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

Geheimer Kommerzienrat Karl Henschel f.

Karl Anton Theodor Ferdinand Henschel ist
am 11. Dezember 1924 in Cassel entschlafen. Er
war am 3. Oktober 1873 in Cassel geboren. Als
sein Vater, Oskar Henschel, als 75jihriger starb,
war Karl Henschel erst 21 Jahre alt. Nach prak-
tischer Ausbildung studierte er an den technischen
Hochschulen in Karlsruhe und Darmstadt das
Maschinenwesen. Im Oktober 1896 trat er in die
Verwaltung der Loko-
motivfabrik Henschel &
Sohn in Cassel ein und
wurde am 1. Juli 1900
nebenseiner Mutter Teil-
haber der Firma. Das
Werk kam damit in die
Hand der 5. Generation
der Familie Henschel.
Die Last des Geschiftes
ruhte wiederum, wie bei
seinem Vater, Oskar
Henschel, derals22jahri-
ger die Leitung der Fa-
brik iibernommen hatte
und sie zu einer Welt-
firmaheranwachsenlief3,
auf jungen Schultern.
Mit Mut und Tatkraft
ging Karl Henschel an
seine Lebensaufgabe
heran. Er erkannte, daf}
eine neue durchgreifende
Erneuerung und Erwei-
terung des alten Werkes
erforderlich war, um es
auf der Hohe der Lei-
stungsfahigkeit zu erhalten. Wiahrend der Jahre
1901 bis 1904 wurde fast die ganze An-
lage des Casseler Werkes neu gestaltet. An Stelle
der inzwischen unzureichend gewordenen Betriebs-
und Verwaltungsgebiude entstanden der Neuzeit
entsprechende Bauwerke. Eine Verjiingung erfuhr
auch der gesamte Werkzeugmaschinenpark, neue
Arbeitsweisen verdriangten die alten., um den ge-
steigerten Anspriichen an die Leistungsfahigkeit
des Unternehmens und die Giite der Ausfithrung
gerecht werden zu konnen. Diese gewaltige Um-
stellung der alten Fabrik bildete nur einen Teil
des weitsichtigen Planes, den Karl Henschel sich
vorgezeichnet hatte. Mit der vergroflerten Lei-
stungsfahigkeit der Fabrik und dem stidrker wer-
denden Bedarf machte sich das Fehlen eines

eigenen: Hiittenwerkes immer mehr fiihlbar. In

richtiger Erkenntnis dieser Sachlage wurde im
Februar 1904 von der Dortmunder »Union« die
Henrichshiitte bei Hattingen-Ruhr kauflich er-
worben. Wiahrend noch der Ausbau der Casseler
Werke in vollem Gange war, wurde die Henrichs-
hiitte zu einem ersten Qualititswerk ausgebaut.

Mit diesen neuausgebauten Werken, der
Lokomotivfabrik und dem Hittenwerk Henrichs-
hiitte, konnte die Firma
dem Lokomotivbedarf,
der sich nicht nur im
In-, sondern auch im
Auslande regte, inner-
halb kurzen Lieferfristen
und in hervorragender
Ausfithrung gerecht wer-

den. Im Jahre 1910
konnte Karl Henschel
das 100jahrige ') Be-

stehen seiner Firma und
zugleich die Fertigstel-
lung der 10.000. Loko-
motive feiern. An diesem
Tage wurden ihm auch
reiche duflere Ehrungen
zuteil, u. a. wurde ihm
der Titel eines Geheimen
Kommerzienrates und
die Wiirde eines Dr.-Ing.
e. h. der Technischen
Hochschule Darmstadt
verliehen. Die Gewerk-
schaft Deutscher Loko-
motivfithrer  ernannte
ihn zum Ehrenmitglied.
stellte der Firma Henschel
grofle Autgaben. Auf Dringen des Kriegsmini-
teriums nahm das Unternehmen den Bau von
Geschiitzen und die Herstellung von Munition
auf. Die Umstellung des Werkes erforderte grofle
Miihe, viel Zeit und betrdchtliche Mittel. In Mittel-
feld bei Cassel entstand ein neues Werk fiir die
Geschiitzfabrikation, welches aber erst Mitte 1918
fertiggestellt war. Der ungliickliche Ausgang des
Krieges brachte die Notwendigkeit einer neuen
Umstellung. In grofdziigiger Weise wurde das
Werk Mittelfeld fiir den Lokomotivbau ausgebaut,
mehrere Abteilungen des Casseler Werkes, dem
keine Ausdehnungsmdéglichkeiten gegeben waren,
wurden nach Mittelfeld verlegt. Dort entstand

f) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1910, Seite 217,
mit Abbildungen der 1. und der 10.000. Lokomotive.

Der Weltkrieg
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eine grofle elektrische Kraftanlage, eine neue
moderne Gieflerei und eine Maschinenhalle von
groflem Ausmafle. Auch das Werk Rothendittmold,
insbesondere die Kesselschmiede, wurde neu aus-
gebaut. Daf} alle diese Neu- und Umbauten bei
vollem ungestorten Betriebe stattfinden konnten,
darf als ein Zeichen vorziiglicher Disposition be-
sonders hervorgehoben werden. Im Jinner 1921
erhielt das Unternehmen, das bis dahin eine
offene Handelsgesellschaft gewesen war, die
Rechtsform einer G. m. b. H.

Abgesehen von diesen wichtigen internen
Aufgaben erkannte Geh. Kommerzienrat Henschel
die Notwendigkeit, sein Unternehmen dadurch
auf eine breitere Basis zu stellen, dafl die Ver-
bindung zur Kohle sichergestellt wurde. So wurde
im Jahre 1921 eine Interessengemeinschaft mit
den Essener Steinkohlenbergwerken A.-G. und
der Bergbau-A.-G. Lothringen geschlossen, welche
zundchst nur die Henrichshiitte, spiter auch die
Lokomotivfabrik in Cassel mit umfafite. Seit dem
Ausscheiden von Lothringen um Mitte 1923 aus
der Interessengemeinschaft, wurde mit den Essener
Steinkohlenbergwerken, deren grofiter Aktiondr
die Firma Henschel & Sohn ist, ein neues Freund-
schaftsverhaltnis hergestellt. Der Henschel-Konzern
umfaflt heute ein festgefiigtes Wirtschaftsgebilde
vom Rohstoff bis zur Fertigfabrikation.

Einige wenige Zeilen mogen schliefilich noch
erkennen lassen, zu welcher Bedeutung das
Henschelsche Unternehmen durch die Lebens-
arbeit des Entschlafenen und diejenige seiner
Mitarbeiter gefithrt worden ist. Die Lokomotiv-

fabrik in Cassel beschiftigte, als Karl Henschel
im Jahre 1900 die Leitung iibernahm, 2200 Per-
sonen. Schon 1908 waren es 6200, nach dem
Kriege rund 10.000, wihrend heute trotz der
schlechten gegenwirtigen Wirtschaftslage noch
etwa 5000 Arbeiter und Angestellte beschiftigt
sind. Die Zahl der auf der Hénrichshiitte titigen
Arbeiter und Angestellten belief sich bei deren
Erwerb 1904 auf 1300, wogegen heute dort fast
5000 Beamte und Arbeiter Beschiftigung finden?).

Dafl Geh. Kommerzienrat Henschel fiir den
Ausbau der sozialen Einrichtungen seiner Werke
besonderes Interesse zeigte, ist weit bekannt. Die
Fiirsorge fiir seine Arbeiter und Angestellten war
ihm stete, vornehmliche Pflicht. Aber auch fiber
seine Unternehmungen hinaus beweisen zahl-
reiche Anstalten und Baulichkeiten in Cassel und
Hattingen, wie sehr ihm die allgemeine Wohlfahrt
am Herzen lag.

Es kann daher nicht wundernehmen, daf}
allseitige Verehrung seiner zahlreichen Unter-
gebenen der Erfolg seiner hervorragenden per-
sonlichen Eigenschaften war. lhnen war er stets
ein wohlwollender Vorgesetzter, mit Rat und Tat
zu helfen bereit, seinen Mitarbeitern ein treuer
Gefahrte und Freund, gleich liebenswiirdig als
Vorgesetzter wie als Mensch, und das Muster
eines Familienvaters.

Die Deutsche Lokomotivtechnik verliert in
Henschel einen hervorragenden Vertreter. Sein
Andenken wird von seinen PFreunden und allen,
die ihm néher zu treten Gelegenheit hatten, in
hohen Ehren gehalten werden.

Z. V. D.E V.

Amerikanische 2 D 1-Lokomotiven. II.

Von unserem amerikanischen Mitarbeiter Mr.

Hoécker in Galveston.

Mit 1 Abb. und 2 Zusammenstellungen.

21. Juli 1924.

Es gereichte mir zur groflen Freude, meinen
Brief vom 12. Nov. 1923 in der Mai-Nummer 1924
der »Lokomotive« verdffentlicht zu sehen. Ich be-
daure, dafl meine Kenntnisse der deutschen Sprache
nicht derartige sind, um mir es zu erméglichen,
in dieser Spache einwandfrei zu schreiben und
bin ich lhnen daher fiir Ihre vorziigliche Ueber-
setzung sehr verpflichtet.

Seit ich den vorhin
schrieben habe, bin ich in den Besitz von den
ndheren Einzelheiten einer Anzahl der hervor-
ragendsten amerikanischen 2 D 1-Lokomotiven ge-
langt und da einige davon bestimmt Interesse in
ungewd6hnlichem Ausmafle erregen werden, habe
ich eine Tabelle der Hauptabmessungen zusammen-
gestellt, die dem Brief beiliegt. Es gilt diese Ta-
belle, zusammen mit der in der Mai-Ausgabe 1924
der »Lokomotive« verdffentlichten, fiir fast alle 28
Bauarten von 2 D 1-Lokomotiven, soweit sie fiir
amerikanische Eisenbahnen je gebaut worden sind.

Es ist besonders bemerkenswert, dafl zwei der
neuesten Lokomotiven die Dreizylinderanordnung

erwdhnten Brief ge-

(Drillinge) aufweisen, von denen eine fiir die New
York Central Rys und die andere fiir die Lehigh-
Valley R. R. gebaut worden sind. Die New York
Central-Eisenbahn hat 140 Stiick 2 D 1-Zwillings-
lokomotiven im Dienste stehen, welche fast aus-
schliefllich im schweren Giiterzugdienst iiber einen
verhéltnismaflig ebenen Streckenabschnitt zur Ver-
wendung gelangen. Im Jahre 1922 beschlof} die
Bahnverwaltung, eine dieser Lokomotiven an die
American Locomotive Co. zwecks Umbau auf eine
Drillingsanordnung des Triebwerkes zuriickzu-
stellen, um Versuche damit auszufithren. Es be-
standen die Hauptdnderungen im Ersatz der
Zwillingszylinder, der zusétzlichen Anordnung eines
Schleppachshilfsantriebes (Booster) sowie der An-
bringung eines Speisewasservorwirmers. Schlief3-
lich wurde auch der Grofirohriiberhitzer durch
einen Kleinrauchrohriiberhitzer ersetzt. Die wesent-
lichsten Einzelheiten dieser Lokomotive sind aus
dem abgebildeten Typenblatt und den darunter
stehenden Hauptabmessungen ersichtlich. Die

%) Vergleiche unsere Notiz {iber die technischen
Einrichtungen der Fabrik, Jahrg. 1924, Seite 173.



Lehigh-Valley-3-Zylinderlokomotive ist in dem
Heft, welches ich lhnen gesondert zuschickte, voll-
stindig beschrieben.

Der Schreiber dieser Zeilen kann den ange-
priesenen Vorteilen der Drillingslokomotiven gegen-
itber sich einer gewissen Zuriickhaltung nicht ver-
schlieflen. Ein Hauptmerkmal dieser Bauart, welches
immer und immer hervorgehoben wird, ist oder
soll wenigstens theoretisch das ziemlich gleich-
miflige Drehkraftschaubild sein. Es erfordert dies
jedoch die annidherungsweise Gleichheit der Fiil-
lungen, als auch des mittleren Dampfdruckes in
den Zylindern.

Nun ist es jedoch.mit der bei den New York
Central- und Lehigh Valley-Lokomotiven ange-
wandten Steuerung (welche im Wesen nach mit

-_— Jinner 1925

wohl durchdachten Zwillingslokomotive. Einige
bedeutende Professoren haben die mathematische
Genauigkeit dieses Steuerungsystems bewiesen,
doch ist in der Praxis immer wieder der gleiche
Mangel anzutreffen. Dr. Garbe hat hiefiir eine
Erkldarung zu geben versucht (siehe Garbe »Die
Dampflokomotiven der Gegenwart«, zweite Auf-
lage, Seite 573, 841), doch kann ich indessen
nicht seinen Schluf3folgerungen beipflichten.

Im {ibrigen wiirde bei Verwendung von drei
voneinander unabhingig arbeitenden Steuerungen
den vorhin erw#hnten Uebelstinden abzuhelfen
sein (P;, der Preuflischen St-B. und Englische
Nord-Ost-Bahn), es ist aber in diesem Falle eine
unerwiinschte Vielteiligkeit der Bauart nicht zu
umgehen.

-

NEW YORK CENTRAL
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Gesarntradsinnd oon Maschire o

o Temaer 25145,

2 D 1-Dreizylinder-Giiterzuglokomotive der Newyork-Central-Bahn, Nr. 2568, mit Kleinrohriiberhitzer, Patent Schmidt.

Maschine:
Zylinderdurchmesser

. . 3635 mm

Kolbenhub . . . A ) »
Laufrad-Durchmesser . 838 »
Treibrad-Durchmesser . 1752 »
Schlepprad-Durchmesser . .. 1143 »
Lauf-Achslagerhals . 165 X 305 »
Treib-Achslagerhals . 290 X 330 »
Kuppel-Achslagerhals 280 X 330 »
Kurbel-Achslagerhals 190 X 305 »
Schlepp-Achslagerhals . .. . 228X 356 »
216 Siederohre, Durchmesser . . . . . 89 »
176 davon mit Ueberhitzer . ..

Lichte Rohrldange . . 7595
W.Feuerbiichs-Heizfliche . 2248 qm
» Rohr-Heizflache o s 4564  »
» Verdampfungs- Heizflache . 47888 »
F. Ueberhitzer-Heizflache . 20037 »
4. Gesamt- Helzflache .. . . . 67925 »
Rostfliche . . . e e 62 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 14  Atm.

der Steuerung der preuflischen Gy,-, S 10,- und
G 8,-Lokomotiven iibereinstimmt) unmdoglich, die
Gleichheit der Fiillungen zu erreichen, wenn die
Steuerung ausgelegt ist. Die in dem Lehigh-
Valley R. R.-Heft ersichtlichen Dampfdruckschau-
linien zeigen, dafl bei Fiillungen von etwa 45 v. H.
der Auflensteuerungen die Fiillung und naturge-
maf auch der mittlere niitzliche Dampfdruck im
Mittelzylinder betrachtlich gréfler sind. So ergibt
sich in der Wirklichkeit bei einer Steuerungsein-
stellung auf 20 v. H. Filllung (Auflenzylinder) eine
um 45 v. H. groBere Leistung des Mittelzylinders
als bei jedem der Auflenzylinder. Natiirlich ist
unter solchen Verhdltnissen das gleichmiflige
Drehkraftschaubild ginzlich hinféllig und ist selbes
sogar unter Umstidnden schlechter als bei einer

Schienendruck der 1. Achse. 150 t
» » 2. » 150 »
» » 3. » 274 »
» » 4. » 274 »
» » 5, » 27 4 »
» » 6. » 274 »
» » 7, » 26 95 »
Treibgewicht . 1094 »
Dienstgewicht . . 16625 »
Grosite Zugkraft (08 p) 247 »
Tender mit 2 Sechsradgestellen:
Raddurchmesser 838 mm
Wasservorrat 67'5 t
Kohlenvorrat 1625 »
Leergewicht . 3755 »
Dienstgewicht i & 1213 »
Lokomotive:
Radstand . . . 25145 mm
Dienstgewicht . 28755 t
Nicht uninteressant diirfte es auch sein, die

Tatsache zu erwéhnen, dafl die Pensylvannia R. R.
in der jilngsten Zeit versuchsweise eine 2D 1-
Lokomotive, B.-Nr. 4700, Reihe M-1, erbauen lief3.
Durch den Chef des Maschinendienstes der P. R. R.
habe ich in Erfahrung gebracht, daf}, nachdem
diese Lokomotive erst seit kurzer Zeit in Dienst
steht und nur Versuchszwecken dient, eine Ver-
6ffentlichung der ndheren Einzelheiten gegenwirtig
nicht erwiinscht ist. Doch ist es allgemein be-
kannt, daf} diese Lokomotive eine Zwillingsloko-
motive mit Walschaertsteuerung ist. Die Feuer-
kiste ist nach Belpaires Grundform gebaut und
noch mit einer Verbrennungskammer versehen.
Die Lokomotive besitzt Treibrader von 1829 mm
Durchmesser und wiegt samt Tender, bei veller
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Ausriistung, 254.000 kg. Ich hoffe, lhnen in der
nachsten Zeit weitere Einzelheiten zur Verfiigung
stellen zu koénnen.

In der Zusammenstellung, welche meinem
letzten Brief beigegeben war, fanden sich 2 ver-
schiedene 2 D 1-Bauarten vor, welche der U. S.
Railroad Administration gehorten. Lokomotiven
dieser Bauart sind seit 1918 mit einigen un-
wesentlichen Abanderungen in den Einzelheiten
fiir die nachfolgenden Bahnverwaltungen erbaut
worden:

Leichte Type — U. S. R. A. class 4-8-2-A.
Nashville, Chattanooge and St. Louis Rly.
New York, New Haven and Hartford Rly.
Southern Rly.

Schwere Type — U. S. R. A class 4-8-2-B.
Norfolk and Western Rly.
Chesapeake and Ohio Rly.

Des weiteren habe ich eine Zusammenstellung
der ldngsten amerikanischen Schnellzugsfahrten
ohne Lokomotivwechsel beigelegt. Diese Tabelle
wird den auf Seite 61 ihrer April-Nummer ent-
haltenen Bericht erginzen ko&nnen und erstreckt
sich dieselbe blofl iiber Fahrtbereiche von iiber
800 km und enthdlt somit eine Aufzdhlun: der
langsten Lokomotivfahrten in Nordamerika. Ich
stelle indessen fest, dafl die Anzahl der turnus-
méflig durchlaufenen Sirecken zwischen 500 und
800 km Linge (ohne Lokomotivwechsel) eine be-
trachtliche ist.

Zum Schlusse {ibersende ich lhnen eine kleine
Photographie des neuesten Petroleum - Trieb-
maschinenwagens der Neusiidwales St.-B. Es ent-
spricht dieser Typ einer spdteren und besseren
Ausfithrung, als derjenigen, wie sie auf Seite 46
ihrer Marzausgabe beschrieben ist. Das Lichtbild
wurde mir freundlichst durch meinen Freund,
Herrn C. F. Dewey, Sydney N. S. W. beigestellt.

Znsammenstellung I. Uebersicht

der Hauptabmessungen von 11
2 D1-Lokomotiven.

Ich hoffe, dal meine Darlegungen fiir Sie von
Interesse sein werden und zeichne hochtungsvoll

Wm. J. Hocker,

Anschlieflend geben wir noch eine Beschrei-
bung obiger 2 D 1-Lokomotive Nr. 2568 der
N.YC.& H. R. R

Der aus 3 Schiissen bestehende Kessel hat
einen vorderen kleinsten Durchmesser von 2070 mm,
riickwarts am Krebs aber von 2388 mm. Die
breite Feuerbiichse hat eine 4uflere Linge von
2891 mm und eine Breite von 2145 mm mit
62 gm Rostflache. Das Feuergewdlbe ruht auf
4 Wasserrohren von 3’ = 76 mm Durchmesser.
Die 216 Siederohre haben 3!/, — 89 mm 4.
Durchmesser, wegen der bedeutenden Rohrldnge
von 7595 mm, also dem 85 fachen Durchmesser,
das ist bei unserem iiblichen Werte von 50 bis
52 mm die bekannte Linge von 4250-—4400 mm.
Von diesen sind 176 Stiick mit dem Kleinrohr-
iiberhitzer besetzt. Der Dampfdruck von 14 Atm.
ist verhdltnismaig gering, gegen bespielsweise
17'35 Atm. der P. R. R.

Alle 3 Zylinder wirken auf die 2. Kuppel-
achse, der innere stark geneigt, iiber Achsmittel
schneidend. Die 3 Kolbenschieber haben 280 mm
Durchmesser mit 1524 mm gréfitem Schieberhub,
28'5 mm 4. Ueberdeckung und 4'76 mm innere
Ueberdeckung bei 317 mm linearem Voreilen.
Die grofite Zugkraft berechnet sich mit 08 p
zu 247 t, einschlieflich des Boosters oder zu
deutsch Schleppantriebes zu 3429 t. Die Loko-
motive hat Elvin-Rostbeschicker und einen L. & Co.-
Speisewasservorwarmer, oben vor dem Schlot
in der Rauchkammer, &hnlich der Bauart Knorr.

Der sechsachsige Tender fafit genau doppelt
soviel Vorrdte als unsere grofiten vierachsigen

neueren amerikanischen

i R X SN S NS ST
= : - = e K —
£ e R R L L1 B
= | Dienst- | Reibgs.- | =5 | & T | 3 g5 iEsSg| = 5
Eisenbahn: @ | gewicht gewicht | B2 | 28| § | § MNatNE| B
= (=} LY o
$ QB 2% | r | & 825523 = £
= kg mm kg/qgem qm
Kanadische National 1923 | 153.770 | 102860 | 660 | 762 | 1854 | 148 | 3789 753| 619
Chicago, Burlington u. Quincy | 1923 | 165.100 | 111130 | 686 | 762 | 1879 = 14'8 | 4848 | 1022| 723
DelawareLackawanna u.Westb. | 1924 | 170550 | 116.800 | 711 | 762 | 1753 | 14 | 4626| 120 | 780
GroBe Nordbahn 1923 (BLELOS | 407050 | 737 | 711 | 1854 | 14 | 4618] 1271| 818
Lehigh Valley 1923 | 167375 | 111.810 |3) 635 711 | 1753 | 14 | 4393|116 | 783
New York Central 1022 | 166470 | 109.540 |(3) 635| 711 | 1753 | 14 | 4564 | 2005 | 622
New York. Ontariou. Westbahn | 1922 | 143.790 | 94440 | 686 | 711 | 1753 | 14 | 3395| 938| 621
Richmond,Fredericksb.,Potomac| 1924 | 172.820 | 118:840 | 711 | 762 | 1854 | 14'8 | 4352| 1106| 697
St. Louis—San Francisco 1923 | 154130 | 105280 | 711 | 711 | 1753 | 14 | 4072| 1028 6'53
Siid-Pazifik 1923 | 166.920 | 111.580 | 711 | 762 | 1854 | 14'8 | 4228| 1079| 703
Siid-Amerika:
Argentinische Staatsbahuen | 1924 | 110.400 | 69860 | 610 | 711 (1753 | 14 | 2843| 683/ 485 |1.676 mm
} .; j ‘ 3 ! Spurweit.
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Zusammenstellung II. Die 14ngsten amerikanischen Schnellzugfahrten ohne Lokomotivwechsel, in
regelmdfRigem Dienst. (Nur {iber 800 km.)

Tender, bei nur 20 t Achsdruck, fiir die kleinen
Réader v. 838 mm Durchmesser,immerhin bei grofier
Geschwindigkeit nicht unbetrdachtlich, auch hin-
sichtlich der Schienenkopfdrucke. Das Dienstgewicht
ist rund das Doppelte der &sterreichischen 2 D-
Lokomotiven, natiirlich auch fast der Achsdruck.
Da aber die N. Y. C. & H. R. R. iiber sehr
giinstiges Geldande verfiigt, so werden diese Ma-
schinen im schweren Lastzugsdienst ganz be-
trachtliche Geschwindigkeiten mit wenigen Auf-
enthalten erreichen, wozu vor allem die groflen
Tender und die durchgehenden Zugbremsen ge-
héren. Jedenfalls ist der amerikanische Vorsprung
in billiger Massenbeférderung in Europa auch an-

: P : Kilo- |Lokomotiv- | Brenn-
Eisenbahnlinie Zwischen meter |bezeichnung| stoff
Missouri, Kansas und Texas Franklin, Missouri-San Antonio, Texas 1403 | 2-C-1-Zwill. Oel
Siid-Pazifik Los Angeles, Calif.-El Paso, Texas 1312 | 2-D-1- » »
Missouri, Kansas und Texas Parsons, Kansas-San Antonio, Texas 1081 [2-C-1- » »
Atchison, Topeka und Santa Fé Winslow, Arizona-Los Angeles, Calif. 970 |2 D-1- » »
St. Louis-San Francisco Kansas Citi, Missouri-Ft. Worth, Texas 921 2-C-1- » »
St. Louis-San Francisco St. Louis, Missouri-Oklahoma City, Okla 872 [2-D-1- » »
Siid-Pazifik Ogden Utah-Sparks, Nevada. 862 |2-C-1- » »

Grofle Nordbahn St. Paul, Minnesota-Minot, North Dakota 846 [2-C-1- » Kohle
Union-Pazifik Council Bluffs, lowa-Cheyenne, Wioming 829 |2-C-1- » | »

Die lingste Zugfahrt ohne Lokomotivwechsel, bis jetzt in Amerika erreicht, ist wie folgt: 10. bis 12. Juni

1922, auf der GroSen Nordbahn, zwischen St. Paul, Minnesota und Spokane, Washington, 2343 km in

44 Stunden. Durchschnittliche Geschwindigkeit = 53 km/St. Lokomotive Nr. 1717, Type 2-C-1, Klasse H-6,

mit 13 Personenwagen. Gewicht der Wagen = 646 t (metrisch). Brennstoff = Kohle.

europas sind dagegen armselige Kleinbetriebe.
Mit welcher grofien Geringschiatzung wiirden wir
beispielsweise auf Vollbahnen mit nur 7—8t Achs-
druck herabsehen, wie sie als Kleinbahnen in
Dinemark und Norwegen bestehen (z. B. Valdres-
bahn mit 1 D 1-Tenderlokomotiven von 46 t
Dienstgewicht (Siehe »Die Lokomotive«, Jhrg. 1915,
S. 31.) und seinerzeit in Ungarn als Vicinalbahnen
Ill. Ranges gebaut werden | Man vergleiche die
amerikanischen Erzziige von 9000 bis 13.000 t
mit unseren - von hochstens 2000 t, die regel-
mafigen Kohlenziige von 5000—7000t mit un-
=seren von 1200—1400 t bei ungleich hoheren Ge-
schwindigkeiten und man wird die wirtschaftliche

nihernd nicht zu erreichen, die Bahnen Mittel- Ueberlegenheit Amerikas begreifen. St.
2 C-HeiRdampf-Lokomotive der Madrid— Caceres—Portugal-Bahn.)
Gebaut von den Linke-Hofmann-Werke in Breslau.
Mit 1 Abb.
Die von den Linke-Hofmann-Werken in mit ausreichender Tieflage des Rostes iiber dem

Breslau fiir die spanische Madrid — Caceres —
Portugal-Bahn gebaute 2 C-Heildampf-Lokomotive
ist hauptsdchlich dazu bestimmt, auf der Haupt-
streke zwischen Madrid und der portugiesischen
Grenze die nach Lissabon durchlaufenden Schnell-
ziige zu beférdern. Die Strecke weist mehrfache
Steigungen von 20 v. T. und Boégen von 250 m
auf. Der Achsdruck solite 14:3t nicht iiberschreiten.
Die Lokomotive ist moglichst einfach gehalten,
wie das der modernen Praxis entspricht, die viel-
teilige Bauarten verwirft. Sie ist eine Verstarkung
der gleichradrigen 1 C- Personenzuglokomotive,
von welcher Hartmann in Chemnitz im Jahre
1909 7Stiick lieferte?). Der zweischiissige Kessel
von 1500 mm groftem lichten Durchmesser liegt
mit seiner Achse 2900 mm iiber der Schienen-
oberkante. Infolgedessen konnte die Feuerbiichse

1) Brweiterter Auszug aus der Sondernummer »In-
dustrie und Technik« vom Juli 1923, Lokomotiven fiir
gemischten Dienst von G. Reder.

%) Siehe »Die Lokomotivee, Jhrg. 1912, Abb. 27, S. 227.

Rahmen, aber noch zwischen die Rédder, gesetzt
werden®). Wegen der spanischen Spurweite von
1672 nun erreicht der zwischen den Radern liegende
Rost eine Breite von 1367 mm. Mit der bequem
beschickbaren Linge von 2698 mm ergibt dies
auf einfachste Weise eine ansehnliche Rostflache
von 3.63 gm, wiesie die zur Verwendung gelangende
minderwertige einheimische Kohle fordert. Ferner
war es moglich, alle Wande des Stehkessels villig
eben und senkrecht zu halten. Hinten ruht der
Kessel auf zwei seitlichen Stehkesseltriagern, vorn
auf dem Rauchkammersattel. Auflerdem sind noch
ein Zwischentriger fiir den Rundkessel und zwei
Rauchkammerstreben vorgesehen. Der Rahmen
besteht aus 26 mm starken Blechen. Das zwei-
achsige Drehgestell hat, wie allgemein iiblich,
Seitenverschiebung und federnde Riickstellung. Als

3) Die Lokomotive ist daher entgegen unserer An-
nahme auf Seite 165, Jhrg. 1924, keine eigentliche Breit-
boxtype; bei dieser letzteren ragt die Feuerbiichse iiber
die Rader hinaus.
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2 C-Heidampf-Personenzuglokomotive der Madrid— Caceres—Portugal-Bahn.
QGebaut von den Linke-Hofmann-Werken in Breslau.

Lokomotive:

Spurweite ; 1672 mm
Zylmderdurchmesser B £ 10] »
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 610 »
Laufraddurchmesser. . . . . . . . . 020 »
Treibraddurchmesser . . . . . . . . 1600 »
Drehgestell-Radstand . . . . . . . . 2200 »
Kuppelachs-Radstand 1950 42250 = 4200 »
Ganzer Radstand . : .« .« . . . 795 »
Kesselmitte iiber S. O. K. . . . 2900 »
Krebstiefe am Kesselbauch .etwa 600 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . ) s s 1500 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . 119/127 »
135 Siederohre, Durchmesser . 45/50 »
Lichte Rohrlange ; . 4250 »
P. Verdampfungs- ‘Heizflache . 13298 gm
P. Ueberhitzer-Heizflache . 3855 »
F. Gesamt-Heizflache e e e o w1153 »
Rostfldche 1367 X 2698= 363 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Leergewicht . Lo 556 t
Dienstgewicht . 606 »
Treibgewicht 4376 »

Sonderausriistung erhielt die Lokomotive 3 Fried-
mann-Strahlpumpen, davon links eine saugend,
die beiden nichtsaugenden auf der rechten Seite,
deren 2 Speiskdpfe aus der Abb. ersichtlich sind,
eine Friedmann-Schmierpumpe, Saugluftbremse,
die einklotzig auf alle drei Kuppelachsen wirkt,
Pop-Sicherheitsventile, Dampfheizung und Kipp-
rost. Das vordere und hintere Kuppeirdderpaar

Schienendruck der 1. Achse . 841 t
» » 2. » . 841 »
» » 3. » 1458 »
» » 4, » 1460 »
» » 5. » . 1458 »
Grofite Lange iiber Rahmen . . 10895 mm
» Hoéhe . - 4200 »
»  Zugkraft (08 p) 105 t
Tender mit 2 Drehgestellen:
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 920 mm
Drehgestell-Radstand 1550 »
Ganzer Radstand . 5200 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 14 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 6 »
Leergewicht . 238 »
Dienstgewicht . 438 »
Grolte Lange . . . . 7670 »
»  Hohe . .etwa 2800 »
Lo k omotive:
Radstand . . . . 15935 mm
Lange iiber Puffer . 18715 »
Dienstgewicht . 1044 t

weist eigene Sandkasten auf,
diisen Sand werfen.

Der Wasserkasten des vierachsigen Tenders
ist mit Riicksicht auf die geringe Hohe der vor-
handenen Wasserkriane besonders niedrig gehalten
und zur besseren Aussicht nach hinten abgeschrigt.
Dementsprechend grofl ist die Linge. Die Haupt-
abmessungen sind unter der Abb. angegeben.

die durch Dampf-

Die Eisenbahntechnische Tagung in Berlin und die Seddiner Ausstellung. III.

(Vorbericht.)

»Elektrisierung der QOesterreichi-
schen Bundesbahnenx«
Von Sektionschef Ing. Paul Dittes.

Die wirtschaftlichen Verhiltnisse und die
Kohlennot in der Republik Oesterreich haben
dazu gefithrt, dafl im Jahre 1920 von der National-
versammlung ein Gesetz angenommen wurde, das
im ersten Ausbau die Elektrisierung der &ster-
reichischen Bundesbahnlinien westlich von Inns-
bruck, der Strecke Salzburg—Schwarzach—Sankt
Veit—Worgl und der Tauernbahn Schwarzach—
St. Veit—Spittal—Millstittersee sowie der Salz-

(Fortsetzung von Seite 189.)

kammergutlinie Stainach-Irdning— Attnang—Puch-
heim vorsah. Die finanzielle Lage hat dazu ge-
fithrt, daf zunichst die Arbeiten auf den Linien
westlich von Innsbruck und auf der Salzkammer-
gutlinie aufgenommen wurden. Die Linie Inns-
bruck—Landeck steht seit Sommer dieses Jahres
in elektrischem Betrieb. Mit der fiir Mitte 1925
zu erwartenden Ausdehnung des elektrischen Be-
triebes auf die Strecke Landeck—Bludenz werden
243 km auf die neue Betriebsform iibergefiihrt
sein. Die Energieversorgung der Linien westlich
von Innsbruck erfolgt durch zwei Kraftwerke: das
Rueizwerk und das Spullerseewerk. Dieses ist ein



ausgesprochenes Speicher- und Spitzenwerk,
wihrend jenes hauptsichlich die Grundbelastung
zu iibernehmen hat. Die Zusammenarbeit beider
Werke ermdglicht es, das Ruetzwerk voll auszu-
nutzen. Das Spullerseewerk erhilt sein Betriebs-
wasser vom Spullersee, der durch Errichtung
zweier Staumauern, deren Bau weit vorgeschritten
ist, um 30 m gestaut werden soll und so die
Nutzbarmachung der gesamten Jahresniederschlags-
wasser ermdglicht. Vom See fithrt durch groflen-
teils briichiges Gebirge ein Stollen zum Wasser-
schlofl, von dem die Rohrleitung zum Krafthaus
fithrt. Fiir die Wasserfithrung vom See zum Wasser-
schloff wurde nach langwierigen Studien, Aus-
filhrung von Probestollen usw. der urspriinglich
beabsichtigt gewesene Druckstollen fallen gelassen
und durch den erweiterten Stollen eine eiserne
Rohrleitung von 14 m lichtem Durchmesser
gelegt.

Die beiden Kraftwerke, die zunichst eine
gesamte installierte Leistung von 40.000 PS auf-
weisen, sind durch eine 55.000-V-Uebertragungs-
leitung verbunden, deren interessantester Teil die
Arlbergpafleitung ist, die bis zu Héhen von iiber
2000 m durch unwirtliches Gebiet fiihrt. Lings
der Strecke sind in Abstinden von rund 40 km
die Unterwerke angeordnet, die die Spannung auf
die Fahrdrahtspannung von 15.000 V herabtrans-
formieren.

Die 107 km lange Salzkammergut-
linie weist keine Unterwerke auf, sondern wird
ungefdhr in der Mitte aus dem Kraftwerk Steeg
der Stern & Hafferl A-G. mit Strom versorgt.
Dieses Kraftwerk wurde fiir Zwecke der Bahn-
elektrisierung durch zwei Maschinensitze zu
5000 PS erginzt.

Zur Vermeidung von Schwach-
stromstdérungen muiten umfangreiche
Verlegungen, bezw. Kabelungen vorgenommen
werden, die jedoch den Erfolg gehabt haben, daf
mit der Aufnahme des elektrischen Betriebes sich
keinerlei nennenswerte Stérungen ergeben haben.

Es wurden bisher 53 Lokomotiven
bestellt, die je nach der Verwendung als Flach-
land- oder Gebirgs-Schnellzugmaschinen oder
Giiterzugmaschinen verschiedene Achsfolge und
Bauart aufweisen. Bis auf 2, die nach dem System
der Phasenumformung (Zwei- und Mehrphasen-
induktion) gebaut sind, haben alle Einphasen-
reihenschluflmotoren. Fiir die laufende Instand-
haltung der elektrischen Lokomotiven werden in
Innsbruck, Bludenz und Attnang-Puchheim an die
Zugforderungsanlagen angegliederte
Betriebswerkstadtten errichtet, wiahrend
die Hauptreparatur in der- entsprechend ausge-
statteten Hauptwerkstatte Linz erfolgt.

. Aus den Ausfithrungen des Vortragenden
ging hervor, daf sich die elektrische Zugforderung
auf den genannten Linien im allgemeinen sehr
gut bewidhrt und- eine Reihe bedeutender betriebs-
echnischer Vorteile mit sich gebracht hat.
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»Die Aussichtender elektrischen
Zugforderung auf den Eisen-
bahnen.«

Von Baurat P forr, Berlin.

Es ist eine bekannte Tatsache, daf} der Heiz-
wert unserer Brennstoffe in der Dampflokomotive
schlechter ausgenutzt wird, als in irgend einer
anderen Maschine. Sie braucht im Durchschnitt
etwa 20 mal soviel Kohle, als theoretisch er-
forderlich wire. Ortfeste Maschinen sind in dieser
Hinsicht viel besser daran. Sie haben Raum genug
zur Verfiigung, um alle Fortschritte auf dem Ge-
biet der Warmeausnutzung mitmachen zu kénnen
und ein gutes neues Braunkohlenkraftwerk braucht
unter gleichen Bedingungen nur etwa halb soviel
Wirme fiir dieselbe Leistung wie eine Dampf-
lokomotive. Noch besser wird die Warme in der
Dieselmaschine verwertet, deren Verbrauch sogar
nur !/, der Dampflokomotive betrigt.

Aber die Dieselmaschine benutzt einen teuren
Brennstoff, das Diesel6l. Dieses ist bei uns etwa
10 mal so teuer wie Braunkohle, wenn man den
Heizwert beider Brennstoffe beachtet, so daf} die
Diesellokomotive fiir deutsche Verhiltnisse den
Wettbewerb mit der Dampflokomotive nicht auf-
nehmen kann. Beim Kraftwerk liegt es anders.
Braunkohle kostet nur halb soviel wie Stein-
kohle (wieder auf den Heizwert bezogen). Ein
Braunkohlenkraftwerk, das die Warme noch ein-
mal so gut ausnutzt und halb so teuren Brenn-
stoff verbraucht. kann also 4 mal so billig ar-
beiten wie eine Dampflokomotive.

Leider sind aber die Beschaffungskosten der
elektrischen Ausriistung sehr hoch. Es sind Kraft-
werke, Fernleitungen, Unterwerke und Fahrleitun-
gen erforderlich, ehe die elektrische Lokomotive
auf der Strecke arbeiten kann und ihre Verzinsung
und Unterhaltung verschlingen die Ersparnisse an
Brennstoff, es sei denn, dafl sich diese Kosten auf
eine verhdltnismafig grofle Anzahl gleichzeitig
fahrender Lokomotiven verteilt. Pforr berechnet,
dal auf jeden Kilometer Eisenbahnstrecke min-
destens 250.000 kW/St. jahrlich verbraucht werden
miissen, ehe sie fiir die elektrische Zugforderung
reif wird. Solche Strecken sind aber in Deutsch-
land so hdufig anzutreffen, dal mit einer um-
fangreichen Einfithrung dieser Betriebsweise schon
in allerndchster Zukunft gerechnet werden miifite,
wenn — ja, wenn die neuen Eisenbahngewaltigen
gestatten, daf} die Mittel dazu aufgebracht werden
diirfen.

»Sauggasbetrieb.«
Von Regierungs- und Baurat Fle c k.

Sauggasanlagen sind bis vor wenigen Jahren
nur fiir groflere ortfeste Anlagen gebaut worden.
Erst seit einiger Zeit hat man sich daran be-
geben, Kleingeneratoren zu bauen, und es lag
der Gedanke nahe, sie fiir Eisenbahn- und sonstige
Fahrzeuge zu verwenden. Mehrfache Versuche in
dieser Richtung sind bereits angestellt worden.
Hierbei hat sich herausgestellt, daf die fiir ort-
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feste Anlagen erprobten Generatoren nicht ohne
weiteres und ohne jede Umianderung fiir Fahr-
zeuge anwendbar sind, weil bei diesen mit stark
wechselnden Belastungen zu rechnen ist und die
Mitfiihrung eines grofleren Wasservorrats auf er-
hebliche Schwierigkeiten st6ft. In Deutschland
ist es der Julius Pintsch Aktiengesellschaft nach
langjdhrigen Versuchen gelungen, einen fiir
Eisenbahnfahrzeuge brauchbaren Generator heraus-
zubringen, nachdem sie umfangreiche Versuche
bei einem Omnibus der Allgemeinen Berliner
Omnibus-Gesellschaft und bei mehreren Lastkraft-
wagen mit Erfolg ausgefithrt hat. Auf der Aus-
stellung wird ein der Deutschen Eisenbahn-Betriebs-
Gesellschaft A.-G. in Berlin gehorender Eisen-
bahn-Triebwagen, der von den Deutschen Werken
erbaut ist, mit einer Sauggasgeneratoranlage von
Pintsch vorgefithrt. Der Wagen ist vier Monate
auf der Nebenbahn Vorwohle—Emmertal im Be-
triebe gewesen und hat sich gut bewidhrt. Die
Sauggaseinrichtung von Pintsch ist erst kiirzlich
eingebaut worden. Ueber die Versuchsfahrten, die
hiermit vorgenommen sind, wird in dem Vortrag
besonders berichtet. Die Bauart des Wagens ist
die normale Ausfithrung der Deutschen Werke
fiir Benzoltriebwagen. Ein Wagen dieser Bauart
ist auflerdem noch auf der Ausstellung ausgestellt
worden, Bei dem Sauggastriebwagen ist die Gas-
anlage, bestehend aus zwei Generatoren nebst
Zubehor, in einem der beiden Fithrerstinde unter-
gebracht. Dieser mufite um eine Sitzbreite gegen
den anderen verbreitert werden. Die Gasanlage
nimmt wenig Platz weg. Der Wagen enthilt
50 Sitzpldatze und eine entsprechende Anzahl von
Stehplétzen. Die elektrische Anlalvorrichtung und
Beleuchtung ist von der Robert Bosch A.-G. in
Stuttgart bezogen. Einen weiteren Versuch mit
der Verwendung von Sauggas fiir Eisenbahnfahr-
zeuge hat die Deutsche Eisenbahn-Betriebs-Ge-
sellschaft mit zwei Lokomotiven angestellt, die
sie bei der Lokomotivbauanstalt A. Borsig, Berlin-
Tegel, in Auftrag gegeben hat. Die Lokomotiven
sind vor kurzem fertiggestellt. Eine davon be-
findet sich auf der Ausstellung in Seddin; sie hat
bisher nur kurze Probefahrten ausgefithrt. Es ist
eine zweiachsige Lokomotive, bestimmt fiir Neben-
bahnen, bei denen sich eine Trennung des Giiter-
und Personenverkehrs nicht lohnt. Der Fiihrer-
stand befindet sich in der Mitte. Auf der einen
Seite ist der Antriebsmotor untergebracht, auf der
anderen Seite die beiden Sauggasgeneratoren,
deren Bedienung vom Filhrerstande aus mdoglich
ist. Der Motor arbeitet auf eine Blindwelle und
von dort mittels Treibstangen auf die beiden
Achsen. Bei den Versuchen und im Betriebe auf
der Vorwohle—Emmerthaler Eisenbahn ist ein-
wandfrei festgestellt worden, dafl der Verbrauch
an Brennstoff bei Sauggasbetrieb 1-2 kg Kohle
pro km betrdgt. Dieser Verbrauch stellt gegen-
iiber Dampfbetrieb eine ganz wesentliche Ersparnis
dar, denn man mufl bei Dampflokomotiven mit
10 bis 12 kg Kohle pro km rechnen. Rechnet

man fiir 1 kg Kohle einschlieflich Fracht etwa
4 Pfg., so kostet 1 km Sauggasbetrieb etwa
5 Pfg. gegen 1 km Dampfbetrieb mit etwa
50 Pfg. Das Bild verschiebt sich jedoch, wenn

die Gesamtbetriebskosten einschlieflich Amorti-
sation, Verzinsung, Unterhaltung usw. beriick-
sichtigt werden. Immerhin ergibt der Sauggas-
betrieb bei guter Ausnutzung eines Triebwagens
gegen Dampfbetrieb eine Ersparnis bis zu 50 v.H.
Gesamtbetriebskosten und gegeniiber Benzolbetrieb
eine solche von etwa 25 bis 3 v. H. Ferner bietet
Sauggas den Vorteil, dafl es vollkommen rein
hergestellt werden kann, wahrend alle iibrigen
flissigen Brennstoffe Beimengungen besitzen, die
den Betrieb stdren. Sauggas ist ein Brennstoff,
der aus deutscher Kohle hergestellt wird und uns
unabhingig vom Auslande macht.

»Ueber Eisenbahnwerkstidatte n«
Von Sabelstrom.

Der Vortrag ist auf eine Beschreibung einer
der groferen Werkstédtten der Schwedischen
Staatseisenbahnen spezialisiert worden, und zwar
derjenigen in Oerebro. Diese ist gewidhlt worden,
weil sie durch ihren Plan, ihre Erweiterungsmog-
lichkeiten und ihre Organisation einen guten Ex-
ponenten einer grofieren schwedischen Eisenbahn-
werkstatt ausmacht.

Das Werkstattgebiet hat einen Flacheninhalt von
30 Hektar und enthialt Werkstatten fiir Reparatur
von sowohl Lokomotiven als Wagen.

Die Lokomotivmontageabteilung mit einem
Anbau fiir die Dreherei hat zurzeit Querstinde
fiir 30 Lokomotiven, bekommt aber durch die
beabsichtigte Erweiterung Plédtze fiir noch 34 Lo-
komotiven, die nach dem Longitudinalsystem auf-
gestellt werden.

Die Hilfswerkstatten der Lokomotivabteilung,
wie Blechbearbeitungswerkstatt, Schmiede usw.,
sind in besonderen GebZuden mit modernen Ma-
schinen und Transporteinrichtungen untergebracht.

In der Wagenwerkstatt, die eine Grundflache
von 18.400 qm hat, sind sowohl Aufstellungs-
gleise fiir Personen- und Giiterwagen als auch
Malerei, Tischlerei, Polsterei usw. verlegt worden.

Elektrischer Einzelantrieb der Maschinen ist
iiberall durchgefithrt. Die Werkstatt beschéftigt
zurzeit 1200 Arbeiter. Besonders ist grofler Wert
darauf gelegt, dafl die hygienischen Einrichtungen
fiir die Arbeiter so vollendet wie maoglich seien.
Die Werkstiattenlokale sind deswegen hell und
gut ventiliert ausgefithrt, saubere Kleider- und
Waschzimmer stehen dem Personal zur Verfiigung,
eine Badeanstalt mit allerlei Badern ist ange-
ordnet und fiir die Krankenpflege ist gut gesorgt.

»Seilstrecken im regelspurigen
Verkehr«

Von Regierungsbaumeister Dr. Ing. Fliigel, Miinchen.

Das Kennzeichnende in der Linienfithrung
regelspuriger Eisenbahnen gegeniiber anderen Ver-
kehrswegen ist die grofle Starrheit im Grund-



und Aufrif. Geringe Steigungen und schwache
Kriimmungen scheinen ein unabweisbares Erfor-
dernis zu sein. In schwierigem Geldnde wird der
Bau deshalb sehr teuer oder unmoglich. Hinsicht-
lich der Kriitmmungen ist man neuerdings in An-
schlulgleisen sehr weit heruntergegangen, fiir die
freie Strecke muf3 an den bisherigen Normen wohl
festgehalten werden. Hinsichtlich der Steigungen
hat man auch fiir die freieStrecke die bisherigen
Grenzen von 1:30 bis 1:40 sehr erheblich her-
aufgesetzt durch den Mammutbetrieb, wie er zum
erstenmal auf der Halberstadter - Blankenburger
Eisenbahn eingefithrt wurde mit gréfiter Steigung
1:16. Fiir Hauptbahnen kann man mit Riicksicht
auf die kommende Einfithrung des elektrischen
Betriebes auf Steilstrecken und der selbsttitigen
Kupplung bis 1:25 gehen, wiahrend das Seil fiir
Hauptbahnen nicht mehr in Frage kommt. Fiir
Nebenbahnen dagegen, bei denen ohne kiinstliche
Léangenentwicklung auch mit den Steigungen des
Mammutbetriebes nicht mehr auszukommen ist,
isi der Seilbetrieb das einzig Richtige. Merk-
wiirdigerweise war das Seil schon bei den ersten
Eisenbahnen fiir Bergstrecken verwendet wegen
der damaligen Unmoéglichkeit, starke Lokomotiven
zu bauen. Im Laufe der Zeit war aber das Seil
fast vollstindig verschwunden und wurde erst
durch die vom Regierungsbaurat Dr.Baeseler
nach dem Kriege gebaute Oberweisbacher Berg-
bahn fiir vollspurige Eisenbahnen wieder der Ver-
gangenheit entrissen. Man unterscheidet drei
Hauptgruppen :
1. Seilbetrieb mit Nutzgegengewicht,
2. Seilbetrieb mit Totgegengewicht,

3. Seilbetrieb ohne Gegengewicht mit statio-
ndarem” Motor.

Zu 1 konnen als Betriebe genannt werden
die Oberweisbacher Bergbahn, die geplante Weilen-
burger und Solnhofer Bergbahn.

Zu 2 die Oberhofer Bergbahn.

Zu 3 die geplante Fernpafibahn.

Die Vorteile des Seilbetriebes sind:

a) Kiirzung der Bahnstrecke und damit der Un-
kosten auf '/, bis !/, gegeniiber den Reibungs-
bahnen.

b)iDieBetriebskosten sind durch den Umstand,

_ daf} der talfahrende Zug beziehungsweise das
Gegengewicht den Bergzug hochzieht und nur
geringe Zuschufikréfte zu leisten sind, gering.

¢) die Leistungsfahigkeit erreicht trotzdem leicht
die der Mammutbahnen.

Die Eisenbahnbremsen und ihre
wirtschaftliche Bedeutung.
Von Staby.

Einleitend wird iiber den Stand des Brems-
wesens gesprochen. Auf die Nachteile der Ein-
kammerbremse bei langen Ziigen wird hinge-
wiesen. Nur die Giiterziige der Vereinigten Staaten
haben bisher durchgehende Giiterzugbremsen,
wadhrend die iibrigen Staalen erst jetzt daran
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denken, sie in groflerem Mafistabe einzufithren.
Die bekannten Mangel der Handbremsung werden
kurz berithrt und dabei die Arbeiten des Ver-
eines deutscher Eisenbahnverwaltungen in der
Bremsfrage ausfiihrlich besprochen. Seit 1906 sind
Versuche mit Giterzugbremsen durchgefiihrt
worden. Fiir die Einfithrung in Betracht kamen
nach diesen Versuchen nur die Westinghouse-
und die Knorr-Bremse. Spéter wurde diese Bau-
art zu der Kunze-Knorr-Bremse erweitert, die die
Eigenschaft einer stufenweisen LOsung besitzt. Es
wird damit ausfithrlich auf die Tatsache hinge-
wiesen, dafl die Bremswirkungen um so sicherer
und ruhiger veglaufen, je schneller sich die
Bremsung iiber den ganzen Zug ausdehnt und je
sanfter das Anziehen der Bremse stattfindet. Die
Durchschlagsgeschwindigkeit (Fortpflanzungsge-
schwindigkeit des Bremsdrucks) wird in einer
glatten, geraden Leitung von 26 mm Durchmesser
und 775 mLiange auf 199ms angegeben. Auf die
gute Wirkung der Reibungspuffer zur Milderung
des RiickstofRes wird hingewiesen. Der Bremsweg
bei 34 v.H Bremsachsen und 40 km/St wird fiir
die Kunze-Knorr-Bremse mit 300 m angegeben.
Als hochste Verzogerung wird aus Sicherheits-
griinden 1,5 m/s gewdahlt. Fiir die Erzeugung der
Bremsluft werden im Durchschnitt bei der Reichs-
bahn 300 kg Dampf auf 100 Fahrtkilometer ver-
braucht, die, entsprechend einem Kohlenpreis von
20 M/t, etwa 086 M kosten wiirden.

Schlief}lich werden noch die auflerordent-
lich wirtschaftlichen Vorteile aufgezeigt, die die
allgemeine Einfithrung der Luftdruckbremse fiir
Giiterziige bringen wiirde. Es sind dieses: Be-
schleunigung des Wagenumlaufs und vor allem E r-
sparnis an Beamten. Diese Ersparnis an
Bremsermannschaft ist so bedeutend, dafl nach
neun Jahren "alle Ausgaben fiir die Einfithrung und
Unterhaltung der Luftdruckbremse getilgt sind.
Im zehnten Jahre tritt schon eine Ersparnis von
60 Millionen Mark ein. Der Vortragende weist
zum Schlufl auf die Arbeiten der Union inter-
nationale des chemins de fer hin.

Anschifeend sprach Rih o s ek, Wien, iiber
die oOsterreichischen Bremsprobefahrten und unter-
zog die bisherigen Bremssysteme einer ver-
gleichenden Kritik und besprach sodann eine
neue Druckluftbremse, Bauart Droishammer, welche
in Oesterreich bereits auf verschiedenen Strecken
erprobt wurde.

»Vorrats-fund,Austauschbau bei
Eisenbahnwagenx«
Von Baurat Klein.
Der Vortragende berichtet iiber die Ein-

fiihrung des Austauschbaues bei Eisenbahnwagen,
der eine wirtschaftliche Herstellung und Aus-
besserung der Wagen sicherstelle, wirtschaftlich
durch Einfithrung der Massenfertigung und des
Vorratsbaues, wirtschaftlich durch Wegfall jeder
Paflarbeit beim Zusammenbau, wirtschaftlich durch
Abkiirzung der Herstell- und Ausbesserzeiten,
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EineVorbedingung fiirdenAustauschbau, Verein-
heitlichung der Bauarten der Wagen, sei durch die
Arbeiten der Deutschen Reichsbahn auf Einfithrung
von Einheitsgiiter- und Einheitspersonenwagen
bereits erfiillt. Eine weitere Vorbedingung sei die
Normung dieser Wagen. Durch die Arbeiten des
Normenausschusses der Deutschen Industrie und
des Allgemeinen Wagennormenausschusses seien
hierin bereits namhafte Fortschritte gemacht.

Bei den Teilen, deren Abmessungen infolge
dieser Vorarbeiten festlagen, waren nunmehr die
Austauschmafle, firr die die Passungsarbeiten des
N. D. . maligebend sind, anzugeben.

Da die Austauschteile einschlieflich der
Schrauben- und Nietlscher an verschiedenen Orten
auf Vorrat hergestellt werden sollen, sei beson-
derer Wert auf die Anfertigung der hiefiir er-
forderlichen Bohrvorrichtungen zu legen.

Der Austauschbau habe seine erste Anwen-
dung bei 120 offenen 20 t-Giiterwagen gefunden,
die in allen ihren Teilen austauschbar hergestellt
sind. Weitere Wagenarbeiten werden zurzeit durch-
gearbeitet.

Die Eisenbahnwerkstdtten wiirden nun so
ausgeriistet, dafl sie die Austauschbarkeit der
hdufiger zu ersetzenden Teile bei den neuen
Wagen aufrecht erhalten konnen. Bei den alten
Wagen sollen die genormten Vorratsteile in weif-
gehendem Umfange eingefilhrt werden. Damit
wiirden anch firr die Eisenbahnwerkstitten die
mit der Einfithrung der Normung verbundenen
wirtschaftlichen Vorteile erreicht werden.

»Das Hartguflrad und seine Be-
deutungfiirdenEisenbahnbetrieb.«
Von Hofrat Ing. Emil R iic ke r, Wien.

Auf Grund langjihriger Erfahrungen im Eisen-
bahnbetrieb und des Studiums der technologischen
Eigenschaften des Hartgufirades, der einschldgigen
Statistik des Vereins Deutscher Eisenbahnver-
waltungen (V. D. E. V.), sowie von 6sterreichischen
und ungarischen Eisenbahnen, wie auch einer
reichhaltigen, amerikanischen Literatur ist die
Beurteilung zusammenzufassen:

1. Die Fortschritte in der GieBereitechnik
und die Einfithrung des betriebswissenschaftlichen
Denkens in die Praxis haben dazu gefiithrt, daf
fiir die Erzeugung von einwand- und mingelfreien
Hartgufiradern jede Méglichkeit gegeben ist.

2. Das moderne Hartgufirad seit etwa 1898
bis 1902 ist in keiner Weise mit dem sog. altar-
tigen Hartgufirad zu vergleichen und ist in
Europa vielfach auf Strafen-, Klein- und Sekun-
darbahnen beschriankt geblieben, sowie in seiner
Bedeutung fiir Vollbahnbetrieb verkannt und
unterschdtzt worden. In Amerika und Canada
hingegen stehen aus 50 GrofigieRereien mit einer
Tageserzeugung bis zu 20.000 Stiick, 26 Millionen
solcher Réder hinsichtlich Belastung, Fahrge-
schwindigkeit und Bremsung in ginzlich unbe-
schrankter Verwendung und haben sich voll-
kommen bewihrt.

3. Die Hindernisse in der Verwendung der
Hartgufirdder im internationalen europiischen
Giiterwagenverkehr, ferner soweit sie durch die
Vorschriften des V. D. E. V. derzeit noch bestehen,
werden in allernidchster Zeit fallen.

4. Wie durch die Erfahrungen und muster-
giiltigen Untersuchungen seitens mafigebendster,
amerikanischer Kérperschaften, der bedeutendsten
Universititen und Fachvereinigungen unter Be-
teiligung der hervorragendsten Persénlichkeiten
auf dem Gebiet der Materialpriifung bewiesen ist,
sind die Hartgufrider auch den strengsten Vor-
aussetzungen im regelmifigen Bremsdienst ge-
wachsen.

5. Die Wirtschaftlichkeit tritt zutage in den
Anschaffungs- und Instandhaltungskosten gegen-
iiber jeder Art von Stahlreifenbindern bzw. Voll-
scheibenrdadern mit angewalztem oder angegos-
senen Profil, weil Hartgu3rider mit den relativ
geringsten Arbeitslohnen erzeugt werden; der
eigentliche Herstellungsvorgang ist ebenso einfach
geblieben wie vor 70 Jahren, jedoch ginzlich auf
betriebswissenschaftliches Denken eingestellt.

6. Die allgemeine Einfithrung der Hartgufi-
rader ist seit der fortschreitenden Einfithrung der
durchgehenden Giiterzugbremse iiberhaupt nicht
mehr eine Frage der Qualitit und Bremsbarkeit,
sondern ist ausschliefilich eine Frage der Be-
triebssicherheit und in erster Linie der Wirtschaft-
lichkeit geworden.

»Beabsichtigte Ausgestaltung
desdeutschen Oberbauesx«
Von Ober-Reg.-Baurat Her wi g.

Die Deutsche Reichsbahn hat alsbald nach
Zusammenfassung der fritheren Linderbahnen
damit begonnen. die aus technischen und wirt-
schaftlichen Griinden dringend erwiinschte Ver-
einheitlichung der in ihrem Bereich vorhandenen
zahlreichen Oberbauformen vorzubereiten und
hierbei die veralteten, den Betriebsbeanspruchungen
nicht mehr entsprechenden Anordnungen durch
neuere, bessere Bauarten zu ersetzen.

Bei der Durchfithrung dieser Aufgabe und
Festselzung der Tragfiahigkeit des neuen Reichs-
oberbaues wurde der voraussichtlichen kiinftigen
Verkehrsentwicklung und den durch Einfithrung
der Grofgiiterwagen und schweren Lokomotiven
zu erwartenden Achsdriicken von 25 Tonnen
Rechnung getragen. Fiir die konstruktive Durch-
bildung war in erster Linie der Grundgedanke
mafigebend, eine technisch méglichst vollkommene
Losung zu finden, die eine lange Lebensdauer
der Gleise erwarten 148t und doch einen geringen
Aufwend an Beschaffungs- und Unterhaltungs-
kosten verursacht.

Unter Verwertung aller, bei den verschiedenen
Eisenbahnverwaltungen in den letzten drei Jahr-
zehnten gesammelten Erfahrungen wurden daher
fir die Einzelteile, fiir deren Verbindung unter-
einander und fiir die Schienenstoflausriistung
Bauarten gewihlt, die in ihren Formen einfach



und kraftig, in ihrer Wirkungsweise klar sind,
und die einen iffnigen, festen Zusammenschlufd
des ganzen Gleisgefiiges gewihrleisten.

Fiir den neuen Oberbau auf Eisenschwellen
sind die Entwiirfe bereits fertiggestellt, wihrend
die Anordnung auf Holzschwellen sich in Arbeit
befindet und im einzelnen noch nicht endgiiltig
festgelegt ist.

In engem Zusammenhange mit der Einfiihrung
des Reichsoberbaues steht die Vereinheitlichung,
Verstarkung und Verbesserung der Weichen, eine
umfangreiche Aufgabe, mit der ebenfalls begonnen
worden ist.

Da nun kein Oberbau, mag er technisch
noch so vollkommen durchgebildet sein, auf die
Dauer die an ihn gestellten Anforderungen voll
und ganz erfilllen kann, wenn er nicht sachgemif
gepflegt wird, hat die Deutsche Reichsbahn Maf-
nahmen getroffen, daf} die Bahnunterhaltung nach
erprobten und bewidhrten Verfahren durchgefiihrt,
und dafl jedes Gleis und jede Weiche in plan-
maflig festgelegten Zeitabschnitten griindlich
untersucht und instand gesetzt wird. Dabei wird
zur Hebung der Wirtschaftlichkeit unter anderem
besonderer Wert darauf gelegt, dafl in Zukunft
nur solche Arbeitsgerate und Werkzeuge benutzt
werden, die auf ihre Eignung hin untersucht sind
und bei denen festgestellt ist, dafl sie mit dem
geringsten Kraft- und Zeitaufwand die hochste
Leistung gewdihrleisten. Es werden ferner erprobte
Gleisbaumaschinen in weitestgehendem Umfange
verwendet werden, wenn Ersparnisse mit ihnen
gegeniiber der Handarbeit erzielt werden konnen,
und auch der Aufbesserung und Wiederverwendung
gebrauchter Oberbaustoffe wird erhéhte Aufmerk-
samkeit zugewandt.

»Normalisierung und Austausch-
bau im Kleinbahnwesen«
Von Regierungsbaumeister Semke.

Die Typisierungsarbeiten der Kleinbahn- und
Privatbahnlokomotiven umfassen die regelspurigen
Verkehrsunternehmungen. In Anlehnung an die
vorhandenen Oberbauformen sind im Einver-
nehmen mit den deutschen Lokomotivwerken fest-
gelegt worden:

fir Eisenbahnen mit 6 t und 7 t Raddruck
je drei Lokomotivformen und zwar:

| Fiir Betriebe mit 6 t Oberbau bei Ziigen
bis zu 30 km Geschwindigkeit C-Loko-
motiven mit 36t Dienstgewicht und1100mm
Raddurchmesser.

. Fiir gleiche Unternehmungen, bei denen
aber Ziige mit mehr als 30 km Ge-
schwindigkeit verkehren, 1 C-Lokomotiven
mit 46t Dienstgewicht und 1200 mm
Raddurchmesser.

Fiir gleiche Unternehmungen, bei denen
trotz guten®Verkehrs der Oberbau bisher
" nicht - durch starken - Oberbau ersetzt

1.
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werden konnte, fiir schwere Ziige und ge-
ringe Geschwindigkeiten D-Lokomotiven
mit 48 t Dienstgewicht und 1100 mm
Raddurchmesser.

Bei Bahnen mit Oberbau
sollen drei gleiche Typen
Zwecke genommen werden.

Sémtliche sechs Typen sind fiir Nafdampf-
und Heildampfmaschinen durchgebildet. Fiir die
Lokomotiven sind vorgesehen :

Fir die sechs Nafldampf- und entsprechend
sechs Heildampfmaschinen sind vorgesehen sechs
Zylinderformen.

Bei sdmtlichen Maschinen sind iibereinstim-
mend ausgebildet die Schieber, die Achsen, das
Gewerk.

Nicht normalisiert und nicht typisiert ist bis-
her die Ausbildung der Rahmen.

Angestrebt ist durch die Typisierung: Fiir
die Verbraucher: Vereinheitlichung der fiir ver-
schiedene Lokomotivtypen und Erzeuger vorritig
zu haltenden Aushilfsteile.

Fiir Lokomotivwerke: Erreichung der Mog-
lichkeit, bei mangelnder Beschiftigung Kessel und
andere Maschinenteile auf Vorrat zu arbeiten.

far 7t Raddruck
fiilr entsprechende

»WirtschaftlicheVorteiledernneu-
zeitlichen Ausgestaltung von
Eisenbahnbriicken«

Von Oberbaurat Schiachterle.

Der Vortragende gibt einen Ueberblick iiber
den Stand der Oberbaufrage. Die Reichsbahn
schreibt jetzt den N-Lastenzug [aus zwei Tender-
lokomotiven mit 7 Achsen zu je 25t Achsdruck
(13,65 t/m) und ein- oder zweiseitig angehingten
Giiterwagen mit je 4 Achsen zu 20t (8t/m)
bestehend] fiir Briicken vor. Gegeniiber den frii-
heren Vorschriften ist damit eine Erhéhung um
100 v. H. vorgenommen worden. Die neuen Briicken
fiir den N-Lastenzug werden teuer und schwer.
Je schwerer aber die Verkehrslasten, um so un-
giinstiger sind grofle Spannweiten. Mehr als bis-
her wird man kiinftig auf Zwischenstiitzen an-
gewiesen sein. Massivbriicken treten in Wettbewerb
mit den eisernen Tragwerken. Auch Massivpfeiler
und Widerlager werden auftreten. Der Wlbbriicken-
bau ist durch die Fortschritte der Betontechnik
wieder wettbewerbfihig, wiahrend er voriibergehend
durch den Eisenbau zuriickgedringt war. Erforder-
lich ist es, eine wirtschaftlichere Herstellung der
Massivbriicken zu finden, und zwar miissen die
Kosten der Lehrgeriiste herabgedriickt werden.
Der Vortragende bespricht damit ausgiebig die
Eignung der verschiedenen Baustoffe und erwihnt
zuletzt die wirtschaftliche Ueberlegenheit des
hochgekohlten Stahls als Baustoff. Zum Schiuf3
wird {iber die Art gesprochen, in der man am zweck-
mifligsten Briickenauswechslungen vornimmt. Die
Rostschutzfrage wird fliichtig gestreift.



Janner 1925 —

»Verkiirzte Weichenstraflien.
Von Baurat Dr. Bdseler.

Mit der Entwicklung des Verkehrs sind die
Bahnhofe, deren bedeutendste meistens in grofien
Stadten oder deren Nahe liegen, immer mehr
angewachsen, so dafl sie samtlich unter Raum-
mangel leiden, aber nur sehr schwer zu erweitern
sind. Es kommt daher alles darauf an, den teuren
Grund und Boden, der einen monopolartigen
Charakter hat, aufs héchste auszunutzen. Das ist
der Zweck der verkiirzten Weichenstrafien Dadurch,
dafl der Bogen durch das Herzstiick weitergefiihrt
wird, an dem er bisher endete, werden ohne
Verschérfung der Kriimmung die Weichen steiler,
die Weichenstraflen und Rangierwege kiirzer, die
Gleisentwicklung meist viel regelmifliger und
iibersichtlicher; die Raumausnutzung wird bedeu-
tend erhoht. Der Gewinn an nutzbarer Gleislinge
betrdgt fast immer rd. 25 v. H, in manchen Fillen
10 bis 10 v. H. Die Mehrkosten der Weichen,
etwa 10 bis 20 v. H., werden um das Zehn- bis
Zwanzigfache aufgewogen durch den Wert des
gewonnenen Bodens.

Die iiblichen Weichenneigungen sind fiir
Zugweichen 1:10 und 1: 9, fiir Verschubweichen
1:8. Mit Hilfe der verkiirzten Weichen kann man
bei gleichem Kriimmungshalbmesser kommen zu
1:65 1:6 und 1:55. Umgekehrt kann man
unter Beibehaltung der Neigung den Halbmesser
vergrofiern, so dafl man bei 1:9 etwa 400 m
(jetzt 190 bis 225), bei 1:10 500 m (jetzt 250 bis
280) erhalt.

Die Zungenvorrichtungen und Herzstiicke der
neuen Weichenformen sind groflenteils normal.
‘Fiir Kreuzungsweichen ergibt sich eine besondere
Form, die Biselersche verkiirzte Kreuzungsweiche
mit gemeinsamer Mittelschiene. Die beteiligten
Fachleute, insbesondere der Direktor der Gesell-
schaft fiir Oberbauforschung, Dr. Vogel in Mann-
heim, haben im Benehmen mit den amtlichen
Stellen ein volistandiges Einheitsweichensystem,
das auch alle gewdhnlichen Weichen, Bogenweichen,
Bogenkreuzungsweichen usw. umfafit, und das
aus wenigen Elementen zusammengesetzt ist, unter
Zugrundelegung des neuen deutschen Oberbaues
ausgearbeitet.

Die Siemens-Schuckert-Werke
aufder Eisenbahntechnischen
AusstellunginSeddin.

Mit 6 Abbildungen.

Die ausgestellte elektrische
zugslokomotive 2BB2Z Nr. 48.864 ist
von der deutschen Reichsbahn, Gruppe Bayern,
bestellt. (Abb. 1) Zurzeit sind 16 solcher Maschinen in
Ausfithrung. Die Lokomotive ist zur Beférderung
von Personen- und Schneliziigen von 500t mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 90 km/St. be-
stimmt. Die Linge {iber die Puffer betragt rund
17 m, das Dienstgewicht etwa 135t. Sie besitzt
4 Treibachsen und 2 zweiachsige Laufdreh-

Schnell-

gestelle, Der Triebraddurchmesser ist 1400 mm.
Zum Betriebe der Lokomotive dient Einphasen-
strom von 15.000 Volt mittlerer Spannung und
16%/; Perioden, der aus der Fahrleitung mittels
zweier auf dem Lokomotivdache sitzender
Scherenstromabnehmer entnommen wird. Ein in
der Mitte der Lokomotive untergebrachter luft-
gekithlter Oeltransformator setzt die Fahrdraht-
spannung auf die abgestufte Niederspannung fiir
die 4 Fahrmotoren herab. Die Dauerleistung der
4 Motoren betragt zusammen 1440 KW (1960 PS).
Je 2 Motoren, die zu emnem Doppelmotor ver-
einigt sind, arbeiten mittels Zahnradern auf eine
gemeinsame Vorgelegewelle. Von den Vorgelege-

wellen  werden mittels Triebstangen die Blind-
wellen und von diesen mittels Kurbeln und
Kuppelstangen die Treibachsen angetrieben. Die
elektrische Ausriistung ist von den SSW. der

mechanische Teil von der Lokomotivfabrik

A. Maffei, Miinchen, geliefert.

Die SSW. haben ferner den elektrischen
Personentriebwagen fiir die Ber-
liner Stadt- und Vorortebahnen
elektrisch ausgeriistet, wdhrend der mechanische
Teil von der Waggon- und Maschinenbauanstalt
Gorlitz stammt. Die Hauptabmessungen dieses
vierachsigen Triebwagens sind: Linge iiber die
Kupplungen rd. 20 3 m, Drehzapfenabstand 14 m,
groite Breite rd. 28 m. Die Zahl der Sitzplitze
ist 77. Das Gewicht betrdgt einschliellich elek-
trischer Ausriistung unbesetzt rd. 44 t. Der Trieb-
wagen besitzt ein zweiachsiges Triebdrehgestell
mit 1000 mm Raddurchmesser und ein zwei-
achsiges Laufdrehgestell mit 850 mm Raddurch-

messer. Die Wagen sind fiir Betrieb mit Gleich-
strom von 750 Volt mittlerer Spannung be-
stimmt, der durch eine dritte Schiene zugefiihrt

wird. Zur Stromabnahme dienen zwei besondere
Stromabnehmer der SSW., die auf beiden Seiten
des Triebdrehgestelles angebracht sind. Sie sind
so ausgefithrt, da sie die Stromschiene von
oben oder von unten bestreichen kdnnen. Jedes
Triebgestell enthdlt 2 Motoren von je 170 KW
(230 PS) Stundenleistung. Die Schaltung der
Motoren erfolgt selbsttitig mit Hilfe eines Druck-
luftschalters, dreier Druckluft-Hauptschiitze und
eines Druckluft-Fahrtwenders. Der Wagen ist
elektrisch beheizt mit Heizkdrpern der Siemens-
Elektrowarme-Gesellschaft.

Der von der Akkumulatoren-Fabrik-Aktien
gesellschaft ausgestelite Akkumulatoren-
Triebwagen mit elektrischer Ausriistung
der SSW. st fiir die Privatbahn Peine-lisede
bestimmt und hat folgende Merkmale: Dreh-
gestellwagen, regelspurig, strafenbahnihnliche
Anordnung. Gesamtbauldnge 13.500 mm, Gesamt-
breite 2950 mm, Drehgestell - Zapfenabstand
6500 mm, Drehgestell-Achsstand 2500 mm. Zwei
Motoren der SSW., je 25 PS, Hachstgeschwindig-
keit 45 km bei 260 Volt; Kapazitat der Batterie
60 km/St. Die Sitzbanke sind aufklappbar ange-
ordnet, wodurch die unter den Sitzen eingebaute
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Abb. 1. 2 B BJ2-Einphasen-Schnellzuglokomotive der deutschen Reichsbahnen.
Mechanischer Teil: J. A. Maffei, Miinchen, QGruppe Bayern. — Elektrischer Teil : Siemens-Schuckert-Werke in Berlin

Fahrdrahtspannung . .. . 15000 Vot
Polwechsel . i (3%/3) 162/,
Laufrad-Durchmesser . 850 mm
Treibrad-Durchmesser . 1400 »
Drehgestell-Radstand 1850 »
Kuppelachs-Radstand 2650 »
Ganzer Radstand. . 13650 »

Batterie fiir die Bedienung bequem zugénglich
gemacht wird. Jeder Batterieraum wird durch
besondere Kandle entliiftet, so dafl im Wagen

kein S#uregeruch auftreten kann. Handspindel
und elektrische Bremse, elektrische Beleuchtung.

Von der gleichen Gesellschaft ist der sechs-
achsige (Abb.2)A kkumulatoren-Doppel-
triebwagen (Nr. 6071) ausgestellt und mit
elektrischer Ausriistung der SSW. ausgestattet.
Der Wagen ist fiir Probefahrten zwischen Wann-
see und Seddin bestimmt. Fassungsraum:
108 Personen. Gesamtbauldnge rund 26.000 mm.
Zwei kurzgekuppelte, dreiachsige, regelspurige
Wagen mit je einem Vorbau zur Aufnahme der
Batterie, anschlieflend Fiihrerstand. In den
Personenrdumen sind am Kupplungsende je ein
Abteil fiir Post und Gepick abtrennbar.,

Linge {iber Puffer . 17210 mm
2 Doppelmotore, je . o 72 KVA
Gesamt-Leistung . 1440 KVA = 1960 PS
Uebersetzung . 1:2:866
Treibgewicht 74 t
Dienstgewicht . . . . . . 135 »
GroBte zul. Geschwindigkeit 90 km/St.
Zwei  Gleichstrom Hauptstrommotoren der
SSW., je 85 PS, 300 Volt Betriebsspannung;

60 km. Masseplatten-
Batterie mit 351 KW/St. Hervorgehoben wird der
Fahrbereich des Triebwagens, der 250 km
betragt. Hand- und Luftdruckbremse Knorr mit
Motorkompressor, Preftkohlenheizung ; elektrische
Beleuchtung.

Von weiteren Fahrzeugen fiir Personen-
beférderung ist der Motorwagen flr
Straflenbahnen mit oberirdischer Strom-
zufithrung fiir die Strafenbahn Stockholm zu
erwahnen. Elektrische Ausriistung: SSW.; Aus-
steller und Hersteller des mechanischen Teiles:
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg. Die Wagen
haben einen Fassungsraum von 32 Sitzpldtzen
auf Quer- und Langssitzen und 30 Stehplédtzen

Héchstgeschwindigkeit

Abb. 2. Sechsachsiger Doppel-Speicher-Triebwagen.
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auf den beiden geschlossenen Plattformen. Die
Plattformen sind mit Klapptiiren ausgeriistet,

welche von dem Fiithrer durch ein Hebelgestinge
geoffnet und geschlossen werden konnen. Der
Raddurchmesser betragt 850 mm, die Spurweite
1435 mm; der Radstand 4400 mm. Die Wagen
sind mit je 4 geliifteten Motoren Dy 612]a mit
einer Stundenleistung von 40 KW bei 550 Volt
ausgeriistet. Die Steuerung erfolgt durch Fahr-
schalter, welche auch fiir Kurzschlubremsung
eingerichtet sind. Fiir die Stromabnahme dient
ein Scherenstromabnehmer mit 2 Schleifstiicken.
Die Wagen sind mit 2 Satz Fahr- und Brems-

widerstanden ausgeriistet, von denen der eine
Satz auf dem Dache, der andere im Wagen-
innern angeordnet ist. Die Widerstinde im

bestent aus 2 kurzgekuppelten Haélfteny von
denen jede durch 3 fremdgeliiftete Tatzenlager-
motoren, zusammen also 6 Motoren angetrieben
wird. Die beiden am Lokomotivdach ange-
brachten Scherenstromabnehmer dienen zur Ab-
nahme des 15.000 Volt Einphasenwechselstromes
von der Fahrleitung. Ein auf der Lokomotive
untergebrachter  luftgekiihlter Oeltransformator
setzt die Fahrleitungsspannung auf die Spannung
der Triebmotoren herab. Aufler diesen Haupt-
bestandteilen enthédlt jede Lokomotive noch
2 Fiihrerschalter.

Die Hauptdaten sind folgende: Fahrdraht-

spannung 15.000 Volt Einphasenstrom, 162/, Pe-
- rioden;
Fahrzeuges

Spurweite 1435 mm;
von Puffer

ganze Linge des
zu Puffer 17.282 mm;

Abb. 3. Sechsmotorachsige Einwellenstrom-A A A 4 A A A-Giiterzuglokomotive der deutschen Reichsbahnen.

Mechanischer Teil : Linke-Hofmann-Lauchhammer-Werke in Bresl

Fahrdrahtspannung . .. 15000 Volt
Polwechsel . . 5"' = 162/,
Treibrad- Durchmesser . . 1300 mm
Qanzer Radstand. . 1239 »
Ldnge iiber Puffer . 17282 »
Uebersetzungsverhaltnis . 1:527
GroBter Treibachsdruck 20 t

Wageninnern dienen
Die Umschaltung der

zur Heizung des Wagens.
Widerstdnde fiir Sommer-
und Winterbetrieb erfolgt durch 2 vierpolige
Umschalter. Ein weiterer Motorwagen fiir die
Westfialischen Kleinbahnen und ein Anhédnge-
wagen fiir die Ekebergbahn in Norwegen sind
ebenfalls bemerkenswert.

Von den fiir das Transportwesen bestimmten
Fahrzeugen fillt besonders die Elektrische
Giiterzuglokomotive (Abb.3) AAA-+
AAA (Nr. 47.501) auf. Sie ist zusammen mit 8
anderen Maschinen gleicher Bauart zur Beférderung
schwerer Giiterziige auf der schlesischen Reichs-
bahnstrecke Breslau—Garlitz fiir die Reichsbahn
geliefert worden, und .zwar die elektrische Aus-
riistung von den SSW. der mechanische Teil
von der Lokomotivfabrik Linke-Hofmann-Lauch-
hammer A.-G., Werk Breslau. Die Lokomotive

au. — Elektrischer Teil : Siemens-Schuckert-Werke in Berlin.
Dienstgewicht . . . 108 t
Groflite Zugkraft am Trﬂbradumfang . 21 »
» zul Geschwmdlgkelt 45 km/St.
» Leistung . . 1040 PS
» Breite . . 3100 mm
» Hohe iiber Dach 3350 »
Radstand fest 4070 mm, Radstand total
12.396 mm;  Triebraddurchmesser 1300 mm;
Breite der Lokomotive 3100 mm; Ho6he der
Lokomotive von S. O. bis Dach 3850 mm;

Dienstgewicht 108 t; grofite Zugkraft (am Trieb-
radumfang) 21.000 kg; Dauerzugkraft der Loko-
motive am Zughaken bei 20 km/St. 10.500 kg;
6 Antriebsmotoren mit Fremdliiftung durch
2 Ventilatoren; Uebertragung vom Motor auf die
Triebrdder mittels einfachen Zahnradvorgeleges;
Art der Steuerung: -elektromagnetisch gesteuerter
Einzelschiitze; 2 Oeltransformatoren; grofite
Spannung an den Motoren 380 Volt; Steuerspannung
200 Volt; Zahl der Fahrstufen 15 und 1 Vorstufe.

Fiir den Verschiebedienst beispielsweise zum
Abholen und Zufiithren von Giiterwagen der indu-
striellen Werke von und zu*den Bahnhdfen der
Staatsbahn leistet die Akkumulatoren-



lokomotive(Nr. 48.841)guteDienste. (Abb. 4)
Sie kann aber auch zur Beférderung von Giiter-
wagen innerhalb grofler Werke mit stark ver:
zweigten Gleisanlagen, iiber denen oberirdische
Fahrleitung nicht erwiinscht ist, verwendet
werden. Der Vorteil solcher Lokomotiven gegen-
iiber den Dampflokomotiven ist die sofortige
Betriebsbereitschaft ohne vorheriges Anheizen.
Die Lokomotive benédtigt nur einen Mann zur
Bedienung. Die Akkumulatorenlokomotive stellt
eine Bauart der SSW. dar, deren mechanischer
Teil im Eisenwerk Qustav Trelenberg, Breslau,
ausgefithrt wurde. In den beiden Vorbauten sind
Akkumulatoren der Akkumulatorenfabrik A.-G.
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gewicht 18.000 kg; Linge iiber Puffer 6000 mm;
Breite 2750 mm; Hohe iiber S. Q. 3400 mm;
Stundenleistung 36 PS; Spannung 145 Volt;
Zugkraft 1500 kg; Normalgeschwindigkeit bei
290t Last auf gerader horizontaler Strecke
61 km/St.; Batterie 80 Zellen IV J 150, 222 Amp.-
Stunden bei einstiindiger Entladung Ladestrom
108 A; Ladespannung 160/220 Volt.

Das elektrische Fahrzeug spielt auch eine
grofle Rolle in Bergwerksbetrieben. Die von der
Akkumulatorenfabrik A.-G. ausgestellte und von
den SSW. elektrisch ausgeriistete, mit A k k u-

Abb. 4. B-Speicher-Elektrolokomotive.

Spurweite 1435 mm
2 Motoren je 18 PS
Uebersetzung . 1:51
Dienstgewicht . 18 t

Hagen, eingebaut. Die elektrische Ausriistung der
Lokomotive besteht im wesentlichen aus 2 elek-
trischen Tatzenlager-Motoren von je 18 PS/Stun-
denleistung, die in bekannter Weise im Unter-
gestell der Lokomotive befestigt sind. Sie treiben
mittels einfacher Zahnraderiibersetzung 1:571
die beiden Achsen der Lokomotive an. Zum An-
lassen und Regeln der Fahrgeschwindigkeit dient
ein  Fahrschalter, der im Fithrerhause stehend
angebracht ist. Er hat 9 Fahrstellungen (5 Serien-,

4 Parallel-) und 5 Bremsstellungen. Zum Laden

der Batterie wird die an der AuRenseite des
Lokomotivkastens angebrachte Ladedose mittels
Steckkontakt und Leitungskabel an die Strom-
Quelle arigeschlossen. Die Batterie bleibt wihrend
der Ladung in der Lokomotive.

Die Haiiptangaben der Lokomotive sind:
Normalspur 1435 mm; Dienstgewicht=Reibungs-

mulatoren betriebene Grube n-
lokomotive (Nr 48.973) st eine vier-
~
Grofte Lange iib. Puffer . 6000 mm
»  Breite ¢ ow 2750 »
»  Hohe 3400 »
achsige Schmalspurlokomotive besonderer Bau-

art. (Abb. 5.) Sie ist schmal und niedrig, ent-
sprechend ihrer Verwendung in engen Stollen, wo
gleichzeitig groe Leistungen verlangt werden. Das
Lokomotivgewicht ist auf eine groRere Linge
verteilt, um die Maschine auch auf verhiltnis-
miflig schwachen Schienen und wenig festem
Untergrund benutzen zu kénnen. Hervorzuheben
ist der Antrieb simtlicher 4 Achsen durch einen
Motor der SSW. vermittels Kardanwelle und
Schneckengetriebe. Fiihrersitz und Motor héangen
federnd zwischen beiden Fahrgestellen, die die
Batteriekasten tragen. Diese sind mittels einfacher
Abrollvorrichtung leicht auswechselbar. Die Loko=
motive ist dadurch fiir Dauerbetrieb verwendbar.

In denselben Rahmen passen Radsitze fiir
500—700 mm Spur, Fiihrer- und ‘Begleitersitz
werden auch mit Schutzdach oder geschlossen
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Abb. 5. Vierachsige Elektro-Speicherlokomotive fiir Grubenbahnen.

Spurweite . . 500—700 mm
Grofte Breite 860 »
» Hohe 1300 »
» Linge 7600 »
geliefert. Gesamtlange 7°6 m; Breite 086 m;
Radstand 1 m: Motorleistung 23 KW dauernd;
Batterie 60 Elemente mit 36 km/St. Kapazitit;

Dienstgewicht  10.800 kg; normale  Zugkraft
1000 kg. Kurven von 10 m Radius kdonnen noch
mit der vollen Geschwindigkeit von 3 m/s be-
fahren werden.

Zum Transport von Giiterwagen in Berg-
werksbetrieben ist die vierachsige elektrisch
betriebene(Abb.6)Abraumlokomotive
(Nr. 48.972) bestimmt. Aussteller und Hersteller
des mechanischen, Teiles ist die Lokomotivfabrik
Henschel & Sohn, Cassel. Etwa 160 solcher
Lokomotiven sind von dieser bisher geliefert und
von den SSW. elektrisch ausgeriistet worden.
Die Hauptdaten sind folgende: Betriebsart
1200 Volt Gleichstrom. Elektrische Ausriistung:
4 vollstindig gekapselte Hauptstrom-Bahnmotoren
mit Rollenlagern als Ankerlager, je 120 PS bei
600 Volt Gleichstrom. Schaltung: je 2 Motoren

Dienst-Gewicht ; 108 t
Zugkraft am Radumfang 1 »
Hochst-Geschwindigkeit . . 10 km)/St.
Kleinster Gleisbogenhalbmesser . 10 m
davernd in Serie, 1 Fahrschalter mit Schiitz,

welches den Funkenabri im Fahrschalter iiber-

nimmt (DMF), 1 selbsttatiger Hochststromaus-
schalter mit magnetischer Funkenldschung,
2 Relais, 12 Gitterwiderstinde aus Spezialguf3-

eisen, 2 grofle und 4 kleine Scherenstromab-
nehmer mit Walze. 1 Motorluftpumpezur Erzeugung

der zum Bremsen erforderlichen Luft, gesteuert
durch  einen selbsttatigen =~ Pumpenschalter,
welcher bei 5 Atmosphéren ein- und bei 7 At-

mosphédren ausschaltet. Elektrische Heizung und
die iibliche elektrische Beleuchtung.

Mechanischer Teil: 8 Klotz-Luftdruckbremsen
und Handspindelbremse. = Rahmenwangen aus
einem Stiick hergestellt, seitliche Abfederung des
Rahmens, Luftdruck-Sandstreuer. Hauptab-
messungen: Linge iiber Puffer rund 11.100 mm;
grofite Hohe itber S. O. 2400 mm; grofite Breite
(Dach) rund 2200 mm; grofdte Breite (Rahmen)
rund 2050 mm; Radstand jedes Drehgestelles

Abb. 6. AA + A A Gleichstrom-Abraumlokomotive fiir 900 mm Spur.

Mechanischer Teil : Henschel & Sohn in Cassel. — Elektrischer Teil : Siemens-Schuckert-Werke in Berlin,

QGleichstrom . 1200 Volt  Grofte Hohe 2400 mm
4 Motoren je : 120 PS »  Breite . 2200 »
Drehzapfen- Entfernung 5500 mm  Dienstgewicht . 46 t
Drehgestell-Radstand 1600 » Grofite Anfahrzugkraft 15 »
QGanzer Radstand. 7100 » » Stundenzugkraft . . § s 88 »
Rad-Durchmesser . 900 » Zugehdrige Stunden- Oeschwmdlgkelt a v 14  km
Grdte Linge . . 11100 »



1600 mm; von Mitte bis Mitte Drehgestell
5500 mm; Spur 900 mm; Raddurchmesser
900 mm; Dienstgewicht rund 46.000 kg; Zugkraft
bei der Stundenleistung der Motoren rund
8800 kg; grofite Zugkraft rund 15.000 kg; Ge-
schwindigkeit bei der Stundenleistung der
Motoren rund 14 km.

Etwa 160 weitere #hnliche Abraumloko-
motiven sind von der Lokomotivfabrik A. Borsig,
Berlin-Tegel, hergestellt und von den SSW.
elektrisch ausgeriistet worden. Eine von diesen
ist ebenfalls ausgestellt.

Aufler Fahrzeugen stellen die SSW. auch
Teile der elektrischen Ausriistung aus, so einen
Stralenbahnmotor tiir 550 Volt Gleichstrom und
einen Lokomotiv-Doppelmotor fiir Wechselstrom,
ferner Schaltapparate fiir Gleich- und Wechsel-
strom, fiir den Bahnbetrieb besonders konstruierte

PATENTWESEN

Mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Viktor Tischler,
Wien, VII., Siebensterngasse 39.

Oesterreich.
Aufgebote vom 15. Dez. 1924. (Ende der Einspruchs-
frist 15. Februar 1925.)

KI. 20a. Lentz Hugo, Berlin. »Hydraulischer An-
trieb fiir Motorlokomotiven.« A 2764—24. 12. 5. 1924,

KI. 20 a. Lentz Hugo, Berlin. »Motorlokomotive mit
Zwischenantrieb durch ein Fliissigkeitsgetriebe.« A 2766—
24. 12. 5. 1924.

KI. 20 b. Lomonossoff Georg, Berlin. »Selbsttitige
Eisenbahndruckluftbremse.« A 1281—22. 13. 3. 1922.

KI. 20 b. Lomonossoff Georg, Berlin. »Steuerventil
fiir Eisenbahndruckluftbremsen.« A 4050—24. 13. 3. 1922,

KI. 20 b. Miiller Hermann, Siegen (Westfalen).
»Vorrichtung zum selbsttitigen Regeln der Bremskraft
von Luftdruckbremsen an Eisenbahnfahrzeugen zur Ver-
hiitung des Rutschens der gebremsten Riader auf den
Schienen.« A 824 —24. 15. 2. 1924,

BUCHERSCHAU.

»Die Diesel-Elektrische Lokomotive«  von
_Prof. G. Lomonossoff. Uebersetzt aus dem Russi-
schen von Dr. Ing. E. Mrongovius. Mit vielen Ab-
bildungen auf 186 Textseiten im Format 23X30 cm.
Preis brosch. Gm. 20'—. geb. Gm. 22—, gleich
35 Schilling. (V4+-D--1-Verlag, Berlin SW 19, Beuth-
straBe 7. In Wien: Gebr. Suschitzky, X., Favoritenstr.)

Ein neues, iiberaus wichtiges Problem der FEisen-
bahntechnik, welches berufen ist, umwilzend zu wirken,
ist die Einfilhrung der Verbrennungskraftmaschine im
Eisenbahnverkehr. Bs hat die Anwendung von Ver-
brennungsmotoren zur Fortbewegung von Fahrzeugen
auf gewdhnlichen Fahrstralen in den Automobilen
Wweiteste Verbreitung gefunden. In der Flugtechnik
werden andere Motoren iiberhaupt nicht angewendet. Im
Schiffsbetrieb als Handelsschiffmaschine und Untersee-
bootmaschine hat die Oelmaschine sich ihren Platz er-
obert. Bine noch groBere Zukunft aber auf dem Gebiete
der Eisenbahnverkehrstechnik steht ihr noch bevor. Die
Verbrennungsmotoren verbrauchen je Arbeitseinheit

bis 4mal weniger Brennstoff als Dampfmaschinen und
bendtigen auBlerdem {iberhaupt kein Wasser. Dieser
Umstand ist besonders wichtig, denn er gibt die Mog-
lichkeit, Eisenbahnen in Gegenden ohne Wasser — wie
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Heizkbrper der SEG. und einen Einheitsstrom-

abnehmer der deutschen Reichsbahn. Wichtig
fir den elektrischen Bahnbetrieb ist auch die
ausgestellte Fahrleitung fiir Vollbahnen, eine
Rangier-Signalanlage von S. & H. und eine
selbsttitige Weichenstellvorrichtung der SSW.
fir Straflenbahnen. Kabel und Leitungen fiir
Stark- und  Schwachstrom sind vorhanden,
darunter auch der Lyproschutz fiir Kabelnetze.
Eine Quecksilberdampf-Gleichrichteranlage ist in
Betrieb zu sehen, ebenso der Elektrolastkarren
der SSW. Fiir den Bahnbetrieb wichtig sind die
Schweifimaschinen, Bohrmaschinen, Handschleif-
maschinen und Entstdubungspumpen fiirr Eisen-
bahnwerkstatten, ferner die kompensierten Mo-
toren (cos ¢==1). Auch die Beleuchtungskérper
sind den Bediirfnissen des Bahnwesens ent-
sprechend ausgestellt. (Fortsetzung folgt.)

KIl. 20 b. Svenska Aktiebolaget Bromsregulator,
Lund (Schweden). »Selbsttitige Nachstellvorrichtung fiir
Bremsgestange.« A 4652—23. 19. 10. 1923.

Deutschland.
Aufgebote vom 11. Dez. 1924. (Ende der Einspruchs-
frist 11. Februar 1925,

KI. 20a. A. 41.177. ATG. Allgemeine Transport-
anlagen-Gesellschaft m. b. H, Leipzig- GroShoch.
Klemmvorrichtung fiir die Seile von Seilbahnen.« 14.
12. 1923.

KI. 20b. M. 86.235. Dr.-Ing. Erich Metzeltin. Han-
nover. »Reibungsdampflokomotive.« 1. 9. 1924.

KI. 20 b. M. 86.291. Dr.-Ing. Erich Metzeltin, Han-
nover. »Turbinenlokomotive.« Zus. z. Pat. 381.716.
6. 9. 1924.

Kl. 20 c. G. 57.339. Hans Guyer, Ziirich, Schweiz.
»Kiihleinrichtung fiir Eisenbahnziige.« 28. 2. 1922.

KI. 20d. P. 47.898. Preuflisches Hiittenamt, Mala-
pane. »AchslagerabschluB.« 14. 4. 1924.

KI. 20d. B. 109.549. Otto Ballert, Berlin. »Schmier-
vorrichtung fiir Pahrzeuge.« 2. 5. 1923.

z. B. in der Sahara und in den russischen Steppen -

zu bauen. Der Verfasser dieses Werkes gehirt als weit
iiber RuBlands Grenzen hinaus bekannter Eisenbahn-
fachmann zu den Pionieren dieser neuen Lokomotiv-
bauart. Er bemiiht sich seit langem, die Verbrennungs-
kraftmaschine auch im Landverkehr einzufithren. Er
macht in dem vorliegenden Werk den Leser im ersten
Abschnitt seiner interessanten geschichtlichen Aus-
fithrungen bekannt mit allen den Plidnen und Versuchen,
die Verbrennungskraftmaschine auch im Landverkehr
einzufiihren und berichtet eingehend iiber die neuesten
Ausfiihrungen der Diesel-Elektrischen Vollbahnlokomotive,
die in russischem Auftrage in Deutschland von Hohen-
zollern in Diisseldorf und der Maschinenfabrik Eflingen
in Wiirttemberg ausgefiihrt worden ist. Die in dem
Werk enthaltene Beschreibung der Diesel-Elektrischen
Lokomotive ist von hochstem Interesse fiir jeden, der
durch seinen Beruf mit dem Lokomotivbau verbunden
ist. Es wird dieses Werk starke Anregung geben, sich
auch weiterhin intensiv mit diesen Entwicklungsmdg-
lichkeiten der Technik im Eisenbahnwesen zu beschif-
tigen. Wesentlich wird es hierbei sein, auch die Grund-
auffassung des Verfassers, es sei wichtiger jetzt mit
ausgefithrten groflen Maschinen praktische ~Versuche
durchzufiinren, als immer wieder neue Erfindungen
konstruktiv zu gestalten, zu beachten. Erst diese prakti-
schen Versuche, wie sie bald diese erste Lokomotive
in Rufland ermdglichen wird, werden die wichtigsten
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Grundlagen fiir die weitere Entwicklung der Diesel-
lokomotive bieten. Zu diesem bahnbrechenden Werk
mufl jeder Eisenbahnfachmann Stellung nehmen.

Streiflichter auf die dsterreichischen Eisen-

bahnen. Die Wechselbeziehungen zwischen Ver-
kehrswesen und Volkswirtschaft. Von Otto
Giinther. Mit einleitendem Vorwort von Eduard

Heinl, Bundesminister a. D. und Nationalrat. Wien
1924. Hélder-Pichler-Tempsky A.-G. (VI und
66 S. im Format 15X22 cm.) Gz. 220, Gm. 220,
Schliisselzahl 16.000, Preis somit 3!/, Schilling.

Der bekannte Verkehrspolitiker bespricht in seiner
Schrift eine ganze Reihe aktueller Eisenbahnfragen in
populdrer Weise, wobei er es vermeidet, auf technische
wie auf eisenbahntechnische Einzelheiten, die den Fern-
stehenden nicht geldufig sein diirften, einzugehen. Dem
Leser soll vor Augen gefithrt werden, welche ungeheure
Schwierigkeiten der Betrieb unserer Alpenbahnen, die

KLEINE NACHRICHTEN.

Wechsel in der Leitung der General-
direktion der d&sterreichischen Bundesbahnen.
Der Generaldirektor der osterreichischen Bundes-
bahnen, Ingenieur Hans Si e g mun d, der schon
im Oktober 1923 seine Bestellung nur auf ein-
dringliche Vorstellung des Présidenten der Ver-
waltungskommission angenommen und schon
damals seine Mitwirkung an der Sanierung der
Bundesbahnen nur fiir eine verhéltnisméflig kurze
Zeit in Aussicht gestellt hatte, hat nunmehr nach
erfolgreicher Durchfithrung des grofieren Teiles
des Reformwerkes gebeten, ihn seiner Tatigkeit
zu entheben und ihn in den Ruhestand zu
versetzen. Der Prisident der Verwaltungskom-
mission hat diesem in dringlicher Form vorge-
brachten Ersuchen mit dem Ausdruck des tiefsten
Bedauerns und unter Anerkennung der hervor-
ragenden, erspriefflichen und erfolgreichen Tatig-
keit des scheidenden Generaldirektors stattge-
geben. Um seine wertvolle Mitarbeit den oster-
reichischen Bundesbahnen auch fiir die Zukunft
zu erhalten, wird die Bundesregierung Ingenieur
Siegmund in die Verwaltungskommission des
Unternehmens berufen. Gleichzeitig hat der Prasi-
dent der Verwaltungskommission den Direktor
Dr. Josef Maschat zum Generaldirektor der
osterreichischen Bundesbahnen bestellt. General-
direktor Dr. Maschat, zuerst im Eisenbahnreferat
des Finanzministeriums und sodann beim
Obersten Rechnungshof titig, stand seit 1. Ok-
tober 1923 als Vorstandsmitglied und Direktor
an der Spitze des finanziellen Dienstes der Oster-
reichischen Bundesbahnen.

Deutsche Auslandsauftrige. Im Novem-
berheft 1924 (11) finden wir auf Seite 175
eine Notiz, deren unrichtige Fassung auch an
anderer Stelle schon aufgefallen ist. Wir méchten
bitten, die Notiz, wie folgt, richtigzustellen: »Bei
dem Auftrag der Burma-Eisenbahn
handelt es sich nicht um Ersatzkessel, sondern
um vollstindig neu zu bauende Lokomotiven.
Da es der deutschen Industrie gelungen ist,

18

in andern Lindern nicht einmal dem Namen nach ge-
kannt sind, zu iiberwinden hat. Insbesondere versucht
der Verfasser da aufklarend zu wirken, wo die Oeffent-
lichkeit unberechtigte Forderungen stellt oder zu Riigen
Anlafl zu finden glaubt und weist auf mancherlei hin,
das nicht allein fiir die Bundesbahnen, sondern auch fiir
die Allgemeinheit von Nutzen sein diirfte. Aus dem viel-
artigen Stoff seien die Kapitel »Eigenart des dsterreichi-
schen Eisenbahnwesens«, »QOesterreichische und englische
Eisenbahnen«, »Auto und Lokomotive im Wettbewerbe,
»Die iiberschitzten Vorteile des Transitverkehrs«, »Der
Lokomotivpark und seine Ausniitzung«, »Nachteile der
Elektrifizierunge« hervorgehoben. In mancher Be-
ziehung hitten wir gréflere Ausfithrlichkeit oder offene
Darlegung gewiinscht, so namentlich hinsichtlich des
hohen Durchschnittsalters der Osterreichischen Eisen-
bahnfahrzeuge, die Riickstdndigkeit des Oberbaues,
dessen Verstarkung auf 16 t eigentlich schon lange
iiberholt ist, sowie die Bremsfrage. Nicht nur fiir Giiter-
ziige als Neueinfilhrung, sondern die Schaffung, bezw.
der Uebergang zur europiischen Einheitsbremse. St.

diese Auftrige im Wettkampf mit der englischen
Industrie hereinzuholen, ist ein nicht zu unter-
schitzender Erfolg. Wir erlauben uns noch hinzu-
zufiigen und haben gegen die offentliche Be-
kanntgabe nichts einzuwenden, dafl es uns in
jingster Zeit gelungen ist, belangreiche Auftrige
an meterspurigen Lokomotiven und Wagen fiir
die nachstehenden indischen Eisenbahnen herein-

zuholen: Gaekwar’s Baroda State Railways,
Jamnagar & Dwarka Railway, Bengal-Nagpur
Railway, South Indian, East Indian State

Railway. Hochachtungsvoll »Rheinmetalls.

Englischer Lokomotiv-Anstrich.

An die Schriftleitung der »Lokomotive«,
Wien, IV, Favoritenstr. 21

In dem Aufsatz »Ueber ,Painting and Lining"
der Lokomotiven der ehemaligen grofien englischen
Eisenbahngesellschaften« im August-Heft 1924
wird das schdne Aussehen der schwedischen und
schweizerischen Lokomotiven infolge der Glanz-
blechverkleidung hervorgehoben. Es sei dazu
bemerkt, daR die wiirttembergische
Schnellzuglokomotive, Klasse C
(2 C 1-Vierzylinder - Heidampf - Verbund, erbaut
von der Maschinenfabrik Efllingen), welche in den
Jahrgangen 1910, Seite 31 (109) und 1911, Seite
145 dieser Zeitschrift beschrieben worden ist, und
die neue 1 D-Drilling-Heifdampf-Schnellzugloko-
motive, Gattung Py der deutschen
Reichsbahn, erbaut von A. Borsig, Berlin,
ebenfalls mit Glanzblech verkleidete Kessel auf-
weisen. In vorziiglicher Hochachtung

Helmut Kaulla.

Druckfehlerberichtigung. In unserer letzten
Ausgabe soll es im Aufsatze »QOesterreichische
Schnellzugsfahrten mit Lokomotiv-Reihe 310« auf
Seite 185, rechte Spalte, 6. Zeile von oben richtig
»u n t e r schritt« statt {iberschritt lauten.

Die Elektrisierung der Oest. Bundesbahnen.
Die Geldmittel, die im Jahre 1924 fiir die Elektrisie-
rung der Bundesbahnen zur Verfiigung standen,
belaufen sich auf 450 Milliarden Kronen, von
denen der grofite Teil fiir die Elektrisierungsar-



beited auf der Arlberg- und Salzkammer-
gutstrecke verwendet wurde. Fiir das nédchste
Jahr soll das Elektrisierungsbudget mit Riicksicht
auf die allgemeine Finanzlage nur 260 Milliarden
betragen, und mit der Einstellung dieses Betrages
ist nur dann zu rechnen, wenn aus - dem vom
Volkerbunde fiir Investitionszwecke freigegebenen
Teil der Vdlkerbundanleihe die entsprechenden
Mittel zur Verfiigung stehen. Diese Summe wird
geniigen, um die noch notwendigen Elektrisie-
rungsarbeiten bis Blude nz durchzufithren und
mit den Arbeiten fiir die Linie Bludenz-Buchs
oder Feldkirch-Bregenz zu beginnen, deren
Fertigstellung insofern von Bedeutung sind, als
dieser Teil der elektrischen Bahnstrecke besonders
ertragnisreich ist und auch die Elektrisierung der
Schweizer Bahnstrecke bis Buchs, die nach den
neuesten Nachrichten fiir Ende 1926 oder spitestens
Anfang 1927 zu erwarten ist, den gleichzeitigen
AbschluR der Arbeiten auf der oOsterreichischen
Strecke wiinschenswert erscheinen 143t. Da fiir
den Ausbau der Linie Bludenz-Buchs und den
Anschluf3 nach Bregenz eine zweijdhrige Arbeits-
zeit vorgesehen ist, wird mit der Fertigstellung
der Schweizer Strecke auch die Osterreichische
Strecke von Innsbruck bis zur Schweizer Grenze
voraussichtlich schon Ende 1926 elektrisiert sein.
Die Ausschreibung der Arbeiten fiir diese Strecke
ist im Gange, und in einigen Wochen werden
die Angebote vorliegen, nach deren Vergebung
sofort mit den Arbeiten begonnen werden soll.
Im Elektrisierungsamte -der Bundesbahnen befaf3t
man sich mit dem Plane der Elektrisierung der
Bahnlinien siidlich und:8stlich von Innsbruck (die
Brennerlinie und die Linie Innsbruck-Worgl), fir
die das Achenseekraftwerk als Stromquelle ‘in
Betracht kommt; selbstversténdlich werden diese
Pline nur dann durchgefithrt werden kénnen,
wenn die hierzu erforderlichen Mittel zur Verfii-
gung stehen und wenn der von der »Tiwag«
(Tiroler Wasserkraftgesellschaft) geforderte Strom-
preis die Elektrisierung dieser Strecke vorteilhaft
erscheinen lafit.

Elektrisierung der Wiener Stadtbahn. Im
Voranschlag fiir 1924 waren fiir die Elektrisierung
der Wiener Stadtbahn 185 Milliarden Kronen
eingesetzt. Infolge verspéteter Uebergabe der
Stadtbahn konnten i. V. nur 84 Milliarden ver-
ausgabt werden. Die restlichen 101 Milliarden
sind im Voranschlage fiir 1925 .veranschlagt.
Die Eroffnung des elektrischen Betriebes auf
der Stadtbahn soll am 1. Mai 1925 erfolgen.

Eisenbahnunfall bei Kufstein. In der Be-
triebsausweiche Schaftena u bei Kufstein
entgleiste am 11, Dezember um 3 Uhr 50 Mi-
nuten der Giiterzug Nr. 853 bei der planmifligen
Einfahrt auf ein Nebengleis durch heftiges An-
fahren an den betonierten Gleisabschlufi mit der
Lokomotive und mehreren Wagen und verlegte
dabei teilweise das Durc¢hfahrgleis durch La-
dungs- und Wagenbestandteile.  Gleich nachher
fuhr der aus Italien @iber den Brenner und Kuf-
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stein nach Deutschland verkehrende Schnellzug
D 102 auf diesem verlegten Durchfahrgleis ein.
Es entgleiste die Schnellzuglokomotive, wobei

auch eine im Gleis befindliche Weiche umge-
stellt wurde, so dafl die Schnellzugswagen auf
das Nebengleis gerieten und hier auf den ent-

gleisten Giiterzug anfuhren. Der Lokomotivfiihrer
des Schnellzuges sowie ein Reisender wurden
leicht verletzt, auch wurde ein groferer Sach-
schaden verursacht.

Einfiihrung des elektrischen Betriebes im
Pariser Vorortverkehr. Die franzosische Staats-
bahn hat Ende April 1923 den elektrischen Betrieb
auf ihren Pariser Vorortstrecken vom Bahnhof
St. Lazare nach Bécon-les-Bruyéres einerseits und
nach Bois-Colombes andererseits eroffnet. Im
ndchsten Jahre hofft man den elektrischen Betrieb
auch nach Saint-Germain und Saint-Cloud aus-
dehnen zu konnen; 1926 soll er dann iiber Bécon
hinaus nach Versailles und Marby weitergefiihrt
werden und 1927 iiber Bois-Colombes hinaus
bis Argenteuil. Der Fernverkehr auf diesen Strecken
wird nach wie vor mit Dampflokomotiven be-
dient. Bisher verkehrten auf den Pariser Vorort-
strecken stark veraltete Wagen; fiir den elektri-
schen Betrieb sind neue Fahrzeuge angeschafft
worden, die nach dem Muster der Pariser Unter-
grundbahn gebaut sind und gegen den bisherigen
Zustand eine erhebliche Verbesserung bedeuten.
Die Wagen sind mit zwei Klassen gebaut; ein
Wagen 1. Klasse enthédlt 44 Sitz- und 64 Steh-
plitze, ein Wagen 2. Klasse 58 Sitz- und 70 Steh-
platze. Fir die Tiiren ist selbsttatiger Antrieb
vorgesehen. Es verkehren zunichst 30 Ziige der
neuen Bauart, 20 weitere sollen noch eingestellt
werden. Auf den zwei jetzt in Betrieb genommenen
Strecken soll der Verkehr bis auf 49 Zugpaare
taglicn gesteigert werden. — Der Pariser Vorort-
verkehr bedarf notwendig erheblicher Verbesserung.
Durchgehende Geschiftszeit ist dort nicht beliebt,
die meisten Benutzer der Vorortbahnen fahren zu
Mittag nach Hause, machen also vier Fahrten
am Tage, was die Vorortstrecken stark belastet.

Kohlenwirtschaft der belgischen Staats-
bahnen. Belgien hat trotz seiner eigenen reichen
Kohienlager lebhaften Bedarf an Lokomotivkohle.
1923 mufiten aus England 48.500 t Briketts mit
einem Kostenaufwand von 7 Millionen Franken
zur Verfeuerung in den Lokomotiven eingefiihrt
werden. Der Preis fiir Lokomotivkohle ist ganz
ungeheuer gestiegen. 1913 wurden bei einer
Leistung von 130 Millionen Lokomotivkilometern
47'3 Millionen Franken fiir die Kohlenbeschaffung
aufgewendet. In den ersten neun Monaten des
Jahres 1923 wurden 7265 Millionen Lokomotiv-
kilometer gefahren, also 56 v. H. der Gesamt-
leistung des Jahres 1913, was einen sehr
erheblichen Riickschritt bedeutet; die Kosten fiir
die Kohlenversorgung der Lokomotiven sind aber
fiir diesen Zeitraum auf 170'4 Millionen Franken

.oder auf 360 v. H. gestiegen, wobei allerdings der

Kursstand des Franken nicht gleich blieb.
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

Die osterreichische Eisenbahn-Jahrhundertfeier’).
1824 —1924.

Hundert Jahre Eisenbahn!

Welch tiefgreifende Umwailzung im Wirt-
schafts- und Kulturleben der Volker hat nicht
diese fiir unsere Erdenrunde so kurze Zeitspanne
zu bewirken vermocht! Die Geschichte der
Menschheit ist ein fortgesetzter Triumph des
Geistes iiber die Materie, reich an Erfindungen
und Errungenschaften aller Art. Doch keine
andere Nutzbarmachung brachliegender Natur-
krafte, kein Erzeugnis menschlichen Schaffens-
dranges hat so allseitig
und so einschneidend
Staatengebilde und Ein-
zelpersonen beeinflufit wie
die Bezwingung von Raum
und Zeit durch die Eisen-
bahn. Sie hat die Voélker
einander nahergeriickt, die
moderne Weltwirtschaft
ermoglicht. In unglaub-
lichem Aufschwung sind
in den letzten hundert
Jahren  Eisenbahnnetze
von weit iiber einer Million
Kilometer Léange ent-
standen, von einer Lange,
die etwa dem Dreiflig-
fachen des Umfanges der
Erde am Aequator oder
dem Dreifachen der mittleren Entfernung des
Mondes von der Erde gleichkommt.

An dieser Errungenschaft haben alle Kultur-
volker teilgenommen; hiebei aber schon frith und
vielfach allen anderen Lindern voraus mitgewirkt
zu haben, ist unvergingliches Verdienst Oesterreichs,

Am 7. September 1824, also vor mehr als
hundert Jahren?), erhielt Franz Anton Ritter von

1) Brweiterter Abdruck der im Verlag des Bundes-
ministeriums fiir Handel und Verkehr herausgegebenen
Pestschrift. Von Bedeutung ist hier ferner der Fest-
vortrag des Sektionschefs a. D. Endres und dessen in
nachstehenden Zeitschriften erschienenen Aufsitze:

Organ 1924, Seite 397, mit 3 Abb.

Z. Oest. Ing.- und Arch.-Verein 1924, Seite 301 mit
8 Abbildungen.

Z. V. D. E. V. Seite 675 mit 2 Abbildungen.

2) Am gleichen Tage fand in der Akademie der
Wissenschaften (Alte Universitdt) im Beisein zahlreicher
Vertreter ausldndischer Staaten und Bahnen eine von
der Regierung wiirdig veranstaltete Festfeier statt. Als
Festredner sprach zuerst im allgemeinen der 80jahrige
Bisenbahnminister a. D. Wittek, sodann der Handels-

" K K OBST? EFL - POSTWAGES
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Abb. 1. Altosterreichische Eilpost.

Gerstner?®) in Oesterreich das kaiserliche Privileg
zum Baue »einer zwischen Mauthausen und Budweis
die Donau mit der Moldau verbindenden Holz-
und Eisenbahn«. Auf dieser Grundlage hat
Qesterreich als erster Staat des europdischen
Festlandes eine Pferdebahn von bedeutender
Ausdehnung fiir den 6ffentlichen Verkehr geschaffen.

Der Tag der Erteilung dieses Privilegs kann
mit vollem Rechte als der Geburtstag des Oster-
reichischen und zugleich auch des festlandischen

Eisenbahnwesens gefeiert
.- werden. Wie in Vor-
ahnung der Bedeutung
dieses Ereignisses fiir die
Zukunft schrieb die All-
gemeine Wiener Zeitung
anlaBlich der Veroffent-
lichung des Gerstnerschen
Privilegiums von »einer
merkwiirdigen Revolution
in der fortschaffenden
Mechanik, deren wohl-
tatige Folgén wohl vorder-
hand nicht zu berechnen
sind«.

Inzwischen war in
England, das mit dem
Baue von Pferdebahnen,
wenn auch auf geringere

minister Dr. Schiirft und iiber das eigentliche Thema
fachlich Sektionschef a. D. Ing. B. Endres.

3) In dem letzthin von uns besprochenen englischen
Buche: »A century of locomotive building by Robert
Stephenson« wird iiber ihn auf Seite 323 in Fufinote 2
folgendes mitgeteilt:

Von Gerstner war in Prag 1795 geboren, starb 1840
in Philadelphia; er wird gewohnlich als Oesterreicher
bezeichnet, die gleichzeitige russische Feststellung
(commerrorative Russian medal records) sagt indessen,
dal er von Geburt ein Tscheche war, von derselben
Rasse wie die Russen. Gerstner war der Erbauer
der ersten russischen Eisenbahn von St. Petersburg nach
Pawlowsk, eroffnet am 30. Oktober 1837; sie war
5 Werst = 5'5km lang, mit 6° Spurweite = 1829 mm und
hatte 3 englische Lokomotiven, jede von einer anderen
Fabrik, die Stephensonsche war eine 1 A1-Lokomotive
der bekannten Planettype mit Aulenrahmen, Innen-
zylinder, Gabelsteuerung und doppelter Schienenbremse;
sie soll gegen 2000 Lbs. gekostet haben = 40.000 Gold-
mark, beziehungsweise 48.000 alte Friedensgoldkronen.

Nachgewiesen ist jedoch unzweifelhaft seine deutsche
Abstammung aus einer Komotauer Handwerkerfamilie,
woran zu zweifeln nur die bekannte bedauerliche
Unkenntnis des Auslandes iiber Alt-Oesterreich die
Ursache ist
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Entfernungen, allen iibrigen Lindern vorange-
gangen war, die Erfindung der Dampflokomotive
durch Stephenson immer weiter vervollkommt
worden, so dafl bereits im Jahre 1825 mit der
Linie Stockton-Darlington die erste 6ffentliche
Lokomotiv-Eisenbahn der Welt in den Verkehr
gesetzt werden konnte. Im .Jahre 1829 fand die

weltberithmte Wettfahrt von Rainhill statt, wo-
durch der Sieg des Lokomotivbetriebes ent-
schieden wurde. Es begann nun die Aera der

Oesterreich trat auch
die sich den Bau

Lokomotiv-Eisenbahnen.
hier an die Spitze der Liander,

kam eine 56 km lange Pferdebahn*) hinzu, so daf}
mit 265 km Pferdebahnen Oesterreich frither an
der Spitze stand als die ersten Dampfbahnen:

Briissel—Mecheln .am 3. Mai 1835
Niirnberg—Fiirth . . . . » 7 Dez. 1835
Floridsdorf—Wagram . . . » 23. Nov. 1837
Wien—Lundenburg . . . . » 6. Jinn. 1838
Paris—St. Germain . » 26. Aug. 18379
Stockton—-Darlmgton(103km) » 25. Okt. 1825

Urspriinglich sollte diese »Salzbahne das

von Tausenden Fuhrwerken iiber den B&hmer-

Abb. 4. Die zwei Schlu3seiten des Privilegiums der Linz-Budweiser Bahn mit dem Staatssiegel.

von Eisenbahnen angelegen sein lieflen,
indem es mit der Projektierung der
Nordbahn von Wien nach Briinn und
Bochnia und der Privilegierung der
Nordbahngesellschaft im Jahre 1836
den Bau einer Lokomotiv-Eisenbahn
einleitete, wie sie in dieser Ausdehnung
weder auf dem Festlande noch in
England, dem Mutterlande der Eisen-
bahnen, ihresgleichen hatte.

Die Linz—Budweiser Bahn war
128 km lang, mit 1106 mm Spurweite
angelegt (3!/,) osterr.), ihre Eréffnung
begann mit Teilstrecken ab 7. Sep-
tember 1827 und endete mit ihrer
Fertigstellung am 1. August 1832. Bald
darauf kam die Verldngerung in das
Salzkammergut, von Linz bis Gmunden
(spater bis zum heutigen Seebahnhof
verlingert) mit 80 km Linge, zu-
sammen also 208 km, ausschlieflich
mit Pferden betrieben. Auch in B6hmen

wald beforderte, in B6éhmen ginzlich
fehlende Mineral von den Umschlag-
platzen bis Budweis beférdern, da es
von Ebensee iiber den See und den
Traunfall zur Donau nach Mauthausen
kam und in Budweis die schiffbare
Moldau erreichte. Gerstner wollte das
Beste und Gediegenste schaffen fiir
spiateren  Lokomotivbetrieb, deshalb
vermied er verlorene Steigungen und
beschrankte diese auf 1:120 wund
kleinsten Bogenhalbmesser von 190 m.
Der Oberbau war ziemlich schwach,
jedoch der Unterbau gediegen fundiert,
wie ja heute noch die Ruinen ober-
halb Freistadt beweisen. Leider kam

4) Prag—Lana (Kohlengruben bei Kladno).

%) Die erste franzdsische Eisenbahn war
firr industrielle Zwecke von St. Etienne nach
Andrecieux im Jahie 1823 genehmigt und
auch mit Pferdebetrieb erdffnet worden, der
Dampfbetrieb erschien erst 1831 auf- dieser
18 km langen Strecke.
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er mit dem Gelde nicht aus, weshalb er seine
Stelle niederlegte und sein Mitarbeiter, der knapp
22jahrige Matthias Schoénerer, hier seine ersten
Lorbeeren holte. Seine Sparsamkeit fand mit
wenig Geld das Auskommen, doch gab es ver-
lorene Steigungen bis 217 v. T., 88 m verlorenes
Gefalle und Gleisbogen bis herab zu 38, sogar

20, ja auch 17 m vor Linz. Damit war fiir
alle Zeiten der Lokomotivbetrieb unméglich. Da-
gegen wurde auf der 1832 genehmigten, am

23. Mirz 1836 erdffneten 80 km langen Strecke
Linz—Lambach— Gmunden dennoch, aber ziemlich
spat,
Stiick 2 B-Personenzug-

im Jahre 1853, der Dampfbetrieb mit 10
und 4 1C1-Giiterzug-

Abb 6. 2 A Lokomotive »Philadelphia« der Wien-Gloggnitzer Bahn.
Qebaut 1837 von Wm. Norris in Philadelphia.

Zylinderdurchmesser .. . . . . 207 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 457 »

1219 mm
1073 t

Treibrad-Durchmesser .
Dienstgewicht .

Abb. 7. 2D-Heifldampf-Schnellzugslokomotive,

Maschine:

Zylinder . . 560720 mm
Rader . . . 1034u.1740 »
Gekuppelter Radstand .. 5550 »
Fester Radstand . 3700 »
Ganzer Radstand . oo ... .. 9540 »
Dampfdruck . . s 8 o®m 5 @ 15 Atm.
W. Verdampfungs- Heizflache ... 2179 gm
F. Ueberhitzer-Heizflache . 781 »
4. Gesamt-Heizfldache 2960 »
Rostflache . : 447 >
Grofite Lange (am Rahmen) 12604 mm
»  Breite ; : 3140 »
» Hoéhe . . . . . . . . 4650 »
» Anfahrzugkraft s S 17 t
Grofite zul. Oeschwmd1gke1t P, 90 km/St.

Reihe 113, der

Bundes-Bahnen, mit Schmidtiiberhitzer,

Oesterr.
Lentz-Ventilsteuerung und Dabeg-Vorwarmer.

Tender, achtradrig:

Rad-Durchmesser 1034 mm
Radstand . w s ow s @ e ow.ow o« 4800 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 27 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 75 »
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 215 »
Dienstgewicht B S Ty 56 »
Grote Lange . .. .« . . . . . 8008 mm
» Breite . . . . ... ... . 3140 »
» Hohe 3450 »
Lokomotive:
Radstand. . . . 17174 mm
Lange iiber Puffer . 20530 »
Dienstgewicht . 14066 t



Tenderlokomotiven eroffnet, die ab 1880 ausge-
schieden und durch 8 Stiick B t-Lokomotiven
ersetzt wurden, nachdem nur mehr Lambach—
Gmunden als Schmalspurbahn im Betriebe stand
und auch diese am 26. August 1903 letztmalig
verkehrte.

Dann kamen die 4 Stiick B 1-Lokomotiven
Gv zum Umbau auf Regelspur und verkehren
heute noch dort als Reihe 189. Wir werden auf
alle diese Lokomotiven demnachst zuriickkommen.
Die 1857 begriindete Kaiserin-Elisabeth-Westbahn
kaufte dieses Schmalspurnetz und baute zuerst
Linz —Lambach auf Regelspur 1858 um, die
Strecke Linz—Budweis aber blieb als Pferdebahn
erhalten bis 1872, also noch 15 Jahre lang. Der
Umbau begann 1868, wobei der letzte Pferdezug
am 12. Dezember 1872 verkehrte, also mit
40 Jahren Dienstzeit. Heute

liegt ein Grofdteil

= Februar 1925

gebithrt dem Hofkammerpréasidenten Freiherrn
von Ki1beck, der dafiir eintrat, daf} die den
Interessen des grofien Handelsverkehres dienenden
inlandischen Hauptbahnlinien von Nord nach
Sitd und von Ost nach West baldigst ausgebaut
werden miissen, wenn im Hinblicke auf das Fort-
schreiten des Eisenbahnbaues in den Nachbar-
staaten der Wohlstand des eigenen Landes nicht
preisgegeben werden soll. Dies sei aber nur zu
erreichen, wenn der Staat den Ausbau der Eisen-
bahnen selbst in die Hand nehme. Der Kaiser
gab den ins Einzelne gehenden Vorschldagen des
Hofkammerpréasidenten statt und erlie} am
19. Dezember 1841 ein Handschreiben fiir die
weitere Verwaltung der Eisenbahnen in Oester-
reich, das nach dem Zeugnisse der damaligen
ausldndischen Fachpresse die Bewunderung der
Welt erregte.

Abb. 8. 1 C 4 C1-Einwellenstrom-Gebirgs-Schnellzuglokomotive, Reihe 1100, der Oesterr. Bundes-Bahnen.

Mechanischer Teil:

Fahrdrahtspannung . . 15000 Volt
Polwechsel . . 162/,
Treibrad- Durchmesser ; A 1350 mm
Laufrad-Durchmesser . . . . . . . . 810 »
Fester Radstand Lo . 5520 »
Ganzer Radstand. . 17700 »
Liange iiber Puffer . 20350 »

dieser Bahn zwischen Wartberg, Lesten und Frei-
stadt unbeniitzt als Ruine.

Es ist nicht zu verwundern, dafl die Staats-
regierungen in den ersten Anfingen des Eisen-
bahnwesens mangels jeder Erfahrung nicht gleich
die ungeheure Bedeutung erkannten, welche dem
neuen Beforderungsmittel nicht nur vermaoge
seines Einflusses auf Handel und Wandel der
gesamten Bevdlkerung, sondern auch als einem
der ersten staatlichen Machtmittel zukommt. Es

war daher anfanglich der Bau und der Betrieb
der Eisenbahnen, ja sogar die Wahl der Linie
der Hauptbahnen in das von reinen Erwerbs-

riicksichten bestimmte Ermessen der Unternehmer
gegeben.

Und hier war es wieder Oesterreich, das in
Wiirdigung der Notwendigkeit einer systema-
tischen Anlage der Eisenbahnnetze von allen
Staaten zuerst fiir die kiinftige Herstellung
heimatlicher Bahnen ein einzigartiges staatliches
Programm aufstellte. Das Hauptverdienst an
diesem das Osterreichische Eisenbahnwesen in
aller Zukunft stark beeinflussenden Programm

Wr. Lokomotivfabrik A. Q., Floridsdorf (Wien XXI),

Elektrischer Teil : Oesterr, Brown-Boveri, Wien, ¥,

4 Motoren je . P 2 3 | KW
Gesamt- Stundenleistung . 2400 PS
Gesamt-Dauerleistung . .« . . . 2000 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 115 t
Treibgewicht . . s s W s 88 »
Grofite zul. Geqchwmdlgken . 65 km/St.
Zugleistung . . 320t auf 31 4 v. T mit 45 »

In diesem Handschreiben hatte sich Oester-
reich zugleich auf den Boden des Staatsbahnsystems

gestellt, den es nur voriitbergehend — infolge der
finanziellen Bedrangnis in der zweiten Hélfte der
fiinfziger Jahre — auf eine Reihe von Jahren ver-

lie}. Oesterreich, das bereits durch die Einfithrung
eines besonderen Verfahrens beim Baue der Eisen-
bahnen im Jahre 1834 und durch Erlassung der
in ihren Grundgedanken vielfach noch heute in
Geltung stehenden Normativbestimmungen {iber
die Konzessionierung von Eisenbahnen im Jahre
1838 auf dem Gebiete der staatlichen Eisenbahn-
verwaltung Grofles geleistet hatte, brachte schon
in der durch das Kaiserliche Handschreiben vom
Jahre 1841 eingeleiteten ersten Staatsbahnperiode
durch seine einfache und mustergiiltige Organi-
sation das staatliche Eisenbahnwesen zur grof3ten
Bliite.

Mit Stolz diirfen wir an die Leistungen der
ersten Generaldirektion fiir die Staatseisenbahnen
zuriickdenken, der die Namen Francesconi, Ghega
und Negrelli unverléschlichen Glanz sichern und
die in den vierziger Jahren mit der einfachsten
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Organisation in kiirzester Zeit einzig dastehende
Werke schuf.

Der Bau der Semmeringbahn — heute noch
der Stolz Osterreichischer Bautechnik — erweckte
die Bewunderung der Fachleute weit iiber die
Grenzen der Heimat. Bis zur Erbauung dieser
Bahn blieb die Lokomotive auf die Ersteigung
sanfter Hiigel beschrdankt. Die Ueberwindung eines
Terrainhindernisses von der Bedeutung des Sem-
mering erschien schlechterdings unmdoglich. Und
doch versuchte es der beriihmte Ghega, unbeirrt
durch den Widerspruch seiner Kollegen, ja selbst
iiber das gegenteilige Urteil eines Stephenson
sich hinwegsetzend. 1lhm blieb der Erfolg, seine
kithnen Erwartungen trafen ein. Seitdem Ghega
in genialer Linienfithrung den Semmering be-
zwungen hat, gibt es fiir den Bau von Gebirgs-
bahnen kaum mehr unbesiegbare Schwierigkeiten.
Der Ueberschienung des Semmering folgte die
Erbauung der Brennerbahn, wo Karl von Etzel
der Technik neue Pfade erschlofl, der Arlberg-
bahn, in der sich Julius von Lott ein unver-
géangliches Denkmal schuf, der Tauernbahn, mit
der fiir immer der Name Wurmb verkniipft bleibt.

Die aufstrebenden Eisenbahnen wund die
stiirmisch fortschreitende Technik standen seit
jeher im Verhéltnisse gegenseitiger Wechselwir-
kung. Immer neue Probleme stellte der Bau und
Betrieb des neuen Verkehrsmittels, immer erstaun-
lichere Erfolge errang in unermiidlicher Anspan-
nung der Geisteskriafte die Technik. Vor hundert
Jahren war es noch ein Ereignis, daf ein Pferd
einen hochbeladenen Wagen auf dem Schienen-
wege leicht dahinzog, und heute durchbraust die
Lokomotive an der Spitze einer endlosen Wagen-
reihe mit der Genauigkeit eines Uhrwerks blitzes-
schnell die weitesten Strecken.

Als die Wettfahrt von Rainhill veranstaltet
wurde, sollte der ausgeschriebene Preis jener
Lokomotive zufallen, die bei einem Gewicht von
6 t und einem Dampfdruck von 35 kg imstande
sein wiirde, tédglich 20 t Last mit 16 km Fahr-
geschwindigkeit zu beférdern. Bei der heutigen
Grofllokomotive iibertrifft der Druck eines Rades
das Gewicht der ganzen Stephensonschen Loko-
motive; das Eigengewicht einer solchen Loko-
motive betrigt 140 t und statt auf vier Riddern
lauft die moderne Lokomotive auf zehn bis zwolf.
Der Dampfdruck ist auf das Fiinffache gestiegen,
die Fahrgeschwindigkeit fiir Lastziige ist ver-
vierfacht, fiir Schneliziige sogar versiebenfacht.
Die Ladung einer der jetzt gebrauchlichen Giiter-
wagen fiibertrifft zum Teil das Gewicht des ganzen
Wagenzuges der ersten Lokomotive. An diesem
staunenerregenden Entwicklungsgange haben eben-
falls Osterreichische Ingenieure in hervorragendem
Mafle mitgewirkt, die Namen Engerth, Géolsdorf
und Sanzin, welch letztere leider viel zu friih
dahingegangen sind, genielen Weltruf.

Unaufzihlbar ist auch die technische Klein-
arbeit, die Osterreichische Ingenieure bei der
Herstellung und Verbesserung der Fahrbetriebs-

mittel und ihrer Teile, bei der Schaffung baulicher
und mechanischer Anlagen, wie der sonstigen
Eisenbahnausriistung, in der Durchfithrung des
Verkehres und dessen Sicherung geleistet haben.
In Wort und Bild sind ihre Erfindungen und
Neuerungen niedergelegt, sie haben wesentlichen
und anerkannten Anteil an der Entwicklung dieses
Verkehrsmittels genommen.

Mit berechtigtem Stolz darf daher Oesterreich
seiner verdienstvollen Manner gedenken, die an
der Entwicklung des Eisenbahnwesens so werk-
tatigen Anteil hatten; es schuldet ihnen den
grofiten Dank dafiirr, dafl sie uns durch ihr
Schaffen die Vorteile und Segnungen der neuen
Errungenschaft vermittelt haben.

Das Verstandnis fiir die Bedeutung und den
Nutzen der Eisenbahn war nicht von allem Anfang
an vorhanden. Von vielen Seiten erhoben sich
Zweifel, Furcht und Angst, ja auch gehéssiges
Widerstreben. Die Aerzte fiirchteten, daf} die
schnellere Fahrt die Gesundheit der Menschen
beeintrachtigen konnte. Man erblickte im auf-
blithenden Eisenbahnwesen eine Gefahr fiir die
Landwirtschaft und besorgte auch, daf} die Strafen
veréden wiirden; selbst &sthetische Bedenken
wurden laut. Mancher Unverstand und manches
selbstsiichtige Interesse stellten sich hindernd in den
Weg, so dafl nicht selten die Bahnstrafie im Bogen
um Stadte und Ortschaften gefithrt werden mufite.

Wie unbegriindet und kleinlich erscheinen
heute diese Einwendungen, da wir Vergangenheit
und Gegenwart vergleichen kénnen!

Langsam und unsicher, auf holprigem, oft
grundtiefem Wege schlidngelte sich die Postkutsche
mithsam den Berg hinan, zogen keuchende Pferde
die Lastwagen dem Ziele zu, ungewify, wann sie
dort einlangen. Die teuren Fuhrkosten, die un-
vollkommenen Beférderungsmittel ohne Komfort
fir die Reisenden, ohne besonderen Schutz der
Giiter, lieen das Reisen wie den Frachtverkehr
nur in beschrinktem Mafle zu. Wie schnell und
sicher durcheilt dagegen heute der moderne
Eisenbahnzug, unbekiimmert um Wetter und Tages-
zeit, genau nach der vorgezeichneten Stunde,
weite Landerstrecken, vermoge seiner Leistungs-
fahigkeit und Billigkeit ein unentbehrliches Massen-
beférderungsmittel!

Dieser Fortschritt des Beférderungwesens
fithrte zu einer vollstandigen Umwandlung im
wirtschaftlichen, kulturellen und gesellschaftlichen
Leben. Durch diese Errungenschaft wurden breite
Volksschichten, die frither an das Reisen kaum
denken konnten, in Massen in Bewegung gesetzt.
Insbesondere vermag -der Arbeiter seine Lebens-
verhiltnisse dadurch zu verbessern, dafl er nun-
mehr leichter seiner Beschaftigung nachgehen,
neue Arbeit unier giinstigen Bedingungen auf-
suchen kann.

Erst durch die Eisenbahn ist ein Fremden-
verkehr im heutigen Sinne maglich, ist der per-
sonliche Verkehr auf weite Entfernung erleichtert,
die Geselligkeit gehoben, die Abhaltung von Zu-



sammenkiinften und Kongressen, von Handels-
messen und anderweitigen Veranstaltungen im
groflen Stile durchfiihrbar geworden, durch die
Bahnen wurde der Handel belebt, Kunst und
Wissenschaft angeregt; im haufigen gegenseitigen
Verkehr lernten sich die Volker verstehen und
schidtzen und kamen so einander naher.

Durch die raschere und billigere Verfrach-
tungsmoglichkeit erfuhr die Absatzfahigkeit der
Waren eine bedeutende Erweiterung Dies loste
eine preiserméfligende und preisausgleichende
Wirkung aus, die territoriale Arbeitsteilung wurde
begiinstigt und schliefilich der Weg zur Welt-
wirtschaft gefunden. Denn die Eisenbahnen sind
heute unbedingte Voraussetzung, um ein Volk
zum Wettbewerb mit den anderen Nationen zu
befahigen. Durch den Ausbau des neuen Verkehrs-
mittels sind weite Strecken mit Urproduktion in
die Weltwirtschaft einbezogen, Hungersnot und
Miflernte gemildert, Bedarf wund Ueberflufl aus-
geglichen und verliert die ortliche Lage zum
Markte ihre Bedeutung. Der Eisenbahn verdanken
die Millionenstadte der Neuzeit ihr Entstehen, ihre
Entwicklung.

Durch dieses  Massenbeférderungsmittel
wurden im allgemeinen jene Vorteile erzielt, die
die Mechanisierung in der industriellen Erzeugung
schafft. Der rasche Massentransport erméglicht
eine systematische Auswertung der Bodenschitze;
fiir die Forst- und Landwirtschaft bedeuten die
Eisenbahnen eine Verschiebung der Anbauver-
héltnisse im Sinne einer rationellen Wirtschaft;
industrielle Erzeugungsstdtten werden,. von der
Nahe der Rohprodukte unabhingig.

Die Eisenbahn — selbst ein Betrieb grofiten
Stiles — bietet allen Zweigen von Handel, Ge-
werbe und Industrie reichliche Beschiaftigung, ihr
gewaltiger Bedarf an Bau- und Betriebsstoffen,
vor allem an Eisen und Stahl, rief ganze Industrien
ins Leben und gibt immer wieder Veranlassung
zum  Entstehen neuer Produktionszweige und
-statten. Hunderttausende von Menschen finden
bei der Eisenbahn und fiir sie Verdienst, wie
Gelegenheit zur Betitigung ihres Schaffensdranges.
Ein neuer Berufsstand, einer der wichtigsten und
anstrengendsten der Neuzeit, ist entstanden.

So sehen wir das Wirtschafts- und Kultur-
leben aller Lander durch das neue Verkehrsmittel
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fortdauernd beeinfluft. Doch auch die Bahnen
miissen sich den wandelbaren Bediirfnissen der
Neuzeit anpassen. Der Menschengeist gibt sich
mit dem Erreichten nicht zufrieden, im Fortschritt
entfaltet er sich unbeschrankt. Hat seinerzeit die
Dampflokomotive den Pferdebetrieb abgeltst, so
ist jetzt die weifle Kohle im Begriff, die schwarze
Kohle zu verdriangen. Wir stehen im Zeichen der
fortschreitenden Umgestaltung der Bahnen auf
elektrische Zugforderung als weiteren Fortschritt
der Eisenbahntechnik. Doch auch auf den iibrigen
Gebieten des Eisenbahnwesens schafft der mensch-
liche Erfindungsgeist im Streben nach Vervoll-
kommnung taglich Neues. — Mitten im Auf-
schwunge des Eisenbahnwesens wollen wir denn
in dankbarem Gedenken der Méanner, die sich um
Oesterreichs Bahnen bleibende Verdienste er-
worben haben, die hundertjahrige Wiederkehr des
Geburtstages des Osterreichischen und zugleich
auch des festlandischen Eisenbahnwesens feiern
und, stolz auf Oesterreichs bedeutenden Anteil
an der Entwicklung des Eisenbahnwesens, einem
neuen Jahrhundert der Eisenbahngeschichte ent-
gegensehen, das unserem Vaterlande Heil und
Segen bringen moge!
*

Wir haben zu den beigegebenen Abbildungen
die Erlauterungen oder Hauptabmessungen darunter
gesetzt, sie zeigen uns die kaiserliche Unterschrift
unter das Urkundenpergament der Verleihung,
eine Aktie, die zugleich ein Bild aus dem Be-
triebe, einen Pferdelastzug, zeigt. Unterzeichnet
von dem Bankier Geymiiller, dessen Palast in
der Wallnerstrafle heute das niederdsterreichische
Landesmuseum beherbergt. Ferner den Eroff-
nungszug bei St. Margarethen, gegeniiber LinZ,
von wo aus man heute noch einige Stunden
lang auf dem alten, verlassenen Bahnkd&rper, mit
seinen Wiarterhduschen vorbei zum alten Stadtchen
Steyregg wandern kann. Das Ochsengespann ist
nur versucht worden, sonst gab es nur Pferde,
die weiteren Fortschritte sind gekennzeichnet
durch die Musterlokomotive »Philadelphia«, 1837
ebenfalls von M. Schoénerer zwecks Nachbau
eingefilhrt, sowie die letzte stiarkste 2 D-Schnell-
zuglokomotive, Reihe 113, und als Kind der
neuesten Zeit die schwere 1 C-C 1-Arlberg-
lokomotive.

Uebersicht der 12 amerikanischen Einheitslokomotiven der Kriegszeit.
Mit einer Maftafel.

Bekanntlich standen die nordamerikanischen
Bahnen unter Staatsbetrieb wiahrend der Kriegs-
zeit, wobei zwecks leichterer Beschaffung und
Instandhaltung der Fahrpark normalisiert, standar-
disiert und typisiert wurde, kurz, wie alle diese
Schlagworte der neuen Zeit fiir einen alten Ge-
danken lauten.

Hatten doch z. B. die preuf. St.-B. nach der
groflen Bismarkschen Verstaatlichung um 1880

herum, statt der vielen Privatbahntypen, schon
damals blo 3 Normen aufgestellt, die P-, G- und
T-Lokomotiven, jede dreiachsig, in tausenden
gleichen Stiick fiir das ganze Netz beschafft, wozu
erst spater die S-Type, sowie Ct-Ruhrlokomotiven
usw. langsam dazu traten.

Mit Ausnahme der P. R. R. mufiten not-
gedrungen diese Einheitsmaschinen eingestelit
werden. Um fiir alle moglichen Verhiltnisse tun-
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Mafitafel der 12 amerikanischen Einheitslokomotiventypen der Kriegszeit.

: | = z Verschiebe-
Personenzugslokomotiven | Giiterzugslokomotiven {okemGTVEn
2C1 2DA1 1D1 1E1 1C4+C1/1D4-D1
Gattung Leichte|Schwer.[Leichte|Schwer. Leichte|Schwer.|Leichte|Schwer.[Leichte| Schw. @ D
Pacific Mountain Mikado Santa Fé Mallet
Gattung Nr. 1 2 3 | 4 s | e | 7 | 8 | 9 | 10| n 12
=!I s — k
Zugkralt t| 185 | 199 | 245 | 263 | 248 | 272 | 316 | 335 | 364 | 460 | 177 | 232
Dienstgewicht t| 1258 | 1389 | 1485 | 1598 | 1326 | 1413 | 1598 | 1725 | 2034 | 2411 | 742 | 972
Reibungsgewicht  t| 735 | 894 | 1019 | 1103 | 999 | 1085 | 1253 | 1330 | 1625 | 2170 | 742 | 972
Radst. d. Triebrad. m 397 427 557 557 510 510 640 678 945| 1291 336 458
Gesamtradstand m/| 1065| 11:03| 1220| 1220| 1100 11:00| 12:30| 12:87| 1517| 1769| 336 4'58
Radst.v.Lk.u.Td. m/| 2154| 2212| 2309| 2309 2177 2187| 2319| 2528 2727| 2882, 1519| 1618
Zylind.: Durchm. mm| 635 | 686 | 686 | 711 | 660 | 686 | 686 | 762 {ggg {gg? 533 | 635
Kolben-Hub mm | 711 711 762 762 762 813 813 813 813 813 711 711
Triebachsdruck t|| 245 29-8 256 276 25 271 256 276 271 271 247 243
Zylinder-Volldruck t|| 445 52 52 56 481 495 518 612 — — 30 39
Triebraddurchm. m 185 2:00 1475 175 160 1:60 145 160,  1:45 145 1-30 1-30
Dampfdruck kg/qem| 1441 141 141 141 141 134 141 134 | 158 16'9 134 12:3
Gesamtheizfliche qm| 311 356 383 434 351 398 433 479 506 569 175 258
Ueberhitzerheizfl. qm| 74 82 90 168 82 82 101 112 120 137 41 57
Rostflache gm 62 66 6’5 71 62 65 71 82 71 89 31 44
Tender: Gewicht t 881 882 872 879 | 841 834 855 936 937 949 || 770 762
* Wasservorrat cbm| 378 378 372 378 | 378 378 378 ‘ 454 454 454 302 302
Kohlenvorrat t|| 16 16 16 16 || 16 16 16 1 16 16 16 16 16
3 |

lichst auszukommen, gab es 2 Gruppen, aiso
2 mal 6 Typen, je eine leichte fiir etwa 25t
Achsdruck und eine schwere bis zu 30 t Achsdruck,
naturgemif je nach Bedarf C- oder D-Verschub-
lokomotiven, sowie leichte oder schwere Mallet-
lokomotiven fiir besondere Verhiltnisse. Sonst
geniigten die Mikado und Santa Fé fiir die Giiter-
ziige, auch die 2 D 1-»Berglokomotive« kam nur
fallweise zur Beschaffung.

Diese Einheitslokomotiven wurden nur mit
Widerwillen aufgenommen, denn sie konnten
unmaoglich allen den verschiedenen Anspriichen
gerecht werden und bedeuteten zudem noch ver-
mehrte Betriebsschwierigkeiten, da zu den bereits
vorhandenen Lokomotiven wieder neue, recht ab-
weichender Bauart hinzutraten, fiir die erst wieder
das Personal angelernt werden mufite und die
die Beschaffung neuer Ersatzteile und deren
Lagerhaltung verlangten.

Eine eigenartige Stellung nehmen die Mallet-
lokomotiven ein. Es ist sicher, daf} die 1 E 1 Santa-
Fé-Type viel mehr bevorzugt wurde als die Mallet-
maschine, umso mehr als ihre Adhédsionsausniitzung
glinstiger ist. Die schwere 1E 1-Lokomotive mit
133 t Treibgewicht ist sicher vorteilhafter als die
»leichte« 1C - C 1-Lokomotive mit 162t Treibge-
wicht. Berechtigung hat nur die Doppellokomotive
1D+ D1 oder 1E -+ E1-Lokomotive im schweren
langsamen Giiterzugdienst, wogegen die 1E 1-Loko-
motive auch fiir hohere Geschwindigkeiten (etwa
70 bis 80 km/St.) geeignet ist.

Aufler dem Achsdruck verweisen wir noch
auf die Langen der Lokomotiven, deren Radstdande

Drehscheiben von 23 bis zu 30 m Durchmesser
verlangen. Es sind durchwegs Heiflddampflokomo-
tiven mit Schmidtiiberhitzer und Kolbenschieber
mit innerer Einstromung, jedoch auflen liegenden
Einstromrohren; die bei Nafidampf tibliche Durch-
fithrung des Frischdampfes durch das Sattelstiick
ist bei Heidampf aufgegeben worden. Bemerkens-
wert ist ferner die Verschiedenheit des Dampf-
druckes von 12'5 bis 169 Atm., jedenfalls nur,
um mit genormten Triebwerksteilen auszukommen,
aber ganz entschiedene Nachteile mit sich bringend.
Wir verweisen ferner auf die grofien Kolbenhiibe,
die selbst bei den grofiridrigen Giiterzuglokomo-
tiven zumindest den Radhalbmesser erreichen und
bei den Verschublokomotiven einen gerade dort
nicht sehr erwiinschten Tiefgang des Triebwerkes
verursachen. Auch die Ausbildung der Radsterne
erfordert bei den D-Lokomotiven schon besondere
Vorsicht an der engsten Stelle von Treibkurbel
und Achse. Mit Ausnahme der Malletlokomotiven,
wo die Verbundwirkung die Zylindergréfle von
fast 1 m Durchmesser des Profiles wegen be-
schrankt, waren. es naturgemifl durchwegs
Heildampf-Zwillingslokomotiven, deren grofite von
762 mm Durchmesser, 813 mm Hub, die 1E1-
Lokomotiven aufweisen, mit einem Volldrucke
von 61°2 t, ohne daf} irgendwo Anstinde wegen
Heif}laufens befiirchtet wurden, ebensowenig die
Zylinder mit 56 t bei der 2D 1-Lokomotive, die
gleichradrig wie die Py und P, ist, und mit den
Osterreichischen 2 D-Lokomotiven. Ueber die neuen
deutschen Einheitslokomotiven hoffen wir noch
berichten zu konnen. St.



PATENTWESEN

Mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Viktor Tischler,
Wien, VII., Siebensterngasse 39.

Oesterreich.

Aufgebote vom 15. Janner 1925. (Ende der Einspruchs-
frist 15. Mérz 1925.)

Kl. 20 a. Bonner Joseph Claybough, New York.
»Fahrzeug.« 1. 9. 1921. A 4894 21. Un. Prior.

KI. 20 a. Alex. Friedmann, Pa.,, Wien. »Zwei- oder
mehrschenkeliger, unter der Bank eines Eisenbahn-
wagens angeordneter Heizkdorper.« 13.11. 1923. A 5069-23.

KI. 20 a. Grew John A. Mc. und Loree James T.,
Albany (V. St. A.). »Antriebsvorrichtung fiir das Kuppeln
einer Kraftmaschine mit der anzutreibenden Welle.«
18. 4. 1922. A 1900-22.

KI. 20 a. Leidenroth Gustav, Kettwig-Ruhr. »Dampf-
lokomotive mit Kondensation.« 17. 1. 1924, A 259-24.
Zus. zu Pat. Nr. 97.728. Un. Prior.

Kl. 20 b. Drolshammer Ivar, Drammen (Norwegen).
»Schnellbremsventil fiir Druckluftbremsen von Eisen-
bahnziigen und dergleichen.« 22. 8. 1923. A 3782-23.
Un. Prior.

Kl. 20 b. Drolshammer Ivar, Drammen (Norwegen).
»Druckluftbremse.« 16. 4. 1921. A 5649-23. Zus. zu

Pat -Nr. 87.186.
Deutschland.

Aufgebote vom 8. Jinner 1924. (Ende der Einspruchs-
frist 8. Marz 1925.)

KI. 20 b. B. 115.020. Jacob Buchli, Wainterthur,
Schweiz.  »Triebmaschine fiir Dampflokomotiven.«
28. 7. 1924.

KI. 20 c¢. K 84.845 Phonix Aktiengesellschaft fiir
Braunkohlenverwertung, Mumsdorf b. Meuselwitz S. A.
»Kastenkippwagen.« 12. 2. 1923.

KIl. 20 d. L. 60.239. Leipziger & Co., Feld- und
Industriebahnwerke Akt.-Ges., Koln. »Dreiseitig ge-
schlossenes Achslager fiir Pahrzeuge.« 19. 5. 1924.

KI. 20 d. H. 95.958. Hans Haupt, Berlin-Wilmers-
dorf. »Schmiervorrichtung fiir Achsen.« 2. 2. 1924.

Aufgebote vom 15. Jinner 1925. gﬁnde der Einspruchs-
frist 15. Marz 1925)

KI. 20b V. 19.690. Max Vogel, Kirchen,
»Reibungs- und Zahnradlokomotive.« 27. 11. 1924.

KI1. 20 b. H. 97.699. Dipl.-Ing. Anton Huwiler, Basel.
»Antrieb fiir Lokomotiven mit Motor, Fliissigkeits-
getriebe und zwischen beiden eingeschaltetem Vorge-
lege.« 28. 6. 1924.

Kl. 20 c. T. 28.866. Gust. Talbot & Cie. m. b. H,
Aachen. »Aufhdngung der in der Ebene der schrigen
Seitenwinde eines Selbstentladewagens liegenden Ent-
ladeklappen. 19. 5. 1924.

Kl. 20 c. T. 29.373. Gust. Talbot & Cie. m. b. H,,
Aachen. »Verschiuf fiir die Entladedffnungen von Selbst-
entladewagen.« 7. 10. 1924.

BUCHERSCHALU.

»Werkstatts-Technik.« Zeitschrift fiir Fabriks-
betrieb und Herstellungsverfahren. Berlin, Verlag
von Julius Springer. Preis 125 GM.

Heft 18: Neuzeitliche Fabrikation im Lokomotivbau.

Der scharfe Wettbewerb der durch den Krieg stark
vermehrten und vergroferten Lokomotiviabriken zwingt
diese zur billigsten Herstellung durch Beschaffung zeit-
emifer Maschinen und Einfithrung sparender Methoden.
m vorliegenden, 40 Seiten starken Hefte finden wir nun
alle einschligigen Fragen behandelt. Zuerst die An-
wendung englischer Passungsnormen. Richtige Aus-

Sieg.

— Februar 1925

Aufgebote vom 29. Jinner 1925. (Ende der Einspruchs-
frist 29. Midrz 1925))

KI. 20 b. C. 35.759. Emile Carrié¢, Paris, Albert
Joseph d’Abrigeon Marseille und Alfred Louis Woelffel,
Faubourg de Besancon a Hericourt, Frankreich. »Trieb-
wagen fiir Schienengeleise.« 28. 11. 1924.

KIl. 20 b. B. 113.700. Jacob Buchli, Baden, Schweiz.
»Aus zwei Fahrzeugen kombinierte Oel- und Dampf-
lokomotive.« 15. 4. 1924.

Kl. 20c. P. 55.718 Ernest Flagg,
»Schlafwagen.« 20. 3. 1924.

New-York.

Ki. 20 g. G. 62514. Grolmann & Cie. Horst-
Emscher. »Vorrichtung zur Hersteltung von Wende-
platzen zur Verbindung mehrerer QGleisstringe.«
23. 10. 1924.

Aufgebote vom 5. Februar 1925. (Ende der Eiuspruchs-
frist 5. April 1925.)

KI. 20 b. V. 19.249. Vulcanwerke Hamburg und
Stettin Akt.-Ges., Hamburg. »Sicherungseinrichtung fiir
feuerlose  Lokomotiven widhrend des Auffiillens.«
10. 6. 1924.

KI. 20 b. Sch. 69.309. Schweiz. Lokomotiv- und
Maschinenfabrik, Winterthur, Schweiz. »Zweiachsiges
Schienenfahrzeug.» 15. 1. 1924,

KI. 20 b. B. 117.164. Ernst Otto Baum, Kirchen,
Sieg, »Armatur fiir Prefluft-Lokomotiven.« 15. 12. 1924.

KIl. 20 f. D. 45.768. Emile’ Eugene Henri Duchatel,
Paris. »Ventileinrichtung fiir Druckluftbremsen.« 4.7. 1924.

Ausziige aus erteilten deutschen Patenten.

KI. 20 c. Firma Alex. Friedmann in Wien. D. R. P.
Nr. 405.856. »Absperrschieber fiir die Hauptdampfleitung
von Eisenbahnfahrzeugen mit einer Durchgangsoffnung,
die viel breiter als hoch ist, dadurch gekennzeichnet,
dafl der Schieberlappen in der Offenstellung des Schiebers
oberhalb der Durchgangsoffnung ruht «

KI. 20 d. Aktiebolaget Ljungstréms, Angturbin in
Stockholm. D. R. P. Nr. 405.789. »Fahrgestell fiir Loko-
motiven mit mehreren gekuppelten Wagen, dadurch ge-
kennzeichnet, dal der Rahmen des zweiten Wagens auf
zwei miteinander zusammengekuppelten, auf je einer
Seite des Schwerpunktes des Wagens angeordneten
Drehgestellen ruht, von denen das hintere derart ge-
lagert ist, dafl es sich gegen den Rahmen des Wagens
um eine Drehachse drehen kann, die hinter dem hinteren
Radpaar des hinteren Drehgestelles liegt.«

Kl. 20 e. Ewald Karl Sterzinger in Hall, Tirol.
D. R. P. Nr. 406.628 »Eisenbahn-Zug- und Stoflvor-
richtung, bei der die Kuppelglieder an den Puffern des
Fahrzeuges angeordnet sind, dadurch gekennzeichnet,
dafl die Kuppelglieder von die Pufferstangen umgebenden,
federnden Hiilsen getragen werden.«

Kl. 20 i. Orenstein & Koppel Akt.-Ges. in Berlin.
D. R. P. Nr. 406.871. »Sicherheitsschaltung fiir elektro-
magnetische Fernsteuerung, dadurch gekennzeichnet, da
der zum Steuern des Antriebes von zwei Magneten ab-
wechselnd in seine beiden Endlagen umstellbare Schalter
den jeweils durch den Bedienungshebel eingeschalteten
Magneten bei erreichter Endlage abschaltet, bei der
Riickbewegung aber vor der Mittellage wieder anschaltet.«

bildung der Meiselschneidzdhne. Herstellung von
Eisenbahn-Radsdtzen. Die Bearbeitung von Doppel-
zylindern ist nur fiir kleine Druckluftlokomotiven passend,
dagegen ist die Vorfilhrung von Doppelbohrmaschinen
fiir Verbundzylinder sehr angezeigt gewesen. (Ganz neu
ist die Vorfilhrung der Priifungseinrichtung der Linke-
Hofmann-Werke .in Breslau an der Hand von 11 Abbil-
dungen. Heil umstritten ist die einfache Priifung der
fertigen Lokomotivrdderpaare hinsichtlich der Kurbel-
stellung. Der bekannte Vorschlag Kronenbergs an Hand
seiner Bestimmungstafeln unwirtschaftliche Drehbanke
umzubauen oder auszuscheiden ist der Beachtung sicher.
AuBlerdem finden wir noch besondere Sonderarbeits-
maschinen, insbesonders fiir Radsatzbau, die bis zu
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20 PS leisten, nahezu alle Fldchen gleichzeitig bearbeiten,
aber auch so viel stiindlich leisten als die bisherigen
Maschinen tédglich. Ferner finden wir Maschinen zum
Frasen der Achslager, der Kuppelstangen, sowie auch
Schleifmaschinen. Ganz neu sind Auswuchtmaschinen.
An Hand von 32 Abbildungen werden die amerikanischen
Arbeitsmaschinen im Lokomotivinstandhaltungsdienst
beschrieben, so dafl wir das Heft als unentbehrlich jedem
Werkstattechniker empfehlen konnen.

Bei der »Minerva« wissenschaftliche Buch-
handlung Ges. m. b. H, Lehmann & Wentzel,
Josef Safaf, Julius Springer, Geschiftsstelle fiir
Technik, Wien, 1., Kdrntnerstrafie 30, ist ein neues
Verzeichnis: Empfehlenswerte technische Biicher
erschienen, das mit Stand Oktober 1924 alle Ver-
lagswerke auf 128 Seiten anfithrt und Interessenten
kostenfrei zur Verfiigung steht.

Die Dampflokomotive in entwicklungs-
geschichtlicher Darstellung ihres Gesamtaufbaues.
Von J. Jahn, Danzig. Mit 332 Abbildungen im
Text und auf 4 Tafeln. 356 Textseiten im Format
16X24 cm. Berlin 1924. J. Springer, Verlag. Preis
in Leinen gebunden 18 GM.=4'30 $=230 6. Schilling,

Vor uns tiegt eine Lebensarbeit, die Frucht eines
30 jahrigen Bienenfleifles, der uns endlich eine wirkliche
konstruktive Geschichte des Lokomotivbaues geschenkt
hat. Was bisher geboten, war meist ein Aneinanderreihen
bekannter Dinge, ein Sammeln von Bildern und die gréfite
Miihe beim — Katalogisieren, der Reihen- und Klassen-
einteilung, Serie und gar noch der Fabriksnummer, als
ob dies alles allein die Geschichte machen wiirde. Wie in
der Einleitung der Verfasser sagt: »wir haben uns einige
Miihe und Zeit kosten lassen, an Hand des Ueberlieferten
die Gedanken noch einmal zu durchdenken, die man in
100 Jahren auf unserem Gebiete dachte, noch einmal zu
empfinden, was man an Genugtuung bei Bewahrung, an
Zweifeln bei schwankenden Ergebnissen, an Enttauschun-
gen bei Miflerfolgen empfand«, so hat er uns wirklich
die lang erwartete konstruktive Entwicklung endlich
vorgefiihrt und das Versprochene auch gehalten.

Die Einteilung geht in ihrer natiirlichen Entwicklung
von A1-zu 1 A 1- und 2 A-Lokomotiven, die zahl-
reichen Bilder durchwegs 1 : 100 neu gezeichnet, wobei

KLEINE NACHRICHTEN.

Elektrisierung der Osterr. Bundesbahnen.
Nach dem Bericht. den das Elektrisierungsamt
fiir die Zeit vom Oktober bis Dezember 1924 an
die Generaldirektion der Bundesbahnen erstattete,
war das auflerordentlich warme und trockene
Wetter dem Fortschritt der Bauarbeiten sehr
forderlich. Am Spulerseewerk arbeiteten 1200 Mann,
wihrend am Mallnitzwerk, bei dem infolge der
beschriankten Mittel die Bauarbeiten nur in
geringem Umfang fortgesetzt werden, 120 Mann
beschéftigt waren. Erhebliche Fortschritte wurden
beim Leitungsbau gemacht. Die Uebertragungs-
leitung vom Rutzwerk bis Langen ist fertiggestellt,
so dafl der Probebetrieb auf der Strecke Anton-
Langen in der nichsten Zeit aufgenommen wer-
den kann. -

Im Arlbergtunnel wurde am 20. November 1924
der elektrische Probebetrieb bis zur Station
Langen mit samtlichen Ziigen aufgenommen. Die

auch die Rahmen der alten Typen die Unsicherheit und
Unvertrautheit mit den mechanischen Grundsitzen auf-
zeigen. Bei den 2 B-Lokomotiven nimmt der Verfasser
an, dafl erst das seitlich verschiebbare Drehgestell den
entscheidenden Fortschritt brachte, demgegeniiber ver-
weisen wir auf die langradstindigen Drehgestelle (27 m)
der osterr. Lokomotiv-Reihen 6 bis 306, die alle festen
Drehzapfen hatten, der sogar bei der ersten Lieferung
der ersten dsterr. 2 C-Lokomotiven (Reihe 32f der Siidbahn)
wieder vorkam, aber spidter bei den Nachlieferungen
ausgiebiges Seitenspiel aufwies. In den obigen Fillen
half man sich iibrigens mit Seitenspiel (je zu 3—4 mm)
in den Laufachslagern. Uebrigens hatte Golsdorfs
Lokomotiv-Reihe 6 schon ein friiheres Vorbild in Oester-
reich, es war eine Lieferung von 2 B-Lokomotiven fiir
Sizilien aus der Stegfabrik im Jahre 1888, in welcher er
damals im Zeichensaal tédtig war. Seite 181 wird die erste
2B 1-Lokomotive der KFNB. nur als einmalige Lieferung
angegeben, der 1901 die Vierzylinder- Lokomotiven Reihe 108
folgten. In Wirklichkeit hat aber die Nordbahn nicht
nur bis zu ihrer Verstaatlichung (45 Stiick), sondern auch
nachher weitere 12 Stiick beschafft, von denen zwei
versuchsweise zu 2 C-Lokomotiven umgebaut worden
sind (»Lokomotive« 1923, S. 98). Ebenso ist Seite 206 die
1 B 1-Stegtype bis 1896 aber grofiridrig beschafft worden.
Bei den 6sterr. C-Lokomotiven fehit als die denkwiirdigste
liberhaupt die »Stainz« der GKB., ausgestellt 1873 in
Wien, mit unterstiitzter breiter Feuerbiichse iiber den
Réddern und Antrieb der Hinterachse; auch die 10 Loko-
motiven der WPB. sind noch vor kurzem im Dienst
gewesen (Villach), ferner fehlen die allerdings sonst
unbekannten C-Lokomotiven der St. E. G. mit 41 m
Radstand, die als vorziigliche Laufer fiir Personenziige
bis zu 70 km/St. bei 1460 mm Réadern noch heute
beliebt sind. Seite 290 ist zu bemerken, dafl alle
Lokomotiven der St. E. G. mit Ausnahme der 12 Stiick
2 A - Schnellzugslokomotiven vom Jahre 1862 stets
Innenrahmen hatten, anfénglich aus Doppelblech, und
dal die stdrksten jemals ausgefiihrten D-Lokomotiven
mit Breitbox von 4'5 qm Rostflache und langem Radstand
dieser Bahn gehorten, und dafl es nur der Krise zuzu-
schreiben war, wenn es nicht schon 1877 nach
Haswells Entwurf zur Einfilhrung der E-Lokomotiven
kam. Den Schlufl bildet eine ldngere Betrachtung iiber
den Kohlenverbrauch, Umbau oder Neubau. Wir
sind iiberzeugt, dafl Jahns Buch als Standardwork des
Lokomotivbaus jeden Lokomotivfachmann vollauf be-
friedigen und neue Anregung geben wird. St.

Ausschreibung fiir die Lieferungen und Arbeiten
auf der Strecke Bludenz—Feldkirch—Buchs—
Bregenz ist bereits erfolgt. Von den fiii den elek-
trischen Betrieb notwendigen Fahrbetriebsmitteln
stehen alle Gebirgsschnellzuglokomotiven auf der
Strecke Innsbruck—Landeck im Betrieb; von den
20 Personenzuglokomotiven sind 12 dem Betrieb
iibergeben, und zwar 7 Stiick fiir die Strecke
Attnang—Stainach — Irdning und 5 Stiick fiir die
Strecke Innsbruck—Landeck; von den 20 Giiter-
zuglokomotiven sind 14 im Verkehr, und zwar
3 auf der Strecke Attnang—Stainach—Irdning
und 11 auf der Strecke Innsbruck—Landeck. Von
den 114 Wagen, in denen die elektrische Zug-
heizung einzubauen ist, sind bereits 46 Personen-
und 14 Dienstwagen im Betrieb. Die Ausgaben
fiir die Elektrisierungsarbeiten betrugen im letzten
Viertel des Jahres 1924 113 Milliarden Kronen,
womit der dem Elektrisierungsamt zur Verfiigung
stehende Jahreskredit von 450 Milliarden auf-
gebraucht erscheint.
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Alte 1B 1-Lokomotiven der Main—Neckar-
Bahn.
An die

Schriftleitung der »Lokomotive«
Wien, IV, Favoritenstrale 21.

Sie hatten die Giite, in Nr. 1 des Jahrgangs
1923 lhrer geschitzten Zeitschrift eine von mir
eingesandte Notiz iiber die alten 1B 1-Schnell-
ruglokomotiven, Gattung S? der ehemaligen Main—
Neckar-Bahn zu verdffentlichen. Ich gestatte mir
auf besagte Notiz zuriickzukommen und Ihnen
eine Ergidnzung beziehungsweise Berichtigung zu
iibersenden, mit der ergebenen Bitte, dieselbe
im Interesse der Lokomotivgeschichte in lhrer
geschitzten Zeitschrift verwenden zu wollen.

Noch im Winter 1923/1924 war auf dem
Hauptbahnhof zu Darmstadt eine der alten
1 B 1-Schnellzuglokomotiven Gattung S? mit Innen-
zylindern, iibernommen von der ehemaligen Main—
Neckar-Bahn, »unter Dampf« zu sehen. Zusammen-
gekoppelt mit einer ausgemusterten 2 B-Verbund
Schnellzuglokomotive Gattung S? stand sie wéh-
rend der Wintermonate auf einem Stumpfgeleis
vorm siidlichen Ende der Empfangshalle, wo sie
alljahrlich zu sehen war. Zusammen mit der S?
diente sie als fahrbare Heizkesselanlage zum Vor-
heizen der Ziige. lhre Bauart mit Innenzylindern
lie naturgemafl nicht erkennen, dafl die Pleuel-
stangen entfernt waren, und so bot die Maschine,
angeheizt wie sie war, #uflerlich das Bild einer
“ noch aktiv arbeitenden Lokomotive. Zum letzten-
mal sah ich die 1B 1 mitsamt der angekoppelten
S® am 24. April 1924. Damals standen beide
Maschinen kalt, jetzt offenbar endgiiltig aus-
gemustert, auf einem Abstellgeleis. lhr Platz vor
der Empfangshalle wird Winters {iber seitdem
von 2 Stiick ausgemusterten 1 C-Verbund Giiter-
zuglokomotiven Gattung G 5% (mit innerer Allan-
steuerung) eingenommen. Mit dem angegebenen
Zeitpunkt diirfte die historische 1B 1-Schnellzug-
lokomotive Gattung S? wohl fiir die Dauer ver-
schwunden sein Immerhin hat sie sich bis zum
Jahre 1924 noch auf den Schienen bewegt und
in eingeschrinkter Weise Dienst versehen.

Hochachtungsvoll:
Dr. Ing. Friedrich Stolberg.

Alte Lokomotiven der Lambach—Gmun-
dener Bahn,

Verehrliche Schriftleitung.

Auf der Kohlenbahn Kohlgrube—Breiten-
schiitzing sind nebst offenen und Lastenwagen
der ehemals schmalspurigen Bahn Lambach—
Gmunden wohl noch Personenwagen dieser
Bahn, nicht aber Bt-Lokomotiven zu sehen;
die in Verwendung stehenden Lokomotiven
(3 Stiick Ct-Zwilling und 1 Stiick Dt-Verbund)
sind im Zeitraum 1898—1921 von der Loko-
motivfabrik Krauss & Co. Linz, gebaut.

Mit vorziiglicher Hochachtung:
Ministerialrat a. D. Ing. Karl Schiffer.
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Die Wagen der Nebenbahnen in Elsaft-
Lothringen. Diese Bahnen haben folgende
Personenwagen: 2 Stiick Reihe DL 2, 3./4. Klasse,
von der Maschinenbau-Aktiengesellschaft Niirn-
berg in Niirnberg. Diese Wagen sind 2achsig,
haben 785 mm Raddurchmesser, 3800 mm Ge-
samtradstand, 3016 mm Gesamthbhe, 2600 mm
Gesamtbreite, 1000 mm Spurweite, 3700 mm
Gesamtldnge und Lenkachsen, sowie Zentralpuffer.
Eine weitere Reihe Personenwagen (3 Stiick)
wurde von der Kaysersberger Zentralbahn an-
gekauft. Sie haben Reihe D 3/5, eine Kastenldnge
von 3880 mm, einen Radstand von 2500 mm,
die Abteile 3./4. Klasse enthalten je 8 Sitzplatze,
das Abteil 4. Klasse hat im ganzen nur 8 Sitze.
Der 2. Wagen dieser Reihe hat nur ein Abteil
3. Klasse mit 8 >itzen und einen groflen Raum
4. Klasse, in welchem 16 Sitze auf Holzbdnken
vorhanden sind. Spurweite und Raddurchmesser
sind gleich den erstgenannten. Bei diesem Wagen
2./3. Klasse der gleichen Bahn ist ein Abteil
2. Klasse mit 8 Sitzen vorhanden und ein Drei-
fachabteil 3.Klasse, mit 14 Sitzen. Diese 5 Wagen
haben 3700 mm Radstand, 750 mm Raddurch-
messer und Mittelgang, die 4 Wagen 3./4. Klasse
dieser Bahn hatten 1 Abteil 3.Klasse mit 8 Sitzen
und ein grofles Abteil 4. Klasse mit 8 und etwa
20 Stehpliatzen. Spurweite und Zugvorrichtung
wie bei erstgenannten Wagen. Dieselbe Bahn er-
hielt von der Maschinenbau-Aktiengesellschaft
Niirnberg Wagen mit 2 Achsen Reihe D 14, 15,
3./4. Klasse mit 5880 mm Kastenldnge, 3700 mm
Radstand, 750 mm Radern, Kastenbreite 2850 mm.
Dieselbe Bahn hat Personenwagen 3/4. Klasse,
geliefert von Dietrich & Co. in Reichshofen, gro(ite
Linge 6100-+1045-+1045 mm, Kastenldnge
6000 mm, Raddurchmesser 660 mm, Hohe der
Zentralpuffer 750 mm, H&he der Zugvorrichtung
680 mm, Reihe D 24, 1 Stiick 3./4. Klasse,
1 Abteil 3. Klasse 8 Sitze, 1 Abteil 4. Klasse
16 Notsitze und ungefahr 24 Stehplitze. Dieselbe
Firma lieferte auch eine andere, in den Haupt-
angaben #hnliche Type von Wagen 3./4. Klasse
mit 3700 mm Radstand und 2 Abteilen 3. Klasse
zu 8 Sitzen, sowie 1 Abteil 4. Klasse mit 8 Sitzen
und ungefahr 30 Stehpldtzen. Von Dietrich & Co.,
Reichshofen, wurden auch vierachsige Wagen ge-
liefert, und zwar als Reihe D 29, 32, 2./3./4. Kl

mit 650 mm Raddurchmesser, 1500 mm Dreh-
gestellradstand und 5220 mm Mittelzapfenent-
fernung. Die Kastenlange dieser Wagen ist

10.590 mm, die Breite 2000 mm, die Pufferh6he
750 mm, die Zentralkupplungshéhe 680 mm, der
Raddurchmesser 680 mm. Sie haben offene Platt-
form und Mittelgang und enthalten 1 Abteil
2. Klasse zu 8 Sitzen, 3 Abteile 3. Klasse zu je
8 Sitzen, zusammen 24 Sitze und 1 Abteil
4. Klasse zu 18 Sitzen und ungefihr 40 Steh-
platzen. Sie haben Reihe D 29, 32. 3 Stiick
ghnliche Personenwagen mit 4 Achsen von
Dietrich & Co., Reichshofen, wurden aus dem
Pahrpark ausgeschieden. Ihre Hauptangaben waren:
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ganze Linge 10.940 mm, Raddurchmesser 650 mm,
Drehgestellradstand 1500 mm, Mittelzapfenabstand
8220 mm, grofite Hohe 3045 mm, im iibrigen
waren sie gleich den vorbeschriebenen. Weiters
erhielt die Bahn noch vierachsige Personenwagen
von Dietrich & Co., Reichshofen, Reihe 33 1 Stiick,
Reihe 37 1 Stiick, mit fast denselben Haupt-
angaben., ausnahmlich Kastenliange 10.590 mm,
Raddurchmesser 550 mm, Drehgestellradstand
1500 mm, Drehzapfenabstand 5220 mm, ganze
Lange 13.520 mm. Bei diesen Wagen liegen die
Puffer auf 750 mm Hohe, die Kupplung auf
580 mm. Sie enthalten 1 Abteil 2. Klasse zu
8 Sitzen, 3 Abteile 3. Klasse zu 8 Sitzen und
1 Abteilung 4. Klasse mit 18 Sitz- und ungefahr
30 Stehpldtzen. Ein vierachsiger Wagen mit der
Kastenlange von 10700 mm enthdlt 4 Abteile
3. Klasse zu 8 Sitzen und einen Raum 4. Klasse
mit 4 Sitzen und etwa 45 Stehpldatzen, der auch
als Giiterraum benutzbar ist. Zum Schluf} der
Personenwagen sei noch eine Type Vierachser
erwihnt, die fast gleiche Hauptangaben, ‘Mittel-
gang, 1 Abteil 2. Klasse mit 8 Sitzen, 2 Abteile
3.KI. mit je 9 Sitzen, eines mit 8 Sitzen 3.KIl. und einen
Raum 4. Klasse hat, der 24 Sitz- und. 28 Steh-
platze enthidlt. Vorhanden sind auflerdem ein
Post- und Gepéickwagen, angekauft von der
Kaysersberger Talbahn, mit Post- und Gepick-
raum. Kastenlinge 4300 mm, Radstand 2700 mm,
Raddurchmesser 750 mm, ganze Linge 6290 mm,
Zentralpuffer mit Zugvorrichtung in gleicher Hohe,
Kastenbreite 2500 mm. 4 Klotzhandbremsen und
Schaffnersitz samt groflem Tisch. Ein weiterer
Postgepackwagen hat
angaben und ist von der Maschinenbau-Aktien-
gesellschaft Niirnberg geliefert, dieser Wagen ist
nur etwas langer (Linge 7130 mm des Kastens,
Radstand 3700 mm), im ganzen sind 6 Gepack-
und Postwagen vorhanden. 6 bedeckte Giiter-
wagen, Kastenlinge 5400 mm, Radstand 2700 mm,
sind als Hilfsgepickwagen eingerichtet. Drei be-
deckte Giiterwagen von Dietrich & Co. in Reichs-
hofen sind dreiachsig, haben 7000 mm Kasten-
lange. 3700° mm Radstand und sind im iibrigen
gleich den Post- und Gepackwagen; es sind
noch 6 zweiachsige, bedeckte Giiterwagen im
Fahrpark vorhanden. Sieben vierachsige, bedeckte
Giiterwagen haben 16 Klotz-, Hand- und Westing-
housebremsen, 8850 mm ganze Linge und 1880 mm
Drehgestellradstand. An Hochbordwagen sind
vorhanden: 4 Stiick von der Kaysersberger Tal-
bahn, Kastenlinge 6000 mm, Radstand 2700 mm
und 2 Langholzwagen mit Drehschemel, Radstand
2700 mm; vier offene Hochbordwagen von Diet-
rich & Co., Kastenldnge 5400 mm, Radstand
2700 mm, Raddurchmesser 775 mm, 2 Plattform-
wagen von der Lutzelburg-Pfalzburgbahn mit
Gliederkupplung und 4 Klotz-Handbremsen;
5 offene Plattformwagen von der gleichen Bahn
mit 4800 mm Lange. 1800 mm Radstand und
34 Kohlenwagen mit 5400 mm Kastenldnge,
sowie 3 vierachsige Kohlenwagen mit 8000 mm

fast die gleichen Haupt-

Kastenlinge, 1780 mm Drehgestellradstand und
3460 Drehzapfenabstand, sowie 3 Hochbordwagen
mit Decktuch, zum Gebrauch als bedeckte Giiter-
wagen mit 2 Drehgestellen, 860 mm Drehgestell-
radstand, 4450 mm Drehzapfenabstand und 3 Lang-
holzwagen mit 2 Achsen und 5350 mm Radstand
sowie 2 Rungen. Littrow.

Bahnbauten in der Tiirkei. Die tiirkische
Regierung widmet der Frage des Ausbaues des
Eisenbahnnetzes ihre volle Aufmerksamkeit, da
sie {iberzeugt ist, daf} die natiirlichen Reichtiimer
des Landes nur auf diese Weise erschlossen
werden konnen. Wie die D. A. Z. meldet, werden
die Bauten von der Regierung finanziert und
durch eigene technische Beamte iiberwacht. Der
Bauplan dieses Jahres, der einé Strecke von etwa
200 km auf den Linien Angora—Sivas und
Samsum—Sivas vorsah, ist so gut wie er-
ledigt. Die von den Griechen an der anatolischen
Eisenbahn zerstorte Strecke von etwa 600 km ist
neu gebaut, die Verbesserungen, die an den
Lokomotiven und dem gesamten rollenden
Material durchgefithrt wurden, sind derart voll-
kommen, dafl die Internationale Schlafwagen-
gesellschaft einen Vertrag iiber den Dienst ihrer
Wagen auf der Konia—Konstantinopel- und der
Angorabahn abgeschlossen hat. Man hat die Ab-
sicht, mehrere Kleinbahnstreck en anzulegen,
um das Hinterland mit den anatolischen Linien
zu verbinden. Mit dem Bau der Strecke Konia—
Akserai ist begonnen worden. Die Linien, die
zur Zeit der Besetzung von den Russen iiber
Kars—Bayaid—Erzerum gebaut wurden,
sind erneuert worden, die Strecke wurde bis an
die Kohlengruben bei Erzerum weitergefiihrt. Auch
entlang der Kiisten des Schwarzen Meeres werden
Bahnen gebaut. Fiir die Linie Samsum nach
Bafra wurde ein Vertrag mit einem tiirkischen
Unternehmen in Konstantinopel abgeschlossen.
Diese 60 km lange Bahn erschlieft die bekannte
und fruchtbare tiirkische Tabakgegend. Eine
150 km lange Eisenbahn wird von Eregli nach
Kara Dere gebaut, um die Ausbeute der Eregli-
Kohlengruben und der Wilder von Kara Dere zu
erleichtern. Eine italienische Gruppe unterhandelt
mit der tiirkischen Regierung iiber die Konzession
zum Bau einer Linie von Kastamuni iiber Boli
nach Angora.

Ein Eisenbahnzug im Wirbelsturm. Auf der
Oudn und Rohilkhand-Eisenbahn in Indien ist im
Mirz ein Unfall dadurch vorgekommen, daf} ein
Zug durch Sturm umgeworfen worden ist. Der
Zug fuhr gerade iiber eine Briicke, als ihn der
Sturm erfafite. Fiinf Wagen 3. Klasse wurden
aus dem Gleis ausgehoben, stiirzten auf das
zweite Gleis und dann in den Flul, wo zwei
ins Wasser fielen, wiahrend die drei anderen auf
Sandbinke zu liegen kamen und dabei gianzlich
zertrimmert wurden. Soviel festgestellt werden
konnte, haben dabei 28 Personen ihr Leben
eingebiiRt, fiir einen so schweren Unfall eine
Zahl, die noch hitte iibertroffen werden kdnnen.
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DIE LORKRONMOTIVE.

22. Jahrgang. Mirz

1925. Heft 3.

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift

ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

Speisewasservorwirmung durch Abdampfinjektoren, Bauart Metcalf-Friedmann.
Mit 20 Abbildungen.

Einleitung.

Als Giffard im Jahre 1858 den ersten Injektor
konstruierte, wollte niemand an die praktische
Durchfithrbarkeit dieser Erfindung glauben. Theo-
retisch schien der Apparat unmoglich; wie kénnte
man in einen Kessel, der z. B. 10 Atm. Ueber-
druck zeigt, Wasser hineinpressen, wenn der

eine Rolle und die Aufgabe des Konstrukteurs
liegt darin, einen Apparat zu schaffen, der dem
eintretenden Wasser die erforderliche Geschwin-
digkeit erteilt. Lat man Dampf von atmo-
sphérischer Spannung — also ohne Ueberdruck
— in einen Raum strémen, in dem Vacuum
herrscht, so erreicht die Einstromgeschwindig-

Abb 1. Die erste Osterr. Lokomotive mit Metcalf-Friedma

nn-Abdampf-Injektor, 1 E-HeiBdampf-Giiterzuglokomotive,

Reihe 81, der Oesterr. Bundesbahnen.

Maschine: Leergewicht. Z&%Z) t

; Dienstgewicht . ’ »
Zylinder . . 590632 mm : A .
Rader . . . . . | 1034u.1300 »  reibgewicht 0o »
Fester Radstand . 4500 » o
Ganzer Radstand. . . . . 8600 » Tender, dreiachsig:
W. Verdampfungs-Heiztliche 2105 gm Rad-Durchmesser 1034 mm
F. Ueberhitzer-Heizflache . 502 » Radstand . 3200 »
d. Gesamt-Heizflache 2607 » Wasservorrat 16 t
Rostfliche ; 46  » Kohlenvorrat 7 »
Dampfdruck 15 Atm. Dienstgewicht 39 »

dazu verwendete Dampf demselben Kessel

also auch nicht mehr wie

keit 600 Meter per Sekunde. Diese Tatsache wird

entnommen wird,
10 Atm. Ueberdruck hat? Dieser Einwand, der
bald durch die praktische Anwendung des Injek-
tors widerlegt wurde, war unrichtig, weil man das
Augenmerk auf die Spannung des Dampfes
gerichtet hatte und nicht auf die eigentlich in
Frage kommenden Faktoren, wie z. B. die B e-
wegungsgrofBen (Stoflkraft) die Ver-
schiedenheit der ‘einander gegeniiberstehenden
Mittel (Wasser und Dampf) und Aehnliches. Die
Spannung des Dampfes spielt nur indirekt

beim Abdampfinjektor beniitzt, um einen
Teil des Abdampfes der Lokomotive
zur Kesselspeisung nutzbar zu machen. Es ist
also, wie die Erfahrurlg gezeigt hat, durchaus
nicht notwendig, daf} die Spannung des fiir den
Injektor verwendeten Dampfes gleich oder gar
grofler sein miifite als die Kesselspannung. Im
Gegenteil, sie kaon auch kleiner sein. Es
kann die Spannungsdifferenz eine ziemlich be-
deutende werden, wenn man einen in geeigneter
Weise konstruierten Apparat verwendet.
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Ein solcher Apparat ist der im folgenden
begchriebene Abdampfinjektor, Bauart
Melcalf-Friedmann.

Fast ebenso alt als die Lokomotive selbst
sind die Bestrebungen, den Dampf, der in der
Maschine bereits Arbeit geleistet hat, aber noch
mit hohem Wiarmeinhalt beim Schornstein hinaus-
sromt, soweit als moglich nutzbar zu machen.
Bereits um die Mitte des vorigen Jahrhunderts
waren Einrichtungen im Gebrauch, die diesen
Zweck verfolgten und als Kondensationsapparate
bezeichnet wurden. Die stirkste Verbreitung hatte
die Kirchwegersche Einrichtung.

Mit dem Erscheinen des Giffardinjektors sind
fast alle diese Einrichtungen von den Lokomo-
tiven verschwunden, weil ihr Betrieb Kolben-
pumpen zur Voraussetzung hatte, diese aber auf
der Lokomotive stindig Anlafl zu Betriebsstérun-
gen gaben, selbst dort, wo aus Sicherheitsgriinden
drei Pumpen an einer Maschine angebracht waren,
darunter oft eine vom Getriebe unabhingige
mit Einzylinderdampfmaschine und Schwungrad.
(Siehe Wiener Eisenbahnmuseum.)

In den letzten Jahren tritt das Bestireben, den
Abdampf der Lokomotive nach Méglichkeit zu
verwerten, wieder in den Vordergrund und da
diese Verwertung weder mit dem Injektor von
Giffard noch mit den meisten anderen Injektoren,
die diesem folgten, moglich ist, wurde eine Reihe
von Abdampfvorwdrmern geschaffen, die wieder
fast ausschliellich mit Kolbenpumpen betrieben
sind.

Es werden zur Kesselspeisung
Arten Pumpen verwendet.

zweierlei

1.Fahrpumpen.

Diese sind mit bewegten Teilen der Loko-
motive direkt verbunden — kdénnen also
nur arbeiten wenn die Maschine
in Bewegung ist und ersetzen daher
einen gewohnlichen Frischdampfinjektor nicht. Bei
solchen Fahrpumpen ist die Anordnung eines
Hilfsinjektors, der das Kesselspeisen wihrend
des Stillstandes besorgt, unerlaBlich.

Die Anordnung eines Hilfsinjektors wird um
so notwendiger, als diese Fahrpumpen auch
wadhrend der Fahrt nicht immer
verwendet werden konnen, nimlich,
wenn die Lokomotive mit geschlossenem Regu-
lator z. B. im Gefille fahrt. In diesem Falle wiirde
die Pumpe kaltes Wasser in den Kessel
fordern, was ganzlich unzuldssig ist oder es
mul durch ein selbsttitiges Frischdampfventil
das Wasser vorgewdrmt werden, wie es zum
Beispiel bei den Knorr-Vorwirmern der Fall ist.
Da bleibt als letztes Mittel der Frischdampfinjektor,
der das Wasser auf 50—60° C erwarmt in den
Kessel bringt. Wird aber, wie es bei manchen
Pumpen geschieht, fiir diesen Fall eine eigene
Vorwdrmeanlage geschaffen, so haben wir wieder
eine Komplikation mehr, die beim Abdampf-
injektor ganz iiberfliissig ist.

2.Dampfpumpen.

Diese werden durch eigene, kleine Dampf-
maschinen betrieben und kénnen daher auch
wihrend des Lokomotivstillstandes in Funktion
treten, aber sie besitzen wie alle Arten von
Pumpen, bewegte Teile, die einer raschen Ab-
niitzung unterliegen und bei welchen durch die
Abniitzung der Wirkungsgrad im Laufe der Zeit
stark herabgesetzt wird. Wihrend bei neuen
Dampfpumpen unter Umstinden der Dampfver-
brauch nur 2 Prozent des geférderten Wassers
betrigt, steigt dieser bei abnehmender Dichtheit
der Kolben und ebenso mit abnehmender Hub-
zahl derart, dafl er dann 8—10 Prozent betragen
kann. (Siehe »Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingerieure«, Nr. 21, vom 5. Mai 1918.)

Es hat sich gezeigt, daf alle diese Konstruk-
tionen, gleichgiiltig, ob sie als Dampfpumpen oder
Fahrpumpen, ob sie als Oberflichen- oder Ein-
spritzvorwarmer ausgebildet sind, auf die Dauer
keine besonders nennenswerten Ersparnisse geben
konnen. Die Anschaffungs- und Unterhaltungs-
kosten dieser Apparate sind derart hoch, daf sie
sich, wenn iiberhaupt, so jedenfalls erst nach
langerer Betriebsdauer amortisieren. Sie sind wenig
beliebt, da sie die Aufmerksamkeit des Bedienungs-
personales, die bei modernen Maschinen ohnedies
schon sehr stark in Anspruch genommen ist, er-
fordern, im gleichen MaRe wie die #hnliche
Westinghousepumpe.

Die englische Firma Davies & Metcalf be-
schiftigte sich schon seit langer Zeit mit der
Aufgabe, die Vorwidrmung des Wassers

mittels Abdampf im Injektor zuermoglichen,
d.h. einen Abdampfinjektor zuschaffen,
der auch die kinetische Energie des Abdampfes
der Kesselspeisung dienstbar macht.

Vor wenigen Jahren ist es dieser Firma ge-
lungen, einen Apparat zu vollenden, der allen
Anforderungen entspricht und alle Vorteile der
Vorwdrmung mit der bekannten Betriebssicher-
heit des Injektors vereinigt.

Bei diesem Injektor wird dem Blasrohr so
viel Auspuffdampf entnommen, als es die Zug-
wirkung der Feuerung zulaft; das sind zirka
10 bis 15 Prozent. Es geniigt die kleinste
Auspuffspannung von etwa 0'1 Atm. Ueberdruck
fiir den Betrieb des Apparates. Mit einem Zu-
satz von etwa 2 bis 3 Prozent Frischdampf der
Kesseldampferzeugung ist es méglich, auch die
hochsten heute gebriauchlichen Kesseldriicke zu
iiberwinden. Bei diesem Apparat wird nicht nur
die im Abdampf enthaltene Wirme und das in
ihm enthaltene Wasser ' zuriickgewonnen, sondern
durch das im Apparate herrschende hohe Vakuum
kommt der Abdampf mit einer Geschwindigkeit
von ca. 400 m/sek. in den Injektor und dadurch
wird auch seine kinetische Energie zur Arbeits-
leistung herangezogen. Dabei tritt das Wasser mit
einer Temperatur von 90 bis 105°C (gegen 50
bis 60° C beim Frischdampfinjektor) in den Kessel.



Um nur die wichtigsten und wesentlichsten
Vorziige gegeniiber den Vorwarmern mit Kolben-
pumpe anzufiithren, sei auf folgende Punkte hin-
gewiesen :

Vor allem sind beim Abdampfinjektor die
Anschaffungskosten weit geringer als bei Pumpen.
Die einfache, gedrangte, wenig Raum einnehmende
und relativ leichte Konstruktion muf} selbstver-
standlich auch billiger zu stehen kommen, als die
unverhiltnismaflig schweren und groflen, dabei
ziemlich vielteiligen Pumpen.

Das Gewicht der Vorwédrmer mit Kolben-
pumpe schwankt je nach dem System und der
Grofle zwischen 500 und 2000 kg. Der Abdampf-
injektor wiegt mit den zugehorigen Armaturen
fuir  die grofiten Liefermengen
150 kg.

Der wesentlichste Unterschied liegt aber in
den Unterhaltungskosten, die bei allen anderen
Vorwirmeanlagen so erheblich sind, daf} die
erzielbaren Kohlenersparnisse fast gidnzlich auf-
gezehrt werden, wéhrend beim Injektor, der im
Betrieb gar keine bewegten Teile hat, die
Instandhaltungskosten nahezu Null, d. h. nicht
groBer sind als beim Frischdampfinjektor.

Wie schon vorhin bemerkt wurde, ist bei
den Vorwidrmern mit Pumpen entweder eine
besondere Einrichtung erforderlich, um bei ge-

schlossenem Regler ein Kaltspeisen zu verhindern
oder es ist, wie vorlaufig bei den Fahrpumpen,
bei geschlossenem Regler ein Speisen iiberhaupt
ausgeschlossen. Beim Abdampfinjektor jedoch
ist durch eine einfache Einrichtung dafiir gesorgt,
daf} im gleichen Moment, in dem der Regler ge-
schlossen wird, der ausbleibende Abdampf selbst-
tatig durch Frischdampf ersetzt wird und er
dann wie ein gewdhnlicher Frischdampfinjektor
arbeitet.

Wiéhrend bei den verschiedenen Vorwirme-
arten mit Pumpen eine besondere Schulung
erforderlich ist, um das Personal mit der Be-
dienung und Wartung der Anlage vertraut zu
machen, unterscheidet sich der Abdampfinjektor
Kilasse LF in seiner Handhabung von den bisher
gebrdauchlichen, dem Personal wohlbekannten
Injektortypen blof3 durch die genau verstellbare
Diise.

Was nun den unmittelbaren Wiarmeriick-
gewinn aus dem Abdampf betrifft, ist hervorzu-
heben, daf} die theoretisch erreichbare Grenze
bei allen Vorwidrmeanlagen die gleiche!) ist,
namlich zirka 12 bis 13 v. H. Dieser unmittelbare
Warmeriickgewinn hat Verbesserungen der Loko-
motive in verschiedenen Richtungen zur Folge:

1. Wird durch die Verringerung des Blas-
rohrdruckes ein gleichméfigerer Durchzug durch
*die Siederohre und dadurch eine bessere Aus-
niitzung der Heizflache erreicht — indirekt also
eine weitere Brennstoffersparnis.

1) SchléB: Die Speisewasser-Vorwdrmung, Zeit-

schrift des Oest. Ing.- u. Arch.-V. 1915, S. 5.
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2. Wird dadurch der Unterdruck in der
Feuerbiichse verringert, wodurch eine voll-
standigere Verbrennung der Kohle, d. h. eine

direkte Ersparnis an Brennstoff erzielt wird.

3. Die Verringerung des Blasrohrdruckes ist
gleichbedeutend mit einer Verringerung des
Gegendruckes in den Zylindern, wodurch sich —
weil der Abdampfinjektor sozusagen als Kon-
densator der Lokomotivmaschine arbeitet — der
Wirkungsgrad der Maschine vergrofiert.

Werden alle diese fiir den Betrieb giinstigen
Umstdande in Betracht gezogen, so gelangt man
zu einer Brennstoffersparnis von 12 bis 15 v. H,
die sich in einzelnen besonders giinstigen Fillen
noch bis auf 20 v. H. steigert.

In Bezug auf die hier angefithrten theoretisch
moglichen Kohlenersparnisse besteht zwischen
Pumpen und Abdampfinjektoren nur der gering-
fiigige Unterschied des Frischdampfzusatzes. Die
tatsdachlich erzielten Ersparnisse sind aber
bei den Pumpen sehr stark davon abhiéngig,
ob sich die Anlage in einwandfreiem Zustande
befindet oder nicht, wéhrend beim Injektor
die jeweils erreichbare Wirtschaftlichkeit auch
wirklich erreicht wird, weil dessen Funktion
weder von der Dichtheit irgendwelcher Kolben
oder Ventile, noch auch von der Wirmedurch-
lassigkeit irgendwelcher Rohrwiande abhidngt, die
bekanntlich nach kurzer Zeit mit Kesselstein
iiberzogen sind. Beim Abdampfinjektor betragt
der zur Ueberwindung des Kesseldruckes not-
wendige Frischdampfzusatz ohne Rilck-
sicht darauf, ob der Apparatneu
ist oder alt, 2 bis 3 v. H Die Kohlen-
ersparnis 12 bis 15 v. H. bleibt infolgedessen
auch auf die Dauer die gleiche, ebenso wie die
Wasserersparnis, die im Mittel 12 bis 16 v. H.
betriagt. Zieht man auch. wie es beim Vergleich
zwischen Abdampfinjektor und Speisepumpen
gewohnlich geschieht, nur neue Pumpen in
Betracht und gelangt auf diese Art zu dem Er-
gebnis, dafl in der Kohlenbilanz kein
nennenswerter Unterschied wéare, so ist der
Unterschied in der Kostenbilanz um so
groBer, denn nicht nur der Apparat selbst,
sondern auch der Einbau an der Lokomotive ist
einfacher und billiger. Hier hat der Abdampf-
injektor einen Vorspging, der von der Speise-
pumpe nicht eingeholt werden kann.

Der Abdampfinjektor fithrte sich in England,
wo er zuerst bekannt geworden ist, rasch ein —
es wurden in den letzten Jahren in Grofi-
britannien und dessen Kolonien rund 5000 Loko-
motiven damit ausgeriistet. Diese rasche Ver-
breitung, die er dort — ebenso wie in Belgien,
Frankreich usw. — gefunden, erklart sich leicht,
wenn man die Vorziige dieser Art Speisewasser-
Vorwarmung, d. h. Abdampfverwertung mit
anderen demselben Zwecke dienenden Apparaten
vergleicht. In England ist es der Marine-Vor-
wirmer, Bauart Weir, in Frankreich aber vor-
wiegend die Bauart Caillé-Potoni¢, die auch in
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Oesterreich, ohne Erfolg, bei der Siidbahn zur

Erprobung gelangte.?)

Abdampfinjektor Klasse LF.

Beschreibung der Bauartund
Wirkungsweise.

dem
ist in nachstehender Abb. 2
abgebildet, eine Vorrichtung, wie sie zum Be-
spritzen von Blumen hiufig verwendet wird.
Zwei Rohrchen A und B sind rechtwinkelig zu-
einander gestellt und mit einem Biigel in dieser
Stellung derart festgehalten, dafl die Miindungen
der beiden Rohrchen C und D nur ganz wenig
voneinander abstehen.

Das Rohrchen B wird in ein mit Wasser
gefiilltes Gefd versenkt, wobei sich das Wasser
in  diesem Rohrchen genau so hoch stellt, wie

Der einfachste,
verwandte Apparat

40

Injektor im Prinzipe -

Tritt nun bei D die eingeblasene Luft mit
grofier Geschwindigkeit aus, so reifit dieser Luft-
strom zu allererst die iiber der Oeffnung E des
senkrechten Rohrchens stehende »Luftsiule« weg.
In Abb. 2 ist dies durch den seitwirts gebogenen
Pfeil L angedeutet. Wihrend nun die Luft auf
den Wasserspiegel im Gefafy noch weiter driickt,
entsteht gerade bei der Miindung E ein luftleerer
Raum.

Um Miflverstindnisse zu vermeiden, sei
gleich hier bemerkt, dafl dieser Raum nicht
gianzlich luftleer wird, sondern dafl nur eine Luft-
verdiinnung erzeugt wird. die aber geniigt. Es
ist dann die auf die Miindung B4 driickende
Luftsdaule leichter als der Luftdruck im
Gefaf! und es kommt der Gewichtsunterschied
zur Wirkung.

Dadurch ist das Gleichgewicht gestort, das
Wasser steigt im Rohrchen B, dridngt die noch
darin befindliche Luft hinaus und wird, sobald es
die Miindung E erreicht hat, weggeblasen,

Abb. 2. Prinzip des Injektors.

die Oberfliche des Wassers im Gefdfl liegt. Die
Wassersdule im Rohrchen steht mit dem Wasser
im Gefdf} im Gleichgewicht. Blist man nun durch
das Rohrchen A, so steigt im Rohrchen B das
Wasser bis zur Miindung B4, wird von dem aus
D austretenden Luftstrom mitgerissen und weiter-
geschleudert. §

Dafl der Luftstrom das Wasser »wegblist«
ist leicht einzusehen, aber warum steigt das

Wasser im Réhrchen B, wenn ich durch A
durchblase ?
Es ist allgemein bekannt, dafl die atmo-

sphérische Luft ein bestimmtes Gewicht hat. Man
spricht von »Luftdruck« und kann diesen Luft-
druck mit dem Barometer auch messen. In der
Abb. 2 ist der Luftdruck durch die senkrechten
Pfeile angedeutet; er betrigt tatsichlich auf jeden
Quadratzentimeter ungefihr 1 kg.

*) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1911, Seite 102
mit 12 Abb. und Jahrgang 1912, Seite 145 mit 5 Abb.

A = Dampf-Zuleitung
B, = Wasserzulauf
C = Druckrohr zum Kessel

B

Abb. 3. Injektor einfachster Bauart.

K = Schlabberkammer mit
Luftklappe

In Abb. 3 ist dieser Apparat schon auf die
allereinfachste Form eines Injektors gebracht. —

Statt dem Roéhrchen B ist hier das Wasser-
rohr B, statt dem Rohrchen A das Dampi-
rohr A.

Der vom Lokomotivkessel kommende Dampf
tritt bei D, das vom Tender kommende Wasser
bei B4 in den Injektorkdrper. Hier miinden aber
die beiden Rohre in ein geschlossenes Gehiuse
J, weil der Wasserstrahl nicht mehr ins Freie
geschleudert, sondern in die »Druckleitung« C
gelangen soll. Wie.wir nun wissen, muf} zuerst
eine Luftleere erzeugt werden, sonst steigt das
Wasser nicht — wohin soll also die Luft, die
sich im Gehéduse J befindet?

Wenn aber, was auch vorkommen kann, das
Geh#duse bereits mit Wasser gefiillt ist und wir
lassen nun den Dampf eintreten, so wiirde dieser
das Wasser zuriickdringen und in den Tender
gelangen, weil im Rohr C der Kesseldruck zu



{iberwinden ist, der offenbar grofler ist als der
Druck im Wasserrohr und weil eben der Dampf
immer den Weg des geringsten Widerstandes
nimmt.

Wie wir spéter sehen werden, wird der
Injektor tatsdchlich auch in dieser Art beniitzt,
und zwar zum Vorwirmen des Tenderwassers.
Um aber das »Speisen« zu ermoglichen, mufite
man dem Injektor noch eine Leitung ins Freie
geben, die sogenannte »Schlabberleitung« K. Die
Schlabberleitung ist durch eine Klappe (wie in
Abb. 3) oder durch ein einfaches Ventil ge-
schlossen und offnet sich, wenn vom Injektor-
innern Luft, Dampf oder Wasser driickt.

Nun ist die Wirkungsweise folgende:

Das in den Injektor eintretende Wasser wird
die im Injektorkoérper enthaltene Luft vor sich
herdriangen, den Korper ausfiillen und vorerst bei
der Klappe K als »Schlabberwasser« austreten.
Diesen Austritt der ersten Wassermengen kann
man bei jedem Injektor beobachten. Das
dauert aber nur wenige Sekunden und der In-
jektor beginnt zu »speisen«, d. h. er verliert
k ein Wasser mehr, sondern fordert das Wasser
in den Kessel. Was hat sich in dieser kurzen
Zeit zugetragen? Der Dampf, der in den Injektor-
korper eingetreten ist, kondensiert sofort,
wenn er mit dem verhiltnismaflig kalten Wasser
in Berithrung kommt, d. h, er wird auch zu
Wasser und gibt dabei seine Wirme an das
Wasser ab.

Dieses »Kondenswasser« nimmt aber einen
ganz bedeutend kleineren Raum ein, als der
Dampf selbst eingenommen hdtte — es entsteht
daher bei der Kondensation ein leerer Raum,
ein Vakuum

Hat sich im Injektorkdrper ein Vakuum ge-
bildet, so wird das Schlabberventil durch die
AuBlenluft auf seinen Sitz geprefit und bleibt ge-
schlossen, solange der Injektor speist.

Schon einleitend wurde erwahnt, daf} die
gewohnliche Auflenluft, wenn man sie in einen
luftleeren Raum einstromen lalt, mit ganz
unglaublich hoher Geschwindigkeit — 600 Meter
in der Sekunde — eintritt. Diese Geschwindigkeit
wird noch gréfer, wenn Dampf eintritt, der
einen Druck hat, der hé her als der atmo-
sparische Luftdruck ist. Andererseits mufl man
aber auch hier bemerken, daf} kein vollkommenes
(absolutes) Vakuum erzielt wird, wohl aber eine
Luftverdiinnung, die hinreichend grofl ist, daf
die gewiinschte Wirkung eintritt. (Beim Abdampf-
injektor erfolgt das Einstromen des Abdampfes
mit einer Geschwindigkeit von 400 Meter pro
Sekunde.)

Wie vorhin beildufig bemerkt wurde, kommt
es auch vor, daf der Injektorkdrper schon mit
Wasser gefiillt ist, bevor der Dampf eintritt.
Das ist nur dann moglich, wenn das Wasser dem
Injektor zu flieft, d. h, wenn er nicht erst
ansaugen muf. Apparate dieser Art heilen
nichtsaugende Injektoren. (Der Abdampf-
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Injektor ist ein solcher nichtsaugender Apparat.
Soll dem Injektor das Wasser zuflielen, so muf}
er tiefer liegen als der niedrigste Wasserstand
im Tender. Deshalb werden nichtsaugende Injek-
toren immer unter dem Fiihrerstand ange-
ordnet.

Soll aber der Injektor im Fithrerstand mon-
tiert sein, in einer fiir die Handhabung bequemen
Hohe, dann muf er erst das Wasser heben — a n-

saugen. Apparate dieser Art seiflen s au-
gende Injektoren.
Zwischen saugenden und nicht-

saugenden Injektoren ist aber der Unter-
schied doch nicht so grundlegend, wie man auf
den ersten Blick glauben mdchte; denn auch beim
nichtsaugenden flieBt das Wasser nicht »von
selbst« mit jener Geschwindigkeit zu, wie es das
Speisen erfordert, sondern erreicht diese Geschwin-
digkeit erst durch die saugende Wirkung der
Diisen. Der sogenannte nichtsaugende Injektor
erspart sich bloff das Ansaugen, das Heben
des Wassers um 1—2 Meter Hohe.

*

Ein so einfacher Apparat, wie er in Abb. 3
dargestellt ist, wire wohl moglich, jedoch er wire
viel zu wenig leistungsfahig. Jeder fiir die Bedie-
nung eines Lokomotivkessels ausreichende Injektor
bendtigt, um die saugende Wirkung in hin-
reichender Stirke zu erzielen, eine Reihe von
Diisen — einen »Einsataz«

Die Vorginge in den Diisen konnen hier
nicht ausfithrlich behandelt werden; sie sind oft
sehr komplizierter Natur, so dafl eine Darstellung
derselben ohne mathematische Beweisfithrung
nicht moglich ist. Die Komplikation wird noch
grofer dadurch, dafl es nicht gleichgiltig ist, ob
Wasser, Dampf oder Luft in Frage kommt.

Wir beschrianken uns daher in nachfolgender
Erlauterung auf das wichtigste Ergebnis der theo-
retischen Untersuchungen und praktischen Erfah-
rungen. Allgemein 14t sich sagen:

In jeder Diise wird Druck in
Geschwindigkeit—oder Geschwin-
digkeit in Druck verwandelt je
nachdem in welcher Richtung die Luft, der Dampf
oder das Wasser stromt.

Versuchen wir es nun, uns das »Diagramm«
Abb. 4 verstindlich zu machen. D — D, sei eine
Diise. Um die Komplikation zu vermeiden, die
sich bei der Betrachtung von Gasen, Luft oder
Dampf, infolge ihrer Zusammendriickbarkeit er-
geben wiirden, nehmen wir an, es fliele Wasser
durch die Diise. Tritt das Wasser bei D mit
einem Druck ein, der der Hohe P entspricht, so
wird i n der Diise dieser Druc k, je weiter das
Wasser fortschreitet, immer mehr sinken, so wie
es die strichpunktiert gezeichnete Druck-Kurve
anzeigt. Je enger der Querschnitt der Diise wird,
desto mehr verliert das Wasser an Druck, so
daB am Ende bei D, nur mehr ein Druck vor-
handen ist, der der kurzen Strecke p entspricht.
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den Wassers, so dal am Ende bei D,
die Geschwindigkeit eine Hohe erreicht
hat, die der Strecke V entspricht.
Dieser Vorgang bleibt immer der-
selbe, gleichgiltig in welcher Richtung
die Bewegung erfolgt. Man kann also
sagen: Von der weiteren Oeffnung zur
engeren sinkt der Druck und
steigt die Geschwindigkeit.

Von der engeren OQeffnung zur
weiteren steigt der Druck und
sinkt die Geschwindigkeit.

Wir konnen also den Pfeil in

Abb. 4 auch in der entgegengesetzten
Richtung zeichnen. das Diagramm kann
im {ibrigen dennoch bleiben wie es ist.

Haben wir das bisher Gesagte
richtig verstanden, dann bieten uns die
Vorginge im wirklichen Injektor keine
Schwierigkeiten mehr und es 1463t sich
auch das Prinzip des Abdampf-Injektors

|
i
i
{
i
T

Abb. 4. Schaulinien der Diisen-Geschwindigkeiten:
V = Geschwindigkeits-Linie

P = Drucklinie

Die Geschwindigkeit des Wassers
steigt aber. Wahrend die Anfangsgeschwindig-
keit bei D der Hohe V entspricht, wird in der
Diise, je weiter das Wasser fortschreitet, die Ge-
schwindigkeit gesteigert so wie es die
zweite Kurve, die »Geschwindigkeitskurve« anzeigt.
Je enger der Querschnitt der Diise wird, desto
mehr steigt die Geschwindigkeit des strémen-
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(siehe zuerst die schematische Dar-
stellung in Abb. 5) leicht erkliren.
Wie schon in der Einleitung er-
widhnt, widre der Abdampf-Injektor
imstande, mit Abdampf allein bis zu
emem Kesseldruck von 10 Atm. zu speisen. Bei
den im Lokomotiv-Betrieb gebrduchlichen, hoheren
Spannungen (12--18 Atm.) ist ein Zusatz von
2—3 kg Frischdampf firr je 100 Liter Speise-
wasser notwendig.
Dieser  Zusatz
da m p f« genannt,

wird »Hochdruck-
weil er mit voller Kessel-

Abb. 5. Schematische Darstellung des Abdampf-Injektors.

A = Hochdruckdampf
a = Niederdruckdampf
A,= Hochdruckdiise

B = Wasserzuflufl
Bs= Wasserdiise

Bs= Mischdiise
B,=Druckdiise

C = Druckrohr

E = Abdampfzuleitung
E,= Grofle Abdampfdiise
Es= Kleine Abdampfdiise
K = Schlabber
W=Wasserregulierung

y = Druckventil



spannung in den Injektor gelangt. (Die Bezeich-
nung »Hochdruckdampf« hat also nichts mit
»Hochdruckzylinder« zu tun.)

Wie sich spater zeigen wird, ist es fiir die
automatische Betatigung auch notwendig, daf} der
Abdampf-Injektor wéhrend des Betriebes immer
mit dem Kesseldruck in Verbindung steht; doch
sei schon hier bemerkt, dafl zu diesem Zwecke
kein Frischdampf verbraucht wird. Es
handelt sich dabei sozusagen nur um »stehenden«
Dampf fiir das Steuerventil.

Ist aber der Lokomotiv-Regulator geschlossen,
so wird der ausbleibende Dampf — selbsttatig —
durch entsprechend gedrosselten Frischdampf, der
im folgenden mit »Niederdruckdampf« bezeichnet
wird, ersetzt.

Der fiir das Arbeiten notwendige Dampf wird
also dem Injektor in d r e i Leitungen zugefiihrt,

von denen aber immer nur z w e i gedffnet
sind :
Entweder oder
Abdampf Niederdruckdampf ‘
und und
Hochdruckdampf Hochdruckdampf
*

Wir betrachten zuerst den Kern des Injektors,
um den sich alle andern »Organe« gruppieren —
den Einsatz Beim Abdampf-lnjektor stehen
sechs Diisen hintereinander; Abb. 5.

I. A; = Hochdruckdiise,

Il. E; = grofle Abdampfdiise,

lll. By = Wasserdiise,

IV. E;, = kleine Abdampfdiise,

V. B, = Mischdiise,

VI. B, = Druckdiise.

I. Hochdruckdiise A
(Abb. 6.)

Der durch die Leitung A zustrémende »Hoch-
druckdampf« gelangt direkt in die Hochdruckdiise,
die in ihrer inneren Bohrung so bemessen ist,
daf} nicht mehr als 2—3 kg Frischdampf per
100 Liter Wasser eintreten k6 nnen.

Auch der durch die Leitung a zustrémende
»Niederdruckdampf« gelangt zur Diise A, aber
nur an die Auflenseite derselben, und
dringt durch die kleinen Bohrungen a, und a,
(siehe Abb. 6) in den Injektor. Die Locher a, und
und a; drosseln den Dampf noch weiter, so daf}
ihm nur mehr jene geringe Spannung bleibt, die
sonst der Abdampf besitzt, den er ja zu er-
setzen hat.

II. Grofle Abdampfdiise E,.

Diese ist verschiebbar. Wie wir aus Abb. 7
und 8 entnehmen konnen, ragt die grofle Ab-
dampfdiise E, mit ihrem engeren Teil in die
Wasserdiise B;. Dadurch bleibt als freier Quer-
schnitt fiir den Eintritt des Wassers, das von B
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Abb. 6. Hochdruckdiise des Abdampf-Injektors, Bauart
Metcalf-Friedmann. A = Hochdruckdampf (voller Kessel-
druck), a = Niederdruckdampf (gedrosselter Kesseldruck).

kommt, nur ein ringformiger freier Raum, der, je
nachdem, ob die Dilse v o r geschoben ist (Abb.7)
oder zuriick geschoben (Abb. 8), ein
schmalerer oder en breiterer
Ringstreifen ist.

Das Vor- und Zuriickschieben "wird mittels
Handgriff durch die Stang W bewerkstelligt.

Abb. 7. GroBe Abdampfdiise vorgeschoben.

Am Handgriff der Stange W, die bis zum
Fithrerhaus hinaufragt, ist die Stellung Abb. 7
mit »Minimume«, die Stellung Abb. 8 mit »Maxi-
mum« bezeichnet. Soll der Injektor so wenig
Wasser als moglich fordern, so ist dieser Hand-
griff, soweit als es das reine Speisen erlaubt,
gegen »Minimume« zu drehen. Soll der Injektor
soviel Wasser als moglich fordern, so ist

E2 Bs

Abb. 8. GroBle Abdampfdiise zuriickgeschoben,
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dieser Handgriff, soweit als es das reine Speisen
erlaubt, gegen »Maximume« zu drehen. Der Hand-
griff der Stange W kann jedoch in jede belie-
bige Zwischenstellung gebracht werden. Diese
Einrichtung hat den Zweck, dem Abdampf-Injektor
eine hohe Regulierfdahigkeit zu geben.

Soll die Abdampfwirme, soweit es iiberhaupt
moglich ist, ausgeniitzt werden, so muf} der
Apparat kontinuierlich, d. h., ohne

Unterbrechung speisen; das ist aber nur méglich,
wenn der Wasserzuflufl immerdem jewei-
ligen Wasserbedarf angepafit werden kann,
wenn also der Injektor innerhalb geniigend weiter
Grenzen regulierfahig ist. Das stindige Speisen
hat vier grofle Vorteile:

1. Weil der zur Verfiigung stehende Abdampf
nur wdhrend des Speisens zuriick-
gewonnen wird, erzielt man die beste Ausrniitzung,
wenn der Abdampf-Injektor ohne Unterbrechung
tdtig ist, d.'h., wenn keine Pause eintritt, wihrend
der ja der Abdampf verloren geht.

2. Je weniger Wasser mit dem Abdampf
in Berithrung kommt, desto wdrmer wird es.
Ist also der Injektor so einreguliert, da er nur
so viel Wasser liefert, als die Lokomotive eben
braucht, dann wird das Speisewasser die hochste
Temperatur erreichen, die es unter den gege-
benen Umstanden erreichen k a n n.

3. Schwankungen in der Kesselspannung, die
den Kessel stark beanspruchen und immer bei
Beginn des Speisens eintreten, werden ver-
mieden.

4. Durch das k ontinuierliche Spei-
sen wird auch die Einfriergefahr wesentlich ver-
ringert. Beim Frischdampfi-Injektor, der aus
Sicherheitsgriinden immer sehr gro3 gewihlt
werden muf}, weil er nicht die vollkommene Re-
gulierbarkeit des Abdampf-Injektors besitzt, ist
eine so hohe Frostsicherheit nicht zu erreichen.

Bei grofler Leistung der Lokomotive (d. h.
bei grofier Fiillung), wenn der Kessel mehr Wasser
braucht, ist der Abdampf-Injektor auch im-
stande, mehr Wasser zu liefern, weil durch
das starkere Oeffnen des Regulators die Abdampf-
spannung steigt. In diesem Falle muf} natiirlich
die Wasserregulierung entsprechend gegen »Ma-
Ximum« gestellt werden.

Die Temperatur des Speisewassers
wird in diesem Falle, trotz des erhdhten Wasser-
zuflusses, die g leic h e bleiben, weil infolge der
hoheren Abdampf- Spannung auch eine ent-
sprechend groflere Abdampf-Menge in den
Apparat gelangt. Da bei groflerer Leistung der
Lokomotive ihr Wasserverbrauch grofler wird,
und iiberdies beim Abdampf Injektor nicht nur
die Warme des Abdampfes, sondern auch seine
kinetische Energie ausgeniitzt wird, wadchst
die Leistung und die Wirtscha f t-
lichkeit des Abdampf-Injektors
auch mit der Leistung der M a-
schine,

. Wasserdiise B

Wie wir vorhin schon gesehen haben, steht
diese mit der groflen Abdampfdiise in Zusam-
menhang. In der Wasserdiise tritt das durch B
eintretende Wasser zuerst mit dem Dampf in Be-
rithrung. Der Dampf reifit das Wasser in die

IV. Kleine Abdampfdiise E;.

Durch einen seitlich gelegenen Kanal, der in
der Darstellung Abb. 5 nicht sichtbar ist, tritt
hier nochmals Abdampf hinzu, erh6ht die Ge-
schwindigkeit des durchlaufenden Wasserstrahles
und erwarmt ihn.

V. Mischdiise B,

Die mit der nachfolgenden »Druckdiise« in
Verbindung stehende Mischdiise besitzt eine
Kla ppe, die so eingestellt ist, dafl sie nach
o b e n offnet. Die ersten, in den Injektor-Korper
eintretenden Wasser- und Dampfstrahlen miissen,
wie wir vorhin gesehen haben, als Schlabber-
wasser ins Freie abflieRen konnen und zwar so
lange, bis im Korperinnern ein Vakuum ent-
sieht.

Damit das Abflielen so rasch als moglich
geschieht, ist die Klappe angeordnet, die durch
das Wasser gehoben, sozusagen den Austritts-
querschnitt vergrofert und dadurch das Auslaufen
iiberschiissiger Wassermengen rascher ermoglicht.
In dem Augenblick, da der Injektor zu speisen
beginnt, schliet sich die Klappe von selbst.

VL. Druckdiise B,

Die ersten 5 Diisen A, —B; stehen alle so,
dafl das Wasser bei der groflen Oeffnung eintritt,
bei der kleinen Oeffnung austritt. Die sechste
Diise steht verkehrt. Hier tritt das Wasser bei
der kleinen Oeffnung ein, bei der groflen aus.
Diese Art der Diisenanordnung — zuerst eine
Reihe Diisen mit Querschnitten, die immer enger
werden und dann ein e Diise mit einem Quer-
schnitt, der sich erweitert, findet man bei allen
Injektoren und die letzte, »verkehrt« stehende
Diise. fithrt auch immer den Namen »Druckdiise«.

Was hat diese Anordnung zu bedeuten?

Erinnern wir uns an das Diagramm Abb. 4,
so sehen wir sogleich: Die ersten 5 Diisen er-
hohen die Geschwindigkeit. Die in Dampf und
Wasser enthaltene Energie wird soweit als not-
wendig in Geschwindigkeit verwandelt.

Erinnern wir uns auch, was in der Einleitung
gesagt wurde: »Die Spannung des Dampfes spielt
nur indirekt eine Rolle und die Aufgabe des Kon-
strukteurs liegt darin, einen Apparat zu schaifen,
der dem emtretenden Wasser die erforderllche
Geschwindigkeit erteilt«.

Ist diese Geschwindigkeit — im engsten
Querschnitt des ganzen Einsatzes — erreicht,
dann mufl die sogenannte »Stoflkraft« (Gewicht
[Masse] des Wassers mal Geschwindigkeit) in
D r u ¢ k umgewandelt werden. Der Querschnitt



der Diise B, wird g r 6 8 er, das bedeutet, wie
wir vorhin gesehen haben: Die Geschwindigkeit
sinkt der Druck stei gt Und er steigt tat-
siachlich so hoch, dafl das rasch weiterflieBende
Wasser das Druckventil y (Abb. 5), auf dem der
Kesseldruck lastet, hebt. Nun kann das Wasser
ungehindert durch die Druckleitung C in den
Kessel eindringen.

Nach dem bereits Gesagtem, ist die Funktion
des Injektors, wie er in Abb. 5 dargestellt ist,
leicht zu verstehen. In dieser einfachen Form
kann aber der Abdampfinjektor nicht bleiben, es
miiRte sonst sowohl die Wasserzuleitung B als
auch die Abdampfzuleitung E und auflerdem noch
die beiden Frischdampfzuleitungen A und a jede
fiir sich von Hand aus bedient werden.

= Mirz 1925

In Wirklichkeit ist der Abdampfinjektor so
eingerichtet, daf} alle diese Handgriffe durch
einen einzigen ersetzt werden und
dem Fiihrer, sobald er den Apparat angelassen
hat, nichts mehr zu tun {ibrig bleibt, als even-
tuell den Wasserztritt zu regeln. Diese Verein-
fachung der Handhabung wurde durch die An-
ordnung eines Umschalters erreicht.

Betrachten wir uns nun die gleichfalls sche-
matische aber schon erweiterte Darstellung in
Abb. 9 und 10.

Wihrend der Abdampfinjektor (als nicht-
saugender Apparat) unterhalb des Fiihrerstandes
angebracht wird, befindet sich der Umschalter
an der Boxriickwand und ist mit dem Injektor
in unzertrennlicher Verbindung durch Dampfrohre.

Abdampf
Frischdampf
Zulaufwasser

Druckwasser

Dampf vom Schieberkasten

Abb. 10. Steuerventil in der Stellung
m. zusitzlichem Niederdruckdampf.
(Speisen bei geschlossenem Regler.)

Vi

s I 2
e g :'
L I et

Abb. 9. Schematische Darstellung des Abdampf-Injektors, Klasse LF, in Verbindung mit dem Umschalter,
Klasse L P. (Steuerventil bei offenem Regler.)

A = Hochdruckdampf

a = Niederdruckdampf

A,= Hochdruckdiise
A,=Kolben f. d. Wasserventil
B = Wasserzufluf

B,= Wasserventil

C = Druckrohr

E = Abdampfzuleitung

H = Anlafventil

J == Injektorgehduse
J,~= Anlafigehduse
L = Abdampfkiappe
Q = Leitung z. Abdampfklappe
Q,— Kolben {. d. Abdampfklappe
U = Umschalter
V,= Frischdampf-Zuleitung

,=— Dampfltg. v. Schieberkasten
V,= Zweisitzventil
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Der Umschalter besteht aus der Anlag-
vorrichtung und der automatischen Umschaltung,
die beide in einem gemeinsamen Gehiuse unter-
gebracht sind. Die Anlalvorrichtung besteht aus
zwei hintereinander sitzenden Ventilen, die bei
Betatigung des Handgriffes die Dampfwege zum
Injektor in erforderlicher Weise freigeben.

Die automatische Umschaltung, die beim
Schliefen des Regulators den ausbleibenden Ab-

dampf durch gedrosselten Frischdampf ersetzt,
wird durch das Zweisitzventil V, bewirkt.
Zum Umschaltventil fithren zwei Rohr-

leitungen:

V, verbindet das Ventil mit dem Dampfventil
am Kessel.

V, verbindet das Ventil mit dem Schieber-
kasten.

Abb. 11 u. 12. Umschaltventil.

Vom Umschaltventil
fithren drei Rohre.

A = Hochdruckdampfleitung,

a = Niederdruckdampfleitung,

Q = Leitung zur Betdtigung der Abdampf-
klappe (Anladampf).

Die Abb. 9 zeigt den Zustand der Anlage,

zum Injektor

wenn der Injektor wihrend der Fahrt mit
offenem Regulatorspeist. Der vom
Schieberkasten zum Umschaltventil gelangende

Dampf bewirkt, daf das Riickschlagventil und
infolgedessen auch das Zweisitzventil V; auf
seinem unteren Sitz liegt und die Niederdruck-
dampfleitung abschlief3t; beim Fahren mit offenem
Regulator erhilt der Injektor Abdampf und
benotigt keinen Niederdruckdampf.

Der Hochdruckdampf (A) gelangt in die
Hochdruckdiise A, gleichzeitig aber auch zum
Kolben A, unter dem Wasserventil B,, hebt den
Kolben und 6ffnet dadurch den Wasserweg zum
Injektor. Der Dampfweg zur Betitigung der Ab-
dampfklappe ist gleichfalls offen. Durch ihn wird
das Ventil Q, auf seinen Sitz gedriickt und dieses
offnet durch seine nach unten ragende Ver-
angerung die Abdampfklappe L.

Beim Fahren mit geschlossenem
Regulator (beziehungsweise bei Stillstand der
Lokomotive) ist in der Leitung V, k e i n Dampf
(weil der Schieberkasten ohne Dampf ist). Nun
kann der Kesseldampf das Zweisitzventil V, auf
seinen oberen Sitz driicken, wodurch die
Niederdruck-Dampfleitung a ge-
o6ffnet wird. (Siehe Abb. 10))

Bei geschlossenem Regulator erhilt der
Injektor keinen Abdampf und benétigt nun zum
Speisen Niederdruckdampf (gedrosselten Frisch-
dampf).

Der Hochdruckdampf wirkt ebenso wie vor-
hin beschrieben, aber der Dampfdruck in der
Leitung Q verschwindet, infolgedessen schliefit
die Abdampfklappe L.

Wird das Anlafiventil H geschlossen, d. h,, der
Injektor wihrend der PFahrt ab-
gestellt, so erhidlt er gar keinen
Dampf, weder Frischdampf noch
Abdampf (letzteren deshalb nicht.
weil durch das Schliefen des Ven-
tiles H auch der Dampf in der
Leitung Q verschwindet,wodurch sich
die Klappe L selbsttitig schliefit).

Der Umschalter ist so gebaut,
dafl immer nur zwei Frischdampf-
leitungen zum Injektor offen sind.
Entweder die Leitungen A und Q,
wenn Abdampf einstrémt, oder die
Leitungen A und a, wenn kein Ab-
dampf stromt.

In Abb. i1 und 12 ist das
Umschaltventil Klasse LF der wirk-
lichen Ausfithrung entsprechend dar-
gestellt.

In Abb. 12 ist der Schnitt durch das AnlaB3-
ventil dargestellt, wobei die vorhin erwihnten
hintereinander sitzenden Ventile 21 und 22 sichtbar
sind. Diese beiden Ventile stehen derart in lockerer
Verbindung, daf bei Betitigung des Handgriffes
8 zuerstdas Ventil 21 und erst beim Weiterdrehen
am Handgriff das Ventil 22 gedffnet wird.

Dieses hintereinander erfolgende Oeffnen der
Ventile bewirkt, dafl der Frischdampf zuerst in die
Leitung A gelangt (siehe Abb.9) und erst ein klein
wenig spéter

entweder in die Leitung Q — falls der Regulator
offen und daher Abdampf vorhanden ist
oder in die Leitung a, falls der Regulator

geschlossen und daher kein Abdampf
vorhanden ist.

Nun ist die Funktion des Injektors leicht ver-
standlich, die Betrachtung der Vorginge ergibt zum
grofien Teil eine Wiederholung des bereits Gesagten.

Abb. 13—16: Darstellung der wirklichen Aus-
fihrung des Friedmannschen Abdampfinjektors
Klasse LF.

Der Injektor besteht aus zwei miteinander
fest verbundenen Teilen, dem Aniaflgehiuse
J; und dem Injektorgehduse J. Der Ab-
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dampf tritt bei E ein. Solange bei offenem
Regulator gespeist wird, ist die Klappe L offen.

Der Hochdruckdampf tritt bei A ein
und gelangt in die Hochdruckdiise A,. Fiahrt die
Lokomotive mit geschlossenem Regulator, d. h., ist
kein Abdampf vorhanden, so arbeitet der Injek-
tor mit

Niederdruckdampf. Dieser tritt bei a
ein und stromt durch die kleinen Ld&cher der
Hochdruckdiise A; in den Abdampfraum E,.

Durch die verschiebbare Abdampfdiise E,
strémt Abdampf und Frischdampf den Injektor-
diisen zu. Durch die Verschiebung der Diise E,
wird die Menge des aus dem Wasserraum B, in
die Wasserdiise B, einstromenden Wassers geregelt.

48

Dieses Ventil iibertrigt seine Bewegung auf das
Wasserventil B, und ermoglicht dadurch dem
von B durch das Sieb B; eintretenden Wasser,
in die Wasserrdume By und B, zur Wasser-
diise By zu gelangen.

In dhnlicher Weise erfolgt die Erdffnung des
Abdampfweges. Die Klappe L ist offen, so-
lange bei offenem Regulator gespeist wird: Der
vom Umschalter durch die Leitung Q eintretende
Anladampf prefit das Ventil Q, auf seinen Sitz.
Wie in Abb. 13 ersichtlich, hebt die nach
unten ragende Verldngerung dieses Ventiles die
Klappe L.

Nur wenn der Dampfdruck auf das Ventil Q,
aufhort, kann sich die Klappe L schlieffen. Dies

_Ja

Abb. 17. Anordnung des Abdampf-Injektors, Klasse LF, an einer Lokomotive.

A = Hochdruckdampf
a — Niederdruckdampf
B = Wasserzuleitung

C = Druckrohr

E - Abdampfrohr

J = Injektorgehduse

= Speiskopf

Zu diesem Zwecke steht der Injektor durch
ein Gestdnge mit dem Fiithrerhaus in Verbindung.
(Siehe Abb. 17.)

Ein Teil des Abdampfes gelangt in die Ab-
dampfdiise E,, ein Teil durch den Raum E; nach
E,, beschleunigt den Wasserstrahl und erwérmt
ihn. Sodann gelangt der Strahl durch die mit
einer Klappe versehene Sammeldiise B; in die
Druckdiise B,;, hebt das Druckventil y und wird
durch die Druckleitung C dem Kessel zugefiihrt.

Um den Injektor in Gang zu setzen, ist nur
die Eroffnung des Dampfweges not-
wendig. Die Er6ffnung des Wasserweges
erfolgt ganz selbsttédtig, gleichzeitig mit
der Dampfeinstréomung.

Der von A kommende Dampf gelangt ndmlich
(siehe Abb. 14 u.15) nicht nur zur Hochdruckdiise,
sondern auch durch den Raum A, in den Raum
A;, hebt das Tellerventil A, und driickt es, wie
in Abb. 13 dargestellt, auf seinen oberen Sitz.

J, = Anlalgehduse

K, = Schlabberabsperrung
k — Schlabberaustritt

M — Thermometerknie
Q = Anladampf

T = Oelabscheider
U = Umschalter

— Dampfventil
V, = Dampfrohr vom Kessel
V,= Dampfrohrv.Schieberkasten
W, = Wasserregulierung

ist der Fall: 1. wenn der Regulator geschlossen
wird, d. h. wenn kein Abdampf zur Verfiigung
steht, 2. wenn der Injektor abgestellt wird.

Die zweite Klappe (L,) hat nur den Zweck,
beim Riickleiten von Dampf in den Tender den
Austritt des Kesseldampfes in die Abdampfleitung
zu verhiiten.

Das Schlabberventil K, schliefit sich nach
Anspringen des Injektors selbsttitig. Beim ge-
wohnlichen Frischdampf-Injektor, der mit einer
Druckwasser-Temperatur von 50 bis 60° C
arbeitet, herrscht im Schlabberraum Unter-
druck. Dadurch wird das Schlabberventil von
der Auflenluft auf seinen Sitz gedriickt. (Siehe
Seite . . .)

Je hoher die Temperatur des Dampf-Was-
sergemisches wird, desto hdéher wird auch der
Druck im Schlabberraum.

Da nun diese Temperatur beim Abdampf-
Injektor in der Regel 100° C iibersteigt, wird
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auch der Druck im Schlabberraum héher als der
atmosphérische Druck. Darum ist es notwendig,
dafl das Schlabberventil durch eine geeignete
Vorrichtung im Augenblick des »Angehens« ge-
schlossen wird. Zu diesem Zwecke steht der
Raum unterhalb des Kolbens K; mit dem Druck-
raum des Injektors in Verbindung. Dadurch wird,
sobald der Injektor in Gang ist, der Kolben Kj
gehoben und das Schlabberventil K, durch den
Hebel K, auf seinen Sitz gedriickt.

Das vom Schlabberventil zum Fiihrerhaus
gehende Gestinge (siehe Abb. 17, K-K;) hat nur
den Zweck, das Ventil K auch von oben aus
schlieffen zu konnen (beim Vorwirmen!)

Wie schon auf Seite 40/41 bemerkt wurde,
dringte der eintretende Dampf, wenn kein Schlab-
berausflufl vorhanden wire, das Wasser in den
Tender zuriick. Man braucht also nur das
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vorrichtung fiir Entladewagen.« 12. 4. 23.

Kl. 20i. K. 90.514. Paul Kopf, Erfurt. »Einrichtung
zur selbsttdtigen Bremsung eines Zuges beim Ueber-
fahren eines Haltsignals.« 7. 8. 24.

KI. 20i. P. 48.937. Georg Pfannenschmidt,
Lausitz. »Gleissperrvorrichtung.« 9. 10. 24.

KIi. 201. M. 87.076. Maschinenfabrik Oerlikon, Oerli-
kon, Schweiz. »Biigelstromabnehmer fiir elektrische
Fahrzeuge.« 12. 11. 24.

Aufgebote vom 19. Februar 1925. sﬁnde der Einspruchs-
frist 19. April 1925)

Kl. 20e. R. 57.455. Wladimir Rotmistrow, Berlin-
Neu-Tempelhof. »Mittelpufferkupplung fiir Eisenbahn-
fahrzeuge.« 18. 12. 22.

Forst,
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Schlabberventil zu sperren, um den Dampf durch
den Injektor durch, in den Tender leiten zu
kénnen.

An den Injektor sind aufler der Abdampf-
leitung E die drei vom Umschalter kommenden
Frischdampfleitungen angeschlossen:

A = Hochdruckdampf, der das Ventil
A, hebt und auflerdem bei Kesselspannungen
von mehr als 10 Atm. zur Unterstiitzung des
Abdampfes notwendig ist.

a = Niederdruckdampf, der notwendig
ist, wenn kein Abdampf zur Verfiigung steht, also
bei Stillstand der Lokomotive oder bei Fahrt mit
geschlossenem Regulator.

Q = Anlafldampf. Dieser flieit nicht,
sondern er bewirkt durch seine Spannung das
Schlieffen des Ventiles Q, bezw. das Offenhalten
der Klappe L. (Schlufy folgt.)

K1. 20e. K. 90.961. Manus Katzenstein Akt.-Ges.,
Cassel-Bettenhausen. »Sicherheitskuppelhaken fiir Peld-
bahnwagen.« 15. 9. 24.

Kl. 20e. Friedr. Krupp A. G., Essen. »Eisenbahn-
Hiilsenpuffer.« 22. 8. 24.

KI. 20f. F. 56.905. Jules Fontaine, Maiseilie, Prankr.
»Pufferbremse.« 18. 9. 24.

KIl. 20f. J. 24.485. Dr.-Ing. Franz Jordan, Berlin-
Lichterfelde. »Durchgehende Einkammer-Druckluftbremse
fiir Eisenbahnfahrzeuge.« 23. 2. 24.

Ausziige aus erteilten deutschen Patenten.

KI. 20f. Jakob Heuser in Brdhausen, Kr. Bieden-
kopf. D. R. P. Nr. 407.425. »Selbsttédtiges Auslioseventil
an Luftdruckbremsen nach Art der Kunze-Knorrbremse,
verbindet beim Lésen der Bremsen, wenn der Druck im
Bremszylinder bis zu 06 Atm. gesunken ist, die Kammer
mit der Hauptleitung zu dem Zweck, die Kammerluft
mit der Hauptleitungsluft auszugleichen. Es wird damit

erreicht, bei Ueberladung der Bremsen durch ein
einmaliges Bremsen und Losen die Ueberladung auf-
zuheben.«

Kl. 20k. Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. H. in
Siemensstadt b. Berlin. D. R. P. Nr. 407.370. »Schienen-
verbinder, bestehend aus zwei eisernen Endstiicken mit
eingeschweifiten Kupferseilen, dadurch gekennzeichnet,
dafl die Kupferseile in den Endstiicken unter Ver-
wendung von an sich bekannten Eisenelektroden einge-
schweiflit sind.«

Neueste Erfindungen aus dem Eisen-

bahnbetrieb.

Mitgeteilt von der Firma Ing. Miiller & Co, G. m.b.H,,
Leipzig, HartelstraBe 14. Spezialbureau fiir Erfindungs-
angelegenheiten.

Angemeldete Patente.

20b, 4. V. 19.249. Vulkan-Werke, Hamburg und
Stettin A. G,, Hamburg. »Sicherungseimichtung fiir feuer-
lose Lokomotiven wéhrend des Auffiillens.«

20b, 6. B. 117.164. Ernst Otto Baum, Kirchen, Sieg.
sArmatur fiir Prefluft-Lokomotiven.«

20f,20. V.19.476. Sebastian Volz, Konstanz, Bodan-
strale 7. »Bremsldsevorrichtung fiir Eisenbahnziige.«

20i, 4 B. 113.736. Ernst Bockstedte, Heidelberg.
»Fliigelschiene fiir Herzstiicke von Eisenbahnweichen.«

20i, 33. H. 96.377. Carl Heinrich, Erdmannrode,
Post Oberhaun, Kr. Hiinfeld. »Anhaltevorrichtung fiir
Lokomotiven.«
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Erteilte Patente.

410.001. H. Biissing & Sohn G. m. b. H., Braun-
schweig. »Einschienenwagen mit verschwenkbaren Seiten-
stiitzen und umlegbarer Schubstange.«

410193. Conrad Méller, Charlottenburg,
damm 100. »Entladevorrichtung fiir
wagen.«

410.194. Rent Auguste Irle, Bordeaux, Gironde,
Frankreich. »Warmwasserheizung fiir “ Eisenbahnfahr-
zeuge.«

Kaiser-
Eisenbahngiiter-

BUCHERSCHALU.

Maffeis Taschenbuch.

Die bekannte, im Jahre 1837 begriindete Maschinen-
und Lokomotivfabrik hat ein prichtiz ausgestattetes
Taschenbuch fiir das Jahr 1925 herausgegeben, das neben
einem kurzen Kalendarium und iiblichen Notizblock
noch eine Uebersicht ihrer neuen Lokomotivbauten gibt.
Maffei =zdhlt nicht nur zu den Z#ltesten deutschen
Lokomotivfabriken, er ist auch in fiihrender Stellung,
vielleicht konstruktiv die hervorragendste deutsche Firma.
Eine kurze Geschichte in diesem Handbuch begriindet
diese unsere Behauptung, hat doch z. B. die 2 B 2-Loko-
motive, die jeweils wirklich nachweisbar hochste Zug-
geschwindigkeit mit 155 km/St., bei 150 t Nutzlast
erreicht, ebenso sind die ersten und letzten, derzeit
stirksten Malletlokomotiven Europas aus ihr hervor-
gegangen. 56 Bilder fithren uns alle bemerkenswerten
Lokomotiven vor, Dampf- und auch elektrisch. Dazu
kommen noch Straflenwalzen- und Dampfstraienlokomo-
tiven und gediegene Werkzeugmaschinen. Allerlei
verschiedene technische, welt- und wirtschaftspolitische
Uebersichten ergdnzen den Inhalt dieses Biichlelns, das
gegen Erlag der Selbstkosten zu haben ist und jedem
Freude bereiten wird.

Eflinger Lokomotiven, Wagen und Berg-
bahnen. Geschichtliche Entwicklung in der Ma-
schinenfabrik Efllingen seit dem Jahre 1846 von
Dr.-Ing. Max M ay er, Oberingenieur der Ma-
schinenfabrik Eflingen, herausgegeben von der
Maschinenfabrik Eflingen, rund 250 Seiten im
Format 21X29 c¢m mit Tafeln, mehreren hundert
Abbildungen und Tabellen. Preis gebinden in Ganz-
leinen etwa M 25— (V-+D+-1-Verlag, G. m.b. H,,
Berlin S. W. 19, Beuthstrafle 7).

Das vorliegende Buch ist aus dem Bestreben her-
vorgegangen, die Entwicklungsgeschichte der in Eflingen
gebauten Lokomotiven festzulegen, einesteils, weil das
Interesse an historischen Entwicklungen allgemein sehr
rege ist, andererseits weil sich in Eflingen ein markan-
ter Abschnitt der deutschen Lokomotivgeschichte ab-
gespielt hat.

Nicht allgemein bekannt ist der EinfluB Keflers,
des ersten deutschen Lokomotivbauers, auf die fest-

lindische Lokomotivbauait iiberhaupt und somit auch
speziell auf die deutsche Lokomotive.

KLEINE NACHRICHTEN.

Das Eisenbahnfach an der Wiener techni-
schen Hochschule. An Stelle des in den Ruhe-
stand getretenen Professors Ludwig Stockert,
der durch viele Jahre an dieser Hochschule das
Lehramt  fir Eisenbahnbetrieb, Eisenbahnma-
schinenwesen und Eisenbahnbetriebsmittel ausiibte,
wurde mit Zustimmung der Generaldirektion der
Bundesbahnen ein in aktivem Eisenbahndienst
stehender Fachmann, der Zentralinspektor der

Gebrauchsmuster.
896.810. Fritz Duisburg G. m. b. H.,
»Eisenbahngiiterwagen mit Motorantrieb.«
896.921. Rudolt Hausherr, Blombacherbach bei
Barmen-Rittershausen. »Vorrichtung zum Reinigen von
Forderwagen.«

Hamburg.

*

Alle Abonnenten unserer Fachzeitschrift erhalten
von obiger Firma iiber das Erfindungswesen und in
allen Rechtsschutzangelegenheiten Rat und Aus-
kunft kostenlos.

Das Buch enthilt eine liickenlose Darstellung des
wiirttembergischen  Lokomotivmaterials mit Kenn-
zeichnung sdmtlicher Einfliisse, die auf dessen Gestaltung
gewirkt haben. Verflochten ist damit die Entwicklungs-
geschichte der von Kefiler und der Maschinenfabrik
Eflingen fiir auBerwiirttembergische Bahnen in allen
Lokomotivepochen gelieferten Lokomotivtypen, so daf} ein
anschaulisches und umfassendes Bild nicht nur iiber
den wiirttembergischen, sondern auch iiber den deutschen
Lokomotivbau allgemein gewonnen wird.

Der erste Abschnitt behandelt die Lokomotiv-
entwicklung bis zur Semmeringkonkurrenz, die aus-
landischen Vorbilder und Einfliisse, die zu der Form-
gestaltung beigetragen haben und den Beginn der Be-
freiung von den ausliandischen Vorbildern durch KegRler,

Die weiteren Abschnitte sind eingeteilt in Giiterzugs-,
Personenzug-, Schnelizugslokomotiven, ferner in Klein-
bahn- und Rangierlokomotiven, Motorwagen, Bergbahnen
und Eisenbahnwagen. In jedem Abschnitt ist die Ent-
wicklung der betreffenden Gattung durch Abbildungen
mit den hauptsdchlichsten Daten und durch umfang-
reiche Tabellen dargestelit.

Ganz besonders interessant ist die Entwicklung
der Bergbahnen, der Zahnradlokomotiven und der
Standseilbahnen fiir Personenbeforderung, die sich von
Anfang an ausschliellich in der Maschinenfabrik E@lingen
vollzogen hat. Die Entwicklung des Wagenbaues ist
fiir Wiirttemberg deshalb typisch, weil sie die konsequente
Verfolgung eines von Anfang an als richtig erkannten
Grundsatzes darstellt.

Der Anhang enthélt Tabellen iiber sdmtliche von
Keller in Karlsruhe gebauten Lokomotiven als Vor-
geschichte zu dem Eflinger Lokomotivbau und eine
vollstindige Tabelle iiber sdmtliche Lokomotiven der
ehemaligen Koniglich wiirttembergischen Staatsbahn.
Das Werk dient keinesfalls zu Reklamezwecken, es soll
vielmehr in objektiver Weise wertvolles und fiir die
Oeffentlichkeit schwer erreichbares geschichtliches
Material im Zusammenhang darstellen und damit der
Nachwelt erhalten.

Hervorzuheben ist der rege Zusammenhang mit
Oesterreich, beginnend von den ersten Engerthlokomo-
tiven am Semmering iiber zahlreiche andere Lieferungen
bis etwa 1873, viele hochst beachtenswerte Maschinen.

Allgemeines Interesse wird es dadurch bieten, daf§
unter den historischen Lokomotiven Keflers und der
Maschinenfabrik Eflingen die markantesten Typen jedes
Lokomotiv-Zeitalters vertreten sind. Besonderes Lob
verdient die schone Ausstattung. °

Bundesbahnen Ingenieur Richard Schager,
berufen. Der neue Dozent, der frither im Zug-
forderungsdienst der Siidbahn téatig war, wird seine
Vorlesungen im beginnenden Sommersemester
aufnehmen.

Die Elektrisierung der Bundesbahnen. E r-
freuliche Fortschritte. Angesichis des
allgemeinen gesteigerten Interesses fiir die Bahn-
elektrisierung, insbesondere durch die nahe bevor-
stehende Aufnahme des elektrischen Betriebes
auf der Arlberglinie von Innsbruck bis Bludenz,



war auch der Vortrag des Direktors fiir die Elek-
trisierung der Osterreichischen Bundesbahnen,
Sektionschefs Ing. Dittes, den dieser in der Voll-
versammlung des Ingenieur- und Architekten-
vereines unter Teilnahme weiter Fachkreise hielt,
von ungewdhnlichem Interesse. Die Hauptaufgabe,
den Jahresausgleich  der Wasserkrifte zum
elektrischen Betrieb der Arlberglinie herzustellen,
falle dem Spullerseewerke in Dandfen
in Vorarlberg zu. Die Bauleistung des Jahres 1924
im Spullerseewerk wird gekennzeichnet durch den
Vollausbruch des Einlaufschachtes und seine
Mantelbetonierung, wie iiberhaupt durch die Voll-
endung des Einlaufwerkes, ferner durch die Be-
tonierung des 1800 Meter langen Stollens und
die Verlegung der Stollenrohrleitung durch den
Vollausbruch des in seinen Abmessungen gewaltigen
Wasserschlosses und dessen Panzerung, durch
die Fertigstellung der Apparatekammer samt
Montage des Kranes und der Rohrbruchventile,
durch den Zusammenbau der zweistringigen
Druckrohrleitung in ihrer gesamten Ausdehnung
bis ins Tal. Von den Talbauten in Dan-
0 fen ist das Krafthaus, ebenso die Schaltanlage
und das Unterwerk, schlieflich die Werkstitte
samt Hilfseinrichtungen fertig und im Probebetrieb.
Weithin sichtbar wird der Erfolg in der Hoch-
bringung der siidlichen Sperrmauer am Spullersee
(bis Kote 1809 ii. M., an der im Jahre 1924
21.100 Kubikmeter geleistet wurden. Die nordliche
Sperrmauer wurde im Vorjahre begonnen und
wird im Vollausbau eine Kubatur von 24.000 Kubik-
meter haben, wovon 6400 Kubikmeter geleistet
sind. Mit dem See-Anstau ist Mitte September
begonnen und bisher ungeachtet der Entnahmen
fir den Probebetrieb ein Wasserstau von zwolf
Metern erreicht worden. Sektionschef Dittes wies
auch auf die Vollendung der Unterwerke in Zirl,
Roppen, Flirsch und Danéfen und die Termine
hin, zu denen die Fahrleitungsanlagen im Jahre
1924 schrittweise in elektrischen Betrieb kamen.
Im September 1924 fanden die ersten Probefahrten
elektrischer Lokomotiven auf der Arlbergstrecke
Landeck—St. Anton statt und seit 24. November
werden alle Ziige, und zwar soweit es durch den
Personalturnus bedingt ist, samt den Dampf-
lokomotiven durch den Arlbergtunnel elektrisch
beférdert. Sowie es méglich war, den elektrischen
Betrieb auf der Salzkammergutlinie im Sommer
v. J. zeitgerecht aufzunehmen, ebenso bestimmt
lasse der Stand der Bauarbeiten auf der Arlberg-
linie die Einhaltung des Bauvollendungstermines
hoffen, wonach im Mai dieses Jahres die
Arlberglinie vonInnsbruck bis Bludenz
elektrisch befahren werden wird. Einen
breiten Raum in den Ausfithrungen des Vortragenden
nahm die Beschreibung der elektrischen Lokomo-
tiven ein, von denen 53 Stiick bisher bestellt und
davon 37 in Betrieb gebracht wurden. Im {ibrigen
war das Baujahr 1924 sowohl dem Umfange der
geschaffenen Herstellungen wie auch dem Bau-
fortschritte nach das ergiebigste seit Baubeginn.
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Das driicke sich allerdings auch in der Hohe des
Baukredites von 450 Milliarden aus, der zur
Giénze aufgebraucht sei. Den Ausblick in die
ZukunftderBahnelektrisierun g beurteilt
Sektionschef Dittes nach den Erwartungen, die
sich an die Erlangung eines entsprechenden Aus-
landskredites kniipfen, und wiederholt in diesem
Zusammenhange die bereits verlautbarten Ab-
sichtenderBundesbahnverwaltung aufElektrisierung
der Linien Innsbruck —Salzburg mit den Anschlufi-
strecken Innsbruck—Brenner und Wargl—Kuf-
stein, sowie der Siidbahnstrecke Gloggnitz—
Miirzzuschlag. Mit der Realisierung dieses Pro-
grammes wiirde der heimischen Industrie eine reiche
Beschaftigungsmaoglichkeit erschlossen werden und
der materielle und geistige Zusammenhang zwischen
den westlichen und &stlichen Gebieten Oesterreichs
durch eine wesentliche Verkiirzung der Fahrzeit
und eine gesteigerte Bequemlichkeit des Reisens
eine Stiarkung erfahren. Direktor Dittes schlof
seine mit lebhaftem Beifall aufgenommenen Aus-
fithrungen, die durch eine Reihe interessanter
Lichtbilder veranschaulicht waren, mit dem Danke
an alle Forderer des Elektrisierungsbaues.

Deutsche Verkehrsausstellung Miinchen
1925. Miinchen-Garmisch elek-
trisch. Am Freitag, 20. Pebruar, bestand die
neue von der Firma A. Maffei in ihren mechani-
schen, von der A. E. G. in ihren elektrischen
Teilen montierte Schnellzugsiokomotive ihre
Probefahrt von Miinchen nach Garmisch, nachdem
sie am Morgen bereits 300 t von Miinchen nach
Tutzing gezogen hatte. Die Riesenlokomotive ist
17'/y m lang, 200C¢ PS, Fahrdrahtspannung 15.000
Volt, Stundengeschwindigkeit bis 90 km. Zwischen
Starnberg und Garmisch ist der elektrische Voll-
betrieb bereits eingefithrt. Es ist deshalb mit
der Aufnahme des Verkehrs Miinchen-
Garmisch zu rechnen, womit der erste Abschnitt
der groflen von Miinchen ausstrahlenden Elektri-
sierungsprojekte erledigt wire. Damit ist den
auswirtigen QGiésten, die Miinchen wihrend der
Er6ffnung des Deutschen Museums und der
Deutschen Verkehrsausstellung Miinchen 1925
im Sommer besuchen, eine neue Annehmlichkeit
geboten. (Siehe »Die Lok.«,Jhrg.1925, S. 13, Abb.1.)

Eréffnung des  elektrischen Betriebes
Miinchen-Garmisch. Am 21. Februar ist mit dem
Schnellzug, der von Garmisch kommend 10.35
Uhr in Miinchen eintrifft, der elektrische Betrieb
auf der Bahnstrecke Minchen-Garmisch aufge-
nommen worden. Der Zug, der stark belastet
war, hat seine Leistungsprobe glianzend bestanden.
Die Steigung zwischen den Stationen Hechendorf
und Murnau, deren Ueberwindung bei Dampf-
betrieb stets eine Schublokomotive erfordert,
wurde von der elektrischen Maschine ohne
Schwierigkeiten {iberwunden. Seit 23. Februar
werden alle Personen- und Schnellziige auf der
Strecke Miinchen-Garmisch elektrisch gefahren.

Wettbewerb zwischen Eisenbahn und Auto-
mobil in Didnemark. Auch in Dinemark macht
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sich der Wettbewerb des Automobils in immer
zunehmendem Grade fiir die Eisenbahnen bemerk-
bar. So hat eine Stadt wie Aalborg einige 30
Automobillinien zum Ausgangspunkt genommen
und entzieht der Eisenbahn vor allem den Nah-
verkehr. Hauptséachlich werden die im allgemeinen
nur kurze Strecken fithrenden Privatbahnen
betroffen, von denen jetzt einige vor der ginz-
lichen Betriebseinstellung stehen. Die bereits seit
1879 in Betrieb befindliche ostseeldndische Linie
Koge-Haarlev-Fakse mit Nebenbahn nach Rédvig
(46 km) hat 1923 und 1924 mit einem Zuschuf}
von 40.000 Kr. arbeiten miissen. Aufler dem Per-
sonenverkehr ist auch der Giiterverkehr auf
Automobillinien iibergegangen. Aehnlich steht es
mit der Lokkenbahn (Hjérring-Lokken-Aabybro,
57 km), deren Liquidation ebenfalls bevorsteht.
Es ist beabsichtigt, im d#nischen Verkehrsmini-
sterium eine Konferenz zusammenzuberufen, um
zwischen Eisenbahn und Automobil einen Gemein-
schaftsbetrieb einzurichten. Doch verspricht man
sich wenig davon bei den widerstreitenden
Interessen.

Die Lokomotive Type 2 A 1 fiir 2135 mm
und 1435 mm Spurweite der Great Western
Bahn »Lord of the Isles« wurde im Jahre 1851 in
der Great Western-Eisenbahnwerkstitte Swindon
von Sir Daniel Gooch gebaut und wurde im
selben Jahre in Edinburgh, im Jahre 1893 in
Chicago ausgestellt. Die Lokomotiven dieser Type
fuhren Schnellziige von der Paddington-Station
nach Bristol. Der Bau dieser Type begann 1846
mit den Lokomotiven Great Western ~und Iron
Duke. Von 1847 bis 1888 wurden 24 Stiick dieser
Type gebaut, einige derselben, darunter die Lord
of the Isles, aber schon 1881 abgestellt, nachdem
sie mit dem urspriinglichen Kessel 1,224.000 km
gefahren war, Bei Rekonstruktion erhielten diese
Lokomotiven ein Schutzhaus und neuartige Box-
trdger mit Schlittenblechen. Die Lord of the
Isles-Reihe hatte 2440 mm Triebrdder und 1372 mm
Laufréder, Doppelrahmen, Kautschukfedern an den
Lauf- und Blattfedern an den Triebachsen, die
Zylinder messen 455X610 mm. Der Kesseldurchm.
ist 1446 mm, die Kesselldnge ist 3276 mm, der
Rost ist 2054 mm langund die Heizfliche 1676 qm.
Bei der Nachlieferung wurden diese Mafle etwas
gedndert. Die Tender enthalten 12 cbm Wasser.
Sie haben sechs Rader mit 1220 mm und 12
Bremsklotze. Das Lokomotivgewicht ist 415 t,
der Achsdruck 15 t, der Radstand ist 5794 mm,
der Tender ist sehr flach. Beim Spurwechsel der
Great Western-Bahn von 2135 mm auf 1435 mm
erhielt die Lokomotive Lord of the Isles die
Nummer 3040, Zylinder 455 X 610 mm und
einen Kessel mit wenig iiberhéhtem Feuerkasten
von 1397 mm Durchmesser und 3330 mm Linge.
Der Kessel hat 300 Siederohre von 51 mm Durch-
messer und 3580 mm Lénge, die Feuerbiichse ist
im Grundri 1524 X 1830 mm, 83 Atm., Dienst-
gewicht 425 t, Reibungsgewicht 165 t, Rost
2'5 qm, Heizfliche 161 + 11 = 172 qm, Wasser
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im Tender 12 cbm, Tenderdienstgewicht 31 t.
Die Namen dieser Lokomotiven, mit welchen am
20. Dezember 1893 der letzte Breitspurzug ge-
fukrt wurde, waren Alma, Balaclava, Inkerman,
Kertsch, Krimea, Eupatoria, Sebastopol, Roth-
well, Tornado, Swallow, Prometheus, Estafette,
Rover, Amazon, Great Western, Lord of the
Isles, Lightming, Great Britain, Emperor, Sultan,
Courier, Tartar, Dragon, Wizard, Rougement,
Hirondelle und Great Western. Beim Umbau der
Great Western-Bahn, der eine Betriebsunter-
brechung von 32 Stunden verursachte, wurden die
Schienen auf Langschwellen von 152 X 280 mm
Querschnitt gelegt. Es arbeiteten an der Umlegung
5200 Mann auf 304 km Hauptlinie. Querschwellen
wurden erst im Jahre 1884 verlegt. Seit 1890
wurden Lokomotiven fiir die Umbauméglichkeit
beschafft. Etwa 50 v. H. der alten Lokomotiven
konnten umgebaut werden, aber gar keine Wagen.
Ing. H. v. Littrow.

Die Lokomotive Nr. 1 der City and South
London Railway. Am 25. IV. 1923 machte die
erste elektrische Lokomotive, welche in der
ersten Rohrbahn der Welt verwendet worden
war, ihre letzte Fahrt. Nr. 1 war 1 Stiick aus
14 Lokomotiven, die Mather und Platt gebaut
hatten (Fabrik in Manchester). Sie begann auf der
City South London Ray. 1890 den Dienst und
ist somit 33 Jahre alt. Sie war urspriinglich be-
stimmt, 100 PS. zu entwickeln und mit 41 St./km
zu laufen. Die letzte Reise dieser Lokomotive
war vom Stockwell-Depot (Heizhaus) nach dem
wissenschaftlichen Museum von South Kensington,
wo sie neben der Rocket, Puffing Billy, Agcuoria,
Sano Pareil und anderen Eisenbahnreliquien auf-
gestellt wurde. Die City South London ist die
einzige Rohrenbahn, die heute noch elektrische
Lokomotiven beniitzt. Die Lokomotiven derselben
sind Type B.

Elektrische Lokomotiven der Metropolitan-
Bahnp fiir Personen- und Giiterziige. Die britische
Thomson-Houston & Co. hat fiir die Elektro-
Metropolitan District Railway 10 Lokomotiven
hergestellt. Diese Lokomotiven haben 2 Dreh-
gestelle und Wagenkastenaufbau. Das Betriebs-
gewicht ist 47 t. lhre Motoren. gehdren der Type
9,79 an und haben einspulige Anker. Die Ueber-
setzung ist 3-36fach. Ein Motor leistet 200 PS.
und wiegt mit Uebersetzung und Gehduse etwa
2.760 kg. Die Lokomotiven gehéren dem Kasten-
rahmentyp an und haben Nasenaufhidngung. Ihr
Bau entspricht der gewdhnlichen Thomson-
Honston-Ausfithrung. Die Motorschaltung ist nach
Sprague - Thomson - Houston - Vielfach - Einfach-
System ausgefithrt und bei dem Personenzug der
Metropolitanbahn dem von der britischen Thomson-
Houston Company bereits ausgefithrten Anordnung
dhnlich. Die Stromabnehmereinrichtung besteht
aus 12 Schuhen, von denen 2 positive auf jeder
Seite . jeder Drehgestelle vermittels eichener, auf
den Achsenbiichsen befestigten Balken angebracht
sind, wahrend 4 negative Schuhe durch isolierte



Halter an den 4 Motoren angebracht sind. Spur-
weite 1435 mm, Lidnge des Wagenkastens
9.144 mm, von Mitte zu Mitte Drehgestelle 2286 mm,
Breite des Wagenkastens 2444 mm, Hohe ab
Schiene 3756 mm, Raddurchmesser 965 mm. Die
neue elektrische Lokomotive der Metropolitan-
bahn, von welcher 11 Stiick gebaut wurden, hat
2 Drehgestelle und in jedem derselben einen
Motor. Der Innenraum wird durch die Dynamo
und sonst notigen elektrischen Apparate ein-
genommen. Die Spur ist normal. Die Maschine
ist mit der selbsttdtigen Luftsaugebrremse ver-
sehen. Der Luftkompressor ist ein C. P.-Typ,
sein Hochstdruck betrdgt 6'33 kg pro qcm, das
geschaffte Volumen 1416 cbm pro Minute. Fiir
die Vacuumbremse dienen zwei elektrische Exhau-
storen, Motortyp 3 a. Im Untergestelle befinden
sich 2 Bremszylinder der stehenden Type zu
330 mm Durchmesser und 2 Vacuumzylinder von
559 mm Durchmesser. Losehdhne, einer fiir die
Luftsaugebremse, sind an jedem Drehgestelle
angebracht. An jedem Ende der Lokomotive be-
findet sich ein Sandtrichter fiir den Sandstreuer,
demselben ist ein Luft- und Sandventil eingebaut.
Sand und Luft werden durch, ein biegsames Rohr
zu den vor den vorderen Radern jedes Drehge-
stelles angebrachten Streurohren gebracht. 4 Be-
leuchtungsstromkreise sind vorgesehen, einer von
5 Lampen an jeder Seite der Decke der Loko-
motive und einer von 5 Lampen an jedem Ende.
Von den letzteren sind je 4 Lampen in dem
Zielanzeiger und eine im Kopflicht. Alle Lampen
sind 16kerzig und in einem Stromkreise von
600 Volt zu fiinfen in Reihe geschaltet. An
beiden Stirnenden der Lokomotive sind auch Vor-
richtungen zur Aufnahme der durch die Betriebs-
ordnung vorgeschriebenen Signallampen. Alle
Kabel haben einen Asbestmantel und sind mog-
lichst unter dem Fuflboden in gezogenen Stahl-
rohren verlegt. Die Verbindungen zwischen diesen
und den Regulativwiderstdnden erfolgen durch
kupferne Stangen. Die erforderlichen Verbindungs-
kdsten zur Verbindung der Motoren mit den
Abnehmerschuhen sind ebenfalls unter dem Fufi-
boden im Rahmen angeordnet. Jede Lokomotive
kann bei 600 Volt Spannung einen Personenzug
von 120 t auf der Wagrechten mit 56'3 St./km
befordern und mit derselben Last auf 27 v. T.

anfahren. Ein Giiterzug von 250t kann auf
27 v. T. noch gefahren werden, wiahrend die
Lokomotive mit dieser Last noch auf eine

Neigung von 11 v. T. anfahren kann.
Ing. Hermann Littrow.

Lokomotivbeschaffung fiir Indien. Das
Ziel, das die Eisenbahnen Indiens bei der Be-
schaffung von Betriebs-, Roh- und Werkstoffen
usw. befolgen, besteht darin, Indien selbsténdig
und vom Auslande unabhingig zu machen. Zur
Zeit ist es noch nicht moglich, den Gesamtbedarf
im Inlande zu decken, durch einen grofiziigigen
Beschaffungsplan fiir die Zukunft wird aber ver-
sucht, den einheimischen Lieferwerken die Mog-
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lichkeit zu geben, sich so einzustellen, dafl sie
eines Tages die Lieferungen fiir die indischen
Eisenbahnen in vollem Umfange iibernehmen
kénnen. Was die Ergdnzung und Erneuerung des
Lokomotivparks anlangt, so ist fiir einen Zeit-
raum von 12 Jahren beginnend, am 1. Oktober
1922 ein Plan aufgestellt worden, der fiir die
ersten zwei Jahre die Beschaffung von 160 Lo-
komotiven und 400 Kesseln vorsieht, und fiir die
niachsten 10 Jahre die Beschaffung von 400 Lo-
komotiven und 400 Kesseln jahrlich vorsieht. In
einer Denkschrift sind kiirzlich die Ausschreibungs-
bedingungen fiir diese Lieferungen veroffentlicht
worden. Die Ausschreibungen sollen gleichzeitig
in Indien und in England veroffentlicht werden,
wobei eine Frist von drei Monaten zur Einreichung
der Arbeiten gesetzt werden soll. Die Beschaffen-

heit der angebotenen Gegenstande mufl genau
den Vorschriften entsprechen. Die Preise der
indischen Angebote miissen, damit diese an-

genommen werden, in einem angemessenen Ver-
héltnisse zu denen der Angebote aus England
stehen. Die indischen Angebote der ersten Jahre
miissen den Nachweis enthalten, dafl der grofite
Teil der zu liefernden Gegenstinde in Indien
hergestellt wird. Diese Bedingung soll im Laufe
der Zeit, der Entwicklung des indischen Loko-
motivbaues folgend verscharft werden, bis man
schliefilich darauf hinauskommt, vollstindig ein-
heimische Lieferungen zu verlangen. Soweit ein-
zelne Teile von Lieferungen, die sonst in Indien
erzeugt werden, aus dem Auslande bezogen
werden, ist die Bezugsquelle anzugeben und die
Regierung behélt sich vor, die Genehmigung zum
Bezug aus dieser Quelle zu erteilen oder zu ver-
sagen. Die Lieferwerke miissen die Verpflichtung
iibernehmen, in ihren Werkstiatten und Fabriken
indische Studenten des Maschinenbaufaches aus-
zubilden, sie miissen auch ihren Unterliefern, sei
es in England oder in Indien, die gleiche Ver-
pflichtung auferlegen. Den englischen Werken
werden die Studenten durch den indischen Beauf-
tragten — high comissioner for India — in
London zugeteilt, der iiberhaupt die indischen
Belange in Europa vertritt und auch weitere Aus-
kiinfte in der Angelegenheit erteilt. Bei den vor-
stehend angedeuteten Bedingungen wird es dem
deutschen Lokomotivbau wohl nicht méglich
sein, sich an den Lieferungen 2zu beteiligen.
Trotzdem ist es wissenswert, zu erfahren, welche
Anordnungen fiir die Lokomotivbeschaffung in
anderen L#ndern getroffen werden. Der deutsche
Lokomotivbau ist leider zur Zeit und fiir die
niachste Zukunft so schlecht beschiftigt, dafi er es
kaum ertragen kann, wenn er zu den vorgenannten
Lieferungen nicht herangezogen wird.

Bahnbau in Siam, Die Staatsbahnen von
Siam bestehen aus dem nérdlichen und nordost-
lichen Netz, 987 km in Vollspur, dem siidlichen
Netz, 1356 km, und dem &stlichen Netz, 63 km,
letztere beide in Meterspur. Neubauten, 291 km
lang auf dem nordlichen und nordéstlichen und
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203 km lang auf dem o0stlichen Netz, sind im
Gange. Eine Briicke iiber den Menam-Flufl stellt
mit einer 20 km langen Eisenbahn eine weitere
Vermehrung der Staatsbahnen von Siam und
eine Verbindung des nérdlichen und des siidlichen
Teils des Eisenbahnnetzes dar. Diese Briicke,
wenige Kilometer nordlich von Bangkok gelegen,
wird von einer franzosischen Unternehmung ge-
baut. Sie soll Ende dieses Jahres fertiggestellt
sein. Ueberhaupt hat Frankreich umfangreiche
Aunftrage fiir Siam, was in einem englischen Bericht
mit sichtbarem Neid hervorgehoben wird. Aus
Frankreich sind im Jahre 1923 10 Lokomotiven,
2374 t eisernes Tragwerk fiir Briicken, 10.000 t
Schienen, 1200 t Kleineisenzeug geliefert worden.
England hat dagegen nur Auftrige auf 2 Loko-
motiven und gegen 900t Kleineisenzeug erhalten.
Aus Belgien sind Weichen und Kreuzungen sowie
10 Wassertiirme mit 24 Wasserkranen bezogen
worden. Zwei Lokomotiven haben auch die Ver-
einigten Staaten geliefert. Die Nordoststrecke ist
von Vollspur auf Meterspur umgebaut worden.
Der Verkehr ausschlieflich in Meterspur sollte
am 1. April v. J. aufgenommen werden, doch
fehite es noch an Lokomotiven und Personen-
wagen, so dafl wahrscheinlich der gemischte
Betrieb noch einige Zeit fortgesetzt werden muf.

Einige alte Lokomotiven der Great-Western-
Bahn. In den Fahrpark der Great-Western-Bahn
wurden die ersten 10 Lokomotiven der Nor-
folkbahn von Stephenson & Cie. aufgenommen.
Es waren dies die Lokomotiven Nr. 30—39,

welche bei der Eastern Countiesbahn, die spiter
mit der Norfolkbahn vereinigt wurde, die Num-
mern 130—139 hatten. Sie waren von Stephen-
son in den Jahren 1846—1847 gebaut worden.
Urspriinglich hatten sie gufleiserne Réder und
zwar Laufrdder von 1119 mm Durchmesser und

Triebrader von 1701 mm Durchmesser. Die
Zylinder waren 379 X 559. Der Kessel war
4190 mm lang, mit einem Durchmesser von

1190 mm. Der Blechrahmen war 25 mm stark.
Das Dienstgewicht betrug 235t und der Achs-
druck war 8t. Fiinf dieser Lokomotiven wurden
von Sinclair umgebaut, wobei sie neue Kessel
mit Dom erhielten und glatte Feuerkasten anstatt
der frither bestandenen mit Bogenkegelform. Diese
1 B-Lokomotiven hatten ‘Innenrahmen, Innen-
steuerung und Auflenzylinder in der Ursprungs-
form. Spiater erhielten sie durch Sinclair einen
Schutzschirm. Die Tender dieser Lokomotiven
waren dreiachsig. Die neuen Kessel wurden aus
4 Eisenblechplatten hergestellt, iiberplattet, ge-
nietet und war deren Durchmesser 1079 mm
bezw. 1055 mm. Die Kesselldnge war 4283 mm.
Sie hatten 125 Rohre von 41 mm Durchmesser
und 4119 mm Linge. Die Rostfliche betrug
1'1 gm. Die Heizflache der Feuerbiichse 6 qm,
die der Rohre 84 gm, zusammen 906 qm. Die
Dampfspannung war 75 Atm. Nach dem Umbau
wogen die Lokomotiven 24'5t bei 8t Achsdruck.
Der Umbau erfolgte in den Jahren 1860—1861.
Die Kassierung dieser Lokomotiven erfolgte in
den Jahren 1866—1882. Ing. H. v. Littrow.

Lokomotivfabrik

Rrauss & Comp., binz

inhaber:

Oesterr. Eisenbafin-Verkehrs-Anstalt

liefert

Lokomotiven
fir Dampf- und elekirischen Betrieb.

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

Nhinchen1925+Fum-Okt




— 55 — Miarz 1925

A4Hl
]

Llobtomotivbaou

LINKE-HOFMANN-LAUCHHAMMER A-G * WERK BRESLAU




“\
\

&

////

7 % // ///

77 W/ ///////////;/ //// U

ESSLINGEN aN |

Z

Unsere Haupterzeugnisse
fir das Verkehrswesen:

Lokomotiven und Eisenbahnwagen, StraBen-
bahnwagen. Motortriebwagen, Krane und
Verladeanlagen. Schiebebiihnen und Spills.
Eisenhochbauten und Briicken. Wehranlagen.
Elektrische Fahrzeuge und Maschinen, Elektro-
karren, Elektroschlepper. Pumpen u. a. Kessel-
auswaschpumpen, Wasserreiniger. PreBluft-
anlagen, ortsfest und fahrbar. Vollstindige
Kraftanlagen mit Dampfmaschinen, Dampf-
turbinen, Dieselmotoren, einschlieBlich des
elektrischen Teiles. Blechkanten-
| frismaschinen.

SLINGEN



DIE LOKOMOTIVE

22. Jahrgang.

April 1925.

Heft 4.

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

Speisewasservorwidrmung durch Abdampfinjektoren, Bauart Metcalfe-Friedmann.

Mit 20 Abbildungen.

Die gesamte Anlage zur Verwertung des
Abdampfes (siehe Abb. 17) mittels des Abdampf-
Injektors besteht aus dem Injektor J-J;, mit dem
Umschalter U, durch den automatisch die Um-
schaltung auf Frischdampf erfolgt, wenn (bei
geschlossenem Regulator), kein Abdampf vorhanden
ist und aus dem bei allen Injektoren bestehenden
Dampfentnahmeventil V und den erforderlichen
Rohrleitungen.

In die Abdampfleitung E ist ein Oelabscheider
T eingebaut. Dieser besteht aus einem Gehéuse,
in dessen Innern durch entsprechend angeordnete
Flachen eine Abscheidung des vom Abdampf
mitgerissenen Oeles, Kondenswassers etc. bewirkt
wird. Durch "ein automatisch wirkendes Entleer-
ventil gelangen die Ausscheidungen ins Freie.

Der Abdampf-Injektor wird, wie schon frither
erwdahnt wurde, als nichtsaugender Apparat ver-
wendet, muf} also tiefer liegen als der niedrigste
Wasserspiegel im Tender und wird gewdhnlich
auf der Heizerseite der Lokomotive angebracht.

In Abb. 17 bezeichnet E die Abdampfleitung,
durch die der vom Ausstrémungsrohr kommende
Abdampf nach Durchstromen des Oelabscheiders
T zum Injektor gelangt, A die Leitung fiir den
Hochdruckdampf, a die Leitung fiir den Nieder-

(Schiul von Seite 49.)

druckdampf, B die Wasserleitung, C die Druck-
leitung, k das Schlabberrohr.

Die Leitung V, verbindet den Umschalter U
mit dem Schieberkasten (des Hochdruckzylinders),
die Leitung Q den Umschalter mit dem Injektor
(Anlaldampf).

Alle Anschliisse, insbesondere die des
Abdampfrohres und des Wasserrohres,
miissen vollkommen dicht sein. Undichtheiten
in der Abdampfleitung haben ein Ansaugen
von Luft zur Folge, wodurch die Wirkungsweise
des Injektors beeintrachtigt wird.

Die Eintrittsstelle zum Wasserrohr soll im
Tender durch ein engmaschiges Sieb geschiitzt
sein, damit Unreinigkeiten vom Injektor fernge-

halten werden. Der freie Siebquerschnitt muf}
reichlich bemessen sein.
Die Dampfleitungen und das Druckrohr

miissen gegen Wirmeverlust geschiitzt werden.
Die Dampfleitung V, vom Schieberkasten zum
Umschalter ist deshalb, soweit sie auflerhalb des
Fithrerhauses liegt, unter der Kesselverschalung
zu fithren.

Die Abdampfentnahme erfolgt am
besten an den Auspuffraumen der Zylinder oder,
wo dies nicht moglich ist (bei allen Maschinen),

|’ | | | \ I
Griofennummer . || 4 ! 5 6 ! 7 | 8 9 | 10 |1 12 | 13
I . : s = * [P, E——
Lichter Durchmesser desAbdampf- I ! I |
rohres (B) . . . . - 55 } 65 | 70 | 90 100 120 | Millimeter
Lichter Durchmesser des Kessel- l 1
dampfrohres (V) . . e 30 ) 30 45 | 50 »
Lichter Durchmesser des Hoch- 4} I f
bezw. Nxederdruckdampfrohre< . ’ i ‘
(A—a) . . . P 6 | 25| 30 & 35 »
Lichter Durchmesser des Wasser- f '» :‘ 1 ‘
rohres (B) R 32 [ 35 | 45 ‘ 50 I 65 ' 75 »
Lichter Durchmesser des Druck- j
rohres (C) . ¢ s 25 ‘ 35 45 ] 50 | 60 »
Lichter Durchmesser d. Schlabber ' \ |
rohres (k) G W s 32 5 45 50 f 70 »
_ Liefermenge pro Stunde, Minimum || 1000 ! 1560 i 2280 3120 4080 | 5100 } 6300 | 7620 | ‘ 9000 ‘10800 Liter
Liefermenge proStunde, Maximum | 1670 l 2600 ‘ 3800 | 5200 {l 6800 l 8500 )10500’12700]15000‘18000} »
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an der Auspuffleitung. Die Abdampfleitung darf
keine Wassersicke bilden und muf} Gefélle haben.

Die Querschnitte fiir die Abdampfentnahme
sowie simtliche Rohre miissen mindestens ent-
sprechend den Angaben umstehender Tabelle
bemessen sein und diirfen an keiner Stelle Ver-
engungen aufweisen. ‘

Um ein kontinuierliches Speisen zu
ermoglichen, muf} die Grofennummer des Injek-
tors so gewidhlt werden, dafl seine Leistungs-
fahigkeit dem Wasserverbrauch der Lokomotive
gut angepafdt ist.

Die Rohre fiir den Anlafdampf (Q) und fiir
den Dampf von Schieberkasten (Vg) zum Um-
schalter haben bei allen Grioflen 15 mm lichten
Durchmesser.

II. Abstellen.

Schlieflen des Anlaf3ventiles.
*

Das Anwarmen des Injektors und der Wasser-
zufithrung geschieht (nur im Winter) wie beim
gewdhnlichen Injektor durch Niederschrauben des
Schlabberventiles vermittels K — K;. Die Riick-
leitung des Dampfes in den Tender (bei Aufler-
betriebsetzen der Lokomotive) soll nicht mit dem
Abdampfinjektor, sondern mit dem gewdhnlichen
Injektor erfolgen.

*

In den Wintermonaten sind bei Aufierbetrieb-
setzen der Lokomotive die Frosthdhne g zu
offnen.

Abb. 18. 1 C 2-HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Reihe 310.67, der QOesterr. Bundesbahnen,
mit Abdampf-Injektor Bauart Metcalfe-Friedmann.

Maschine:

Zylinder . 2X390/660X720 mm
Rader . . .1034u.2140 »
Radstand . . 10450 »
Dampfdruck. . . . . . . 15u16  Atm.
W.Verdampfungs-Heizflache. . 2129 gm
F. Ueberhitzer-Heizflache. 549  »
Gesamt-Heizflache . 2678  »
Rostfldache 46 »
Leergewicht 792 t
Dienstgewicht . 86'0 »
441 »

Treibgewicht

Handhabungdes Abdampf-
injektors.

[. Anlassen.

1. Das AnlaBventil bei U zuerst ein wenig,
sodann bis auf eine ganze Umdrehung des Hand-
grifies H offnen. Nur bei Kesselspannungen von
weniger als 6 Atm. ist das Anlafventil voll zu
offnen.

2. Wasserregulierung W soweit als moglich
gegen »Minimum« verdrehen. Der Abdampfinjektor
erreicht das Maximum der Oekonomie, wenn der
Wasserzutritt vermittels W so stark als moglich
gedrosselt wird, weil dadurch der Gehalt des
Druckwassers an Abdampfwarme am grofiten wird.

Drehgestelltender, Reihe 86:

Raddurchmesser . 1034 mim
Radstand . 5300 »
Wasservorrat . 5 3 @ 210 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 7 »
Leergewicht . i % s s 222 »
Dienstgewicht . e e 502 »
Lokomotive:
Radstand . . . . . . . . . . . . 18234 mm
Linge iiber Puffer . 21536 »
Dienstgewicht . . . . . . . . 1362
Grolte zuldssige Geschwindigkeit 100 km/St.

Der Kolben K, (siehe Abb. 14) soll zeitweise
gedlt werden, damit beim Anlassen des Injektors
das Schlabberventil leicht offnet.

Storungen
im Injektorbetrieb konnen hervorgerufen werden
durch: ’

1. Undichte
treten kann.

2. Schmutz. Kohlenstiicke oder Kesselstein
in Diisen oder Rohren.

3. Verschmutzen der Siebe im Tender und
im Injektor. -

4. Verengung von Querschnitten durch Ver-
schieben von Dichtungen bei den Rohranschliissen.

Stellen, bei denen Luft ein-




Schliet das Wasserventil B, nicht (infolge eines
Fremdkorpers), so kann der Injektor durch das
Schlabberventil abgesperrt werden. Das Ventil By
muf bei nachster Gelegenheit untersucht, eventuell
eingeschliffen werden.

Bei unregelmiafliigem Arbeiten des Injektors
ist in erster Linie Abdampfrohr und Wasserzufluf3-
rohr nach Undichtheiten zu untersuchen, in zweiter
Linie nachzusehen, ob die Siebe nicht durch
Schmutz, Kohlenstiicke oder Kesselstein verlegt
sind. Diisen und Ventile miissen von Zeit zu
Zeit herausgenommen und gereinigt werden. Beim
Wiedereinbau der Diisen ist darauf zuZachten,
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dann gegen einen Metcalfe-Friedmann-Injektor
ausgetauscht.

Im Vorjahre wurden weitere 3 Lokomotiven
Reihe 310, damit im Wiener Heizhaus ausgeriistet
Abb. 18 zeigt die 310.67.

Die Tschechoslowakischen St. B. haben seit
dem Vorjahre alle Neubauten damit ausgeriistet,
nachdem die Erstausfithrung an den 1 E-Loko-
motiven, Reihe 534, so glinzende Ergebnisse
erzielte®) (Abb. 19).

Umfassende Versuche haben auch die Belgi-
schen St. B. durchgefithrt. Es waren dies die be-
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Abb. 19. 1 E-Heidampf-Giiterzuglokomotive, Reihe 534, der Tschechoslowakischen St. B., mit Schmidt-Ueberhitzer
und Metcalfe-Friedmann-Abdampf-Injektor.

Zylinder . . .620X632 mm
Rader . . . . . . . .1034 1. 1300 »
Gekuppelter Radstand . . . . 5600 »
Ganzer Radstand 8180 »
Dampfdruck. . . . . . . 14 Atm.
W. Verdampfungs-Heizfliche 21817 gqm

dafl die Mischdiisenklappe nach oben 6ffnet.
An der Druckdiise ist der Buchstabe T “ein-
geschlagen, der die richtige Lage der Klappe
erkennen lafit.

Kesselstein und Ablagerung in den Diisen
konnen durch Eintauchen in eine L&sung von
1 Teil Salzsdure und 10 Teilen Wasser entfernt
werden.

Anschlielend bringen wir ein Verzeich-
nis von  jenen Bahnen, wo Abdampf-
Injektoren (bis Ende 1924 iiber 6000 Stiick)
in Verwendung stehen.

Die erste Osterreichische Ausfithrung erfolgte
schon 1921 nachtriglich an der 1 E-Lokomotive
81.23 (Abb. 1), die im Betriebe die angegebenen
Ersparnisse von 12—13 v. H. Kohle erzielte. Der
eingebaute englische Metcalf-Injektor Nr. 11 war
wohl nach englischen Angaben fiir die Rost-
flaiche passend, jedoch wegen der minderen Kohlen
eigentlich zu grofd bemessen. Dieser Apparat wurde

F. Ueberhitzer-Heizflache . 630 gm
4. Gesamt-Heizflache . 28117 »
Rostflache . 420 t
Leergewicht 739  »
Dienstgewicht . 8275 »
Treibgewicht 70140 »

kannten grofiradrigen 2 C-Vierlingslokomotiven,
Reihe 9, mit 300 t-Ziigen auf der 100 km langen
Strecke Briissel-Liittich, wobei sich eine Kohlen-
ersparnis von 17°2 v. H. vom Gesamtverbrauch
einschliellich des Anheizens ergab, berechnet auf
den Verbrauch wéhrend der Fahrt erhohte sie
sich auf 215 v. H.

Zum Schlusse geben_ wir noch die neueste
Ausfithrung an 2 griectlischen E-Hei3dampf-
Lokomotiven, Reihe KB, wie sie im Herbste 1924
durch die Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft in Wien zur Ablieferung gelangten
(Abb. 20). Siesindausder dsterr. Lok.-Reihe 80 her-
vorgegangen, zeigen manche Verwandtschaft
zur gleichen Siidbahntype, namentlich hinsichtlich
der Steuerung, unterscheiden sich jedoch vor
allem durch die nachstellbaren Stangen und die
Druckluftbremse, sowie den Sandstreuer.

3) Siehe »Die Lokomotive«, Jhrg. 1924, Seite 71, mit
5 Abb.
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Abb. 20. E-Heinampf-Gﬁterzuglokomotivé, Reihe K@, der Griechischen St. B.,
mit Abdampf-Injektor Bauart Metcalfe-Friedmann.

. 590X632 mm

Zylinder

Rader

Radstand .

Dampfdruck .
W.Verdampfungs- Helzflache
F. Ueberhitzer-Heizflache

Anzahl der bis Ende 1923 und bis Ende 1924 bestellten Abdampfinjektoren.

1300 » Rostflache
5600 »
14  Atm. Leergewicht.
150 gm Dienstgewicht .
37 »

4. Gesamt-Heizflache

Grofite zul. Geschwmdlgkent

187 qm
34 »
62 t
69 »
50 km/St.

1923 1924

GrofB-Britannien: Great Western Railway . . . 2230 2267
London & North Eastern Rallway . 1542 1717

London Midland & Scottlsh Rallway 50 100

Southern Railway 60 71

Irland: Great Northern Railway (Ireland) 30 30
Frankreich: Chemin de fer de Paris a4 Orléans . 125 231
Chemin de fer du Midi 12 42

Chemin de fer de I’Est s = 20

Chemins de fer de Paris a Lyon ‘et a la Méditerrannée 15 15

Franzosische Kolonien: Chemin de fer de Gafsa. 12 18
Belgien: Chemins de fer de I'Etat 161 555
Belgische Kolonien: Chemin de fer du Bas-Congo au Katanga ; 25 31
Chemin de fer du Congo .. .. 20 20

Tschechosl. Republik: Tschechoslowakische Staatsbahnen 1 100
Polen: : Polnische Staatsbahnen . 18 23
Schweden: Oxelésund-Flen-Westmanlands Jarnvég . 12 16
Indien: Assam Bengal Railway . 24 24
Ceylon Government Railways 112 115

Australien: New South Wales Government Railways 650 685
Queensland Government Railways . 80 80

Australian Transcontinental Railway . 20 20

China: Société Belge de Chemins de fer en Chine — 16
Summe 5199 6196




Wirtschaftlichkeit der Abdampf-
Verwertung bei Lokomotiven.

Die Wirtschaftlichkeit einer Einrichtung 1aft
sich aus der ziffernmifigen Feststellung der
damit zu erzielenden Ersparnisse noch nicht be-
urteilen. Es miissen auch die K osten?) in Betracht
gezogen werden, d. h. es mufl untersucht werden,
wie sich die Einrichtung amortisiert.

Die Amortisation (Tilgung der An-
schaffungskosten) wird berechnet, indem man in
bestimmten Zeitabschnitten

1. die Zinsen des in den Kosten (bezw. im

Kostenrest) liegenden Kapitales und

2. einen Teil der Anschaffungskosten
den resultierenden Ersparnissen gegeniiberstellt.

Auch bei fliichtiger Ueberlegung wird man
leicht erkennen : Wenn mit verschieden teueren
Einrichtungen die gl e i c h en Ersparnisse erzielt
werden, mufl sich die billigere Einrichtung rascher
amortisieren.

Ein solcher Fall liegt vor beim Vergleiche
des Abdampfinjektors und der Speise-
pumpe mit Abdampfverwertung.

Theoretisch und praktisch ist nachgewiesen,
dafl die Ersparnisse an Kohle bei beiden Ein-
richtungen gleich sind und im Durchschnitt
10 bis 12 v. H. betragen.

Fiir die nun folgende Berechnung sei eine
grofle Lokomotive angenommen, die jahrlich
700 Tonnen Kohle verbraucht (entsprechend einer
Lokomotive, wie sie zur Ausriistung mit Abdampf-
vorwidrmung in Betracht kommt), wobei eine
Kohle zum Preise von 7*1 Dollar = 50 S == 30 Mark
per Tonne verwendet wird.

Diedurch Abdampfverwertung erzielten
Kohlenersparnisse diirfen nicht vom Gesamt-
verbrauch an Kohle berechnet werden, da fiir

Anheizen, Stationieren und Leerfahrten — also
fiir alle jene Betriebsphasen, wahrend deren kein
Abdampf zur Verfiigung steht — erfahrungs-

gemifl 30—40 v. H.abgerechnet werden miissen.
Es verbleiben somit 420 Tonnen, die wéhrend
der Fahrt mit offenem Regulator verbraucht wer-
den und es resultiert also der in Rechnung zu
stellende Betrag fiir Kohle

420 mal 7'1 = 2982 Dollar = 21.000 S=12.600 M.

Erst von diesem Betrag sind 10 bis 12 v. H,
das sind 298 bis 358 Dollar tatsichlich durch
Abdampfverwertung erspart.

Diese Ersparnis gilt, wie gesagt, fiir den
Abdampfinjektor ebenso wie fiir die Speisepumpe
— d. h. in der Kohlenbilanz ist zwischen beiden
Apparaten kein Unterschied; dieser liegt erst in
der nun folgenden Ko st en bilanz.

Die Kosten eines Abdampfinjektors
samt Montage betragen 570 bis 640 Dollars. Bei
einem Mittelwert von 600 Dollar = 4200 S =
2500 M betragen die Zinsen dieser Anschaffungs-

4 Die »Kosten« setzen sich zusammen aus An-

schaffungskosten, Montage, Instandhaltung und Betriebs-
kosten.
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kosten (mit 12 v. H. angenommen?®) 72 Dollars im
ersten Betriebsjahr. Da die Ersparnisse an Kohle,
wie vorhin berechnet wurde, 298 bis 358, also
im Mittel 328 Dollars erreichen, verbleibt nach
Abzug der Zinsen ein Ersparnisrestvon 256 Dollars,
der als erste Amortisationsrate zu betrachten ist.

Im zweiten Betriebsjahr sind die 12 v. H. Zinsen
(vo:n Anschaffungskostenrest berechnet) nur mehr
mit 41 Dollar einzusetzen; der Ersparnisrest von
287 Dollar wird als zweite Amortisationsrate ver-
wendet, so dafl nur mehr ein Betrag von 57 Dollars
am Ende des zweiten Betriebsjahres ungedeckt
erscheint. Die Instandhaltungskosten des Abdampf-
injektors sind so gering, daf} sie nicht in Rechnung
gestellt werden — sie sind keinesfalls héher als
beim gewdhnlichen Injektor.

Wird nun beriicksichtigt, dafl die Anschaffung
und Montage eines zweiten Frischdampfinjektors
(ca. 80 Dollars) entfallt (weil der Abdampfinjektor
auch als Frischdampfinjektor arbeitet und diesen
vollstindig ersetzt) und daf} ferner ein hoher
Materialwert bestehen bleibt (120 kg Bronze
= 36 Dollar =252 S=150 M), so ergibt sich,
dafl der Abdampfinjektor tatsiachlich schon vor
Ablauf des zweiten Betriebsjahres vollstindig
amortisiert ist.

Ganz andere Ergebnisse zeigt die Kosten-
berechnung der Speisepumpe. Hier belaufen
sich die Anschaffungskosten samt Montage zwischen
1200 und 1700 Dollar. Die Zinsen dieser Kosten
(wieder mit 12 v. H. angenommen) betragen im
ersten Betriebsjahr 204 Dollar. Da die Ersparnisse
die gleichen sind, wie beim Abdampfinjektor
(328 Dollar) — so verbliebe am Ende des ersten
Betriebsjahresein Ersparnisrestvon124—184 Dollar,
wenn nicht die bei den Pumpen notwendigen
Instandhaltungsarbeiten diesen Betrag bereits auf-
gezehrt hitten!

Aber selbst bei ginzlichem Auflerachtlassen
der betrichflichen Instandhaltungskosten verbleibt
noch bei den héchsten Anlagekosten im 8. Betriebs-
jahre ein ungedeckter Kostenrest, der grdfier
ist, als Anschaffungskosten und Montage eines
Abdampfinjektors und auch bei gering angenom-
menen Instandhaltungskosten kann sich die Speise-
pumpe in der teuersten Ausflihrung nicht vor
dem 10. Jahre amortisieren, vorausgesetzt, dafd
sie iiberhaupt so lange betriebsfahig ist! Der noch
verbleibende Materialwert kommt kaum in Be-
tracht und es erscheint zweifelhaft, ob er die
Kosten der Demontage zu decken vermag.
Nimmt man jedoch selbst nur die geringsten
Anlagekosten von 1200 Dollar = 8400 S = 5000 M
als unterste Grenze, so ergeben sich zumindest
5—6 Jahre der Tilgung, wobei die erheblichen
Instandhaltungskosten nicht inbegriffen sind.

Im Zusammenhange mit diesen Ausfiihrungen
sei eine Abhandlung iiber Abdampfinjektoren in

5) Werden die Zinsen, ortlichen Verhiltnissen ent-
sprechend, niedriger angenommen, SO wird die
vollstindige Amortisation noch ra s c h er erreicht als
aus nachfolgender Rechnung hervorgeht.
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dem vor kurzem erschienenen Werk »Die zeit-
gemifle Heifldampflokomotive«®) von dem Vor-
kdmpfer der Einfiihrung des Heifldampfes im
Lokomotivbetriebe Dr. Ing. e. h. Robert Garbe
erwahnt,

Es wird dort gesagt (Seite 138):

»Abdampfspeisewasservorwiarmer wurden
in den letzten Jahren erfreulich vervollkommnet.
Immerhin gestaltet sich ihre Anwendung ziem-
lich kostspielig, da die Beschaffungs- und
Unterhaltungskosten der Gesamteinrichtung sehr
erheblich sind. Auch das bedeutende Gewicht
und die rdumliche Ausdehnung der ganzen
Einrichtung sind stérende Beigaben.

Es erscheint daher angezeigt, auch Versuche
mit Abdampfinjektoren wieder aufzunehmen,
nachdem Abdampfinjektoren in neuerer Zeit
grofle Verbreitung erlangt haben und sich durch
einfache Banart und sicheren Betrieb auszeichnen
sollen.«

(Auf Seite 139/40):

»Abdampfinjektoren haben besonders in
England und Belgien grofie Verbreitung gefunden
und werden neuerdings auch bei einer Reihe
anderer Bahnverwaltungen, z. B. bei den deut-

schen Reichsbahnen, den Polnischen, Tschecho-
slowakischen Staatsbahnen . .. erprobt und
angewendet’).

Es ist einleuchtend, daf die geringen Be-
schaffungs- und Unterhaltungskosten sowie das
kleine Gewicht dem Abdampfinjektor weite
Absatzgebiete eroffnen, zumal die gesamte, zum
Speisen des Kesselwassers notige Dampfmenge
in Gestalt von Warme dem Kessel wieder zu-
gefiihrt werden kann. Auch der Frischdampf-
zusatz ist keine Verlustarbeit, wie z. B. der
Dampfverbrauch einer besonderen Speisepumpe.

Gegeniiber dem gewdohnlichen Frischdampf-
injektor ist mit Anwendung eines Abdampfin-
jektors eine Kohlen- und Wasserersparnis ver-
bunden, die im Durchschnitt bei ununterbrochener
Wasserforderung 12 bis 15 v. H. betrigt.

Jedenfalls scheint der Abdampfinjektor
geeignet, auch mit den zur Zeit iiblichen
Speisepumpen mit Abdampfverwertung erfolg-
reich in Wettbewerb zu treten, da der etwas
groflere Wiarmegewinn, den solche Pumpen im
neuen Zustand zeigen, durch die viel héheren
Beschaffungs- und Unterhaltungskosten der-
artiger Anlagen gegeniiber den sehr einfachen
Abdampfinjektoren reichlich aufgewogen wird.«

Der elektrische Probebetrieb der Koniglich ungarischen Staatsbahnen.
Vom Staatsbaurat Ing. L. v. Verebély, Leiter des Elektrisierungsbureaus der Kénigl. ung. Staatsbahnen.
Mit 1 Abbildung.

Angesichts der grofiziigigen Elektrisierungs-
arbeiten, welche im Auslande in den letzten Jah-
ren in Angriff genommen wurden, erscheint die
Frage berechtigt, warum die ungarischen Staats-
bahnen, wenn einmal die Notwendigkeit der Ein-
fihrung des elektrischen Betriebes auf einigen
hierzu geeigneten Hauptlinien erkannt wurde, vor-
erst mit einem sehr bescheidenen Probebetrieb
beginnen, anstatt sofort einer endgiiltigen Losung
nach dem Muster eines sich im Auslande be-
wiahrten Elektrisierungssystems zuzustreben. Die
Antwort wird gefunden einerseits in dem Umstand,
dafl die Aufbringung des zur Einfitlhrung des
elektrischen Betriebes bendtigten Kapitals in den
dem politischen und wirtschaftlichen Zusammen-
bruch folgenden Jahren auf uniiberwindliche
Widerstidnde stiefl, anderseits und hauptsichlich
aber darin, dafl die Elektrisierung in Rumpf-
Ungarn mit ganz eigenariigen Grundlagen zu
rechnen hat, denen bei der Wahl des fiir unsere
Verhiltnisse am besten geeigneten Systems eine
entscheidende Rolle zukommt.

Durch die Verstiimmelung unseres tausend-
jahrigen Reiches hat der Vertrag von Trianon
dem uns belassenen Rumpfe alle bedeutenderen
und fiir eine grofiziigige Elektrisierung in erster
Linie in Betracht kommenden natiirlichen Kraft-

¢) Ergénzung der zweiten Auflage des Handbuchs

»Die Dampflokomotiven der Gegenwarte. Berlin, Verlag
Julius Springer 1924.

quellen abgetrennt. Ungarn verlor seine erschlos™
senen sehr ergiebigen Erdgasquellen vollstindig,
von seinen Wasserkriften 94 vom Hundert, von
seinen machtigen Waildern 85 vom Hundert, und
von seinen von Haus aus karg bemessenen
Kohlenschiatzen die besten und grofiten Lager.
Die Elektrisierungspldne Rumpf-Ungarns miissen
sich daher fast ausschlieflich auf solche Brenn-
stofflager stiitzen, welche quantitativ —
die Fortsetzung der jetzigen Verschwendung voraus-
gesetzt — fiir kaum 60 Jahre ausreichen, und
qualitativ bis etwa 40 vom Hundert aus
minderwertigen Heizstoffen (Lignit, Torf) bestehen,
die in der jetzigen Wiarmewirtschaft kaum, und
dazu nur sehr unwirtschaftlich verwertet werden
konnen. Die Elektrisierung wird daher in Ungarn,
ebenso wie in allen Staaten Europas, vor allem
durch die Brennstoffnot in den Vordergrund ge-
stellt und durch die erzielbare Brennstoffersparnis
gerechtfertigt. Bei der Losung der Frage mufiten
in Ungarn aber insofern eigene Wege eingeschlagen
werden, weil da eine grofdziigige Elektrisierung
zurzeit ausschliefilich mittels Wiarmekraftwerken
erfolgen kann, und zwar einerseits durch die
Heranziehung der bestehenden gréferen Dampf-
kraftwerke, anderseits durch noch zu erbauende

") Seit Erscheinen des zitierten Werkes auch be
anderen Bahnen in Frankreich, Ruminien, Griechen-
land, Norwegen, Schweden, Finnland, Oesterreich und
Ungarn.



Ueberlandwerke. Diese miissen in der Nihe der
Kohlen- und Torflager errichtet werden und diirfen
zur Erzeugung der elektrischen Kraft nur solche
minderwertige Brennstoffe verbrauchen, welche
die Transportkosten nicht vertragen und zu an-
deren Zwecken, insbesondere zur Lokomotiv-
feuerung, nicht benutzt werden kénnen.

Nun konnen Warmekraftwerke nur dann mit
hoher Wirtschaftlichkeit betrieben werden, wenn
sie mit moglichst groflen Maschineneinheiten und
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samen Maschineneinheiten erzeugt
und mittels gemeinsamer Fernlei-

tungsnetze und Unterwerke verteilt
werde.

Die Ko6niglich ungarischen Staatsbahnen stre-
ben der Verwirklichung dieses Leitsatzes insofern
zu, als sie in Gemeinschaft mit der Ganzschen
Elektrizitats- A-G. an einem neuen System der
Bahnelektrisierung arbeiten, welches die Erzeugung
bezw. Umformung und Uebertragung eines be-

E-Phasenumformerlokomotive der kgl. ungarischen Staatsbahnen.

Mechanischer Teil :

Raddurchmesser . 1070 mm
Fester Radstand . 4080 »
Ganzer Radstand . . 6580 »
Grofite Liange iiber Puffer 9640 »
> Hohe iiber Dach 3970 »

unter moéglichst giinstigen Belastungsverhiltnissen
arbeiten. Diese Bedingungen werden aber nur
durch Zusammenfassung moglichst zahlreicher
Stromverbraucher der verschiedensten Art erfilllt,
woraus sich der Schlu ziehen l4dQt, dafl unser
Bestreben, sowohl vom Standpunkt verniinftiger
Kraftwnrtschaft wie auch im Interesse wirtschaft-
lichster Losung des Eisenbahnproblgms, dahin
gerichtet werden muf}, daf die elektrische

Kraft ausnahmslos fiir alle Strom-
verbraucher, daher auch fir die zu
Hektnsnerenden Eisenbahnen, in ge-

meinsamen Kraftwerken von gemein-

Staats-Maschinenfabrik. Elektrischer Teil: Ganzsche El. A. G., Budapest.

Fahrdrahthéhe . ... . 6000 mm
Dienstgewicht . . . . 5X16 = 80 t
Groite Anfahrzugkraft etwa., . . . . . 20 »
»  Stundenleistung : 2720 PS
» zul. Geschwindigkeit 66 km/St

sonderen Bahnstromes unn&tig macht und die
unmittelbare Verwendung eines Wechselstromes
von 50 Perioden, ohne Zwischenschaltung von
Unterwerken mit drehenden Umformern ermdoglicht.
Dem Wesen nach beruht dieses System auf
Phasenumformung, indem es von der, aus einer
beliebigen 50 periodigen Drehstrom - Kraftquelle
mittels Einphasen-Umspanner gespeisten einpoligen
OberleitungWechselstrom von 15.000 Volt Spannung
entnimmtund dieses auf derelektrischen Lokomotive
mittels einer, nach ganz neuen Grundsitzen gebauten
und selbsttdtig geregelten Hilfsmaschine in Dreh-
strom von niedriger Spannung umformt. Die
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Regelung erfolgt in der Weise, dafl der primire
Bahnstrom sich mit wiinschenswerten Eigen-
schaften dem Licht- und Kraftverteilungssystem
anschliefit.

Die Probestrecke liegt auf der fritheren
Pozsony(Prefiburg)-Wiener Hauptlinie und fiithrt
von Budapest Westbahnhof gegen Norden bis
Dunakeszi-Alag. Sie ist mit erstklassigem Ober-
bau versehen und durchwegs zwei-, stellenweise
mehrgleisig. Sie hat lebhaften Lokalverkehr und
bietet, da der grofle Rangierbahnhof in Rékos
durchquert wird, gleichzeitig auch Gelegenheit
zur Beforderung schwerer Lastziige. Die fiir elek-
trischen Betrieb umgewandelte Strecke ist 15°2km
lang; insgesamt sind 40°6 km Geleis mit Ober-
leitung ausgeriistet, so daf} alle fahrplanmifigen
Zugbhewegungen auch mit elektrischen Lokomo-
tiven durchgefiihrt werden kdénnen.

Die als einfache Kettenaufhingung ausge-
fithrte Oberleitung wurde im Elektrisierungsbureau
der Staatsbahnen entworfen, in deren Werkstitten
erzeugt und unter eigener Leitung gebaut. Sie
tragt in manchem die Merkmale eines Proviso-
riums. Ein hartgezogener Kupferdraht von 80 gmm
Querschnitt dient als Fahrdraht, der in Abstinden
von 625 m mittels senkrechter Hingedrihte an
dem verzinkten Stahltragdraht von 6 mm Durch-
messer befestigt ist. Die normale Fahrdraht-
hohe betrigt 6 m, die normale Spannweite
50 m. Das ganze Kettenwerk wird von kreuz-
formigen leichten, stdhlernen Auslegern getragen,
die mittels vertikaler Stiitzisolatoren drehbar auf
den holzernen Masten befestigt sind.

Der elektrische Strom wird von dem Kraft-
werk der Hauptwerkstatte Istvantelek der Staats-
bahnen geliefert, die ungefihr in der Mitte der
Probestrecke liegt. Die Ausriistung besteht im
wesentlichen aus zwei Dreiphasen-Turbostrom-
erzeugern von 3500 kVA Leistung bei 5200 Volt
und 42 Perioden. Der die Fahrleitung unmittelbar
speisende Einphasenumspanner mit natiirlicher Oel-
kithlung hat eine Dauerleistung von 1000 kVA;
er ist an der Niederspannungsseite an eine Phase
der Dreiphasen-Sammelschienen angeschlossen.

Die von Generaldirektor Dr.-Ing. h. c. von
Kandé bereits im Jahre 1917 entworfene elektri-
sche Probelokomotive ist fiir Personen- und
Giiterzugdienst geeignet. Der mechanische Teil
wurde in der ungarischen staatlichen Maschinen-
fabrik, die elektrische Ausriistung von der Ganzschen
Elektrizitdts-A.-G,, beide in Budapest, ausgefiihrt. lhre
Hauptabmessungen sind folgende: (siehe Abb.)

Laufwerk . . .o E

Lange zwischen den Puffern 9640 mm
Gesamter Radstand . 6580
Fester Radstand 4080
Durchmesser der Trlebrader 1070 ,,
Dienstgewicht . 80 t

Hochste Anfahrzugkraft etwa 20.000 kg

Geschwindigkeitsstufen bei _
50 Per. : : . 25—33—50—66 km, St.
Stundenleistung etwa . 2720 PS

Die fiinf gekuppelten Rader werden von zwei
symmetrisch an beiden Seiten des mittleren
Triebrades halbhoch im Rahmen gelagerte Motoren
mittels gelenkigen Glieder-Dreieckrahmens an-
getrieben. Ueber den Motoren, mit parallel
zur Lokomotivlangsachse liegender Welle, be-
findet sich der wesentlichste Teil der Loko-
motive, der Phasenumformer, der einerseits
von dem vom Fahrdraht abgenommenen
hochgespannten Strom als Einphasen-Synchron-
Motor angetrieben wird, andererseits als Strom-
erzeuger den Antriebsmotoren niedriggespannten
Drehstrom liefert. Die Gleichstromerregung des
Phasenumformers wird selbsttatig derart geregelt,
dafl einerseits den Antriebsmotoren jene, mit der
Belastung sich #ndernde Spannung zugefithrt
wird, welche bei der betreffenden Belastung dem
hochsten Wirkungsgrad entspricht (der Wirkungs-
grad der Lokomotive ist praktisch gleichbleibend),
andererseits, dafl im Primirstromkreis eine be-
liebige Phasenverschiebung (normal Null oder
etwas voreilend) gleichbleibend gehalien wird. Die
Lokomotive ist nur mit einem Fiithrerstard ver-
sehen. Sdmtliche zur Regelung der Geschwindig-
keit notigen Schaltungen werden durch einen
einzigen grofien Fahrschalter bewirkt, der vom
Lokomotivfithrer rein mechanisch mittels eines
Hebelarmes betdtigt wird. Die Ausriistung und
Bedienung ist daher duflerst einfach. Das Anlassen
erfolgt wie bei den Drehstromlokomotiven durch
Wasserwiderstand.

Es wurden mit der Lokomotive bereits zahl-
reiche Versuche und Probefahrten vorgenommen,
bei denen bis jetzt Personenziige von 300 bis
400 t Gewicht mit der hochsten Geschwindigkeit
und Lastziige bis 1400 t Gewicht befordert wur-
den. Die maichtige Maschine entsprach hierbei
sowohl in konstruktiver als auch in prinzipieller
Hinsicht allen Erwartungen. Es sei hervorgehoben,
daf} das erwdhnte verhiltnismiflig kleine Dreh-
stromkraftwerk der Hauptwerkstitte durch die
Einphaseneisenbahnlast so gut wie gar nicht ge-
stort wird, so daf} bereits nach den bisherigen
Vorversuchen festgestellt wurde, dafl das neue
System die ihm gestelite Aufgabe: die Einreihung
der elektrisierten Bahn in das allgemeine
Elektrizitatswirtschaftssystem als normalen grofien
Stromverbraucher, mit einfachen Mitteln gel6st hat.

Anschliefend bemerken wir, dafl auch die
Oesterreichischen Bundesbahnen ihre lebhafte Teil-
nahme dadurch bekundeten, daf} sie zwei #hn-
liche Probelokomotiven der Bauart 1D1 und E

bei der Wiener Lokomotivfabriks-
A. G Floridsdorf in Bestellung brachten,
welche demnichst zur Ablieferung gelangen
werden. Obgleich die Oesterreichischen Bundes-
bahnen den FEinwellenstrom von 15.000 Volt

Spannung mit 16%; Wellen verwenden, war es
doch empfehlenswert, solche Versuchslokomotiven
zu bauen, weil sie ganz besondere Vorziige?)

) Organ, 1924, Seite 215.



aufweisen. Hauptsidchlich der Entfall des Oel-
transformators mit seinem groflen Gewicht,
hoherer  Wirkungsgrad bei jeder Belastung,

giinstige Phasenverschiebung des Bahnstromes,
Unabhingigkeit von der Fahrdrahtspannung,
selbsttiatige Stromriickgewinnung bei Gefills-

fahrten wie bei Drehstromlokomotiven usw.
Die osterreichische E-Lokomotive ist der unga-
rischen, wie die Abmessungen zeigen, sehr
ahnlich. .

Die von der Ganzschen Elektrizitits A. G.
gelieferte elektrische Ausriistung der beiden dster-
reichischen Lokomotiven ist g an z gleich, nur
das Triebwerk (ohne Zahnrader) ist verschieden,
ebenso besilzt nur die Schnellzuglokomotive
einen Heizkessel. Wir hoffen, iiber diese allseits
mit Spannung erwarteten 2 Lokomotiven noch be-
richten zu kénnen.
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Ubersicht der 8st. Phasen-Umformerlokomotiven.

Gattung E 1D1
Raddurchmesser . .o . mm 1070 1614
» — 994

Radstand insgesamt . . . . . . » 6500 10.130
» fest . . . . . . . . . » 3600 5070

Lange iiber Puffer . . . . . . . » 10.800 13.190
Gewicht: mechan. . . . . . . . t 30 375
» elektr. . . . . . . . . » 41 41
» zusammen . . . . . . » 725 810
Wasservorrat . . . . . . . . . » 15 2'5

Metergewicht . . . . . » 6'78 6265
Grofite Geschwindigkeit . . .. . km/St. 67 100
- : Z i R ¢ 000 0
Qe Lelsang { s?e%téfx:écm. I >0
2 Geschwindigk. km/st. 34 51

Wir verweisen dabei auf die gleichrddrige
Urform dieser elektrischen E-Lokomotiven?) fiir die
italienischen Staatsbahnen, wo seither nahezu
100 Stiick im Betrieb stehen.

Neue Aufgaben im Lokomotivbau.

»Schnell, schneller, immer noch schneller«,
das ist die kategorische Forderung, welche man
heute an alle Verkehrsmittel stellt, denn »Zeit ist
Geld« fiir jedermann. Die Reise von Pelletier
d’Oisy—Besin von Paris nach Tokio und die des
»Z. R. lll« von Frledrichshafen nach Lakehurst
haben uns in Ueberwindung des Raumes eine
vor 20 Jahren fiir unmdoglich gehaltene Reise-
geschwindigkeit bewiesen. Und alle Monate ver-
sucht man, diese Schnelligkeitsrekorde der mo-
dernen Verkehrsmittel von neuem zu iiberbieten.

Die Rivalitit unter den einzelnen Nationen
in dem Bestreben, im Besitze eines oder gleich

mehrerer Weltrekorde zu sein, absorbiert viel
Intelligenz, Energie, Geld und dient leider nur
wenig in der Ueberwindung der Krisen, in die

alle Lander Europas mehr oder weniger verstrickt
sind. Keine dieser grofiartigen Leistungen, so
sehr sie auch zum Bewundern anregen, gibt uns
Fingerzeige zur Losung der Lebens-Teuerung, der
Landflucht, der Wohnungsnot, des Bevolkerungs-
problems. Wir miissen schon nach anderen
Hochstleistungen Umschau halten, die besser ge-
eignet sind, allen Menschen aller Klassen bessere
Wohlfahrt zu gewahrleisten.

*
Keine Erfindung néchst der Buchdrucker-
kunst hat dem schnellen Aufstieg der Mensch-
heit, der Zivilisation und der Wohlfahrt mehr

gedient als diejenige der Eisenbahn und der Lo-
komotive. Mit Unrecht hat man ihre Entwicklung
seit den groflen Fortschritten des Autos und
Flugzeugs vernachlassigt, denn die Eisenbahn ist
auch heute noch berufen, ihre eminent wichtige
Rolle zu spielen in der Verbindung zwischen
Stadt und Land, den einzelnen Vélkern und im
gegenseitigen Austausch der Produkte und Massen-
giiter.

Weder das Auto, noch der Aeroplan, noch
das Lenkluftschiff kann den Massentransport von
Menschen und Gitern so sicher und billig ver-

mitteln wie die Eisenbahn
motive.

Die Reisegeschwindigkeit unserer schnellsten
Ziige betragt 100 km/St. und die der gewshn-
lichen Personenziige, welche an allen Stationen
anhalten, rund 30 km/St., eine Geschwindigkeit,
die mit den Forderungen der Gegenwart gar nicht

mehr harmoniert.

durch die Loko-

Die Steigerung der Reisege-
schwindigkeit unserer gewohn-
lichen Personenziige 1ist eine

dringende Notwendigkeit weil sie
zur Losung der oben erwédhnten Krisen die besten
Mittel bildet. Ist sie durchfilhrbar? Diese Frage
kann anstandslos bejaht werden! Selbst schon
mit den jetzt im Betrieb sich befindenden Loko-
motiven kann eine merkliche Besserung erzielt
werden, obschon diese nicht fiir diesen Zweck
konstruiert sind, da bei ihrer Bauart zumeist nur
der Entwicklung des Schnellzugsbetriebes Rech-
nung getragen wurde. Denn ihre Hauptcharak-
teristik sind die hohen Treibrader von 1 90 m bis
itber 2 m Durchmesser.

Diese Lokomotiven beférdern Schnell- und
Personenziige im gemischten Dienst. lhr Nutz-
effekt ist aber infolge der hohen Treibrdader beim
Personenzugdienst durch das viele Anfahren,
Wiederanhalten und Wiederanfahren nicht be-
sonders giinstig, besonders auf Strecken, wo die
Stationen kaum 5 km auseinander liegen; leider
hat man fiir die alten Schnellzugsiokomotiven
keine andere Verwendung.

*

Zur Erzielung einer hohen Reisegeschwin-
digkeit mit Personenziigen, dem Hauptverkehrs-
mittel der Massen, besonders der Landbevdl-
kerung, miissen reinrassige »Vollblut«-Personen-
Lokomotiven konstruiert und in Dienst gestellt

?) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1909, Seite 254.
mit 1 Abbildung.
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werden, denn nur diese konnen die Erreichung
einer hohen Reisegeschwindigkeit, sagen wir vor-
laufig 45 km/St., voll garantieren, wie z. B. seiner-
zeit die preufl. 1 C-Lokomotive P,.

Diese  Lokomotiven  ermdglichen  einen
frischeren, schnelleren Kreislauf in den groflen
Verkehrsarterien  zwischen Land wund Stadt,

zwischen Erzeugung und Verbrauch. Dazu gehort
aber, dafl man mit der stiefmiitterlichen Be-
handlung der kleinen ldndlichen Linien, die so-
wohl in der Anzahl der tiglich verkehrenden
Ziige, wie auch in der Reisegeschwindigkeit bis
jetzt vernachldssigt wurden, aufhort.

An Hand der Fahrpldne kann einwandfrei
nachgewiesen werden, daf} die Verbesserungen
der Eisenbahnverbindungen insbesondere nur den
Grof3- und Hafenstiddten sowie den Weltkur- und
Badeorten zugute kamen. Und diese einseitige
Entwicklung dauert schon iiber 25 Jahre. Braucht
man sich dann noch zu wundern iiber Land-
flucht, Riickgang der Produktion und Vermin-
derung der Landbevolkerung?

*

Jedegewonnene Viertelstunde,

welche die Beschleunigung des
Reisens mit sich bringt ist ein
nationaldokonomischer Gewinn!

Die Erlauterung einiger Beispiele wird dies ein-
wandfrei beweisen. Der fortgeschrittene Schiiler,
welcher irgend eine Schule in der Stadt besucht
und bei seinen Eltern auf dem Land oder in der
Kleinstadt wohnt und etwa 45 km Bahnreise
morgens und abends zuriicklegt, braucht mit dem
Personenzug heute etwa 1'/z Stunden fiir eine
Fahrt. Ist die angestrebte Geschwindigkeitsver-
besserung durchgefithrt, so betragt sie nur noch
eine Stunde. Der tagliche Gewinn von je 'z Stunde
morgens und abends macht einen Tagesgewinn
von einer Stunde. Rechnen wir ein Schuljahr nur
zu 240 Tagen, so ergibt sich eine Zeitersparnis
von 240 Stunden oder 10 volle Tage oder 30 Ar-
beitstage zu je 8 Stunden. Der Wert dieses Zeit-
gewinnes wird wohl jedem einleuchten, der
weifl, wie kostbar jede Stunde anzu-
schlagen ist.

Uebertragen wir diesen Zeitgewinn auf den
Arbeiter, den Handwerker, den Angestellten, die
alle auswzrts wohnen, aber in der Stadt be-
schiftigt sind, und iibersetzen wir ihn in prak-
tische Arbeit, sei es im Garten, im Feld oder in
der Werkstatt, in der Kleintierzucht oder in der
Mithilfe bei Dritten, so erreichen wir Werte, die
selbst die kiihnsten Vorausberechnungen iiber-
treffen. Erwdhnen wir den Vorteil, den der Land-
wirt und Tierziichter, der Kranke und Arzt, kurz
alle, die zu reisen gezwungen sind, von einer
erh6hten Reisegeschwindigkeit profitieren, so
konnen wir gar nicht anders, als dieselbe im
hochsten Volksinteresse liegend zu betrachten.
Zeit ist hier nicht allein Geld, sondern bessere
Wohlfahrt fiir allel
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Die Entwicklung des Autos ist begriiflens-
wert. Aber nach wie vor wird der Kulturfort-
schritt eines Landes an der Dichte seines Eisen-
bahnnetzes, der Anzahl der tiglich verkehrenden
Zige und der Reisegeschwindigkeit dieser ge-
messen werden miissen. Die Eisenbahnen sind
das demokratischste Verkehrsmittel, sie werden
es noch lange bleiben. Einsichtige Staatsminner,
welche die Wichtigkeit dieser Bestrebungen er-
kennen und ihre Ausfithrung anordnen, werden
die Landflucht nicht nur allein aufhalten, sondern

sie werden als wahre Reformatoren die »Stadt-
flucht« bewufit oder unbewuflt einleiten.
Die Verkehrskrisen der Grofdstidte, hervor-

gerufen durch das rapide Anwachsen der Zahl
der Autos und die génzlich ungeniigende Fahr-

bahn der Straflen, die enormen Kosten der
Hochbahnen, welche 15 mal und erst der Unter-
grundbahnen, welche gar 30mal so teuer zu

stehen kommen wie gewdhnliche Eisenbahnen,
verursachen den besten Ingenieuren schwere Sor-
gen. Mogen sie mitwirken an den Verbesserungen
der Reisegeschwindigkeit im Personenzugverkehr
und die Verkehrsnote der Grofistadte werden sich
vermindern.
£

Die Hauptaufgabe bei der Verbesserung der
Reisegeschwindigkeit der Personenziige fillt den
Lokomotiven mit hochster Anfahrbeschleunigung
zu und zweifellos stehen in dieser Eigenschaft
die elektrischen obenan. Doch wére es falsch zu
warten, bis die Erfassung der »weiflen Kohle« so
weit fortgeschritten ist, da} sie die Elektrifizierung
unserer Linien gestattet; auch wiirde sie kaum
dazu ausreichen. Vorldufig sind vor allem die
Dampflokomotiven berufen, hier helfend einzu-
greifen. Es gilt nur neue Typen mit hoher An-
fahrbeschleunigung zu konstruieren.

In allen Eisenbahnldndern wurden in Neu-
konstruktionen fiir den schweren Schnellzugs-
dienst. welche im Durchfahren langerer Strecken
ohne anzuhalten eine Reisegeschwindigkeit bis
100 km/Std. sichern, bemerkenswerte Anstrengun-
gen gemacht. Fiir die Verbesserungen von reinen
Personenzuglokomotiven ist viel weniger geschaf-
fen worden, weil hiezu meist die veralteten
Schnellzuglokomotiven benutzt werden, und gerade
hier sind "die Neuschépfungen am dringendsten.

3- oder 4-fach gekuppelte Heildampf-Loko-
motiven mil einem Achsdruck von moglichst 20t
und einem Triebraddurchmesser von hochstens
1,70 m werden den Nahverkehr sehr giinstig be-
einflussen. Diese Lokomotiven sollen ja keine
100 km/Std. leisten, da sie ja doch alle 5 km
anhalten miissen. Ihre Aufgabe soll sein, so
schnell wie méglich mit Ziigen bis 60 Achsen
eine Geschwindigkeit von 70—80 km/Std. zu errei-
chen. Selbst fiir Lokomotiven mit einem Treib-
raddurchmesser von nur 160 m kann immer
noch voriibergehend eine Hochstgeschwindigkeit
von 90 km/Std. zugelassen werden. Solche Loko-
motiven sind auf Flachland- und Gebirgsstrecken



gleich wirtschaftlich. Die dringend notwendige Er-
hohung der Reisegeschwindigkeit unserer Perso-
nenziige, des Verkehrsmittels der werktitigen
Massen, fordert gebieterisch ihre umgehende Ein-

fithrung.
£

Das Jahr 1925 ist ein besonderes Jubildums-
jahr fiir die Erfindung der Eisenbahn und der
Lokomotive. Vor 100 Jahren, am 27. Septem-
ber 1825, hat der unvergeflliche Vater und ver-
dienstvolle Schopfer der Lokomotive, Georg Ste-
phenson, nach Ueberwindung unbeschreiblicher
Schwierigkeiten, sowohl in den primitiven Mitteln
des damaligen Standes der Technik, als auch in
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der Bekdmpfung seiner kurzsichtigen Widersacher,
seinen ersten offentlichen Triumph auf der glanz-
vollen Fahrt von Stockton nach Darlington er-
leben diirfen.

Mébgen seine wiirdigen Nachfolger von heute,
angespornt von der Weihe dieses technischen
Jubildumsjahres, ihm eine besondere Krone auf-
setzen durch epochale Neukonstruktionen der
Lokomotive, des vilkerverbindenden und kultur-
fordernden Zivilisationssymbols des Lokomotiv-
jahrhunderts 1825—1925.

»Durch friedlich-technischen Fortschritt zum
materiellen Wohl !«

Robert Breckheimer, Strafiburg.

Die Kleinspurbahn auf der Deutschen Verkehrsausstellung Miinchen 1925.

Die 2 C 1-Lokomotiven werden von der
Lokomotivfabrik Kraufl & Komp. A. G., Miinchen,
genau nach denselben Grundsitzen gebaut wie
ihre groflen Schwestern auf den Vollbahnen,
jedoch stellen sie einen eigenen Entwurf einer
schweren Schnellzugsiokomotive dar, der in allen
Einzelheiten im Einklang mit den Vorbildern auf
unseren Staatsbahnen steht, ohne jedoch eine
genaue Kopie irgend einer vorhandenen Type zu
sein, sie dhneln der Staatsbahnlokomotive der
Gattung S 3/6 und haben wie diese ein vorderes
Drehgestell, 3 gekuppelte Achsen und eine hintere
kurvenbewegliche Laufachse. Der Kessel ist ver-
haltnismaflig gro und gibt der Lokomotive ein
wuchtiges Aussehen, das durch den niedrigen
Schornstein  noch verstirkt wird. Am meisten
wird es wohl den Leser interessieren, einiges
iiber die Groflenverhiltnisse der Maschine zu
erfahren, sie sind in einem Drittel der Wirklich-
keit-ausgefithrt. Die Oberkante des Schornsteins
liegt 1400 mm {iber dem Schienenkopf und die
grofite Breite betragt rund 1000 mm. Die Loko-
motive ohne Tender ist 4300 mm lang und mit
dem Tender 7400 mm.

Aus diesen Abmessungen geht hervor, daf}
die Maschinen durchaus nicht so klein sind, wie
nach den bisherigen unbestimmten Angaben ver-
mutet werden konnte. Ein Mensch wire in diesem
Mafistab 58—60 cm grofl und da es so kleine
Leutchen nicht gibt, wenigstens keine, die sich
zur Bedienung einer dem o6ffentlichen Verkehr
dienenden Vergniigungsbahn eignen, sitzt der
Fithrer auf dem Tender; von wo er alle Arma-
turen und Hebel des Fiihrerstandes bequem er-
reichen kann.

Die Leistung dieser kleinen Lokomotiven
betragt ungefiahr 30 PS und sie konnten auf
gerader Strecke ohne weiteres eine Geschwindig-
keit von iiber 30 km erreichen, was indessen im
Ausstellungsgelinde mit Riicksicht auf die vielen
Kurven nicht zuldssig ist. Im {ibrigen sind die
Maschinen auf das sorgfiltigste durchkonstruiert.
Genau wie im Groflen sind nachstellbare Lager,
auswechselbare gehartete Biichsen usw. an den
arbeitenden Teilen vorgesehen. Der Kessel besitzt

einen einfachen Ueberhitzer, die Heusingersteue-
rung hat Kolbenschieber, und moderne Schmier-
pressen besorgen die Oelung der Kolben und
Schieber. Da auf die dufiere Formgebung grofle
Sorgfalt verwendet wurde, wird es wohl nicht an
Bewunderern fehlen.

Die Wagen konnten natiirlich nicht als ge-
gtreue Nachbildung grofier Vorbilder ausgefiihrt
werden, da sie ja den Bediirfnissen der Beforde-
rung von Menschen geniigen miissen. Es sind
etwa 6 m lange Drehgestellwagen mit 4 Abteilen
zu je 4 Sitzpldtzen, so dafd ein Wagen 16 Personen
falt. In einem Zug laufen 10 solcher Wagen;
ein Zug kann 160 Personen aufnehmen. Die
Wagen haben gerade Seiten- und Stirnwinde und
machen mit ihren Wanden aus Hartholzrahmen
mit Fiillungen aus senkrecht stehenden Brettern
einen einfachen, gefilligen Eindruck, der wohl-
tuend absticht von der verschnérkelten und un-
fachménnischen Linienfithrung der Karussell- und
Achterbahnwagen. Das Holzwerk ist naturfarbig
gelassen und nur mit Firnis iiberzogen. Die
Achsen laufen in eigens fiir diesen Zweck ange-
fertigten Rollenlagern und die Kupplung der
Wagen untereinander wird mittels der automati-
schen Scharffenberg-Kupplung bewirkt.  Eine
durch den ganzen Zug laufende Luftsaugebremse
ist ebenfalls vorgesehen und wird von der
Lokomotive aus betatigt. Die Wagen haben keine
Dacher, sie sind vielmehr als offene »Sommer-
wagen« ausgebildet, da es sich hier um eine
Vergniigungsbahn handelt, die bei Regenwetter
nicht beniitzt wird. Im Bedarfsfalle kénnen leichte
Gestelle in dazu vorgesehene Halter an den
Seitenwidnden eingesteckt werden, {iber die Segel-
tuchdidcher gezogen werden. Die Bahnlinie wird
wie das rollende Material mit grofiter Sorgfalt
ausgefithrt. Man kann die Strecke mit einem nicht
regelmifligen Viereck mit abgerundeten Ecken
bezeichnen, dessen eine Seite auf dem Weg
zwischen Wiese und dem Ausstellungscafé nérd-
lich verlduft und sich dann in einer Kurve um
den Spielplatz zur siidlichen Einfriedung des
Parkes wendet, wo sie sich dann in Windungen
zwischen Baumen hindurch hinter dem Tennis-
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platz und dem Biergarten des Siidparks hinzieht.
An der Siiddwestecke des Siidparks l4duft die Bahn
in einer Kurve in den Mathias-Pschorr-Ring ein,
der in das Ausstellungsgelinde einbezogen wird
und fiihrt auf diesem nordwirts, um bald in einem
Einschnitt, der in einer Kurve liegt, in einem
Tunnel zu verschwinden. Dieser Tunnel liegt vor
dem Marionetten-Theater. Der Tunnel wurde ge-
baut, um einen freien, ungestoérten Zugang vom
Hauptrestaurant zum Siidpark und zum westlichen
Teil des Ausstellungsgelandes zu behalten. Alle
Wege, die von der Bahn gekreuzt wurden, sind
durch von Kiinstlerhand entworfene Briicken {iber-
fihrt, so dafl keine schienengleiche Wegkreuzungen
vorhanden sind. Auch ist die Bahn an allen
- Stellen, an denen sie nahe an Verkehrswegen
liegt, durch entsprechende Umziunung abgesperrt.
Eine Abzweigung fithrt hinter dem Kiinstlertheater
unmittelbar zum Haupteingang des Ausstellungs-
parkes, wo auch eine Haltestelle vorgesehen ist.

BUCHERSCHAU.

»Von eisernen Pferden und Pfaden.« Von
Ing. Dr. Walter Straufl; 124 Seiten Text, iiber
400 Kunstdrucktafeln und 20 mehrfarbige Bei-
gaben im Format 24 X29 cm. Preis im Leinen-
band 36 Goldmark. Druck und Verlag Gohmann-
sche Buchdruckerei, Hannover, Postfach 73.

Diese Lebensbilder aus dem Reiche der Lokomotive
stellen die kiinstlerische Ergdnzung und Weiterbildung
des vom gleichen Verfasser stammenden Werkes »Die
Darstellung des modernen Eisenbahnwesens als Lehr-
mittel« dar und fiillen eine klaffende Liicke in der Lite-
ratur aus, da hier zum ersten Male das gesamte Eisen-
bahnwesen vom rein &sthetischen Standpunkte aus
behandelt und im Rahmen des Landschaftsbildes, insbe-
sonders von Deutschland, Oesterreich und Schweiz im
Bilde vorgefithrt wird.

Der umfangreiche Stoff ist in 4 Hauptgruppen ge-
teilt, und zwar 1. Das eiserne Pferd, 2. Der eiserne Pfad,
3. Eisernes Pferd und eiserner Pfad im Rahmen der
Natur, 4. Eisernes Pferd und eiserner Pfad im Stidte-
bild, worin in schwungvollen Worten, durch iiberaus
zahlreiche Anfithrung dichterischer Ausspriiche erginzt,
der Leser durch das Gebiet des Eisenbahnwesens gefiihrt
wird und deutlich erkennen 148t, in welch liebevoller
Weise der Verfasser sich seiner Aufgabe unterzog, um
jede Trockenheit der Darstellung zu vermeiden und auch
die Poesie der Lokomotive und ihres Reiches ins richtige
Licht zu riicken.

Die zahlreichen Bilder, durch ausfiihrliche Unter-
schriften erldutert, veranschaulichen alle Arten von Lo-
komotiven von einst und jetzt, von den Maschinen der
englischen Miniatureisenbahnen, die sowohl als Garten-
spielbahnen, als auch dem G&ffentlichen Verkehre dienen
(Ravenglass- and Eskdale Rly mit 381 mm Spurweite),
bis zu den schwersten amerikanischen Maschinen, ferner
in bunter Reihe die verschiedensten Typen von Personen-,
Giiter- und Spezialwagen. Von besonderem Reize sind
die Bilder vom eisernen Pfad, nicht nur vom Flach- und
Hiigelland, sondern ganz besonders aber von den be-
riihmten Alpen- und Bergbahnen, wie Gotthard- und
Simplonbahn, Lotschberg- und Rhitische Bahn, Sem-
mering- und Mariazellerbahn, Rigi- und Pilatusbahn und
vielen anderen. Bedauerlich ist es nur, dafl der Verfasser
so wenig von unseren Bahnverwaltungen unterstiitzt
wurde ; die Bilder, welche dsterreichische Lokomotiven
und Osterreichische Bahnstrecken darstellen, wurden ihm
vom Landesverband fiir Fremdenverkehr, von verschie-

68

Zur Sicherheit des Betriebes ist die ganze Linie
in vier Blockstellen eingeteilt mit automatischen
Signalen, ausgefithrt von der Abteilung Eisen-
bahnsicherungswesen der Lokomotivfabrik Krauf,
die auch den ganzen Betrieb durchfiihrt. Es fahren
gleichzeitig zwei Ziige, von denen einer immer
den hinter ihm liegenden Abschnitt sperrt, damit
zwischen den beiden Ziigen stets ein unbefahrener
Abschnitt liegt.

Die Strecke schmiegt sich im aligemeinen

dem Gelande an, nur die Einfahrt und Ausfahrt
zum Tunnel sind mit einer Steigung von 1:40,
bezw. 1:50 in den Erdboden eingeschnitten. Die
Bahnhofe sind eigentlich nur eingezidunte Platt-
formen, mit zierlich gebauten Kartenverkaufs-
hduschen. Die ganze Anlage wird in einer der
Stadt Miinchen wiirdigen Art und Weise durch-
gefithrt.  Vor allem wurde auf eine kiinstlerische
Ausgestaltung aller Bauteile Riicksicht genommen
und jede storende Reklame grundsitzlich vermieden.

denen Fabriken, sogar von reichsdeutschen Eisenbahn-
funktiondren, aber von keiner &sterreichischen Bahnver-
waltung iiberlassen!

Dem Kkiinstlerischen Niveau des Werkes entspre-
chend, stammt eine grofle Zahl von Bildern von Kiinstlern,
die es verstanden haben, das Wunderwerk der Lokomo-
tive kiinstlerisch zu erfassen und richtig wiederzugeben.
Zwei Ménner sind es, denen dies restlos gelungen ist:
der bekannte Wiener Maler Josef Danilowatz und der
Berliner Maler Hans Baluschek.

Heute aber, wo wir am Vorabend der Jahrhundert-
feier der ersten Dampfeisenbahn der Welt, Stockton—
Darlington, Deutschland auf der bisher groiten eisen-
bahntechnischen Ausstellung in Berlin - Seddin dem
grofen Publikum einen Einblick in das Erbe Stephen-
sons gab, erscheint dieses mit warmer Begeisterung
geschriebene und ausgestattete Werk im richtigen Augen-
blick; es bietet dem Fachmanne anschauliche Erholung,
dem Laien lehrreiches Anschauungsmaterial, dem Natur-
freund liebe Reiseerinnerungen und der Jugend Anre-
gung und Erziehung. W—ch.

Die Eisenbahn im Bild. Zweite Folge. Von
John Fuhlberg-Horst. 120 Seiten Kunstdruck-
papier im Format 185X 24'5 cm.

Ein Lokomotiv-Album. »George Ste-
phenson, der Erfinder der Dampflokomotive, war einer
von den ganz Groflen im Reiche des Geistes. Kein eng-
herziger Tiiftler, sondern ein Mann der befreienden Tat.
Kein einseitiger Grundsatzfanatiker, sondern ein allseitig
mit offenen Sinnen arbeitender Schaffer. George Ste-
phenson ist der Grofiten einer, denen die Gegenwart ihr
Gesicht verdankt!« Was einst nur Gedanke und Miihe
schlafloser Ndchte des Erfinders Stephenson war, braust
und stampft heute injder Gestalt michtiger Lokomotiven
im Osten und Westen, Norden und Siiden, iiber Eis-
felder und durch Wiistengluten, iiber Fliisse und durch
Gebirge. Es verbindet Stidte und Linder wie mit eiser-
nen Fesseln, dafl sie gewissermaflen zu einem untrenn-
baren Leibe werden, mit gleichem Pulsschiag und
gleichem Leben. Die Welt ist dem Menschen unterjocht
worden durch diesen schopferischen Gedanken, so daf
Entfernungen kein Hindernis mehr sind, sondern die
Erzeugnisse und die Reize aller Breiten ihm lockend zu
Gebote stehen.

Aus ganz kleinen Anfingen wuchs diese Koénigin
des modernen Lebens, die Lokomotive, bis zu ihrer
heutigen Schonheit und erhabenen Wucht heran und es
ist wahrhaft ein Genufl, diese Entwicklung von Stufe
zu Stufe zu verfolgen. Ein Buch Lokomotiven (zweite



Folge der Bilderreihe »Die Eisenbahn im Bild«), heraus-
gegeben von John Fuhlberg-Horst, in dem bekannten
technischen Verlag Dieck & Co., Stuttgart, zeigt diese
in vollkommenster Weise. Ueber 170 wundervolle Bilder
aller Lokomotiven von heute und aus fritherer Zeit auf
feinstem Kunstdruckpapier erfreuen auf jeder Seite durch
die Schonheit des Dargesteliten. 16 Seiten Text sagen
uns alles, was wir wissen miissen. Besonders schon ist
auch der Abschnitt »Dem Andenken George Stephen-
sons«, aus dem hier einige Sitze eingangs gebracht
wurden. Wir weisen noch auf die Erste Folge von »Die
Eisenbahn im Bild« hin, die der Eisenbahnstrecke bei

PATENTWESEN

Mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Viktor Tischler,
Wien, VII., Siebensterngasse 39.

Oesterreich.
Aufgebote vom 15. Mdrz 1925. (Ende der Einspruchs-
frist 15. Mai 1925.)

Kl. 20a. Hossé Oskar, Villach. »Abdichtscheibe fiir

Achslager von Eisenbahnfahrzeugen.« 10. 6. 1924.
A 3306-24.
KI. 20 a. Irle René Auguste, Bordeaux. »Heizvor-

richtung fiir Rdume insbesondere fiir Eisenbahnwagen.«
17. 5. 1923. A 2310-23. Un. Prior.

KI. 20 a. Roadrails Ltd., London. »Kraftwagen fiir
reinen Land- und Schienenbetrieb.« 14.7.1923. A 3245-23.
Un. Prior.

Kl. 20b. Hildebraud Wilhelm, Berlin-Lichtenberg.
»Vorrichtung zur Vergrierung der Bremskraft der
Kunze-Knorr-Bremse.« 1. 4, 1924. A 1909-24.

KI. 20c. Knorr-Bremse A. G, Berlin-Lichtenberg.
»Uebergangskupplungfiir Eisenbahnfahrzeuge.« 18.6.1924.

A 3463-24.
Deutschland.

Aufgebote vom 5. Marz 1925. (Ende der Einspruchs-
frist 5. Mai 1925.)

KI. 20 c. Sch.71.866. Gebriider Schondorff Akt.-Ges.,
Diisseldorf. »Einrichtung an Schlafwagen.« 20. 10. 1924.

Kl. 20 c. W.68.075. Firma Wegmann & Cie., Cassel.
»Schlafwagen.« 3. 1. 1925.

KI. 20f. M. 88.058. John Mitchell u. John Cecil
George Cossey, London. »Bremse mit selbsttatiger Nach-
stellung.« 21. 1. 1925.

KI. 20f. J. 25.141. Arthur David Jenkins Ernest
Relford Broock, William Cherriffs Davidsohn u. Percival
Frederic Brittain, London. »Durch Streckenanschlag
bewegtes Ventil fiir Luftbremsen an Eisenbahnfahr-
zeugen.« 5. 9. 1924,

Ausziige aus erteilten deutschen Patenten.

KI. 201. Siemens-Schuckert-Werke G. m. b, H. in
Siemensstadt bei Berlin. D. R. P. Nr. 407.825. »Ein-
richtung zum Laden einer Akkumulatorenbatterie fiir
Lokomotiven fiir gemischten Betrieb unter Verwendung
eines Vorschaltmotors zur Aufnahme der iiberschiissigen
Ladespannung, dadurch gekennzeichnet, daf die Re-
gelung des Motors durch zusdtzliche Wicklungen auf
seinen Feldmagneten selbsttitig erfolgt, zum Zweck,
auch bei den im Bahnbetrieb iiblichen Spannungs-
schwankungen ein einwandfreies Aufladen der Batterie
zu ermoglichen.«

Neueste Erfindungen aus dem Eisen-
bahnbetrieb.

Mitgeteilt von der Firma Ing. Miiller & Co, G. m.b. H,,
Leipzig, Hirtelstrae 14. Spezialbureau fiir Erfindungs-
angelegenheiten.

Angemeldete Patente.
20b, 14. G. 62.687. Dipl.-Ing. Gustav de Grahl,

Zehlendorf, Wannseebahn, Hermannstrale 11a. Speise-
kopf fiir Lokomotiven.
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gleicher vorziiglicher Ausstattung gewidmet ist. Wie
wir erfahren, sind noch zwei weitere Folgen des grofi-
ziigigen Werks in Aussicht genommen. Zur bevorste-
henden Jahrhundertfeier der am 27. September 1825
erdffneten Stockton—Darlington-Bahn kann dieses Lo-
komotiv-Bilderbuch nur bestens empfohlen werden. Das
Buch, das in jeder Buchhandlung zu kaufen ist, kostet
steif geheftet Rm. 4.50, Schw. Fr. 575, 7 S. 80 g.,, in
Halbleinen schén gebunden Rm. 6.—, Schw. Fr. 750,
und kann deshalb von jedermann leicht angeschaftt
werden. Jeder Band ist einzeln kiuflich und bildet ein
vollstindig in sich abgeschlossenes Ganzes.

20¢c, 9. D. 47.043. Dessauer Waggonfabrik, Akt.-
Ges., Dessau. Kohlenstaubtransportwagen.

201, 2. B. 113.992. Bergmann-Elektrizitidtswerke
Akt.-Ges., Berlin. Einrichtung zum Betrieb von Fahr-
zeugen mit Hauptstrommotoren unter Stromriickge-
winnung bei Verwendung eines Hauptschalters und
eines Zusatzschalters.

20e, 2. B. 114.885. Paul Arno Beckmann,
dorf i. Sa. Eisenbahnkupplung.

20e, 25. L. 61.315. Carl Lang, Neuendorf bei Ra-
stenburg. Hilfspuffer fiir Eisenbahnfahrzeuge.

20f, 44. W. 67.906. Waggon-Fabrik A.-G.,
dingen. Rhein. Aufhdngung fiir Schienenbremsen.

20 f, 49. W. 65.110. Westinghouse-Bremsen-Gesell-
schaft m. b. H, Hannover. Druckluftbremsvorrichtung
mit Haupt- und Hilfszylinder.

20i, 3. S. 66.684. Siemens & Halske
Siemensstadt bei Berlin. Eisenbahnlichtsignal.

20b, 11. M. 83.750. Maschinenfabrik Eflingen,
Efllingen. Antrieb von Pahrzeugen, insbesondere fiir
Lokomotiven, mit stets in gleicher Richtung umlaufenden
Antriebsmotoren.

20c, 15. M. 82471. Carl Miiller, Halle an der
Saale, Reilstrale 74. Einseitig entladender Kastenkipp-
wagen.

20¢c, 15. M. 85.726. Carl Miiller, Halle an der Saale,
ReilstraBe 74. Vorrichtung zur Ausfiihrung der Kippvor-
gange bei einseitig entladenden Kippwagen.

20i, 4. V. 19.347. Joseph Vigele, A.-G., Mannheim,
unc Dr. Hans Thoma, Miinchen, Lachnerstrae 22.
Weichenreihe.

20b, 1. O. 13424. Orenstein & Koppel, Akt.-Ges.,
Nowawes. Kurvenbewegliche Lokomotive.

20¢c, 9. A. 43.226. Allgemeine Elektrizitdts-Gesell-
schaft, Berlin. Verfahren zum Beférdern von Kohlenstaub
in geschlossenen Wagen.

20c, 13. W. 67.439 Waggon-und Maschinenbau-
Akt.-Ges. Gorlitz, Gorlitz. Selbstentlader.

20b, 5. C. 35.759. Emile Carrié, Paris, Albert Joseph
d’Abrigeon, Marseille, und Alfred Louis Woelffel, Fau-
bourg de Besancon & Hericourt, Frankreich. Triebwagen
fiir Schienengleise.

20b, 7. B. 113.700. Jacob Buchli, Baden, Schweiz.
Aus zwei Fahrzengen kombinierte Oel- und Dampfloko-
motive.

20 g, 1. G. 62.514. Grolmann & Cie., Horst-Emscher.
Vorrichtung zur Herstellung von Wendeplatzen zur Ver-
bindung mehrerer Gleisstrange.

20i, 3. L. 60.703. Heinrich Liihken, Braunschweig,
Hagenstrale 13. Drahtzug zum gleichzeitigen Stellen
mehrerer Signale.

20b, 6. B. 117.797. Ernst Otto Baum, Kirchen,
Sieg. Vorriclitung zum Verschieben von Preiluft-Loko-
motiven.

20b, 6. B. 117.798. Ernst Otto Baum, Kirchen, Sieg.
Preluft-Lokomotive mit abnehmbarem Fiihrerstand.

20¢g, 3. R. 63.251. Rheiner Maschinenfabrik Wind-
hoff A.-G., Rheine i. W. Eisenbahnschiebebithne mit
Hebezeug.

20¢c, 13. B. 113.576. Both & Tilmann G. m. b. H.,
und Carl Jager, Holzhofstrafle 29, Dortmund. Selbstent-
ladender Flachbodengiiterwagen.

Cains-

Uer-

Akt.-Ges.,
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Erteilte Patente.

412.609. Firma Adolf Bleichert & Co. und Johann
Gatzweiler, Beaumontstraie 2, Leipzig-Gohlis. Ein-
richtung fiir einen durchgehenden Betrieb von Einseil-
bahnen.

412.418. Jacob Buchli, Winterthur, Schweiz.
ordnung einer Lokomotiv-Kolbendampfmaschine.

412.471. Waggon- und Maschinenfabrik A.-G., vorm.
Busch, Bautzen. Kesselwagen.

412.278. Hermann Penzler, Gotha, LowenstraBe 4.
Eisenbahngiiterwagen mit zwecks Umwandlung in einen
Selbstentlader aufklappbaren Bodenteilen.

412.825. Phonix Akt-Ges. fiir Braunkohlenver-
wertung, Mumsdorf bei Meuselwitz, S.-A. Kastenkipp-
wagen.

412.826. Hans Haupt, Berlin-Wilmersdorf, Babels-
bergerstraBe 51. Schmiervorrichtung fiir Achsen.

409.332. Fried. Krupp Akt.-Ges., Germaniawerft,
Kiel-Gaarden. Durch Verbrennungskraftmaschinen ange-
triebene Lokomotive.

409.401.  Aktiebolaget
Stockholm. Turbinlokomotive.

409 333. Lincke-Hoffmann-Lauchhammer Akt.-Ges.,
Breslau. Vorrichtung zur selbsttitigen Riickbewegung
des Bodens bei Flachboden-Selbstentlader durch
Federkraft.

409.402. John Wattmann, Berlin-Lankwitz, Lessing-
strale 12a. Verfahren zur Herstellung von Schienen-
kreuzungen.

410.780. Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichtenberg.
Starre Eisenbahnlenkkupplung.

410.781. Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichtenberg.
Uebergangskupplung fiir Eisenbahnfahrzeuge.

410.782. Siemens & Halske Akt.-Ges.,
Siemensstadt. Eisenbahnlichtsignal.

409.787. Nationale Automobilgesellschaft Akt.-Ges.,
Berlin-Oberschéneweide. Vorrichtung zur Fernsteuerung
der Vergaserdrosselklappe mittels Druckluft.

409.788. Clemens Abels, Borken, Bez. Cassel. Dreh-
gestellanordnung fiir Fahrzeuge.

409.839. Alfred Coindet, Paris. Rollenlager.

409.556. Scharfenbergkupplung Akt.-Ges., Berlin.
Rohrleitungsanschlu@ fiir selbsttitige Eisenbahnkupp-
lungen.

412.178. Waggon- und Maschinenbau Akt.-Ges.
Gorlitz, Gorlitz. Flachboden-Selbstentlader.

An-

Ljungstroms  Angturbin,

Berlin,

KLEINE NACHRICHTEN.

Anton Hammel }. Derlangjihrige Direktor der
Lokomotivfabrik J. A. Maffeiin Miinchen,A. Hammel,
ist nach mehr als 50jihriger Titigkeit in dieser
Fabrik in hohen Jahren verschieden. Wir werden im
ndchsten Hefte diesem hervorragenden Lokomotiv-
bauer einen ausfiihrlichen, gebiihrenden Nachruf
widmen.

Eine Hochstleistung der deutschen Lokomo-
tivindustrie und Schiffahrt. Im Oktober 1924 iiber-
trugdie Sorocabana-Bahnin Brasilien der Fried. Krupp
Aktiengesellschaft in Essen die Lieferung von 40
schweren Lokomotiven, und zwar 12 Lokomotiven
der Pazifik-Bauart und 28 Lokomotiven der Mikado-
Bauart mit zugehorigen Tendern. Der Vertrag schrieb
vor,daf} je 3 Pazifik- und 7 Mikado-Lokomotiven am
9. und 30. Médrz, sowie am 8. und 29. April 1925
abzuliefern seien. Trotz dieser auferordentlich
kurzen Fristen haben die Kruppschen Werke den
Auftrag piinktlich erfiillt. Welche Schwierigkeiten

412.182. Preuflisches Hiittenamt, Malapane, O.-Schl
Achslagerabschluf.

412.044. Siemens & Halske A.-G., Berlin, Siemens-
stadt. Optisches Signal fiir Eisenbahnzwecke.

411.370. Firma Vulkan-Werke Hamburg und Stettin

Akt.-Ges., Hamburg. Antrieb von Landfahrzeugen mit
Brennkraftmaschinen und hydraulischem Zwischen-
getriebe.

411.371. Waggon- und Maschinenbau Akt.-Ges.

Gorlitz, Gorlitz. Einrichtung zur Kiihlwasserfiillung auf
Lokomotiven mit Antrieb durch Brennkraftmaschinen.
411.222. Siegener Eisenbahnbedarf Akt.-Ges., Siegen.
Selbstentlader.
Gebrauchsmuster.

902.457. Gelsenkirchener Gufstahl-
werke, Gelsenkirchen. Rollenlagerradsatz.

902.866. Carl Behmenburg, Wiesbaden, Nerotal 20.
Wilzlager fiir Radsitze.

903.117. Motor-Lokomotiv-Verkaufs-Gesellschaft m.
b. H., Baden, Karlsruhe i. B. Fahrzeug mit Fliissigkeits-
getriebe.

903.454. Arnold Heier, Mettmann, Rheinland.
Holzerner Dichtungsring fiir Achsbuchsen u. dgl.

894.682. Waggon- und Maschinenbau Akt.-Ges.
Gorlitz, Gorlitz, und Wilhelm Jakobs, Berlin-Dahlem,
Ziethenstrale 28. Straenbahn-Gelenkwagen.

894.713. Friedr. Krupp Akt.-Ges., Essen, Ruhr.
Eisenbahnpuffer mit zwei Pedern.

894.793. Wilhelm Wurl, Berlin-Weifensee, Roelcke-
stralle 70/73. Eisenbahn-Hiilsenpuffer.

898.505. Friedr. Krupp Akt.-Ges., Essen, Rubr. Lo-
komotivtender.

898.513. Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichtenberg.
Bremsklotzsohle.

898.485. Emil Bidhle, Nietleben bei Halle a. d. S.
Notsignalvorrichtung fiir Eisenbahnen.

900.007. Dipl.-Ing. Karl Imfeld, Miinchen, Kaul-
bachstrafie 77. Kiililwagen fiir Lokomotiven.

900.298. Dipl.-Ing. Lorenz Clemens, Reuf. Dreh-
vorrichtung fiir Strafenbahnlinien-Schilder.

*

Alle Abonnenten unserer Fachzeitschrift erhalten
von obiger Firma iiber das Erfindungswesen und in
allen Rechtsschutzangelegenheiten Rat und Aus-
kunft kostenlos.

und Eisen-

zu iiberwinden waren, erhellt daraus, daf} beide
Lokomotivarten fiir das Werk neu waren. Am
2. und 9. Februar verlieR die erste Teilsendung
zu 10 Lokomotiven das Essener Werk; in der
Nacht vom 12. zum 13. Februar fuhr ein Dampfer
der Hugo-Stinnes-Linien mit ihr von Bremen ab
und kam am 8. Mirz in Santos an. Inzwischen
sind auch schon die drei anderen Teilsendungen
von Bremen aus abgegangen. Gute Fahrt voraus-
gesetzt, werden die Schiffe noch vor dem ver-
tragsmifligen Zeitpunkt in Santos eintreffen.
Ausbau der OQesterreichischen Bundes-
bahnen. Da bei der Aufteilung des altdsterreichi-
schen Fahrparkes die Nachfolgestaaten den besten
Teil der Fahrzeuge genommen haben, miissen
Lokomotiven und Giiterwagen als zunichst drin-
gend nachgeschafft werden und ebenso ver-
bessernde Umgestaltungen. Innerhalb 3 Jahren
sollen mit 100 Millionen Goldkronen Aufwand
die noch fiir die Elektrifizierung reifen und wirt-
schaftlicher zu betreibenden unten nachfolgenden



Bahnstrecken ausgebaut werden: Salzburg-Inns-
bruck-Brenner, Wargl-Kufstein, sowie die Sem-
meringstrecke Gloggnitz-Miirzzuschlag. Das sind
rund 300 km durchwegs zweigleisige, stark be-
fahrene Hauptbahnstrecken, wozu etwa 100 elek-
trische Lokomotiven erforderlich werden. Die
Kosten sollen durch eine Anleihe gedeckt werden,
nachdem sie anfanglich durch Papiergelddrucken,
spater aber, nach Einstellung desselben, aus dem
Budget gedeckt wurden. Damit diirfte das mog-
lichste getan sein.

Probefahrt einer neuen Gas-Elektroloko-
motive »Gebus-Hag«. In Gegenwart des Landes-
hauptmannes von Salzburg Dr. Franz Rehrl,
des Landesregierungsrates Ing. Karl Ste m m-
berger und des Oberbaurates der Oester-
reichischen Bundesbahnen Ing. Heinrich Blaas
fand vor kurzem die Probefahrt einer Gas-
Elektrolokomotive, System »Gebus-Hag«, auf
einer Strecke der Oesterreichischen Bundesbahnen
in Salzburg statt. Die Probefahrt, die mit einer
fiir die Osterreichische Industrie bestimmten Ver-
schublokomotive neueren Systems stattfand,
welche die grofien Vorteile der elektrischen Kraft-
iibertragung mit der auferordentlichen Rentabilitit
des Holzkohlenbetriebes vereinigt, verlief, den Er-
wartungen der Konstrukteure entsprechend,
auflerordentlich befriedigend, und die anwesenden
Funktionire nahmen wiederholt Gelegenheit, sich
iiber die gelungene Probe #ufierst lobend aus-
zusprechen. Insbesondere wiirdigte der Landes-
hauptmann von Salzburg Dr. Rehrl die Bedeutung
der Gas-Elektrolokomotive von volkswirtschaft-
lichen Gesichtspunkten aus, da die Verwendung
von Holzkohlengasgeneratoren zum Antrieb von
Kraftmaschinen, Lastautos, Lokomotiven und
Stabilanlagen uns vom Benzinbezug aus dem
Auslande unabhingig macht und sowohl eine
neue giinstige Verwertung unseres Holzreichtums
wie auch eine Nutzbarmachung der ausgedehnten
Torffelder in Oesterreich durch Verkohlung er-
moglicht.

Eine grofle Bekohlungsanlage fiir Loko-
motiven. Eine Bekohlungsanlage von hoher
Leistungsfahigkeit, die in Nine Elms (England)
erbaut worden ist, wird in »The Engineer«,
Band 138, Nr. 3590, beschrieben. Bei dieser An-
lage befahren die mit Kohle beladenen Giiter-
wagen eine Plattform, die von einem Aufzug rund
15 m emporgehoben wird. Die Wagen werden
durch Kipper in einen Bunker entleert und wieder
auf das Geleise gesetzt. Der Bunker besteht aus
Eisenbeton und ist parallel zu den Geleisen durch
eine Wand in zwei Teile geteilt, die je 200 Tonnen
Fassungsvermdgen haben. Unter den beiden
Oeffrungen, an der Aufienseite dieser Bunker,
liegen Geleise, auf denen die zu bekohlenden
Lokomotiven heranfahren, wihrend zu ihrem Ab-
transport ein Geleise mitten unter der Bunker-
anlage bestimmt ist. Die fiir den Betrieb der An-
lage erforderliche Energie liefert ein Motor von
rund 30 Pferdekridften; der Aufzug hebt Giiter-
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wagen von 10—12 t Ladegewicht und ist mit
einem Gegengewicht ausgeriistet. Das Heben und
Entleeren eines Wagens dauert 3 Minuten. Nimmt
man als durchschnittliche Ladung eines Wagens
10 Tonnen an, so sind 40 Wagen zur Fiillung
der beiden Bunkerhilften erforderlich; die Fiillung
kann daher in 2 Stunden erfolgen. Ein Tender
von 8 Tonnen Fassungsvermégen wird von der
Anlage in 2 Minuten gefiillt.

Austauschbau bei Lokomotiven. Das Be-
streben der Eisenbahnausbesserungswerke geht
dahin, den Aufenthalt der Lokomotiven in der
Werkstatt moglichst zu verringern. So bedient
man sich in neuester Zeit neben zweckmifigen
Arbeitsverfahren in steigendem Mafe des Aus-
tauschbaues. Die ausbesserungsbediirftigen Teile
werden hiebei abgenommen und konnen durch
neue vom Lager ersetzt werden. Voraussetzung
hiefiir ist natiirlich, daf die Teile genormt und
von derselben Bauart sind. Fiir den Austauschbau
sind besonders kleinere Teile, wie Roststibe,
Federn, Ventile, Rohrverbindungen und #hnliches
geeignet. Ein weiterer Fortschritt im Ausbesse-
rungswesen wurde durch die Einfithrung des Er-
satzkesselverfahrens erzielt, wobei in der Werk-
statt Kessel zum sofortigen Einbau in aus-
besserungsbediirftige Maschinen  bereitgehalten
werden. Ein solcher Austausch ist naturgemaif
nur innerhalb derselben Gattungen méglich. Eine
englische Firma in Leeds ging bei einem Ent-
wurf von Lokomotiven so weit, dafl sie eine
2 C 1-Personenlokomotive und eine 1 D 1-Giiter-
zugslokomotive in weitestgehendem Mafle mit
gleichen Teilen versah. Aufler dem vollig gleichen
Tender sind die Laufradsitze und simtliche Achs-
lager, die Zylinder nebst Triebwerk und
Steuerungsteilen, die Rahmenverbindungen, das
Fiithrerhaus und der Kessel nebst Aschenkasten
vollstandig gleich durchgebildet worden, so daf}
zwischen den beiden Lokomotivbauarten der
Austausch sdmtlicher genannter Teile stattfinden
kann. Aus Griinden der Gewichtsverteilung mufite
die Rauchkammer der Personenzugslokomotive
etwas grofier gehalten werden, was jedoch die
Austauschbarkeit des Kessels kaum beeinflufit.

Vom Sturm umgeworfene 76 cm-spurige
Eisenbahnwagen. Nicht blof im Salzkammergut,
auch in Vorarlberg hat der Fohnsturm b e-
ladene Eisenbahnwaggons um-
geworfen Am 15. Februar wurden im Bahn-
hof Bezau (Bregenzerwaldbahn) um 10 Uhr
50 Minuten durch einen plétzlich auftretenden
heftigen Sturm wihrend des Verschubes eines
Giiterzuges der Dienstwagen, drei be-

ladeneundeinleerer Giliterwagen

umgeworfen. Verletzt wurde niemand.
Der Sachschaden ist unbedeutend. Um allfallige
weitere Unfille zu verhiiten, wurde der Personen-
zug 1518 in Benzau um fast drei Stunden f{iber
die fahrplanmaflige Abfahrtszeit zuriickbehalten.
Fiir unsere Gebiete sind Stiirme von derartiger
Heftigkeit »&llige Neuerscheinungen. Solche orkan-
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artlge Stiirme treten erfahrungsgemif} zeitweise
in den dalmatinischen und bosnischen Gebieten
auf. Zu dem Eisenbahnungliick auf der Salz-
kammergutbahn wird noch gemeldet: Der Zug,
der um 8 Uhr morgens in Ischl eintreffen sollte,
wurde, als er 20 Minuten von St. Wolfgang ent-
fernt war, vom Sturm erfafit. Die Lok omotive
blieb in den Schienen, aber die Kuppelung
riflund vier Waggons stiilrzten iiber
die Boschung hinab. Als die Meldung von
dem Eisenbahnungliick nach St. Wolfgang
kam, wurde sofort ein Hilfszug abge-
sendet. Aber als der Hilfszug an die Stelle
des Ungliicks kam, wurden wiederum die
W aggons durch den Sturm von der Loko-
motive losgerissen und die Béschung
hinabgeschleudert Zum Glick war die
Rettungsmannschaft schon ausgestiegen.
Die Aufraumungsarbeiten wurden durch den an-
dauernden Sturm furchtbar erschwert.
Die Arbeiter waren fortwahrend in Gefahr,
indenSee geweht zuwerden. Die Ursache
liegt im geringen Gewicht der Wagen und zu
hoher Schwerpunktlage, Beweis dessen, daf} die
nur 22—26 t schweren Lokomotiven im Gleis
haften blieben. Die kleinen zweiachsigen Personen-
und Kastenwagen wiegen leer etwa 2:5—4 t, sie
sind daher fiir die Spurweite zu leicht gehalten.
Anderseits zeigt sich aber dadurch, da man
nicht unter 1 m Spur gehen sollte.

Bahnhdfe auf der Deutschen Verkehrsaus-
stellung Miinchen 1925. Ein grofles Betriebs-
modell wird auf der Deutschen Verkehrsaus-
stellung zu sehen sein, das wirklich fahrplan-
maglig betrieben werden soll und das einen
Personenbahnhof, einen Giiterbahnhof, einen Ver-
schiebebahnhof und einen Hafenbahnhof vorfiihrt.
Warum man diese Bahnhéfe nicht in vollem Aus-
mafle zeigt? Sehr einfach. Aus Platzmangel. Aber
verzichten konnte man darauf nicht, denn die
Abteilung Eisenbahn mufl naturgemi auch den
technisch interessanten Betrieb auf einem Bahn-
hofe vorfithren, von dem das reisende Publikum
meist nicht viel wissen kann. Ganz dhnlich geht
es bei den Modellen fiir die Linienfithrung. Da
wird man berithmte Gebirgsbahnen, wie die
Schwarzwaldbahn, die Héllentalbahn, die Mitten-
waldbahn, die Moseltalbahn und andere in
Modellen bewundern und studieren konnen.

Versuche mit Holzkohlengasbetrieb auf
einer schwedischen Privatbahn. Die giinstigen
Erfahrungen mit Holzkohlengasbetrieb in Oester-
reich  und Deutschland (hier namentlich bei
Stralenbahnen und Motoromnibussen) verlanlafiten
die schwedische Privatbahn Vistergttland-Goteborg,
einen Motorwagen (Benzinmotorwagen vomA.Z. G.-
Typ) bei der A. G. Motorgas in Gotenburg fiir
den Betrieb mit Holzkohlengas umzubauen, um
Versuche anzustellen.

Englische 2 A-Type-Lokomotiven. Die Great
Eastern Railway erhielt im Jahre 1846 2 A-Loko-
motiven Jones und Pott, mit Dampfzylindern
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379 X 610 mm, zylindrischer Esse, glattem Kessel,
Feuerkasten mlt parabelkegelformlgem AbschlufS
und Sicherheitsventil mit Federwage. Statt des
Schutzhauses hatten diese Lokomotiven ein Blech-
gelander, die Rahmen lagen innen, die Zylinder
auflen zwischen den -beiden Laufachsen. Die
Kupplung war normal, war mit Notketten ver-
sehen, die Puffer waren aus Leder. Wahrschein-
lich beférderten diese Lokomotiven Personen- und
Schneliziige, der Radstand dieser Lokomotiven
war durchaus fest. Im Jahre 1855 erhielten die
agyptischen Staatsbahnen ebenfalls 2 A Lokomo-

tiven mit 1830 mm Triebradern, Zylindern
356 X 508 mm auflen von Stephenson in New-
castle. Diese Lokomotiven, deren Kessel von der
Longboilertype war, hatten alle 3 Achsen unter
dem Langkessel, Zylinderesse, Dom mit Feder-
wage, hinter demselben einen zweiten Dom eben-
falls mit Federwage und ein wahrscheinlich
spiter hinzugekommenes Schutzdach auf Eisen-
sdulen. Die Zylinder lagen auflen, Rahmen und
Steuerung innen. Eine merkwiirdige 2 A-Tender-
lokomotive wurde von Bury gebaut. Sie hatte
Zylinderkessel mit Innenfeuerung, Esse vorn und
hinten Innenrahmen, durchaus festen Radstand,
auflenliegende Zylinder, welche #hnlich wie bei
der Haswellschen Lokomotive Duplex paarweise
in Schieflage jederseits angeordnet waren, die
Puffer dieser Lokomotive waren aus Leder, hinter
dem Zylinderkessel stand ein grofler Kondensator,
das Schutzhaus fehlte. Die Triebstangen griffen
paarweise an die Triebzapfen, diese Vierzylinder-
verbundlokomotive war 1846 von Craddock her-
gestellt worden. Als letzte englische 2 A-Loko-
motive moge eine von Black Hawthorn in
Gateshead on Tyne genannt werden mit 1067 mm
Triebraddurchmesser. Sie hat eine konische Esse
mit Funkensieb auf demselben, Sattelwasserkasten,
Ventilaufsatz mit Federwage, Schutzhaus ohne
DacH, Handbremse mit 2 Holzkl6tzen, Innen-
steuerung Stephenson mit Kehrwelle, Scheiben-
rdder mit Radreifen, Drehgestelle vorn, Kuhfinger
vorn, Innenbarrenrahmen. Im Jahre 1833 baute
Stephenson in Newcastle eine 2 A-Drehgestell--
lokomotive, die erste Drehgestellokomotive der
Welt. lhre Triebachse war hinter dem Feuerkasten,
die beiden Laufachsen lagen im Drehgestell unter
dem Langkessel, Zylinder, Rahmen und Steuerung
waren innerhalb der Réder, das Schutzhaus fehite.
Als Anhang moge eine amerikanische 2 A-Loko-
motive mit Drehgestell folgen, die von Jervis fiir
die Mohawk- und Malonebahn gebaut wurde.
Drehgestell-2 A-Lokomotiven bauten spiter Baldwin
in Philadelphia und_ Norris in Philadelphia und
Wien in grofer Zahl. Die Jervis-Lokomotive
hatte Auflenrahmen, Innensteuerung und Innen-
zylinder sowie eine sehr hohe Esse. Ihr Kessel
war nicht verkleidet.  Ing. Hermann v. Littrow.

Garratt-Patent-Lokomotive  fiir die New
Cape Central Railway. Die Neue Kap-Zentral-
bahn ist eine Privatgesellschaft, die iiber ihre
Linien die durchgehenden Ziige nach Port Eliza-



beth fédhrt. Dermalen werden diese Ziige ge-
wohnlich von zwei Lokomotiven gefahren, da die
Belastung 270 bis 280 t betrigt und die Ausreise
von Ashton nach Mossel Bay eine Linge von
303 km und 94 Steigungen von 25 v. T. enthilt.
Die Lange der Steigungen von 25 v. T.ist zusammen
3200 m und der Bogenhalbrmesser 58 m. Um die
Doppelbesetzung dieser Ziige zu vermeiden, d. h.
nicht zwei Lokomotivmannschaften bezahlen zu
miissen, entschlofl sich die Gesellschaft, Garrat-
Lokomotiven zu bestellen, welche so gute Er-
gebnisse auf der benachbarten Union of South
Africa-Bahn ergeben haben. Der Kessel derselben
ist von der gewdhnlichen Belpaire-Type und
tragt einen Ueberhitzer von 24 Elementen. Der
Rost ist mit einer Falitiire versehen, um fiir siid-
afrikanische Kohle geeignet zu werden. Die Zy-
linder haben Kolbenschieber und wird diese
Lokomotive mit Schraubenumsteuerung bedient.
Sie hat Heusinger-Steuerung und sind an jedem
Zylinder Hendrie-Frischluftventile vorhanden. Die
beiden Teile dieser 1 C1-+1 C 1-Lokomotive sind
in Bezug auf Zylinder, Achsen, Steuerung, Lager
Federn, gleich. Die Auflenachsen haben radial
einstellbare einachsige Drehgestelle, die Innénlauf-
achsen haben Cartazziachsen mit begrenztem
Seitenspiel. Der Triebraddurchmesser jeder Loko-
motive ist 0087 mm mit schmalen Spurkrinzen
am mittleren Rdderpaar, der feste Radstand ist
2440 mm, die Laufrider haben 725 mm Durch-
messer. Der'Radstand jeder Lokomotivhilfte ist
7725 mm. Der Gesamtradstand ist 17.240 mm.
Die Zylinder haben 381X551 mm Durchmesser und
wirken auf die Mittelachse. Der Kessel ist 3050 mm
lang und hat 1637 mm Durchm. bei2215 mm Héhe.
Erenthilt 24 Rohre mit 133 mm Durchm.und 45Rohre
mit 225 mm Durchm. mit 153415'5—1685 mm
Heizflache. Auflerdem sind noch Ueberhitzerrohre
mit einer Heizfliche von 30 qm vorhanden.
Der Rost hat 339 gqm. Die Esse ist 3660 mm
hoch. Das Dienstgewicht ist 95 t. Am vordern
Drehgestell sind 7 t Wasser, am hinteren 1'0 t und
4 t Kohle. Die Zugkraft ist 15 t. Beiderseits hat
die Lokomotive Sandkasten und wurde bei
Beyer & Peacock in Manchester gebaut.
Ing. H. v. Littrow.

Notizen von den australischen Bahnen. Die
Elektrifizierung der Vorortelinien in Melbourne
der Victoria-Bahn, eine der grofiten Elektrifi-
zierungen der Welt, n#hert sich dermalen (1923)
ihrer Vollendung. Durch diese Arbeit wird eine
grofle Zahl 2B-Tenderlokomotiven, nach Zeich-
nungen von Beyer & Peacock erbaut in Ballarat
(Australien) von der Phonix Foundry Co., frei.
Diese Lokomotiven wurden groftenteils in 2 B 1
umgebaut und dann erst verkauft. Die Reihe
F-1 B 1-Kitson-Tenderlokomotiven wurden teil-
weise in C 1-Tenderlokomotiven umgebaut, teils
an die Siidaustralischen Bahnen verkauft, teils
abgebrochen. Die heutigen 2 B 1-Tenderlokomo-
tiven sind gleich, mit Ausnahme von Wasser- und
Kohlenkasten, mit den 2 C-Lokomotiven, die in
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der Bahnwerkstédtte Nord-Ballarat gebaut wurden.
Die Lokomotiven Nr. 1 bis 15, Type 1D, ver-
kehren dermalen mit Giiterziigen auf der Haupt-
linie nach Bendigo (gegen Nord) und nach Sey-
mour gegen Nord-Ost. Diese Linien steigen um
500 m, bezw. 620 m mit 20 v. T. Sie nehmen
auf denselben normal 555 t. Von den kleineren
1 D-(Consolidation)-Lokomotiven laufen Nr. 100
bis 105 und sind 4 Stiick in der Bahnwerkstitte
Newport im Bau. Die beiden elektrischen -Loko-
motiven Nr. 1100 und 1101 fiir Lokalgiiterver-
kehr sind nahezu fertig, sie werden Giiterziige
auf Vorortelinien beférdern. Der Mornington-Per-
sonenzug am Morgen wird ab Frankton von
zwei elektrischen Triebwagen gefahren (40 km
Fahrt). Wenig Fortschritt macht die Verfeuerung
pulverisierter Kohle. In Morwell wurde ein Lager
guter Kohle entdeckt. Die Siidaustralischen Bahnen
haben eine Anzahl ihrer 2 D-Lokomotiven mit
Spurweite 1067 mm an die Vandiemenslandbahn
verkauft und 3' Lokomotiven auf 1601 mm Spur
fir die Murrayfluflinie umgebaut.
Ing. v. Littrow.

Die Feuerbiichse von Jacobs Shupert.
Wenn auch die Feuerbiichsherstellung fiirr Loko-
motiven aus mehr oder weniger parallelen durch
Stehbolzen verankerten Winden, selbst bei den
heute iiblichen Drucken von 16 Atm, keine techni-
schen Schwierigkeiten bietet, so sucht man doch
seit Jahrzenten nach einer anderen in Herstellung
und Unterhaltung billigeren Bauart. Erinnert sei
an die ausgemauerte Borksche Feuerkiste, die
Sochorsche runde Feuerkiste bei Reihe 47 und
die Wellrohrfeuerbiichse von Lentz (eine der letz-

teren ist rechts des Rheines explodiert, die
Sochorsche wurde nur zweimal ausgefithrt und
wurde wieder entfernt). Auch Direktor John

Haswell der Maschinenfabrik der Staatseisenbahn-
gesellschaft in Wien und die ungarischen Staats-
bahnen haben Wellrohrfeuerkisten hergestellt.
Von den Haswellschen Feuerbiichsen wurden weit
iiber 100 in Oesterreich von den ungarischen
auch eine grofle Zahl in Ungarn erbaut. Zu
erinnern wiére noch an die Feuerkiste von Wood,
an den Wasserrohrkessel von Brotan, der bei den
osterreichischen Bundesbahnen in etwa 40 Stiick
und auch in Ungarn, Deutschland, Ruflland aus-
gefithrt wurde. Verfasser hat mit dem Sochor-
kessel keine schlechten Erfahrungen gemacht,
derselbe war dort bei zwei Lokomotiven, Reihe 99,
angebracht, die in Laibach stationiert waren.
Weniger gute Erfahrungen hat Verfasser mit den
Brotankesseln in Triest gemacht, die sich wenig
bewdhrt haben. Sie waren bei Lokomotiven,
Reihe 4, 47 und 174, der 6sterreichischen Bundes-
bahnen angebracht. Um nun wieder auf die
Jacobs-Shupert-Feuerbiichse zuriickzukommen, sei
bemerkt, dafl sie im Frithjahr 1909 zum ersten
Male auftauchte und von den Erfindern, den Be-
amten Jacobs und Shupert, bei ihrer Bahn, der
Atchinson-Topeka und Santa Fé eingefiihrt
wurde. Das wecentliche dieser Bauart ist, daf
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der Feuerbiichse und des
Mantels nicht mehr aus einem oder mehreren
flachen Blechen, sondern aus einzelnen trog-
formigen Elementen bestehen, die hydraulisch in
Hufeisenform entsprechend dem senkrechten Quer-
schnitt durch eine Lokomotivfeuerkiste gebogen
werden. Die einander dhnelnden Elemente fiir die
innere und duflere Feuerkiste werden durch Steh-
bleche miteinander verbunden. Die trogformigen
Elemente sind unten abgeflacht, so daf} ein Regel-
bodenring verwendet werden kann. Stiefelknecht-
platte und die hintere Rohrwand erhalten die
beim Lokomotivkessel iibliche Form, jedoch
natiirlich mit einem an das letzte Element an-
schliefenden Flansch. Die Vorteile dieser Biichse,
welche die Jakobs und Shupert Co. in Coates-
ville, Pennsylvania, United Staates Amerika her-
stellt, seien in folgendem kritisch beleuchtet. Die
Bauart ist wegen der welligen Foerm nachgiebiger,
dies diirfte aber, wie die Erfahrung mit Well-
rohren lehrt, nur im geringen Mafle der Fall
sein. Die unmittelbare Heizfliche der Feuerkiste
wird um 11%, vergrofiert, es gibt keine Stehbolzen
und Deckenanker mehr, die abbrennen und fiir
den Kessel Gefahr bedeuten. Dafiir muff man
aber zahlreiche leicht zu verstemmende Nihte mit
in den Kauf nehmen. Ausbesserungen werden ver-
haltnismaflig einfach, da es sich nur um Aus-
wechslungen handelt, die Bauart bietet Sicherheit
gegen Explosionen. Professor Goss der Purdue
University hat zwei genau gleiche Kessel, einen
mit Jacobs Shupert und den andern mit Regel-
feuerbiichse erprobt. Ersterer hat sich weit
besser bewahrt. Bei besonderen Feuerbiichsen
wiren noch die von Wottitz zu erwéhnen, welche
bei den Lokomotiven Nr. 4762—4769 der 0&ster-
reichischen Staatsbahnen ausgefiithrt wurden und
sich aber bei Ausbesserungen, wie Verfasser leider
in der Werkstétte Salzburg im Jahre 1895 be-
merkt hat, gar nicht gut verhielten und bald durch
Regelbiichsen ersetzt werden mufiten. Auch die
Feuerbiichse von Polonecau ist jener von Jacobs
Shupert recht @hnlich, sie wurde bei der Staats-
eisenbahngesellschaft angewendet. Diese Biichse
ist aus U-formig gebogenen Streifen zusammen-
gesetzt und enthélt sehr wenig Versteifungen, da
diese Streifen sich leicht selbst tragen und dem
Druck Widerstand leisten. Polonceaubiichsen
sind heute noch recht zahlreich bei der Staats-
eisenbahngesellschaft und der Paris-Orléansbahn
in Verwendung. Ing. v. Littrov.

Hochstdruckdampfanlagen in Deutschland.
Die erste deutsche Hdochstdruckdampfanlage fiir
Regelbetrieb ist vor kurzem in Tegel bei Berlin
in Betrieb gekommen. Es ist eine liegende Tandem-
dampfmaschine mit 325 und 510 mm Kolben-
durchmesser bei 900 mm Hub, die, der Bauart
entsprechend, einfach wirkend arbeitet, wodurch
ein guter Druckausgleich erzielt wird, der ein ver-
héltnismalig leichtes Gestidnge erlaubt. Mit einer
zweiten Kurbel treibt die Maschine unmittelbar
einen Luftverdichter fiir 7 Atm. Endspannung an.

Seiten und Decke

Die Eintrittsspannung des Dampfes sind 60 Atm.
Der Kessel ist ein Streilrohrkessel der Bauart
Schmidt-Borsig. von 300 qm Heizflache und 425
Grad Ueberhitzung. Die zwei Ober- und Unter-
kessel sowie der Dampfsammler sind aus nahtlos
geschmiedeten Trommeln von 900 mm Durch-
messer und 48 mm Wandstdrke hergestellt. Die
Maschine arbeitet bisher zu voller Zufriedenheit.

Neue Lokomotiv-Postkarten, Im Verlage
der Firma Johannes Leonhardt, Dresden A,
Ziegelstrafle 2, sind soeben die Serien 29 und 30
(je 12 Lokomotiv-Postkarten) erschienen, welche
vorwiegend Abbildungen aus der Seddiner Aus-
stellung enthalten.
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1D-HeiRdampf-Giiterzuglokomotive, Reihe Tr 21, der polnischen Staatsbahnen.

Gebaut von der »Ersten polnischen Lokomotivfabrik« zu Chrzanow.
Mit 1 Abb.

Nach einem vor kurzem veroffentlichten
Bericht der statistischen Abteilung des polnischen
Eisenbahnministeriums besafl Polen im Jahre 1923
ein vollspuriges Eisenbahnnetz von 16.583 km
Lange, wovon 5337 km zwei- und dreigleisig,
die iibrigen Strecken eingleisig waren. Dazu
kommen noch 1769 km Schmalspurbahnen. Die
russische Breitspur (1'524 m) ist fast ganz ver-
schwunden; es besteht nur noch eine Anzahl
kurzer Strecken entlang der russischen Grenze
in der Richtung auf Wilna und Radom, doch

lauft neben dem Breitspurgleis meist noch ein
vollspuriges.

Der Betriebsmittelpark der polnischen Staats-
bahnen umfafite 1923 5030 Lokomotiven, 22 Trieb-
wagen, 8592 Personenwagen, 2289 Gepackwagen,
330 Postwagen, 118.471 Giiterwagen und 499
Wagen fiir Sonderzwecke. Die Gliterziige haben
37'7 Millionen, die Personenziige 51'6 Millionen
Kilometer zuriickgelegt.

Die Eisenbahnen Polens sind nunmehr durch-
aus regelspurig und im Staats-Eigentum. Wahrend

1 D-HeiBdampf- Giiterzuglokomotive, Reihe Tr 21, der polnischen Staatsbahnen.

Qebaut von der »Ersten polnischen Lokomotivfabrik« in Chrzanow.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 615 mm
Kolbenhub . . . . »
Laufrad- Durchmesser ; . . . . . 1000 »
Treibrad-Durchmesser . 1350 »
Laufachs-Radstand 2560 »
Gekuppelter Radstand . 5060 »
Ganzer Radstand 7620 »
Kesselmitte ii. S. O . . 3040 »
i. Kesseldurchmesser a. Krebs . . .. 1762 >
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 660 »
26 Rauchrohre, Durchmesser . 125/133 »
178 Siederohre, Durchmesser . 45/50 »
Lichte Rohrldnge . . 4915 »
W. Feuerbiichs- Heiztl4che . 157 qm
» Siederohr-Heizflache 1381 »
» Rauchrohr-Heizfliche . 555 »
» Verdampfungs-Heizfldche 2093  »
F. Ueberhitzer-Heizfldache . 585 »
a. Gesamt-Helzﬂache . 2681 »
Rostfliche 412 »

Dampfdruck P B e W e w s A 13 Atm
Leergewicht . . . . . . . . . . . 72 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 78 »
Treibgewicht . . e 64 »
Schienendruck der 1. Achse s 5 @ 5 14 »
» » 2. » B, 16 »
» » 3. » ¢ i BB B 16 »
» » 4. » s 3 W@ § @ 16 »
» » 5. » e 16 »
Ganze Linge am Rahmen 11790 mm
Grofte Breite - 3140 »
» Hohe . . ; 4650 »
»  Zugkraft 08 p Lo 192 t
» zul. Geschwindigkeit . . . . . 60 km,St
Tender, Reihe 156:
Raddurchmesser . . § i e 1034 mm
Radstand . R 214 0] »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 16 t
Kohlerivoria&t . . « .« « = » « = @ 7 »
Dienstgewicht R R TR 40 »
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auf oOsterreichischem ehemaligen Gebiet etwa
hundert verschiedenartige Lokomotivgattungen
zur Uebernahme gelangten, wurden nur wenige
Gattungen nachgeschafft: Reihe 80,270 und 629,
durchwegs von osterreichischen Lokomotivfabriken,
Steg, Sigl (Flor.) und Kraufl. Der iiberwiegende Teil
des polnischen Lokomotivbestandes stammt aber
von den preuflischen Staatsbahnen, nicht nur aus
den abgetretenen Gebieten, sondern auch im
ehemaligen russischen Gebiet. Die dort noch
befindlichen breitspurigen russischen Lokomotiven
groferer Leistung sind im Umbau auf Regelspur
begriffen. Die deutschen Lieferungen an neuen
Typen sind bereits in unserer Zeitschrift erwahnt
worden: Ty 23 von Schwarzkopff in Berlin, 1 E-
Heildampf und Ok 23 von »Hanomag«, 2 C-Breit-
box.

Nun hat auch Polen selbst 3 eigene Loko-
motivfabriken. Die erste, in Chrzanow vor Krakau
an der Hauptstrecke der alten K. F. N. B. mitten
im Kohlenreviere gelegen, wurde von polnischen
Patrioten unter Beteiligung der privilegierten Oester-
reichisch - ungarischen Staats - Eisenbahn - Gesell -
schaft, deren Maschinenfabrik in Wien zu den
iltesten des Kontinents zahlt und seit jeher eine
fithrende Stellung inne hatte, geschaffen. Eine zweite
entstand fast gleichzeitig in Warschau, wahrend
spdter noch eine dritte zu Posen in Anlegung
begriffen ist.

Ganz bedeutende Schwierigkeiten galt es zu
iiberwinden, bis Chrzanow so weit war, daf es
nunmehr selbst monatlich 6 bis 8 schwere Loko-
motiven zu liefern vermag. Dank der unermiid-
lichen Titigkeit ihres GeneraldirektorsP rossy
kann heute Chrzanow, so wie die Mutterfabrik,
zur »ersten« auch tatsdchlich zzhlen.

Hier ist auch die erste nationale Lokomotiv-
type geschaffen worden, welche zunichst in 3 Bau-
losen von je 18 Stiick aufgelegt wurde. Die nach
den Angaben des Herrn Ministerialrates Dr.Lang-
rod entworfene 1D-Type Tr21, nach dem Ent-
stehungsjahr so bezeichnet, ist fiir schweren Oberbau
bis zu 17t Achsdruck gebaut und daher unseren &sterr.
1 E-Lokomotiven an Zugkraft und Leistung
nahezu ebenbiirtig.

Der 3040 mm mit seiner Achse iiber S. O.K.
liegende michtige Kessel besteht aus 3 Schiissen,
von denen der mittlere grofite einen Innen-
durchmesser von 1800 mm aufweist. Auf ihm
sitzt ein Dampfdom von 900 mm lichter Weite
mit einem durch Seitenzug betidtigten Schieber-
regler. Der hintere Kesselschufl trigt zwei Stiick
3%/,"" Pop-Sicherheitsventile. Die Feuerbiichse hat
lotrechte Seitenwinde, jedoch geneigten Boden-
ring und schriage Tiirwand. Bei 2790 mm
4.Lénge und 1830 mm Breite ergibt sie 412 qm
Rostflache. Bei 660 mm Krebstiefe am Kessel-
bauch ist auch fiir hochwertige Stiickkohle eine
gute Verbrennung gesichert. Da die Feuerbiichs-
decke nur 270 mm iiber Kesselmitte liegt, er-
geben sich breite Verdampfungsflichen und
grofle Dampfriume, die im Verein mit der giin-

stigen Rohrlange von 4915 mm einen besonders
wirtschaftlichen Dampfkessel ergeben. Man ver-
gleiche demgegeniiber den kurzen, gestauchten
Kessel der gleich schweren preuBlischen neuen
1 D-Lokomotivel Der Schmidtiiberhitzer besteht
aus 3 Reihen von je 9 Rauchrohren zu 125/133 mm
Durchmesser nebst den iiblichen 45/50 mm Siede-
rohren, von denen 178 Stiick ohne Ueberladung
untergebracht worden sind. Der Ueberhitzerkasten
tragt das Osterr. Kugelventil, das von Prossy
erstmalig im Jahre 1905 an den 1 C-Heildampf-
lokomotiven der St.-E.-G. (spitere Reihe 760
und 228) zur Ausfithrung kam. Die glatt an den
Kessel anschlieflende Rauchkammer hat 1800 mm
Durchmesser und 2050 mm Linge.

Der Rahmen ist ganz besonders kriftig und
steif gehalten. Die 28 mm starken Rahmenplatten
laufen in 1190 mm Entfernung glatt durch und
erreichen bei den Dampfzylindern mit 1190 mm
ihre grofite Hohe. Um den einmetrigen Laufridern
das Seitenspiel von jederseits 55 mm nach Bau-
art Adams zu ermdglichen, ist dort der Haupt-
rahmen entsprechend ausgeschnitten und die
Tragfeder nach innen verlegt. Sowohl hinsichtlich
der Grofle der Ridder als auch der Radreifen-
stdrke néhert sich das Triebwerk im Gegensatz
zum  Osterreichischen Kessel den preuflischen
Typen, ebenso hinsichtlich des einschienigen
Kreuzkopfes. Die Trieb- und Kuppelstangen sind
dagegen nach osterreichischer Bauart hergestellt.
Die Heusingersteuerung wirkt auf Kolbenschieber
von 320 mm Durchmesser und Innen-Einstromung.
Weite Einstrémrohre von 156/165 mm Durchm.
tragen vor dem Zylinder ein Ricourventil. Das
feste Blasrohr liegt etwa 130 mm i{iber Kessel-

mitte. Der nach innen verlingerte Rauchfang
milt 420 mm an der engsten Stelle. Die Trag-
federn nach preufliischem Normale liegen mit

Ausnahme der letzten Kuppelachse oberhalb der
Achslager und sind an den Kuppelachsen paar-
weise durch Ausgleichhebel verbunden. Bei den
ersten 2 Lieferungen erhielt die in 2 m Radstand
gelagerte Hinterachse jederseits 20 mm Seiten-
spiel. Da aber bei den polnischen Bahnen gerade
Strecken weitaus iiberwiegen, wurde spéterhin
diese Achse festgelagert und dadurch der feste
Radstand von 3060 mm auf 5060 mm ver-
grofiert.

Von der Ausriistung sind noch besonders
zu nennen: Knorr-Westinghousebremse mit Ver-
bundluftpumpe und 13’ Bremszylindern, welche
durch ein Ausgleichsgestinge einkldtzig von vorne
auf das 2, 3. und 4. Kuppelraderpaar wirkt. Ein
800 mm weiter und 620 mm hoher runder Sand-
kasten, mit Handzug betétigt, wirft den Sand
vor das 1. und 3. Kuppelrdderpaar, sandet somit
je 2 Réaderpaare, wobei ~allerdings das hintere
Paar noch den zerdriickten Sand des vorderen
Paares aufnehmen kann. Die Kesselspeisung er-
folgt durch 2 nichtsaugende Injektoren von Alex.
Friedmann in Wien, KI. ASZ. Nr. 10. Die Be-
leuchtung erfolgt durch Azetylenlaternen.



6 Lokomotiven erhielten Knorr-Vorwirmer.
Die Dampfheizung erfolgt nach beiden Seiten, da-
gegen fehlt ein Geschwindigkeitsmesser. Die
Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt durch
zwei Schmierpressen KI. KD mit 6 | Inhalt und je
6 Auslissen, von Alex. Friedmann in Wien. Der
zugehorige dreiachsige Tender entspricht der
Osterreichischen Reihe 156 mit Ausnahme der
preufiischen Normalpuffer.

Eine grofle Nachbestellung von 100 Loko-
motiven an 2 belgische Fabriken erhielt einige

Die elektrischen Lokomotiven der
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Aenderungen, insbesondere den preufiischen Stirn-
regler, Druckausgleichung der Bauart Lopuscynsky
am Schieberkasten oben, saugende Injectoren, so-
wie Prefigasbeleuchtung nach Pintsch.

Im Herbste d. J. werden iiber 190 solcher
Lokomotiven im Betriebe stehen, die, unerschdpf-
lich an Kesselleistung, in der Regel die hochste
Achsenzahl der Giiterziige nehmen. Ausnahms-
weise werden sie auch zu Personenziigen herange-
zogen mit einer Hochstgeschwindigkeit von
60 km/Std.

QOesterreichischen Bundesbahnen.

Mit 3 Abb.

Am 14. ds. Monates ist nach nahezu sechs-
jahriger Bauzeit endlich der wirkliche elektrische
Bahnbetrieb iiber den Arlberg aufgenommen
worden, alles iibrige waren leichte Bahnstrecken,
die an und fiir sich k eine Rechtfertigung zur
Elektrisierung boten. Die schon im Vorjahre er-
offnete, 107 km lange Salzkammergutbahn weist
einen schwachen Verkehr auf der nur zur Reise-
zeit etwas lebhafter wird, aber noch lange nicht
etwa die Leistungsfiahigkeit der Dampflokomotiven
erschopfte. Fiir Giterziige kamen C-Verbund-
lokomotiven in Verwendung, trotz langer 14 v. T.
und kurzer 25 v. T. Steigung, fiir Schnellziige
die 2 C 1t, Reihe 629. Aber auch diese war hin-
sichtlich Geschwindigkeit nicht ausgenutzt und
kénnte sicher auch im elektrischen Fahrplan
fahren, was sie aushilfsweise auch glatt erledigte.

Nur auf der Arlbergrampe war die Dampf-
lokomotive schon an der Grenze, zumal die Rauch-
plage in dem 102 km langen Tunnel wirklich sehr
grofd ist. Die starksten 1 E-Lokomotiven. Reihe
380, nehmen dort auf der Ostrampe mit 314 v.T.
Steigung Ziige von 260 t, auf der Westrampe
mit 26 v. T. Steigung Ziige von 320 t, die
1 C 4+ C 1-Lokomotiven entsprechend 360t mit
wesentlich hoherer Pahrgeschwindigkeit. Nun
hitte allerdings die 1 F-Lokomotive, Reihe
100, ohneweiters eine Erhéhung der Leistung
gestattet. Aber seit ihrer Einfithrung im Jahre 1911
ist ihre Nachschaffung stets von der »unmittel-
bar« bevorstehenden Elektrisierung vereitelt wor-
den. Eines ist nur Schade, daf der uralte Oster-
reichische Achsdruck von 14t auf den neuen elek-
trischen Lokomotiven wieder iibernommen wurde,
statt der 20 t, wie das die Schweiz vorbildlich tat.

Sogleich nach dem Kriegsende kam die Frage
der Elektrifizierung der Oesterreichischen Bundes-
bahnen ins Rollen, weil das ungliickliche Rumpf-
Osterreich ohne nennenswerte Steinkohlengewin-
nung auf das Wohlwollen des Auslandes ange-
wiesen blieb und wiederholt der Bahnverkehr
wegen Kohlenmangel ins Stocken geriet. Statt
aber den Hauptverbraucher, die Industrie, durch
zentrale elektrische Wirtschaft heranzuziehen,
wurde mit vielfach groflerem Kostenaufwand ein
weitaus kleinerer Kohlenanteil erspart. Freilich
machte die grofle Arbeitslosigkeit die Inangriff-

nahme zur dringendsten Aufgabe, ebenso wie in
Bayern, nicht aber so grofiziigig und energisch
wie dort. Die Baukosten spielten keine Rolle, da
alles bar — mit frisch gedrucktem Papiergeld —
bezahlt wurde. So kam es, dafl nach der Genfer
Abmachung die Frage kritischer wurde, denn
nach Mr. Ackworths Berechnungen ist die Wirt-
schaftlichkeit an des Messers Schneide schon da-
mals gelegen gewesen, bei den stets sinkenden
Kohlenpreisen aber kaum mehr haltbar. Soeben
verlautet, dafl zur Freigabe von Anleihen der
Vilkerbund den Nachweis der Rentabilitit ver-

langt. Schon mufite das Programm geéndert
werden. Die Tauernbahn wird fallen gelassen
werden, trotz der dort vorhandenen reichlichen

Wasserkrifte. Letztere brauchen 3—4 Jahre zum
Ausbau, was bei dem heutigen Leihzins nahezu
50 v. H. mehr Anlagekosten verursacht. Es ist
ja ganz gleichgiltig fiir die elektrische Strecken-
ausriistung. ob taglich 10 oder 84 Ziige dariiber
rollen, ebenso liegt es an den Kraftwerken und
Kraftiibertragung und nicht viel anders mit dem
Lokomotivpark. An Mannschaft wird nichts er-
spart, es kommen noch dazu die teuren Heiz-
kesselwagen mit gepriifter Mannschaft, fiir die
anderweitig schwer Verwendung zu finden ist. Es
ist nicht iibertrieben, dafl bei geldbestdndiger
Wahrung die Elektrisierungskosten fast so hoch
sind als die gesamten Bau- und Anlagekosten,
die durch die Kohlenersparnis nur bei stdarkstem
Betrieb hereingebracht werden kénnen. Da Oester-
reich bekanntlich sehr geldarm ist, kann die
weitere Elektrisierung nur durch Auslandsanieihen
weitergehen, fiir die wir dauernd zinspflichtig
bleiben; schon jetzt setzt fiir die Wasserkraft
eine gewaltige Erniichterung ein, die Gemeinde
Wien will sich nicht einseitig festlegen (Kohle
oder Wasser), zumal die neuen Errungenschaften
der Wiarmetechnik noch weiter die Wasserkraft-
nutzung abgrenzen. Unbedingt beizupflichten war
selbst von dampftechnischer Seite der Elektri-
sierung der Bergstrecken Landeck-Bludenz, aber
nicht mehr, sowie des Semmerings, hier aber nur
bei Moglichkeit der Stromriickgewinnung sonst
nicht, well der Preinertunnel noch eine weit
giinstigere Losung darstellt, iiber die noch ge-
sprochen werden soll.
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a) 1C+Cl-Lokomotive, Reihe 1100.
(Mechanischer Teil: Lokomotivfabrik Floridsdorf;
elektrischer Teil: Oesterr. Brown-Boveri-Werke, \X/len)

Fiir den schweren Schnellzugdienst auf den
eigentlichen Arlbergstrecken kam diese Maschine
als Fortsetzung der 1 F-Lokomotiven, Reihe 100,
in 7 Stiick zur Beschaffung?!).

Da in manchem die Vorbilder des Schweizer
Stammhauses von der Gotthardbahn beniitzt
wurden, waren diese Maschinen wohl als erste
im Betrieb, obzwar sie wesentlich leichter ge-
halten werden - mufiten und im mechanischen
Teil des Antriebes sich vorteilhaft?unterscheiden.

80

Gestelle auf Zug und Stofl ist einwandfrei,
nur dem Auge befremdend ist die schwankende
Bremskurbel im Fithrerstand, da sie vom Fahr-
gestell aufsteigt.

Die Lokomotive besteht nach Art der Tender-
verbindung aus zwei kurz gekuppelten Hilften von
je 1 C-Gestellen.

Die 26 mm starken Rahmenplatten sind
moglichst weit auf 1230 mm Entfernung aus-

einandergeriickt. Um  der Adamsachse das
Seitenspiel von je 68 mm zu geben, sind die
Rahmen an den Enden eingezogen. Der feste

5520 mm anzden Kuppelachsen

Radstand von

Abb. 1. 1 C+ C1-Einphasenstrom-Gebirgs-Schnellzuglokomotive,

Wiener Lokomotivfabriks A. Q. in Floridsdorf; elektrischer Tell: Oesterreichische Brown-Boveri-Werke in Wien.

Mechanischer Teil:

566
1465

Laufrad-Durchmesser 870 mm
Treibrad-Durchmesser . . 1350 »
Drehgestell gek. Radstand . 5520 »
ganzer Radstand . 7520 »
Lokomotlve gek. Radstand . . 13700 »
ganzer Radstand . . 17700 »

OroBte Liange iiber Puffer . 20300 »
» Hohe . . 4650 »
Dienstgewicht . I I TP t
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 87 »
. . . . . . . »

Metergewicht 3
Grofiter Achsdruck .

Es sind die eigentlichen Berglokomotiven.
Das beschrinkte Metergewicht verlangt bei
8 Achsen eine solch bedeutende Linge, dafl eine
Dreigliederung des Rahmenaufbaues erfolgte.
Zwei 1C-Gestelle und dariiber im besonderen
Rahmen der Aufbau mit Apparatur und Fithrer-
stand. Obzwar fiir 65 km Hochstgeschwindigkeit
bestimmt, lduft sie leicht im Gefélle bis 70 km/St.
und hat dennoch die kleinsten Treibrader mit
1350 mm, deren Radreifen gleich mit den spiteren
E- Lokomotlven Reihe 1080, sind, aber sonst bei
den OSterrelchlschen Dampflokomotlven nicht
vorkommen. Auch ihr Antrieb vom Doppelmotor
mit Treibstangen nach rechts und links ist
der einfachste von allen. Die Kupplung beider

!) Die Reihenbezeichnung der elektrischen Loko-
motiven beginnt mit Tausend, z. B. 1080 statt 80, 1029
statt 29, 1100 statt 100 usw.

Reihe 1100, der 8sterreichischen Bundesbahnen.

Gewicht des mechanischen Teiles 684 t
Gewicht des elektrischen Teiles . 464 »
Gewicht eines belasteten Drehgestelles 434 »

Gewicht des ausgeriisteteten Mittelteiles 30 »
Zugleistung 320t auf 314 v. T. mit 45 km/St.
Groflte zul. Geschwmdlgkext © W % 65 »
Grofite Anfahrzugkraft . . . $F . 16 t
4 Motoren mit je Stundenlelstung . . . 441 KVA
Transformator-Dauerleistung ¥ o« @ » 1730 »
Dauerleistung der Motoren . 2000 PS
Stundenleistung . 2400 »
Radleistung . 1800 »

wird beherrscht durch die weite Lagerung der
beiden Treibachsen in 3850 mm Achsstand. Die
Doppelmotoren arbeiten mit einer Zahnradiiber-
setzung von 3594
11806 1733

auf die Blindwelle, die 30 mm iiber Achsmitte ge-
lagert ist. Trotz der (an und fiir sich geringen aber
sonst sehr gefiirchteten) Kniehebelwirkung des
Antriebes bei der Abfederung hat sich dieser
einfache Antrieb mit nachstellbaren Stangen und
Achslagern vorteilhaft bewdhrt. Zum leichteren
Bogenlauf erhielten die Treibrader um 9 mm
schwiéchere Spurkréanze. Die Laufrader mit 870 mm
Durchmesser entsprechen der kleineren Regelform
der Oe. B. B. mit 200 X 250 mm Achslagerhals,
wie sie bei den Lokomotiven, Reihe 30, 60, 170,
229, 329 und 429 vorkommen. lhre Tragfedern
liegen oberhalb der Rahmen und sind durch ent-




sprechend geteilte Ausgleichhebel mit jenen der
benachbarten Kuppelachsen verbunden. Bei diesen
liegen die Tragfedern unterhalb der Achslager
und sind bei der Innengruppe von je 1670 mm
Achsstand ebenfalls durch Ausgleichhebel unterein-
ander verbunden.

Zwischen Lauf- und Kuppelachse liegen
hintereinander je 2 Bremszylinder, die mit etwa
70 v. H. zweiklotzig alle 6 Kuppelrdader abbremsen.
Wiahrend doppelklotzige Bremsen bei Dampf-
lokomotiven in Oesterreich niemals vorkamen,
sehr oft nur ein Bruchteil der Kuppelachsen
(*/sy 34 3/5) einklotzig gebremst wurde, vielmehr

nur bei den preuischen St. B. (z. B Se, Ps),
war es auch hier notwendig, zundchst um
die groflen Gewichte der schnell rotierenden

Massen mit abzubremsen und nebenher auch

die Achs- und Stangenlager durch Ver-
meidung einseitiger Drucke zu schonen. Die
bereits erwidhnte Handspindelbremse ist mit

1578facher Uebersetzung ausgefithrt bei 12:7 mm
Spindelgangh6he, obhzwar nach den T. V.
1200 die obere Grenze bildet, die zu iiberschreiten
noch selten Veranlassung war. Auf diesen beiden,
je rund 10 m langen Drehgestellen, ruht der
Mittelteil auf 2 Drehzapfen, von denen der eine
in der Léngsrichtung verschiebbar ist. Er wird
durch 2 Hauptrahmenplatten von je 20 mm
Starke in 2000 mm lichter Weite gebildet, mit
entsprechenden Versteifungen. — Vier Pfannen
mittels Stiitzfedern {ibertragen das Gewicht auf
den Hauptrahmen. Da diese seitlichen Tragfedern
eine Einsenkung von 2'5 mmjt aufweisen, gegen-
iiber von 2 mmi/t bei den Achstragfedern, ist das
sonst so stdrende Gleichschwingen vermieden.
Fiir die Sandung sind an jedem Ende tiefliegende
Kasten mit Druckluftbetatigung vorgesehen.

In jedem Fahrgestell ist ein Doppelmotor
eingeordnet, in 1300 mm Lagerentfernung, 30 mm
itber Achsmittel. Es sind Einphasen-Reihenschluf-
kollektor-Motoren mit phasenverschobenem Wende-
feld von 368 KW (501 PS) Dauerleistung bei
510 V Spannung und 640 Umdrehungen in der
Minute. Die Stundenleistung betragt 441 KW
(600 PS) bei 540 V. Die voriibergehende Fochst-
leistung 3000 PS an den Klemmen. Am Rad-
umfang bezogen, wie bei Dampflokomotiven, be-
trigt die Dauerleistung 1800 PS, resp. weniger
als bei der 1 P-Lokomotive, Reihe 100 und ist etwa
gleich mit Reihe 380.

Das kriftige Verbindungsstiick beider Motoren
ist zugleich Rahmenversteifung. Mittels federnder
Ritzel, als Stofdimpfer, wie sie bei den Dampf-
zahnradlokomotiven gebriuchlich sind, wird durch
»Maag«-Zahnridder im Verhiltnis 21: 69, wie bereits
erwihnt, das Drehmoment auf die Blindwelle und
von dieser beidseitig durch eine lange und kurze
Treibstange (Achsstand 2200 und 1650 mm) auf
die benachbarten Kuppelrdder ibertragen, die bei
der Hochstgeschwindigkeit und 1310 mm (mittlerer
Reifenstirke von 50 mm entsprechend) Réadern
263 minutliche Umdrehungen machen, wie bei
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gleichridrigen 1 C-Dampflokomotiven. Die Motoren
haben oben eingebaute Liiftungsventilatoren, mit
2 cbm stiindlicher Leistung, die vor dem Eintritt
durch Rascher-Ringe vom Staub gereinigt werden,
wiahrend der vom Kollektor stammende Kohlen-
und Kupferstaub ausgeblasen wird. Zum Um-
steuern der Fahrtrichtung dienen Wendeschalter,
die ebenfalls auf den Motoren aufgebaut sind
und durch Luftmotoren betdtigt werden.

Der 1730 KVA-Transformator hat Oelum-
laufkiihlung, deren Rohre seitlich an dem Haupt-
gestell ersichtlich sind. Auf dem Transformator
(Abspanner) sitzt der 19stufige Schalter von
0—1260 Volt bei Vollast, bezw. 1239 Volt bei
Leerlauf. Er ist in sinnreicher Weise mit Schutz-
schalter (Funkenzieher) und Blasmagneten ver-
sehen.

An elektrischer Ausriistung sind noch vor-
handen: 2 Kolbenkompressoren mit selbsttatigem
Druckregler zwischen 4—6 Atm. zur Betdtigung
der Stromabnehmer und Sandstreuer; sie laufen
mit 220 Volt Spannung, die einem Hilfstransfor-
mator mit Luftkithlung entnommen werden.
Dieser speist auch die Ventilatormotloren und
jenen der Oelpumpe. Fiir die Luftsaugbremse
sind 3 Pumpen eingebaut von 11, 20 und 45 Sek./l
Leistung bei 150, 125 und 100 Volt Spannung.
Die Beleuchtung hat nur 24 Volt Spannung.
Sehr sinnreiche Vorkehrungen sind getroffen, um
die Sicherheit des Personales bei der Bedienung
zu verbiirgen.

b) 1C1-Einphasen-Personen- und
Schnellzuglokomotive, Reihe 1029.
(Mechanischer Teil: Maschinenfabrik der St.-E.-G,;

elektrischer Teil: A.-E.-G. »Unione in Wien.)

Ueber diese Lokomotive hat Herr M.-R. Meix-
ner bereits in dieser Zeitschrift erschopfend be-
richtet?), es soll daher hier nur die maschinen-
technische Wertung versucht werden.

Waihrend die vorausgegangene 1 C 4 C1-
Gelenklokomotive ginzlich vom bisherigen Oster-
reichischen Lokomotivbau abweicht, der nie-
mals Gelenk-Malletlokomotiven oder #dhnliches
besal (vom Semmering-Wettbewerb und bosni-
sche Schmalspurlokomotiven abgesehen) und mit
ein em Rahmen aller Welt vorbildlich bis zur
F- und 1 P-Lokomotive kam, hilt sich diese
1 C 1-Lokomotive streng an die hergebrachte
beste Form der Dampflokomotive. Nach Rih o-
s e k s Vorschlag®) ist nur ein Fithrerstand vor-
gesehen, wie bei den Tenderlokomotiven, jedoch
quergestellt, so daf in jeder Fahrtrichtung gute
Streckeniibersicht geboten ist. Die Vorwirtsfahrt
leidet jedoch ebenso wie bei hohen Dampflokomo-
tiven an dem Fehler der linken Signale, die der
»Heizer« oder Schmierer wie dort wahrnehmen
mufl. Freilich kénnte man den Schaltertisch bei
einmanniger Bedienung dann nach links fibertragen.
Die urspriinglich mit 1614 mm Réader geplante

2) Siehe »Die Lokomotives, Jahrgang 1924, Heft 9.
3) Siehe »Die Lokomotive, Jahrgang 1910, Seite 221.
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Lokomotive (daher ihre Bezeichnung) hitte sonst
fiberhbhtes Motorachsmittel erhalten miissen mit
schrager Treibstange. Um dies zu vermeiden,
wurden die Rader auf die Gréfle der Siidbahn-
schnellzuglokomotiven mit 1740 mm gebracht.
Die besonders kriftigen Motoren mit 1360 PS
Leistung und entsprechend schwerer elektrischer
Ausriistung machten dadurch die Einhaltung des
mechanischen Liefergewichtes zu einer sehr schwie-
rigen konstruktiven Aufgabe, deren Losung durch
die Erbauerin, der Maschinenfabrik der St-E. G,
einen Rekord darstellt. Es wurde nicht nur ein
kraftiger 28 mm starker Rahmen in 1190 mm

Lokomotive wurde hier nur eine Achse mit
1850 mm Treibstangenldnge angetrieben und die
Uebertragung auflen durch eine 3700 mm lange
Kuppelstange bewirkt, eine Linge, die bisher
wohl nirgends vorgekommen ist. Damit wurde
jedoch ohne Zweifel der vollkommenste Antrieb
geschaffen. Der Radstand der Kuppelachsen ist
mit 5670 mm etwas grofer als bei den 1 C 4 C1-
Lokomotiven mit 5520 mm. Da auf der bogen-
reichen Salzkammergutlinie iiber die grofle Steif-
heit geklagt wurde, namentlich gegen die beste

Bogenlduferin, die 2 C 1-Lokomotive, Reihe 629
deren 3 Kuppelachsen etwas

b

enger gestellt sind

Abb. 2. 1 C1-Einphasenstrom-Schnellzuglokomotive, Reihe 1029, der Osterreichischen Bundesbahnen.

Mechanischer Teil: Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Geselischatt in Wien; e'ektrischer Teil: AEG. »Union« in Wien-Stadlau.

Achsfolge . . . . . . . . . . 1C1
Stromart: Einphasen-Wechselstrom . 16%/; Per.
Fahrdrahtspannung . ; . 15000 Volt

Hauptabmessungen:

Triebrad-Durchm. (bei 50 mm Radreifen) . 1700 mm
Laufrad- » » »  » » 994 »
Kurbelkreis- » 720 »
Fester Radstand 5670 »

lichter Weite mit zahireichen Verbindungen vor-
gesehen, auch das Triebwerk wurde reichlich
bemessen. Nach seiner Schweizer Studienreise
schlug Dr. Sanzin vor, die Nachstellkeile an den
Achslagern wegzulassen und hiefiir bei reich-
lichen Schenkelabmessungen der Achsen die
Nachstellung in die Rotgufigleitschuhe durch Ein-
lagen zu bewirken. Mit den Stangenlagern selbst
wurde doppelte Nachstellung als Regel ausge-
fithrt, wéhrend an 2 Lokomotiven nur ausge-
biichste Stangen ebenfalls befriedigten. Die
3 Kuppelachsen sind im Hauptrahmen festge-
lagert, jedoch haben die mittleren Rider zum
leichteren Bogenlauf um 9 mm schwichere Spur-
kridnze erhalten, die Laufradsitze mit 1034 mm
Réder und 180 X 270 mm Achsschenkel gehoren
der groflen Schnellzugtype an. Um das notwen-
dige Seitenspiel von jederseits 54 mm im Bogen-
lauf nach Adams zu erreichen, mufBiten die
Rahmenplatten daselbst auf 1100 mm lichte Weite
eingezogen werden. Im Gegensatz zur vorigen

Gesamter Radstand . . 9890 mm
Rahmenldnge . . . . . 11610 »
Léange iiber den Puffern . 12810 »
Grofite Breite der Plattform . 3060 »
Plattform ii. S. O. . . . . 16125 »
Dachkante i. S. O. . . . . . . . . . 3810 »
Gr.Hohe (Stromabnehmer-Ruhelagerii.S.0.) 4550 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 72 t
Metergewicht . . . . . . . . . . . 57 »

als hier die beiden &#ufleren Kuppelachsen mit
3700 mm Radstand, werden die 2 letzten noch
zu liefernden Lokomotiven mit groferer Beweg-
lichkeit versuchsweise ausgefithrt, so dafl gegen-
seitig die Aenderung leicht durchfithrbar ist. Die
knapp gelagerte Kuppelachse erhielt 12 mm
Seitenspiel mit Hagans-Gelenk an den nachstell-
baren Kuppelstangen und zylindrische Lager-
schalen, wozu notwendigerweise auch das Seiten-
spiel der vorderen Adamsachse auf 67 mm ver-
groflert wurde. Die elektrische Ausriistung besteht
kurz erwdhnt aus 2 Doppelmotoren von je 680 PS,
zusammen 1360 PS bei 552 U. p. M., entspre-
chend 42 km/Std., die Hochstgeschwindigkeit
betrdgt mit dem Vorgelege 1:421 nur 70 km/Std.,
mit dem zweiten Vorgelege an 2 Lokomotiven
1029.500 und 501 jedoch 80 km/Std., dabei
ist noch Y/, Ueberleistung moglich, so daf die

Grenzgeschwindigkeit 87°5, bezw. 100 km/Std.
betragt. Die Zugkraft betragt 7800 kg bei
42 km/Std,, bezw. 7200 kg bei der hoheren



Uebersetzung und 45 km/Std. Die kritische Ge-
schwindigkeit liegt also wesentlich héher als bei
der sonst gleichwertigen Dampflokomotive. Durch
die Druckluftsandstreuer wird aber die Anfahr-
zugkraft noch hoher gesteigert, denn tatsdchlich
zog eine solche Lokomotive mit Anlauf einen
400 t schweren Schnellzug mit Beschleunigung
auf 12—14'5 v. T. — 1:70 Steigung im scharfen
Bogen bei Ebensee glatt durch, eine Ueberlastung
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zugdienst. Auf 10 v. T. Steigung nimmt sie bei
40 km/St. mittlerer Geschwindigkeit je nach dem
Vorgelege 440 —490t, bei 50 km/St. noch 360 t
und mit 60 km/St. noch 260—290t. Auf 20 v. T.
Steigung aber 230—250t. Sie ist somit in Adhé-
sionsausniitzung 'und Geschwindigkeit starker als
die Dampflokomotiven Reihe 629, sie reicht mit
1640 PS Einstunden- und 1200 PS Dauerleistung
fast an die 1-D1 Lokomotive, Reihe 470 heran.

Abb. 3. E-Einphasenstrom-Giiterzuglokomotive, Reihe 1080, der dsterreichischen Bundesbahnen.
Mechanischer Teil: Lokomotivfabrik Krau3 & Comp. in Linz; elektrischer Teil: Oesterreichische Siemens-Schuckert-Werke in Wien.

Rad-Durchmesser 1350 mm
Fester Radstand . 4750 »
Ganzer Radstand . 7750 »
Grofte Breite . . . 3150 mm
Grofte Hohe (Dach) . 4000 »
Lange iiber Puffer . 12750 »
Dauerleistung .o 1000 PS
Stundenleistung . . . . . . 1450 »
Dauerleistung des Transformators 850 KVA

auch fiir den elektrischen Teil. Auch hier sind
die Kuppelrider zweiklotzig gebremst, mit
12'43 facher Uebersetzung der langhubigen Brems-
zylinder; bei 80 v. H. abgebremstem Treibgewicht
betrigt der Bremsklotzdruck 34.800 kg oder
49 v, H. des Baugewichtes von 71 t. Die Hand:
spindelbremse iibersetzt 6085 fach. Der Gewichts-
ersparnis halber sind nur 2 Luftsaugpumpen
angeordnet, dazu ein Motorkompressor.

Von den 20 bestellten Lokomotiven sind 17
bereits im Betrieb, hauptsichlich besorgen sie den
Schnell- und Personenzugsdienst auf der 107 km
langen Strecke Attnang—Irdning sowie Inns-
bruck—Landeck. Da sie als einzige Art Vielfach-
steuerung aufweisen, konnen sie paarweise iiber
den Arlberg fahren, mit groflerer Leistung
als die Reihe 1100, da sie zusammen 400t nehmen
gegen 360 t. Von Innsbruck bis Landeck auf
8 v. T. grofter Steigung nimmt sie bis zu
500 t fahrplanmafig. Auf 25 v. T. vor Aussee
nimmt sie 210t im Personen- und 220t im Giiter-

Motorleistung (Stunde). 3 X 365=1095 KVA
Grofdte zul. Geschwindigkeit 5 @ 50 km/St.
GroBter Achsdruck S 145 t
Dienstgewicht . s om W o s 72'5 »
Metergewicht . . . . . . . . . . . 57 »
Zugleistung : 1000 t auf 10v. T. mit 30 km/St.
Stromspannung . . . . . . . . . 15000 Volt
Stromart . 16%/; Per.

c) E-Einphasen-Giiterzuglokomotive,
Reihe 1080.

Mechanischer Teil: Lokomotivfabrik Kraul & Co., Linz;
elektrischer Teil: Oesterr. Siemens-Schuckertwerke, Wien.

Als leizter Auftrag wurden 20 Stiick E-
Lokomotiven vergeben fiir einen Giiterzugdienst
bis 50 km/St. Hochstgeschwindigkeit mit gleich
hohen Rddern von 1350 mm Durchmesser wie
die Reihe 1100. Hier gab es nun ein ausgezeich-
netes Vorbild, die bekannte E-Lokomotive der
Italienischen Staatsbahnen mit 1070 mm Radern,
hochliegendem Coppelmotor ohne Vorgelege, wie
sie nunmehr auch die Oe. B. B. probeweise im
Bau haben. (Siehe »Die Lokomotive«, 1925,
Seite 63, Abb.) Die S.S. W. griffen indes auf die
dlteste Form, den Straflenbahnbetrieb, zuriick, drei
Motoren mit je 365 KVA-Stundenleistung und
der schadlichen tiefen Schwerpunktlage. Sie
treiben mit der ungewdhnlich hohen Ueber-
setzung 1:6°'13 die inneren 3 festgelagerten
Achsen an. Im Lokomotivkasten sind 2 Wind-
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fliigel, die durch Faltenbédlge mit den Motoren
federnd verbunden sind. 2 Oelpumpen dienen zur
Kithlung des Transformators mit 850 KVA.
Leistung. Die 3 Stufenschalter regeln die Klem-
menspannung und damit die Geschwindigkeit der
Lokomotiven mit je 8 Spannungsstufen, somit
24 Steuerstufen und 8 Dauerstufen Aufler den
Motorpumpen sind auch Fahrpumpen fiir die
selbsttdatige Luftsaugebremse jederseits ange-
ordnet. An den Enden sind 2 breite Scheren-
stromabnehmer, in der Mitte ein schmaler Tunnel-
biigel, nach gleicher Zeichnung fiir alle Lokomo-
tiven ausgefithrt. Auch diese Lokomotive hat
Kastenaufbau mit Vorbauten an beiden Enden und
Seitendurchgang, der jedoch wahrend der Fahrt
auf der Steuerseite nicht betreten werden darf.
Die Straflenbahntype bedingt den bei vollspurigen
Dampflokomotiven langst erledigten teuren Aufien-
rahmen (25 mm stark in 1790 mm Entfernung)
mit ungeniigender Versteifungsmoglichkeit sowie
den teuren Aufsteckkurbeln mit aus einem Stiick
geschmiedeten Gegengewichten. Ebenso ungiinstig
sind die Tragfedern unterhalb der Achslager und
vor allem der grofle Radstand. Die 3 Innenachsen
mit 26802070 = 4 750 m Radstand sind fest. Da-
gegen vergroflern die beiden Endachsen den
Radstand auf 7'75 m, wie er bei E-Dampflokomotiven
auch nur annahernd nicht vorkommt. Trotz 33 mm
Seitenspiel bleibt der Anlaufwinkel so gro3, daf
eine scharfe Abniitzung der Spurkrdnze und
Gleisschdaden auf die Dauer nicht zu vermeiden
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sind. Jeder erfahrene Lokomotivkonstrukteur
weifl, dafl ohne fithrende Laufachse die 6sterreichi-
sche Reihe 180 mit 5°6 m Radstand noch gut lauft,
die G,, mit6 m schon etwas steif ist und hohere
Radstande kaum erwiinscht sind. Auch die gleich-
radrige bulgarische F-Lokomotive mit 7225 mm
Radstand bleibt noch unter diesem Mafl. Im
Personenzugdienst nimmt sie bei 34 km/St. auf
264 v.H. nur 200t, auf 314 v. H. gar nur 160 t,
im Giiterzugdienst 340 bzw. 290 t. Auf der Flach-
landsteigung von 10 v. T. aber 1000 t mit 30 km/St.

Die im Herbst 1920 zuerst bestellten 3 Lo-
komotiven R. 1100 erforderten einen Zeitraum von
3 Jahren, die erste Maschine kam 21/, Jahre
nach Bestellung zur Ablieferung. Ihre Konstruk-
tion machte 600 Zeichnungen erforderlich, neue
Modelle usw. Mag dieser Zeitraum ein Vielfaches
jenes der Dampflokomotive betragen, so brauchten
doch alle iibrigen Typen dieselbe Zeit, so daf}
fast 6 Jahre seit Arbeitsbeginn bis zur Betriebs-
aufnahme vergangen sind. Am 14. Mai ist der
denkwiirdige Tag der endlichen Betriebserdffnung
erfolgt, die fast so lange Zeit brauchte als der
urspriingliche Bahnbau. Der 102 km lange Arl-
bergtunnel hatte kaum 4 Jahre gebraucht, eine
gewaltige Leistung fiir jene Zeit (1882—1885).
Preilich mufl man jetzt zu Gute halten, dafl der
Arbeitsbeginn in den beispiellosen Zusammen-
bruch nach dem groflen Weltkriege fiel, daf} ein
armer, beraubter Staat aus eigenen Kraften diese
Arbeit in Angriff nahm und durchfithren konnte.

Steffan.

Zur Ermittlung der Bremsdrucke elektrischer Lokomotiven.
Von Ing. K. Pflanz, Linz, O.-Oe.
Mit 3 Abb.

Bei dem in letzter Zeit sehr an Verbreitung
zunehmenden Einzelachsantrieb elektrischer Loko-
motiven tritt auch die Frage der giinstigsten
Bremse dieser Fahrzeuge auf. Fiir die konstruk-
tive Ausbildung des Bremsgestinges dient das
bei jeder Achse vorerst festzulegende Verhiltnis
zwischen Bremsdruck und Achsdruck als Grund-
lage. »Die technischen Vereinbarungen« (§ 101,
Punkt 2) enthalten diesbeziiglich nur die allge-
meine Bestimmung, dafl bei Neubauten die
Grofle des Bremsdruckes mindestens 50 v. H.
des Achsdruckes zu betragen habe. Eine Be-
grenzung des Bremsdruckes nach oben besteht
nicht. Es wurde bei neueren Entwiirfen schnell-
fahrender elektrischer Lokomotiven wiederholt
ein so hoher Bremsdruck in Erwigung gezogen,
dafd sein Verhiltnis zum Achsdruck den Wert der
Einheit erreicht oder sogar iiberschreitet. Das
Vorhandensein der — gegeniiber der Dampf-
lokomotive vergleichsweise schweren — rotieren-
den Massen diirfte zu diesem Schritt veranlafit
haben. Es soll im Folgenden der Versuch unter-
nommen werden, den Einfluf der umlaufenden
Teile auf die Grofle des anzunehmenden Brems-
druckes festzustellen.

Im Falle einer Gefahrbremsung soll einerseits
die grofite anwendbare Verzogerung des Fahr-
zeuges mit Sicherheit erreicht werden; ein Um-
stand, welcher fiir die Anwendung eines hohen
Bremsdruckes spricht. Andererseits wiirde ein zu
hoch gewidhlter Bremsdruck ein Feststellen der
Réader und Gleiten des Falirzeuges auf den Schienen
— mit .all seinen Nachteilen — zur Folge haben.

Um den durch diese zwei Forderungen be-
stimmten giinstigsten Bremsdruck zu ermitteln,
sei der Bremsvorgang auf ebener Strecke an
einer Achse unter folgenden Annahmen verfolgt.

Achsdruck Q = 16.000 kg.

Radhalbmesser r = 0675 m.

Schwungmoment des Rotors GD? = 500kg/qm.

Reibungsbeiwert zwischen Rad und Schiene
f kg/t. :

Reibungsbeiwert zwischen Rad und Brems-
klotz w.

Bremsdruckanteil fiir die Verzogerung der
translatorisch bewegten Massen P; kg.

Bremsdruckanteil fiir die Verzogerung der
rotierenden Massen Py kg.

Bremsverziogerung b m/Sek™.



Uebersetzungsverhiltnis zwischen Rotor und
Radsatz e = 1:4.

Tragheitsmoment des Rotors J.

Erdbeschleunigung g = 10 m/Sek™

Stellt man sich zunéchst den Radsatz praktisch
masselos vor — also nicht in Verbindung mit
einer rotierenden Masse und bei Vernachldssigung
des Schwungmomentes des Radsatzes selbst —
so gilt fiir den Bremsvorgang die Gleichung

Q . f

wenn kein Gleiten eintreten soll. Die durch den
Bremsklotz im Punkte I erzeugte Umfangskraft
P, u tritt auch in gleicher Grofle im Punkte II
auf (Abb. 1). Sie darf dort den Wert Q . f nicht

Abb. 1.

iiberschreiten. Bezeichnet man mit M die trans-
latorisch bewegte Masse des Fahrzeuges, welche
von der betrachteten Achse getragen wird, so
ist die grofte noch erreichbare Bremsverzogerung

Q. f
M 1000 )

Solange die Verzogerung kleiner bleibt als
der so errechnete Wert b, ist ein Gleiten un-

b =

denkbar.
In anderer Form nach Gleichung (1) er-
halt man
b= PLUE 3

Q

Ist nun der Radsatz mit einer rotierenden

Masse zwangldufig gekuppelt — sein eigenes

Schwungmoment bleibe auch weiterhin vernach-

lassigt — und bezieht man diese weiterhin auf

den Radhalbmesser, so ergibt sich ihre Grofle aus
der Gleichung

J
mrr: [—2 e2

Es ist ihr ebenfalls die Verzogerung von
b =P, ug:Q . 1000 m/Sek® zu erteilen. Hiezu
ist eine Bremskraft von Py # = m, . b oder

Py u = r—'!_, e? b (4)
notwendig. Sie tritt so wie P, u im Punkte I auf.
Als gesamten durch den Klotz aufzubringenden
Druck erhdlt man

P, + Pg=P
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oder nach entsprechendem Einsetzen
b /G D?e’ ) b
_u—g< 4 r° +Q —uK(S)
wenn K einen Festwert bedeutet.

Die grofite anwendbare Verzogerung kann
mit Riicksicht auf die Betriebssicherheit wohl
kaum {iber 2 m/Sek™ gesteigert werden. Ihre
theoretische Grenze geht aus Gleichung (1) hervor,
wonach die verzogernde Kraft niemals den Wert
der Reibung zwischen Rad und Schiene iiber-
schreiten kann. Letzterer ist bei trockenen Schienen
300 kg/t oder 1:33. Als Bremskraft ergibt sich
ein Hochstwert von 16 . 300 — 4800 kg. Zur Er-
reichung von 20 m/Sek™ Bremsverzogerung ist

16%.0 . = 3200 kg oder
3200:16 = 200 kg pro Tonne Fahrzeuggewicht
notwendig. Die Verzogerung der reduzierten
rotierenden Masse wire fiir sich allein beliebig
schnell moglich. Da jedoch dieser sowie der
translatorisch bewegten Masse die gleiche Ver-
zogerung erteilt werden muf, ist in den Gleichungen
(2) und (4) der Wert b gleich und deren Ver-
einigung zu Gleichung (5) moglich.

Die Annahme der gleichen Verzégerung fiir
die translatorisch bewegten wie fiir die rotieren-
den Massen ist an die Voraussetzung gebunden,
dafl wahrend des ganzen Bremsvorganges ein
reines Rollen des Rades stattfindet, m. a. W.,
dafl der Haftreibungsschlufl zwischen Rad und
Schiene immer erhalten bleibt. Wird das Rad
durch zu hohen Bremsdruck blockiert, so entsteht
die Haftreibung zwischen Rad und Bremsklotz,
wihrend zwischen Rad und Schiene reines Gleiten
stattfindet. In einem innerhalb dieser Grenzwerte
liegenden Zwischenzustand wiirde das Rad sich
zwar drehen, seine Umfangsgeschwindigkeit jedoch
kleiner sein als die Fahrgeschwindigkeit. Wie
gegenstandliche Versuche gezeigt haben'), besteht
ein solcher Zwischenzustand nicht und es wire
Gegenstand spezieller Versuche, nachzuweisen,
dafl auch beim Vorhandensein namhafter rotieren-
der Teile der reine Rollzustand zwischen Rad
und Schiene wahrend des gesamten Bremsweges
erhalten bleibt.

Zur zahlenma@ligen Ermittlung von P ist die
moglichst genaue Kenntnis des Reibungsbeiwertes
u zwischen Rad und Bremsklotz von gréter Wich-
tigkeit. Er ist nach Wichert?) 0'45 fiir trockene
und 0'25 fiir nasse Flachen im Ruhezustand. Nach
Gleichung (5) erhidlt man somit fiir P die Werte
9050 kg fur ersteren und 16.300 kg fiir letzteren
Fall. Das sind 56'5 v. H., bezw. 102 v. H. der
Achsbelastung.

Die so erlangten Werte sind jedoch nicht
ohne weiteres anwendbar, vielmehr muf} erst der
Bremsdruckanteil P; hinsichtlich der Moglichkeit

aber nur eine Kraft von

1) v. Borries-Leitzmann: Theoretisches Lehrbuch des
Lokomotivbaues, S, 421.
2) Dubbel: Taschenbuch fiir

den Maschinenbau,
3. Aufl., S. 297.
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des Gleitens nach Gleichung (3) iiberpriift werden.
Durch Einsetzen erhédlt man die (im Punkte Il
auftretende) Bremskraft von 3200 kg (d.i. 200 kg/t),
wobei unter Annahme trockener Schienen Rider-
gleiten noch nicht auftritt. Bei Bestimmung des
zweiten Wertes von 16.300 kg ist in Gleichung
(3) ebenfalls b = 2:0 m/Sek? eingesetzt. Die
hiemit ebenfalls auftretende, auf eine Tonne Fahr-
zeuggewicht bezogene Reibungskraft von 200 kg/t
ist jedoch fiir nasse Schienen zu hoch. Sie kann
unter diesen Umstinden mit hdchstens 100 kg/t
angesetzt werden. Es wird auch die dern Fahr-
zeug Dbestenfalls zu erteilende Verzdgerung nur
1 m/Sek™. Nach Gleichung (5) wird also der (mit
b = 1'0 m/Sek™) richtiggestellte Wert P = 8150 kg,
d. i. 51 Bremsprozente.

Der zur Verzogerung der rotierenden Masse
allein notwendige Bremsdruckanteil Py kann nach

Gleichung (4) bestimmt werden. Er ist fiir den
vorliegenden Fall 1950 kg bei trockenen und
1750 kg fiir nasse Schienen, bezw. 122 und

101 Prozente des gesamten Bremsdruckes.

Es wurde bisher an der Bedingung fest-
gehalten, daf} ein Gleiten der Rdder bis zum
Abb. 2.

Stillstand des Zuges nicht eintreten soll. Dieser

Umstand rechtfertigt die Verwendung der Reibungs-
beiwerte der Ruhe (045 und 0°25). Der Reibungs-
beiwert zwischen Rad und Bremsklotz ist aber
nicht nur vom Feuchtigkeitszustand der Flédchen,
sondern auch von der Fahrgeschwindigkeit stark
abhéngig (Abb. 2). Er nimmt mit steigender Fahr-
geschwindigkeit anfangs stiarker, spiter schwicher,
ab. Eine am Bremsklotz mit konstanter Grofle
wirkende Kraft P erzeugt also am Radumfang
Pu, welche — proportional dem Beiwert u — mit
abnehmender Fahrgeschwindigkeit wachst. Ist der
Bremsdruck — wie vorhin — mit dem Hochst-
wert von u ermittelt, so erhellt ohne weiteres,
dal bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten die
Bremse insoferne nicht voll ausgeniitzt erscheint,
als der am Klotz konstant wirkende Bremsdruck
nicht den zwischen Rad und Schiene moglichen
Héchstwert von verzogernder Kraft erzeugt. Zur
Erreichung einer konstanten Bremskraft am Rad-
umfang miiflte bei kleiner werdender Fahrge-
schwindigkeit, der Zunahme von uz entsprechend,
abnehmen.

Tréagt man in einem Schaubild auf der
Abszissenachse die Geschwindigkeit, auf der
Ordinatenachse die durch den Bremsdruckanteil

P, zwischen Rad und Schiene erzeugte Bremskraft
auf (Abb. 3), so erhidlt man eine der u-Kurve in
Abb, 2 dhnliche Schaulinie. Der mit Riicksicht auf
die hdochste Bremsverzogerung von 20 m/Sek™
noch zuldssige Wert von Pyu (eventuell aus
Gleichung [3]) ergibt den Punkt I. durch welche
auch die P,u-Kurve gehen mufl. Eine durch |
gezogene Wagrechte stellt gewissermafen bei
trockenen Schienen die Grenze der noch zulis-
sigen Verzogerung dar.

Aus Gleichung (1) ergibt sich in analoger
Weise der Punkt II. Nimmt man den Reibungs-
wert f bei kleinen Geschwindigkeiten — etwa bis
zu 30 km/St — konstant an, so ist eine durch
Il gezogene Wagrechte die Rutschgrenze.

Den eingangs errechneten Werten von 56 5
und 51 Bremsprozenten stehen ausgefithrte Kon-

struktionen mit 70—80 Bremsprozenten gegen-
iiber. Bei einer Erhohung von P (und damit auch
P,) riickt in Fig. 3 die Pyu-Schaulinie nach oben
und kann gegebenenfalls die durch Il gezogene
Wagrechte in einem Punkte Il schneiden. Es
tritt dann bei einer Geschwindigkeit von v km/st
ein Feststellen der Réder ein. Die Anwendung
des 70—80 v. H. betragenden Bremsdruckes
bringt allerdings das Rédergleiten bei vergleichs-
weise kleinen Geschwindigkeiten als Nachteil mit
sich, verbiirgt aber andererseits bei hoheren Fahr-
geschwindigkeiten eine kriftigere Bremswirkung.
Es laf3t sich nach Art der Fig. 3 der Bremsvor-
gang auch unter ungiinstigen Verhiltnissen (nasse
Schienen und Réder) durch Anwendung der ent-
sprechenden Reibungsbeiwerte verfolgen. Es
ergibt sich der Bremsdruckanteil zur Verzégerung
der rotierenden Masse vergleichsweise klein und
erscheint eine Erh6hung der Bremsprozente aus
diesem Grunde allein nicht vollkommen gerecht-
fertigt.

Der Fahrwiderstand wurde nicht besonders
in Rechnung gestellt und wire bei genauer Aus-
mittlung der auftretenden Verzégerungen — als
eine die Bremsung unterstiitzende Kraft — mit
zu beriicksichtigen,
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Das moderne Hartguf3-Griffinrad und seine Bedeutung fiir den Eisenbahnbetrieb.
Mit 4 Abb.

Das Hartguf3irad fiir Eisenbahn-
w agen als solches und ebenso die hieriiber
fast ausschliellich von Amerika ausgegan-
gene Literatur mit den Untersuchungen und
Durchforschungen und deren Ergebnissen sind in
Europa bisher viel zu wenig beachtet und
zugédnglich gemacht worden und haben noch
nicht in allen Staaten und auf den Betriebsnetzen
nur einiger Eisenbahnverwaliungen Eingang ge-
funden. Erst jetzt melden sich jene Stimmen
kraftig zum Wort, die sich mit dem griindlichen
Studium des Hartgufirades, speziell seit dessen
Vervollkommnung befafit haben und werden in
weiten Kreisen vernehmlich, wo sie zur Aufkli-
rung iiber ein, unter Fachmédnnern zuweilen nur
flichtig gekanntes, mitunter sogar miQverstande-
nes Thema beitragen.

In Oesterreich wird das Griffin-
rad (nach P. H. Griffin, dem Erfinder des Ver-
fahrens, so benannt) im allgemeinen mit 950 mm
Durchmesser fiir den iegelspurigen Vollbahnbe-
triecb seit mehr als 40 Jahren nach der amerika-
nischen Grundform (Washburne-Type-M. C. B)
als halbdoppelwandiges Scheibenrad (Abb. 1), in
der vervollkommneten Herstellung seit dem Jahre
1898 in der Leobersdorfer Maschi-
nenfabriks-A. -G in Leobersdorf
bei Wien hergestellt und hat bei den Giiter-
wagen der ehemaligen k k. dst. Staatsbahnen
mit mehr als 100.000 Stiick eine immerhin
ansehnliche Verbreitung gefunden. In Ungarn
hat die bedeutendste Maschinenfabrik des Landes,
Ganz & Comp.-Danubius, Bud a-
pest, die seit 1874 eingefithrte Erzeugung eben-

Abb. 1. Halbdoppelwandiges 'Hartguf3-(Griffin-)Rad im Schnitt.

In jingster Zeit hat sich Hofrat Ing.
Emil Ritker in Wien mit der Erfassung
des umfangreichen Stoffes iiber das Hartgufirad
aus den letzten drei Jahrzehnten in Wort und
Schrift 1) beschiftigt und in mehreren Aufsétzen 2),
Untersuchungen iiber diese Riaderbauart, iiber
Verwendung und Verbreitung derselben ange-
stellt, deren Verhalten im Betrieb usw. erortert
und die Lebensdauer an Hand von umfang-
reichem statistischen Material und unter Beibrin-
gung von authentischen Unterlagen und Nach-
weisen festgestellt. Die Arbeiten sollen dazu
beitragen, bei genauer Quellenangabe iiber die
noch nicht allgemein genug erkannte Beurteilung
und Bedeutung dieser Art von Eisenbahnwagen-
rddern Aufkldarung zu bringen.

) Vortrdge: Oesterreichischer Ingenieur- und Archi-
tekten-Verein, Wien, Mairz 1921 und November 1923.
Ungarischer Ingenieur- und Architekten-Verein, Budapest,
Mai 1924. Verein Deutscher Eisengie@ereien, Gieflerei-
verband Diisseldorf, Breslau, August 1924. Eisenbahn-
technische Tagung in Berlin, September 1924. Gesell-
schaft von Freunden der Leobner Hochschule, Leoben,
November 1924.

2) Aufsdtze: Zeitschrift des Oesterreichischen Inge-
nier- und Architekten-Vereines, Wien, Juni-Juli 1921.
Glasers Analen, Berlin, Heft Nr. 1083 vom 1. August 1922.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Berlin,
Heft Nr. 6, vom 15. Juni 1923. Zeitschrift sDie GieBereic,
Diisseldorf, August und November 1924. Sonderwerk des
Vereins Deutscher Ingenieure zur Eisenbahntechnischen
Tagung, Berlin, November 1924 u. a. m.

solcher Rader im Jahre 1896 im groflen Malle
erweitert und die Haltbarkeit gesteigert.

Die Gesamterzeugung verschiedener Bau-
arten, grofle und kleine Type, hat bis nun in
Oesterreich und Ungarn zusammen
18 Millionen Hartgufirader betragen.
Im Grusonwerk Friedrich Krupp
in Buckau-Magdeburg (bisherige Ge-
samterzeugung1 Million); inMerxem
bei Antwerpen, Belgien, in Frank-
reich, Italien etc. arbeiten die Gieflereien
zum groflen Teil nach demselben Verfahren.

Jede Einzelstufe in der Erzeugung verlangt
eine besondere Aufmerksamkeit, so die Auswi-
gung des Gattierungsmateriales auf Grund der
chemischen Analyse fiir die Schmelzung, die
Formerei und der Guf}, bis zur Uebertragung der
Rader in die Glithgruben und deren Aushebung,
ferner die Feinuntersuchung und das allfillige
Schleifen des Radkranzes, die Schlagproben und
das Ablehren, wobei das Mafi der Hartetiefe er-
mittelt wird. Auf diese Weise gehen die in dem
Laboratorium und am Priifstand, sowie im prak-
tischen Eisenbahnbetrieb gemachten Feststellun-
gen Hand in Hand mit den Aufgaben fiir den
Gieflerei-Fachmann, riicksichtlich der jeweiligen
Verwendung von Koks- oder Holzkohlenroheisen,
hochwertigem Spezialroheisen, des Hiittenkoks,
der Zuschlage und Fiitterung usw. Dieses In-



Mai 1925 —

einanderarbeiten allein fithrt zu einer nahezu
méngel- und einwandfreien Erzeugung und er-
moglicht dergestalt die L6sung der schwie-
rigen Doppelaufgabe einerseits durch
den an der Kokille sich rascher vollziehenden

Abb. 2. Radbruchstiick. Scheibe mit dem Ansatz zu
Rippe und Profil; die Hartschicht ist weifes Gug-
eisen und verlauft strahlenférmig gegen das graue
Gufleisen, wobei die Kokillenwirkung nicht ganz in die
Auflenseite des Spurkranzes eindringt, vielmehr dort
ungehirtetes graues Gufieisen verblieben ist. Der Ueber-
gang von der Hartschicht auf das weiche Material voll-
zieht sich nur allméhlich, die Bruchfldche zeigt homogenes
Gefiige.

Abkiihlungs- und Erstarrungsvorgang (Abb. 2)
eine auflerordentliche Hiarte auf be-
stimmte Tiefe des Radprofils (Abb. 3) zu
erreichen, andererseits dem in Sand gegos-

Abb. 3. Metallographisches Aetzbild (100f. V.)
Gefiige in der Lauffliche des Hartgufirades.
Hartschicht mit ausgesprochenem Gefiige von Zementit
und Perlit in regelmaBiger Verteilung und deutlichem
Richtungsbestreben.
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senen Radkorper im langsamen Uebergang zum
Graugufl seine Zahigkeit zu bewahren.

Die Statistik?® gewaihrt interessante Ein-
blicke.

Zufolge der sechsjihrigen Radreifen-
bruch-Statistik des Vereins Deutscher
Eisenbahnverwaltungen (V. D. E. V. aus
den Jahren 1892 — 1897 entfallen auf 1000 Rader
nur 1!/, bis 1/, Briiche an Hartgufiridern von
der Anzahl der Briiche an Radreifen, d. h. die
Anzahl der Radreifenbriiche betridgt das 2—5 fache
von den Briichen an Hartgu@radern (sog. iltere
Art). Das Verhiltnis aus den, auf die Anbriiche
entfallenden Briichen beider Ridergattungen stellt
sich gleichfalls fiir Hartgufirader giinstiger. In der
kalten Jahreszeit entfallen bis zu 22 v. H. Ge-
brechen verschiedener Art auf Reifenrader, indes
nur bis 8 v. H. auf Grauguf.

Laut derselben Statistik aus den Berichts-
jahren 1887 — 1896 ist fiir einen 5 jahrigen
Durchschnitt mit abnehmender Radreifenstiarke
eine erhebliche Zunahme der Schadensfille zu
verzeichnen: der V. D. E. V. hat deshalb aus
Sicherheitsgriinden eine mindeste
nutzbare Stdrke von 28 mm festgesetzt,
so dal bei 8¢ mm Gesamtreifenstirke tatsichlich
/3 davon nicht zur Verwendung kommt und
nicht ausgeniitzt werden kann, was einem Mate-
rialverlust bezw. einer nutzlosen Kostenauslage
gleichzuhalten ist. Die Ziffern iiber Betriebs-
stéorungen und Betriebssicherheit, je
nach Bauart, Gattung und Baustoff sprechen
sowohl in der Statistik des V. D. E. V. als auch
in jener der ehemaligen k. k. dsterr. Staatsbahnen
und der konigl. ungar. Staatsbahnen mit ein-
dringlicher Deutlichkeit zu Gunsten
des Hartgufirades.

Ein Gutachten der Generaldirektion
der M. A. V. (Kdnigl. ungar. Staatsbahnen) aus
dem Jahre 1915 hebt hervor, daf} ». . . in Anbe-
tracht der verhaltnismiaflig geringen Anschaffungs-
und Umguflkosten der Griffinrider die Verwen-
dung  derselben wirtschaftlich vorteilhaft zu
bezeichnen ist«. Eine ebenso entschiedene An-
sicht bringt »The Engineer«, Heft Nr. 3456, vom
24. Méarz 1922 zum Ausdruck in dem Aufsatz:
»British and American Locomotives Design and
practice«, und zwar ». their cheapness and
simplicity justify their use in many countries«.

Eine grofle Hauptwerkstitte der ehemaligen
k. k. osterr. Staatsbahnen mit jahrlich 2000 Rad-
auswechslungen und dariitber meldet aus einer
mehr als 30 jahrigen Vergleichsperiode in fortge-
setzter Steigerung. bis zum Jahre 1924 eine
mittlere Lebensdauer der Griffin-
rider von 16 Jahren. Diese amtlichen Fest-
stellungen werden durck die Erfahrungen bei
anderen Eisenbahnverwaltungen (M. A. V. und
andere) aus letzter Zeit bestitigt, die ein haufiges

3) Siehe Glasers Analen, mit

wie vorerwihnt,
sieben Zahlentafeln.



Vo.kommen von 20 Lebensjahren, vereinzelt
sogar iiber 30 Jahren nachweisen. Zu Aufler-
dienststellungen solcher Rader wegen irgend
welcher anderer Mangel als normaler Abniitzung
(in Lauffliche, Hohlkehle oder Spurkranz bis
5 mm) ist eine Veranlassung nicht gegeben, ja
diese Rader haben sich sogar bei schweren Un-
fallen im Betrieb vollstindig bewidhrt und sind
auch dann unversehrt geblieben, wenn selbst
bedeutende Detekte an den Fahrzeugen und

Stoflwirkungen geféahrlichster Art aufgetreten sind.

So hat sich auch der verhidngnisvolle U n-
fall auf der Sonnborner Wupperbriicke in El-
berfeld am 16. Marz 1890 nicht — wie manch-
mal sogar von mafigebenden Personlichkeiten
irrigerweise angenommeu wird — an einem
Hartguf3rad, sondern infolgedes
Bruches des Gufistahlrades Nr.
174.106 zugetragen.

In Betreff der Erfahrungen im Betrieb w4 h-
rendder Kriegszeit haben in den mili-
tarischen Dienstbiichern Ausnahmsbestimmungen
filr Hartgufirader nicht bestanden, sie wiren auch
zwecklos gewesen, weil die Militar- und instra-
dierten Ziige in besonders rascher Zeitfolge und
mit hohen Geschwindigkeiten verkehrten, die eine
Riicksichtnahme auf die Art und Gattung der
Wagenrader, Rangierung der Ziige etc. nicht ge-
stattet haben und dennoch sind irgendwelche An-
stinde mit Hartgufirddern nicht bekannt ge-
worden.

Ueber dieWirtschaftlichkeit haben
die koniglich ungarischen Staatsbahnen im Jahr
1906in einer Vergleichsberechnung
festgestellt, da die Anschaffungskosten
um 40 v. H und die Erhaltungskosten
fir das Hartgufirad um 453 v. H. kleiner
sindalsfiilrBandagenrider. Derselbe
Gedankengang auf die gegenwiartigen
Verhaltnisse filr 6sterreichische
Griffinrader bezogen, ergibt

fir die Anschaffungskosten per Rad
die Halfte,

fiir die Erhaltungskosten ein Vier-
tel von jenen der Stahlreifenriader.

Ungeachtet des hohen Giitegrades und der
stetigen Vervollkommnung in der Herstellung ist
das Hartgufirad an sich, gegeniiber den
Preisen aus der Vorkriegszeit billiger ge-
w orden. Letzteres ist dabei noch weiters im
Vorteil, weil mit der o6fteren Abstellung des Wa-
gens, behufs Abdrehen des Reifens eigentlich ein
Ausfall der Transporteinnahme, infolge Stillstand
des Wagens verbunden ist?).

Was die Frage einer Geschwindig-
keitserhdhung fiir Wagen mit Hartgu3-
radern im V.D. E. V. betrifft, so hat der Tec h-
nische Ausschufl zuletzt im Jahre 1904
(Riga) nur eine solche bis 50 km in der

¢) Siehe Sonderwerk des V. D. I, wie vorerwihnt,
mit- Zahlentafel.
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Stunde zugestanden — in Ungarn sind
60 km per Stunde anstandslos zu-
ldssig — gleichzeitig aber selbst ein Auf-

greifen dieser Frage nach 6—8 Jahren empfohlen.
Die Aufnahme der Verhandlungen hieriiber haben
sich bisher bedauerlicherweise und sehr zum
Nachteil des Eisenbahnbetriebes verzigert.

Nachdem aber seither im V. D. E. V. Hart-
gufirdder nur mehr nach dem vervollkommneten
neueren Verfahren und dies schon mehr als
25 Jahre in Verwendung sind, Briiche iiber-
haupt nicht vorkommen, ja sogar
Anbriiche (Anrisse, Ausbriiche) unter Umstinden
nur bei wiederholten Auftreten die Auswechslung
des Rades bedingen, so ist die Revision
derbeziiglichenVorschriften so-
wohl im V. D. E. V., als auch der internationalen
Vereinbarungen, technische Einheit im Eisenbahn-
betrieb, Regulativ und a. m. unabweislich
geworden.

Eine besondere Betrachtung ist der Bre m-
sungder Giiterw a gen zugewendet. Bei
der selbsttdatigen durchgehenden
Giuterzugbreimse ist ein Ueberspannen
des Bremsdruckes, daher eine Ueberbeanspruchung
des Rades, so wie dies bei der Handbremse vor-
kommen kann, ausgeschlossen. Mit deren fort-
schreitender Ausriistung an Giterwagen steht
aber auch der allgemeinen Anwendung des Hart-
gufirades bei uns in gebremsten Giiterwagen
kein Hindernis im Wege. Freilich wird unsach-
gemifle Instandhaltung der Bremse bei jeder
Bauart Schiaden an Radern hervorbringen kénnen”).

Die grundsatzlichen Voraussetzungen fiir
Widerstandsfahigkeit und Zihigkeit, Beanspru-
chungen und absolute Betriebssicherheit, ebenso
wie die Fragen iiber Herstellungsmingel und et-
waige Gebrechen aller Art sind ohne Vorbehalt
und restlos erortert. Auf Grund derselben, u. zw.
aus rein wirtschaftlichen Griin-
denistdieehesteallgemeine Ein-
fihrung zunidchst in sdamtlichen
nichtgebremsten Eisenbahnwagen,
sowohl bei Neubeschaffung, als auch bei Ersatz
vorauszusehen, womit Millionenwerte
fiir den Bahnbetrieb zuersparen
s eien. Die heutige weitgehende Verwendung in
Fahrzeugen von schwerster Tragkraft (amerika-
nische Lokomotivtender) und fiir Industriezwecke,
wie Bagger, Krane, Aufziige usw. auf Neben- und
Straflenbahnen jeglicher Betriebsart erfolgt nach
jahrzehntelanger anstandsloser Bewiahrung im
Betrieb (Abb. 4).

Die Verwendung der Hartguf-
riderin Amerika mufl zu einem Vergleich
anregen, ungeachtet mancher Verschiedenheit der
Verhéltnisse im Eisenbahnbetrieb, in betreff Wagen-
bauart und Belastung, Bremsung, Geschwindig-
keit und Streckenlinge etc. So ist z. B. der

5) Siehe UnregelmaBigkeiten bei der Bremsung
von QGiiterwagen von F. K. Vial, Chief Engineer, Griffin
Wheel Co. Chicago IlI.
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Abb. 4. Hartgufirdader verschiedener Bautormen mit Wandstirken von 8 bis 35 mm in der Scheibe.

Bremsdruck beidurchgehender, selbsttitiger Bremse
geringer als bei der Handbremse und kann be
stimmt abgestuft werden, ohne ein gegebenes
Hochstausmafl zu iiberschreiten. Wenn dies trotz-
dem vorkommt und zur Erhitzung und damit zu
hoher Beanspruchung der Rédder fithrt, so liegt
die Ursache an der fehlerhaften oder nichtent-
sprechenden Instandhaltung der durchgehenden
Bremse selbst. (Das gleiche gilt auch fiir die
Handbremse.) Die Eisenbahngesellschaften wenden
deshalb gerade diesem Umstand ein besonderes
Augenmerk zu und haben griindliche
Durchforschungen der technolo-
gischen Eigenschaften und Ma-
terialpriifungen an den ersten
wissenschaftlichen Instituten
und Hochschulen der U. S AS), also
gewissermaflen vor dem hochsten technisch-
wissenschaftlichen Forum vorgenommen, sowie
auch jede Art von Festigkeit, ferners Spannungen
und Dehnungen unter dem Einflufl der Warme
untersucht.

Die ziffernmiafligen Ergebnisse be-
weisen den hdchsten Grad, hinsicht-
lich Giite, Materialbeanspruchung und Betriebs-
sicherheit, weshalb die ganzlich freiziigige Ver-
wendung dieser Rider in Amerika begreiflich wird,
zugleich aber auch, dafl die Tageserzeu-
gung in 50 Groflgieflereien 20.000
Stilck betrdagt und dafd gegenwiar-
tig bis 26000.000 solcher Rdder in

6) Siehe Engineering Experiment
tion der Universitdt in Illinois-
a n a, lll. Bulletin Nr. 129, 134, 135, 1922-1923. —
ceedings der American Society for Testing
terials 1921-1923. -- Technologic Papers
ofthe Bureau of Standards, Washington
Nr. 209 »Thermal Stresses in Chilled Jron Car Wheels«
1922. Studien an der Purdue-Univer
sitdt in La Fayette Ind. und in Mahwa
N. J. etc.
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Amerika und Canada in Betrieb sind.
Diese gigantischen Ziffern sprechen wohl fiir sich.

Als eine der gangbarsten Radtypen ist unter
andern auch jene von 840 lIb. =— 381 kg, wie
sie in QOesterreich und Ungarn gegenwirtig ge-
brauchlich sind, mit demselben vorangegebenen
Resultat den Untersuchungen unterzogen worden.

Ueber die Erzeugungskosten bemerkt F. K.
Vial, einer der bedeutendsten Kenner und Fach-
manner, es sei leicht einzusehen, daf} das nach
dem bestens durchgebildeten Verfahren erzeugte
Griffinrad, schon in Anbetracht des héheren
Marktpreises des Stahles gegeniiber Roheisen,
sowie des um rund 10 v. H. geringeren Rad-

gewichtes — daher geringeres Zuggewicht -—,
verhédltnismaflig billiger sein miisse,
als das Stahlrad, ja dal} sich diese

Kosten fiir Umgufl auf ein Minimum belaufen,
weil 65 bis 75 v. H. an Radbrucb der Gattierung
als Schmelzgut beigegeben und wiederverwendet
wird. (Bei Osterreichischen Griffinrddern im allge-
meinen nur 50 v. H) Die Umgufikosten fiir ein
Hartgufirad werden in den Jahren 1910 bis 1913
mit 10 Dollars angegeben, die Jahreserzeugung
wurde damals schon bis zu 1!/, Millionen Rader
gesteigert.

Die vorstehenden Ausfithrungen werden in
die folgenden wichtigsten Punkte zusammengefafit:

1. Die Fortschritte in -der
Gieflereitechnik und die Ein-

fihrung betriebswissenschaft-
lichen Denkens in die Praxis
durch die chemischen, metallo-

graphischen und physikalischen
Untersuchungen haben dazu ge-
fihrt, dafd fiir die Erzeugung von
einwand- und miangelfreien Hart-
guflradern jede Moglichkeit ge-
geben ist i



2. Das moderne Hartgufirad ist seit etwa
1896 in keiner Weise mit dem sogenannten alt-
artigen Hartguirad zu vergleichen und ist in
Europa vielfach auf Neben- und Strafenbahnen
sowie fiir Industriezwecke beschriankt geblieben
und in seiner Bedeutung fiir Vollbahnbetrieb un-
geachtet einzelner Betriebsnetze verkannt und
unterschédtzt worden. In Amerika und
Canada hingegen ist dessen Ver-
wendung in personenfiithrenden
und Giiterziigen eine allgemeine
und unbeschrinkte, womit das
absolute Vertrauenindiese Rader-
gattung bewiesen wird,

3. Die Hindernisse in der Verwendung der
Hartgufirader im internationalen européischen
Giiterwagenverkehr, ferner soweit sie durch die
Vorschriften des V. D. E. V. derzeit noch be-
stehen, sind unhaltbar und stehen
mit den einfachsten Begriffen
einer streng sachlichen Beurtei-
lung und d4ber Wirtschaftlich-
keit im scharfen Widerspruch.

4, Wie durch die Erfahrungen und muster-
giltigen Untersuchungen seitens mafigebender
amerikanischer Korperschaften der bedeutendsten
Universitdten und Fachvereinigungen von Weltruf
unter Beteiligung der hervorragendsten Person-
lichkeiten auf dem Gebiete der Materialpriifung
bewiesen ist, sind die Hartguflirdder
auch den strengsten Voraus-
setzungenimregelméafigen Brems-
dienste gewachsen.

5.Die Wirtschaftlichkeit tritt
zu Tagein denAnschaffungs-und
Instandhaltungskosten gegeniiber
jeder Art von Stahlreifen, bezw. Vollscheiben-
rddern mit angewalztem oder angegossenem Profil,

PATENTWESEN

vom Patentanwaltsbureau Viktor Tischler,
Wien, VII., Siebensterngasse 39.

Oesterreich.

Aufgebote vom 15. April 1925. (Ende der Einspruchs-
frist 15. Juni 1925.)

KI. 20 a. Ballert Otto, Berlin. »Schmiervorrichtung
fiir Fahrzeuge, insbesondere Eisenbahnfahrzeuge.« 28. 4.
1924, A 2505-24. Un. Prior.

KI. 20 a. Brauner Fritz, Wien. »Lastwagen mit vom
Fahrgestell 16sbarem Ladekasten.« 27.10. 1923. A 4794-23.

KI. 20 a. Rheinische Metallwaren- und Maschinen-
fabrik, Diisseldorf-Derendorf. »VerschluBvorrichtung fiir
klappbare Winde an Fahrzeugen, insbesondere fiir
Eisenbahnwagen.« 14. 7. 1924, A 3928 24.

K!. 20 a. Schrelle Adolf, Wien. »Mehrteilige Schiebe-
tir.« 2. 11. 1923, A 4864-23. ;

KI. 20 a. Gebr. Sulzer A, G., Winterthur (Schweiz).
»Kiithlwasserriickkiihler, insbesondere fiir Motortrieb-
wagen.« 17. 12. 1923, A 5685-23. Un. Prior.

KI. 20 b. Bozi¢ Dobrivoje, Belgrad. »Verteiler an
Druckluftbremse fiir Fahizeuge, insbesondere fiir Eisen-
bshnwagen.« 16. 10. 1923, A 4589-23. Un. Prior.

KI. 20 b. BoZi¢ Dobrivoje, Belgrad. »Bremsbe-
Bchlegniger fiir Druckluftbremsen.« 3.11.1923, A 4908-23,

n. Prior.
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weil Hartgufirider mit den relativ geringsten
Arbeitslohnen erzeugt werden; der eigentliche
Herstellungsvorgang ist ebenso einfach geblieben
wie vor 70 Jahren, jedoch ginzlich auf betriebs-
wissenschaftliches Denken eingestellt.

6. Die allgemeine Einfithrung
der Hartguflirdader ist seit der fort-
schreitenden Einfithrung der durchgehenden Giiter-
zugsbremse {iberhaupt nicht mehr
eine Frageder Qualitdt und Brems-

barkeit, sondern ist ausschlief3-
lich eine Frage der Betriebs-
sicherheit und in erster Linie

der Wirtschaftlichkeit geworden.

7. Eingehende Schleif- (Gleit-) und
B rem s versuche beweisen, dafl einerseits die
Abnititzung der Schienen durch die
Hartgu3rader, anderseits der Materialver-
lust an den BremskIlotzen vielfach
kleiner ist, als bei Anwendung von Stahlrddern.

8 Der Reibungskoeffizient
zwischen Stahl und Stahl ist er-
heblich kleiner als zwischen Hartgus
und Stahl; scharfer Spurkranz kommt
bei Stahlreifen weitaus haufiger vor, als bei Hart-
gufirddern und vermehrt die Reibung
in hochst nachteiliger Weise, greift die
Schienenflanken an verkiirzt also
die Lebensdauer der Schiene und
erhoht gleichzeitig den Zug-
widerstand.

9.DieKostender Zugférderung
sind in Anbetracht der in Punkt 7 und 8 ange-
fithrten Umstinde bei Anwendung von
Wagen mit Hartgufridern bedeu-
tend kleiner, als bei Stahirddern. Ausfiihr-
liche, ziffernméflige Darstellungen folgen in be-
sonderer, demnéchst erscheinender Abhandiung.

KI. 20 b. Cassel Hjalmar Sigfrid, Lund (Schweden).
»Bremsvorrichtung.« 22. 2. 1924, A 990-24. Un. Prior.

KI. 20 b. Drolshammer Ivar, Drammen (Norwegen).
»Druckluftbremse fiir Eisenbahnziige u. dgl.« 16.4.1921,
A 2445.21.

Ausziige aus erteilten deutschen Patenten.

KI. 20 a. Franz Schmied in Teplitz-Schénau,
Tschechoslowakische Republik. D. R. P. Nr. 408.954.
»Gleissperre, dadurch gekennzeichnet, dafl auf die
Sperre ein Gegengewichtspendel einwirkt, das, aus seiner
dufersten Lage iiber die Mittellage hinaus bis zur
Sperrstellung zuriickpendelnd, die Sperre schliefit.«

Kl. 20 b. Dr. Arnold Langen in K&éln-Lindenthal.
D. R. P. Nr. 408.930. »Antriebsanordnung fiir Motor-
lokomotiven unter Verwendung von Flissigkeitsiiber-
setzungsgetrieben, dadurch gekennzeichnet, dafl mit der
Primdrpumpe des Hauptmotors eine oder mehrere
Primarpumpen eines Hilfsmotors derart verbunden wer-
den konnen, dafl der in der Sekundirpumpe bendtigte
Druck stufenweise von den Primarpumpen erzeugt wird.«

KI. 20 d. Fried. Krupp Akt.-Ges. in Essen, Ruhr.
D. R. P. Nr. 408.761. »Untergestell fiir Eisenbahnwagen,
bei dem zwei oder mehrere Radsatze miteinander durch
am Rahmen des Untergestells angelenkte Lingsaus-
gleichhebel mittels der Achsfedern in Verbindung stehen,
dadurch gekennzeichnet, daff die Langsausgleichhebel
an je einer Pendelstiitze drehbar gelagert sind.«
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BUCHERSCHALU.

Elektrische Zugfdrderung. Handbuch fiir
Theorie und Anwendung der elektrischen Zug-
kraft auf Eisenbahnen. Von Dr. Ing. E. E. See-
fehlner, Wien. Mit einem Kapitel {iber Zahn-
bahnen und Drahtseilbahnen von Ing. H. Peter
Jurig. 2. vermehrte und verbesserte Auflage. Mit
751 Abb. im Text und auf einer Tafel, 685 Seiten
im Format 20324 cm. Berlin, J. Springers Verlag.
Preis in Leinenband $ 1145 = S 80'—.

Die erste Auflage war in kurzer Zeit vergriffen,
ein Beweis, daff mit dem vorliegenden Handbuche eine
fiihlbare Liicke ausgefiillt wurde. Es ist erstaunlich, daf
der Verfasser als Generaldirektor einer Weltfirma
(A-E.-G.) nicht nur als Hochschuldozent titig ist,
sondern auch ein derart umfangreiches gutes Buch
schaffen konnte. Diese, bei schaffenden und fithrenden
Ingenieuren seltene gleichzeitige Begabung bedingt
eben den Wert des Buches, das aus der verantwortlichen
praktischen Titigkeit entstanden ist. Eine Fiille ein-
schldgiger Literaturangaben ermoglicht allen Pragen bis
auf den Grund nachzugehen. Mit Genugtuung kann in
der Darlegung auch der Gsterreichische Anteil an den
Fortschritten der elektrischen Zugforderung festgestellt
werden, insbesondere an den neueren Lokomotiven der
Oesterr. B. B. Etwas knapp ist der Abschnitt iiber die
Widerstinde ganzer belasteter elektrischer Lokomotiven
und ihren Gesamtwirkungsgrad von der Hochspannung
bis zum (Tender-)Zughaken auf gleicher Basis wie bei
Dampflokomotiven. Sehr trefflich sind die Motoren ohne
(duBere) Kuppelstangen dargestellt, mit ihrem ver-
wickelten Antrieb, der weit empfindlicher und kost-
spieliger ist als der iibliche, 4uflere Stangenantrieb dhn-
lich der Dampflokomotive. Eine Zahlentafel gibt die
Hauptabmessungen von etwa 180 neueren elektrischen
Vollbahnlokomotiven, gro@itenteils an Hand von Typen-
blattern, die von auferordentlichem Wert, sowohl fiir
den Entwurf als auch den Betrieb, sind. Der genaue
Nachweis der einschldgigen Fachliteratur erméglicht die
griindlichste Nachrechnung. Mit Recht verurteilt der Ver-
fasser die gleislosen elektrischen Bahnen mit kost-
spieligen StraBen und hohem Stromverbrauch, ebenso
die dampfelektrische Lokomotive(Heilmann, Ramsay usw.),
ebenso miissen wir dem Verfasser beipflichten, wenn er
grofe (1000 PS und dariiber) dieselelektrische Lokomo-
tiven als unwirtschaftlich ablehnt. Fiir kleinere Ein-
heiten wird allerdings auch die Vermeidung des elektrischen
Zwischenantriebes erwiinscht, teils durch Fliissigkeits-

KLEINE NACHRICHTEN.

Neue Wiener Bundesbahndirektoren. Die
durch das Ableben des Ministerialrates Dr. B 6 8
erforderlich gewordene Neubesetzung der Bundes-
bahndirektion Wien-Siidwest ist nunmehr erfolgt.
Zum Direktor dieser Stelle, der die Westbahn
bis Amstetten und die &sterreichischen Siidbahn-
linien unterstehen, wurde der bisherige Direktor-
stellvertreter in der Elektrifizierungsdirektion Mi-
nisterialrat Dr. Gustav Hu b e r ernannt. Gleich-
zeitig  wurde Ministerialrat Dr. techn. Ingenieur
Alfred Wirth, bisher Direktorstellvertreter der
Direktion Wien-Siidwest, Direktor bei der
Direktion Wien-Nordost; der bisherige Direktor
dieser Direktion Ministerialrat Ingenieur Heinrich
Kienast tritt nach vieljahriger verdienstvoller
Laufbahn in den dauernden Ruhestand. Direktor
Dr. Huber trat itn Jahre 1906 aus dem Finanz-
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getriebe, teils durch Zahnradvorgelege. Mit Seil- und
Héngebahn schliefit das inhaltsreiche Werk, das den
ganzen heutigen Stoff der elektrischen Zugférderung
vorbildlich zusammenfalt und als unentbehrliches Hand-
buch bezeichnet werden mug.
Hanomag-Nachrichten. Das neue Heft
(Nr. 138/39) dieser Monatsschrift bringt die Ge-
schichte der Betriebsmittel der ehemaligen Olden-
burgischen Staatseisenbahn von Oberregierungs-
baurat Arzt. Auf vierzig Seiten werden durch
eindrucksvolle Bilder alle charakteristischen
Lokomotiv- und Waggontypen der Oldenburgi-
schen Staatseisenbahn vorgefithrt und eingehend
beschrieben. Bemerkenswert ist, daf von 1894
an alle Lokomotiven von der Hanomag, Hannover-
Linden geliefert wurden. Das Heft gibt einen ge-

schlossenen Ueberblick iiber das selbstindige
Schaffen der kleinsten deutschen Staatsbahn-
direktion und wird all denen willkommen sein,

die Anteil nehmen an der Entwicklung des
deutschen Eisenbahnwesens. Das vorziiglich aus-
gestattete Heft ist zum Preise von 50 Pfennig
postfrei vom  Hanomag - Nachrichten - Verlag
G. m. b. H., Hannover-Linden, zu beziehen.

Hanomag-Nachrichten. Neue deutsche
Zugmaschinen fir Landwirtschaft und
Industrie beschreibt das Marzheft der Hanomag-
Nachrichten. Es handelt sich hier in erster Linie
um den WD-Radschlepper, der dem
Ford-Traktor in Konstruktion, Material und Brenn-
stoffersparnis weit iiberlegen ist. Die erndhrungs-
wirtschaftlichen Verhiltnisse dridngen mehr und
mehr zu einer motorischen Bodenkultur, um die
»Verkaufsfliche« der landwirtschaftlichen Erzeugung
zu vergroflern und damit Deutschland unabhingig
zu machen von der Einfuhr landwirtschaftlicher
Produkte. Der WD-Radschlepper, dessen vielseitige
Verwendungsmoglichkeit verbliiffend ist, eignet
sich wie keine andere Zugmaschine dazu. Das
reichbebilderte Heft ist fiir 30 Pfg. vom Hanomag-
Nachrichten-Verlag G. m. b. H,, Hannover-Linden,
zu beziehen.

in den Staatseisenbahndienst, war erst im Rechts-
bureau der Westbahndirektion und in der Tarif-
sektion des Eisenbahnministeriums, spiter durch
zehn Jahre im Prisidialdienst titig und iibernahm
bei Errichtung des Elektrifizierungsamtes das
finanzielle und administrative Referat fiir den
Elektrifizierungsbau. — Direktor Dr. techn. In-
genieur Wirth begann seine Laufbahn im
Staatseisenbahndienst im Jahre 1902 beim Bau
der zweiten Eisenbahnverbindung Salzburg—
Triest. Im Eisenbahnministerium war er hierauf
als Konstrukteur tatig und wurde spiter Vorstand
einer groflen Auflendienststelle. Im Jahre 1915
erfolgte seine neuerliche Einberufung in das
Eisenbahnministerium, woselbst er am Wieder-
aufbau der durch den Krieg zerstorten Eisen-
bahnen hervorragend mitwirkte und spiter im
Personaldepartement an leitender Stelle titig
war.
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Von der Werkstétten-Direktion der Oe. B. B.
Die Generaldirektion der osterreichischen Bundes-
bahnen teilt mit: Der Prisident der Verwaltungs-
kommission der Osterreichischen Bundesbahnen
Dr. Git nther hat Herrn Ing. Oskar Taussig
zum Mitgliede des Vorstandes der §sterreichischen
Bundesbahnen bestellt und ihm die oberste
Leitung des Werkstittendienstes iibertragen. Be-
kanntlich waren die ¢sterreichischen Bundes-
bahnen bisher in der rationellen Durchfithrung
der Instandsetzung des Fahrparkes insoferne be-
hindert, als sie, solange die Aufteilung des Fahr-
parkes der ehemaligen 6sterreichischen Monarchie
im Zuge war, einen Ueberblick iiber den ihnen
definitiv verbleibenden Stand an Fahrbetriebs-
mitteln nicht gewinnen konnten. Da im gegen-
wartigen Zeitpunkte die Repartition im grof3en
und ganzen als abgeschlossen gelten kann, ist
nunmehr der Werkstéattendienst endlich in der
Lage, sich mit voller Kraft seiner Aufgabe zu
widmen, deren Ziel es ist, den Fahrpark der
Osterreichischen Bundesbahnen der Qualitiat nach
zumindest auf den Vorkriegsstand zu bringen.
Zur Durchfithrung dieser schwierigen Aufgabe
wurde eben Ing. Taussig berufen, dem ein
ausgezeichneter Ruf als Fachmann und Organi-
sator auf maschinentechnischem Gebiete vorangeht.

Der ganze Arlberg elektrisch. Die Bundes-
bahndirektion Innsbruck teilt mit: Der 14. d. M.
verdient als Gedenktag im Arlbergverkehr fest-
gehalten zu werden. An diesem Tage wurde mit
den Ziigen D 310 und 309 der elektrische Ver-
kehr nunmehr auch auf der Westseite des Arl-
berges aufgenommen und es wird der ge-
samte Reisendenverkehr von
Innsbruck bis Bludenz nurmehr
elektrisch betrieben. Die Dampflokomotiven,
die den Dienst am Arlberg durch mehr als
vierzig Jahre hindurch geleistet haben, werden
binnen kurzem von dieser Strecke ganz ver-
schwinden.

Der Ausbau der Elekirifizierung der
Bundesbahnen. I[n einer kiirzlich stattgefundenen
Pressekonferenz machte der Direktor fiir die
Elektrifizierung in der Generaldirektion der
Bundesbahnen Sektionschef Ing. Dittes iiber
den Ausbau der Bahnelektrifizierung folgende
Mitteilungen: Das bisher durch die Elektrifizierung
der Salzkammergut-Linie und der Arlbergstrecke
Geschaffene bedeutet nur den Anfang einer
groflziigigen Entwicklung, denn
bereits in Kiirze werde das von den &sterr. Bundes-
bahnen aufgestellte Projekt der Einfithrung
der elektrischen Zugférderung auf den Strecken
Salzburg — Wérgl — Innsbruck — Brenner nebst
Kufstein—Worgl und vielleicht der Semmering-
strecke .  Gloggnitz—Miirzzuschlag  verwirklicht
werden konnen. Die Durchfiihrung dieses Projektes
wiirde auch den Ausbau der Wasserkraftwerke
an der Mallnitz und im Stubachtale mit sich
bringen, wahrend gleichzeitig auch das Achensee-
werk zur Stromlieferung herangezogen werden
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wiirde. Fiir die Semmeringlinie kdme der Strom-

bezug aus einem Kraftwerke der steirischen
Wasserkraft- und Elektrizitdts-A.-G. in Betracht.
Ing. Dittes gab sodann eine Erlduterung der

umfangreichen Anlagen fiir die Elektrifizierung
der Strecken Innsbruck — Landeck—Bludenz sowie
der Salzkammergut- Linie Stainach-Irdning—Att-
nang-Puchheim, die im wesentlichen vollendet
sind, so dafl auf beiden Strecken bereits der
elektrische Betrieb aufgenommen werden konnte.
Von den bisher fiir die Salzkammergut- und fiir
die Arlberg-Linie bestellten 56 elektri-
schenLokomotiven stehen bereits 43
im Dienst und es ist zu hoffen, daf} sich die
weiteren Ablieferungen so zeitgerecht vollziehen
werden, um den heurigen Sommerverkehr auf
den genannten Linien im wesentlichen rein
elektrisch bewiltigen zu koénnen. Sektionschef
Dittes machte auch noch auf die grofien Vor-
teile der neuen Betriebsart, die Kohlenersparnis,

die auf der Arlberg-Linie Innsbruck—Bludenz
130000 Tonnen jédhrlich betrigt, auf die Er-
héhung der Annehmlichkeit des Reisens sowie

auf die Belebung des Reiseverkehres aufmerksam.
Auf der elektrischen Salzkammergut-Linie ist bei-
spielsweise die Personenzugsfahrzeit von Attnang-
Puchheim nach Stainach-Irdning, die frither rund
funf Stunden betrug, auf 3'/, Stunden herabge-
setzt worden. Generaldirektor der Bundesbahnen
Dr. Maschat feierte das Werk als Lichtblick
in unserem Volks- und Wirtschaftsleben.

Die durchgegangene Lokomotive. Eisen-
bahnunfall in Saalfelden. Aus Salzburgwird
gemeldet: Wie der Pressedienst des Landes-
gendarmeriekommandos meldet, ist in der Nacht
vom 27. zum 28. v. M. auf dem Heizhausgeleise

des Bahnhofes in Saalfelden eine vom
Lokomotivfithrer verlassene Lokomotive
aus bisher unbekannter Ursache in Bew e-

gung geraten und an einen Verschub
angefahren, wobei sechs Waggons en t-
gleisten und die Maschine selbst aus dem
Geleise gehoben wurde. Der Materialschaden
wird auf 30.000 Schilling geschitzt. Zwei Bahn-
angestellte (Verschieber) wurden leicht ver-
letzt.

Verkehrsunterbrechung im Arlbergtunnel.
Die Generaldirektion der Osterreichischen Bundes-

bahnen teilt mit: Im Arlbergtunnel zwischen
St. Anton und Langen, der seit 24. November
anstandslos elektrisch befahren wird, entstand

am 3. d. M. aus bisher nicht genau festgesteliten
Ursachen ein Schaden an der Fahr-
leitungsanlage, durch dessen Folgen auch
einige Fenster des Wien—Pariser Schnellzuges
D 309 zerschlagen wurden. Verletzt wurde
niemand. Der Verkehr durch den Tunnel erlitt
eine 4'/;stiindige Unterbrechung, da es infolge
der in Durchfithrung begriffenen Schienenaus-
wechslung auf dem zweiten Geleise nicht méglich
war, den Verkehr sofort auf dieses Geleise iiber-
zuleiten.
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Ein Abenteuer im Arlbergtunnel. (Die
Bundesbahndirektion Innsbruck teilte vor mehre-
ren Tagen mit, dafl sich im Arlbergtunnel eine
Unterbrechung des Zugsverkehres infolge Schad-
haftwerdens der Stromleitung ergab, die nach
einigen Stunden behoben war, ohne besondere
Polgen gehabt zu haben. Im nachstehenden geben
wir einen Berichtder Berliner »Deutschen Zeitung«
vom 7. d. M. wieder,der nicht so kurz und nichts-
sagend ist, wie es die vorstehende Mitteilung der
Bundesbahndirektion war, den wir aber deswegen
fiir mitteilenswert halten. Die Schriftleitung.) Seit
einigen Tagen erfolgt der Gesamtverkehr auf der
Arlbergstrecke Innsbruck—Langen mit elektri-
schem Antrieb, also auch der grofle Tunnel durch
den Arlberg ist kiinftig frei von der Last des
Rauches und der Kohlenfeuerung. Dieser Fort-
schritt und die Freude dariiber erlitten Einbufle
durch einen Vorfall im Tunnel, ein unerfreuliches
Erlebnis fiir die Fahrgiaste des D-Zuges 309
Wien—Paris; denn in dem Tunnel trug sich ein
bedenkliches Abenteuer zu: Der D-Zug war in
voller Fahrt, in jenem gemifigten Tempo aller-
dings, das ihm das Reglement fiir die Tunnel-
fahrt vorschreibt. In den ersten Minuten nach
der Einfahrt in den Tunnel vernahm man von
der Spitze des Zuges her ein seltsames
knirschendes, schiirfendes Ge-
riausch, es Kklirrten Fensterscheiben, Rufe
dréhnten im Innern des Berges, das unheimliche
Gerdusch, Schleifen, Scheppern und Klirren ver-
stirkte sich von Sekunde zu Sekunde. Man war
sich unter den Fahrgisten lange nicht im klaren,
was vorgefallen sein ‘mochte; diese Spannung
verschlimmerte sich natiirlich, als der Zug unter
Geklimper von Fensterglas anhielt. Fast
mochte man an einen gewaltsamen Ueberfall im
Tunnel denken. Aber es war etwas viel Schlim-
meres passiert. Der Biigel der elektrischen Loko-
motive hatte einige Isolatoren aus ihrer Festigung
iin Fels gerissen, die elektrische Oberleitung, ein
starker Kupferdraht mit einigen Tausend Volt
Spannung, 1dste sich aus der Sicherung los
und umspannte Lokomotive und
dieersten Waggons wie ein Polyp, aber
einer von der Sorte der absolut tddlichen. Es
kam wie durch ein Wunder bei diesem Vorfall
niemand zu Schaden, und nach dreistiindigem
Aufenthalt in der Tiefe des Arlberges konnte man
mit Dampf die Weiterfahrt antreten, aber an
diesem gliicklichen Zufall, an dem glimpflichen
Ausgang des auferordentlichen Unfalles im Arl-
bergtunnel haben jene keinen Anteil, denen die
Verantwortung fiir die Sicherheit des Verkehrs
obliegt. Auf einer Strecke von mehr als hundert
Metern war der unter hochster und absolut
todlicher'Spannun g stehendeFithrungs-
draht herabgerissen, in :unmittelbarer Néhe der
ahnungslosen Fahrgiste, also eine Situation, die
.man wohl durchaus lebensgef@ahrlich
nennen kann. '

Versuche mit Holzkohlengasbetrieb auf
einer schwedischen Privatbahn. Die giinstigen
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Erfahrungen mit Holzkohlengasbetrieb in Oester-
reich und Deutschland (hier namentlich bei
Strafienbahnen und Motoromnibussen) veranlafiten
die schwedische Privatbahn Vistergttland—Gaote-
borg, einen Motorwagen (Benzinmotorwagen vom
A. Z. G.-Typ) bei der A. G. Motorgas in Goten-
burg fiir den Betrieb mit Holzkohlengas umzu-
bauen, um Versuche anzustellen.

2 A-Crampton-Lokomotive der Pfdlzischen
Ludwigsbahn. In den Jahren 1855—1868 be-
schaffte die Pféalzische Ludwigsbahn 18 Crampton-
Lokomotiven. 14 Lokomotiven dieser Gattung
wurden von der Maschinenfabrik Eflingen, die
4 {ibrigen von J. A. Maffei in Mfinchen gebaut.
Die Lokomotiven entsprechen der siiddeutschen
Bauart, wie sie auch in Frankreich zur Ausfithrung
kam, mit reinem Auflenrahmen, Hallschen Kurbeln
und festen Laufachsen. Die Abmessungen der
Lokomotive sind folgende: Treibraddurchmesser
1830 mm, Zylinder 381 X 612 mm, Radstand
3960 mm, Dampfdruck 620 Atm. Rostfliche
099 qm, Heizfliche 7722 qm, Leergewicht
24 t, Dienstgewicht 27 t, Treibgewicht 1150 t.
Gegenwadrtig ist im Eisenbahn-Ausbesserungs-
werk Ludwigshafen wieder eine solche Lokomo-
tive im Bau, die fiir das Verkehrsmuseum in
Niirnberg bestimmt ist. In etwa zwei Monaten
wird die Lokomotive fertiggestellt sein und wird
vor der Uebergabe an das Verkehrsinuseum Niirn-
berg Probefahrten auf der Strecke Ludwigshafen-
Neustadt unterzogen werden.

?ﬁnbebw%fggflbufm
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Unsere Haupterzeugnisse
fir das Verkehrswesen:

Lokomotiven und Eisenbahnwagen, StraBen-
bahnwagen. Motortriebwagen, Krane und
Verladeanlagen. Schiebebiihnen und Spills.
Eisenhochbauten und Briicken. Wehranlagen.
Elektrische Fahrzeuge und Maschinen, Elektro-
karren, Elektroschlepper. Pumpen u. a. Kessel-
auswaschpumpen, Wasserreiniger. PreBluft-
anlagen, ortsfest und fahrbar. Vollstandige
Kraftanlagen mit Dampfmaschinen, Dampf-
turbinen, Dieselmotoren, einschlieBlich des
elektrischen Teiles. Blechkanten-
frasmaschinen.




DIE LOIXOMOTIVE

22. Jahrgang.

Juni 1925.

Heft 6.

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

Die Dampflokomotiven der ehemaligen niederdsterreichischen Landesbahnen.
Von Ing. Rudolf Zeilinger,
Mit 2 Tafeln und 2 Abb.

Am 1. Oktober 1924 war es zwei Jahre, daf}
die niederdsterreichische Landesbahn von den
osterreichischen Bundesbahnen iibernommen wurde.
Ein Netz von rund 340 km Vollspur- und 220 km
Schmalspurlinien gelangte damit samt dem dazu-
gehorigen Lokomotiv- und Wagenpark in die
Verwaltung des Bundes. Von diesen Strecken
werden ca. 60 km Vollspur (Wien Grofimarkt-
halle—Kittsee Landesgrenze) und 108 km Schmal-
spur (St. Polten—Mariazell—Guf3werk) elektrisch,
die iibrigen mit Dampf betrieben. Die Landesbahn,
welche meist nur kurze, den ortlichen Bediirf-
nissen entsprechende Lokalstrecken zu betreiben
hatte, bendtigte fiir ihre Zwecke deshalb Loko-
motiven, welche mit Riicksicht auf den méglichst
leicht herzustellenden Oberbau nur kleine Achsdriicke
haben durften, mit dem Kohlenvorrat 40—50 km,
mit dem Wasser 20—25 km auskommen mufiten
und im Allgemeinen keine groflere Hochstge-
schwindigkeit als 35—50 km/St. zu haben brauch-
ten. Nachdem Drehscheiben als kostspielige Ein-
richtung fiir die meist isoliert liegenden Strecken
nicht in Betracht kamen und nur in einzelnen
Knotenpunkten zu finden sind (beispielsweise
Mistelbach), war von Haus aus die Beschaffung
von Tenderlokomotiven geboten. Tatsédchlich hatte
die Landesbahn bei der Verbundlichung auf den
Vollspurlinien nur Tenderlokomotiven im Ver-
kehr. Einige Jahre hindurch waren zwei Loko-
motiven mit Schlepptendern, Nr. 501 und 502,
von der angekauften alten Bundesbahntype 929%*
auf den Marchfeldlinien in Verwendung, diese
wurden aber im Jahre 1920 wieder verkauft. Auf
den Schmalspurlinien sind als Lokomotiven mit
Schlepptendern die Serien Mh und Mv im Betrieb,
die Lokomotiven der U-Type sind durchwegs
Tenderlokomotiven. Diese Lokomotiven waren
zum Grofiteil Eigentum der einzelnen Lokalbahn-
gesellschaften, einige wenige im Besitz des
Landes Niederdsterreich.

Die kleinste vollspurige Lokomotive, welche
der Lokalbahn Ginserndorf—Gaweinstal gehdrte,
war die Lokomotive Nr. 101 (Fig. 1). Sie wurde
im Jahre 1897 geliefert und war eine zweifach

* Urspriinglich Reihe 29, gebaut fiir die Kronprinz-
Rudolfsbahn, spiter auf der Salzkammergutlinie in Ver-
wendung. Es war eine grofiradrige (1495 mm) C-Lokomotive
mit Auflenrahmen, aber iiberthdngender Feuerbiichse fiir
60 km/St. Hochstgeschwindigkeit, bei entsprechend be-
scheidener Zugkraft.

gekuppelte Zwillings-Tenderlokomotive. Sie wurde
spater in 8 Stiicken nachgeliefert und geniigte
fiir Flachlandsstrecken mit kleinen Steigungen,
wie Ganserndorf—Gaweinstal, Siebenbrunn—Leo-
poldsdorf—Engelhartstetten —Orth, Willendorf—
Neunkirchen, Freiland—Tiirnitz. Eine Lokomotive,
die etwas stdrker, vermotge ihres kleinen Kohlen-
und Wasserbehiélters aber auch nureinen kleinen
Wirkungskreis hatte, war die C-Serie 6, welche in
zwei Stiicken im Jahre 1904 fiir die Linie Stam-
mersdorf—Auersthal beschafft wurde. Die ersten
Lokomotiven, welche einen grof3ziigigen Lokal-
verkehr ermoglichten, waren die im Jahre 1903
zuerst beschafften der Serie 2 (analog Gruppe 99
der Bundesbahn) (Fig. 2) und die im Jahre 1908
erstmalig gekauften der Serie 102 (entsprechend
der Reihe199der Bundesbahn) (Fig.3 u.Abb.9).Beide
Arten sind Zweizylinder-Verbundlokomotiven mit
radial einstellbarer Laufachse, haben 4'8 cbm,
bezw. 6:0 cbm Wasserinhalt und iiber 2 cbm
Kohlenraum und ein Adhisionsgewicht von f{iber
28 t. Sie machen hauptsdchlich Dienst auf den
Marchfeldbahnen (Korneuburg-Ernstbrunn-Hohen-
au, Gianserndorf—Gaweinstal—Mistelbach, Stam-
mersdorf - Auersthal - Dobermannsdorf - Poysdorf).
Diese Strecken weisen trotz ihrer Lage im ein-
fachen Hiigelland oft namhafte Steigungen auf,
wie beispielsweise 22 v. T. zwischen Stammers-
dorf und Hagenbrunn. Beim Bau dieser Bahnen,
bei welchen fast immer das Bestreben vorherrschte,
die Baukosten moglichst niedrig zu halten, wurde
die Trasse fast ganz ins Terrain gelegt. Steile
Rampen, tiefe Unterfahrungen, Gegensteigungen
waren die Folge dieser Trassenfithrung und da-
mit waren auch fiir die Betriebsfithrung Schwierig-
keiten geschaffen, welche sich sowohl in hohen
Betriebskosten als auch dem Bedarf starker Loko-
motiven &duflerten. Im Jahre 1912 wurden fiir
diese Strecken neue, kriftige Vierkuppler-Zwei-
zylinder-Verbundlokomotiven gebaut, die Serie 104
(gemafl Type 178 der Bundesbahn) (Fig. 5).
Wiahrend die bis dahin beschafften Lokomotiven
nur 9—105 t Achsdruck aufweisen, hat die
Reihe 104 einen Achsdruck von 12t. Die ersten
drei Lokomotiven dieser Gattung hatten noch
40 km/St. Hochstgeschwindigkeit, die im Jahre
1919 nachgeschafften 5 Lokomotiven 10404 bis
10408 haben bereits 50 km/St. Maximalgeschwin-
digkeit und sind damit die schnellstfahrenden
Lokomotiven der Landesbahn iiberhaupt. Im
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Jahre 1910 wurden bei Kraufl & Cie. in Linz
drei Heifdampflokomotiven, die einzigen, voll-
spurigen der Bahnverwaltung, angeschafft, welche
als Serie 202 (analog der Type 299 der Bundes-
bahn) (Fig. 4 u.Abb.11) laufen. In ihren Abmessungen
unterscheiden sie sich nicht wesentlich von den
Lokomotiven der Reihe 102; sie sind Eigentum
der Lokalbahn Retz—Drosendorf und dienen zur

Fithrung der Ziige auf dieser Strecke, welche an-
dauernde Steigungen von 25 v. T. aufweist.

Damit wire der vollspurige Lokomotivbe-
stand der Landesbahn vollzdhlig angefithrt und
wire nur noch zu erwdhnen, daf einige Jahre
eine C-Tenderlokomotive Nr. 301 auf den March-
feldbahnen lief, welche im Jahre 1920 verkauft
wurde. Es mutet in den heutigen Zeiten merk-
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wiirdig an, wenn man die damaligen Anschaffungs-
preise der Lokomotiven liest :

Serie 1 pro Stiick rund K 25.000
» 2 » » » » 50.000
» 102 » » » » 58.000
» 202 » » » » 60.000

» 104 » 65.000 (Nl’. 1——3)
» 104 » » » » 200.000 (Nr. 4—38)

nach Kriegsende gekauft!
22.000

» » »

» » »

» 6 »

Wihrend die Landesbahn sich bei der Be-
schaffung der Vollspurlokomotiven meist an be-
stehende Typen der Staatsbahn anlehnte, ging
sie beim Bau der Schmalspurlokomotiven fiihrend
voran. Sie hatte das grofite zusammenhingende
Schmalspurbahnnetz in Oesterreich und darunter
Strecken, welche durch ihren Gebirgsbahncharakter
und die auferordentliche Frequenz die Verwen-
dung kraftiger Lokomotiven erforderten.

Die ersten Schmalspurstrecken der Landes-
bahn waren die Lokalbahn St. Polten—Kirchberg
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an der Pielach mit einem Fliigel von Ober-Grafen-
dorf nach Mank (spiter ausgebaut bis Ruprechts-
hofen) und das Waldviertelbahnnetz (Gmiind—
Litschau, Alt Nagelberg—Heidenreichstein, Gmiind-
Gr. Gerungs). Fiir diese wurden in den Jahren

18_98——1900 noch Zwillings- Tenderlokomotiven
mit Kraufl-Helmholtz-Gestell, Type U, beschafft
(Fig. 6).

U, weil sie zuerst auf der Strecke Unzmarkt-
Mauterndorf in Verkehr gesetzt worden war.
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Mariazell—Gufiwerk beschafft wurde (Fig. 8, 10).
Diese vierfach gekuppelte Stiitztender-Lokomo-
tive, welche in 6 Stiicken mit Hei8dampf, in
2 Stiicken mit Verbundwirkung arbeitet, hat bei
nur 7°52 t max. Achsdruck ein Adhisionsgewicht
von 301 t und diente vor der Elektrifizierung
der Mariazellerbahn zur Beférderung der Wall-
fahrer- und Touristenziige nach Mariazell und zur
Bewiltigung des umfangreichen Holztransportes
aus dem Erlauf-; Pielach- und Salzatal. Es ge-

Abb. 9. 1 C-Verbund-Tenderlokomotive Reihe 102 der ehemaligen Nieder-OQesterr. Landesbahn.
Qebaut 1908 von der Lokomotivfabrik Krauss & Co., Linz a. D.

Hochdruckzylinder-Durchmesser . . . . 370 mm
Niederdruckzylinder-Durchmesser 570 »
Querschnittsverhiltnis . P 1:237 —
Kolbenhub ¢ % @& § 5 e w.x w » « 570 mm
Laufraddurchmesser bei 50 mm Radreifen 830 »
Treibraddurchmesser ; 1100 »
Fester Radstand . 2800 »
Ganzer Radstand . . . 5050 »
Lauf-Achslagerhals . 150210 »
Treib- » .o 166210 »
Lange der Tragfedern . . 834 »
13 Federlitter . oL 90X 10 »
Dampfspannung . . . . . . . . . . 13 Atm.
Rostflache S . 1014 X 1408 =142 gm
157 Feuerrohre, Durchmesser . . . 39/44 mm
Die folgenden Nachschaffungen sind aber

durchwegs moderne Ausfithrungen. Von 1902 bis
1905 wurden drei Stiick Uv (Fig. 7) Zweizylinder-
Verbundlokomotiven fiir die Waldviertelbahn, im
Jahre 1905 eine Heidampf-Lokomotive Uh 1
(Fig. 9) fiir die niederdsterreichisch-steirische
Alpenbahn nachgekauft.

Die kriftigste Schmalspurlokomotive Oester-
reichs ist aber die Type M (Mariazell), welche in
den Jahren 1906—1908 fiir die Strecke St. P6lten—

Linge der Feuerrohre . . 3500 mm
W. Heizflache der Rohre . . 7583 qm
» » der Feuerbiichse 617 »
» » insgesamt . 820 »
Wasservorrat . . . . . . . . . .. 60 cbm

Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 25 t
Leergewicht. : @ 8 w8 ® § % 316 »
Dienstgewicht . . . . . 430 »
Groftes Reibungsgewicht 330 »
Belastung der 1. Achse 100 »

» » 2. » 110 »

» » 3, » 110 »

» » 4. » e 110 »
Grogte zuldssige Geschwindigkeit . . . 50 km/St.

wiéhrte einen imponierenden Eindruck, wenn man
solch einen langen Zug, mit 2 M-Maschinen be-
spannt, an den Lehnen der Erlaufklause daher-
schldngeln sah, auf der einen Bergseite im Tunnel
verschwindend, nach einer Weile stampfend und
pustend auf der anderen Bergseite zum Vorschein
kommend; lange widerhallte der Pfiff der Loko-
motive in den Felsen, trige stromte der Rauch
aus den Tunnelmiindungen heraus. Es mag heute
mit dem elektrischen Betrieb eleganter, reiner
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und schneller sein, schéner und
es unbedingt friiher.

AuBler diesen Schmalspurlokomotiven hatte
die Landesbahn noch einige Jahre die C-Tender-
lokomotiven P; und R, im Betrieb, welche beide

im Jahre 1913 verkauft wurden.
Die damaligen Anschaffungspreise der Schmal-
spurlokomotiven waren :
Serie Mv pro Stiick rund K 57.000

idyllischer war

» Mh » » » » 60.000
» U » » » » 30.000
» Uv » » » » 38.000
» Uh » » » » 38.000
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wurden aber alle in den letzten Jahren wieder
verduflert, da die Erhaltung des stehenden Kessels
sehr kostspielig und die Leistungsfahigkeit dieser
Dampfmotorwagen doch nur beschréankt war. Als
einziger blieb der M 41, welcher auf einem Seiten-
gleis des Lokalbahnhofes Gmiind halb verrostet
und demontiert von einer schéneren Vergangen-
heit traumt. Ein schmalspuriger dhnlicher Wagen
stand lange Zeit in Hietzing bei der Wagenfabrik
Rohrbacher unverkauft im Freien.

Siehe auch folgende Aufsidtze und Abbildun-

gen iiber Lokomotiven der ehemaligen nieder-

Osterreichischen Landesbahnen:
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Abb. 10. 1 C-Heifdampf-Zwilling-Tenderlokomotive Reihe 202 der ehemaligen Nieder-Oesterr. Landesbahn.
Gebaut 1909 von der Lokomotivfabrik Krauss & Co., Linz a. D.

Rostfliche . . . . . . . . . . . . 142 gqm
W. Heizfliche der Box . . . . . . . 58 »
W. Heizflache der Siederohre . ; 385 »
W. Heizflache der Rauchrohre . 146 »
W. Heizflache insgesamt . ; 589 »
D. Heizfliche des Ueberhitzers 135 »
Ganze Heizfliche (w. 4+ d.) . 724t
87 Siederohre, Durchmesser . 39/44 mm
12 Rauchrohre, Durchmesser ... 12a21 »
Laufrad-Durchmesser (50 mm Radreifen) 830 »
Treibrad-Durchmesser (50 mm Radreifen) . 1100 »
Hochdruck-Zylinderdurchmesser . 400 »
Niederdruck- » 570 »
Querschnittsverhiltnis . i 1:202 —
Durchmesser des Kolbenschiebers 250 mm

Die wesentlichen Abmessungen der nieder-
osterreichischen Landesbahnlokomotiven konnen
aus folgender Tabelle entnommen werden :

Fiir jene zahlreichen Landesbahnstrecken,
welche nur einige Kilometer Linge aufweisen,
wurden in den Jahren 1903—1906 sechs Normal-
spur- und elf Schmalspur-Dampftriebwagen, durch-
wegs von dem System F.X. Komarek, teils zwei-
achsig, teils vier- und fiinfachsig, angeschafft. Sie

Dampfspannung . . . . . v & W s 13 Atm.
Leer-Gewicht . S 329 t
Dienst- Gewicht 434 »
Treib- Gewicht . i 326 »
Belastung der 1. Achse 108  »
» » 2. » . 108 »
» » 3, » 108 »
» % 4, ™ uom s o@ i om 4w 110 »
Inhalt der Wasserkdsten . . . . . . . 52 »
» » Kohlenkisten . . . . . . . 25 »
Grofdte Lange . 8876 mm
»  Breite . 2910 »
» Héhe . . . . . . . . . . . 4370 »
» Qeschwindigkeit . . . . . . . 50 km/St.
Lokomotive Mh, Die »Lokomotive«, Jahr-
gang 1906, Seite 125, Abb. 5—6.
Lokomotive Mh, Die »Lokomotive, Jahr-

gang 1908, Heft 2, Seite 39.

Lokomotivserie 202, Die »Lokomotive«, Jahr-
gang 1911, Heft 12, Seite 268.

Lokomotivserie 102, Die »Lokomotive«, Jahr-
gang 1912, Heft 12, Seite 266.
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Die Dampflokomotiven der ehemaligen n.-6. Landesbahnen.
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Mechanische Achslager-Schmierung.
Mit 10 Abb.

Schmierpressen fiir Kolben und Schieber sind
seit nahezu 30 Jahren in Oesterreich nach der
bekannten Bauart Friedmann die Regel ge-
worden.

Das Bestreben, mit Schmiermitteln im weit-
gehendsten Mafle zu sparen und jede Oelver-
geudung zu verhiiten, hat nun auch weiters bei
vielen Bahnverwaltungen zur Einfithrung der
mechanischen Schmierung der Achslager an Loko-
motiven gefiihrt.

'8 1 109
I | Il

| 91 4|
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sehr erheblichen Oelverluste durch Uebergiefien
beim Auffiillen der Achslager.

Fiir die mechanische Schmierung der Achs-
lager kann jede Schmierpumpentype Verwendung
finden, jedoch eignet sich hiezu am besten die
fiir diesen Zweck besonders gebaute Schmier-
pumpentype Klasse FSA.

Diese Type erlaubt bei gedrédngtester Bauart
die Unterbringung zahlreicher Schmierstellen, so
dafl aufler den Achslagern auch noch andere
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Abb. 1 und 2. Schnittzeichnung der Achslager-Schmierpumpe Klasse FSA.

1 Oelgefald 17 Nabe
2 Deckel 18 Steuerkolbenhubschiene
3 Deckelschraube s. 19 Lagerbolzen
Mutter 20 Lager
4 Deckelschrauben- 21 Antriebswelle
bolzen 22 Exzenter
5 Deckelbolzen 23 Antriebsnocke
6 Sockel 24 Stift
8 Heizkanalkopf 25 Endlager
9 Heizkanalhiilse 26 Antriebslager

27 Lagerschraube
28 Rollenbolzen

Heizkanalhollander
Schraube

12 Einfiillsieb 29 Rolle

13 Entleerschraube 30 Einstellschraube

15 Porderkolben- 31 Einstellmutter
schwinge 32 Forderkolbenhub-

16 Steuerkolbenschwinge schiene

Die mechanische Schmierung der Achslager
ermoglicht das Schmierdl unter Druck und in
genau einstellbarer Menge den Lagern zuzufiihren,
auf diese Weise " bei geringstem Oelverbrauch
eine verliaRliche Schmierung zu erzielen und eine
Oelverschwendung bei Stillstand der Lokomotive
hintanzuhalten.

Da sich die Wartung auf das Nachfiillen des
Schmierpumpenkastens beschrédnkt, entfallen die

33 Blindpfropfen
34 Porderkolben
35 Steuerkolben

52 Antriebsklinken-
bolzen
53 Gegenklinkenbolzen

36 Zylinder 54 Klinkenfeder
37 Zylinderschraube 55 Bremsfeder

40 Anschluflnippel 56 Bremsmutter
41 Federverschraubg. 57 Klinkengehiuse
42 Anschluflhiilse 58 Schmierkapsel
43 Anschluffhollander 59 Handkurbel

44 Zylinderpfropfen 60 Schaltschaft

45 Tropfrohr 61 Schaltschraube s.
46 Tropfdiise Mutter

47 Tropfdiisenschraube 62 Schaltkolben
48 Vierkantnabe 63 Schaltkloben-
49 Schaltrad schraube

50 Kenusscheibe 64 Bolzen

51 Klinke 65 Oelstandszeiger

Triebwerksteile, wie Kulissenzapfen, Kreuzkopf-
fithrungen, bei elektrischen Lokomotiven auch
auch Kurbelzapfen, Motorwellen, Zahnkrénze etc.
geschmiert werden konnen.

Jede Einzelpumpe besitzt einen Forder-
kolben (34) und einen Steuerkolben (35). Das Oel
gelangt zu letzterem durch die Oeffnung O, von da
zum Forderkolben und wird von diesem je nach
der Stellung der Steuerkolbens durch den Kanal d

600
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bezw. d; einmal zum seitlichen Auslaf}, das
andere Mal zum abwirtsstehenden Auslafl ge-

oM B
g prefit.
o= Die Doppelnocke (23) bewirkt, daf} die
SEs *» Forderkolben zweimal soviel Hiibe machen, als
s 2d die von den Exzentern (22) angetriebenen Steuer-
< 5 5’ 1 kolben. Dies ist notwendig, da die Forderkolben,
gg & ’ J I wie oben erwihnt, abwechselnd durch zwei Aus-
E’:ré’ 2 { Ll N lisse zu fordern haben.
el ',—:‘}_ . s & W‘T;%Z Regulierung der Schmierung.
g'. N N | = In erster Linie kann die Gesamtfordermenge
= / durch Aenderung des Schalthebelausschlages ver-
o groBert oder verkleinert werden; in zweiter Linie
—-an & kann jede Einzelpumpe fiir sich durch Aenderung
> des wirksamen Forderkolbenhubes reguliert werden.
Egm=g Curch Rechtsdrehen der Einstellschraube (30)
;%ggg vergrofert man, durch Linksdrehen verkleinert
; ) %55 i man die Qelférderung.
’ gmg 5 g3 Durch jede ganze Umdrehung der Einstell-
73~g g schraube #ndert sich die Oelférderung um '/, der
4 E‘E’.? & max. Liefermenge.
t giz;‘ = Die grofte Liefermenge per Hub- und Schmier-
' * 55 E stelle betrigt 027 g bei ganz hineingeschraubter
2 &
5%

Die Kontrolle erfolgt mittels der Kontroll-
schrauben in der Ndhe der Verbrauchsstellen.
Verzichtet man auf einen der beiden Ausldsse
der einzelnen Zylinder, so kann an Stelle dessen
eine Tropfkontrolle (Abb. 2) angebracht werden.
Durch Drehen an der Handkurbel kann man sich
von dem richtigen Arbeiten der Pumpe jederzeit
iiberzeugen.

Der Antrieb erfolgt durch ein Dreiklinken-
schaltwerk. Um ein Riickpendeln zu verhindern,
ist ein Gegenschaltrad mit 3 Klinken vorgesehen.
Der kleinst zuldssige Schaltwinkel betragt 10°

aqneiyds|[oiuoy pun

Fungamzqy Jiw [UIABRYISHINY = |
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g— g i —
g g Abb. 5. Teleskopverbindung.
S e e = Riickschlagventil mit Kontrollschraube.
= S
B P
= SRy Einstellschraube (Stellung A), bei ganz heraus-
2 i ;‘“ ] geschraubter Einstellschraube hort die Schmierung
- B ( - . ganz auf (Stellung B).
2 B A " Die Siebung erfolgt durch ein Einfiill-
z L 8 A | sieb (12).
= —
= 6 Die Heizeinrichtung ist in den Fufl der Pumpe
® b g verlegt.
s
=
3
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Abb. 6. Armaturstiicke der Achslager-Schmierpumpen.

Durchgangsstiick mit
Kontrollschraube

Nippel

C
(Ldnge angeben)

Riickschlagventil
Abzweigung und Kontrollschraube

Riickschlagventil
mit Kontrollschraube

Einmiindungsstiick
mit Riickschlagventil

Metallschlauch
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Die Pumpen werden in drei verschiedenen

Groflen gebaut:

Anzahl der

Ausldsse 1316

17—24

Magl A 190

gl 230 310

Oelinhalt

in Litern 35 45 6

Gewicht

in kg 25 30 40

Mit Riicksicht auf das Federspiel erfolgt die
Verbindung zwischen dem am Rahmen befestigten
QOelleitungsrohr und der Achslagerbiichse durch
einen biegsamen Metallschlauch (c) oder durch
ein sorgfiltig geglithtes Kupferrohr (5X7 mm).

Damit die Oelleitung stets mit Oel gefiillt
bleibt, ist an der Einmiindungsstelle ein Riick-
schlagventil (d) anzubringen. Wo dies nicht
moglich ist, wird das Riickschlagventil (e) an
leicht zuginglicher Stelle am Rahmen befestigt.

Die Kontrolle, ob die Oelleitungen gefiillt
sind, geschieht mittels der Kontrollschrauben in
der Nédhe der Verbrauchsstellen entweder mit der
Kontrollschraube, welche, wie Abb. 3 zeigt, am
Durchgangsstiick (b) oder wie Abb. 4 zeigt, an
dem Riickschlagventil (e) angebracht ist.

Im Falle, daf® aus irgend einem Grunde die
Anbringung von Metallschlauchen oder Kupfer-
rohren nicht moéglich oder nicht gewiinscht wird,
kann eine Teleskopverbindung zwischen Rahmen
und Achslagerbiichse, 4hnlich wie Abb. 5 zeigt,
zur Verwendung kommen.

Es empfiehlt sich zur Schmierung der beiden
Lagerbiichsen ein und derselben Achse die beiden
Ausldsse je eines Doppelzylinders Abb, 1 zu be-
niitzen.

Abb. 7. Ansicht der Achslager-Schmierpresse Ki. FSA
mit 12 Auslédssen.
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Sollen auch die
Lagerfithrungen
geschmiert wer-
den, so muf} die
Schmierpumpe
eineentsprechend
groflere  Anzahl
von  Auslassen
haben. Abb. 3 und
4 zeigen auch die
Schmierung der
Fithrungen. An
der Gabelstelle
zu den beiden
Fithrungen eines
Lagers ist ein
Riickschlagventil
mit Abzweigung
(f) anzubringen.
Bei den Einmiin-
dungen zu den
Fithrungen wer-
den Nippel (a)
eingeschraubt.

Die Schmierung
der Fithrungen
kann auch wie in
Abb. 4 dargestellt
ausgebildet wer-
den, und zwar so,
dafl man das Oel
in Einfrdsungen
der Fiithrungen
tropfen l1af3t. Auch
die  Fithrungen
ein und derselben
Achsewerdenvon
beiden Ausldssen
je eines Doppel-
zylinders Abb. 1
bedignt.

Die Schmier-

Abb. 8. 2 D-Schnellzugslokomotive Reihej113 der Oest. Bundesbahnen.
Gebaut von der Lokomotivfabrik der St. E. G. in Wien,

Abb. 9. 1 C+4C 1-Einphasen - Schnellzugslokomotive Reihe 1100 der
Oesterr. Bundesbahnen.
Qebaut von der Wiener Lokomotivfabrik (Floridsdorf).

pumpe zur
Schmierung der
Achslager und
Triebwerksteile
kann entweder
im  Fiithrerhaus
oder auf dem
Laufblech aufge-
stellt werden.
Letztere Anbrin-
gungsart hat den
Vorteil kiirzerer
Leitungen. Da
auflerdem im
Fithrerhaus ge-
wohnlich  wenig
freier Raum zur
Verfiigung steht,
istdie Aufstellung
der Pumpe auf
dem Laufblech
vorzuziehen, wo
sie auch die Auf-
merksamkeit des
Lokomotiv-
fithrers nicht in
Anspruch nimmt.
Es wird sich oft
ein gemeinsamer
Antrieb der
Zylinderschmier-
pumpe und der
Achslager-
schmierpumpe
ausfithren lassen.

Die Schmier-
pumpen konnen
aber auch auf ver-
schiedenen Seiten
der Lokomotive
angeordnet wer-
den.

Abb. 10. 1 D-Lokomotive Reihe 445 der Tschechoslovakischen Staatsbahnen
mit schematisch eingezeichneter Achslager-Schmierpresse von Friedmann.
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Aufler den Achslagern und deren Fiithrungen
konnen von der Achslagerschmierpumpe auch
noch andere Teile des Triebwerkes, wie Kulissen-
zapfen, Kreuzkopffithrungen, Radreifen etc., bei
elektrischen Lokomotiven auch noch Kurbel-
zapfen, Motorwellen, Blindwellen, Zahnkrénze etc.
geschmiert werden.

Ihre Hauptvorteile, kurz zusammengefaft,
sind sparsamster Oelverbrauch, 300—400 g pro
Achslager und 1000 km, unbedingte Betriebs-
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sicherheit, zwangsldufige Oelférderung, Aufhéren
der Oelforderung bei Stillstand, einfache Kontrolle,
geringste Wartung.

In Abb. 8—10 zeigen wir einige der mar-
kantesten neueren mit Friedmann-Schmierpumpe
ausgeriisteten Lokomotiven, darunter als letzte die
1 D-Lokomotive Reihe 445 der CSD. mit 1614 mm
Rader und 80 km/St Hochstgeschwindigkeit, fiir
die Slowakei gebaut, geliefert als F.-Nr. 1000 von
der Erbauerin, der B. M. F. in Prag—Lieben.

Die schddlichen Wirkungen des Kesselsteines im Lokomotivbetriebe und deren
Beseitigung durch das Anti-Kesselstein-Priparat »Sand - Banum«.
Von Zentralinspektor a. D. Ing. Ernst Mauthner,

Jeder im exekutiven Zugférderungsdienste
in Verwendung gestandene Eisenbahnbedienstete
weif’, welchen ungiinstigen Einflufl der Kesselstein
auf den Heizhausbetrieb ausiibt.

Die Hiarten der Speisewidsser im Heimats-
Heizhause, in den zustindigen Umkehr-Heiz-
hiausern und Wasserstationen sind, kurz gesagt,
tonangebend fiir die Abwicklung des Dienstes.
Dieselben beeinfluen die Erstellung der Loko-
motivturnusse und den Bedarf an Lokomotiven
durch die Lange der Auswaschtermine und den
Reparatursstand. Je hérter die Speisewisser, desto
kiirzer die Auswaschtermine, desto grofier der
Reparatursstand, der Lokomotivbedarf und die
Anzahl der Betriebsansténde.

Trotz Kiirzung der Auswaschtermine und
sorgfiltigsten Auswaschens 1afit es sich bei Ver-
wendung von harten Speisewidssern nicht ver-
meiden, daf} infolge des sich in kurzer Zeit an-
setzenden, an Dicke stetig zunehmenden, harten
Kesselsteines Ausbauchungen an den Rohrwinden
und zwischen den Stehbolzen der Seitenwinde
der kupfernen Feuerbiichse, ferner Risse nichst
den Stehbolzen, in den Rohrwandbiigen, Rohr-
wandstegen, vorzeitige Abzehrungen der Feuer-
biichswinde, Stehbolzenképfe, Rohrbortel, Anker-
schrauben, Decken-Ankerschrauben und Muttern
und so weiter verursacht werden.

Wihrend eine kupferne Feuerblichse bei
sehr gutem Speisewasser eine Lebensdauer bis
zu 15 Jahren erreicht, muf} dieselbe bei hartem
Speisewasser oft schon nach 11 Monaten geflickt
und nach 2—3jihriger Betriebszeit ausgewechselt
werden. Wenn man noch bedenkt, welche Un-
summe von Zeit und Arbeit durch das wieder-
holte Aufwalzen und Verstemmen der fortwdhrend
rinnenden Feuerrohre und Stehbolzen, Anbringen
von Flecken, Auswechslung von Feuerbiichsen,
ferner welche Kosten durch die wiederholten
Auferbetriebsetzungen der Lokomotiven, die Auf-
wendung von Brennmaterial fiir das Anheizen,
weiters durch den Mehrverbrauch an Kohle bei
Feuerrohrrinnen im Betriebe und beim Feuer-
halten und schliellich durch den infolge des
schlechten Wiarmeleitungsvermogens des Kessel-
steines mit wachsender Dicke desselben zuneh-

menden Kohlenverbrauch verursacht wird, dann
kann man sich erst ein Bild von dem ungiin-
stigen Einflufl eines schlechten Speisewassers auf
den Eisenbahnbetrieb machen.

Es st nun erklédrlich, dafl man schon seit
vielen Jahren bemiiht ist, Mittel und Wege zu
finden, die schddlichen Wirkungen des Kessel-
steines zu beseitigen.

Die bereits in der Vorkriegszeit diesbeziig-
lich durchgefithrten Versuche haben ergeben,
dal die Wirkung dieser Mittel entweder eine

nicht zufriedenstellende oder beziiglich der Be-
seitigung des Kesselsteines zwar mehr oder
weniger giinstig war, aber es zeigte sich, daf der
Kessel und die Armaturen durch die dtzende
Wirkung Schaden gelitten haben. Ein weiterer
Nachteil einiger dieser Mittel besteht darin, daf
deren Verwendung infolge der umstidndlichen
Einbringung mit Schwierigkeiten und hohen
Kosten verbunden ist, daf} sie bei einer Tem-
peratur unter 100° C unwirksam sind und
andererseits bei einer Temperatur von mehr als
1500 ihre Wirkung bereits wieder verlieren.

Als in der Kriegszeit und nach dem Um-
sturze infolge der groflen Beanspruchung der
Lokomotiven und des hiedurch verursachten
groflen Reparatursstandes, ferner infolge der Ab-
gabe von Lokomotiven an die Nachfolgestaaten
der Lokomotivmangel immer empfindlicher wurde,
hat man sich entschlossen, in einzelnen Heiz-
hausern, welche besonders schlechtes Wasser
hatten, Wasserreinigungsanlagen zu errichten.
Abgesehen davon, dafl die Ierstellungskosten
fiir solche Wasserreinigungsanlagen sehr grofle
waren, sind auch die Betriebskosten infolge des
laufenden Bedarfes an Kalk und Soda sowie an
Léhnen fiir die ununterbrochene Bedienung sehr
bedeutend.

Weiters ist die Verhinderung der Kesselstein-
bildung eine unvollkommene, da durch dieses
Verfahren nur die Karbonatharte, die hauptsédch-
lich durch CaCO; und Mg CO, bedingt ist, aus-
geschieden wird, wiéhrend z. B. die Sulfatharte
(Kalzium-Magnesium-Sulfat usw.) im Wasser ver-
bleibt und noch immer eine mehr oder weniger
dicke Kesselsteinschichte verursacht.
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Vor ungefdhr drei Jahren wurde in dem
Anti-Kesselstein-Praparat »Sand - Banum«  ein
Mittel auf den Markt gebracht, welches in allen
Kulturstaaten patentiert ist und sich sowohl im
Lokomotiv- als auch im Stabil-, bezw. Schiffs-
kesselbetrieb durch seine verldfiliche Wirkung
und hochst einfache Verwendungsweise aus-
zeichnet, ohne die geringsten nachteiligen Wir-
kungen auf den Kessel und dessen Armaturen
zu verursachen. Durch die Verwendung dieses
Préparates bildet sich an den Wénden der vom
Wasser berithrten Kesselteile eine kaum mef3bare
wasserdurchldssige Schichte, welche diese Kessel-
teile vor Korrosionen schiitzt.

Die Wirkung des »Sand-Banum« beruht nun
darauf, dafl die im Wasser enthaltenen Kessel-
steinbildner durch eine Kolloidschichte eingehiillt
werden und hiedurch die sonst unter der Feuer-
wirkung stattfindende Vereinigung zu  einer
kristallinischen Masse, dem Kesselstein, verhindert
wird. Unter der Einwirkung des »Sand-Banum«
bilden die vom Wasser ausgeschiedenen festen
Bestandteile eine lose, schlammartige Masse,
welche durch einfaches Auswaschen leicht ent-
fernt werden kann. Die Kesselwande und Feuer-
rohre bleiben rein.

Dieses Prédparat verhindert nicht nur die
Bildung von neuem Kesselstein, sondern es be-
wirkt auch die Losung von bereits vorhandenen
alten Kesselsteinschichten. Durch Eindringen in
die infolge der verschiedenen Wiarmeausdehnung
der Kesselwandungen und des Kesselsteines im
letzteren auftretenden Risse wird einerseits ein
Verkitten derselben durch neuen Kesselstein ver-
hindert, andererseits wird durch Verdampfung
des zur heiflen Kesselwand gelangenden Wassers
der alte Kesselstein gelockert, bis er schlieflich
in Teilen abspringt.

Diese Wirkungsweise findet in dem nach-
stehend auszugsweise wiedergegebenen Gutachten
der Lehrkanzel fiir anorganische Chemie an der
Technischen Hochschule in Wien ihre Erkldrung,

Im wesentlichen handelt es sich um Ge-
mische pflanzlicher Stoffe, von welchen als
wichtigster Bestandteil ein Gummiharz fiir die
Wirkung in Betracht kommt.

Schon beiin Behandeln mit kaltem Wasser
gehen gewisse Extraktivstoffe, insbesondere
gummiartige Stoffe kolloidal in L&sung. Diese
Kolloide wirken als Schutzkolloide fiir die gleich-
zeitig im »Sand-Banum« enthaltenen harzartigen
Bestandteile, so dafl sich auch diese grofitenteils
im Wasser kolloidal oder in Form einer durch
das vorhandene Kolloid stabilisierten Harz-
emulsion ldsen.

Beim Erhitzen mit Wasser l6st sich das
Produkt bis auf einen gewissen Riickstand. Es
tritt dabei zum Teil chemische Verdnderung unter
Braunlichfarbung der Losung, zum Teil wohlauch
Peptisieren ein.

Die nachfolgenden Untersuchungen  be-
zweckten vor allem, die zweifellos vorhandene
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sehr gilinstige Wirkung des »Sand-Banumc als
Kesselstein verhinderndes Mittel experimentell zu
erforschen und eine theoretische Begriindung
derselben zu geben.

Vor [Inangriffnahme der Laboratoriumsver-
suche wurde eine praktische Erprobung des
»Sand-Banum« vom Heizhause Wien der Siidbahn
an mehreren in der Wiener Nahstrecke dienst-
tuenden Lokomotiven vorgenommen. Bereits bei
dieser Erprobung konnte festgestellt werden, daf
»Sand-Banum«, wenn dieses in Mengen von
etwa 40g pro Kubikmeter Kesselinhalt alle
14 Tage zugesetzt wurde, die Bildung von fest-
haftendem Kesselstein verhindert wird und daf
sich die Ausscheidung aus dem Kesselspeise-
wasser nicht in Form von an der Kesselwand
festhaftenden Krusten, sondern hauptsachlich in
Form eines leicht durch Ausspritzen entfernbaren
Schlammes vollzieht. Bei bereits vorhandenem
Kesselstein wurde die Bildung von Rissen und
Spriingen beobachtet, von welchen eine allmah-

liche Ablosung des Kesselsteins von den Wan-
dungen des Kessels ausging. Angriffe von Me-
tallen durch den Zusatz wurden weder bei der

technischen Erprobung noch bei den Laborato-
riumsversuchen im Autoklaven beobachtet. Solche
waren auf Grund der Zusammensetzung des
Praparates (und in Anbetracht der geringen ver-
wendeten Mengen) keinesfalls zu erwarten.

Zunichst wurde die Wirkung des oben-
genannten Mittels auf Kesselstein in zweierlei
Hinsicht untersucht.

A. Wirkung auf bereits gebil-
deten Kesselstein.

B.Verhinderung der Neubildung
in Formharter Krusten.

A. Wirkung auf bereits gebildeten Kessel-
stein.

Zu diesem Zwecke wurde eine Reihe von
Kesselsteinen (ohne Zusatz von »Sand-Banum«
entstanden) mit Wasser, dem »Sand-Banum« in
den vorgeschriebenen Konzentrationen beigemengt
war, im Autoklaven bei 10—12 Atmosphéren
erhitzt. Es wurden Zeiten von 8 Stunden bis zu
einigen Wochen eingehalten und die Verdn-
derungen am Versuchsmaterial untersucht. Im
allgemeinen konnte ein gutes Eindringen des
Wassers in die Poren der Kesselsteinproben
beobachtet werden. Das Eindringen des Wassers,
beziehungsweise die leichte Benetzbarkeit lie3
eine Frage nach der Oberflichenspannung mit
»Sand-Banum« versetzten Wassers interessant
erscheinen. ‘

Die Oberflichenspannung ist die Ursache,
dafl die Fliissigkeitstropfchen Kugelform anzu-
nehmen bestrebt sind. Je gréfler die Oberflachen-
spannung einer Fliissigkeit ist, um so mehr hat
sie die Neigung, ihre Kugelgestalt, als mit der
kleinsten Oberfliche ausgestattet, zu erhalten,
daher kleine Benetzbarkeit gegeniiber einem
Fremdkorper. Wird aber die Oberflachenspannung



— 109 —

durch Zusatz gewisser geloster Stoffe, im vor-
liegenden Falle »Sand-Banum«, herabgesetzt, so
wird ein zu benetzender Korper, dessen An-
ziehungskréfte auf die Fliissigkeitsteilchen gleich-

geblieben sind, leichter benetzt werden konnen.
Es geht somit einer Herabsetzung der Ober-
flichenspannung eine erhdhte Benetzbarkeit
parallel.

Infolge der Kapillarkrdfte sucht das kolloid-
haltige Kesselspeisewasser den Kesselstein mog-
lichst zu durchtrinken. Dieser Prozefl wird durch
oft vorkommende Risse und Spriinge noch be-
giinstigt. Derartige Risse und Spriinge entstehen
hauptsachlich infolge der Temperaturschwan-
kungen, und zwar infolge der durch diese
Schwankungen bedingten verschiedenen Aus-
dehnung von Kesselwandung und Kesselstein.
Das beobachtete Abspringen von Kesselstein-
stiicken wird begiinstigt durch eine Verdampfung
von Wasser in den Poren des Kesselsteins zufolge
der im Innern herrschenden hdoheren Temperatur.
Es mufl dadurch das eindringende Wasser in
den tieferliegenden heifleren Schichten des Kessel-
belages vermotge der dort herrschenden Tempe-
ratur gut verdampfen und damit an der mecha-
nischen Zerstorung des Belages mitwirken.
Widhrend aber bei gewdGhnlichen Verhiltnissen
(ohne »Sand-Banum«-Zusatz) diese Risse durch
sich neu ausscheidenden Kesselstein bald ver-
kitten werden, wird das bei Gegenwart von
Koérpern wie »Sand-Banum« nicht mehr der Fall
sein konnen. Die im Laboratorium ausgefiihrten
Versuche waren allerdings nicht ganz identisch
mit den Zustinden im Betrieb befindlicher Kessel,
da es sich in letzteren um an den Winden
haftende Belege handelt, wiahrend hier die Proben
allseitig von der Fliissigkeit bespiilt wurden.

Eine Untersuchung von auf gewdhnlichem
Wege entstandenen Kesselsteinen, die drei
Wochen lang im Autoklaven mit einer »Sand-
Banum«-Lésung vorgeschriebener Konzentration
(40 mg pro Liter) bei 10—12 Atmosphiren
Druck erhitzt wurden, zeigte folgendes Ergebnis:

a) Die Steinproben waren dem &aufleren An-
sehen nach unveriandert und konnte eine Auf-
16sung bezw. ein Zerfallen zu Schlamm nicht
festgestellt werden.

b) Dagegen wurde eine vollige Durchtrinkung
der Steine mit Wasser festgestellt und das auf-
genommene Wasser an zwei Proben durch
Differenzwiagung vor und nach dem védlligen
Trocknen im Trockenschrank bestimmt.

1. Weicher Kesselstein 9°8 v. H. von vbllig
durchtrinkten, oberflachlich trocken gewischten
Stiicken.

2. Harter Kesselstein 7°1 v. H. von vbllig
durchtrankten, oberflachlich trocken gewischten
Stiicken.

Es folgt daraus, dafl die »Sand-Banum«-
Wirkung auf bereits gebildeten Kesselstein darauf
beruht, daB die durch die Zugspannung der
Bleche gebildeten Spriinge im Kesselstein nicht
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verkittet werden und dadurch das Abspringen in
Stiicken befordert wird. Das steht mit dem an
betriebenen Kesseln gemachten Erfahrungen im
Einklang.

B. Verhinderung der
harter Krusten.

Ganz anders wird

Neubildung in Form

sich aber ein Kesselstein
abscheiden, der aus einem Wasser ausfillt,
welches »Sand-Banum« enthilt. Schon idltere
Versuche weisen darauf hin, dafl die Gegenwart
besonders hochmolekiilarer Sustanzen den Ab-
scheidungsvorgang eines Korpers aus seiner ge-
sattigten Losung erheblich verzégert, beziehungs-
weise seine Kristallisationsgeschwindigkeit herab-
setzt.

Bei Erhitzung einer mit »Sand-Banum« ver-
setzten Kalklosung bezw. Calciumhydrocarbonat-
losung im Autoklaven zeigte sich eine geringere
Verzogerung der Abscheidung, ferner eine be-
deutende Adsorption Kalk-Sand-Banum, welch
letztere auch aus der gelbbraunen Farbe des aus-
geschiedenen Kalkes folgt. Die Menge des Kol-
loides »Sand-Banum«, welches an den den Kessel-
stein zusammensetzenden Kristdlichen adsorbiert
wird, ist begrenzt und hingt hauptsichlich von
den adsorbierenden Oberflichen der Kesselstein-
teilchen und von der Konzentration des in
Losung vorhandenen Kolloides ab. Die restlichen
Kolloidmengen bleiben hingegen gelést und
werden neue Mengen davon erst in dem Mafle
adsorbiert werden, als neue Ausscheidungen von
Kesselstein entstehen. Daher kommt es, daf
verhdltnismafig so geringe Mengen des Gummi-
harzes die Bildung festhaftenden Kesselsteines
verhindern. Der bei Behandlung mit »Sand-
Banum« abgeschiedene Kalk unterscheidet sich
von jenem ohne »Sand-Banum«- Zusatz dadurch,
dafl er von auBlerst feiner Struktur ist und seine
kleinsten Teilchen von einer adsorbierten Harz-
schichte umgeben sind.

Die beiden Momente bedingen die giinstigen
Eigenschaften eines mit »Sand-Banum« erhaltenen
Kesselsteines (schlammférmig). Es konnen die
kleinen Kalkteilchen vermége der kristallisations-
verzogernden Wirkung des Harzes nicht weiter
wachsen und auflerdem bewirkt die Harzhiille
durch Herabsetzung der Oberflichenspannung
des Wassers eine mehr oder weniger gute Durch-
feuchtung der Kesselsteinmasse, wie an der Hand
der Proben und anldflich der Befahrung eines
mit »Sand-Banum« beschickten, ein Jahr im
Betrieb der Siidbahn (Heishaus Wien) stehenden
Lokomotivkessels gefunden wurde.

Der mit »Sand-Banum« gebildete Kesselstein
hat kreidiges Aussehen und 148t sich zwischen
den Fingern zerreiben. Aus dem Kessel kann man
ihn  durch Abspritzen mit einem Wasserstrahl
groftenteils herauswaschen. Noch etwa haften
gebliebene Teile lassen sich leicht mit einem
stumpfen Gegenstand entfernen.

Es konnte auflerdem bei allen vorgenommenen
Kesselbesichtigungen die Beobachtung gemacht
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werden, daf} »Sand-Banum« die Kesselbleche be-
ziehungsweise Armaturen und Dichtungsmaterialien
nicht im mindesten angreift, wie es ja auch aus
der chemischen Zusammensetzung und  der
geringen Konzentration des dem Speisewasser
zugesetzten Mittels zu schliefen war.

Anwendungsweise.

1. Bei Anwendung des Priparates »Sand-
Banum« diirfen dem Kesselwasser direkt keine
Chemikalien beigemengt werden.

2. Erfahrungsgemifl dosiert man  »Sand-
Banum« wie folgt, wobei bemerkt wird, daB es

in Schachteln & 12 Tuben verpackt ist.
I. Um alten Kesselstein abzulisen.
a) Bei Lokomotiven.

1 Tube pro ca. 1 cbm Kesselwasser-Raum-
inhalt und ca. 2 Wochen.
b) Bei Stabilkesseln.
1 Tube pro ca. 2 cbm Kesselwasser-Raum-
inhalt und ca. 1 Woche.

II. Un einen Kessel
halten.

auf die Dauer reinzu-

a) Bei Lokomotiven.

1 Tube fiir ca. 2 cbm Wasserrauminhalt und
einen Monat.

b) Bei Stabilkesseln.

1 Tube fiir ca. 8 cbom Wasserrauminhalt und
ca. 1 Woche.

lll. In Ausnahmsfillen, wo es sich um be-
sonders hartes oder sonstwie stark verunreinigtes
Kesselspeisewasser handelt, empfiehit es sich, die
vorher angegebenen Mengen und Einbringungs-
intervalle bis auf die Hilfte herabzusetzen. Dies
gilt insbesondere fiir Wisser, deren bleibende
Harte (CaSO,, MgSO,, Fe, [CO;];, MgCl,, MgO,
CaO, CaCly u. a. m.) relativ grof ist.

Der Zusatz des »Sand-Banum« geschieht
bei leerem Kessel einfach in der Weise, dal man
die nach dem Wasserinhalt ermittelte Menge nach

vorherigem Anrithren mit heilem Wasser im
beildufigen Verhiltnis 1:200 an der tiefsten
Stelle einbringt und nachher die Filllung mit

Wasser vornimmt. Ist dagegen der Kessel schon
mit Wasser gefiillt, aber nicht unter Druck
stehend, dann 6ffnet man ein oberes Mann- oder
Putzloch, eventuell das Sicherheitsventil und
schiittet das mit etwas heilem Wasser angeriihrte
Préparat in den Kessel.

Falls die Betriebsverhiltnisse die Einschiittung
des Prdparates durch das Mannloch etc. nicht
zulassen, weil der Kessel nicht abgestellt werden
kann, so ist das »Sand-Banum« in folgender
Weise dem Kesselwasser beizumengen: Das Ab-
sperrventil  der Speisewasserdruckleitung am
Kessel wird geschlossen, der Deckel des Speise-
kopfes resp. Speisewasser- Druckventilgehiuses
abgenommen, das Priparat auf das Riickschlag-
ventil geschiittet, der Speisekopfdeckel wieder
geschlossen, das Absperrventil wieder gedffnet
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und sodann der Kessel gespeist, wodurch das
Praparat mit dem Speisewasser in den Kessel
gelangt.

Eine weitere Moglichkeit, »Sand-Banum« unter
den eben geschilderten Verhiltnissen in den
Kessel einzubringen, besteht darin, dafl dasselbe
vorher mit einer geniigenden Menge heiRen
Wassers angerithrt und durch ein Abzweigrohr
an der Saugleitung des Injektors durch letzteren
aus dem Gefd abgesaugt und in den Kessel
geprefit wird. Keinesfalls darf das Prédparat in
das  Speisewasserbassin (Tender)  geschiittet
werden, da dasselbe in diesem Falle am Boden
liegen bleiben wiirde. Hingegen ist es ohne-
weiters zuldssig, das »Sand-Banum« in den
Speisewasservorwirmer einzubringen, was des-
halb sehr vorteilhaft ist, weil derselbe, nicht unter
Druck stehend, jederzeit ohne Betriebsstorung
zugidnglich ist.

3. Es ist darauf zu achten,
vier Tage nach dem Zusatz von »Sand-Banumc«
der Kessel nicht abgeschdaumt, abgeschlammt,
bezw. kein Kesselwasser abgelassen oder Wasser
durchgepre3t werden darf. In zweifelhaften Fillen
plombiere man deshalb auf drei bis vier Tage
das Ablaflventil, bezw. den Ablafhahn !

4. Das Priparat beginnt innerhalb weniger
Stunden nach Inbetriebsetzung des Kessels, ohne
Riicksicht auf die Hirte des zur Speisung ver-
wendeten Wassers, seine kesselsteinlgsende Wir-
kung zu entfalten. Innerhalb der ersten Behand-
lungsperiode von 2 Wochen ist die Wirkung
schon so intensiv, dafl von den unteren Kessel-
partien (Siederohren, Flammrohr, Feuerbox etc.)
der Kesselstein abgelost wird, was sich an einem
geringeren Verbrauch an Heizmaterial bemerkbar
macht. Eine Neubildung von Kesselstein findet
fortan nicht mehr statt. Die losgelosten Kessel-
steinkrusten setzen sich teilweise in Schollen und
losem Schlamm zu Boden.

5. Nach Ablauf der ersten zwei Behandlungs-
perioden von je einer Woche ist es empfehlens-
wert, vorausgesetzt, dafl es der Betrieb zulafit,
den Kessel abzustellen. Nach langsamer Abkiih-
lung bis auf lauwarme Temperatur la3t man das
Kesselwasser ab und offnet den Kessel sogleich.
Um ein Festtrocknen des Schlammes zu ver-
hindern, entfernt man hierauf die durch die
ablésende Wirkung des »Sand-Banum« abge-
sprengten Kesselsteinstiicke, sowie den vorhan-
denen Schlamm und spritzt den Kessel mit einem
kréaftigen Wasserstrahl aus.

6. Fiir die 3. und die folgenden Behandlungs-
perioden von je einer Woche schiittet man aber-
mals pro 2000 Liter Kessel-Wasserinhalt eine
Tube »Sand-Banum« in der eingangs erwihnten
Weise in den Kessel ein, schlieft denselben und
heizt an.

7. Nach Ablauf der 6., spitestens nach der
8. Behandlunsperiode von jeweils einer Woche,
ist in der Mehrzahl der Fille der Kesselstein
auch an solchen Stellen abgeldst, die sonst kaum

dafl drei bis
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zugdnglich sind. Dies hat zun#chst eine namhafte
Kohlenersparnis zur Folge.

8. Um eine Neubildung von Kesselstein-
krusten in einem nach den eben erlduterten
Vorschriften oder manuell gereinigten Kessel auf
die Dauer zu verhindern, geniigt es, wie bereits
eingangs erwihnt, die »Sand-Banum«-Menge auf
zirka 1/, zu verringern, wobei die frither gege-
benen Bedienungsvorschriften in gleicher Weise
einzuhalten sind.

9. Fir die Folge geniigt es nunmehr, den
Kessel in iiblicher Weise abzuschlammen (jedoch
immer erst 3 Tage nach der jeweiligen Einfiih-
rung von »Sand-Banum«) und alle 2—3 Monate
abzustellen, um denselben griindlich vom Schlamm
befreien zu konnen, was in diesem Palle in
einigen Stunden zu bewerkstelligen sein wird.

Es entfdllt somit die sonst notwendige mehr-
wochentliche Auflerbetriebsetzung des Kessels
nach den iiblichen Betriebsperioden zum Zwecke
des zweifellos nicht ganz einwandfreien Abklopfens
mittels scharfer Werkzeuge. Es werden infolge-
dessen auch alle damit verbundenen Schadigungen
an den Kesselwanden, Siederohren, Dichtungen
und Packungen vermieden, der Kessel besitzt
eine viel ldngere Lebensdauer, wie auch die oft-
malige Erneuerung der Rohre in Wegfall kommt.
Dabei ist der Kessel innen immer blank und bietet
daher dem Wirmedurchgang keinen Widerstand.

10. Es wird ausdriicklich hervorgehoben, daf}
das Nachspeisen des notwendigen Wasserquan-

tums als Ersatz fiir das verdampte, innerhalb
der Wirkungsdauer des »Sand-Banum« ohne
Einflud ist.

Wie bereits vorher erwidhnt wurde, wird

»Sand-Banum« nicht nur fiir Stabilkessel, sondern
auch fiir Lokomotiven mit gutem Erfolg ver-
wendet. Die im Heizhaus Wien-Siid vor 2!/, Jahren
begonnenen Versuche sind so zufriedenstellend
ausgefallen, dafl die Verwendung von »Sand-
Banum« in diesem Heizhaus seither ununter-
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brochen erfolgt und auch in anderen Heizhiusern
diesbeziigliche Versuche angeordnet wurden.

Wenn man sich nochmals die eingangs an-
gefithrten Nachteile der Kesselsteinbildung im
Lokomotivbetriebe vergegenwirtigt, so kénnen
die groflen Vorteile der Verhinderung derselben
durch die Verwendung von »Sand-Banum« wie
folgt zusammengefafit werden:

1. Ersparnis an Lokomotiven im Ausmafie
von mindestens 4 v. H. des gesamten Lokomotiv-
standes durch Verlangerung der Auswaschtermine
von durchschnittlich 10 Tagen auf mindestens
20 Tage.

2. Ersparnis von Lokomotiven im Ausmafle
von zirka 4 v. H. des gesamten Lokomotiv-
standes infolge Herabsetzung des Reparaturstandes
durch die bedeutende Verlingerung der Lebens-
dauer der Feuerbiichsen und Vermeidung aller
durch Kesselsteinbildung verursachten laufenden
Reparaturen.

3. Bedeutende Ersparnisse an Brennmaterial
infolge Wegfalles des Kesselsteines, welcher als
schlechter Wiarmeleiter bei zunehmender Stirke
in einem rasch wachsenden Mafle die Wirme-
iibertragung beeintrachtigt.

4. Ersparnis an Brennmaterial fiir das An-
heizen der Auswaschlokomotiven, deren Anzahl
mindestens auf die Halfte reduziert wird.

Die Tragweite vorangefithrter Ersparnisse
kann erst dann voll eingeschitzt werden, wenn
man sich die heutigen hohen Anschaffungskosten
fiir neue Lokomotiven, fiir Kohle und fiir die
Durchfithrung von Reparaturen vergegenwirtigt.

Zieht man nun die Einfachheit der Verwen-
dung des Anti- Kesselstein - Priparates »Sand-
Banum« in Betracht, so ist in Anbetracht der
bereits sehr giinstigen Erfolge anzunehmen, daf
»Sand-Banum«, das in letzter Zeit beim Stabil-
kesselbetrieh eine so ausgedehnte Verwendung
gefunden hat, auch im Lokomotivbetrieb allge-
mein eingefithrt werden wird.

Vom Rohstoff zur fertigen Lokomotive.

Im Auftrag der Lokomotivfabrik J. A. Maffei
in Miinchen hat die J. P. Film-Produktion einen
iiberaus interessanten Film hergestellt, der in der
Deutschen Verkehrsausstellung in Miinchen zur
Vorfithrung gelangt und den wir dieser Tage in
der Wiener Urania zu sehen Gelegenheit hatten.
In iiberaus fesselnder und anschaulicher Weise
zeigt dieser ausgezeichnete Film die Herstellung
einer Maffeischen Lokomotive, wobei das grofite
Augenmerk auf die interessante Gestaltung des
Stoffes gelegt wurde. Der lehrreiche Film gliedert
sich in 4 Teile:

1. Vom Roheisen bis zum fertigen Gufistiick.
Fiir die gegossenen Maschinenteile werden Roh-
eisen und Gufleisenbruch verwendet. Es wird das

Zerkleinern von Altgul durch den Fall einer
schweren Stahlkugel gezeigt. Zur Herstellung der
Gufdformen wird zunichst in der Modelltischlerei
ein Holzmodell hergestellt. Dasselbe wird dann
in Sand abgeformt. Es folgen Bilder vom Ein-
stampfen der Form und Bestreichen mit Graphit.
Nach Einsetzen der Kerne wird gegossen: der
Kupolofen wird angestochen und grofle und kleine
Pfannen gefiilll, welche in die Formen entleert
werden. Nach Erkalten wird das Gufistiick in der
Gufiputzerei von der anhaftenden Form befreit.
— 2. Vom Stahlblock bis zum fertigen Maschinen-
teil. Ausgangswerkstoffe fiir die geschmiedeten
Maschinenteile sind FluBstahlblécke. Es wird das
Stahllager gezeigt, in welchem ein Magnetkran
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die Blocke ausladet, worauf dieselben mit einem
kleinen »Towmotor« in die Schmiede transportiert
werden.

Hier wird das Ausschmieden einer Trieb-

stange unter dem Dampfhammer, ferner eine
Gesenkschmiedearbeit sowie das Schmieden
einer Kolbenstange mit dem Maffei-Druckluft-

hammer gezeigt. Die rohgegossenen und -ge-
schmiedeten Teile bediirfen einer Bearbeitung und
werden nun auf der Richtplatte nach den Kon-
struktionszeichnungen angezeichnet. Hierauf folgt
die mechanische Bearbeitung der Teile: Drehen,
Stofen, Frasen, Hobeln, Schleifen etc. Einige
Bilder widmen sich speziell der Bearbeitung der
Zylinder und der Herstellung der Radsitze. —
3. Kesselbau. Die Einleitung bildet ein Blick in die
Kesselschmiede vom fahrenden Kran. Die Her-
stellung der gekiimpelten (mehrfach gebogenen)
Bleche erfolgt durch Erhitzen derselben im Gliih-
ofen, worauf sie durch Himmern im Gesenk ge-
bordelt werden. Sodann werden sie angezeichnet
und in der Mehrfachbohrmaschine Maffeischer
Bauart gebohrt. In der Kesselschmiede selbst wird
das Biegen der Bleche und das Erwirmen der-

BUCHERSCHAU.

Eisenbahn aus aller Welt. Die 3. Folge des
Eisenbahnpanoramas »Die Eisenbahn im Bild«,
das von Presse und Publikum allseits mit Freude
begriift wurde, ist nun erschienen. Das Werk
betitelt sich: »Eisenbahn-Wagen und
Eisenbahn-Sicherungsdienst« Ein
prachtiges Buch, ganz dem hohen Wert der
beiden ersten Folgen entsprechend. Es schildert
die altertiimliche Schwerfalligkeit der Wagen von
einst, heranwachsend bis zur Eleganz der heutigen
Salon- und Luxuswagen, die hdochste Vollkom-
menheit des jetzigen Giiterverkehrs, das grofle
Netz des Signalwesens bis in die letzte Feinheit.
Mit Ehrfurcht stehen wir vor diesem michtigen
Getriebe moderner Eisenbahn in aller Welt. Es
sind etwa 200 Bilder, sorgfiltigst ausgewihit,
die uns dies packend vor Augen stellen. Ein

KLEINE NACHRICHTEN.

Sir William Acworth 1. Am 2. April ist in
London der bekannte Eisenbahnsachverstindige
Sir William Acworth im Alter von 74 Jahren
gestorben. Er ist besonders in den letzten Jahren
hervorgetreten durch seine Gutachten, die er
iiber die Sanierung der Oesterreichischen Bundes-
bahnen und der Deutschen Reichsbahnen im
Auftrage der Feindesstaaten erstattet hat. Sir
William Mitcell Acworth wurde am 22. Novem-
ber 1850 in Bath geboren. Er studierte in
Oxford Rechts- und Staatswissenschaften und
wandte sich spiter ausschliefilich dem Studium
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selben mit dem Oelbrenner gezeigt. Nach ein-
gehender Darstellung der Herstellung von Nieten
folgt das hydraulische Nieten eines am Kran
hédngenden Kessels. Zur Erzielung sicheren Ab-
dichtens werden die Nieten am Rande mit dem
Preflluftwerkzeug verstemmt. Die Verankerung der
ebenen Feuerbiichswiande erfolgt durch Einsetzen
von Stehbolzen. — 4. Zusammenbau und Probe-
fahrt. Eine Fahrt mit dem Laufkran zeigt die
fir den Rahmen und Fithrerhaus der Lokomotive
notwendigen Bleche am Lager. Nach dem An-
zeichnen erfolgt das autogene Schneiden der
Bleche, welche hierauf in Paketen auf der Stof3-
maschine sauber bearbeitet und auf Spezialbohr-
maschinen gebohrt werden. Es folgen nun Bilder
vom Zusammenbau des Rahmens und der Dreh-

gestelle. Nach Anfilgen der Zylinder und Auf-
setzen des Kessels wird der Rahmen auf Rader
gesetzt. Nachdem die Lokomotive in der

Lackiererei gestrichen und lackiert worden ist,
verlaflt dieselbe die Werkstiatte und geht auf
Probefahrt. Den Abschlufl des Films bildet ein
Vergleich zwischen einer kleinen Modellokomo-
tive mit einer grolden Schnellzugslokomotive.

knapper, sicherer und fiir jedermann erschép-
fender Text erzahlt uns, mas man wissen muf.
Herausgeber dieser ganzen prichtigen Reihe ist
Fuhlberg-Horst, der bekannte Interpret
der Technik. Auch die Ausstattung des Buches
ist ganz erstklassig: Feinster Kunstdruck, fester
Einband mit eindrucksvollem Umschlag von
Kunstmaler H. Schiitzz. Es kommt im Verlag
Dieck & C o, der sich durch seine technischen
Biicher schon einen groflen Namen gemacht hat,
heraus. Auch diese Folge ist wie die anderen
»Strecken, Bahnhofe, Tunnels«, »Die Lokomotive
einst und jetzt«, ein in sich vollstindig abge-
schlossenes Ganzes und einzeln kiuflich. Sie
kostet ebenfalls geheftet Rm. 450, Schw. Fr. 575
und 'in Halbleinen gebunden Rm. 6'—, Schw.
Fr. 7°50. Format 18X 26 cm, Kunstdruckpapier.
Das Buch ist durch alle Buchhandlungen zn
beziehen. H. R.

des Eisenbahnwesens zu. Durch seine verschie-
denen Veréffentlichungen iiber die Eisenbahnen
Englandsund Schottlands, wirtschaft-
liche Eisenbahnfragen, das Eigentumsrecht bei
staatlichen Eisenbahnen usw. machte er sich in
internationalen Kreisen einen Namen als Eisen-
bahnsachverstandiger. 1906 wurde er Mitglied

des Ausschusses fiir Eisenbahnrechnungswesen
und Statistik, safl in den verschiedenen Aus-
schiissen fiir die rhodesischen, irischen und

kanadischen Eisenbahnen. Bis zu seinem Tod
war Sir William Direktor der Londoner elektri-
schen Untergrundbahnen. Er war Gutachter iiber
die Oesterreichischen Bundesbahnen und zuletzt
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Mitglied der Verwaltung der Deutschen Reichs-
bahnen.

=t Die Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn.
Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat anlaf-
lich des Uebergangs des Betiiebes der Reichs-
bahnen auf die Gesellschaft eine Bilanz aufgestellt,
die sie zusammen mit einer Denkschrift ver-
offentlicht. In der Denkschrift wird u. a. mit-
geteilt, dafl die Eigentumsldnge der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft rund 53.000 km betragt,
von denen sich zurzeit 5300 km im Betrieb der
franzbsisch-belgischen Eisenbahnregie befinden.
Bei einem Anlagekapital der Reichsbahn von
26 Milliarden Mark betragen die Kosten fiir
1 km Bahnldnge 490.000 Mark. Unter der Haupt-
verwaltung der Reichsbahn in Berlin steht die
Betriebsverwaltung mit 30 Reichsbahndirektionen,
von denen die 6 bayerischen wieder in sich in
der Gruppe Bayern in Miinchen zusammengefafit
sind. Unter den Reichsbahndirektionen besorgen
745 Aemter oder Inspektionen den Bahnunter-
haltungs-, Betrieb-, Verkehr-, Maschinen- und
Werkstittendienst. Dem #ufleren Betriebsdienst
dienen 9005 Bahnhofe und 2215 Haltepunkte.
Der Fahrpark der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft besteht aus rund 30.000 Dampflokomotiven,
rund 500 elektrischen Lokomotiven und Trieb-
wagen, rund 90.000 Personen- und Gepéackwagen
und rund 700.000 Giiterwagen. Die Gesellschaft
verfilgt zurzeit {iber ein Personal von rund
700.000 Kopfen, darunter rund 300.000 Beamte.
Das gesamte Regiepersonal umfafit gegenwirtig
rund 105.000 Kopfe, darunter 85.000 ehemals
deutsche Eisenbahner, 10.000 Franzosen, 2500
Belgier und 7500 betriebsfremde Deutsche.

Neue elektrische Giiterzuglokomotive der
Deutschen Reichsbahn. Vor kurzem wurde in
Schlesien eine neue elektrische Giiterzuglokomo-
tive in aller Stille in Betrieb genommen. Es
handelt sich um eine schwere Gebirgsgiiterzug-
lokomotive der Achsanordnung C—C, also mit
2X3 gekuppelten Achsen. Sie wurde von der
A. E. G. und den S. S. W. gemeinsam entworfen
und ist eine von den 14 C-C-Lokomotiven, die
der A. E. G. von der Deutschen Reichsbahn in
Auftrag gegeben worden sind. Die Lokomotive
hat ein Gewicht von 120 Tonnen bei einem
Achsdruck von 20 Tonnen. Sie ist fiir die Befor-
derung schwerer Giiterziige auf schwierigen
Strecken bestimmt und hat eine Hochstge-
schwindigkeit von 55 Kilometer per Stunde. Sie
befordert zurzeit Giiterziige zwischen Hirschberg
und Gérlitz-Schlauroth. Auf der Steigungsstrecke
Hirschberg—Reibnitz, die auf eine Linge von
10'5 Kilometer eine ununterbrochene Steigerung
von 10 v. T. und héufige Kriimmungen von
750 Meter Halbmesser hat, zog die Lokomotive
eine Anhingelast von 1200 Tonnen mit 40 Kilo-
meter per Stunde Fahrgeschwindigkeit in einer
Fahrzeit von 18 Minuten. Am 10. Marz wurde
bei starkem Schneewehen und scharfem Wind
schrig von vorn ein Zug von 116 Achsen und
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1400 Tonnen mit 30 bis 35 Kilometer per Stunde
itber die gleiche Strecke in 20 Minuten Fahrzeit
befordert. Die aufgenommene Leistung betrug
hiebei 2700 bis 3000 Kilo-Volt-Ampeére, die Zug-
kraft am Radumfang bis zu 24.000 Kilogramm,
wobei die Motoren eine Leistung von 3000 PS
entwickelten.

40 Jahre Kanadische Pacific-Eisenbahn.
Schon im Jahre 1837 wurde die erste Lokomo-
tive in Kanada, und zwar auf der Champlain-
und St. Lorenz-Eisenbahn, in Betrieb genommen,
es dauerte aber noch bis 1852, ehe mit der
Schaffung der Grand Trunk-Eisenbahn die Ent-
wicklung des kanadischen Eisenbahnwesens ein-
setzte, die zu dem heutigen Stande gefiihrt hat.
Im Jahre 1885, am 7. November, wurde bei
Cragellachie im Eagle Pafl, einer Schlucht im
Goldgebirge von Britisch-Kolumbien, der letzte
Schienennagel in eine Schwelle der Montreal mit
Vancouver und damit zum ersten Male die Ost-
mit der Westkiiste verbindenden Kanadischen
Pacific-Eisenbahn eingeschlagen. An der seitdem
erfolgten Entwicklung Kanadas, namentlich seiner
westlichen Teile, hat die Eisenbahn einen be-
trachtlichen Anteil. Im Jahre 1885 wohnten in
Kanada westlich der groflen Seen schiatzungs-
weise kaum mehr als 180.000 Menschen, heute
betriagt die Bevélkerungszahl dieser Gegend zwei
Millionen, und von den etwa 30.000 km Eisen-
bahn gehoren rund 13.500 km zu der Kanadischen
Pacific-Eisenbahn.

Die endgiiltige Aufteilung des Fahrparkes
der Osterreichisch-ungarischen Monarchie. Der
Fahrpark der ehemaligen osterreichischen Staats-
bahnen bestand im Jahre 1918 aus rund 7000
Lokomotiven, rund 20.000 Personen-, Post- und
Dienstwagen und 146000 Giiterwagen. Dieser
Pahrpark muf}te auf die verschiedenen National-
staaten aufgeteilt werden, eine Aufgabe, welche
durch die Reparalionskommission durchgefiihrt
wurde und die mit den grofiten Schwierigkeiten
verbunden war, da schon allein die Zahlung und
Sichtung der Fahrbetriebsmittel einen grofien
Zeit- und Arbeitsaufwand erforderte. Die Zuwei-
sung der Fahrbetriebsmittel an die einzelnen
Staaten konnte darum nicht auf einmal, sondern
nur abschnittsweise erfolgen, und es wurden mit
der am 1. April 1921 begonnenen ersten Ver-
teilung nur rund 54.000 Giiterwagen den einzelnen
Staaten endgiiltig zugeteilt. Nach langwierigen
Verhandlungen wurde ein vorlaufiges Abkommen
getroffen, nach welchem die einzelnen Staaten
berechtigt waren, die auf ihrem Gebiete befind-
lichen Fahrzeuge vorldufig mit ihrem Hoheits-
zeichen zu versehen und bis zur endgiiltigen
Verteilung in einstweilige Benutzung zu nehmen.
Die Verhandlungen iiber die endgiiltige Aufteilung
des Fahrparkes wurden in der Reparations-
kommission weiter fortgesetzt und sind nun hin-
sichtlich der Lokomotiven, der Personen- und
Dienstwagen sowie der gewdhnlichen Giiterwagen
zum Abschluf gekommen. Danach hat Oester-
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reich von dem noch auf seinem Gebiet zuriick-
gebliebenen Fahrbetriebsmitteln an Polen, Siid-
slawien, Rumainien und Italien insgesamt 165 Lo-
komotiven, 372 Personenwagen und 4000 Giiter-
wagen abzuliefern. Die Ablieferung der Lokomotiven
hat am 1. August 1924 begonnen und wird am
30. Juni 1925 zu beenden sein, wobei monatlich
ungefahr 15 Lokomotiven abzugeben sind. Die
Ablieferung der Giiterwagen hat mit dem
1. August 1924 begonnen und sollte mit Ende
Januar 1925 beendet sein, wobei allmonatlich
rund 700 Giiterwagen abzugeben sind. Die Abgabe
der Personenwagen begann am 1. Oktober 1924
und endete Mitte Februar 1925. Die Monats-
abgabe belduft sich auf rund 80 Wagen. Die
Abgabe dieser Fahrbetriebsmittel verursacht den
osterreichischen Bundesbahnen mehrfache Schwie-
rigkeiten, da die Werkstatten infolge der Instand-
setzung der abzugebenden Wagen stark belastet
werden. Die endgiiltige Aufteilung des Fahrparkes
bringt es mit sich, daf} die Oesterreichischen
Bundesbahnen die ihnen nunmehr endgiiltig ver-
bleibenden PFahrbetriebsmittel einer griindlichen
Wiederherstellung zufithren und nach und nach
auf den.Friedenszustand bringen koénnen. Die
Reparationskommission beschiftigt sich gegen-
wirtig mit den Arbeiten fiir die Aufteilung der
Salonwagen, der Gepick- und Spezialwagen
sowie der Wagen der von den ehemaligen Staats-
bahnen betriebenen Lokalbahnen.

Zur Elektrifizierung der tschechoslowaki-
schen Staatsbahnen. Das Eisenbahnministerium
in Prag hat in den letzten Tagen inldndischen
Maschinenfabriken die Lieferung der vor einiger
Zeit ausgeschriebenen 18 elektrischen Lokomo-
tiven vergeben. Auch auslandische Unter-
nehmungen haben sich an der Ausschreibung be-
teiligt, ohne aber eine Bestellung erhalten zu
haben, da ihre Preise, dem Vernehmen nach,
hoher waren als die der inldndischen Betriebe.

Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen

Schnellziige. Von Miinchen nach Niirnberg
fahren zurzeit drei Schnellziige:
D 39 D 105 D 49
Miinchen ab 745 500 920
Niirnberg an 1102 850 1229
3017 3050 3%9

Der schnellste von ihnen, D 49, hat danach
zwischen Miinchen und Niirnberg (199 km) eine
Reisegeschwindigkeit von 63 km in der Stunde.
Die Strecke Berlin—Hamburg (287 km) durch-
fahrt D 12, Berlin ab 712, Hamburg an 1132 in
4 Stunden 20 Minuten, demnach mit einer Reise-
geschwindigkeit von 66 km in der Stunde.

Ferner:

D 2 Konigsberg ab 918 Berlin Schles. Bf. an 653

(590 km), Reisegeschwindigkeit 61 km.

D 44 Berlin Anh. ab 203, Frankfurt (Main) an 1109

(539 km), Reisegeschwindigkeit 59 km.

D 14 Berlin Friedr. ab 1143, Koln an 949 (556 km),
Reisegeschwindigkeit 55 km.
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Deutsche Lokomotiven fiir Indien. Ent-
sprechend der Entscheidung der indischen Natio-
nalversammlung, daf} bei Ausschreibungen jeweils
das billigste Angebot beriicksichtigt werden soll,
hat der indische Kommissiar in London 7 Loko-
motiven fiir die Burma-Eisenbahngesellschaft in
Deutschland bestellt. Die deutscsen Firmen for-
derten 2540 Pfd. St. je Lokomotive. Das niedrigste
englische Angebot betrug 3893 Pfd. St.

Der Pfingstverkehr. Die grofite Fr e-
quenzseitJahren — Fast 13 Mil-
lionen Fahrgidste. Infolge der schénen
Witterung hatten die Wiener Bahnhofe Leistungen
zu bewaltigen, welche die des vorjdhrigen Pfingst-
verkehres und auch des heurigen Osterverkehres
weit iibertreffen. Der starke Verkehr setzte dies-
mal schon am Freitag ein, so daf schon an
diesem Tage von den Wiener Bahnhofen
16 Erfordernisziige gefilhrt werden
mufdten. Von Freitag bis Montag sind von den
Wiener Bahnhofen 611.000 abgefahren  und
686.000 Reisende angekommen. Zusammen
wurden also 1,297.000 Personen be-
fordert. Trotz des gewaltigen Andranges
konnte der Verkehr anstandslos abgewickelt
werden. Da der gréfite Teil der Reisenden, sowohl
jener, die schon Samstag und Sonntag wegfuhren,
als auch der Ausfliigler am Montag und vor
allem die Besucher der Bider an der Franz-
Josefs-Bahn die Riickreise auf die spédten Abend-
stunden verlegten, dringte sich der Hauptverkehr
der Feiertage auf diese Stunden zusammen und
mufdte Zug auf Zug gefithrt werden, was zur
Folge hatte, dal die letzten Ziige auf der Strecke
bis zum Freiwerden der Bahnhofshallen warten
mufiten und dadurch geringfiigige Verspdtungen
erlitten.

Wiener Herbstmesse 1925. Die Leitung der
Wiener Messe hat den Termin der IX. Wiener
Internationalen Messe (Herbstmesse) fiir die Zeit
vom 6.—12. September 1925 bestimmt. Der in
der Rotunde untergebrachte Teil der Messe (die
technische Messe, die Musterschau landwirt-
schaftlicher Erzeugnisse und die Ausstellung fiir
Nahrungs- und Genufimittel) wird um einen Tag
langer, also bis einschliellich Sonntag, den
13. September 1925, offen gehalten.
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1C1 (Prairie-Type-) Nebenbahn-Tenderlokomotiven der Konigl. ungarischen
Staatsbahnen, Serie 375 und 376.
Von Ladislaus Varga, Oberingenieur der Konigl. ungarischen Staatsbahnen in Budapest.
Mit 5 Abbildungen.

Die Konigl. ung. Staatsbahnen verwendeten
seinerzeit zur Beforderung der Personen- und
Giiterziige auf den durch sie verwalteten Neben-
bahnen einfache Naidampf-Zwillingstenderlokomo-
tiven der Type C, Serie 377, und eine Nafldampf-
Verbundlokomotive mit zweiachsigem Tender der

auf solchen Nebenbahnstrecken, deren Endstationen
nicht mit Drehscheiben ausgeriistet waren, nicht
verwendet werden.

Um den gesteigerten Anspriichen geniigen zu
konnen, wurden vom Jahre 1907 an ausschlief’-
lich 1 C 1-Tenderlokomotiven beschafft, welche

Abb. 1. 1 C 1-Sattdampf-Verbund-Nebenbahn-Tenderlokomotive Reihe 376 der Konigl.ungar. Staatsbahnen.

Ausfiihrung mit Polonceau-Feuerbiichse und Handspindelbremse.

H.-Zylinder-Durchmesser . . . . . . . 370 mm
N.- » e e . . . . 560 »
Querschnittsverhiltnis . o G B F 3 229 —
Kolbenhub . . . - £ 11 mm
Lauf- Raddurchmesser oo ® i i w8 m . SID »
Treib- » e 1040 »
Laufachsstand . .. 2350 »
Kuppelachstand . 1300 -]— 1280 = 2580 »
Schleppachstand . : 1600 »
Ganzer Achsstand . 6530 »
Kesselmitte ii. S. O. e o . . . . 2570 »
Krebstiefe am Kesselbauch T - »
I. Kesseldurchmesser o e e B 1250 »
139 Siederohre, Durchmesser . 46'5/52 »
Lichte Rohrlange I - 3500 »
W. Feuerbiichs- Heizflache . 705 gm
» Siederohr- « . 7949 »

Type C, Serie 370. Fiir einige solche steigungs-
reiche Strecken wurden auch sehr leistungsfihige
D-Verbundlokomotiven der Serie 475 beschafft.
Nach einigen Jahren erwiesen sich 'die Lokomo-
tiven der Serie 377 als nicht geniigend leistungs-
fahig, die Lokomotiven, Serie 370, konnten aber

W. Gesamt-Heizfliche . . . . . . . . 8654 gm
Rostflaiche 1370 X 1170. . . . . . . . 16 »
Dampfdruck . . G° @ e S 14 Atm
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 5 «¢bm
Kohlen » C e e e 2 t
Leer-Gewicht 34565 »
Dienst- » 4478 »
Treib- » . 270 »
Schlerendruck der 1. Achse . 885 »
. » 2. » 90 »
» » 3. » 90 »
» » 4. » 90 »
» » 5. » 893 »
GroQte Lange . . . 9820 mm
»  Breite 3050 »
» Hohe . 4000 »
» zul Oeschwmdlgkelt 45 km/St

trotz dem beschriankten Achsdruck von 9 be-
ziehungsweise 11 t, grofle, auch fiir die Ver-
feuerung der einheimischen Kohlensorten geeignete
Rostflichen und entsprechend grofie Heizflachen
ermoglichten und, in weit vorausschauender Weise
konstruiert, noch fiir Jahrzehnte den Anforderungen
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des oft sehr schweren Betriebes auf dem stei-
gungsreichen Gelidnde der Nebenbahnen geniigen
kdnnen.

Es wurden gebaut:
Serie 375.

Verbund-Sattdampflokomotiven
mit 10t Achsdruck.

In den Jahren 1908—1913:

375.301—494
1911:

701—702
Heifldampf-Zwillingslokomotiven.
1915—1923:

375.501—572 mit Grofirauchrohriiberhitzer System
Schmidt.
1911—1921:
801—943 mit Grofrauchrohriiberhitzer System
Schmidt.

Die Lokomotiven Nr.375.001—053, 301 —494,
501—572 haben sdmtlich kupferne Polonceau-
Feuerbiichsen.

Nr. 375.701—702, 801—943 sind mit der
Brotan-Wasserrohrfeuerbiichse gebaut worden.

Serie 376.

Verbund-Sattdampflokomotiven
mit 9t Achsdruck.
1910—1916:

376.001— 003 mit Westinghousebremse.
101-—305 ohne Westinghousebremse.

Heiffdampf-Zwillingslokomotiven.
1914:
376.401—442 mit Grofirauchrohriiberhitzer System
Schmidt.
1914—1915:
446—483 mit Grof3rauchrohriiberhitzer System
Schmidt.
1914:
443—445 mit Kleinrauchrohriiberhitzer.

1915—1922:
484—561 mit Grofdrauchrohriiberhitzer.
1922--1923:
562—571 mit Grofirauchrohriiberhitzer.
Hievon sind die Lokomotiven 376.484—561
mit dem Brotan-Kessel gebaut worden.

* *
*

Beschreibung der Serie 376.
Sattdampf-Verbund.

. Konstruktion der Lokomotive
im allgemeinen.

Diese Zweizylinder-Verbundlokomotive fiir
9 t groften Achsdruck lauft auf fiinf Achsen
(Achsenstellung 1 C 1), deren vorderste und riick-
wirtige nach dem Kriimmungsmittelpunkte ein-
stellbare Laufachsen, Bauart Adams-Webb, sind.
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Die Innenplattenrahmen von 20 mm Stidrke
tragen wagrechte Aulenzylinder, welche zwischen
der vorderen Laufachse und der ersten Kuppel-
achse befestigt sind. Die Heusingersteuerung ist
auflen angeordnet und regelt die Bewegung der
oberhalb der Zylinder liegenden Kolbenschieber
von 234, bezw. 290 mm Durchmesser mit Innenein-
strdmung. Angetrieben wird die dritte Kuppel-
achse, deren Gegenkurbel auch die beiden Kulissen
betédtigen.

Die beiden Wasserkdsten befinden sich an
beiden Lingsseiten des Langkessels. Die Kohlen-
kdasten sind an der Riickwand des Fiihrerhauses,
die beiden Werkzeugkasten im Fiihrerstande
rechts und links angeordnet, aufierdem ist in der
linken riickwértigen Ecke des Fiihrerhauses noch
ein Kleiderkasten angebracht.

Die drei Kuppelriderpaare werden mittels
Ausgleichgestinge durch Hand- - oder auch noch
durch die Westinghouse-Luftdruckbremse gebremst.

II. Hauptmafle und Gewichte.
(Sind iiberdies unter den Abbildungen angegeben.)

Rostfliche . 16 gm
Linge der Siederohre zwischen beiden
Rohrwinden . . . . . 3500 mm

Durchmesser der Siederohre . 52/46'5 »
Anzahl der Siederohre. . : 139  Stiick
W. Heizfliche der Siederohre . . 7949 gm
W Heizfliche der Feuerbiichse . 705 »

Gesamtheizfliche . . 8654 »
Kesseldruck . 14 kg/qcm
Durchmesser des Hochdruckzyllnders 370 mm
Durchmesser des Niederdruckzylinders 560 »
Kolbenhub . . . 540 »
Durchmesser der “Treib- und Kuppelrader 1040 »
Durchmesser der Laufrader . 875 »
Seitenverschiebung der vorderen Laufachse 60 »

Seitenverschiebung der ruckwirhgen Lauf-

achse . . . 4 : 40 »

Gesamtradstand . 6530 »
Pester Radstand . 2580 »
Leergewicht 34565 t
Dienstgewicht . 44780 »
Reibungsgewicht . . . . . . . . 27000 »
Inhalt der Kohlenbehalter e 2 cbm
Inhalt der Wasserbehdlter . 5 »
Reibungszugkraft . . 4320 kg
Zylinderzugkraft Z = 06 p. gd_D_l . . 5970 »
Grofite zugelassene Geschwindigkeit . . 45 km)/St.

lli. EinzelheitenderKonstruktiohn
und besondere Einrichtungen.

1. Kessel, Armaturen, Rost, Aschkasten und
Rauchkammer.

Der Kessel liegt mit seinem Mittel 2750 mm
it. S. O. ungewdhnlich hoch, um die Tragfedern
der angetriebenen Hinterachsen noch iiber den
Lagern anbringen zu konnen, nachdem dies bel
den kleinen Ridern (1080 rnm Durchm.) erfahrungs=
gemifl unten nicht moglich ist. Bei der groflerén
Type 375 ist trotz des grofleren Kesseldurch-
messers (1304 statt 1150 mm) bei gleichér
Krebstiefe von 556 mm eine um 50 mm tiefeté
Kesselmittellage von 2700 mm maoglich gewordet;
da bei 1180 mm - Ridern die Tragfedern noch
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unterhalb der Achslager angeordnet werden konnten.
Fiir beide Lokomotivtypen ist bei gleicher Rost-
breite von 1170 mm die #uflere Stehkesselbreite
1356 mm, die somit iiber Rahmen und Rédern
steht, mit bequem zug#nglichen Mantelringnieten
und Stehbolzen.

Die Feuerbiichsdecke ist nach Polonceau. Der
Langkessel ist nahtlos mit Wassergas geschweif3t.
Der Dampfdom ist ebenfalls geschweifit. Der
Kessel ist vorne am Rauchkammertrager befestigt
und stiitzt sich mit einer mittleren Gleitpratze
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Entlastungsschieber und wird die Reglerwelle
durch die Kesselriickwand in einer Stopfbiichse
durchgefithrt. Auf dem Dampfdomdeckel sitzen
2 Stiick Sicherheitsventile mit Federwage. An der
Stehkesselriickwand sind ein Wasserstandsanzeiger
mit Selbstschluf bei Glasbruch und 3 Stiick
Probierhdhne angeordnet.

Zur Kesselspeisung dienen 2 Friedmannsche
Dampfstrahlpumpen (links Nr. 7, rechts Nr. 9),
Type SZ. Restarting. Die Speisekdpfe miinden
vorne unter dem Dampfdom in den Langkessel.

Abb. 2. 1 C 1-Hei8dampf-Nebenbahn-Tenderlokomotive Reihe 376 der Konigl. urigar. Staatsbahnen.

Ausfiihrung mit Polonceau-Feuerbiichse und Qrofirohriiberhitzer Patent Schmidt.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 370 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . 540 »
Laufrad- Durchmesser s & 5 @ 3 @® 5 1D »
Treibrad- » .. .. . 1040 »
Lauf-Achsstand . 2350 »
Kuppel-Achsstand 1300 + 1280 . 2580 »
Schiepp-Achsstand : 1600 »
Ganzer Achsstand 6530 »
Kesselmitte i1. S. O. 2570 »
Kesseldurchmesser . 1250 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 556 »
15 Rauchrohre, Durchmesser 119/127 »
65 Siederohre, Durchmesser 46°5/52 »
Lichte Rohrldnge . e . 3500 »
Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostflache . e 16 qm
unter der Krebswand sowie mittels zwei unter

der Kesselriickwand ausgebildeten Gleitpratzen
des Stehkesselgrundringes auf die Kesseltriger.

Die Stehkesselriickwand ist nach vorne
schrig. Die Feuertiiréffnung ist nach Webb ohne
Zwischenring ausgebildet. Am Stehkessel sind
14 Auswaschluken angeordnet, der Stehkessel-
grundring aulerdem noch mit 5 Stiick Auswasch-
pfropfen versehen. Am Langkessel unten ist ein
grofler Schlammdeckel und an der Rauchkammer-
rohrwand noch 2 Stiick Auswaschpfropfen. An der
Krebswand ist noch ein Kesselentleerungshahn
angebracht.

Im Dampfdom befindet sich unter der Regler-
offnung ein Sprithblech. Der Regler hat einen

W.FPeuerbiichs-Heizflache . 64 qm
» Siederohr-Heizflache 3832 »
» Rauchrohr-Heizflache 20633 »
» Verdampfungs- Heizflache 65353 »
F. Ueberhitzer-Heizflache . 169 »
4. Gesamt-Heizflache d B B s 82253 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 5 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 2 »
Leergewicht . 3582 t
Dienstgewicht 4573 »
Treibgewicht 2777 »
Grofdte Lange . 9820 mm
»  Breite . 3050 »
» Ho6he . 4000 »
»  Zugkraft (06 p) ; 5120 kg
»  zuldssige Geschwnndlgkelt 45 km/St,

Am Armaturstutzen auf dem Stehkesselriicken
sind die beiden Anlafiventile fiir die Dampfstrahl-
pumpen, das Dampfventil fiir den Hilfsblaser, die
Dampfpfeife, das Absperrventil fiir den Kessel-
druckmesser, den Sichtschmierapparat und fiir
die Dampfheizung angeordnet.

Die Rauchkammer hat einen Ablafitrichter
mit Schieber. Das Blasrohr hat mittels Schrauben-
zug einstellbare Klappen. Das Funkensieb liegt
horizontal. Um die Blasrohrmiindung liegt der
ringférmige Hilfsblaser. Die Losche wird durch
ein vorne hinter der Rauchkammertiir liegendes

Spritzrohr genaf}t, dassen Anlaflventil an der
rechten Seite der Stehkesselriickwand ange-
ordnet ist.
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Der Rost besteht aus einem vorderen Kipp-
teil und einem dahinterliegenden festen Teil. Der
Kipprost und die vordere und riickwiartige Luft-
klappe konnen mittels Gestinge von der linken
Kesselseite, die Aschkastenbodenklappen von der
rechten Seite aus betatigt werden. Im Aschkasten
sind von der rechten Dampfstrahlpumpe gespeiste
Spritzrohre angeordnet.

2. Laufwerk und Maschine.

Die beiden Laufachsen haben radial einstell-
bare Achslager und Fithrungen nach Webb
(Adams), jedoch keine Riickstellfeder. Beide Lauf-
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‘und sitzt oben an der rechten Rauchkammerseite

am Einstromrohr ein Anfahrschieber, welcher bei
offenem Regler mittels einem durch den Fiihrer
betitigten Handzug im Falle der Totlage der
rechten Maschinenseite Frischdampf unter das im
Verbinder befindliche Riickschlagventil (n. Borries)
1aflt, um den Gegendruck des Verbinderdampfes
auf den Hochdruckkolben zu vermeiden, somit
kann der linke, d. i. der Niederdruckzylinder, die
Lokomotive unbehindert in Bewegung setzen.
Nach einer halben Umdrehung mufl jedoch der
Anfahrdampf abgesperrt werden, da sonst das
durch wechselweises Wirken des Frisch- und Ver-

-
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Abb. 3. 1 C 1-Heidampf-Nebenbahn-Tenderlokomotive Reihe 376 der Konigl. ungar. Staatsbahnen.

Ausfithrung mit Wasserroht-Feuerbiichse, Bauart Brotan und Grofrohr-Schmidt-Ueberhitzer.

Zylinderdurchmesser 370 mm
Kolbenhub . 540 »
Laufraddurchmesser . 875 »
Treibraddurchmesser . 1040 »
Radstand der Kuppelachsen . 2580 »
Radstand insgesamt y 6530 »
Kesselmitte iiber S. O. 2750 »
l. Kesseldurchmesser vorne . . . . . . 1250 »
Gr. i. Kesseldurchmesser im Kegelschuff . 1450 »
Durchmesser des Brotan-Vorkopfes . 600 »
» der Brotan- Wasserrohre . 73/83 »
W. Feuerbiichs-Heizfldche 725 gm
» Siederohr- » 3832 »
» Rauchrohr- » 20633 »
» Verdampfungs- » 665 »
F. Ueberhitzer- » 169 »

achsen werden durch je eine Querfeder belastet.
Die Gegengewichte der Treib- und Kuppelrader
haben mit Blei gefiillte Hohlrdume, die Tragfeder
der Treib- und Kuppelachsen ist oberhalb der
Achslager angebracht und sind diejenigen der
zweiten und der Treibachse mittels Ausgleich-
hebel verbunden.

Angetrieben wird die 4. Achse, bezw. letzte

Kuppelachse.

Der Dampf gelangt vom Regler durch das
Kesseldampfrohr und Rohrknie in den Einstrom-
raum des rechten, d. i. des Hochdruckzylinders

d. Gesamt-Heizflache 834 gm
Rostfliche € BB B 6 P e e e 155 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Leergewicht . « w5 % i s 3634 t
Dienstgewicht . 4635 »
Treibgewicht . . . . . . 2781 »
Schienendruck der 1. Achse . 927 t

» » 2. » 927 »

» » 3 » 927 »

» » 4 » 927 »

» » 5 » 927 »
Grolte Lange . 9820 mm
» Breite 3056 »

» Hoéhe . . . . 4000 »
»  Zugkraft (06 p) . . 5120 kg
»  zul. Geschwindigkeit 45 km)/St.

binderdampfes hin- und hergeschleuderte Ver-
binder-Riickschlagventil zerstoért wiirde. Der Ver-
binderdruck wird durch ein Rohr zu einem im
Fithrerstand angebrachten Druckmesser geleitet.
Auf dem Verbinder ist noch ein kombiniertes
Sauge- und Druckverminderungsventil angebracht,
welches den Verbinderdruck auf 6 Atm. begrenzt,
Auflerdem dient zum Zerstéren der Luftleere bei
Leerlanf ein Luftsaugeventil am Einstrémrohr,
sowie die handbetitigte Leerlaufeinrichtung an
den beiden Dampfzylindern, wie sie von den
Heildampflokomotiven her bereits allgemein be-
kannt ist.
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Die Dampfzylinder werden mittels Kolben-
schiebern mit breiten Dichtungsringen gesteuert.
Die Einstromung wird von der Innenkannte be-
stimmt.

Die Steuerung nach Heusinger wird von der
rechten, d.i. Piihrerseite aus mittels kombiniertem
Handel und Schraube eingestellt. Um an beiden
Maschinenseiten moglichst gleiche Leistung zu
erzielen, erhédlt die Niederdruckseite grofere
Fiillungen. Dies wird durch ungleiche Lénge der
Voreilhebel erreicht.

In Betracht der ungeniigenden Durchldssig-
keit der Kolbenschieber gegen Wasserdruck sind
auf den Zylinderdeckeln Sicherheits- (Kompres-
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oberhalb dieser Achse auf dem Kesselriicken auf-
gebauten Sandkasten aus.

Die Lokomotive ist mit der normalen Dampf-
heizungseinrichtung fiir hochstens 4 Atm. Leitungs-
druck ausgeriistet und ist die Heizleitung sowohl
zur riickwirtigen als auch zur vorderen Puffer-
brust gefiihrt.

Zum Heben des Speisewassers auf den
Ejektor- oder Pulsometer-Wasserstationen dient
ein Ejektor-Dampfventil am Dampfdom mit An-
schluRknieen an beiden Lokomotivseiten.

Die Treib- und Kuppelrdder werden mittels
Ausgleichgestinge und Bremsspindel von der
linken Filthrerhausseite aus gebremst.

o

Abb. 4. 1 C 1-Verbund-Nebenbahn-Tenderlokomotive Reihe 375 der Kdnigl. ungar. Staatsbahnen.

Ausfiithrung mit Polonceau-Feuerbiichse und Spindelbremse.

H.-Zylinderdurchmesser . . . . . . . 390 mm
N.- » . 590 »
Querschnittsverhdltnis . : B W s 228 —
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 600 mm
Laufrad-Durchmesser . . 950 »
Treibrad-Durchmesser . . . 1180 »
Radstand der Kuppelachsen . 2825 »
Radstand insgesamt. ; 7650 »
Kesselmitte 1. S. O . 2500 »
i. Kesseldurchmesser . . . 1300 »
153 Siederohre, Durchmesser 46'5/52 »
Lichte Rohrldnge . . . . . 3800 »
W. Feuerbiichs-Heiztldche . 85 gm
» Siederohr-Heizflache 950 »
4. Gesamt-Heizflache . .. . . . . 1035  »
Rostfldche . 1563 X 1170== 183 »

sions-) ventile angebracht. Die Entwésserung der
Dampfzylinder und der Schieberkasten-Ausstrom-
rdume geschieht mittels Hahnen und Gestinge
von der linken (Heizer-) Seite des Fiihrerhauses.

Zur Schmierung der Dampfzylinder und
Schieber dient ein Auftriebdler von Nathan, und
zwar rechte Seite zur Hochdruck-, linke Seite zur
Niederdruckmaschine.

3. Sandstreuer, Dampfheizung, Ejektor, Bremse.

Die Rider der zweiten (mittleren) Kuppel-
achse werden in beiden Fahrtrichtungen gesandet,
und zwar mittels Schnecke und Kegelradiiber-
setzung durch den Lokomotivfithrer von dem

Dampfdruck . . . . . . . . . . . 14  Atm.
Wasservorrat P T T T R 56 cbm.
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 40 »
Leergewicht PR : 3767t
Dienstgewicht . . . 512 »
Treibgewicht s m w @ 3076 »
Schienendruck der 1. Achse s o 10114 »
» » 2. » e 102 »
» » 3. » 5w § @ s 1028 »
» » 4. » e 1028 »
» » 5. » & o s 10-30
Grofite Lange . . 11100 mm
»  Breite 3050 »
» Héhe . . . . . . 4000
» zul. Geschwindigkeit 60 km/St.

Der Geschwindigkeitsmesser von Hauflhélter
wird von der Verlingerung der rechten Gegen-
kurbelstange angetrieben.

Die Spurkrinze beider Laufrdderpaare werden
mittels Dochtschmierung geschmiert, deren Trager
sich mit den Laufachsen der Kriimmung ent-
sprechend einstellen kann.

Die Kohlenspritze zweigt von der linken
Dampfstrahlpumpe ab. Am rechten Speiserohr
ist ein Anschluf fiir Feuerloschzwecke ange-
ordnet.

Am Rahmen sind vorne und hinten Bahn-
raumer befestigt. Im Winter kann auch der nor-
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male Schneeraumer an der vorderen Pufferbrust
angebracht werden.

4. Wasser- und Kohlenbehilter, Fithrerhaus, Zug-
vorrichtung.

Die Wasserbehilter sind an beiden Seiten
des Langkessels oberhalb der Ridder angebracht
und werden dieselben durch von den Rahmen-
versteifungen herausragende Konsoltriger ge-
tragen. Auflerdem sind dieselben an ihren riick-

wiértigen Oberkanten an auf dem Langkessel an-
daf}

geordneten Trdgern in der Weise befestigt,
- der Kessel sich frei ausdehnen kann.
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Blech angeordnet. An der Vorder- und Riickwand
sind drehbare Ovalfenster.

Auf der Fithrerhausdecke befindet sich ein
Liftungsaufbau  mit Liftungsklappen, beiden
Fahrtrichtungen entsprechend.

Die Zugvorrichtungen sind durch Volutfedern
abgefedert und ist an der vorderen Brust eine
Durchsteckkupplung, an der riickwirtigen eine
normale Schraubenkupplung mit D-Haken an-
gebracht.

Im Laufe der Zeit wurden die Lokomotiven
den neueren Errungenschaften der Lokomotiv-
technik entsprechend weiter vervollkommnet.

Abb. 5. 1 C 1-Heildampf-Nebenbahn-Tenderlokomotive Reihe 375 der Konigl. ungar. Staatsbahnen.

Mit Brotan-Wasserrohr-Feuerbiichse und Schmidt-Gro@rohr-Ueberhitzer.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 410 mm
Kolbenhub . . . o @ v o s m o o 1600 »
Laufrad-Durchmesser . . ..« . . . 95 mm
Treibrad-Durchmesser . .. . 1180 »
Radstand der Kuppelachsen 2825 »
Radstand insgesamt. .. 7650 »
Kesselmitte i1. S. O. . . 2500 »
. Kesseldurchmesser vorne . 1304 »
Gr. i. Kesseldurchmesser am Kegelschuﬁ 1450 »
I. Durchmesser des Vorkopfes. 600,644 »
81 Siederohre, Durchmesser 46 5/52 »
18 Rauchrohre, Durchmesser 119/127 »
Lichte Rohrldnge . o 3800 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Rostfliche . e 18 gm
W. Feuerbiichs- Helzﬂache 91.1 »
» Siederohr- » 50235 »
» Rauchrohr- » 269 4 »
5
Beide Wasserkasten sind an ihrer tiefsten
Stelle mit einem Ausgleichrohr von 150 mm

Innendurchmesser verbunden und die Ueberfall-
rohre derselben auch zu einem gemeinsamen Ab-
flul vereinigt. Die Wasserbehilter sind auflerdem
noch mit einem Entleerungshahn versehen.

Der Kohlenbehalter liegt hmter dem Fiihrer-
hause.

Hinter den beiden Wasserbehiltern schlie3t
je ein Werkzeug-, bezw. Oelkasten an.

In der linken riickwartigen Ecke des Fiihrer-
hauses befindet sich ein Kleiderkasten.

Das Fiihrerhaus ist geschlossen.
Aufstiegen sind halbhohe Verschluftiiren

An beiden
aus

W. Verdampfung % Heizflache . 8640 gm
F. Ueberhitzer- » . 226 »
4. Gesamt-Heizfliche 1090 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 56 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 40 »
Leergewicht : S 4012 t
Dienstgewicht . 5276 »
Treibgewicht . . 325 »
Schienendruck der 1 Achse 104 »
» » 2. » .. L., 10076 »
» » 3. 0» . ... 1082 »
» » 4. » e e 1092 »
» » 5 » . . L L. 984 »
Grofite Lange .. .. . 10930 mm
»  Breite 3050 »
» Ho6éhe . . 4000 »
»  Zugkraft 06 p : 6150 kg
»  zul. Geschwmdlgkelt 60 km/St

Insbesondere soll hier erwahnt werden, daf}
von Nr. 376.258 an siamtliche Lokomotiven mit
der Kesselspeisewasser - Reinigungseinrichtung,
System der M. A. V., Patent Pecz-Rejto versehen
wurden, welche besonders dem auf den Neben-
bahnen oft vorkommenden harten Brunnenwasser
gegeniiber von Vorteil waren.

Von der Lokomotiv-Nr. 376.267 an wurden
die neuen Schnellschluf- (Pop-) Sicherheitsventile,
System der M. A. V. verwendet.

Von Nr. 376.401 an erhielten simtliche Lo-
komotiven den Ueberhitzer von Schmidt und
Zwillingsmaschine.



Die Hauptmafle dieser Gruppe
sind die folgenden:
Klein- Grof3-
rohr- rohr-
Ueberhitzer

Zylinderdurchmesser . 370 370 mm
Kolbenhub. 540 540 mm
Betriebsdruck. . . . . . . . 12 - 12 kg/qcm
Durchmesser der Treib- und

Kuppelrader . : 1040 1040 mm
Durchmesser der Laufrader 875 875
Rostfldache . : s 5w 1:60 160 qm
Anzahl der Slederohre, 46'5.52,

bew. 70 mm . . . . 67 88  Stiick
Anzahl der Rauchrohre, 111127 — 15 »
Wirksame Lange der Rohre . 3500 3500 mm
W. Heizflaiche der Siederohre 6772 3832 qm
W. Heizflache der Rauchrohre . — 20663 »
W. Heizflache der Feuerbiichse . 6'38 64+ »
Gesamte w. Heizflache . 7410 65'353 »
Innenflache des Ueberhitzers 2925 160 »
Gesamte wirksame Heizflache . 10335 82253 » -
Inhalt der Wasserbehidlter. . . 5 5 cbm
Inhalt des Kohlenbehaltels g 3 2 2 »
Leergewicht . - 35822 35822 t
Dienstgewicht 4573 4573 »
Reibungsgewicht 2777 2777 »
Reibungszugkraft . 4440 4440 kg
Zylinderzugkraft Z=06p. 9L 5120 5120 »

Diese Lokomotiven werden mit der Fried-
mannschen Schmierpumpe, Klasse LD mit 10 Aus-
laufen, von Nr. 376.512 an mit der Schmier-
pumpe, Klasse NS mit 8 Auslaufen geschmiert.

Von der letztgenannten Lokomotive an sind
die Schmierpumpen mit groem Vorteile im Punkte
der Betriebssicherheit im Fithrerhause angebracht,

Sonst stimmen dieselben vollkommen mit der
Verbundtype iiberein.
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Hauptmafle der Heifldampflok,
Serie 376, mit Brotan-Kessel

Rostflache . 1'55 gqm
Anzahl der Slederohre 465 52 mm . 67  Stiick
Heizflichesder Siederohre (wasserberuhrt) 3832 gm
Anzahl der Rauchrohre 119/127 15  Stiick

Heizflache der Rauchrohre (wasserberuhrt 20633 qm
Innenheizflache der Feuerbiichse . 725 »
Gesamte verdampfende Helzﬂache(wasser—

beriihrt) . . . .o 665 »
Ueberhltzerhelzﬂache : 169 »
Gesamte wirksame Heizflache (wasser-

beriihrt) . - : 834 »
Inhalt der Wasserbehditer . . . . . . 5 «cbm
Inhalt des Kohlenbehalters P 2 t
Leergewicht. s W g . 36340 kg
Dienstgewicht. . 46350 »
Reibungsgewicht . 27810 »
Reibungszugkraft 4450 »
Zylinderzugktaft . 5120 »

Beschreibung der Serie 375

Diese Type stimmt mit der Serie 376 im
Aufbau und Wirkungsweise vollkommen iiberein,
nur mit dem Unterschiede der grofleren Treib-
und Kuppelrider, der Geschwindigkeit von 60 km
entsprechend, sowie dem kraftigeren Rahmen von
28 mm Stirke, bei einem zuldssigen Achsdruck
von 10°5—11 t.

* % *

Am Schlusse danken wir der Erbauerin all
dieser schonen, wohlgelungenen Nebenbahntypen,
der Ungarischen Staats-Maschinenfabrik in Buda-
pest, fiir die Ueberlassung der erforderlichen
Unterlagen sowie der Maschinen-Direktion der
kgl. ungar. Staatsbahnen fiir die bereitwillige Er-
laubnis zur Veréffentlichung.

Hauptma#Re Serie 375.

Rostflache . .

Anzahl der Slederohre 46 5/52 mm’ ;

Anzahl der Rauchrohre, 119/127 mm .

Liange der Rohre zwischen beiden Rohrwénden .
Rohrheizfliche (wasserberiihrt) .

Heizflache der Feuerbiichse (wasserberuhrt)
Gesamtverdampfende Heizflache (wasserberiihrt)
Heizflache (dampfberiihrte) des Ueberhitzers .
Gesamtwirksame Heizflache . . :
Betriebsdruck . .

Zylmderdurchmesser (Hochdruck)
Zylinderdurchmesser (Niederdruck)
Kolbenhub .

Treib- und Kuppelraddurchmesser (bel neuen Radrenfen)
Laufraddurchmesser . .
Seitenspiel der Laufrader (vorne) -
Seitenspiel der Laufrader (ruckwarts)

Pester Eadstand . oo
Gesamtradstand .

Leergewicht

Dienstgewicht

Reibungsgewicht .

Inhalt des Kohlenbehalters

Inhalt des Wasserbehdlters. s 2
Kesselmitte iiber Schienenoberkante .
Reibungszugkraft 016 Q i

Zylinderzugkraft Z = 06 p D

Hochste zugelassene Geschwindigkeit

Sattdampf Heidampf

Normal- Brotan- Normal- Brotan-
Kessel Kessel Kessel Kessel
1-828 1-85 1-85 1:80 qm
153 154 80 79 Stiick
— 18 15 »
3800 3800 ® 3800 3800 mm
95 956 76’5 77-21 qm
85 84 7°265 9191 »
1035 104 83789 8640 »
— - 22:302 226 »
- — 106°091 109 »

14 14 12 12 kg/qcm
390 390 — — »
590 590 410 410 mm

600 600 600 600 »
1180 1180 1180 1180 »
950 950 950 950 »
65 65 65 65 »

65 65 65 65

2825 2825 2825 2825
7650 7650 7650 7650 »

3767 3847 3991 40712 Tonnen

51-200 51470 5258 5176 »

30760 30900 3209 32'5 »

4 4 4 4 cbm
56 56 56 56 »
2500 2550 2500 2500 mm
4920 5134 5230 kg
6495 6495 6150 6150 »
60 60 60 60 km/St.
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Diesel-Lokomotiven auf der Deutschen Verkehrsausstellung Miinchen 1925,

Wie wir erfahren, wird die Motor-Lokomotiv-
Verkaufs-Gesellschaft m. b. H. »Baden«, Karlsruhe
(Baden), im Sommer d. J. zwei Groflen ihrer
»Baden«-Diesellokomotiven ausstellen.

Es handelt sich hierbei um eine Lokomotive
fiir Schmalspur, und zwar fiir Personenverkehr
auf Nebenbahnen, mit 1000 mm Spurweite und
einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/Std. Die
Maschine besitzt eine Motorleistung von 90 PS;
sie vermag mit Hochstgeschwindigkeit etwa 100t
Anhingelast auf der Ebene zu beférdern und zieht
diese Last mit etwa 6 km/Std. auf einer Steigung
von etwa 15 v. H. (= 1:67). Das Dienstgewicht
betragt 18 t, der Radstand 2000 mm. Die gréfite
Zugkraft am Radumfang sind 2400 kg.

Die zweite Maschine ist die vorldufig grofite
Stiarke von 250 PS-Motorleistung. Diese Loko-
motive ist zundchst gebaut fiir den Personen-
nahverkehr auf Vorortstrecken der Reichsbahn.
Sie hat ein Dienstgewicht von 40 t und eine
Hochstgeschwindigkeit von 60 km/Std. Mit dieser
beférdert sie auf ebener Strecke etwa 80 t An-
hangelast, die sie mit Mindestgeschwindigkeit
auf Steigungen von iiber 20 v. H. (1:50) zu
schleppen vermag.

Diese Diesellokomotiven werden ausgefiihrt
von der 1837 gegriindeten Firma Maschinenbau-
Gesellschaft Karlsruhe, eine der #ltesten Lokomo-
tivenbauanstalten des Festlandes, die den »Benz«-
Dieselmotor erhalten von den Motoren-Werken
Mannheim A. G, vorm. Benz, stat. Motorenbau,
Mannheim.

Die Arbeitsweise der Maschinen ist
folgende:

Der Dieselmotor gibt bei konstanter Um-
drehungszahl der Welle seine Leistung an eine
Kapselpumpe ab, in der ein stetiger Strom von
Druckdl erzeugt wird. Dieser Druckdlstrom wird
in ein zweites Gehduse gleicher Bauart wie die
Oelpumpe geleitet und diese_wirkt durch Um-
kehrung der Verhiltnisse als ?liissigkeitsmotor.
Seine Welle ist gleichzeitig Blindwelle des Fahr-
zeuges, durch die mittels Kurbel- und Kuppel-
stangen die Antriebskridfte auf das Fahrzeug iiber-
tragen werden.

Durch Aenderung des Druckdolstromes von 0
bis zu seinem Héchstwert, sowie durch Richtungs-
anderung 1aft sich die Geschwindigkeit und
Fahrtrichtung in den Grenzen von 0 bis zur
Hochstgeschwindigkeit regeln.

Ein Prazisionsregler pafit die Brennstoff-
Fiillung fiir den Dieselmotor bei gleichbleibender

etwa

Drehzahl der jeweiligen Belastung an bis zur
hochsten Motorleistung, die voriibergehend die
Dauerleistung um etwa 10 v. H. iibersteigen

darf.

Die Kithlung von Motor und Getriebe erfolgt
vollig selbsttdtig durch umlaufendes Wasser, das
in luftgekiithlten Elementenkiihlern riickgekiihlt
wird,

Der Fithrerstand ist mitten auf der Lokomo-
tive so angebracht, daf} der Fithrer nach allen
Seiten in einer Héhe von 125 m iiber dem
Boden véllig freie Sicht hat. Da der Fiihrer nur
ein Handrad zu betdtigen hat, ist die Bedienung
fiir Vor- und Riickwirtsfahrt gleichwertig.

Neben der Handbremse werden die Diesel-
lokomotiven mit Knorr-Luftdruckbremsen aus-
gestattet.

Um die Dampfheizungsvorrichtung der Wagen
auszuniitzen, werden die »Baden«-Lokos mit
einer Dampferzeugungsanlage fiir Heizzwecke
ausgeriistet. Der Kessel wird mit Motorbrennstoff
geheizt.

Die Beleuchtung erfolgt elektrisch durch
eine Lichtanlage, wie sie in grofien Mengen bei
Automobilen Verwendung finden. Die Zugbeleuch-
tung kann als Erweiterung der Lokomotiv-
Beleuchtung eingerichtet werden. Ferner sind Luft-
Sandstreuer vorgesehen in fiblicher Ausriistung
fiir Vor- und Riickwirtsfahrt mit 4 Streudiisen.

Der ganze Aufbau der Lokomotive ist so
getroffen, daf sdmtliche durch den Staub gefahr-
deten Teile in vorziiglicher Weise geschiitzt
werden und trotzdem alle Teile, die einer ge-
regelten Ueberwachung bediirfen, jederzeit bequem
zuginglich sind.

Durch die Verwendung des Fliissigkeitsge-
triebes als Uebertragungsmittel wird ein stof3-
freies Anfahren erreicht, und es ist ein Geschwin-
digkeitswechsel unter Last moglich. Der ruhige
Gang des »Benz«-Dieselmotors stehender Bauart
bedeutet fiir Lokomotivrahmen und Gleisanlage
eine grofle Schonung.

Die iiberaus einfache Bedienung der Maschine
mittels eines Hebels und eines Handrades erfolg
durch einen einzelnen Fithrer, der in wenigen
Stunden mit der Handhabung vertraut gemacht
werden kann und zur Fithrung der Lokomotive
angelernt wird. Der Motor kann auch bei kurzem
Halten abgestellt werden, da die Maschine stets
sofort innerhalb 1 Minute betriebsbereit ist und
der Fithrer kann infolge der auflerordentlichen
Anspruchslosigkeit der Maschine hinsichtlich der
Wartung in deren Betriebspausen zu anderen
Diensten herangezogen werden, so daf} Fiihrer
und Lokomotive nur zu wirklich produktiver
Arbeitsleistung herangezogen werden. Als Betriebs-
stoff kommen alle Arten von Erdél und deren
Ausziige in Betracht, wie Gasol, Petroleum, Masut,
Texasdl, gelbes und braunes Paraffinél sowie
Braunkohlenteerdl. -

Der geringe Verbrauch des an sich zudem
billigen Rohols ergibt einen auflerordentlich
wirtschaftlichen Betrieb und ermoéglicht gegen-
fiber jeder anderen Lokomotivart erhebliche Be-
triebskostenersparnisse.

Die Unabhingigkeit von #uf}eren Kraft-
zuleitungen oder Lade- bezw. Fiillstationen, sowie
der geringe Brennstoff und Wasserverbrauch
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geben der Diesellokomotive giinstige Aussichten
fiir die Zukunft. So haben sich neben der Reichs-
bahn, fiir die mehrfach »Baden«-Diesellokomotiven
fiir Rangierdienst sowie fiir Personennahverkehr
auf Vorortstrecken abgeliefert wurden, bezw. der
Pertigstellung entgegengehen, einige deutsche und
auslindische Kleinbahnverwaltungen in klarer
Erkenntnis der Férderung ihrer Betriebswirtschaft-
lichkeit und in fortschrittlicher Erganzung ihrer
Betriebsmittel zur Anschaffung der neuartigen, in
sechsjahriger Versuchsarbeit entwickelten Loko-
motiven entschlossen und einige nambhafte In-
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dustriewerkg sowie stiadtische Behdrden haben
sich fiir ihr Anschlufgleise der Diesellokomotive
zugewandt.

Nichst der Eisenbahntechnischen Ausstellung
in Seddin im vorigen Jahre, wo die fast taglichen
Vorfithrungsfahrten der »Baden«-Diesellokomotive
erhebliches Interesse bei der in- und ausldndischen
Pachwelt erregten, da diese die starkste dort im
Betrieb gezeigte derartige Maschine war, dirfte
die »Deutsche Verkehrsausstellung Miinchen 1925«
der Allgemeinheit Gelegenheit geben, die Neuerung
in zwei groferen Ausfithrungen kennen zu lernen.

Die Lokomotiven der vorm. Kgl Preufl. Militir-Eisenbahn.

Von Ing. W.

(Mit

Eine der kleinsten vollspurigen Bahnunter-
nehmungen in staatlichem Besitz, die fast aus-
schlieBlich Sonderzwecken, namlich der Aus-
bildung der Eisenbahntruppen, dienen sollte, war

Hubert, Berlin.
1 Abb))

Bediirfnis entsprechend, auch beschrdankter Ver-
kehr fiir Zivilpersonen sowie Beforderung von
Privatgiitern vorgesehen. Da die Strecke grofiten-
teils den Bahnkorper der Berlin—Dresdener Bahn

1 B-Zwilling-Personenzug-Lokomotive Gattung P,, Bahn-Nr. 7 der vormaligen Konigl. preulischen Militar-Eisenbahn.
Qebaut 1884 von Egestorff, Hannover-Linden. F.-Nr. 1740.

die rund 64 km lange »Militar-Eisenbahn« Berlin—
—Zossen—Jiiterbog. Sie nahm ihren Ausgangs-
punkt in Berlin von einem auf Schoneberger
Gebiet in der Nihe der Eisenbahnerkasernen
elgens fiir sie errichteten Kopfbahnhof, um dem
Laufe der Berlin-Dresdener Strecke bis Zossen
zu folgen, und dann rechts abzubiegen. und iiber
die grofen Schiel- und Uebungspldtze hinweg in
siitdwestlicher Richtung Jiiterbog zu erreichen.
Der Hauptzweck der Bahn war somit Transport
von Militarpersonen, Ausbildung der Militar-Eisen-
bahner und Beférderung der zum Feldeisenbahn-
bau bendtigten Baustoffe und Gerdte. Daneben
war jedoch, einem in neuerer Zeit auftauchenden

bis Zossen benutzt, war nach einer besonderen
Signal-Vorschrift frither notig, dafl die Loko-
motiven 4 Kopflaternen zum Unterscheiden fur
die Bahnwirter bei Nacht trugen, Die Loko-
motiven mufiten sehr sauber gehalten werden,
bei den meisten waren noch nach jahrzehnte-
langer Dienstzeit die Farbenanstriche deutlich er-
kennbar, alle blanken Metallteile funkelten meist,
da bei den regelmiafig stattfindenden »Appells«
jede Lokomotive in tadellos sauberen Zustande
sein mufite.

Was nun den eigentlichen Lokomotivbestand
der Militar-Eisenbahnen anbetrifft, so weist er nur
in der altesten Zeit, d. h. anfangs der siebziger



Juli 1925

Jahre, besonders interessante Typen auf, wihrend
ab 1884 etwa bei Neuanschaffung . der Loko-
motiven melst die sehr naheliegenden Vorbilder
der Preuflischen Staatsbahnen gewihlt wurden.,
Leider war es in Friedenszeiten fast unmaoglich,
als Zivilperson Aufnahmen der Betriebsmittel der
Militairbahn zu machen, da die Gefahr, als Spion

verhaftet zu werden, sehr gro war. Deshalb
haben wir leider auch nicht allzuviel bildliches
Material in Hinden und miissen uns bei den

dlteren Lokomotiven darauf beschrinken, Moment-
aufnahmen aus dem Betriebe oder auch nur
Skizzen zu zeigen, bezw. kurz zu beschreiben.

Als Betr.-Nr. 1 ist eine C-Giiterzug-Loko-
motive mit Namen »Remilly« vorhanden gewesen,
die einer Lieferung von 20 Stiick fiir die Paris—
—Lyon-Mittelmeerbahn bestimmten, 1870/71 als
Fabr.-Nr. 556—575 von der Els. Maschinenbau-
Ges. Grafenstaden gebauten C-Giiterzug-Loko-
motiven der sog. »Bourbonnais«-Type entnommen
war. Diese 20 Lokomotiven wurden nach Friedens-
schlufl 1871 fiir die Reichseisenbahnen FlsaR-
Lothringen beschlagnahmt, ein Verfahren, das in
damaliger Zeit bei der in den Reichslanden
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herrschenden Knappheit an Lokomotiven mehrfach
angewendet worden ist, und zu dem Formen-
reichtum im Lokomotivbestand der Direktion
Straflburg gefithrt hat, Die Lokomotive Remilly
ist dann als »Sondershausen« im Elsa} gefahren
und bald darauf der Militirbahn zugewiesen
worden, wo sie jedoch bereits 1877 abgebrochen
wurde. Die Betr.-Nr. 2 und 3 hieflen »Kameke«
und »Moltke«, nach hervorragenden Heerfithrern,
und sind 1 B-Personenzug-Lokomotiven in der
von Schwartzkopff damals in gréRerer Zahl fiir
die Berlin-Dresdener Eisenbahn beschafften Form,
vielleicht sind sie auch einer fiir dieser Bahn
bestimmten Lieferung entnommen. Ueber die Be-
wihrung dieser Lokomotiven sei nur gesagt, daf}
z. B. die »Kameke« noch 1912 auf Station
Rehagen—Clausdorf der Militirbahn in schwerem
Rangierdienst stand, wo auch eine Aufnahme
gemacht wurde. Die »Moltke« scheint dagegen
schon bedeutend frither aus dem Dienst aus-
geschieden zu sein.

Dafl diese Bauart sich gut bewihrt haben
muf}, dafiir spricht der Umstand, daf} als Nr. 5
im Jahre 1880 eine vollkommen gleiche 1-B-

Zusammenstellung der Lokomotiven der vormals Konigl. Preufischen Milit4r-Eisenbahn.

w0
= ; ZylInder- <
B;}r" Bauart Firma Baujahr | £ Fabriks- = |Treibrad- Bemerkung
. = Nr. durchm.
o Durehm. | Hub.
Aeltere Lokomotiven.
1 C G L; Grafenstaden 1871 — 569 450 | 650 1300 1877
2 1B P. L. Schwartzkopff 1874 P, 629 406 | 560 1676 | Berlin-Dresdener
3 1B P. L. » 1874 P, 628 406 | 560 1676 tf Form
4 CT.L. Kraufl & Co. 1876 == 611 415 | 610 1200 1886
5 1B P. L Schwartzkopff 1880 P, 1089 406 | 560 1676 Berl.-Dresdn.Form
6 1A Tr Kraul & Co. 1879 — — 170 | 300 800 »Dampfaviso«
7 1BP. L. Egestorff 1884 P, 1740 420 | 560 1730 1914
8 1B T L. KrauB & Co. 1888 T, 2017 380 | 540 1520 -
9 1B T. L. A. Borsig 1892 T, 4355 420 | 610 1570 1919
10 1B P. L. Egestorff 1895 P, 2783 400 | 560 1730
Neuere Lokomotiven.
3 1C P. L. Linke-Hofmann 1913 P; 979 540 | 630 1600 spater 2114 Halle
4 1CP. L » 1913 P, 980 540 | 630 1600 » 4 Berlin
5 1CP. L. > 1916 P; 1387 540 | 630 1600 » 2115 Halle
6 2B P. L » 1910 P, 745 540 ! 630 1600 » 1824 Halle
7 1B P. L. Egestorff 1884 P, 1740 420 | 560 1730 T 1914
8 2B P. L. » 1903 P, 4017 420 | 560 1730 spater 1825 Halle
9 2B P. L Linke-Hofmann 1904 4 170 420 | 560 1730 » 1826 Halle
10 1B P. L. Egestorff 1895 P, 2783 400 | 560 1730 =5
1 1B P. L. » 1895 P; 2784 400 | 560 1730 spater 1664 Halle
12 | 1B V. P. L. A. Borsig 1899 P; 4706  |440/630] 580 1750 ==
101 CG L. A. Borsig 1894 G, 4467 450 | 630 1340 —
102 C Q. L. » 1894 G, 4468 450 | 630 1340 —
103 CG. L. » 1894 G, 4469 450 | 630 1340 -
104 | C. V. G. L. Vulcan, Stn. 1899 (65 1709  (460/680, 680 1350 spéter 3833 Halle
105 1CG. L A. Borsig 1905 G, 5856  (500/750| 650 1350 —
201 1B T L. Henschel & S. 1891 Te — 420 | 600 1590 —
202 1B T L. » 1891 T, — 420 | 600 1590 —
203 1B T L. A. Borsig 1891 T, 4355 420 | 610 1570 T 1919
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Lokomotive, ebenfalls von Schwartzkopff in
Berlin, beschafft wurde; diese trug, wie alle fol-
genden Maschinen, kein Namenschild mehr.

Anscheinend fiir schwere Ziige und zum
Verschieben wurde als Nr. 4 eine C-Tenderloko-
motive von Kraufl & Co. beschafft, die nach
zehnjihriger Dienstzeit 1886 wieder ausgemustert
wurde. Néheres f{iber diese Type ist mir leider
nicht bekannt, ebensowenig auch iiber das als
Nr. 6 in Betrieb gewesene, ebenfalls von Krauf
und Co. gelieferte, sogenannte »Dampfaviso«, das
heif3t ein 1-A-Dampftriebwagen, der wohl! in
lingeren Betriebspausen zum Bewiltigen des
schwachen Verkehrs, bezw. auch zum Revidieren
der Strecke gedient haben diirfte.

Mit diesen 6 Lokomotiven schliefit die dltere
und besonders interessante Geschichte der Militar-
bahn ab. Die spiter beschafften Lokomotiven
entsprechen fast durchweg den bekannten preufi-
schen Normallokomotiven. Besonderes Interesse
verdient nur die als Betr.-Nr. 8 von Kraufl & Co.
1888 gelieferte 1-B-Tenderlokomotive, die lange
Jahre hindurch leichteren Personenzugdienst auf
der Militairbahn machte und beispielsweise noch
1912 mit einem dreiachsigen Wagen Ill. Klasse
als »Triebwagen«, wie der Fahrplan besagte,
zwischen Kummersdorf—Schief3platz und Zossen
den Pendelverkehr versah.

Nr. 7 war eine 1-B-Normal-Personenzugloko-
motive P 2 mit Aulensteuerung, die als einzige Ab-
weichung aufler den bereits oben erwihnten 4 Signal-
laternen ein Meggenhofensches Sicherheitsventil
auf dem weit hinten liegenden Dom und runden
statt des iiblichen eckigen Sandkastens trug. Sie
wurde erst im Sommer 1914 ausgemustert. (Abb.)

Als Nr. 10 und 11 wurden 1895 von der
»Hanomag« in Hannover-Linden zwei Normal-
Personenzuglokomotiven P 3 beschafft, die sich

auf der Militirbahn vorziiglich bewihrt haben.
Beispielsweise wurde der im Fahrplan vorge-
sehene »Eilzug« von diesen Lokomotiven mit

90 km Geschwindigkeit auf der geraden Strecke
Berlin—Zossen glidnzend gefahren, und zwar noch
19131 Wie aus voranstehender Zusammenstellung
ersichtlich, erlebte eine dieser Lokomotiven sogar
noch die Uebernahme nach der im Jahre 1919/20
erfolgten Auflésung der Militirbahn in die E. D.
Halle als Nr. 1664, diirfte jedoch inzwischen, wie
alle Zwillingslokomotiven P 3, ausgemustert sein.

Die als Nr. 12 beschaffte Verbund-Personen-
zuglokomotive P 3 hat im Jahrgang 1910, S. 66,
bereits eingehende Wiirdigung gefunden. Nach
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Ausmusterung der i#lteren Lokomotiven wurden
deren freiwerdende Betriebs-Nummern mit neueren
Lokomotiven besetzt. Als Nr. 6, 8 und 9 wurden
3 Stiick 2 B- Zwillingpersonenzuglokomotiven P 4
Hannoverscher Bauart beschafft, die ausgezeich-
nete Schnelldufer waren, und unter den Num-
mern 1824—1826 Halle spiter iibernommen sind.
Wihrend urspriinglich Personenzug-, Giiterzug-
und Tenderlokomotiven in bunter Reihenfolge
durcheinander nummeriert waren, trat spater
eine Trennung dergestalt auf, dafl die Personen-
zuglokomotiven die Nummern 1—12, die Giiter-
zuglokomotiven 101—105 und die Tenderloko-
motiven 201—203 erhielten, Als Nr. 101—103
lieferte A. Borsig, Berlin, 3 Stiick Normal-Giiter-
zuglokomotiven G 3, als 104 »Vulcan« in Stettin
eine C-Verbund-Lokomotive G4 und als 105
wiederum Borsig eine 1 C-Zwilling-Giiterzug-
lokomotive G5. Als Tenderlokomotiven waren
vorhanden die urspriinglich als Nr. 8 gelieferte
1 B-Tenderlokomotive T 2, Betriebs-Nummer 202,
sowie 2 anscheinend von der Preufiischen Staats-
bahn iibernommene T 4, die nach Ausmusterung
der vorgenannten T 2-Lokomotive die Nummern
201 und 202 bekamen. Als urspriingliche Nr. 9,
dann Nr. 203, war von A. Borsig in Berlin eine
1B Tenderlokomotive T 4, mit grolem Dom und
geneigter Kohlenkasten- und Feuerbiichsriick-
wand, geliefert, die in ganz dhnlicher Form 1884
bereits fiir die Preuische Staatsbahn mehrfach
zur Ausfithrung gekommen war.

Als Nr. 3, 4 und 5 wurden schlie8lich 1913,
bezw. 1916 3 Stiick 1 C-Heildampf-Personenzug-
Lokomotiven P 6 beschafft, deren letztere, die
1916 gelieferte Lokomotive Nr. 5, dadurch be-
sonders interessant ist, daf sie als erste der
Gattung P 6 einen Vorwirmer erhalten hat, sowie
sonst im Aufbau bereits den neueren Fort-
schritten im Heifldampflokomotivbau der Preufi-
schen Staatsbahnen angepafit war. Damit schliefit
die Entwicklung der eigentlichen Militirbahn-
lokomotiven ab.

Nach Kriegsschlufl stand die Strecke eine
Zeit lang voll belgischer Beutewagen, inzwischen
ist man zum Abbruch der Strecke Berlin—Zossen
geschritten; das rollende Material wurde ver-
schiedenen Eisenbahndirektionen zugewiesen, wo
es zum Teil heute noch in Dienst steht. Die
Strecke Zossen—Jiiterbog wird, um die da-
zwischen liegenden Ortschaften nicht ganz ohne
Bahnverbindung zu belassen, vom Staat als ein-
gleisige Nebenbahn betrieben.

Neue Aufgaben im Lokomotivbau. Il

Der Herr Verfasser des Aufsatzes »Neue Auf-
gaben im Lokomotivbau«, Aprilheft 1925 S. 65,
trifft gewifd das Richtige, wenn er eine Verbesse-
rung des Personenzugsverkehres
verlangt und auf dessen grofle volkswirtschaft-
liche und sozialpolitische Bedeutung verweist.
Jedoch diirfte es auf dem von ihm vorgeschlage-

nen Wege kaum gelingen, die notwendige Reform
durchzufiihren, denn eine allgemeinere Einfithrung
eines fiir 20t Achsdruck geeigneten Oberbaues,
besonders auf Zubringerlinien, liegt in allen euro-
péischern Ldndern noch in ziemlich ferner Zu-
kunft. Und die erwiinschte Verbesserung im
Personenzugsverkehre ist nicht allein von einer
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Erhohung der Streckengeschwindigkeit und von
der Konstruktion neuer Lokomotiven zu erwarten,
sondern mindestens zum gleich grof3en Teile von
einer besseren Fahrplanerstellung.

Es gibt heute iiberall eine grofle Zahl von
guten Vollbahntenderlokomotiven der C- und
D-Bauarten, die das vom Verfasser des erwidhnten
Aufsatzes aufgestellte Programm erfiillen. Sache
des Fahrplanbeamten wire es aber, die Personen-
ziige so zu legen, dafl die heute iiblichen langen
Aufenthalte fiir Postmanipulationen u. dgl. ver-
schwinden Technische Griinde machen diese
Aufenthalte nicht notwendig. Wassernehmen und
Lokomotivwechsel ist eine Angelegenheit von
wenigen Minuten, wenn eine Strecke noch nicht
entsprechend ausgeriistet ist, die Wassererginzung
in allerkiirzester Zeit zu gestatten, so soll die
Lokomotive gewechselt werden. Bei einem dichten
Verkehre kann dies ganz ohne Schaden fiir die
wirtschaftliche Ausniitzung der warmen Maschine
geschehen, denn es kommt nur darauf an, diese
moglichst lange im Fahrdienst zu haben, nicht
aber, durchaus moglichst lange Strecken damit
zu durchfahren.

Auch wire zu untersuchen, ob es nicht tiber-
haupt ein unzeitgemifles Unding ist, fernhin
durchlaufende Personenziige (z. B. Wien—Bregenz)
zu fithren, die mit ihren zahllosen, oft halb- und
ganzstiindigen Aufenthalten eine  jammerliche
Reisegeschwindigkeit von 22—24 km/Std. be-
kommen. Derartige Ziige werden fiir lange
Strecken ja nur mehr von solchen bedauerns-
werten Reisenden beniitzt, die die Schnellzugs-
kosten nicht bezahlen kénnen. Wiirde man fiir
diese eine schnellere, aber nicht oder nur
ganz wenig teuerere Reisegelegenheit schaffen,
so konnten die erwahnten Fernpersonenziige
ganz entfallen und durch eine »Kette« einzelner
Nahpersonenziige ersetzt werden, die dann in
ihren Abschnitten ganz nach den lokalen Bediirf-
nissen verkehren konnten und ohne Zweifel eine
erheblich gesteigerte Beniitzung des Personen-
verkehres dieser Teilstrecken bewirkten.

Diese Erwiagungen fithren nun freilich gleich
zu einem umfassenderen Programm der Personen-
verkehrsreform, ndamlich :

Zahlreiche, billige Schnellziige, die nur in
Knotenpunkten halten und unter Vermeidung
aller ibermdfigen Bequemlichkeiten ganz
auf den beschleunigten Massentransport einge-
richtet sind. Also Schnellziigenur mit
. Klasse,ohne Schlaf- und Speise-
wagen! Diese Ziige wéren relativ leicht, eine
kluge Einteilung nach den verschiedenen, jeweils
in Betracht kommenden Anschluf3strecken dieser
Zige auf die Tagesstunden, iiberhaupt eine
liberal bestimmte Gesamtzahl solcher Zugspaare
wiirde wahrscheinlich dazu fiihren, daf} die ein-
zelnen Ziige ziemlich weit unter den heute noti-
gen Schnellzugsgewichten bleiben, so dafl die
iiberall noch in grofierer Zahl vorhandenen, noch
nicht unmodernen 2 B-Lokomotiven wirtschaftlich
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verwendet werden konnten. Aufenthalt wére nur
in Knotenpunkten zu nehmen und iiberall mog-
lichst zu verkiirzen. Der Lokomotivwechsel dieser
Zuge wire so einzuteilen, dafl Aufenthalte fiir
Wassernehmen, Feuerputzen, Schmieren u. dgl.
vollstindig entfallen. Es bestiinde dann z.B. gar
kein Hindernis, solche Ziige auch in den grofien
Stationen, z. B. in Linz mit nur 4 oder 5 Minuten
Aufenthalt abzufertigen, wie es im Frieden bei
den Luxusziigen schon einmal eingefithrt war.
Selbstverstiandlich konnte daneben fiir die ent-
sprechende Schicht des Reisepublikums die Fiih-
rung der mit allen maoglichen »Finessen« ver-
sehenen Schnellziige beibehalten bleiben. Voraus-
setzung wire ferner, dafl diese Ziige von der
Postbeférderung ganz befreit werden und daf}
die reine Fahrgeschwindigkeit auf der Strecke
moglichst gesteigert wird.

Wenn nun der Nahpersonenverkehr so ein-
gerichtet wird, daf} erstens die Bediirfnisse der
an der Strecke liegenden Orte befriedigt und
zweitens zu den erwdhnten Schnellziigen gute
Anschlilsse ohne grofle Wartezeiten geschaffen
werden — selbstverstindlich miifite auch der
ganze Fahrkartenplan- und Tarifdienst der ganzen
Reform angepafit werden! — so wiirde in kurzer
Zeit der gesamte Personenverkehr sicher eine
sehr bedeutende Steigerung erfahren, wodturch
wiederum die unbedingt notwendigen Tarifsdatze
ermoglicht wiéren. Die Einnahmen der Bahnen
aus dem Personenverkehre wiirden befriedigen,
die Beliebtheit der Bahn als billiges und schnelles
Transportmittel wiirde auflerordentlich steigen
und schlieflich kdme auch der »Zugforderer« zu
einem guten Erfolge, denn er kénnte einen grofien
Teil seiner Schmerzenskinder, die grofdrdderigen
2 B-Lokomotiven, wieder mit Vorteil verwenden.

- Das unbedingte Fallenlassen jeder Zuwartezeit
bei Verspatungen wdire eine Mafinahme, die sich
auch sehr zur Durchfithrung empfehlen wiirde.

Die vorhandenen Bestinde an Lokomotiven
diirften vorstehendes Programm moglich machen.
Fiir die Nahpersonenziige, die in madglichst grofler
Zahl und daher mit Zugsgewichten von hochstens
zirka 200 t verkehren miifiten, 1 C 1-Tender-
lokomotiven und dhnliche Typen, die dabei
wieder in die Lage kdamen, sehr oft, ohne gedreht
zu werden, laufen zu miissen (welcher in der
Theorie immer gerithmte Vorteil einer Tender-
lokomotive in der Praxis wenig beniitzt wird),
fiir die leichten Schnellziige, wie gesagt, grof3-
radrige 2 B 1-Schnellzuglokomotiven (welch ein
Feld fiir die 2 B 1-Maschinen, mit denen man
sonst sehr bald nichts mehr wird anfangen
konnen!), fiir die schweren Schnellziige und
schweren Postziige die 2 C 1- und eventuell be-
stehenden 1D 1- und 2D-Lokomotiven mit grofien
Radern. H.

1.

Nachwort der Schriftleitung. Frither war die
Geschwindigkeit auf Nebenbahnen auf 40 km/Std.
beschriankt, wegen der unbewachten Bahniiber-
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giange. Nachdem nunmehr selbst die Hauptbahn-
strecken die meisten Schranken  aufgelassen
haben, steht nichts mehr im Wege, dieses alte
Verbot aufzuheben. Z. B. auf der mehr als
100 km langen Lokalbahn Krems— Grein—
St. Valentin mit starkem Personenverkehr; hier
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sind die kleinradrigen 1 C- und D-Verbundtender-
lokomotiven nicht .am Platze, wohl aber gute
2B-Lokomotiven, die mit 60 km/Std. Grund-
geschwindigkeit verkehren sollten, damit endlich
das herrliche Donautal auch dem grofien Reisen-
denstrom erschlossen wird. St.

Die Fahrgeschwindigkeit der deutschen Schnellziige.

Dresden, am 28. Juni 1925.
Geehrte Schriftleitung !

Im Juniheft der »Lokomotive« bringen Sie
auf Seite 114 eine Notiz: »Die Fahrgeschwindig-
keit der deutschen Schnellziige«. Wihrend die
Zeiten fiir Sz 39 richtig angegeben sind, muf} es
bei D 105 heilen: Miinchen ab 510, Niirnberg an

850, Fahrzeit 3 Stunden 40 Minuten, bei D 49
940, 1239, 239. Mithin bessert sich die Reise-

geschwindigkeit bei D 49 auf ungefahr 66 km/St.
— Im fiibrigen hat der neué Sommerfahrplan
eine grofere Anzahl Verbesserungen sowohl im
Hinblick auf die Anzahl der schnellfahrenden
Ziige, als auch in der Erhdhung der Reise-
geschwindigkeit gebracht. Zwar werden die Lei-
stungen von_ 1914 noch nicht erreicht; dies liegt
aber nur an %er Auflage der Reparationsleistungen
auf die Reichsbahn. Grofite Sparsamkeit verbietet
die Ingangsetzung nicht geniigend ausgeniitzter
Ziige, anderseits aber auch die technisch erreich-
bare Erhohung der Fahrgeschwindigkeit, da ja
die Ausgaben nicht gleichmifig mit der Ge-
schwindigkeit steigen, sondern rascher.

Heute sind die Schnellziige schwerer wie vor
dem Kriege und nur die Einfithrung leistungs-
fahigerer Maschinen ermdglicht die Vermeidung
von Vorspanndiensten, die das geldliche Ergebnis
herabdriicken. Nachstehende Uebersicht gibt ein
Bild iiber die Hochstleistungen im Durchfahren
langer Strecken ohne Aufenthalt und iber die
planmafige Fahrgeschwindigkeit verglichen mit
1914.

Uebersicht deutscher Schnellzugfahrten ohne Auf-
enthalt :

Strecken- ., Fahrgeschwin-

Strecke linge in ls=tah’rﬁier:t digkeit in km/St.
km : 1914 1925
Berlin—Hamburg .. 287 -3 33 887 809

Berlin—Halle . . . .. 162 2 03 884 79 —
Berlin—Leipzig . . .. 165 2 06 864 786
Berlin—Hannover .. 254 3 15 807 782
Stendal—Hannover . 1505 1 50 831 82
Bielefeld-—Hannover . 1095 1 - 21 835 811
Dortmund—Hannover 2075 2 39 805 783
Augsburg —Niirnberg 137 * 1 47 76'8 76'8
Miinchen—Niirnberg. 199 2 42 885 737
Miinchen —Wiirzburg 277 3 47 811 732
Berlin—Magdeburg . 142 1 58 827 722
Miinchen—Salzburg . 153 2 08 69— 717

Berlin—Dresden—

Neustadt . ..... 189 2 46 815 683
Miinchen—Stuttgart . 2405 3 32 735 681
Eger—Niirnberg . 151 2 15 692 671
Nirnberg—Halle . . . 314 4 56 695 636

Strecken- Palirzeit Fahrgeschwin-

Strecke linge in - ° digkeit in km/St-
km St Min. THors T 1925
Strecken mit elektri-
schem Betrieb :
Miinchen—Murnau. . 75 1 02 — 72.6
Breslau—Konigszelt . 485 — 41 - 70—
Die neu eingefithrten FD-Ziige, die dem
schnellen Fernverkehr dienen und nur 1. und

2. Klasse fithren und nur gegen Erlegung des
doppelten Schnelizugszuschlages beniitzt werden
konnen, weisen die folgenden Reisegeschwindig-
keiten (also einschiieBlich der Aufenthalte) auf:

Strecken- Fahrgeschwin-
Streche lange in g?h;vzﬁ;t digkeit in km/St.
km ’ 1914 1925
Berlin—Hamburg
FD 24 ...:...:. 287 3 33 - 809
Berlin — Hannover —
Bentheim (Holland)
FD 112 . ... ... 462 6 11 691
Kéln — Hannover —
Berlin FD 21. ... 579 8 08 == 712
Berlin — Halle—Miin-
chen FD 80 . ... 6744 9 56 — 681
Minchen - Kéin- Em-
merich  (Holland)
FD 263 ....... 765 12 18 — 621
(Holland) — Cranen-
burg - Kéln - Mann-
heim-Basel FD 164 653 10 43 - 609

1914 bestanden ungefahr 10 solcher Schnell-
verbindungen, die drei Klassen fiithrten und gegen
Zahlung des einfachen Schnellzugszuschlages be-
nutzbar waren. Sie hielten durchwegs 70 bis
80 Kilometer Reisegeschwindigkeit inne.

Die Deutschland durchfahrenden Luxusziige:
Orient-Exprefl, Ostende-Wien und Paris-Karlsbad-
Prag wiesen schon 1914 nur etwas iiber 60 km
Reisegeschwindigkeit auf, sie verkehren auch
jetzt nur mit ungefihr 63 km/St.

Bei der Verteuerung der Fahrpreise in
Deutschland, die durch die Reparationslasten be-
dingt ist, gebithrt dem Umstande, dafl auch
Personenziige mit 4. Klasse ohne besonderen
Zuschlag auf grofle Strecken verkehren, besondere
Beriicksichtigung. Durch sie ist es auch dem
Minderbemittelten méglich, weite Strecken in
kiirzester Frist zuriickzulegen. Der Ferienverkehr
bedient sich ihrer in immer steigendem Mafe.

Hochachtungsvoll

Beno Martin
Eisenbahn-Oberinspektor
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Das Eisenbahnwesen auf der Ausstellung in Wembley.

Die britische Reichsausstellung,
Jahr in Wembley stattgefunden
diesen Sommer, allerdings in teilweise etwas
verdanderter Form, nochmals eroffnet worden.
Unter den Ausstellern sind, wie voriges Jahr
auch, die Eisenbahnen von England und seinen
iiberseeischen Siedelungen vertreten.

Die London und Nordostbahn zeigt wie im
vorigen Jahre eine ihrer neuesten 2C 1 Loko-
motiven sowie einen vierachsigen Schlafwagen,
der fiir den Verkehr zwischen London und Schott-
land bestimmt ist. Die Siidbahn hat ebenfalls eins
ihrer neuesten Fahrzeuge, einen Pullmanwagen,
ausgestellt, daneben aber als Erinnerung an die
Vergangenheit ein Stiick Gleis in 137-cm-Spur
aus dem Jahre 1803 fiir eine Eisenbahn, die
damals mit Pferden betrieben wurde. Aufler
Modellen vom Hafen Southampton, von einem
Schwimmdock und von einem der neuesten
Dampfer fiir den Kanalverkehr sind von der
Sitidbahn noch Bilder aus ihrem Verkehrsgebiet
sowie Abhandlungen neuer und alter, der Geschichte
angehoérender Betriebsmittel ausgestellt.

Die London, Midland und Schottische Eisen-
bahn zeigt eine 21 m lange Tafel der Gleis-
anlagen, wie sie zur Regelung des Zugverkehrs
von einer Stelle aus verwendet wird. Von der
Signalschule in Manchester ist eine Modelleisen-
bahn zur Veranschaulichung der Signal- und
Sicherungseinrichtungen ausgestellt. Auch Lokomo-
tiven und Wagen dieser Gesellschaft sind zu sehen

Der Stand der Groflen Westbahn ist von
einem handbedienten Stellwerk fiir eine Haupt-
strecke mit Abzweigung mit den dazugehérigen
Signalen, alles in natiirlicher Gréfle, in den
Regelformen der Gesellschaft ausgefiillt.

Die Londoner Metropolitan-Eisenbahn hat
an einer ihrer elektrischen Lokomotiven die eine

BUCHERSCHAU.

»Ueber Diesel-elektrische Lokomotiven im
Vollbahnbetrieb.« Dr. ing. H. Brown, Baden
(Schweiz), zurzeit in der Firma Brown, Boveri
& Cie., Baden. Format 16 X 245 cm, zirka
68 ' Seiten mit 27 Figuren. E. Waldmann,
Verlag, Ziirich, Preis 3 Schweizer Franken. Dieses
Buch sowie alle anderen auch hier nicht ange-
zeigten Werke konnen durch die Buchhandlung
Gebr. Suschitzky, Wien, X. Favoritenstrafie 57
bezogen werden.

Das Werk behandelt die zurzeit brennende Frage
der Verwendungsmaoglichkeit des Dieselmotors fiir
Traktionszwecke. Im ersten, allgemeinen
T e il werden zundchst die bis heute vorgeschlagenen
Kraftiibertragungs-Systeme — namlich
der unmittelbare Antrieb, die Uebertragung mit Zahn-
radwechselgetriebe, mit Druckluft, mit Fliissigkeits-
getriebe, die elektrische Uebertragung, sowie die kom-
binierten Systeme, wie die Diesel-Dampflokomotive —
erwdhnt und die Aussichten der Anwendungsmaoglichkeit
dieser Systeme dargelegt.

die voriges
hat, ist fiir

Seitenwand abgenommen, um die innere Ein-
richtung zu zeigen; dazu kommt noch einer
ihrer neuesten Anhédngewagen. Ferner sind die
Signal- und Stellwerksanlagen dieser Eisenbahn
mit Kraftantrieb zu sehen, und die Mitte ihres
Standes wird von einer Darstellung der Gleis-
anlagen in Wembley eingenommen, in der durch
wechselnde Beleuchtung der Zugverkehr ver-
anschaulicht wird.

Lebhaftes Interesse erregt eine Ausstellung
alter und neuer Lokomotiven. Unter den neuen
sei eine 2C 2-Tenderlokomotive der London,
Midland und Schottischen Eisenbahn genannt,
die voriges Jahr in den bahneigenen Werkstitten
in Harwich gebaut worden ist. Sie hat bereits
34.000 km zuriickgelegt und ist dann aus dem
Betriebe gezogen worden, um in Wembley aus-
gestellt zu werden. Daneben steht eine 1A 1-
Lokomotive mit Auflenzylindern aus dem Jahre
1845, die unter Trevithick als Oberingenieur in
Crewe gebaut worden ist, sowie eine andere
Lokomotive aus dem Jahre 1846. Die Grofie
Westbahn zeigt hier einen ihrer 20-t-Wagen, die
sie neuerdings zur Forderung des Kohlenverkehrs
in Wales eingefithrt hat, sowie ihren Melwagen

Privatbauanstalten haben Triebwagen, leichte
Lokomotiven, Puffer, Bremser u. dgl.,, Signale
usw. ausgestellt. Das indische Forstwesen zeigt
einen Wagenkasten der Ostbahn aus dem Jahre
1920, der ganz aus indischen Holzern gebaut ist.

Die Kanadischen Staatsbahnen fordern durch
Ansichten der von ihnen durchschnittenen
Gegenden dazu auf, auf ihren Strecken zu
reisen, und die Eisenbahnen von Siidafrika ver-
anschaulichen die Einfithrung elektrischen Betrtiebes
sowie die Bequemlichkeiten, die ihre Speise-,
Schlaf- und sonstigen Wagen fiir den Fern-
verkehr bieten.

Im zweiten, speziellen Teil folgt
eine Untersuchung der Diesel-Lokomotive
mit elektrischer Kraftiibertragung,
welche zurzeit als die aussichtsreichste Losung er-
scheint.

Ausgehend vom Dieselmot or werden dessen
Eigenschaften, unter dem Gesichtspunkt der Forderungen,
welche an eine Lokomotive - Triebmaschine gestellt
werden miissen, erwdhnt. Ganz besonderes Gewicht
wird auf die Kihlforage gelegt, indem dieses
Sonderproblem auf eine neuartige Weise behandelt wird.
Von den bekannten Waiarmeleitgesetzen ausgehend, wird
der Zusammenhang der den Kiihler bestimmenden
Groflen, wie Oberfliche, Stromungsgeschwindigkeit der
Luft und Ventilatorleistung gefunden und an Hand von
Tabellen und Figuren an einem Beispiel adsgiebig er-
klart. Dabei ist dieses Kiihlproblem in einer
so allgemeinen Form behandelt, daf§
die gefundenen Werte Allgemein-
giiltigkeit haben und sich nicht nur auf das
Sonderproblem der Diesel-Lokomotive beziehen.

In den folgenden Kapiteln werden der Gleich-
stromgenerator und die Gleichstrommotoren in den
Hauptrichtlinien gekennzeichnet, so dafl die Unterlagen
gegeben sind, um auf das Steuerungsproblem
der Diesel-elektrischen Lokomotive
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naher eintreten zu konnen. Die Spannungsregulierung
des Generators, die Drehzahlregelung des Dieselmotors
und auferdem der Einfluf der Triebmotorenschaltung
werden besprochen und schlie@llich eine Lokomotiv-
charakteristik entworfen, welche ein voll-
standiges Bild der Leistungsfdhig-
k e it einer Diesel-elektrischen Lokomotive mit 1500 PS
am Triebradumfang wiedergibt, wobei in 4 Figuren
alle Hauptdaten in Zugkraft, Leistung, alle Verluste
getrennt und alle Zwischenwirkungsgrade wie auch der
Gesamtlokomotiv-Wirkungsgrad iiber
der Fahrgeschwindigkeit aufgetragen sind. Nach diesen
mehr theoretischen Untersuchungen wird im dritten
Teil auf die praktischen Betriebsver-
hadaltnisse eingegangen, indem zunichst an Hand
der Belastungsgrenzen, Anfahrdiagrammen und Fahr-
linien einen Vergleich in technischer Beziehung zwischen
der Diesel-elektrischen Lokomotive und einer modernen
Dampflokomotive gleicher Leistung und Gattung ange-
stellt wird, dem an Hand von Wirtschaftlich-
keitsrechnung ein Vergleich in wirtschaft-

KLEINE NACHRICHTEN.

Franzisische Lokomotiven fiir Aegypten.
Der Firma Schneider & Cie., Creuzot, ist es ge-
lungen, bei den letzten dgyptischen Submissionen
einen Auftrag zu erhalten auf Lieferung von fiinf
Lokomotiven nebst Tendern, und zwar in Kon-
kurrenz mit ungefdhr vierzig deutschen, Oster-
reichischen, belgischen, englischen, italienischen
und franzosischen Firmen. Die Lieferungspreise
variieren zwischen 4.000 und 8.800 #gypt. Pfund.
Dieser Auftrag fiir dgyptische Rechnung ist der
erste, welchen Frankreich seit dem Jahre 1910
wieder erhalten hat, wo es Atlanticlokomotiven
der Nordbahntype lieferte.

Depression in der holldndischen Lokomo-
tivenindustrie. Dieser Tage beriefen die Direktionen
der hollindischen Lokomotivwerkstatten Vertreter
der Arbeiterschaft zu einer Versammlung zu-
sammen, auf welcher letzteren mitgeteilt wurde,
da sie in Kiirze mit einer Lohnherabsetzung zu
rechnen haben. Der Grund hiefiir sind die anor-
malen Verhiltnisse, unter welchen die Lokomotiv-
werkstitien bereits seit langerer Zeit zu arbeiten
haben und welche sich letzthin derart zugespitzt
haben, dafl gegenwirtig nicht eine einzige Loko-
motive in Arbeit ist und nicht einmal zur Zeit
ein Auftrag auf Lieferung einer solchen zu er-
warten steht, ein Fall, welcher sich noch nie
ereignet hat. Nach Ansicht der Direktionen ist die
Ursache dieser Arbeitslosigkeit in der viel zu
groen Kapazitit der Lokomotivenfabriken zu
suchen, wovon Deutschland allein bereits 18 auf-
zuweisen hat und wovon. die eine ein gréfleres
Produktionsvermogen hat als die andere. Die Folge
ist eine gewaltige Konkurrenz. Es kommt hinzu,
daf Deutschland und in noch viel stirkerem
Grade Belgien, Holland gegeniiber den Vorteil
niedrigerer Lohne haben; nur England steht in
dieser Beziehung ungefihr gleich, geniefit jedoch
infolge seines Weltreiches nach wie vor den
Vorteil eines enormen Absatzgebietes. An Hand
zahlreicher Beispiete wurde schliefilich dargelegt,
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licher Beziehung zur Seite gestellt
wird.

An Hand dieser technisch-wirtschaftlichen Ver-
gleiche der Diesel-elektrischen Dampflokomotive werden
im vierten Teil die Schlufifolgerungen
und Aussichten der Diesel-elektrischen Lokomotive im
Vollbahnbetrieb, insbesondere deren Anwendungsgebiet
an Hand von Kurven und Figuren iibersichtlich dar-
gelegt.

Speziell fiir den in der Praxis stehenden Ingenieur
und Eisenbahntechniker ist die Priifung der Verwendung
desDieselmotors fiir Traktionszwecke
auferst interessant und wichtig. Die Untersuchung wird
insbesonders bei den Fachleuten, die in der Praxis
stehen und beim Lokomotivkonstrukteur Anklang finden,
dasieihm wertvolle Unterlagen fiir den
Aufbau, fiir die Berechnung der Kon-
struktionseinzelheiten und den Be-
trieb einer Diesel - elektrischen
Lokomotive gibt, die berufen ist, der elektri-
schen Lokomotive den Rang abzulaufen.

daft die hollindischen Offerte auf Submissions-
lieferungen durchgehends von den deutschen im
Preise und zwar mitunter ganz erheblich unter-
boten und infolgedessen weggeschnappt worden
sind.

Die fertige Ausstellung in Miinchen. Daf}
eine Ausstellung sich entgegen dem iiblichen Brauch
auch einmal im fertigen Zustand dem Beschauer
darstellt, davon legt die Deutsche Verkehrsaus-
stellung Miinchen 1925 ein gutes Zeugnis ab.
Die Ausstellnng ist tatsichlich fertig, samtliche
Bauten sind vollendet und die Hallen mit den vor-
gesehenen Ausstellungsgegenstianden gefiillt. Der
Besucher erhilt ein ilberwiltigendes Bild von dem
ungeheuren Umfang des Verkehrs bis in alle
Einzelheiten. Die Ausstellung umfafit 11 Hallen
samt Anbauten und dem groflen Vergniigungs-
park im Siiden.

Ein Stillstand der Oesterr. Elektrizitéts-
werke und Wr. Straenbahn. Am 27. Mai blieben
einige Minuten nach 11 Uhr nachts alle Strafien-
bahnwagen stehen, und in jenen Bezirksteilen,
die Wechselstrom haben, versagte auch die elek-
trische Beleuchtung. Das stidtische Elektrizitats-
werk teilt hiezu folgendes mit: Zu dieser Zeit
sollte im Kraftwerk Engerthstrafle eine im Betrieb
gestandene Maschine abgeschaltet werden, weil
wegen des stark gesunkenen Stromverbrauches ihr
Betrieb nicht mehr notig war. Bei der Arbeit des
Abschaltens wurde nun ein Hochspannungsapparat,
der bisher stets tadellos funktioniert hatte, defekt.
Dieser Apparat ist in einer Zelle untergebracht,
die durch eine eiserne Tiir abgeschlossen ist.
Das Schalten geschieht bei geschlossener Tiir von
auflen. Durch den Kurzschlufllichtbogen, der in
dem Apparat entstand, wurde ein derartiger Luft-
druck erzeugt, dafl diese eiserne Tiir aufsprang
und der Beamte und der Oberelektriker, die die
Schaltung vorgenommen hatten, beiseite ge-
schleudert wurden, wobei der Oberelektriker Karl
Schramm Rifiquetschwunden am Kopf erlitt und
von der Rettungsgesellschaft in die Unfallstation
gebracht werden mufite. Da dasKraftwerk Engertl:-
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straBe mit den Kraftwerken Simmering, Ebenfurt
und Opponitz durch kréftige Leitungen verbunden
ist, arbeiteten nun alle diese Kraftwerke auf den
Kurzschlufl und erzeugten einen starken Strom-
stof}, der die zum Schutz der Anlagen eingebauten
automatischen Schalter ausloste. Dadurch wurde
die Verbindung der Werke untereinander gelost,
und es standen die Wiener Werke still. In der
Nacht bewiltigen die Wasserkraftanlagen und das
Ebenfurter Werk den allergréfiten Teil des Ver-
brauchs. Hort die Stromlieferung aus den Wasser-
kraftwerken oder aus Ebenfurt infolge einer Besché-
digung an der Fernleitung oder infolge eines
Zufalls, wie dies am 27. nachts geschehen ist, auf,
dann konnen die mit nur geringer Maschinen-
leistung arbeitenden Wiener Zentralen den Konsum
der Millionenstadtallein nicht sofort iibernehmen und
es mufl zu Stérungen kommen. Von der Stérung
blieben die sich auf den grofiten Teil der Stadt
erstreckenden Gleichstromnetze unberiihrt, da sie
durch die Akkumulatorenbatterien gespeist werden.
Nach 28 Minuten konnte der Straflenbahnverkehr
wieder aufgenommen werden, da die acht Unter-
stationen in Betrieb gesetzt worden waren. Nach
55 Minuten waren Straflenbahn und sémtliche
Licht- und Kraftnetze wieder unter Strom, was
mit Riicksicht auf den Umfang der Storung, die
vier bis zu zweihundert Kilometer voneinander
entfernte Kraftwerke umfafite, als schnelle Wieder-
inbetriebsetzung bezeichnet werden mufl. — Es
ist also nicht so leicht eine Sammelschiene klag-
los zu bedienen.

Stromunterbrechung auf der elektrischen
Lokalbahn Linz—Eferding—Waizenkirchen. In
der Stromzufuhr zur elektrischen Lokalbahn
Linz — Eferding— Waizenkirchen, die von den
Stern & Hafferl-Werken des Salzkammergutes mit
Kraft beliefert wird, trat am 17. Februar, gegen
6 Uhr abends, eine Unterbrechung ein. Offenbar
ist diese Unterbrechung auf die zahlreichen
Schaden zuriickzufithren, die an Masten und
Leitungsdrihten durch einen Orkan und einen
Schneefall angerichtet wurden. Infolgedessen mufite
auch der Betrieb auf der genannten Lokalbahn
eingestellt werden. Den ganzen Tag iiber konnte
kein Zug abgelassen werden. Auch die Telephon-
leitungen der Lokalbahn sind durch den Schnee-
fall groftenteils zerstort worden, aber im Laufe
des Tages fast vollstdndig wieder hergestelit
worden.

Lange Lokomotivfahrten in Amerika. Ohne
Lokomotivwechsel werden augenblicklich folgende
Schneltziige gefahren: von Los Angelos
nach El Paso, etwa 1300 km (Southern Pacific),

von Parzons nach San Antonio, etwa 1090 km,
und von Kansas City nach Denver, etwa
1030 km, sowie folgende Giiterziige: von
Del Rio nach El Paso, etwa 728 km, und von
Sparks nach Carlin, etwa 622 km. Im f{ibrigen
hat eine Untersuchung ergeben, dafi im Jahre
1921 die Giiterzuglokomotiven im allgemeinen

nur 7 Stunden tiglich Dienst getan haben, und
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dafl andererseits 20 v. H. der tiberhaupt ver-
brauchten Lokomotivkohle, das heif}t 25 Mil-
lionen Tonnen, wahrend der Zeit verfeuert
werden, in der die Lokomotiven keinen
Dienst tun.

Schreckensszenen auf der New-Yorker
elektrischen Untergrundbahn. Auf der Grand-
Zentralstation der New-Yorker Untergrundbahn
entstand wihrend der verkehrsreichsten Morgen-
stunden infolge Kurzschlusses eine Panik in einem
iiberfilllten Zuge. Etwa 75 Personen, zumeist
Prauen und Kinder, wurden in dem von Rauch
und Flammen eingehiillten Zuge verletzt. Es
spielten sich schreckliche Auftritte ab. Viele
Frauen und M#adchen warfen sich zu Boden oder
suchten verzweifelt den Ausgang zu erreichen,
andere wurden durch die Fenster geschleudert
oder niedergetreten. Durch das Erloschen der
elektrischen Lampen wurde die Panik noch ver-
stirkt. Vielen wurden die Kleider vom Leibe ge-
rissen. Die Verletzten fanden zuerst in den be-
nachbarten Hotels Aufnahme, wo die Hallen und
Speisesile zeitweise in Hospitdler verwandelt
waren. Fiinf Minner, die, um sich selbst zu retten,
die Frauen zuriickstieBen, wurden von der Polizei
niedergeschlagen. Von den angrenzenden Vander-
bilt-Hotels lieBen die Angestellten Leitern in den
Schacht der Untergrundbahn hinab und halfen
dabei mit, die Fahrgiste durch einen Notausgang
auf die Strafle zu bringen. Der Polizeibericht
meldet 100 Verletzte; 56 Personen mufiten sich
in #rztliche Behandlung begeben.

Zur Einfiihrung der durchgehenden Brem-
sung der Giiterziige in Deutschland. Verfasser
war im Jahre 1895 damit betraut worden, die
Einfithrung der durchgehenden Bremsung bei der
Eisenbahn Eisenerz-Vordernberg, welche 71 v. T.
Steigung mit Abtscher Zahnstange iiberwindet, zu
studieren. Hierzu wihlte er die durchgehende Luft-
saugebremse, Bauart Hardy, mit zweierlei Brems-
abstufung, die an 20 Erzwagen dieser Bahn ange-
bracht wurde. Vorher hatte er aber versucht, ob
es mit Handbedienung moglich sei, die gleichen
Bremswirkungen zu erzielen, was ihm vollstindig
gelang, indem er die Bremse so einrichtete, daf}
sie in zweierlei Stirke bremsen konnte, wozu an
den Wagen eine besondere Einrichtung in der
Weise angebracht war, daf durch einen Einfall-
haken die stdrkere oder schwichere Bremswirkung
eingeschaltet wurde, was durch je 5 Mann auf
den 2 X 5 = 10 Erzwagen erfolgte. Die
Hardysche Saugebremse arbeitete so gut, dafd sie
auf der Eisenerz-Vordernberger Bahn eingefiihrt
werden konnte. Hievon horte die Direktion der
Halberstadt-Blankenburger-Zahnradbahn und be-
auftragte den Verfasser, diese Bremse auch bei
ihr einzufithren, was er ablehnen mufite, aber der
Halberstadt-Blankenburger Bahn schrieb, sie solle
diese Bremse einfithren, was sie auch tat. Ver-
fasser war also derart der erste, der in Deutsch-
land bei Giiterziigen die selbstitige Bremsung
durchsetzte. Ing. H. v. Littrow.
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III. Sechsjahriges Inhaltsverzeichnis.

Auszug der 16.—21. Jahrginge 1919 -1924.

Uebersichtlicher Nachweis von 218 Lokomotiven, ausgenommen historische. Die zur Unterscheidung angegebenen Merk-
male sind aus dem Kopf der Tabelle ersichtlich. Fiir die Ueberhitzer gilt: SR: Schmidt-GroBrohr, Sr: Schmidt-Kleinrohr,

Sk: Schmidt-Rauchkammer, Cl: Clench, Rob.: Robinson. Das erste Baujahr gilt

nur anndhernd.
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IL. Historisches Lokomotiven-Inhaltsverzeichnis.

Uebersichtlicher Nachweis von 80 wichtigeren, in den Jahrgingen 1919—1924 der »Lokomotive« abgebildeten und
beschriebenen historischen Lokomotiven, geordnet nach Landern und Bahnen. Die zur Unterscheidung dienenden Merk-
male sind aus dem Kopf der Tabelle ersichtlich.

| Haswell

Bahn Name, | _ |5 (BestreBd | g Name, | . |§ Beschrel:
oder Fabrik | Nummer | = |5 S| [ol| der Fabrik | Nummer | ‘s | =) | |2
Land oder besond.| & | @ _PE" 215 Land oder besond.| & m' E’ 25
Merkmal R RN Merkmal - i’:‘% w5

Oest. St-B.| Haswell | Serie 12 | 1B [1858| 22 | 32| 1| |Banat.Kohlenb.| St. E. G. | Engerth-Fink | Et [1862 22 | 78| 1
» » Serie 21 1B [1869| 22 | 32| 1| |Ung. Westbahn|  Krauss 1Bt (1884 19 {175] 1

» » Serie 22 | B3t [1868] 22 | 38/ 1| | » St. B. | Haswell | Kat. T1la | B3t {1863 22 | 35 1
Wien-Gloggn. | Norris, Phil. | Philadelphia| 2A [1837| 22 | 94| 1| | » Ceutralb. » Becs 1A1[1846| 22 |166] 1
» $harp, Rob. & Co.| Semmering | 1 A1 [1842) 22 | 96| 1 » » 1B [1851| 22 |180] 1
Mailand. B.| Haswell Gulillo | 1A1 1842 22 |179] 1 » Kessler Gyula 1B [1851] 22 |167| 1
Sdostl. St.-B. » Wartberg | 1B [1853] 22 |130] 1 » Giinther Bazin 1B [1851| 22 |167| 1
» » Kanszim 2B |1850| 22 |182| 1 » » Weistritz 1B [1850] 22 [168] 1
Siidl. St.-B.|Norris, Wien|  Loibl 2B |1846| 22 | 91/ 1 » » Szent Marton| 1B [1832| 22 |168| 1
» Haswell : 2B [1853] 22 | 99| 1 » Norris, Wien|  Nador 1B |1846] 22 |179| 1

» » Engerth | B2t [1856] 22 | 33| 1 » Haswell C 11847| 22 [166] 1

» Giinther » B3t |1855| 22 [118] 1| [Krakauer B. » Engerth | C2t [1854| 23 (172 4

» » » B3t |1856[ 22 |118 1 ¢ » / » C21t|1862| 22 (183] 4

St. BE. G. |Werkst. Pest| Kat. IVr 1B 22 1821 1 . o .
» » 1Bt |1873) 22 183 1 | gray k4fi. .|  Sigl Stollenlok. | Bt [1870] 20 [179] 1

» Haswell 2A [1861] 22 | 36| 1 ] |

» » Duplex | 2A (1862 22| 37| 2/ |15 E B|  Vulkan C |1873) 19 |158] 2

» » Engerth | C2t 1854/ 23 171/ 111, Borsig Ocker C [1868] 19 |159] 1

» Kessler | Schreckenstein| C 2t {1857| 23 | 7| 1 » Henschel-S. <1 C 1878/ 20| 9| 1

» Matfei Menes | C2t[1856| 23 | 6| 1/ \01dbg St.B.| Krauss | Landwilhrden | Bt [1867| 23 |137] 1
$-Tirol-Venet| Haswell |S.B. Serie23] C [1846 22 [100| 1| lyyin_ minden| Borsig Borussia | 1A1 1858 22 | 62| 1
& » » » 4| 1B [1833) 22 [130/ 1 ) - 1B 1867 22 | 62| 1
Lomb.—Venet. » Engerth | C2t |1854| 22 1116| 1) gore yary B Strousberg | Wied | B1t [1870| 20 | 39| 1
» Ginther 1B [1847) 22 131/ 1) \goriin Ham B,|Schwarzkopf  Casparus | B 1t |1870! 20 | 39! 1
Nordl.St-B.| Cockerill | Luckawetz | 2A [1845) 22 [145/ 1] | | Ggy. HenscheI:-S. B1t [1875| 19 [110] 1
» Giinther | Konigsaal | 2A (1845 22 1146, 1| |  Annaie|  Borsig Borsig | 2A1 1841 22 | 61/ 1

» > o 2A (1845] 22 [161) 2| gy gop ark|  Krauss B1t (1872 19 |110| 1

» Norris, Phil.|  Eger 2A|1842] 22 (149 1| | .- I

» Cockerill | Saatz | 2A 1845 22 1150 1}y eopyeiz g Kessler | Spluegen | B3t 1858 24 | 19| 1

» Giinther | Weltens | 2A [1846/ 22 [150/ 1)\ 0o g gl 5 " |eagerth E b7/ B3t [1858] 24 | 20| 1

» Meyer Planian 2A |1842) 22 151 1 Schw. Cent.-B.| Eflingen Engerth | B3t [1855] 23 |102] 1

» » » 2A 11842 22 [162 2 _ e A .

> Norris, Wien| ~Strahov | 2A (1846 22 /151 11 |p ) w B nleard Bugiocom 1B |1844| 20 [118] 1

» Giinther | Karolinenth.| 2A [1842] 22 161] 1 » N.B. Cail Crampton 2 A 11859 20 1132 1

» Cockerill Hives 2A (1845 22 |163 1 o3+ 0,-B. » » 2 A 11862 20 [133] 1

» Maffei Udvard 1B [1857] 22 180_1 PII"S'U“‘.. Koechlin 3 2A |1864] 20 [134] 1

» » Niemes | 2B [1846 22 [181) 1 | p i o, 1A1[1862] 20 {143 1

» Giinther 2B [1849) 22 1162 1} \pr; | B Esslingen | Engerth | C2t [1855] 23 [102] 1

» Kessler Kulm 2B [1850| 22 [163} 1 ~

» Giinther | Milleschau | 2B [1848| 22 (181} 1{ |ijyerp.-Manch.| Stephenson| Rocket A1 [1829] 23133/ 1

> Cockerill Engerth | B3t [1857| 22 | 34| 1 : -

» St. E. G. B2t {1858 23 | 7| 1| |6r.-Russ. E. B.|Schneid.-Creuzot C [1857} 19| 11} 1

» Kessler 2B 11848| 23 | 70| 1 » C [1860{ 19 | 12/ 1
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Unsere Haupterzeugnisse
fir das Verkehrswesen:

Lokomotiven und Eisenbahnwagen, StrafBen-
bahnwagen. Motortriebwagen, Krane und
Verladeanlagen. Schiebebiihnen und Spills.
Eisenhochbauten und Briicken. Wehranlagen.
Elektrische Fahrzeuge und Maschinen, Elektro-
karren, Elektroschlepper. Pumpen u. a. Kessel-
auswaschpumpen, Wasserreiniger. PreBluft-
anlagen, ortsfest und fahrbar. Vollstandige
Kraftanlagen mit Dampfmaschinen, Dampf-
turbinen, Dieselmotoren, einschlieBlich des
elektrischen Teiles. Blechkanten-
frasmaschinen.

suuazn




DIE LOIXOMOTIVE

22. Jahrgang.

August 1925.

Heft 8.

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

Anton Hammel t.
Nachruf mit Lichtbild und 26 Abbildungen.

Mit dem am 27. Marz d. J. nach kurzer,
schwerer Erkrankung im 68. Lebensjahre ver-
storbenen, langjahrigen Direktor Anton Hammel
der Lokomotivfabrik J. A. Maffei in Miinchen,
ist einer der bedeutendsten und erfahrensten
Lokomotivbauer der Gegenwart dahingegangen,
so daf} es gerechtfertigt er-
scheint, in Kiirze seiner zu
gedenken.

Anton Hammel wurde
1857 in Miinchen geboren
und trat, nach dem er die
damalige Gewerbe- und
industrieschule besucht hatte,
Ende August 1875 in die
Lokomotivfabrik J. A. Maffei
ein, wo er im Konstruktions-

bureau, im  stationdren
Dampfmaschinenbau  und
Schiffsmaschinenbau, be-

sonders aber im Lokomotiv-
bau titig war. Alsbald fiel
er als sauberer Zeichner und
gewandter Konstrukteur auf
und bereits in den 80er
Jahren hatte er bei ver-
schiedenen bayerischen und
pfalzischen Typen, sowie
der %/, gek. Lokomotive fiir
die Gotthardbahn u. a. Ge-
legenheit, seine hervor-
ragende Konstruktionsbe-
fahigung und seine eigenen
Gedanken im Lokomotivbau
zur Geltung zu bringen.

Schon um diese Zeit
beschiftigte ihn das Pro-
blem der gelenkigen Lokomotiven und als
A. Mallet 1889 auf der Pariser Ausstellung mit
seiner kleinen schmalspurigen B - B gekuppelten
Vierzylinder-Verbundlokomotive an die Oeffent-
lichkeit trat, hatte Hammel schon selbsténdig die
gleiche Losung gefunden und zogerte nicht, bereits
im folgenden Jahre den Bau einer solchen Loko-
motive, jedoch von weit grofieren Abmessungen,
namlich der 2X?/; - Vollbahntenderlokomotive fiir
den Bergdienst auf der Gotthardbahn in Angriff
zu nehmen (Abb. 1). Diese bei ihrem Erscheinen
schwerste Lokomotive Europas erregte solches
Aufsehen in Fach- und Laienkreisen, dafd sie in
allen Fachzeitschriften und manchen illustrierten

Anton Hammel,
Direktor der Lokonfotiv-Fabrik J. A. Maffei in Miinchen.
Geb. 1857, gest. 1925.

Zeitungen abgebildet und besprochen wurde:
Angeregt durch den Versuch der Gotthardbahn,
bestellten die Landquart-Davoser-Bahn (meter-
spurige B - B) und die Schweizer Zentralbahn
(B--B vollspurig), letztere wiederholt, derartige
Gelenklokomotiven fiir den Streckendienst auf
ihren Steilrampen und bald
lieferte Maffei, als hierin
fithrende Firma, auch fiir die
Bayerischen Staatsbahnen,
Pfalzbahn, Anatolische Bahn
und Japan nach dem
gleichen System erbaute
Lokomotiven, die nun auch
in Preuflen, Sachsen und
Baden Nachahmung fanden.

Bald nach Erscheinen
der C}+C gek. Lokomotive
auf der Gotthardbahn kamen
Amerikaner nach Bellinzona,
zwecks eingehenden Stu-
diums der neuartigen Loko-
motive, und als Ergebnis
ihres Studiums erschienen
sodann auch auf amerika-
nischen Bahnen die Gelenk-
lokomotiven Malletscher Bau-
art, den dortigen Moglich-
keiten entsprechend, so-
gleich in groften Ausmaflen,
die unter stindigem Wachsen
der Abmessungen und
Leistung im Laufe der Jahre
bis zur 1 E + E 1 gek. Riesen-
lokomotive fithrte. — In
Europa besitzt die Bayerische
Staatsbahn fiirr den Schub-
dienst auf Steilrampen die griofite Malletlokomotive
D+D (Gt 2 X 1%,), welche 1913 aus der
Maffeischen Fabrik hervorging und wiederholt
gebaut wurde, nachdem sie sich als vorziiglich
leistungsfihig erwiesen hatte (Abb. 2). In Abb. 4

- bringen wir eine spanische C+C-Lokomotive mit

Schlepptender.

Fiir den Bau von Verbundlokomotiven im
allgemeinen trat Hammel, da er die groflen ther-
mischen Vorziige der Verbunddampfmaschinen
schon beim Bau von ortsfesten und Schiffsma-
schinen erkannt hatte, frithzeitig ein, so dafl schon
1893 die erste 2 B-Verbundschnellzuglokomotive
fiir die Bayerischen Staatsbahnen das Werk
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verlieS, der 1896 die erste 2C - Vierzylinder-
lokomotlve folgte. Besonders der Vierzylinder
Verbundbauart widmete er in der Folge grofite
Aufmerksamkeit und verhalf ihr unter fort-
wiahrend verbesserter konstruktiver Durchbildung
ihrer wichtigsten Teile (Zylinder-Dimensionen,
Steuerung, Heiz- und Rostfliche) zu weiterer

Verbreitung im Inland und auf manchen auslian-
dischen Bahnen, obzwar anderwirts unter alleiniger
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Verwendung der HeiRdampfzwillinglokomotive ge-
gen die komplizierte Vierzylinder-Verbundbauart

angekdmpft und ihre Berechtigung bezweifelt
wurde. — Es ist Hammels unbestreitbares
Verdienst, dafl er durch sein Streben den
deutschen Lokomotivbau davor bewahrt hat.

in Einseitigkeit zu verfallen. — DaR heute auf
europdischen Bahnen h#ufig Barrenrahmenloko-
motiven zu finden sind, ist ebenfalls Hammels

Abb. 1. C+C-Mallet-Verbund-Giiterzug-Tenderlokomotive fiir die Gotthardbahn.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen 1890.

Zylinder . 2)(400/580)(640 mm
Trenbraddurchme«er .. 1230 »
F. Heizflache 3i145 1543 qm
Rostflache § 8 e e o . e »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Fester Radstand (Gestell) 2700 mm
Ganzer » o 8130 »

Wasservorrat . . . . . . . . . . . 706 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 48 »
Leergewicht . . 692 »
Dienstgewicht . 6><14 5=87 »
Grofite Lange . o . 13776 mm
»  Breite e . owm .. . . 309 »
»  Hohe .o . 4300 »

Abb. 2. D+D-Heifldampf-Mallet-Verbund-Tenderlokomotive fiir die Bayerische St.-B. (Verstirkte Ausfiihrung.)
Qebaut von J. A, Maffei in Miinchen 1922,

Zylinder . : . 2)(520/800)(640 mm
Raddurchmesser . . .. . 1216 »
Fester Radstand . . 4500 »
Ganzer » .o .. 12200 »
F. Verdampfungs- Huz‘lame 14 6+2192 2338 gm
» Ueberhitzer- » . 577 »
» Gesamt- » 2915 »
Rostfliche 425 »

Dampfdruck . . . © . . . . . . . 15  Atm.
Wasservorrat S ¥ oa 125 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 45 »
Leergewicht . wow w4 s owow = o 100 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 126 »
Grofite Lange . - . 17750 mm

»  Breite 3150 »

» Hohe 4300 »
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Verdienst, der, die besonderen Vorziige dieser
Rahmenbauart fiir die Vierzylinderlokomotive er-
kennend, diesen wichtigen Bestandteil konstruktiv
sorgféltig durchbildete und bei einer groflen Zahl
Vierzylinderlokomotiven denselben mit bestem
Erfolg zur Anwendung brachte, trotz abfilliger Kritik
einflufireicher Fachmanner. Der Erfolg blieb seinen
Bemithungen nicht versagt, der Barrenrahmen
fand immer weitere Verbreitung und die Entwiirfe
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der vereinheitlichten Lokomotiven der Deutschen
Reichsbahn zeigen fast durchgehend Barrenrahmen.

Als um die Jahrhundertwende trotz stetig
steigender Zuggewichte die Anforderungen an die
Fahrgeschwindigkeit der Schnellziige allenthalben
immer hdéhere wurden und neue, bedeutend
leistungsfahigere Lokomotivtypen zu schaffen
waren, gelangten in kurzen Intervallen die grofien
/s gekuppelten, Vierzylinder- Verbundlokomo-

i oA
ELat e <

Abb. 3. 1 B 4 B-Mallet-Verbund-Giiterzugslokomotive fiir die Bulgarische Staatsbahn.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen 1897.

Zylinder . 2 X 400/635 X 630 mm
Lauf- Raddurchmesser . . . . . . . 9% »
Treib- w 3 % 1340 »
Fester Radstand 1730 »
Ganzer Radstand . 8200 »

Dampfdruck . . . . . . . . . . . 15 Atm.
119+ 1456 = 1575 qm

F. Heizflache

Rostflache 2'65% qm
Leergewicht . 605 t
Dienstgewicht . 672 't »
Treibgewicht 4 >< 143 = 572 2
Groite Lange . .. . 10207 mm
»  Breite 3000 »
»  Hohe 4270 »

P
&
2N

Abb. 4. C+HC-Mallet-Verbund-Giiterzuglokomotive fiir die Huelva—Zafra-Bahn (Spanien).
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen 1923,

Maschine:

Spurweite . 1676 mm
Zylinder . . 2)(450/700)(640 »
Treibrad- Durchmesser Lo 1230 »
Fester Radstand . : ; 2660 »
Ganzer Radstand . . . 7970 »
F. Heizfldche 10° 1+172 1821 qm
Rostflache . B W a8 282 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 14  Atm.
Leergewicht. 5 m s . 729 t
Dienstgewicht . 6X13 3=798 »
Grofte Lange . . .12540 mm
» Breite . 3200 »

Grofdte Hohe v i i . 4500 mm
Tender:
Raddurchmesser . @ w T e 1000 mm
Radstand e e e e ... 3000 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 15 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 6 »
Leer-Gewicht 159 t
Dienst- Gewicht Coe e 369 »
Lokomotive:
Dienstgewicht . e e . 1164 t
Radstand . 14160 mm
Lénge iiber Puffer . 18800 »
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tive fiir Baden, Pfalz und Bayern r. d. Rheins zur
Ausfithrung. Namentlich die 1902 in Verkehr ge-
setzte badische Atlantic »Il d« erregte bei ihrem
Erscheinen durch ihre alles bis dahin Gewohnte
weit  iibertreffenden Abmessungen und ihre

Leistungen im Schnellzugbetrieb berechtigtes Auf-
sehen, so dafd dieses Fahrzeug, das erste mit mo-
dernem grofien Kessel,
schichte

gelten hat.
den Abnahmefahrten beforderte sie be-
Ueberanstrengung,

als Markstein in der Ge-

des deutschen Lokomotivbaues zu

Bei

kanntlich, einen Zug

ohne
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von 300 t mit Geschwindigkeit bis zu 117 km von
Mannheim nach Karlsruhe, bei den Schnellfahrten
auf der Strecke Offenburg—Freiburg, die stdn-
dig ansteigt, zuletzt 1:180, erreichte sie mit
138 t Belastung Geschwindigkeiten iiber 140 km/St.
(im Max. 144 km/St) und selbst auf der Steigung
gegen Freiburg 120 km/St. Im Betrieb war es
haufig zu beobachten, dafl Ziige von 350 t und
mehr anstandslos befbrdert und dabei noch Ver-
spatungen eingeholt wurden.

Ihr folgten alsbald die ersten Barrenrahmen-
maschinen, die bayerischen S3/; und S2/,. Bekanntlich

Abb. 5. 2 C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzugslokomotive C V der Bayerischen Staatsbahn.

Gebaut von J.

Zylinder . . . 22X 380/610 X 640 mm
Laufraddurchmessel. A (1 »

Treibraddurchmesser 1870 »
Fester Radstand . 3960 »
Ganzer Radstand . ; .. 8290 »
F. Heizfliche EREE 9+1456— 1575 qm

Rostflache . . . . . . . 265 »

A. Maffei in Miinchen 1899.

Dampfdruck . . . . . . . _— 14  Atm
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 614 t
Dienst- » 678 »
Treib- » . 468 »
Grofite Lange . 11215 mm
» Breite 3050 »
»  Hohe 4270 »

Abb. 6. 2 B 1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzugslokomotive Il d fiir die Badische Staatsbahn.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen 1902.

Zylinder . 22X 335/570 X 620 mm
Laufrader- Duxcnmesser . 900 und 1200 »
Treibrad-Durchmesser’” .. . 2100 »
Fester Radstand . . 2200 »
Ganzer Radstand . .. . 10420
Dampfdruck . . . . . . 16 Atm

F. Heizflache ; 136+1965~21019 gm

Rostfldache 387 qm
Leergewicht 66'8 t
Dienstgewicht . 740 »
Treibgewicht ; 320 »
Grofite Lange . . 12685 mm
»  Breite 3110 »
» Hohe 4110 »
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hatten die Bayerischen St. B. in den Jahren 1899
und 1901 je 2 amerikanische Lokomotiven beschafft,
1 D- bezw. 2 B 1-Lokomotiven mit Vauclain-Vier-
zylinderanordnung, fluleiserner Feuerbiichse und
Barrenrahmen. Sie gaben Hammel den Anstof}

zur Einfithrung dieses geschmiedeten Rahmens
bei den hierzu vor allem und besonders geeigneten
Vierzylinder-Verbundlokomotiven zufolge
Hauptvorteile:

zwe'er
Gute Uebersicht des Innentrieb-
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werkes, nebst breiter Lage der Feuerbiichse, die
iiber dem Rahmen zwischen den Rédern giinstig
entwickelt werden konnte. Mit den 2 bayerischen
Typen wurde gleichzeitig ein Problem gelost,
das heute nach 20 Jahren unter dem Schlag-
wort: Typisierung, Normalisierung usw. wieder
als ganz neu erfunden aufgegriffen wird. Damals
schon hatte Hammel an beiden Typen mit
Ausnahme der Treib- und Schlepprider, sowie

Abb. 7. 2 B1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive S %/, fiir die Bayerische St.-B.
Qebaut von J. A, Maffei In Miinchen, 1903.

Zylinder : 2X340/570X 640 mm
Laufraddurchmesser . . .950 u. 1206 »
Treibraddurchmesser . . 2000 »
Fester Radstand . 4500 »
Ganzer » 8850 »

F. Heizflache

S 145419’1*2055 qm
Rostfliche . . . . . . . . . . 328

Abb. 8. 2 C-Heildampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive S 2/,

Dampfdruck . . . . . . . . . . . 16  Atm.

Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 62 t

Dienst-Gewicht P B E E e o om 3 695 »

Treib-Gewicht . . . . . . . . . . 32 »

Grofte Liange . .o 11760  mm
»  Breite 3100 »
» Héhe 4245

ansTse

der Bayerischen St.-B.

Qebaut von J. A. Maffei in Miinchen. (Letzte Ausfiihrung).

Masch
Zylinder . . . z 2)(360/590)(640 mm
Laufrad- Durchmesser o & 950 »
Treibrad- » . = 3 1870 »
Fester Radstand . 4500 »
Ganzer » . 8850 »
F. Verdampfungs- Heizflache 14 5+149—163 5 qm
» Ueberhitzer- » ; .. 345 »
» Gesamt- » . s o« w 198 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 32 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 16 Atm.
Leergewicht e 65 t
715  »

Dienstgewicht .

Treibgewicht . . . . . . . . . . . 48 t
. Tender:
Raddurchmesser e 1000 mm
Radstand . 5100 »
Wasservorrat . 208 . e e om o« . 218 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 75 »
Leergewicht 222  »
Dienstgewicht . o 515 »
Lokomotive:
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 123 t
Radstand . . s s & ow o s s w & 16712 mm
Léange iber Puffer . 19328 »
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des Rahmens und der Bremse die
teile gleich und austauschbar ausgefiithrt. Beide
Typen hatten gleiche Kessel, Zylinder und
Steuerung, das gleiche Drehgestell, gleiche Achs-
lager usw. Beide Maschinen waren fiir damalige
Zeiten recht leistungsfahig. Die 2B1 lief vor

Haupt-

Probeziigen bis zu 135 km/St., war aber bald, wie
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alle ihre Schwestern, von der Zeit iiberholt. Die
schonste Atlantictype Hammels war jene fiir die
bayerische Pfalz mit breittiefer Feuerbiichse, wohl
die letzte ihrer aussterbenden Art, aber auch die
beste, die zeigte, was noch herauszuholen war.
Selbst mit dem gegenwirtig zulassigen 20 t Achs-
druck konnten solche Maschinen nicht einmal im

Abb. 9. 2 B 1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Bayerischen St.-B. (Rheinpfalz).
Qebaut von J. A. Maffei, Miinchen 1905.

Zylinder . 2X360/590X640 mm
Laufrad- Durchmesser .. 96041216 »
Treibrad- » . . 2010 »
F. Verdampfungs- Hexzflache 13 8+155—1693 qm
» Ueberhitzer-Heizflache . . . 534 »
» Gesamt-Heizflache - 2227 »
Rostfliche, . . . . . . . . . . . . 38 »

K.BAY. STS.B.

Dampfdruck. . . . . . . . . . . . 15  Atm.
Leergewicht. ‘ . . 687 t
Dienstgewicht 756 »
Treibgewicht . 3304 »
Grofte Lange . 12254 mm
» Breite 3090 »
»  Hohe 4280 »

Abb. 10. 2 B 2-HeiRdampf- Vierzylinder-Verbund-Schnelizuglokomotive S% der Bayerischen St.-B.
Qebaut 1906 von J. A. Maffei in Miinchen.

Maschine:

Zylinder . . 2X410/610X640 mm
Laufrad- Durchmesser .. . . . . . . 1006 »
Treibrad- » g ¢ @ 2200 »
Fester Radstand . . 2320 »
Ganzer » 11700 »

F. Verdampfungs- Heizfliche 165-{—199 2155 qm

» Ueberhitzer- » s % »
» Qesamt- » & 5 @ F 253 >
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 47 »
Leergewicht & & # 745 »
Dienstgewicht . 825 «
Treibgewicht 5 326 »
Grofdte Lange . . 13755 mm

Groflte Breite 3100 mm
» Hohe i & w 4570 »
Tender, mit 2 Drehgestellen:
Raddurchmesser . . 1006 mm
Radstand . e . . . . ... . . 5300 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 26 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 7 »
Leergewicht 195 »
Dienstgewicht . e 525 »
Lokomotive:
Dienstgewicht . . 127 t
Radstand . . . 18487 mm
Léange iiber Puffer . 21131 »
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Flachgeldnde mehr auf Hauptstrecken geniigen.
Hiefiir ist die dreifache Kupplung mit 18 —-20t
das gegenwirtig Erforderliche.

Die 2 C-Lokomotive wurde aber zahlreich
nachbeschafft, spiter mit Schmidtiiberhitzer aus-
geriistet und daher auch leistungsfahiger. Sie war
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damit fast die stirkste deutsche 2 C-Schnellzug-
lokomotive und diirfte von der S;;, nur hin-
sichtlich des Reibungsgewichtes {ibertroffen
worden sein. Ebenso grofle Verbreitung fand
eine etwas verkleinerte Type, P%/;, mit 1640 mm
Rader, die spater mit  Schmidtiiberhitzer

Abb. 11. 2 C-Vierzylinder-Verbund-Personenzuglokomotive P3/; der Bayerischen St.-B. (erste Ausfiihrung).

Qebaut von J. A, Maffei in Miinchen.

Zylinder . .2X340/570X1640 mm
Rader . . : . . 850 u. 1640 »
Radstand fest . ; 3800 »
» insgesamt . 8150 »
P Verdampfungs -Heizflache .o 1655 gm
Rostflache . . s w3 w8 26 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 15 Atm

Leergewicht . . . . . . . . ., 580 t
Dienstgewicht . 642 »
Treibgewicht . 426 »
Grofdte, Lange].. . 11007 mm
»  Breitesd. 3110 »
»  Hohe 4225 »

Abb.§12. 2 C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzugslokomotive_|flir-die Orientbahn.
Gebaut von J, A. Maffei, Miinchen.

Masch

Zylinder . 2)(370/600)(640 mm
Laufrad- Durchmesser L. »
Treibrad- » s s s 1640 »
Radstand fest . 3800 »

» insgesamt. 8150 »
F. Heizflache N .. 1603 gm
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 26 »
Dampfdruck . . . . . . . . . - . 15 Atm.
Leer-Gewicht O 605 t
Dienst- » 673 >
Treib- » 444 »

Tender:
Raddurchmesser 1010 mm
Radstand . v v ow s ow s w8 s o« 9100 »
Wasser . . . . . . . . . . . .. 18 t
Kohle . . G G W irwm s B 3 BB 65 »
Leer-Gewicht o 20'5 »
Dienst- » e 450 »
tLokomotive:
Radstand . . . 16107 mm
Linge iiber Puffer . 18769 »
Dienstgewicht . 1123t
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versehen und mit vergréflertem Kessel in
Betrieb kam. Aehnliche Maschinen gingen nach
Bulgarien und an die Orientbahn, letztere mit ge-
meinsamem Kolbenschiebergehduse, daher wesent-
lich einfacherer Steuerung.

Die hervorragendste Schépfung Hammels
unter den 2 C-Lokomotiven war vielleicht die
portugiesische, Abb. 3. Zufolge der Breitspur von
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1676 mm konnte bei Ueberrahmenstellung noch
eine 1330 mm breite und tiefe Feuerbiichse von
41 gm Rostflache zwischen den Ridern eingebaut
werden, ein Maf}, das bei guter Kohle den Kessel
den Breitboxtypen fast ebenbiirtig macht, aber
bedeutend an Gewicht erspart. Die Abb. zeigt die
geschickte Formgebung des Barrenrahmens hinter
der Triebachse um mit dem Feuerbiichsgrundring

Abb, 13. 2 C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Portugiesischen Eisenbahn-Ges.
Qebaut von J. A. Maffei, Miinchen.

Maschine:

Spurweite .. 1676 mm
Zylinder 2)(390/630)(640 »
Rader . . 900 u. 1900 »
Radstand der Kuppelrader 4500 »
» insgesamt - . 8850
F. Heizflache 17 5+215 232'5 qm
Rostflache . . . . . . . . 41
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 16 Atm.
Leer-Gewicht i R 665 t
Dienst- » 750 »
Treib- » ; . 502 »
Grofite Lange . . 12080 mm

Groflte Breite 3250 mm
» Hohe $ s om B 4450 »
Tender:

Raddurchmesser . o 1230 mm
Radstand .. . . . . . . . . 3800 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 22 t
Kohlen » o a w wm e b o e R 7 »
Leer-Gewicht Coe 185 »
Dienst- » : C e 475 »
L 0 k omo t ive:

Radstand . . : . . 16230 mm
Léange iiber Puffer . 19412 »
Dienst-Gewicht 1225 t

Abb. 14. 2 C-Vierlings-Heildampf-Schnellzuglokomotive der niederldndischen Centralbahn.
Qebaut von J. A. Maffei, Miinchen.

Zylinder 4X400/640 mm
Rader . . 1000 u. 1900 »
Fester Radstand . . . 4500 »
Ganzer Radstand . 8900 »
F. Verdampfungshelzﬂache 1615 gm
F. Ueberhitzerheizfliche 46'5 »
F. Gesamtheizflache 2080 »
Rostflache . 344 »
Dampfdruck . 1225 Atm
Leer-Gewicht 653 t
Dienst- » 720 »
Treib- » . . 480 »
Grofite Lange . . 11897 mm

Grote Breite 3020 mm
» Hohe 6 & % 3 & & 4600 »
Tender:

Raddurchmesser Lo 1000 mm
Radstand . . . . . . . . . . 5500 »
Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . . 20 t
Kohlen-Vorrat . . . . . . . . .. . . 7 »
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 23 »
Dienst- » : ; 50 »
Lokomotive:

Radstand . . . s @ 5 s 8 . 17162 mm
Lédnge iiber Puffer . . oo .. 19867 »
Dienst-Gewicht . . . . . . . . . . 122 t
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moglichst knapp an diese heranzureichen, wie es
bei Plattenrahmen in keiner der beiden Richtungen
leicht moglich sein wird. In der Tat ist auch
diese portugiesische Bahn bislang ohne 2 C 1-
Breitboxlokomotiven ausgekommen und sehr
wahrscheinlich wire diese Type bei 16t Achsdruck
berufen gewesen, auf der ganzen iberischen Halb-
insel die Regelform zu werden, zumindest die
Pacific zu ersetzen. Nur dort, wo man die aschen-

reiche einheimische Kohle vorschrier, mufite
natiirlich auf 45—5 gm Rostfliche gegriffen
werden.

Pririetypen mit Breitbox sind iiberhaupt
fiir die Regelspur nicht gebaut worden, da sie
von Dir. Hammel eben nicht als vollwertig fiir
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tive hdtte schon damals das Problem geldst, aber
wie erwihnt die Maschine war ihrer Zeit vorausgeeilt.

1906 erschien auf der Ausstellung in Niirnberg
die noch grofere Ausmafle aufweisende und mit
Ueberhitzer *versehene 2/, gekuppelte, Vierzylinder-
Verbundlokomotive, welche, in noch htherem Mafle
wie die 2%/, und 3/; Maschinen durch ruhige
und schone Linienfithrung ausgezeichnet, auch
den Beifall des Laien fand. Diese eigens fiir die
Erprobung hochster Geschwindigkeit (verlangt
war 150 t mit 150 km/St.) erbaute Lokomotive
erreichte mit der vorgeschriebenen Belastung von
150 t wiederholt 154 km/St., eine Leistung, welche
die Ergebnisse von Dampfschnellbahnlokomotiven
anderer Herkunft und Bauart erheblich {ibertraf

Abb. 15. 2 C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Gotthardbahn.
Gebaut von J. A. Maffei, Miinchen.

Zylinder 2% 395'637 X 640 mm
Rader . . . . 870 u. 1610 »
Radstand fest . 3900 »

» insgesamt . 8635 »
F. Verdampfungs Heizflache 236'0 gm
Rostflache e 5w e 334 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 15 atm.

hohe Geschwindigkeiten angesehen wurden. So
erhielt die Gotthardbahn, da sie beste Ruhr-
kohle (Stiickkohle und Briketts) verfeuerte, eine
kleinradrige, jedoch mit michtigen Kessel
versehene 2 C-Type, die im Verein mit
einer gewaltigen 1 D - Lokomotive bis zur
Elektrisierung den Schnellzugsdienst besorgte.
Die schweizerische 1 E-Lokomotive kam nur
kurze iZeit, hauptsichlich fiir den Giiterverkehr,
in Frage. Daf die erste C4C-Malletlokomotive
keinen vollen Erfolg hatte, ist der Form als
Tenderlokomotive zuzuschreiben, nicht nur wegen
des oftmaligen Ergdnzens der W asservorrite,
sondern vielmehr weil die kritische Geschwindig-
keit dadurch tiefer lag als bei den D-Lokomotiven
mit Schlepptender, mit denen sie in Dienst
traten., Der Weiterbau als Schlepptenderlokomo-

Leer-Gewicht 730 t
Dienst- » 790 »
Treib- » 495 »
Grofste Lange . . 11210 mm
»  Breite . 3050 »
» Hohe 4500 »
und bislang nicht wieder erreicht wurde. Heute,

im Zeitalter des Luftverkehrs und des zu unge-
ahnter Vollkommenheit gediehenen Kraftwagens,
der zur vollen Entfaltung seiner Rennfihigkeiten
nur noch besonderer Straflen bedarf, ist es nicht
ausgeschlossen, dafl auch die Dampflokomotive
in dieser Richtung ausgebildet wird und hie-
fiir kann die bayerische 2%/, gekuppelte Lokomo-
tive, die bei ihrem Erscheinen den Erfordernissen
der Zeit vorauseilte, als gutes Vorbild dienen,
weshalb sie auch auf der heurigen Verkehrs-
ausstellung in Miinchen wieder zur Schau gestellt
wurde.

Die weiterhin gestiegenen Zuggewichte notig-
ten bald nach Einfithrung der Atlantic auf den
Hauptbahnen mit weniger giinstigem Profil diese
durch %, gekuppelte Typen zu ersetzen zur Be-



Abb. 16. 2C 1-Heildampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive IV f der  Badischen Staatsbahn, 1907.

Zylinder . . . . 23X 425/650 X 610 670 mm Dampfdruck . . . . . . . . . 16 Atm. Leer-Gewicht. . . . . . . . . 215 ¢

Treibrader . ; . . 1800 » Tender: Dienstgewicht . . . . . . . . 48°5 »

Lauf- und Schlepprader . . .990 u. 1200 » € : Lokomotive:

P. <nam32=:mm-:m_§_mn:m ... 194 qm Raddurchmesser. . . . . . . . 1006 mm :

» Ueberhitzer- o 50 » Radstand . . . . . . . . . . 5000 » Radstand . . i ¢ ow s w5 « 18570 mm

| » Gesamt- » .. . 2587 » Wasser . . . . . . . . . . . 20 t Linge iiber Puffer . . . . . . . 21131 »

Rostflache . . . . . . . . . | 45 » Kohle S e @ R 5 W 7 » Dienstgewicht . . . . . . . . 1367 t

3
Abb. 17. 2 C 1-Hei8dampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzugslokomotive S 3/, der Bayerischen Staatsbahn, 1908.

™ Zylinder . . . . 2 X 425/650 X 610,670 mm Rostflache e e e 45 gm Wasser ; . . 26 t
N Treibrader . . . . . .. . . 1870 » Dampfdruck I R 15 Aum. Kohle . . . . . . . ; 75 »
e Laufrader . . . . . . 950 u. 1206 » Leer-Gewicht . . . . . . . . . 786 t Leer-Gewicht . . . . . . . | 212 »
- Fester Radstand. . . . . . . . 4020 » Dienst- » . . . . . . . . . 865 » Dienst- » e 547 »
a Ganzer » ... . 11365 » Treib- » . . . . . . . .. 48 » Lokomotive:
w F <maw32=:mm Heizfliche . . . 2184 gm Tender: Radstand . . .. ... . 18842 mm
z » Ueberhitzer- » . ; 50 » Raddurchmesser . . . . . . . 1006 mm Lange diber Puffer ... . 2139 »

» QOesamt- 5 ... 2684 » Radstand . . . . . . . . . . 5300 Dienstgewicht . . . . . . . 1412 t
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forderung der Schnell- und Personenziige und
wiederum wenige Jahre spiter wegen der not-
wendigen hoheren Kesselleistung bereits zur 2/,
gekuppelten Bauart iiberzugehen.

Grofl war die Zahl der meist mit Barren-
rahmen und Ueberhitzung ausgestatteten Vier-
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zylinder-Verbundlokomotiven
und Personenzugsdienst,
Leitung in

fiir den Schnell-
welche unter Hammels
immer vollkommenerer Form fiir das

Inland und ausldndische Bahnen gebaut wurden.
(Schweiz, Spanien,
Rumanien,

Portugal, Holland, Bulgarien,
Tiirkei.) 1907 erschien fiir Baden die
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Abb. 18. 2 C 1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzugslokomotive S 3/, der Bayerischen Staatsbahn.
Gebaut 1921 von J. A. Maffei in Miinchen. (Letzte Ausfilhrung.)

Maschine:
Zylinder . 2)(425 650X 610/670 mm
Treibrad- Durchmesser s 3 @ . 1870 »
Laufrader § % . e @ 950 u. 1206 »
Fester Radstand . .. 3980 »
Ganzer » . 11190 »
F. Verdampfungs- -Heizfliche 2181 gm
» Ueberhitzer- » 556 »
» Gesamt- » . o B oa 2747 »
Rostflaiche . . . . . . . . . . . . 45 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 15  Atm
Leer-Gewicht . e 838 t
Dienst-Gewicht 916 »

Treib-Gewicht . . . . . . . . . . . 51 t
Tender:
Wasservorrat I A N 263 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 8 »
Raddurchmesser 1006 mm
Radstand . 5175 »
Leergewicht . 223 t
Dienstgewicht . v % @ ® s 566  »
Lokomotive:
Radstand : . 18442 mm
Lange iiber Puffer . 21221 »
Dienstgewicht . 1482 t

Abb. 19. Vierzylinder-Hei8dampf-Schnellzuglokomotive S.%; fiir die Bayer. Staatsbahn (grofradrige Type).’
QGebaut von J. A. Maflei, Miinchen.

F. Gesamt- Helzﬂache

Zylinder . : ; 2)(425/650)(670 mm
Treibrad- Durchmesser . . 2000 »
Lauf- u. Schlepprad- Durchmesser '950 u. 1206 »
Fester Radstand . . . 4160 »
Ganzer » . . 11420 »
F. Feuerbiichs-Heizfliche . 146 qm
» Rohr-Heizfldche 2045 >
» Verdampfungs- Heizfliche 2191

» Ueberhitzer-Heizfldche 500 »

2691 gm
Rostflache . S E owmom w o W e 45 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 15  Atm.
Leer-Gewicht 816
Dienst- » 890 »
Treib- » ; . 490 »
Grofite Lange . . 13543 mm
» Breite 2985 »
» Hdhe 4615 »
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erste 3/, gekuppelte Lokomotive IV f (fast gleich-
zeitig mit P. O), welcher 1908 die bis heute in
zahireichen, immer verbesserten und verstarkten
Serien gebaute bayerische S3%/, folgte, eine Loko-
motive, welche eine besonders hervorragend

(&ra

22105%

48 =

gelungene Type darstellt und welche im Verein
mit der neueren, noch stirkeren, zweiten fiir
Baden geschaffenen 3/, Gattung »IV h«, zu den
best durchkonstruierten, leistungsfihigsten und
schonsten Schnellzuglokomotiven der Jetztzeit

Abb. 20. 2 C 1-Vierzylinder-Heildampf-Schnellzuglokomotive der kgl. Ruménischen Staatsbahnen.
QGebaut 1923 von J. A. Maffei in Miinchen (letzte Lieferung).

Lokomotive:

Zylinder . 4X420X650 mm
Laufrad- Durchmessex 956/2205 »
Treibrad- » 1855 »
Fester Radstand . 3900 »
Ganzer » . . 11170 »
F. Verdampfungs- Helzﬂache 18+236 4=2544 qm
» Ueberhitzer- ; 3 606 »
» QGesamt- » e 315 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 4 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 13 Atm
Leergewicht. . . . . . . . . . . . 80 t
Dienstgewicht . g m o 895 »

Treibgewicht . . . . . . . . . . . 49 t
Tender (ohne Drehgestell):
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 21 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 4 »
QOelvorrat . . . . . . . . . . . . . 6 »
Raddurchmesser 1040 »
Radstand 4110 »
Leergewicht 232 »
Dienstgewicht . e e e 542 »
Lokomotive:
Dienstgewicht . f . 5 W OE B 3 . 1437 t
Radstand . . 17250 »
Linge iiber Puffer . 21040 »

Abb. 21. 2 C 1-Heifdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Badischen St.-B.
Gebaut 1916 von J. A. Maffei in Miinchen.

Zylinder . . 2X440/680X680 mm
Laufrad-Durchmesser . 990 u. 1800 »
Treibrad- » 4360 »
Fester Radstand . 2100 >
Ganzer » P ... 12310 »
Dampfdruck . . 15  Atm.
F. Verdampfungs- Heizfliche . 15 6+2092 2248 qm
» Ueberhitzer- » 77" »
» (Gesamt- » oL 3024 »
Rostflache . . . . . . . . . . . . 5 »
Leergewicht . . . . . . . . . . . 8715 t
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 54 »
Dienstgewicht . S 96 »
Grofte Lange . 14845 mm

Grofdte Breite 3080 mm
» Hohe ; 4650 »
Tender, gemlschte Bauart:
Raddurchmesser 5 1006 mm
Radstand 4850 »
Wasservorrat . R 296 »
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 9 t
Leergewicht e W b om x om s m W 243  »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 63 »
Lokomotive:
Dienstgewicht . . . . e o oo . 159 t
Radstand . ... ... 19445 mm
Ganze Lénge iiber Puffer . 23050 »
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gehoren. Wiirdig schlieflen sich die grofien Pacific
fiir Ruménien und die Madrid—Saragossa—Ali-
kantebahn den vorigen an, wihrend auflerdem
verschiedene 3/, gekuppelte Typen fiir siidameri-
kanische Bahnen entstanden. (Patagonien, Central-
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bahn von Buenos Aires, Argentinien, Prov. Chaco.)
Aber auch die schwere Lastzuglokomotive ge-
langte zur zeitgem#flen Ausbildung, wovon die
grofien 4/, und 5/, gekuppeltenVierzylinder-Verbund-
lokomotiven mit Barrenrahmen und Ueberhitzern,

Abb. 22. 2 C1-Heidampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Madrid—Zaragosa & Alicante-Eisenbahn.
QGebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Maschine:

Spurweite . . . . . . . . 1676 mm
Zylinder ; 2)(400/620)(650 »
Treibrader 1750 »
Laufrader . 975 u. 1150 »
Fester Radstand .. . 3800 »
Ganzer » . 11110 »
F. Verdampfungs- Heizfliche 1956 gm
» Ueberhitzer- » 535 »
Gesamt- » L. 2491 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 42 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 16  Atm
Leergewicht . . . . . . . . . . . 76 t

Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 84'5 t
Treibgewicht . . . . . . . . . . . 48 »
Tender:
Raddurchmesser . . . . . . . . . . 975 mm
Radstand . o 5300 »
Wasservorrat . e 20 t
Kohlenvorrat . . . . . o 45 »
Leergewicht 232 »
Dienstgewicht . i 85 @ 3 & 3 477  »
Lokomotive:
Radstand . . e . 18200 mm
Linge iiber Puffer . 20980 »
Dienstgewicht . 1322 t

Abb. 23. 1 D-Vierzylinder-Verbund-Gebirgsschnellzuglokomotive der Gotthardtbahn.
Qebaut von J. A. Maffei, Miinchen.

Maschine:

Zylinder . 2¢(395/635X 640 mm
Réader . . . . . . . . . 870 u. 1350 »
Radstand fest . . . . . . . . . . . 3300 »

» insgesamt . . . - . 7520 »
F. Verdampfungshexzflache . 2541 qm
Rostfliche . . e 407 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 15  Atm.
Leer-Gewicht . e 7007t
Dienst- » 764 »
Treib- » 622 »

Tender:
Raddurchmesser .o 1060 mm
Radstand . L. . . . 3500 »
Wasser . . . . . . . . . . . .. 17 t
Kohle . . Y 5 »
Leer-Gewicht . . . . . . . . . .. 16 »
Dienst- » e e 35 »
Lokomotive:
Radstand . . . o . 13715 mm
Liange iiber Puffer . 16802 »
Dienstgewicht . 1142 ¢t
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die fiir die Gotthardbahn, Baden und Bayern gearbeitete Konstruktion und geféilligen Formen
entstanden, beredtes Zeugnis ablegen. Namentlich befriedigt.

die in mehreren Serien gebaute und bis an die So ist es ein weiter Weg, den Hammel
mogliche Grenze verstirkte °, gekuppelte Loko- wihrend eines halben Jahrhunderts im Loko-
motive der Bayerischen Staatsbahnen nimmt be- motivbau mit zuriickgelegt hat, von den 450 PS
ziiglich Leistungsfihigkeit und Wirtschaftlichkeit der %/, gekuppelten Schnellzug- und %; gekuppelten
unter den Maschinen ihrer Gattung eine hervor- Giiterzuglokomotiven der Siebzigerjahre B IX bezw.
ragende Stelle ein, wihrend sie das Auge CIlII bis zur 2000 PS %; gekuppelten Schnellzug- und
des Beschauers durch ihre musterhaft durch- 2X*/, gekuppelten Malletlokomotive, und in mebhr

Abb. 24. 1 D-Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive VIlle der Badischen Staatsbahn.
Qebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Zylinder . . . . . . . . .2X395/635X640 . mm Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 71 t
Rader . . . . . . . . . . . 850 u 1350 » Dienst- » e 78 »
Radstand fest . . . . . . . . . . . 3300 » Treib- » o s e ow x wm s w § W 66 »
Radstand insgesamt . . . . . . . . 7450 Z»

P. Gesamt-Heizfliche . . . . . . . . 245 qm Grofte Lange . . . . . . . . . . .11430 mm
Rostflache . . . . . . . . . . . . 375 » » Breite . . . . . . . . . . . 3000 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 16 Atm. » Hehe . . . . . . . . . . . 4650 »

Abb. 25. 1 D-Heif8dampf-Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive G ‘/ der Bayerischen St.-B.
Qebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Zylinder . . . . . . . 2x400/620><610/640 mm Dampfdruck . . . . . . . . . . . 16  Atm.
Réader . i @ e o 5041270 » Leergewicht . . . . . . . . . . . 697 t
Fester Radstand . . . . . . . . . . 3200 » Dienstgewicht . . . . . . . . 769 »
Ganzer » oo . 7300 » Treibgewicht . . . . . . . . . 4)(16 64 »
F. Verdampfungs- -Heizfliche . . 12+167==179 qm

» Ueberhitzer- » .. 58 » Qrofte Lange . . . . . . . . . . .1090 mm
» Gesamt- » s iom os o5 2307 » » Breite . . . . . ... ... 3075 »

Rostfliche . . . . . . . . . . . . 33 » » THéhe . . . . . . . . . . . 4625 »
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wie einer Hinsicht hat er dem Lokomotivbau neue
Richtung gegeben, vorbildlich gewirkt und manche
anderwirts  entstandene Lokomotive  zeigt
unverkennbar, dafl Maffeische Grundlinien als
Vorbild dienten.

Hammel war ein echter Bayer, daher auch
seine ungezwungene, einfache Art sich zu geben,
und seine immer anregende, oft-humorvolle Art
der Unterhaltung. Gerduschvolle Feste mit Etikette
oder perstnliches Hervortreten, sowie Titel und
dahnliche Auszeichnungen waren nicht nach seinem
Sinn. Dagegen liebte er nichts mehr wie sach-

R
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Abb. 26. E-Heifldampf-Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive G*/s* der Bayer. Staatsbahn.
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Materie stets treffend und lehrreich zugleich.
Unnétig zu sagen, daf® er im Laufe der vielen
Jahre, wihrend der er die leitende Stelle inne-
hatte, mit gar manchem der hervorragendsten
Lokomotivfachminner bekannt wurde, und es
machte ihm immer grofle Freude, wenn er
solche Besucher bei sich sah und oft stunden-
langen Gedankenaustausch mit ihnen pflegen
konnte.

Anton Hammel hat iiber 20 Jahre allein das
ganze Werk geleitet und dasselbe auch durch
alle Schwierigkeiten der Kriegs- und Nachkriegs-

e il

(Verstarkte Bauart).

QGebaut von J. A. Maffei in Miinchen, 1924.

Maschine:

Zylinder 2 X 425|650 X 610/640 mm
Rad-Durchmesser . . ..o 1270 »
Fester Radstand . 3200 »
Ganzer Radstand . 6000 »
F. Verdampfungs- Helzflache 132 +192 8=2060 qm
» Ueberhitzer- » 470 »
» Gesamt- » P 2530 »
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 37  »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 16 Atm.
Leergewicht v 3 E - 695 t
Dienstgewicht . 77°5 »
Grofdte Lange . 11715 mm

liche, griindliche Erorterung konstruktiver Pro-
bleme. wobei die Beteiligten aus seiner reichen
Erfahrung, seinem scharfen Blick fiir Maogliches
und Richtiges und seinem sicheren Urteil stets
wertvolle Anregung und Belehrung mitnehmen
konnten.

Wie Dir. Hammel den Lokomotivbau voll-
endet beherrschte, so kannte er auch alle wichtigen
Typen der inldndischen und vieler auslandischer
Bahnen und er hatte im Bedarfsfalle, dank
seines vorziiglichen Gedichtnisses, stets das Ein-
schligige gegenwirtig. Mit immer gleich leb-
haftem Interesse verfolgte er die gesamten Be-
strebungen und Erscheinungen im Lokometivbau
auf dem weiten Erdenrund und sein Urteil
war bei der vollkommenen Beherrschung der

Grofite Breite . 3050 »

» Hohe e 4615 »

Tender:
Raddurchmesser . e 1000 mm
Radstand 5100 »
Wasservorrat e 220 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 75 »
Leergewicht 215 »
Dienstgewicht . 6 & ow B 510 »
Lokomotive:

Dienstgewicht . o o s . . 1285 t
Radstand . ; . 14700 mm
Linge {iber Puffer . 19232 »

zeit und Erschiitterungen infolge der politischen
Umwilzung mit der ihm eigenen sicheren
Ruhe und Besonnenheit gefithrt. Mitten aus
arbeitsreicher, unermiidlicher Titigkeit ist er ab-
berufen worden, ohne dafd ihm ein wohlverdienter
Ruhestand vergénnt gewesen wire. In dem berg-
umrahmten Oberammergau, wo er so gern zur
Erholung weilte, hat er die letzte Ruhe ge-
funden. Der Lokomotivbau wird das Andenken
an Anton Hammel als einen seiner hervor-
ragendsten Vertreter stets in Ehren halten, alle die-
jenigen aber, welche den Vorzug hatten, unter
ihm und mit ihm zu arbeiten und von ihm zu
lernen, werden dankbar seiner gedenken und
bemiiht sein, das {ibernommene kostbare Erbe in
seinem Sinne nutzbringend zu verwerten.
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BUCHERSCHAU.

Technische Blidtter. Herausgegeben von der
Schweiz. Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik in Winterthur. Wie andere Werke,
wird jetzt auch die Geschiftsleitung der Schweizeri-
schen Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winter-
thur in zwanglos erscheinenden »Technischen
Blattern« iiber Neuerungen und Fortschritte aus
ihrem Fabrikationsgebiete berichten Es war ein
gliicklicher Gedanke, als einzigen Aufsatz des
vorliegenden ersten Heftes eine Darstellung der
»Elektro-Lokomotive in ihrem mechanischen Auf-
bau« zu bringen. In anregendem Stil, unterstiitzt

durch ausgezeichnete Lichtbilder und klare
Konstruktionszeichnungen, wird ein Bild der
Entwicklung des mechanischen Aufbaues der

elektrischen Lokomotive gegeben, woran ja das
Werk in hervorragender Weise beteiligt war, da
es bereits mehr als 400 Elektrolokomotiven der
verschiedensten Gattungen und fiir die viel-
seitigsten Verwendungszwecke geliefert hat. Dem

KLEINE NACHRICHTEN.

Das Ende der ersten deutschen Eisenbahn.
Bekanntlich war die erste mit Dampf betriebene
Bahn auf deutschem Boden die sogenannte Lud-

wigsbahn zwischen Niirnberg und Fiirth. Am
7. Dezember 1835 erdffnet, besorgte sie durch
Jahrzehnte allein den Verkehr zwischen den

beiden sieben Kilometer von einander entfernten
Stadten. Auch nach Erdffnung der Niirnberg—
Fiirther Straflenbahn war die schnellere Eisen-
bahn noch rentabel. Aber im Inflationsjahr 1922
mufite sie den Betrieb einstellen. Nunmehr ist
das rollende Material der Bahn, vier Lokomo-
tiven, zweiundzwanzig Personenwagen und ein
Lastwagen, zur Verschrotung abtransportiert
worden. Damit ist die Geschichte der ersten
deutschen Eisenbahn beendet.

Die Elektrisierung der oberbayerischen Aus-
flugsstrecken. Vom 5. Juni ab wurden sidmtliche
fahrplanmifigen Ziige auf den Strecken Miinchen
—GQGauting (Nahbahn), Miinchen—Tutzing—Gar-
misch-Partenkirchen, Miinchen—Kochel und Miin-
chen—Herrsching elektrisch betrieben. Damit im
Zusammenhange wurden Fahrplan und Betriebs-
weise wesentlich umgestaltet. Bemerkenswert ist
die Kiirzung der Fahrzeiten. Es betragt die Fahr-
zeit eines Personenzuges Miinchen—Garmisch
21/, Stunden gegen frither 3%/, bis 4 Stunden,
eines Schnellzuges Miinchen—Garmisch 1 >tunde
30 Minuten bis 1 Stunde 40 Minuten gegen 2
Stunden 20 Minuten, eines Personenzuges nach
Herrsching 46—55 Minuten gegen 1!/, Stunden.
Im Interesse des Fernverkehrs wird der Betrieb
staffelweise gefithrt. d. h. es fahren Pendelziige
Miinchen—Pasing, Miinchen—Gauting und Miin-
chen—Starnberg.
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Wunsche der Herausgeber, daf} diese » Technischen
Bldatter« recht viele wohlgesinnte Leser finden
mochten, kénnen wir uns nur anschliefen.

Hanomag auf der Verkehrsausstellung
Miinchen. Das Juniheft der Hanomag-Nachrichten
zeigt die umfangreiche Beteiligung der Hanomag
an der Deutschen Verkehrsausstellung in Miinchen.
Unter anderem wird die Hanomag auf dieser
bedeutenden Ausstellung zur Schau bringen: Die
leistungsfahigste Schnellzug-Lokomotive Europas
(eine Riesenlokomotive fiir Spanien), ferner die
ersten Einheits-Lokomotiven, wie sie jetzt von
der Hamomag fiir Werk-, Hiitten- und Bau-
betriebe hergestellt werden, eine Benzin-elektri-
sche Lokomotive fiir Afrika, Einrichtungen fiir
Eisenbahn-Werkstitten u. a. m. Das reich-
bebilderte Juniheft der Hanomag-Nachrichten
gibt iiber die Neuschépfungen genaue Auskunft,
es wird durch den Hanomag-Nachrichten-Verlag
Ges. m. b. H., Hannover-Linden, zum Preise von
30 Pfg. postfrei abgegeben.

Eine Benzoltriebwagenfahrt auf den Brocken.
Ein von der A. E. G. gebauter, fiir die Brasilia-
nische Zentralbahn bestimmter Benzoltriebwagen-
zug hat kiirzlich, nach Versuchsfahrten auf
Strecken der Gernrode—Harzgeroder Eisenbahn-
gesellschaft, eine wohlgelungene Fahrt auf den
Brocken ausgefithrt. Der Zug bestand aus zwei
Triebwagen mit je zwei 75-PS-Motoren, die sdmt-
lich von einem Fiihrerstand aus bedient werden
konnten. Die Leistung ist umso bemerkenswerter,
als die Brockenlinie fast durchgidngig Steigungen
von 1:30 und ununterbrochene Gleiskriitmmungen
von kleinstem Durchmesser, bei Meterspur, auf-
weist.

Mingel der elektrischen Kraftiibertragung.
»Man wird in Graz bald kein Gewitter mehr
herannahen sehen, ohne flackernde Kerzen und
iibelriechende Petroleumlampen riisten zu miissen,
und die industriellen und gewerblichen Betriebe
stehen nun fast tiglich vor der Gefahr, auf einige
Stunden, und wenn es die Tiicke des Zufalls
will, auf einige Halbtage stillgelegt zu werden. Die
Zeitungen, die an prompte, auf Minuten einge-
stellte Arbeit gewohnt sind und von denen man
solche piinktliche Arbeit auch verlangt, empfinden
die Stromausschaltungen doppelt peinlich. Den-
noch wird man nicht verlangen konnen, den
Blitzen zu gebieten, und auch keine Bannmeile
gegen ihre Einschlige in elektrische Leitungen
errichten konnen. Auffillig ist aber doch, daf}
selbst Leute, die die Anfinge der Elektrizitdt in
Steiermark erlebt haben, sich nicht an derart
haufige und ausgedehnte Stérungen zu erinnern
wissen, wie sie der Grazer in den jiingsten
Tagen erlebt, und die natiirlich auch wirtschaft-
liche Schidigungen im Gefolge haben, wie die
unfreiwilligen Arbeitspausen in den Betrieben,
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die abgesagten Theatervorstellungen, die Stérun-
gen in den Gastbetrieben usw. Und das in einer
Zeit, da man immerzu hort, dafl Elektrizitat
Trumpf ist und Triumph werden soll.« (Gr. T. P.)

Die Fahrzeuge der finnischen Staatsbahnen.
Die finnischen Staatsbahnen sind daran. ihren
Oberbau zu verstarken. Im Berichtsjahr sind auf
verschiedenen Strecken die Schienen von 30kg/m
gegen solche von 43567 kg/m und von 22:343kg/m
gegen 30 kg/m ausgewechselt worden. Die fin-
nischen Bahnen haben nach schwedischem Vor-
gang seit 1920 ihren geotechnischen Ausschuf},
der auch im Berichtsjahr wieder eine grofle Reihe
von Untersuchungen iiber die Tragfahigkeit und
Verlafilichkeit des Bodens, besonders an zweifel-
haften Stellen, bewerkstelligte. An verdachtigen
Stellen wendet der Ausschuf} elektrische Erdrutsch-
warner und Setzungsmesser (sog. Bodenpegel)
an, die schon bei sehr kleinen- Bewegungen in
Tiatigkeit treten und warnen (vgl. Organ 1924,
S. 301). Neue Personenwagen wurden versuchs-
weise mit Vapor-Dampfwarmung versehen. Brems-
regulatoren, die selbsttatig den Abstand der
Bremsklotze von den Réadern und die Bremskraft
regeln, wurden versuchsweise an 25 Drehgestellen
eingefithrt (vgl. Organ 1923, S. 149). Die Bahn-
linge betrug Ende 1922 4084 km, Ende 1925
4240 km. Die Lange der Doppelspur ist um
52 km auf 192 km . zuriickgegangen, da auf der
StreckeHelsingfors-Tavastehus-Rajajoki das zweite
Gleis zwischen Kilometer 357 und Systerbdck
aufgelassen wurde. An Privatbahnen besitzt Finn-
land 96 km Breitspur und 204 km Schmalspur
(meist 0'75 neben 06 und 0'785m). Die gesamte
Bahnlinge Finnlands betrug sonach 4540 km,
und zwar entfallen 119 km auf 100 gkm Grundldche
und 1309 km auf 10000 Einwohner. Die Anzahl
der fiir den allgemeinen Verkehr gedffneten
Stationen, Haltepldtze und Ladestellen vermehrte
sich von 944 auf 989. Ende 1923 besaflen die
Staatsbahnen 580 Lokomotiven, 995 Personen-
und 15.388 Giiterwagen, was eine Mehrung gegen-
iiber dem Vorjahr um 13 Lokomotiven, 31 Per-
sonen- und 1099 Giiterwagen bedeutet. Finnland
heizt nach wie vor hauptsichlich mit Holz.

1 E - HeifRdampf - Zwillinglokomotive der
Italienischen St. B. Als Gruppe 746 ist eine
Zwillinglokomotive vorwiegend fiir den Brenner-
dienst geschaffen worden, dhnlich der dort laufen-
den osterr. 1 E-Lokomotive, Reihe 580, jedoch
1370 mm Réadern, 12 Atm. Dampfdruck und
daher groferem Dampfzylinder von 670 mm
Durchmesser und 650 mm Hub, also 42 t Voll-
druck gegen 41 t bei den Osterreichischen Lok.
Die Rostfliche ist 43 qm grofl, gegen 447,
das Treibgewicht 5X 15 = 75 t, Dienstgewicht
6X15 = 90 t, also um etwa 8 t schwerer als
die Osterr. Lokomotiven.

Neue 2 D 1-Schnellzugslokomotiven der
Paris - Lyon - Mittelmeerbahn. Zur Beforderung
schwerer Schnellziige auf der Strecke Laroche-
Dijon stellt die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn eine
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neue Bauart auflergewohnlich leistungsféhiger
Schnellzuglokomotiven in Dienst, die zurzeit die
stirksten Schnellzugmaschinen nicht nur in Frank-
reich, sondern zugleich auch in ganz Europa sein
diirften. Die Lokomotiven sind Vierzylinder-Ver-
bund-Heiddampfmaschinen der »Mountain«-Bau-
art (Achsenanordnung 2 D 1, 4 Kuppelachsen mit
zwei vorderen und einer hinteren Laufachse). Die
erste Maschine dieser Reihe ist von der Firma
Schneider & Cie. in ihren Werkstitten in Le
Creusot gebaut worden und zeichnet sich vor
allem durch die bedeutende Griofle der Rostflache
aus, die 5 qm betragt. Ein Vergleich der Ge-
wichte und Abmessungen der neuen Maschinen
mit den entsprechenden Zahlen fiir die Lokomo-
tiven der Pazifik-Bauart (Achsenanordnung 2C 1),
die bisher den gleichen Dienst versahen, 143t die
Fortschritte besonders deutlich erkennen.

»Mountain«  »Pacifice
Gesamtgewicht der Lokomo-
tive allein i i 1176 t 932 t
Reibungsgewicht . . . . . 74 t 555  t
Grofter Achsdruck 185 t 185 t
Rostfliche . . . . . . . 5 gm 425 gm
Gesamte Heizflache - 3996 qm 2909 gm
Zylinderinhalt, Hochdruck . 13778 c¢cdm 988 cdm
Zylinderinhalt, Niederdruck . 28497 ¢dm 21567 cdm
Leistung . . 2500 PS 2070 PS

Der Kohlen- und Wasservorrat des Tenders
betragt 7 t, bezw. 30 cbm, die Gesamtlinge von
Lokomotive und Tender {iber 25 m, das Dienst-
gewicht rd. 185 t. Demgegeniiber betrigt bei den
starksten Schnellzuglokomotiven der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft — Gattung P 10 — die
Gesamtlange 2298 m, die Rostflaiche 4 gqm, das
Dienstgewicht 167 t. Die neuen Lokomotiven
sollen imstande sein, auf Steigungen von 8 v.T.
Ziige von mehr als 600t Gewicht mit einer Ge-

schwindigkeit von 75 bis 80 km/Std. zu be-
fordern.

Die Bahnstrecke stromlos gemacht. Am
25. Juni blieben auf offener Strecke zwischen

Gmunden und Attnang ein Personenzug und ein
Giiterzug stehen. Die Strecke war mit einemmal
stromlos und man dachte vorerst an eine Strom-
stérung. Als am Gmundner Bahnhof jedoch Nach-
schau gehalten wurde, stellte sich heraus, daf}
jemand die Schalter 3 und 5 der Strecke ausge-
schaltet hatte. wodurch die Ziige zum Stehen
kamen. Das Delikt fallt unter den Paragraph
Bahnfrevel. Bis jetzt konnte noch nicht festge-
stellt werden, wer sich den schlechten Witz er-
laubt hat. Die Ziige wurden dadurch eine halbe
Stunde aufgehalten.

Strommangel in Ober&sterreich. Bei dem
heftigen Unwetter, dafl sich kiirzlich iiber Linz
entladen hat, ist auch das Zehntausend-Volt-Netz
des Partensteiner Werkes beschadigt worden.
Ebenso wurden die Haupttransformatoren in Weg-
scheid bei Linz und iiberdies die Reserven durch
Blitzwirkung in Mitleidenschaft gezogen. Die
Strombelieferung, die schon am 16. Juli fiir zehn
Minuter unterbrochen war, mufite am 17. Juli
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frih zur Feststellung der Schiden neuerlich fast
eine Stunde ausgeschaltet werden. In den mit
elektrischer Energie arbeitenden Betrieben dauerte
die Storung naturgemifl etwas linger an.

2 E 1-HeiRdampf - Personenzuglokomotive
der Siidpacificbahn. Fiir Steigungen von 22 v.T.
wurden 16 Lokomotiven von der Amer. Loc.
Comp. geliefert mit 1613 mm Radern (wie die
Osterr. 29er-Lokomotiv- Reihe), jedoch genau
doppelt so grofiem Achsdruck von 286 t, also
143 t Treibgewicht und 13790 mm Gesamtrad-
stand. Der mit 15'7 Atm. Druck arbeitende Kessel
hat 8:33 qm Rostfliche bei Oelfeuerung und
666 qm Gesamtheizfliche, einschlieflich 139'3 qm
Ueberhitzerflache. Das Dienstgewicht betrigt 200 t,
die Maschinenzugkraft (0'8 p) 37.870 kg, mit
Schleppantrieb aber 43.310. Damit diirfte 900 bis
1000 t Belastung iiber obige 22 v. T. méglich
sein. Der 6achsige Tender fafit 458 t Wasser
und 15 cbm Oel bei 110 t Dienstgewicht. Die
Lokomotive wiegt somit 310 t voll ausgeriistet.

Eisenbahnmuseum in Karlsruhe. Das im
Herbst 1924 erdffnete Museum der Technischen
Hochschule birgt u. a. eine wirkliche, 1862 ge-
baute Cramptonlokomotive, sowie schéne Loko-
motivmodelle im Mafistabe 1:10 fast aller
badischen Lokomotiven. '

Luxuszug der Andenquerbahn. Die 1441 km
lange siidamerikanische Ueberlandbahn Buenos
Aires-Valparaiso besitzt auf den Strecken Buenos
Aires-Mendoza (Buenos Aires Pacificbahn) und
Santa Rosa de los Andes-Valparaiso (Chilenische
Staatsbahn) die Breitspur von 1676 m. Die
Andenquerbahn dagegen, die im Besitz der Ver-
einigten Transandinischen Eisenbahngesellschaften
sich befindet, weist die Meterspur auf. Die Grenze
zwischen Argentinien und Chile wird im Scheitel-
tunnel unter dem Uspallatapaf® unterfahren. Da
die hochste Erhebung der Bahnlinie im Scheitel-
tunnel 3185 m betragt, wihrend Santa Rosa de
los Andes nur 830 m iib. d. M. liegt, iiberwindet
die Bahn auf dem 70'6 km langen Abschnitt
einen Hohenunterschied von 2355 m, dessen Be-
wiltigung den Bau verschiedener Zahnstrecken
erforderlich machte. Das Héchstgewicht der Ziige
darf unter diesen Umstidnden 150 t nicht {iber-
schreiten. Fiir den Durchgangsverkehr haben die
Vereinigten Transandinischen  Eisenbahngesell-
schaften kiirzlich einen Luxuszug in Dienst ge-
stellt, dessen Gewicht einschliefilich Fahrgiste,
Personal, Gepack und aller Vorrdte noch nicht
147 t betrdgt. Der von der Birmingham Railway
Carriage & Wagon Co. Ltd. erbaute Zug besteht
aus vier Pullmanwagen, einem Speisewagen,
einem zusammengesetzten Kiichen- und Gepéck-
wagen und einem Gepickwagen. Die Fahrzeuge
haben samtlich die folgenden Abmessungen:
Lénge 12'57 m, Breite 276 m, Hoéhe 374 m,
Abstand der Drehgestellzapfen 833 m, Radstand
der Drehgestelle 1°'52 m, Raddurchmesser 0 71 m.
Die Wagen sind mit Mittelpuffern und selbsttitiger
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Kuppelung versehen und mit Westinghouse-Luft-
druckbremse sowie mit Handbremse ausgeriistet, das
Untergestell und die Drehgestelle bestehen aus Stahl.
Jeder Pullmanwagen enthilt einen groflen Salon,
in dem sich zehn mit griinem Leder gepolsterte
Korbstithle und an beiden Enden ein Sofa be-
finden, ferner ein Kkleines Privatabteil fiir sechs
Personen und je einen Waschraum mit warmem
und kaltem Wasser an beiden Enden des Wagens.
Die Wagen sind mit Doppelfenstern und Jalousien
ausgestattet. An dem einen Ende haben die Wagen
einen geschlossenen Vorraum mit seitlichen Ein-
gangstiiren. Die Beheizung erfolgt durch eine
vollstaindige Warmwasserheizungsanlage, der zu-
gehorige Ofen mit Kohlenfeuerung ist in einem
Schranke an dem einen Wagenende untergebracht.
Das ganze Innere der Wagen ist mit Mahagoni
verkleidet, die Metallbeschlige bestehen aus
oxydiertem Silber. Der Speisewagen ist als Salon-
wagen ohne Zwischenabteile ausgebildet und mit
Klappsitzen und Klapptischen versehen. Die innere
Ausstattung, Fenster, Heizung, Vorraum sind dhn-
lich wie bei den Pullmanwagen. Der Kiichen-
und Gepidckwagen enthidlt ein grofles Gepick-
abteil, ein Abteil fiir das Begleitpersonal mit
Waschraum, eine grofe Kiiche und Speisekammer.
Die Kiiche weist einen Herd mit Kohlenfeuerung
auf, Ausgufl und Geschirrschrianke. Auf dem Gang
befindet sich ein Eisschrank. Der zweite Gepick-
wagen enthdlt ein einziges durchgehendes Ge-
pédckabteil mit Schiebetiiren auf beiden Seiten.
Die Wagenkasten bestehen aus Holz. Zu den
inneren Verbanden wurde Pechtanne, zu den
daufleren Verkleidungen, fiir Tiirrahmen und
Schilder Teakholz, fiir.Zierleisten u. dgl. Zedern-
holz verwendet. Die Beleuchtung der Wagen er-
folgt durch eine elektrische Lichtanlage der
Bauart Stone. Berichte aus Siidamerika dufiern
sich sehr giinstig iiber den ruhigen Lauf der
Fahrzeuge.

Elektrische Zugforderung auf der Virginia-
bahn. Diese eingleisige, 710 km lange Kohlen-
bahn mit 21 v. T. Steigung iiber das Alleghany-
gebirge nimmt Giiterziige von 5500 t mit einer
370 t schweren 1 D+D 1-Malletlokomotive vorne
und 2 Stiick 1E-E 1 - Schublokomotiven bei
12 km/St durchschnittlicher Geschwindigkeit. Zur
Leistungserhohung soll der 215 km lange Ab-
schnitt Elmore-Roanoke elektrisiert werden, wobei
mit 2 Stiick entsprechend schwerer Lokomotiven
6000 t mit 22'5 km/St Geschwindigkeit beférdert
werden sollen, wéhrend im Flachgelinde eine
Lokomotive bis zu 9000 t und bis zu 45 km/St
machen soll. Der Kraftbedarf im 1. Fall ist
14.000 KW, im 2. Fall 11.000 KW.

Elektrischer Bahnbetrieb in Siidafrika. Auf
der 275 km langen Bergstrecke Glencoe-Peter-
maritzburg wird mit 3000 Volt Gleichstrom ge-
fahren, wozu 78 elektrische Lokomotiven bestellt
sind, von der 60 Stiick Gestelle in Winterthur
bestellt wurden, der Rest wird in England gebaut,
von wo auch die elektrische Einrichtung bezogen



wird. Es ist Straflenbahnantrieb mit 2 Gestellen
vorgesehen, mit je 4 Triebachsen mit 67 t Dienst-
gewicht, je 300 PS Motorleistung bei 35 km/St
Geschwindigkeit, Hochstgeschwindigkeit 72 km/St,
Raddurchmesser 1220 mm, Uebersetzung 1 : 4'24.
Mechanischer Teil 39 t, elektrischer Teil 28 t,
zusammen 67 t. Leistung: 3 Lokomotiven 1620 t
auf 10 v. T. Steigung mit 35 km/St, bezw. im

Gefdlle von 20 v. T. 1475 t elektrisch allein zu
bremsen.
Griechische  Lokomotivbestellungen in

Oesterreich. Die Maschinenfabrik der Staats-
Eisenbahn-Ges. in Wien erhielt abermals, wie im
Vorjahre, trotz scharfsten Wettbewerbes, einen
Auftrag auf 10 Stiick 1 E-Schnellzuglokomotiven
mit vierachsigem Tender.

Von den friiheren Jahrgingen der
»Lokomotive« haben wir die Jahrginge :
f e e e e e SR e s R e
1912, 1914, 1915, 1916, 1917. 1918, 1919,
1920, 1921 und 1923 in Halbleinen geb.
zum Preise von a2 S 20'— und von den
vergriffenen Jahrgédngen 1907. 1908, 1909,
1911, 1913 und 1922 je ein Exemplar zum
o Preise von S 30— abzugeben o
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Die Smneeberbann bei Wien

Im Betriebe der Eisenbahn Wien —Aspang.
Hochsaison vom 15. Juni bis Ende September.
Ein Besuch des Schneeberges gehort zu den ge-
nufireichsten Ausfliigen von Wien. Puchberg am
Schneeberg, am Fufle dieses Berges in 576 m See-
hohe gelegen, ist von Wien (Station Aspangbahn-
hof) in zirka zweistiindiger Fahrt zu erreichen,
worauf die auferordentlich genufireiche, wechseln-
de Panoramen bietende Bergfahrt auf der 92 km
langen Zahnradbahn beginnt. Fiir den Verkehr

zwischen Wien und Hochschneeberg sind direkte
Ziige vorgesehen. — Ausfiihrliches oiber Puchberg
Seite 150 und iiber Hochschneeberg Seite 87 des

Fithrers. — Elektrische Straflenbahnverbindung
zum Aspangbahnhof. Ausgangspunkt der direkten
Wagen 1., Wallfischgasse. Umsteigstelle von allen
Straflenbahnlinien am Schwarzenbergplatz, Linien-
signal 71. — Das Eisenbahnhotel am Schnee-
berg-Plateau ist in geschiitzter Lage mit der
Vorderseite gegen Sonnenaufgang erbaut und ge-
wihrt von seiner Terrasse die groflartigste Fern-
sicht in die Alpen bis zum Dachstein und in die
ungarische Tiefebene bis zum Plattensee. Die
Einrichtung des Hotels entspricht den Anforder-
ungen der Neuzeit. Es enthdlt 60 Zimmer, Speise-
sile, Lese-, Konversations-, Rauch-, Musik- und
Billardzimmer, Bad. — Ausflugskarten: Wien—
Hochschneeberg retour mit 5-tagiger Giltigkeit
(Hinfahrt an Sonn- und Feiertagen oder deren Vor-
tag) 1. KI. S 2370, 1ll. KI. 13'70. — Taschenfahr-
plane sind bei allen Bahnkassen zu haben.

Wichtig fiir jede Eisenbahn und Kessclanlage I

ist der

Speisewasser - Reiniger und - Vorwarmer
Patent I X "I A NN

Kesseistsin wermieden, ohne Chemikalien !

5/5 gekuppelte QGiiterzugs-Lokomotive, System Hagans, mit
Speisewasser-Reiniger und -Vorwirmer, Pat. TITAN, Type D 4a.

Hauptvorteil : Die jahrliche Kesselleistung wird er-
hoht. Ersparnis an Lohn und Betriebsmaterialien,
sowie an Kohlen u. chemischen Kesselsteinlgsmitteln.
Garantierter Kesselauswaschungs - Zeitraum gegen
Lokomotive ohne Sp. W. R. bis zu 30 Tage.

Ohne jede Chemikalien.Verlangen Sieunseren Prospekt !

Dipl. Ing. D. Ledacs Kiss
Budapest, X. Szab6ky utca 27, Ungarn
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2 D-Heildampf-Personenzuglokomotive, Reihe 424, der Konigl. ungar. St. B.)
Mit 2 Abb.

Die stetige Erhéhung der Belastung der auf
den Konigl ungar. Staatsbahnen verkehrenden
Personen- und Giiterziige erforderte die Einfithrung
einer neuen leistungsfahigen Lokomotivbauart,
welche zur Beforderung der schwersten Personen-,
Schnell- und Eilgiiterziige auf Hiigellandstrecken
der ungarischen Staatsbahnen gleichwohl ge-
eignet ist. Auf Vorschlag der Oberaufsichtsbehoérde
wurde zu diesem Zwecke die Anschaffung einer
Anzahl von 2D-Heifldampflokomotivenbeschlossen,
deren Entwurf durch die staatliche Maschinen-
fabrik in Budapest unter Mitwirkung der Ober-
aufsichtsbehdorde und der Staatsbahnen ausge-
arbeitet wurde. Als erste Anlieferung wurden 26
Lokomotiven der neuen Bauart bestellt, wovon
23 Stiick in den regelrechten Verkehr bereits
eingestellt wurden. Gleichzeitig wurden unter
Anwendung des Meflwagens die Leistungsprobe-
fahrten durchgefithrt.  Unter Beriicksichtigung
neuerer Lokomotivbauarten wurden die Einzel-
heiten der Lokomotive mit besonderer Sorgfalt
durchgebildet. Da auf den Hauptlinien der
ungarischen Staatsbahnen zurzeit noch der
leichtere Oberbau mit Schienen von 345 kg/m
vorherrscht, war die Hochstbelastung der Achsen
mit 14'4 t begrenzt.

Als die osterreichische Siidbahn im Jahre 1914
ihre ersten beiden 2 D-Lokomotiven Reihe 570,
in Verkehr brachte, die von der Maschinen-
fabrik der St.-E.-G. unter F.-Nr. 4000—4001,
als denkwiirdige neue Type gebaut worden sind,
waren es- die ersten vierfach gekuppelten Schnell-
zuglokomotiven Europas, mit 1740 mm Rédern,
die nur von 1 D 1-Lokomotiven in dieser Richtung
an Radgrofle iibertroffen werden. Dabei stieg
aber das Gewicht der 1 D 1-Lokomotiven viel mehr
an, ohne daf die Leistung erhoht, geschweige denn
fiberboten wurde.Es ist jabekannt,dafl die 1C1-Breit-
box-Prairietypen hinsichtlich der giinstigen Kessel-
formen die Grenze bilden und daf} ein weiteres
viertes eingeschobenes Kuppelrad nur tote Ldnge
bedingt. Hat doch die 1 C 1-Type. Reihe 110,
ohnehin schon 5200 mm lange Siederohre und
einen ungiinstigen Krebs. Die Mehrlinge von
rund 2 m bleibt also tot. Fiir miflige Radgrofien
ist daher die 2 D-Type entschieden vorzuziehen,
da sie mit ihrem Drehgestell am besten léauft.
Die vormalige Kaschau-Oderbergbahn, die alle
Fortschritte des Lokomotivbaues eifrigst verfolgte

1) Siehe den Aufsatz von Ing. Kornelius v. Laner
in der Z. V. D. E. V. Nr. 46/1924.

und zufolge ihrer langen Steigungen von 14'5v.T.
= 1:70 mitihren 1 C 1-Lokomotiven nicht mehr
auslangte, ersuchte daher die Siiddbahn um leih-
weise Ueberlassung einer solchen Lokomotive,
um sie vor der Beschaffung zu erproben. Trotz
der Ungewohnheit des Personales leistete die
Lokomotive Hervorragendes hinsichtlich Zugkraft
und Kesselleistung, da sie bis zu1800 PSi erprobt
wurde. Die ungar. St.-B. bekundeten an diesen
Probefahrten ihr lebhaftes Interesse durch Ver-
leihung ihres Mefiwagens, wobei ausfiihrliche
Unterlagen gesammelt wurden, woriiber in dieser
Zeitschrift eingehend berichtet wurde?).

Hievon unabhingig wurde schon zu Beginn des
Krieges in Ungarn die Anschaffung leistungsfiahiger
Lokomotiven mit vier gekuppelten Achsen beab-
sichtigt, die Einfithrung derselben wurde jedoch
durch den Krieg verzogert. Zuerst wurde der
Bau von 1 D-Schnellzuglokomotiven in Erwigung
gezogen; bei der tatsachlichen Ausfithrung wurde
mit Riicksicht auf die minderwertigen ungarischen
Braunkohlen, die 2 D-Achsanordnung gewihit.

Die neuen Lokomotiven erhielten, ahnlich
den fritheren 1C1- und 2C Lokomotiven der
ungarischen Staatsbahnen, Triebrdder mit 1606 mm
Durchmesser, die fiir 85km/St Geschwindigkeit
noch vollkommen ausreichen und eine wirtschaft-
lichere Ausniitzung auch bei kleineren Geschwindig-
keiten ermoglichen.

Der Kessel ist mit Riicksicht auf die in
Rumpfungarn zur Verfiilgung stehenden Braun-
kohlen entworfen und dementsprechend wurde
auch die Rostfliche reichlich bemessen. Zur Er-
zielung guter Verbrennung und Dampfentwicklung
wurde eine grofle Feuerbiichse mit 173 gm Heiz-
flaiche angeordnet. Obzwar die Feuerbiichse {iber
den Kuppelrddern angeordnct ist, konnte infolge
der betrachtlichen Kesselh6he mit 3300 mm iiber
Schienenoberkante eine grofle Feuerbiichstiefe von
714 mm (Krebstiefe am Kesselbauch) erzielt werden;
unseres Wissens ist dies derzeit die hdochste

Kessellage auf dem europdischen Festlande und
iibertrifft damit die d&sterreichische 2 D-Loko-
motive.

Im Langkessel ist der normale Rauchrohr-
iiberhitzer von W. Schmidt mit 28 Rohren in
4 Reihen angeordnet, ferner ist ein Speisewasser-
vorwarmer und ein Schlammabscheider vorgesehen;
nebenbei bemerkt, werden Schlammabscheider

?) SiéTe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1918, Seite 201,
mit 7 Abb.
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verschiedener Bauarten  versuchsweise
ordnet.

Zwecks Erhohung der Ueberhitzung wurden
bei einer Anzahl von Lokomotiven 32 resp. 33
Rauchrohre angewendet.

Die Abb. 1 veranschaulicht eine Lokomotive
mit dem normalen Schlammabscheider, Bauart
Pecz-Rejlo, welcher infolge der hohen Kessellage
in zwei Teilen ausgefiithrt wurde.

Bei den neueren Lokomotiven wurde der
Schlammabscheide- in eipem zweiten Dampfdom
untergebracht. Die Schnittzeichnung Abb. 2 stellt

eine solche dar,

ange-
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Die Maschine arbeitet als einfache Zwillings-
maschine mit auflenliegenden’ Zylindern und
Heusingersteuerung mit innerer Einstrémung;
angetrieben wird die zweite Kuppelachse.

Die 28 mm starken Rahmenplatten liegen in
1100 mm Entfernung, sie sind bei den Zylindern
947 mm iiber Achsmitte hoch, hinter den
Fithrungstragern auf 720 mm herabgezogenund unter
der Feuerbiichse auf 650 mm  herabgesetzt,
wozu noch kraftige Querversteifungen kommen.
Die Tragfedern der 4 Kuppelachsen liegen der
Einheitlichkeit halber alle unter den Achsen, mit
12 Federblattern 90X13 bei 900 mm Linge. Sie

Abb. 1.

2 D-Heildampf- Schnellzugslokomotive Reihe 424 der Kénigl. ungar. Staatsbahnen.

Gebaut von der Staats-Maschinenfabrik In Budapest im Jahre 1924.
Ausfiihrung mit Pecz-Rejto-Wasserreiniger.

Maschine:

>

Bl L e,
Achsenformel . . . . . K K T K 1 |

30 15 60 mm
Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 600 mm
Kolbenhub o e e 660 »
Lauf Raddurchmesser 1040 »
Treib- » 1606 »
Drehgestell-Radstand 2400 »
Kuppelachs-Radstand 5400 »
Fester Radstand . 3600 »
Ganzer Radstand . 9500 »
Kesselmitte ii. S. O. . 3300 »
Gr. i. Durchmesser am Krebs ¢ + o s o« 1740 »
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . 714 »
28 Rauchrohre, Durchmesser . 125 133 »
173 Siederohre, Durchmesser 46'5/52 »
Lichte Rohrlange . . 5000 »
W. Feuerbiichs- Helzflﬁche 173 qm
» Siederohr-Heizfliche 1412 »
» Rauchrohr-Heizflache 579 »
» Verdampfungs-Heizflache. 2164 »
F. Ueberhitzer-Heizflache . 557 »
Gesamt-Heizfliche 2721 »
Rostfldche . 445 »
Wasserinhalt des Kessels 7'75 cbm
Dampfinhalt » » 351 »

Verdampfungsoberflache " 1150 gm

Dampfdruck. . . § o E wm e e w o 13 Atm.
Leergewicht P w @ oW ® W 7314 t
Dienstgewicht . 8227 »
Treibgewicht . . 565 »
Schienendruck der 1. Achse <1238 »
» » 2. » 1339 »
» » 3. » 1420 »
» > 4. » L. 1420 »
» » 5 » e o . . 1420 »
» » 6. » 1390 »
Grofite Liange . . 012932 mm
»  Breite 3100 »
» H6he . . 4650 »
»  Zugkraft (08 p) : 154 t
» zul. Geschwmdlgkelt 85 km/St.
Drehgestell-Tender
Laufraddurchmesser . . . . . . . . 1040 mm
Radstand der Drehgestelle . 1600 »

» insgesamt . 4770 »
Kohlenvorrat T m o8 ow s w8 9 t
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 24 »
Leergewicht . 246 »
Dienstgewicht . e e 576 »

Lokomotive :
Radstand (Maschine mit Tender) . .17.340 mm
Lange iiber Puffer . . . : .21.007 »
Dienstgewicht . 139.870 t
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sind in 2 Gruppen durch Ausgleichhebel verbun-
den. Die Drehgestellmitte liegt 50 mm hinter
Zylindermittel, es ist nach der bisherigen Bauart,
jedoch mit 60 mm Seitenspiel ausgefiihrt. Die Lauf-
achsen haben 180X280 mm Schenkel bei 135 mm
Reifenbreite. Die Kuppelachsen haben 190X280 mm
Schenkel, die letzte hingegen wurde des Seiten-
spieles wegen mit 310 mm Breite ausgefiihrt.
Die Treibachse ist wegen des Zylindervolldruckes
von 36'5t weit kraftiger bemessen mit230 mm Durch-
messer bei der gleichen Halslinge von 280 mm,
wie bei den zwei Kuppelachsen. Die Treib-
zapfen haben 180 mm Durchmesser bei 190 mm
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beiderseitig je einen Ausschlag von 60 mm, des-
gleichen die letzte Kuppelachse je 30 mm; die
Spurkrédnze der Triebrader sind schmiler gedreht.
Der Lauf der neuen Lokomotiven, deren Hochst-
geschwindigkeil durch die Oberaufsichtsbehérde
mit 85 km/St festgesetzt wurde, ist sowohl in
geraden Strecken als auch in Kriimmungen voll-
kommen ruhig und stof3frei. Bei den bahnpolizei-
lichen Probefahrten wurden in der Regel Ge-
schwindigkeiten {iber 100 km/St bei tadeliosem
Gange erreicht, ausnahmsweise auch 110 km/St,

Nachstehend fithren wir einige Leistungen
der neuen Lokomotiven an. Sie beforderten ver-

Abb. 2. 2 D-Heildampf-Schnellzugslokomotive, Reihe 424 der Konigl. ungar. Staatsbahnen.

Ausfithrung mit Titan-Wasserreiniger.

Liange, der anschliefende Kuppelzapfen hat
200 mm Durchmesser bei 135 mm Breite, es ist
somit selbst bei der hochsten Belastung und
grofiten Geschwindigkeit von 85 km/St und
280'5 Radumdrehungen i. d. M. kein Warmgehen
zu befiirchten. Bei den Probefahrten war selbst
bei Fahrgeschwindigkeiten bis zu 110 km/St.
keine nennenswerte Erwarmung bemerkbar. Alle
Kuppelrdder sind einkl6tzig mit Druckluft ge-
bremst, ebenso werden die 2.und 3. Achse vom auf-
gesetzten Sandkasten mit Druckluft besandet. Dieser
ruht, ebenso wie der 900 mm weite Dampfdom, am
mittleren Kesselschuf}, die beiden geteilten Schlamm-
abscheider reichen bis zur Profilhdhe von
4650 mm die beiden 3!,/ Popventile sind jedoch
seitlich aufgesetzt, das Fiihrerhaus ist nach dem
bestehenden engen Lokomotivprofil ausgefiihrt.

Zur Erzielung giinstiger Kriimmungsfahrten
erhielt der Drehzapfen des vorderen Drehgestells

suchsweise u. a. Schnellziige mit 530—560 t
Wagengewicht auf kriimmungsreichen Strecken
mit langen Steigungen von 67 v. T. dauernd
mit 60 km/St. Ferner beférderten die Lokomotiven
auf @hnlichen Streckenabschnitten Eilgiiterziige
von 800—900 t Wagengewicht dauernd mit 33
bis 35 km/St; nach wiederholtem Halten in starken
Gegenkriilmmungen mit 6 7 v. T. Steigung konnte
die Lokomotive rasch und sicher anfahren und
auflerdem die Fahrt beschleunigen. Bei den ver-
schiedenen Versuchsfahrten entwickelten die neuen
Lokomotiven wiederholt Dauerleistungen bis

1800 PS ohne besondere Anstrengung des
Kessels.
Der zur Lokomotive gehorige vierachsige

Drehgestell-Tender ist ebenfalls neuer Bauart.
Bei seinem Entwurf wurden u. a. auch bewihrte
Einzelheiten der preuflischen Regelbauart beriick-
sichtigt.
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Belastungstafel fiir Serie 424.
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s
Km/St.| 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85
‘\ 0 | 3570 | 3430 | 3300 | 3160 | 2990 | 2820 | 2630 | 2230 | 1895 | 1610 ; 1360 | 1160 978 | 826 | 695 | 586
1| 2500 | 2440 | 2370 | 2290 | 2200 | 2100 | 1985 | 1710 | 1465 | 1260 | 1080 926 | 790 | 672 | 570 | 484
2 | 1920 | 1885 | 1840 | 1790 | 1725 | 1660 | 1585 | 1370 | 1180 | 1025 | 888 | 765 655 | 562 | 478 | 407
31 1520 | 1520 | 1490 | 1455 | 1410 | 1365 | 1305 | 1140 | 990 | 860 | 746 645 | 555 | 477 | 407 | 347
411290 | 1270 | 1245 | 1220 | 1190 | 1150 | 1105 | 967 | 845 735 | 638 | 555 | 478 | 410 | 350 | 299
=1 5111100 | 1085 | 1065 | 1045 | 1020 | 995 | 958 836 | 730 | 638 | 555 | 482 | 416 | 356 | 304 | 259
= 7| 840 | 832 | 818 | 805 | 787 | 770 | 745 | 645 | 567 | 493 | 430 | 375 322 | 275 | 235 198
=| 8| 747 | 740 728 | 117 702 | 688, 667 | 581 507 | 442 | 382 | 333 | 287 | 244 | 207 | 173
g 101 606 | 600 | 591 | 582| 572 | 562! 545 | 474 | 414 | 360 | 310 | 268 | 230 | 194 | 162 | 134
% 12 503 498 492 485 476 468 | 456 395 342 295 254 220 186 | 156 129 104
0| 14 425 422 416 410 403 397 | 387 333 287 247 21 181 150 | 123 99 77
16 | 364 360 | 356 351 346 | 340 | 332 | 285 245 | 208 | 176 | 147 120 98 77 58
181 314 312 | 309 | 304 | 300| 294 | 283 | 246 | 209 | 176 | 148 | 124 99 75 59
20| 275 272 | 269 | 265 | 261 257 | 251 212 | 179 150 | 124 | 102 80 60
22| 241 238 | 235 | 233 | 229 | 225| 219 184 | 155 127 | 104 84 63
25 200 | 197 195 I 192 | 189 ; 186 | 181 150 | 124 | 100 79 61
Auf Grund der bisherigen Versuchsfahrten Durchmesser der Kuppelrader . 1606 mm
ist mit Sicherheit zu erwarten, dafl die neuen » » Laufrdder . 1040 »
Lokomotiven allen gestellten Anforderungen voll- Wasserberiihrte Heizfliche der Feuerbiichse 173 qm
kommen entsprechen und sich infolge ihrer viel- » » » Siederohre . 1412 »
seitigen Verwendbarkeit auch als Einheitsloko- » » » Rauchrohre. 579 »
motiven bewidhren werden. » Verdampfungsheizfliache. 2164 »
Nachstehend einige Hauptabmessungen der 7 Hefgllache ‘.jes Ueberhitzers 55',7 7
Lokomotive und des Tenders, die vollzdhlig unter L . ” msge.samt. 272.1 i
der Abb. 1 angegeben sind. R?lbungsggwmht der Lokomptlve 56‘5 t
Dienstgewicht der Lokomotive 8227 »
Kesseldruck . . . . . . . . . 13 kg/qem  Wasserinhalt des Tenders . . . . . . 24 cbm
Durchmesser der Dampfzylinder . 600 mm Kohlenfassungsraum des Tenders . . . 9 t
Kolbenhub 660 » Dienstgewicht des Tenders . 576 »

Beschleunigter Schnelizugsverkehr.
Von Josef Petraschek, Dresden.

Das Heft Nr. 5 vom Mai 1913 der »Loko-
motive« enthielt eine tabellarische Uebersicht der
Schnellzugsfahrten auf den Hauptbahnen Europas
hinsichtlich der Fahrgeschwindigkeit
und Streckenlidngen, die ohne Auf-
enthalt durchfahren wurden. Wéhrend des
Krieges und in der Nachkriegszeit ist {iberall ein
bedeutender Riickschritt eingetreten, erst seit ein
bis zwei Jahren sind die Eisenbahnverwaltungen
wieder bestrebt, den Vorkriegsleistungen néher zu
kommen.

England, Frankreich, Belgien, Holland, Spanien,
Portugal und die nordischen Linder sind wieder
auf den Stand von 1914 angelangt, wihrend
Italien noch etwas zuriickgeblieben ist und Rufi-
land noch weit unterhalb der damaligen Leistun-
gen steht. Bemerkenswert ist ein zwischen Paris

und Briissel jetzt ohne Aufenthalt verkehrender
Schnellzug, der die 311 km lange Strecke mit
86'8 km/Std. Geschwindigkeit in 3 Stunden und
35 Minuten zuriicklegt.

Ueber die Schnellzugsfahrten in Deutsch-
land, Oesterreich, Tschechoslo-
wakei, Polen, Jugoslawien und der
Schweiz gibt nachstehende Tabelle eine mog-
lichst genaue Uebersicht unter Zugrundelegung
des Sommerfahrplanes 1925. Es sind in derselben
alle Strecken iiber 100 km enthalten, die ohne
Aufenthalt durchfahren werden und iiberdies
alle Strecken, auf welchen iber 70 km/Std.
fahrplanméflige Fahrgeschwindigkeit
erreicht werden, verglichen mit der Fahrgeschwindig-
keit von 1914, soweit diese Streckenabschnitte
damals in gleicher Weise durchfahren wurden:
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Deutschland.

durchfahrene Strecken von

100 km Lange.)
Niirnberg Hbf.—Halle (S.) Hbi.314 456 636 FD79 695
Berlin L. B.—Hamburg Hbf. .287 333 80'9FD 24 887
Miinchen Hbf.—Wiirzburg Hbf. 277 347 732 FD263 811
07
05

(Ohne Aufenthalt

c
o
2]
-

Berlin Zoo. G.—Hannover Hbf.254 315 782FD1128
Hannover Hbf.—Charlottenburg 252 315 775 D3 8
Miinchen Hbf.—Stuttgart Hbf. . 2405332 681 L62
Dortmund Hbf.—Hannover Hbf. 207°5239 783FD 21 —
Miinchen Hbf.—Niirnberg Hbf. .199 242 737FD 79 885

Stuttgart Hbf.—Niirnberg Hbf. . 191 315 588 L65 —
Berlin Anh.-Bf.—Dresden N. .189 246 683 D66 815
Koln Hbf.—Wiesbaden . . .185 246 668 L52 —
Saalfeld (S.)— Nurnberg Hbf. .180 317 548 D70 687
Hof—Regensburg . . .179 243 659 D156 706
Berlin Anh.-Bf. Lenpzn Hbf. .165 206 78' D 156 863
Berlin Anh.-Bf.—Halle (S) Hbf. 162 203 790 FD 80 884
Ciistrin N.—Schneidemiihl . .161 230 644 D3 —
Hamburg Hbf.—Wittenberge .160 206 762 D5 865
Miinchen Hbf.—Salzburg . . .153 208 71:7 L 63 690
Lehrte—Harburg Hbf. . . . .153 156 791 D89 —
Eger—Niirnberg Hbf. . . . .151 215 671 L 64 692
Stendal—Hannover Hbf. . .150:5150 821 D4 831
Berlin P.-Bf.—Magdeburg Hbf. 142158 722 D38 827
Rheine—Emden . . .140 154 737 D181 —
Augsburg Hbf.—Niirnberg Hbf.137 147 76'8 D91 76'8
Wiirzb. Hbf.—Frankf. a. M. Hbf. 1355201 672 51 —
Liibeck—Rostock . . . .133 152 71"2NzD 7 682
Osnabriick—Hannover Hbf. .132'5142 779 FD 111 769
Berlin Anh.-Bf.—Bitterfeld . .132 152 70'7 D42 834
Saalfeld (S)—Halle (S.) Hbf. .132 151 713 D71 754
Wittenberge—Berlin L-Bf. . .127 144 733 D9 847
Ansbach—Augsburg Hbf. . . .127 158 646 D58 —

D
Uelzen—Bremen . .126 153 668 D102 727
Wiirzburg Hbf.—Offenbach . .125'5151 678 FD263 —
Berlin Anh. Bf—Elsterwerda .123 159 620 D52 —

Leipzig Hbf.—Plauen (V.) o. Bf. 122 208 572 D 156 68'1
Osnabriick—Bremen . . .122 145 697 D93 755
Regensburg—Passau . . .118 135 745 L51 761
Hannover Hbf.—Gardelegen. .118 133 761 D7 795
Wittenberge—Spandau. . . .115 135726 D3 863
Leer-Rheine . . .114 144 658 D178 736
Falkenberg b. T. Berlln Anh Bf 112 136 700 D63 700
Bielefeld—Hannover Hbf. . . .1095121 8111 p3 835
Sagan—Frankfurt a. O. . . .109 129 735 D30 —
Sommerfeld-Liegnitz . . . .108 127 745 D37 —
Hannover Hbf.—Gottingen . .108 135 682 D76 790
Ingolstadt Hbf.—Ansbach. . .107 149 589 D47 —
Magdeburg b1, —mmslm—lmlscmu .104 132 678 D138 —
Marburg—Cassel . . .104 136 650 D179 678
Ulm—Friedrichshafen-Stadt . .104 137 64'3 BPF13 734
Dobrilugk- Bireh. —Berlin émb.-B. . . . .103 133 665 D65 710
Bremen—Harburg Hbf. . . .103 121 763 D93 —
Lehrte-Gardelegen . 102 115816 D1 720
Niirnberg Hbf. —Wurzburg Hbf. 102 133 658 L51 —
Charlottenburg—Stendal . . .101 132 659 D4 —
Eisenach—Fulda . . . .101 130673 D44 —
Regenburg—Niirnberg Hbf. . .101 128 689 L 51 625
Neustrelitz— Berlin St.-Bf. . .100 138 612 D112 589
Strecken unter 100 km Linge, die iiber 70 km/Std.

Fahrgeschwindigkeit aufweisen.

Osnabriick—Rheine . . . . . 47 40 802FD112785
Lehrte—Oebisfelde . . . . . 72 54 800 D13 813
Oppeln—Breslau Hbf. . 82 102794 D30 805
Fulda—Hanau Ost . 83 103790 D46 —
Brandenburg—Magdeburg Hbf. 80'5102 779 D 180 800
Buchloe—Augsburg Hbf. . . . 40 31 774 D91 827
Hamm (W.)—Bielefeld Hbf.. . 67 52773 D3 804

Strecke km
Liegnitz—Sagan . . 745
Buchloe—Miinchen Hb. . 68
Liegnitz—Breslau Hbf. . . 65
Freiburg (Br.)—Offenburg. . 63
Elbing—Braunsberg . . 55
Mannheim Hbf.—Karlsruhe Hbf. 61
Falkenberg b. T.—Luckenwalde 625
Brieg—Breslau Hbf. . . . 415
Braunsberg—Komgsberg Ost . 62
Miinchen St.-Bf.-Murnau (EIL Btr) 75
Schneidemiihl—Kreuz . . 58
Ciistrin N.—Landsberg. . 435
Bremen—Wesermiinde Br. . 62
Nordstemmen--Gottingen . 82
Angermiinde-Stettin . . 64
Breslau Frb. Bf.- Komgszelt([l ﬂllf) 485
Wittenberge—Hagenow L. . . 65
Miinster—Rheine . . . 40
Mainz Hbf.—Worms. . . 46
Cottbus—Frankfurt (O.) . 73
Breslau Hbf.—Glogan . . 99
Pegnitz—Niirngerg Hbf. 67
Frankfurt (O.)—Berlin Schl. Bf 81
Basel B. Bf.—Breiburg (Br.) . 61
Schnabelwaid—Niirnberg Hbf. . 75
Ratzeburg—Hagenow L. .. 49
Soest—Paderborn Hbf. . 525

Strecke
Oesterreich.

Linz—W ien W. Bf.(Schw.-Arlb.-Expr.) 189
Schwarzenau—Wien F. J. Bf. . .

St. Pélten—Linz

Salzburg—Linz (S&h\i/elz Arlb. Ex r)
Wien W. Bf.-Amstett. (S. Z. Wien- Genf) 125
Amstetten—Hiitteldorf-Hacking .

Gopfritz—Heiligenstadt .

Knittelfeld—St. Veit a. d. GI.

Graz Hbf.—Leibnitz
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58 771 D 106 804
53 77-0. D83 800
51 76'5 D 121 795
50 756 FD 163 859
44 750 D1 780
49 747 D44 &13
51 735 D61 76'8
34 732 D32 785
51 730 D1 765
102 726 S164
48 725 D2 76‘5
36 725 D1 768
52 71:5 D 140 760
109 71:3 D86 765
54 7111 D21 763
41 710 D192 —
55 709 D12 848
34 709 D181 753
39 708FD164730
102 7007 E179 —
122 707 D32 707
57 70-5 BP 860 —
109 70'4 D 30 788
52 7004 FD163 765
104 /03 D 148 703
42 700 D63 750
45 70-0 D197 790
: -
- =
g :
B S5
km o 25950
SE SEmE
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246 683 -
. 139 208 651 -
128 144 738 —
125 151 676

202 615620
. 119 156 615581
. 119 144 687700
. 104 152 557520

35 28750 —

Tschechoslowake1

Prefburg—Szob (Orient-Expr.)

Pilsen—
Pardubitz—Prag M. Bf.
Lundenburg—Prerau

Gmﬁnd—Weseli-Mezimost{

Preffburg—QGalanta

Polen.
Deutsch-Eylau- Schneldemuhl(Komdon 231

Mlawa—Warschau Hbf. .
Zgierz— Warschau Hbf.

Marienburg—Firchau (Komdor)

Warschau Hbf.—Deblin
Lissa (P.)—Posen .
Konitz—Stargard
Krakau—Tarnéw

Jugoslawien.

Semlin—Vinkovci .

Schweiz.

Sitten—Montreux (Elektr. Betr.).
Bern—Thun (Elektr. Betr)

Lausanne—Genf
Renens—Genf

Luzern—Olten (file.ktr Betr)

. 150 215 667

Prag W. Bf. (Pans- Prag h\.p) 115 152 616

. 105 137 649063
. 100 130 667 666
55 46 717750
49 42 700 76°8

346 013
. 134 258 452

. 130 220 556

. 1265204 612 -

. 114 215 507 —
69 52 796 —
72 56 771
78 102 755780

. 153 300 510 —
68 53 770 —
31 25 744545
60 49 735720
56 47 715600

56 48 700600
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Die Grenzen der Wirmeausnutzung bei Dampflokomotiven.

Von Ing. Dr.

Das Bestreben, nicht nur die Leistungsfdhig-
keit, sondern auch die Wirtschaftlichkeit der
Dampflokomotive auf eine moglichst hohe Stufe
zu bringen, hat in den letzten Jahren eine Reihe
von Bauarten in Ausfithrungen und Entwiirfen
entstehen lassen, die in ihren Einrichtungen auf
die weitestgehende Ausnutzung der Verbrennungs-
wirme der Kohle abzielen. Es ist der unverkenn-
bare Zweck dieser Bestrebungen, die Dampfloko-
motive erfolgreich in den Wettbewerb mit der
elektrischen Lokomotive und der Diesellokomo-
tive {iberall dort zu stellen, wo diese Bauarten
ihren Weiterbestand gefdhrden.

Der thermodynamische Wirkungsgrad der,
wenn auch fiir Neubauten nicht mehr in Betracht
kommenden, aber noch immer in grofler Zahl im
Betriebe stehenden Nafidampf-Zwillingslokomo-
tive ohne besondere Einrichtungen ist bekannt-
lch ein duferst geringer und betrdgt durch-
schnittlich etwa 75 v H., das heifdt: fiir eine von
der Lokomotive geleistete mechanische Arbeit,
welche theoretisch einer Wiarmemenge entspricht,
die von einer Tonne Kohle beiihrer Verbrennung

;950 = 13 Tonnen Kohle
der gleichen Gattung geférdert, transportiert und
manipuliert werden, woraus die krasse Unwirt-
schaftlichkeit der Lokomotive und die Notwendig-
keit zu erkennen ist, sie mit besonderen Ein-
richtungen zu versehen, welche eine wesentlich
hohere Ausnutzung der Verbrennungswirme ge-
wiéhrleisten. )

Solche schon bisher bei Dampflokomotiven
angewendete Einrichtungen sind: die Verbund-
anordnung, der Dampfiiberhitzer, der Rauchver-
zehrapparat (in Verbindung mit einer rationellen
Feuerungsmethode), die Speisewasservorwarmung,
die Ventilsteuerung und andere.

Im Stadium des Versuches und Entwurfes
befinden sich: die Anwendung des Hochdruck-
dampfes, der Kondensator und die Vorwdrmung
der Verbrennungsluft.

Eine selbstverstindliche Voraussetzung fiir
die Wirtschaftlichkeit ist die gute Instandhaltung
und die zweckentsprechende Bedienung der Loko-
motive. ohne welche alle besonderen Einrichtungen
ganz oder zum Teile versagen miissen. Die nach-
stehenden Erérterungen stiitzen sich daher auf
das Zutreffen dieser Voraussetzung.

Es wird zu untersuchen sein, in welchem
Ausmafie jede einzelne dieser Einrichtungen im-
stande ist, den thermodynamischen Wirkungsgrad
der Dampflokomotive zu vergroflern und inwie-
weit das Zusammenwirken mehrerer solcher Ein-
richtungen moglich und zweckmafig ist.

Hochdruckdampf Die zur Bildung
von Nafdampf bestimmter Spannung erforder-
liche Wiarme ist die Summe aus der Fliissigkeits-
warme und der Verdampfangswarme, deren-Schau-

geliefert wird, miissen

Karl Schidfi. (Mit 2 Abb.)

linien in Abb. 1 dargestelll sind. Es ist hieraus
zu ersehen, dafl die Fliissigkeitswidrme mit stei-
gendem Druck entsprechend der Temperatur
wichst, wihrend die Verdampfungswéarme, welche
die Umwandlung des Wassers in Dampf bewirkt,
derart abnimmt, daB die Summe beider eine
fallende Linie ergibt, welche bei einer Temperatur
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Warmeinhalts und Temperaluren
Yon gc-i&gﬁnwﬂﬂwmtqhn]mpﬁ

Abb. 1. Wirmeinhalte und Temperaturen von geséttigtem
und iiberhitztem Dampf.

von 374° C. und einer Dampfspannung von
224!/, Atmosphiren, im sogenannten kritischen
Punkt, in die Linie der Fliissigkeitswirme iibergeht.
Da auch ohne nihere Untersuchung sofort
zu erkennen ist, daf die dynamische Wirkung
des Dampfes mit seiner Spannung wichst,
wihrend nach obigem der erforderliche Warme-
aufwand sinkt, so ist damit schon der Vorteil der
Anwendung hochgespannten -Dampfes erwiesen,
welcher sich in umso reicherem Mafle einstellen
muf}, mit je hoheren Dampfspannungen innerhalb
der praktisch zuldssigen Grenzen gearbeitet wird.
In letzterer Hinsicht werden die an ver-
schiedenen Orten im Zuge befindlichen Versuchs-
ausfithrungen, welche sich bis auf Dampf-
spannungen von 100 Atm. und dariiber erstrecken,
ergeben, wie weit hier mit Riicksicht auf die
Bauart, Herstellung, Instandhaltung, Betriebs-
sicherheit und Handhabung von Dampferzeuger
und Maschine gegangen werden kann.
Wenngleich die physikalischen und wérme-
technischen Eigenschaften des Dampfes von sehr
hoher Spannung noch nicht genau feststehen, so
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kann doch mit ausreichender Verlafilichkeit
die adiabatische Dehnungslinie und aus ihr der
mechanische Wirkungsgrad, d. i. der in mechanische
Arbeitumgesetzte Vonhundertteil der aufgewendeten
Verbrennungswiarme bestimmt werden, um hieraus
auf die bei Anwendung hochgespannten Dampfes
sich ergebende Kohlenersparnis schliefen zu kénnen.

Auf diesem Wege wurden die nachstehenden

Ziffern fiir Dampfspannungen von 15, 30, 60
und 100 Atm. unter der Voraussetzungvon
entsprechenden  Dampfiiberhitzungen bis 350,

400,450 und 500° C. und Speisewasservorwirmung
bis 75 v. H. der Wassertemperatur bestimmt.
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Diese Vergleichsziffern werden zwar in Wirk-
lichkeit, insbesondere wegen der Unregelmifligkeit
und von Zufélligkeiten abhingigen Betriebsver-
héltnisse der Dampflokomotive, nur in weit ge-
ringerem Mafle in Erscheinung treten, zeigen je-
doch zur Geniige die wirtschaftliche Ueberlegen-
heit der Anwendung hochgespannten Dampfes,
die sich in der bedeutenden Kohlen- und Wasser-
ersparnis zu erkennen gibt.

Kondensator. Bei hohen Dampfspan-
nungen empfiehlt sich die Anwendung der Dampf-
kondensation nur in dem Belange, als sie durch
die Riickgewinnung des Kondensats als Kessel-
speisewasser zur Erhaltung des Kessels beitragt,
soferne die Bauart des Dampferzeugers iiberhaupt
eine solche Riicksichtnahme erfordert. Die Kon-
densation verlangt jedoch wegen der Riickkiihlung
des zirkulierenden Kiihlwassers einen sehr ge-
rdumigen, vielteiligen und kostspieligen Apparat,
der f{iberdies, insbesondere bei angestrengter
Lokomotivleistung aus raumlichen Griinden nur
eine unzuldngliche Riickkithlung und daher auch
nur eine unzuldngliche Kondensationswirkung
ergibt, welche fiir die Wirtschaftlichkeit der Loko-
motive nicht ausschlaggebend ist.

Luftvorwdrmung. Es wird sich
spéterhin zeigen, dafl die Vorwarmung der Ver-
brennungsluft durch Riickgewinn eines Teiles der
Abgaswédrme nur bedingungsweise anwendbar ist,
da die Warme der Rauchgase bei Vorhandensein
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eines Ueberhitzers sowie Speisewasser-Abgasvor-
wiarmers schon fiir diese Einrichtungen in einem
so ausgiebigen Mafle in Anspruch genommen wird,
dafl entweder diese oder der etwa noch vorgesehene
Luftvorwéarmer ihren Zweck verfehlen wiirden.

Nach einer gebrauchlichen empirischen Formel
ist der Luftbedarf der zur Verdampfung von 1 kg
Wasser erforderlichen Kohle fiir ihre Verbrennung
etwa 2'1 kg Die spezifische Wirme der Luft bei
konstantem Druck mit 024 W. E. angenommen
und die Aulentemperatur mit 15° C. vorausgesetzt,
ergibtzurVorwarmungder Luftauf T°C.einenWarme-
bedarf von W = 21 x 024 (T — 15) W. E,
woraus fiir

T =100°.. W = 43 W. E. = 41 v H
T =120°.. W =53W E. =50v. H
T =150°.. W = 68 W. E. = 65 v. H.

der auf 1 kg Wasser entfallenden Verbrenungs-
wiarme als Warmebedarf resultiert.

Ueberhitzer. Die Ueberhitzung des
Nafldampfes erfolgt bei Lokomotiven aus der
Abgaswiarme und erfordert nach einer von Garbe
angegebenen Formel fiir je 1 Kilogramm Dampf

bei 15 Atm. und 350° C. Heildampf eine Wirme-
menge von 92 W. E. = 88 v. H.

bei 30 Atm. und 400° C. HeiRdampf eine Wirme-
menge von 98 W. E. = 93 v. H.

bei 60 Atm. und 450° C. Heildampf eine Wiarme-
menge von . 105 W. E. =100 v. H.
bei 100 Atm. und 500° C HeiRdampf eine Warme-
menge von . 113 W. E. = 108 v. H.
wobei sich die zugefiigten Hundertsidtze auf die
fir 1 kg Wasser entfallende Wirmemenge von
durchschnittlicher Lokomotivkohle beziehen. Diese
Wiarmemenge betragt rund 1050 W. E.

Speisewasservorwidrmer Die
Vorwarmung des Kesselspeisewassers erfolgt bei
Lokomotiven bisher in der Regel durch einen Teil
der Abdampfwidrme, wobei aber nur eine mifige
Erwdrmung bis 100° C. eintreten kann, wihrend
die Temperatur des Kesselwassers je nach
der Dampfspannung 200° C. (bei 15 Atm.) bis
312° C. (bei 100 Atm.) betrigt. Es mufl daher
insbesondere bei hoheren Dampfdriicken, um
starke Abkiihlungen des Kesselwassers zu ver-
meiden, noch eine weitere Erwarmung des Speise-
wassers durch die Abgase erfolgen, die mit etwa
75 v. H. der Temperatur des Kesselwassers ange-
nommen werden kann. Eine durchschnittliche
Temperatur des Tenderwassers von 15° C. vor-
ausgesetzt, wire nach obigem der erforderliche
Wiarmeriickgewinn aus dem Abdampf fiir je 1 kg
Wasser95 —15=80 W.E.= 76 v. H. der Verbren-
nungswiarme oder 12 v. H. der Abdampfwirme,
ferners der erforderliche Warmeriickgewinn aus den
Abgasen

bei 15 Atm. Kesselspannung 50 W. E. = 4'7 v. H.
» 30 » » 76 W.E. = 72v.H.
» 60 » » 106 W. E. = 101 v. H.
» 100 _» » 134 W.E.= 128 v. H,
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wobei sich, wie vorhin, die Hundertsdtze auf die
fur 1 kg Wasser entfallende Verbrennungswairme,
d. i. 1050 W. E., beziehen.

Wiarmeverlust durch die Ab-
g a s e. Die Temperatur in der Feuerbiichse einer
mit Schwarzkohle gefeuerten Lokomotive schwankt
wegen der ungleichen Beanspruchung des Kessels
zwischen ziemlich weiten Grenzen, kann jedoch
nach verschiedenen Angaben in der Fachliteratur
(z. B. Garbe »Die Lokomotive der Gegenwart«)
mit durchschnittlich 1250° C, die Abgastempe-
ratur der Rauchgase bei Austritt aus den Feuer-
rohren mit durchschnittlich 300° C. angenommen
werden. Da vorauszusetzen ist, dafl sich die
spezifische Wiarme der Rauchgase auf ihrem

Wege von der Feuerbiichse zum Rauchkasten

nicht dandert, so ergibt sich durch die Abgase ein
0

Wirmeverlust von 100 X % = 24 v. H,, der

jedoch zum Teil fiir die Dampfiiberhitzung, Speise-
wasser- und Luftvorwdarmung riickgewonnen wer-
den kann.

/}{ 4.Aa~v\y“('\'\l

Abb. 2. Darstellung des Vorganges der Wiarmeausniitzung.

Es ist natiirlich fiir das Endergebnis des
Wirme-Riickgewinnes gleich, ob Letzterer den Ab-
gasen erst im Rauchkasten oder schon vorher
in den Feuerrohren entzogen wird, wie dies beim
Schmidtschen Dampfiiberhitzer der Fall ist, nur
mufl beachtet werden, daf} fiir jeden solchen Aus-
nutzungszweck nicht nur die ausreichende Abgas-
wéarme, sondern auch das erforderliche Tempe-
raturgefille vorhanden ist. So wire es beispiels-
weise unmoglich, aus Abgasen mit 300° C. die
Wiarme fiir eine hohergradige Dampfiiberhttzung
zu gewinnen, weshalb die Schmidtschen Ueber-
hitzerrohre weit in die Rauchrohre hineinreichen
miissen, wo noch Temperaturen bis 1000° C.
herrschen. So selbstverstdndlich dies auch ist, so
gibt es doch Ausfithrungen und Entwiirfe. welche
gegen diese Erkenntnis, wenn schon nicht hin-
sichtlich der Dampfiiberhitzung, aber doch der
Vorwdrmung, verstofien.

In Abb. 2 ist als Beispiel eine schematische
Darstellung des Vorganges der Wiarmeausnutzung
bei einer Heildampflokomotive mit 30 Atm.
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Dampfspannung gegeben, bei welcher eine weit-
gehende Ausnutzung der Abwiarme durch Ueber-
hitzer und Speisewasservorwirmer sowie Konden-
sator angenommen ist. Die in der Abbildung an-
gegebenen Hundertsdtze der Wiarmeverluste und
Riickgewinne von der mit 100 v. H. angegebenen
Verbrennungswirme sind mit Ausnahme einiger
schiatzungsweise eingestellten kleineren Verluste
durchwegs durch Rechnung bestimmt, und zwar
fiir eine Heidampftemperatur von 400° C. und
eine Speisewasservorwarmung auf 175° C.

Es ergibt sich aus dieser Darstellung sofort,
da neben diesen beiden Einrichtungen nicht
auch eine Luftvorwarmung bestehen kann, da die
zur Verfiigung stehende Abgaswidrme nicht aus-
reichen wiirde, neben dem fiir die Dampfiiber-
hitzung und die Speisewasservorwarmung erfor-
derlichen Wiarmeriickgewinn, der nach Abb. 2 zu-
sammen 93474 = 167 v.H. betrédgt, auch noch den
Luftvorwdarmer mit einer geniigenden Warme-
menge zu versorgen, aufler auf Kosten der
Ueberhitzung oder der Speisewasservorwiarmung.
Aus dem Abdampf mit einer Tempe-
ratur von wenig {iber 100° C. und einem
Warmeinhalt von etwa 65 v. H. der Ver-
brennungswirme, werden nach Abb, 2
an den Speisewasservorwarmer 7:6 v. H.
abgegeben, wihrend etwa 57 v. H. durch
das Blasrohr oder in das Kiihlwasser des
Kondensators ungeniitzt abgehen. Mit
den sonstigen unausbleiblichen Wiarme-
verlusten durch Asche und Schlacke,
Unverbranntes, Leitung und Strahlung,
Hilfseinrichtungen, Abkiihlung der Kessel-
und Zylinderwidnde bleiben in dem durch
Abb. 2 dargestellten Falle einer 30atmo-
sphérigen Lokomotive nur 143 v. H. der
Verbrennungswiarme  fiir  mechanische
Arbeit als thermo-dynamischer Wirkungs-
grad iibrig. Diese Arbeit ergibt sich auch
tatsdchlich aus der Leistungsflaiche der adia-
batischen Dehnungslinie und steigert sich bei
noch hoéheren Dampfdriicken, von den Hochst-
spannungen mit 100 und mehr Atmosphéren ab-
gesehen, auf etwa 20 v. H.

Wesentlich anders wiirde sich die Anwendung
der in Abb. 2 dargestellten Warmebilanz bei einer
Lokomotive mit 60 Atm. Dampfdruck unter der
vorhin gedachten Voraussetzung einer Ueber-
hitzung auf 450° C. und einer Vorwarmung auf
75 v. H. der Wassertemperatur, d. i. auf rund
210° C. stellen. Fiir diesen Fall wiirden der Ab-
gaswarme zum Zwecke der Ueberhitzung 10 v. H.
und fiir die Vorwarmung 10°1 v. H. der Ver-
brennungswédrme zu entziehen sein und es ver-
bliebe blof} eine in den Rauchfang abziehende

Wiérme von 24 — (10 + 101) = 39 v. H. der
Verbrennungswirme, was einer praktisch un-
wahrscheinlichen Temperatur der abziehenden

Rauchgase entsprechen wiirde.
Fiireinen nochumweniges hoheren Dampfdruck
ergidbe sich dann der unmédgliche Zustand, daf
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unter analogen Voraussetzungen durch die fiir
die Ueberhitzung und Vorwdrmung erforderliche,
aus den Abgasen gezogene Wirme die Abgase
ihres ganzen Wirmegehaltes verlustig wiirden,
was darauf hinweist, dafl fiir solche Dampfdriicke
eben die Ueberhitzung und Vorwidrmung ganz
oder teilweise aus direkten Warmequellen gedeckt
werden miissen.

Diese Gesichtspunkte lassen sich fiir die
neuen Methoden der Erzeugung von Hoéchstdruck-
dampf natiirlich nicht ohneweiteres anwenden;

B-Diesellokomotive, Gattung Gt 2215,
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hier miissen erst die im Betrieb sich einstellenden
Erfahrungen die Grundlage fiir eine stichhiltige
Wirmebilanz schaffen. Es ist jedoch zweifellos,
dafl solche Lokomotiven eine wesentlich hohere
Ausniitzung der Verbrennungswirme zulassen, als
jene der bisherigen Bauarten. Allgemein aber gilt
der Grundsatz. daf} die Verbrennungswirme nur
bis zu einem begrenzten Mafe und nur insoweit
nutzbar verwertet werden kann, als dies fiir den
einzelnen Fall die noch verfiighare Wirme und
das Temperaturgefille zulait.

der Deutschen Reichsbahn mit Lentz-

Fliissigkeitsgetriebe,

Im Jahre 1924 lieferte die Motorlokomotiv-
Verkaufsgesellschaft »Baden«, bezw. ihre aus-
fithrenden Werke, die Maschinenbaugesellschaft
Karlsruhe, Motorenwerke Mannheim und Badische
Motorlokomotiv-Werke Mosbach eine B-Diesel-
lokomotive an die Deutsche Reichsbahn.

Mo tor. Als Kraftquelle dient ein 160 PS starker
kompressorloser, vierzylindriger Viertakt-Diesel-
motor der Motorenwerke Mannheim, vorm. Benz.
Auf der Grundplatte, in der die Kurbelwelle ein-
gebertet liegt, steht das allseits geschlossene
Gestell, auf dem die Zylinder sitzen. In der Mitte
der leichtabnehmbaren Zylinderképfe ist jeweils
das Brennstoffventil angebracht und zu beiden
Seiten die Ein- und AuslaBventile, sowie ein
Sicherheitsventil. Am hintersten Zylinder ist ein
Aufladeventil angeordnet, um die beim Anlassen
verbrauchte Prefiluft zu ergidnzen. Die Druckluft
wird wahrend des Betriebes selbsttitig erginzt
und reicht fiir mehrmaliges Anlassen aus. Die
Brennstoffpumpen sind an der Vorderseite des
Motors angebracht. Die Ziindung erfolgt nur
wiahrend der ersten Umdrehungen eiektrisch; so-
dann wird das fein zerstiaubte Brennstoffgemisch
so hoch komprimiert, dafl die Endtemperatur iiber
der Verbrennungstemperatur liegt, wodurch das
Brennstoffgemisch  explodiert.  Als Brennstoff
kommen alle Arten von QOelen, wie Gas6l, Petro-
leum und Braunkohlen-Teer6l in Betracht. Die
Regulierung der Brennstoffzufuhr geschieht durch
einen Prézisionsregler, der auf das Regulierventil
der Brennstoffpumpen einwirkt, so dafl die ge-
forderte Brennstoffmenge sich dem jeweiligen
Belastungszustande des Motors, anpafit. Ebenso
geschieht die Schmierung selbsttatig. Das Ablaufél
wird in Filtern gereinigt und der Pumpe wieder
zugefithrt. Die Kithlung erfolgt durch einen luft-
durchstromten Elementenkiihler; zur Vermehrung
der Luftzufuhr dient ein Ventilator. der mit einer
Zentrifugalpumpe zwangslédufig verbunden ist, die
gleichmiafigen Kiithlwasserumlauf bewirkt. Der
Verbrauch an Brennstoff hielt sich innerhalb sehr
niedriger Grenzen mit 185 PS/Std. An Schmierél
werden 3 g PS/Std. verbraucht, an Kiihlwasser
nur wenige Liter im Tag. Der Motor arbeitet mit
375 Umdrehungen in der Minute, entsprechend
24 km/Std. Hochstgeschwindigkeit.

Getriebe. Das Flissigkeitsgetriebe ist direkt
mit der Motorwelle verbunden und hat sich bisher
gut bewidhrt. Das Getriebe besteht aus einer
Zentrifugalpumpe (Primarteil) und einer Turbine
(Sekundarteil). Die Arbeitsweise des Getriebes ist
folgende: die Geschwindigkeit der Motorwelle wird
durch das Oel vom Primirteil auf den Sekundir-
teil iibertragen. Das Uebersetzungsverhiltnis der
beiden Pumpen und demzufolge die Geschwindig-
keit kann durch Regelung der Fliissigkeitsmenge,
die von der ersten zur zweiten Pumpe stromt,
vermittels eines Stufenschiebers verindert werden
und ferner durch entsprechende Umsteuerung des
Zuflusses vermittels eines Umsteuerschiebers auch
die Drehrichtung der Welle des Sekundirteiles
gedandert werden, d. h. die Fahrtrichtung der Loko-
motive gedndert werden. Zur Regelung der Ge-
schwindigkeit sind drei verschiedene Geschwindig-
keitsstufen vorgesehen. Das Umschalten des
Stufenschiebers und des Umsteuerschiebers kann
unter Last erfolgen und geschieht stofifrei. Ueber
dem Getriebe ist ein in den Kiithlwasserumlauf
des Motorkiihlers eingeschalteter Oelkiihler an-
geordnet, durch den das erwarmte Oel hindurch-
geprefit wird und dem Primarteil wieder zufliefit.
Die Blindwelle (Welle des Sekundirteiles) arbeitet
mit einer Treibstange auf die Treibachse, die
durch eine Kuppelstange mit der Kuppelachse ver-
bunden ist.

Rahmen, Triebwerk und sonstige
Ausriistung. Der Rahmen ist als einfacher
Plattenrahmen ausgebildet. Zug- und Stof3-
vorrichtung entsprechen den Vorschriften der
Deutschen Reichsbahn. Zwischen Motor und
Kithler  befindet sich der Fiihrerstand, der
nach allen Seiten gute Aussicht gewidhrt. An
sonstigen Ausriistungen sind noch zu erwahnen:
Elektrische Beleuchtung, Luftpfeife, Handbremse,
Bauart Exter, Luftleitung und Geschwindigkeits-
messer, System Deuta. Die Lokomotive zieht
auf der Steigung 1: 0 600 t mit 8 km/Std.
und 170 t mit 24 km/Std. und auf der Steigung
1:200 290 t mit 8 km/Std.

Die Lokomotive ist dem  Eisenbahn-
Ausbesserungswerk Schwetzingen zugeteilt worden,
wo sie den Verschiebedienst auflerhalb der
Werkstatt verrichtet.

o
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1D + D 1-Garratt-Lokomotive der London & North Eastern Ry.

Am 2. Juli dieses Jahres kam die erste
Garratt- Lokomotive (Nr. 2395), die in der Fabrik
von Beyer, Peacock & Cie. gebaut wurde, in
Betrieb. Die Maschine ist dazu bestimmt, 1000 t
schwere Kohlenziige im Verein mit 2 1 D-Loko-
motiven an der Spitze zwischen Wath und
Penistone zu fithren. Die Strecke weist lange
Steigungen auf, darunter eine 11 km lange Stei-
gung von 25 v. T,

Der Kessel, dessen Mitte 2590 mm iiber
S. O. K. liegt, ist zwischen einem aus 2 trapez-
formigen Platten bestehenden Rahmen gelagert.
Dieser Rahmen ist mit den beiden Gestellen
durch 2 Zapfen von 12401 mm Entfernung
drehbar verbunden. Der Kessel besteht aus zwei
Schiissen, von denen der groflere einen Aufden-
durchmesser von 2133 mm besitzt. Die Kessel-
lange betragt 6807 mm. Die Rostfliche ist mit
524 gm (2560X2050) grof® fiir englische Ver-
héltnisse. Die totale Heizflache betragt 33815 qm,
die sich wie folgt verteilt: Rohrheizflaiche (Linge
3962 mm) 25613, Boxheizflaiche 22 01 und Ueber-
hitzerheizfliche (dampfberithrt) 6001 gqm. Der
Dampfdruck ist, wie bei englischen Lokomotiven,
nieder; er betragt nur 12424 kg/qcm.

Jedes Gestell hat ein Drillingstriebwerk. Die
AuBBenzylinder sind horizontal und von einer
Walschaert-Steuerung betitigt. Die Innenzylinder,
die geneigt situiert sind, werden von einer
Gresly-Steuerung angetrieben.  Der Zylinder-
durchmesser betrégt bei allen Zylindern 474 mm,
der Hub 660 mm. Die Zylinder arbeiten in jedem
Gestell auf die zweite Kuppelachse. Die Achsen
sind in einem Plattenrahmen gelagert. Der Treib-
raddurchmesser betragt 1428, jener der Laufrédder
819 mm. Der feste Radstand eines Gestelles ist
5448 mm, der totale Radstand 8090 mm. Der
Radstand der ganzen Maschine ist 24.104 mm.
Jedes Gestell enthdlt 1135 cbm Wasser, das
riickwartige auch noch den Kohlenbunker mit 7 t
Kohle. Auf dem vorderen Gestell lasten 8956 t,
auf dem riickwirtigen 9119 t. Das Reibungsge-
wicht betragt 1461 t.

Ausgeriistet ist die Lokomotive, aufler mit
der Handbremse, mit der Vakuumbremse, die auf
alle gekuppelten Rader wirkt Ein Dampfsand-
streuer vermag das erste und letzte Raderpaar
eines jeden Gestells zu sanden. Die Schmierung
wird durch zwei Detroit-Lubrikatoren bewirkt.

H. S.

Verschiedene heitere Dinge aus dem Eisenbahndienst.

Im Folgenden will ich nicht nur Selbster-
lebtes anfithren, sondern dasselbe, soweit nétig,
aus Mitteilungen des Ministerialrates a. D. Franz
Schaffer, sowie aus den mir stets in liebens-
wilrdigster Weise von Direktor Ingenieur Metzeltin
zugesandten Hanomag-Nachrichten (Zeitschrift der
hannoverschen  Maschinenfabrik vorm. Georg
Egestorff) erginzen. Beginnen wir mit Wagen-
signaturen (Eigentumsmerkmalen). Verschiedene
Eisenbahnspafivogel haben aus diesen folgendes
herausgelesen: aus A. T. E. Aussig—Teplitzer
Eisenbahn, tschechisch Usti Teplicky drahy,
Atheist. Der frithere Vorstand von Teplitz, Wald-
thor, fithrte hiernach in der Teplitzer Schlaraffia
den Namen Atheist als Ritter des Schlaraffen-
reiches Teplitz. — Aus B. P. M. E. G., Berlin—
Potsdam - Magdeburger Eisenbahngesellschaft, Bitte
pump mir etwas Geld. — Aus C. S. D., Tschecho-
slowakische Staatsbahn, Ceskoslovenské Statni
Drahy, Clovéte sed doma, Mensch bleib’ zu
hause sitzen. — Aus C. C. C. C,, Canda Cattle
Car Company oder Canda Viehwagen Gesellschaft.
Du gehorst in einen Wagen der C. C. C. C.
englisch you should have a seat in a C.C. C. C.
car. In den Vereinigten Staaten von Nordamerika
ist dies ein hoflicher Ersatz fiir Rindvieh. Bei uns
denkt man sich auch ganz etwas anderes, wenn
man zu jemand hoflich sagt »G6tz von Berli-
chingen«. — G. O. E., Groflherzogl. oldenburgische
Eisenbahn, Ganz ohne Eile. — H. L. B., Hessische
Ludwig-Bahn, Héflliche Lumpenbahn oder Hochst
langsame Beforderung. — Haffer Ufer-Bahn, Halt
und bummelt. — K. E. B., Kaiserin Elisabeth-

bahn, Kein einziger Béhm oder Keinem Eisen-
bahner borgen. — K. R. B., Kronprinz Rudolfs-
bahn, Krainerische Rauberbahn oder Kranerische
Raubersbahn. — K. K. p. F. N. B., Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn oder Kein kluger Passagier fahrt
nach Briinn, weil bei der Eroffnungsfahrt ein
Unfall vorkam. — K. P. E. V., Kénigliche Preufi-
sche Eisenbahnverwaltung, Kein Preufle erhilt
Vorschufl. — K. S. St. B., Kéniglich séchsische
Staatseisenbahnverwaltung, Kein Sachse stirbt
ehrlich. — K. W. St. E.,, Koniglich wiirttem-
bergische  Staatseisenbahnverwaltung, Kaffer,
wiischter, steig’ ein. — Main—Neckar Eisenbahn,
Mach’ nichts Extraschlanes. — N. K. A. G,
Nassauische Kleinbahn Aktien-Gesellschaft, Not,
Kummer, Angst, Gefahr. — N. W. V. B.,, Nieder-
Osterreichische Waltviertelbahn, Nicht weit von
Bohmen. — Niederdsterreichische Siidwestbahn,
N. O. S. W. B.,, Na, 6s seid’s weche Bahnen
oder Beim Wegfahr'n sollts 6s nachschiab’n. —
Oesterreichische Nordwestbahn, Oe. N. W. B,
QOesterreichs Not wird bleiben. — P. L. M., Paris—
Lyon Mediteranée, Pour la mort. — Oesterr. Lokal-
Eisenbahngesellschaft, deutsch Oe. L. E. G,
tschechisch R. S. M. D, Rakouskd spoletnost
mistni drahy, oder Ritter von Schwind (der
Direktor dieser Gesellschaft) macht Dummheiten.
Er lieB namlich bei Ringhoffer, Prag, einen Dampf-
triebwagen um viel Geld bauen, der keinen Heller
wert war. — R, O. U. E., Rechte Oder-Ufer-Eisen-
bahn, Reichtum oben, unten Elend. — S. and M,
Shropshire and Montgomery Railway, slow and
miserable, langsam und elend, — S. N. D. V. B.
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Siidnorddeutsche Verbindungsbahn, Schau nach
Deutschland, verfluchter Bohm. — &. F. A 1,
Strada Ferrata dell’ Alta Italia, Oberitalienische
Eisenbahn, Saufuhrwerk aus Italien. — St. E. G,,
Staatseisenbahngesellschaft  (ungarisch: Allam
vasut tarsasag). Steh’ Esel grad. — M. A. V,
Ungarische Staatsbahn (Magyar Allam Vasutak)
Mein armes Vaterland. Es gibt gewif noch einige
solche Bezeichnungen, die ich nicht kenne. Zum
Schlusse dieses Abschnittes einen Schweizer Vers.
Es kii3te ein T. T. B. (To3talbahner) auf einem Bahn-
hof N O. B. (Schweizerische Nordostbahn) in
einem Wagen S. C. B. (Schweizer Centralbahn)
die Frau von einem V.S.B. (Vereinigte Schweizer
Bahn).

Da fallen mir ein paar stolze Namen von Schnell-
zuglokomotiven der Sichsischen Staatsbahnen
ein: Benedetti, Ems, Krieg, Worth, Mars la Tour,
Spichern. Straflburg, Sedan, Paris, Deutscher
Kaiser, Fiinf Milliarden, Friede, Nr. 301 bis 312,
Type 1 B. — Von Bismarck, hief} die von der
Hanomag auf die Weltausstellung Wien 1873 ge-
sandte Lokomotive und viele andere. Von Roon,

BUCHERSCHAU.

Technisch-Wirtschaftliche Biicherei, Bd. 30:
Verschiebebahnhéfe in Ausgestaltung und Be-
trieb 2. Ausgabe. Herausgegeben von Professor
Dr.-Ing. B1u m, Technische Hochschule, Hanno-
ver; Reichsbahnoberrat Dr. Bau m a n n, Berlin.
—  Sonderausgabe der »Verkehrstechnischen
Woche«, Guido Hackebeil A.-G., Abt. Buchverlag
und Sortiment, Berlin S 14, Stallschreiber-
strale  34/35. Mit vielen Abbildungen, auf
53 Seiten, Format 24 X 30 cm. Preis Mk. 4 —.

Im Dezember 1922 erschien das erste Sonderheft
»Verschiebebahnhofe in Ausgestaltung und Betrieb«, das
auflerordentlichen Anklang in Eisenbahnfachkreisen fand,
so daBl das Heft leider schon seit ldngerer Zeit ver-
griffen ist. Um so mehr ist cie soeben im Verlag Guido
Hackebeil A.-G., Berlin S 14 (Preis Mk. 4—) erschie-
nene zweite Ausgabe (Technisch-Wirtschaftliche Biicherei,
Band 30) zu begriifen, worin der Gedanke des ersten
Heftes weiter verfolgt ist, die Verschiebebahnhéfe und
ihr Problem so darzustellen, dafl fiir wissenschaftliches
und wirtschaftliches Arbeiten und fiir die weitere For-
schung eine Grundlage geschaffen ist. Eine kurze Be-
schreibung des Inhaltes liefert den Beweis fiir den Wert
des Werkes.

Professor Miiller aus Dresden gibt zunidchst
eine zeichnerische Darstellung des Betriebes auf Flach-
bahnhéfen, Pirath stellt die Leistungsfiahigkeit der

KLEINE NACHRICHTEN.

Das Jubilium der Giselabahn. Im August
1925 wurde in Bischofshofen das Jubilium des
50 jahrigen Bestandes der Giselabahn gefeiert. mit
den Stationen Salzburg, bezw. Hallein—Bischofs-
hofen, 35 km. (Das Stiickchen Hallein—Salzburg,
18 km lang; wurde bereits frither von der
Kaiserin-Elisabeth-Bahn gebaut ) Weiters Bischofs-
hofen —Worgl 140 km und Bischofshofen— Stainach-
Irdning 80 km. Die 19 km lange Strecke Stainach
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von Moltke, kam oft in Deutschland als Lokomotiv-
name vor, v. d. Tann hie} eine bayrische Loko-
motive, ob wohl eine Lokomotive v. Hindenburg
heilt, wenn ja, sollte sie zur Freude der Franzosen
im besetzten Gebiete Dienst tun. An Namen von
Lokomotiven auf Weltausstellungen fallen mir
noch folgende ein: Vittorio Emanuele, Kaiser
Wilhelm der Grofle, Kaiser Franz Josef Erzsebeth
(Elisabeth, der Ungarischen Staatsbahn), Victoria
and Albert (derselbe Name, wie der der englischen
Konigsjacht). Eine bettelarme Nebenbahn taufte
ihre Lokomotiven (von mir in dem Jahrbuch der
Deutschen Eisenbahner-Gewerkschaft 1925 ver-
offentlicht): Piccolomini (Spdt kommt lhr, doch
Ihr kommt), Galilei (Eppur si muove: und sie be-
wegt sich doch), Luther (Hier stehe ich, ich kann
nicht anders), Glocke (Festgemauert in der Erde),
Don Carlos (Dein Geruch ist Mord [Erganzung
von Min.-Rat Schiffer]). Und nun genug. sonst
nimmt die Schriftleitung ihre Schere und schneidet
den Rest fiir den Fapierkorb, der immer manu-
skripthungrig ist, ab.
Ing. Herm. v. Littrow.

Verschiebebahnhofe fiir luftgebremste Giiterziige dar und
Frolich macht interessante Ausfihrungen zur dyna-
mischen Untersuchung von Ablaufanlagen.

Ein neues Gebiet behandeln Niemann und
Sauermilch in der Darstellung der Beseitigung
der Windwiderstinde auf Verschiebebahnhofen und der
Einfiihrung von Windbremsen am Ablaufberg. Ueber
die Gestaltung der Auffahrrampe der Ablaufberge be-
richtet Derikartaz.

Von besonderem Interesse ist der von Bdsele
geschilderte zwangslaufige Ablauf mit zwei Hilfswagen,
die Abhandlung von Feuerlein iiber gekuppelte
Gelenkdrehbriicken zur Zerlegung von Ziigen auf Ver-
schiebebahnhtfen und die Darstellung von Griiner
iiber gleisfreie Rangierwinden zum Zusammenholen der
Wagen in den Harfen. Diese drei Erfindungen sind des-
halb besonders aktuell, weil sie zurzeit auf der Ver-
kehrsausstellung in Miinchen in praktischer Form vor-
gefithrt werden. :

Auch die von Kalthoff geschilderte Rangier-
anlage fiir Eisenbahnwagen und die druckluftgesteuerte
Gleisbremse von J or d a n verdienen besondere Beachtung.

Die letztere wird allen Besuchern der Eisenbahn-
Ausstellung in Seddin im Jahre 1924 in guter Erin-
nerung sein

Alles in allem stellt das Heft in vorziiglicher Weise
die auf diesem Spezialgebiete erreichten Fortschritte
dar, wofiir den Herausgebern und dem Verlag beson-
derer Dank abgestattet werden mufl. Das Heft kann nur
allen Fachkreisen und Lehranstalten zum Bezug aufs
wiarmste empfohlen werden.

—Selztal ist ein gemeinsamer Bau der Elisabeth-
und Rudolfsbahn gewesen. Die Feier begann am
15. August 1925 in Bischofshofen. Bei derselben
war Handelsminister Dr. Schiirff und verschie-
dene Honoratioren der Generaldirektion der Bun-
desbahnen anwesend. In Bischofshofen war ein
historischer Zug der Giselabahn aufgestellt. Dieser
Zug bestand aus einem Gepéackwagen der galizi-
schen Karl Ludwigbahn, aus 2 Personenwagen
der Osterreichischen Nordwestbahn, einem Wagen
der bestandenen Nordbahn und aus einer Loko-
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motive, die im Jahre 1884 von Kraufl und Co.,
Linz, fiir die Arlbergbahn gebaut worden war;
war somit eigentlich kein Zug der Giselabahn,
die zur bestandenen Elisabethbahn gehorte. Um
8 Uhr morgens trafen in Bischofshofen die Fest-
gaste ein und fuhren dann mit einem Sonderzug,
der aus vierachsigen Wagen bestand, die Strecke
bis Selztal ab. Ueberall wurde dieser Zug mit
Musik und Pollerschiissen begriifit. In den
Stationen Hiittau und Eben (Wasserscheide zwischen
Salzach und Enns) war eine Schuhplattlergesell-
schaft erschienen, die den Festgisten ihre Tinze
vorfithrte. Von Hiittau fuhr unser Zug nach Eben
und nach Radstadt, wo er von Biirgermeister,
Pfarrer und von einer groflen Volksmenge emp-
fangen wurde. Dort war auch die Biirgergarde
mit ihren hohen Felimiitzen versammelt. Von
Radstadt wurde dann nach Stainach gefahren,
wo wir zum letzten Male den Zug der histo-
rischen Festspiele zu Gesicht bekamen. Dort
tanzten einige junge Ménner und Kinder. Hier
endete die Jubildumsfeier mit einem feierlichen
Festessen, an dem die Spitzen der Staats-,
LLandes- und geistlichen Behdrden teilnahmen.
Ing. H. v. Littrow.

Miinchen — Garmisch-Partenkirchen. Diese
Strecke wird bekanntlich seit etwa 6 Monaten
elektrisch betrieben. Bei allen moglichen Gelegen-
heiten wird die Erhohung der Reisegeschwindig-
keit nach vollzogener Elektrisierung — auch in
den Tageszeitungen und in andern fiir das Publi-
kum bestimmten Erzeugnissen der Druckerpresse
— hervorgehoben. Da erscheint es wirklich nicht
unniitz, die Grofle und Leistung der elektri-
schen Lokomotiven neben den der Dam p {-
lokomotiven anzugeben, die den Dienst auf der
genannten Strecke versehen, bezw. versehen
haben. Die Schnellziige werden jetzt von einer
2 B - B 2 - Einphasen - Schnellzuglokomotive be-
fordert, deren mechanischer Teil von J. A. Maffei
(Miinchen) und deren elektrischer Teil von den
Siemens-Schuckert-Werken {Berlin) geliefert wurde.
Sie wird (vergl. »Die Lokomotive« 1925, S. 13) von
2 Doppelmotoren angetrieben, die eine Leistung
von zusammen 1960 PS haben. Das Dienst-
gewicht betrigt 135 t. Die bis dahin fiir die-
selben Schnellzige verwendete Dampf-
lokomotive ist die verstarkte Ausfithrung einer
schon 1911 gebauten Maschine aus den
Jahren 1922/1923. Es handelt sich um eine
1 C 2 - Zwilling - Heifdampf - Tenderlokomotive,
Gattung Pt 3/6, erbaut von Kraufl & Cie. (Miin-
chen). Zylinderdurchmesser 2 X530 mm, Kolben-
hub 560 mm, Treibraddurchmesser 1500 mm,
Dampfdruck 13 Atmosphiren, Rostfliche 2:34 qm,
Heizflache 14594 qm, Dienstgewicht 936 t, Leer-
gewicht 697 t, Kohlenvorrat 4'5 t, Wasservorrat
14 cbm. Bei einer reichlich hoch angenommenen
Rostleistung von 550 PSi/gm ergibt sich eine
Maschinenleistung von knapp 1290 PSi, gegen-
iiber 1960 PS der elektrischen Lokomotive. Da
erscheint die Frage wirklich berechtigt, warum
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man solche bescheidenen Leistungen zur Zeit
des Dampfbetriebes fiir geniigend hielt, um dann
bei Einfithrung des elektrischen Betriebes Loko-
motiven zu benutzen, die eine um mehr als die
Halfte hohere Leistung aufweisen! ENur des Ver-
gleichs halber seien die Zylinder-Volumina und
Rostflichen der in Rede stehenden Tenderschnell-
zugslokomotive Pt 3/6 (ausgestellt in der deutschen
Verkehrsausstellung in Miinchen) mit der eben-
falls bayrischen, seit 1908 gebauten Schnellzug-
lokomotive S 3/6 (von J. A. Maffei in Miinchen)
nebeneinandergestellt.

Pt 3/6 (1922) Bayern S 3/6 (1908) Bayern

Zylinder- Niederdruck-Zylinder-

Volumen . . . 2 X 12355 1 Volumen . . 2 X 22223 qm

Rostflache. . . . .. 234 qm Rostfliche. . . .. .. 45 »
H. K.

Kleine Reise-Eindriicke.
Wels, am 7. August 1925.
An die Redaktion der »Lokomotive«, Wien.

Ich habe heuer meinen Urlaub in Siidtirol
vollbracht und dabei bemerkt, dafl auf der
Brennerbahn die Giiterziige auf italienischer
Seite ausschliefilich mit verkleideten ehemals
Osterreichischen Lokomotiven Reihe 180 und
80 gefithrt werden. Die Schnellziige dagegen
fahren mit Original italienischen Maschinen 1E,
soviel ich sah, Heildampfzwilling, mit Fiihrer-
_stand auf der linken Seite, im iibrigen scheinen
aber sie unseren 580 sehr #hnlich zu sein.
In Bozen verschieben einige alte Siidbahndrei-
kuppler, jetzt Serie 292 der Ital. St.-B., auf der
Meraner Strecke fahren die fritheren Reihen
199 und 178 und mit den Giiterziigen (und
gelegentlich mit Personenziigen) die alte St.-B.
Reihe 56, jetzt Serie 261 der Ital.-St.-B., mit
den Personenziigen nach Trient sah ich ehe-
malige 206 der Siidbahn, jetzt Serie 555 der
Ital. St.-B., gegen Franzensfeste gehen bei Per-
sonenziigen die italienischen 1 C - Lokomativen
mit Innenzylinder, auferdem die ehemals Oster-
reichische Reihe 170. Die Schnellziige auf der
siidlichen Strecke (Trient) werden von den
italienischen verkehrt laufenden C2- und den
neueren 1 C1-Lokomotiven gefiihrt. Ein von
mir beniitzter Schnellzug Bozen—Innsbruck
hatte bei 13 Vierachsern ab Bozen 1 italieni-
nische 1 E (Serie 480 der der Ital. St.-B,, siehe
oben) als Zugsmaschine, 1 desgleichen als
Nachschub und dazu ab Franzensfeste bis
Brenner eine dritte derselben Serie als Vorspann.

Auf der Fahrt nach Tirol hatte ich bei einem
Schnellzug ab Salzburg 6 Vierachser und 1
zweiachsigen Dienstwagen, gefithrt von einer
113 (113.24) ohne Wechsel bis Innsbruck, je-
doch mit Personalwechsel in Saalfelden, mit
effektiv aufenthaltsloser Fahrt Kitzbithel—Inns-
bruck (95 km), natiirlich auch ohne Vorspann
oder Schub von Saalfelden hinauf, etwa 260 t
iiber 23—25 v. H. Steigung.

Hochachtungsvoll
Dr. Alfred Holter, Wels.
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Eine Verkehrsstérung auf der Mittenwald-
bahn. Unser Innsbrucker Korrespondent meldet :
Am 18. Juli um halb 1 Uhr mittags wurde auf
der Mittenwaldbahn eine neuerliche aus-
gedehnte Leitungsstorung durch eine nicht zur
Mittenwaldbahn-Oberleitung passende Arlberg-
maschine hervorgerufen, wodurch alle Nachmittags-
und Abendziige Verspitungen von 3—6 Stunden
hatten. Beinahe hitte der Unfall auch ein
Menschenleben gekostet. Die Maschine des von
Innsbruck um 12 Uhr 20 Minuten abfahrenden
Schnellzuges hatte sich mit beiden Biigeln im
Kerschbuchtunnel nichst Kranbitten in einem
Aufhanger der Oberleitung verfangen und rif3 mit
voller Wucht den Aufhdnger samt Oberleitung
und vielen Isolatoren in einer Linge von 250 bis
300 Meter herab, wobei auch einige Teile der
Lokomotive schwer beschidigt wurden. Die Be-
schdadigungen waren so stark, daf} trotz der so-
fort und mit allen verfiigharen Mitteln ein-
geleiteten Aufraumungs- und Wiederherstellungs-
arbeiten, die im Tunnel durch die Dunkelheit
sehr erschwert wurden, der gesamte Verkehr auf
der Mittenwaldbahn bis 6 Uhr abends eingestellt
bleiben mufte. In jeder Station dieser Strecke
warteten ein oder zwei Ziige auf das Freiwerden
des Geleises. Als der Zug im Tunnel stehen
blieb, mufdte vor allem der Lokomotivbegleiter
(bei Dampfmaschinen Heizer) absteigen, um nach
der Ursache der Stérung zu forschen. Trotz aller
dabei angewendeten Vorsicht geriet er in der
Dunkelheit doch an einen herabhingenden Draht
der elektrischen Leitung und erlitt schwere Brand-
wunden. Er wurde sofort ins Innsbrucker Spital
gebracht. Der steckengebliebene Zug wurde von
einer Dampflokomotive wieder nach
Innsbruck zuriickgezogen, um den Miinchner
Reisenden, die den Anschlufl nach Garmisch ver-
saumt hatten, Gelegenheit zu geben, iiber Kuf-
stein sicher mit Dampf weiterzufahren.(N. F. P.)

Die Eisenbahnfahrzeuge imreichsdeutschen
Auflenhandelsverkehr vom 1. Jinner bis 31. De-
zember 1924. In den Ergebnissen sind auch die
Angaben iiber den Reparaturverkehr sowie auch
die Reparationslieferungen inbegriffen. L ok o-
motiven und Tender: Einfuhr 41.891 q. da-
von 40.469 q fiir Reparatur, Ausfuhr 55707 g,
davon nach Reparatur zuriickgeliefert 53.981 q.
Giiterwagen: Einfuhr 464 Stiick, davon fiir
Reparatur 462, Ausfuhr 327 Stiick, davon nach
Reparatur 223. Personenwagen: Einfuhr
32 Stiick, alle fiir Reparatur, Ausfuhr 181 Stiick,
davon 111 nach Reparatur. Der Gesamtwert des
obigen Verkehrs in Tausend Goldkronen: Ein-
fuhr 3613, Ausfuhr 12.509, die Bilanz ist also
aktiv.

Die elektrische Zugfdrderung auf den
russischen Bahnen wird nunmehr in Angriff ge-
nommen. Das Volkskommissariat fiir Verkehrs-
wesen beschlof3 die Einfithrung des elektrischen
Zugsdienstes auf den Gebirgsstrecken in Linge
von 1700 km und auf den Strecken mit leb-
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haftem Vorortverkehr in einer Linge von 1300 km
Mit Riicksicht darauf, daf die fiir die Elektri-
sierung im Jahre 1925 zur Verfilgung gestellten
Mittel nur eine Million Rubel betragen, werden
zunichst folgende Strecken elektrisiert : die G e-
birgsstrecke der Transkaukasischen Bahnen
durch das Suramgebirge bei Chaschuri und die
Vorortstrecken der Nordbahnen Moskau-
Mytischtschi-Puschkino (28 Werst) und Mytischtschi-
Schtschelkowo (17 Werst) sowie der Moskau-
Kasaner Bahn: Moskau Ramenskoje (42 Werst).
Da schon diese Arbeiten rund 32 Millionen Rubel
kostem werden, kann man sich vorstellen, daf}
die Einfithrung des elektrischen Zugdienstes auch
nur auf einer dieser Strecken bei den be-
schrinkten Mitteln noch sehr lange Zeit dauern
wird.

Eroffnung einer neuen Bahnlinie in der
Slowakei. Im Frithjahr wurde die in der Zeit
von 2 Jahren erbaute Eisenbahnstrecke Zvolen
(Altsohl)-Krupina (Krapfen) in Anwesenheit des
Eisenbahnministers, des Ministers fiir die Slowakei
und zahlreicher anderer Vertreter der Staats- und
Zivilbeh6rden und Journalisten feierlich dem
offentlichen Betrieb iibergeben. Die eroffnete
Strecke ist 34 km lang und kostete rund 68 Mil-
lionen tschechische Kronen. Fiir die slowakische
Volkswirtschaft ist sie insofern von Bedeutung,
als sie eine wesentliche Verkiirzung der bisher
moglichen Verkehrswege nach Bdéhmen und
Mihren einerseits und Ungarn andererseits her-
stellt. Die neue Bahnlinie wurde der Staats-
bahndirektion Bratislava (Prefiburg) unterstellt.

Elektrische Lokomotive mit achtfachem
Einzelachsantrieb. Nach einem Bericht der
V. D. L.-Nachrichten in Nr. 14 des laufenden
Jahrgangs wurde eine solche Lokomotive bei der
Piedmont u. Northern Ry.-Co. fiir den Giiterzug-
verkehr in Betrieb genommen. Die Betriebskraft
wird von einer Oberleitung abgenommen, jedoch
nicht, wie iiblich, mittels Biigelstromabnehmer,
sondern durch eine Rolle, die iiber eine Kontakt-
stange den Triebmaschinen den Strom zuleitet.
Die Gesamtlange der Lokomotive betragt von
Puffer zu Puffer 195 m; das Gesamtgewicht ist
96°5 t. Eigenartig ist die Ausriistung mit 4 Baldwin-
Motordrehgestellen, die einen Gesamtachsabstand
von 166 m haben; der Achsabstand der Dreh-
gestelle betragt 21 m. Da die Kurvenbeweglich-
keit der Lokomotive behindert wiirde, wenn die
Drehgestelle einzeln durch ihre Drehzapfen mit
dem Wagenkasten verbunden waren, hat man
je zwei Drehgestelle miteinander in Rahmen-
gestellen vereinigt, die, gewissermaflen als zwei
grofle Drehgestelle wirkend, durch Drehzapfen
mit dem Fiithrer- und Maschinenhaus verbunden
sind und dieses tragen. Die Rahmengestelle sind

. an ihren dufleren Enden, da das Fithrerhaus nicht

ihre ganze Linge i{iberdeckt, als Plattform aus-
gebildet. Der Lokomotivkasten hat eine Linge
von 118 m; er ist auf dem Rahmengestell so
gelagert, dafl jede Achse eine gleichmaflige Be-
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-lastung erfihrt. Zum Antrieb der Lokomotive
dient 1500voltiger Gleichstrom. Die elektrische
Ausriistung besteht aus acht 145pferdigen Mo-
toren; jede Achse besitzt einen eigenen Antrieb-
motor. Zum Betriebe der Schiitzen, Fahrtwender
und sonstiger Hilfsvorrichtungen wird in zwei
Dynamomaschinen niedrig gespannter Strom er-
zeugt. Die Schiitzen werden pneumatisch ge-
steuert; der hierzu nétige Luftkompressor erzeugt
2:83 cbm Druckluft in der Minute. Die Zugkraft
der Lokomotive betrdagt 17 7 t; sie entwickelt im
regelrechten Betriebe eine Geschwindigkeit von
32'2 km in der Stunde. ®

DampfstraBenbahnlokomotiven in Oester-
reich. Der Vorginger der Dampfstrafienbahnloko-
motiven in Qesterreich war ein Triebwagen
Bauart Serpoliet, der auf der Wiener Tramway-
linie Babenbergerstrafle-Hietzing in Betrieb gesetzt
wurde. Dieser Dampftriebwagen hatte einen
Franzosen als Fiihrer, der nicht deutsch sprach
von dem Fithren dieses Wagens wenig verstand
und mit dem Schaffner nicht hétte sprechen
konnen, wenn ihm nicht ein franzdsisch sprechen-
der Schaffner beigegeben worden wire. Auf der
groflen Steigung in der Bellariastrafle, ndchst der
Ringstrafle, wurde durch diesen Dampftriebwagen
ein Unfall verursacht. Die erste Dampflokomotive
fir StraBenbahnen wurde auf den Linien der
Neuen Wiener Tramwaygesellschaft in Betrieb
gesetzt. Sie war von Merryweather and sons
hergestellt und machte ihre erste Fahrt auf der
Giirtellinie, von der Mariahilferstrae an. Da keine
Belastung fiir diese Probefahrt vorhanden war,
wurden aus den in Menge vorhandenen Zu-
schauern einige Individuen aus dem Straflen-
gesindel als Belastung mitgenommen und am
Riicken mit Kreide als unsere Reisenden be-
zeichnet. Auf der Steigung mufiten diese Leute
den Stralenkot mit ihren Fingern aus der
Schienenrille herauskiatzen. Diese nachtliche Probe-
fahrt machten Direktor Pastorelli von der Neuen
Wiener Tramway und deren Verwaltungsrats-
priasident mit. Auf der Lokomotive stand als
Lokomotivfithrer der pensionierte Lokomotivfiihrer
Hellstern der Elisabethbahn. Vor dem aus zwei
Wagen bestehenden Zuge ritten, um demselben
Platz zu machen und die Menge vom Gleise ab-
zudriangen, zwei berittene Sicherheitswachleute.
Ungefihr einen Monat spiter fand die Erprobung
einer Dampfstraienbahnlokomotive von Henschel
& Sohn auf der gleichen Linie der Neuen Wiener
Tramwaygesellschaft in gleicher Weise statt. Die
Neue Wiener Tramwaygesellschaft nahm dann
ihre Linie Neubaugiirtel - Breitensee und ihre
Linie Doblingergiirtel- Nuldorf in Dampibetrieb
und beschafite fiir dieselbe 12 Stiick B-Straflen-
bahnlokomotiven 1886 von der Maschinenfabrik der
Staatseisenbahngeselischaft, sowie spater auch.
Lokomotiven, Type B, von der Lokomotivfabrik
Wr.-Neustadt. Die Wiener Lokalbahnen (jetzt
elektrische Bahn Wien-Baden) beschafften eben-
falls Dampflokomotiven, Type B, von der Staats-
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eisenbahngesellschaft und vier Stiick, Type C
von Sigl in Wr.-Neustadt. Auch die regelspurige
Straflenbahn Salzburg-Héngender Stein (bayeri-
sche Grenze) beschaffte Strafenbahnlokomotiven,
Type B von der Staatseisenbahngesell -
schaft. Die Wiener Lokalbahnen konnten wegen
Geldmangel keine weiteren neuen Straflenbahn-
lokomotiven kaufen und mufiten sich daher bei
steigendem Verkehr mit zwei alten ausgemusterten
Nordbahnlokomotiven begniigen. Dazu kommen
noch etwa 30 B-Lokomotiven fiir die Dampfbahn
Hietzing—Maédling undim Marchfeld,von Kraui & Co.
Ing. H. v. Littrow.

Die Fahrzeuge der Italienischen St. B. im
Rechnungsjahr 1923/1924 (1. Juli bis 30. Juni).
Mitte Februar haben die Italienischen St. B. in
einem Bande von {iber 260 Seiten, dem einige
graphische Tabellen und eine Eisenbahnkarte von
Italien beigeschlossen ist, den jahrlichen Bericht
des Generaldirektors an den Verkehrsminister
iiber die Ergebnisse des letzt abgeschlossenen
Rechnungsjahres vertffentlicht. Wir entnehmen
diesem folgendes: Die Linge der Staatsbahnen
betrug 16.487 km, hiervon sind 742 km schmal-
spurig. An Doppelgleisen wurden 24 km neu ge-
baut und der elektrische Betrieb auf weitere
80 km ausgedehnt. Neues Rollmaterial ist nur
wenig beschafft worden. Es vermehrte sich um
40 neue Lokomotiven. 147 elektrische Maschinen
und 225 O6sterreichische Maschinen,
auferdem um 424 neugebaute und ungefdhr
2000 osterreichische Giiterwagen. Hingegen wurden
125 veraltete Lokomotiven und 6763 Personen-
und Giiterwagen aus dem Betriebe entfernt. Das
Kohlenlager der Staatsbahnen umfafite am 30 Juni
1924 2 Millionen Tonnen und geniigte fiir einen
neurmonatigen Betrieb; im Vorjahre betrug der
Vorrat nur 998000 t. Der Verkehr entwickelte
sich mit vollster Regelméfigkeit. Die Ungliicksfille
uid Verletzungen sanken von 2760 auf 2173, trotz
des groflen Aufschwunges in allen Dienstzweigen.

Die Fahrgeschwindigkeit der russischen
Bahnen. Nach amtlicher russischer Meldung ist
die Fahrzeit im Personenverkehr Moskau Riga
von 36 Stunden in dem neuen Fahrplan auf
23 Stunden verkiirzt. Wann dieser Fahrplan in
Kraft tritt, ist nicht ersichtlich. Vom 9. Dezember
1924 ab ist die Geschwindigkeit fiir die be-
schleunigten Personenziige (zuschlagsfreien Schnell-
ziige) zwischen Moskau und Petersburg erhoht
worden. Die Fahrzeit Petersburg- Moskau betragt
nunmehr 13 Stunden 50 Minuten anstatt bisher
15 Stunden 30 Minuten; in der Richtung Moskau-

Petersburg 12 Stunden 50 Minuten anstatt
15 Stunden.
Herstellung von Rollmaterial fiir die

Gemdfl dem vom Volks-
kommissariat 1iir das Verkehrswesen ausge-
arbeiteten Voranschlage sollen in den néchsten
5 Jahren 37.500 neue Giiter- und 3150 Personen-
wagen sowie 1000 Lokomotiven gebaut werden,
und zwar in den Werkstitten des Volkskommis-

russischen Bahnen.
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sariats fiir das Verkehrswesen und auf den
Werken der Metallindustrie. Der aus England
zuriickgekehrte Professor Schelest hat dem Volks-
kommissar fiir das Verkehrswesen, Rudsutak,
einen Bericht i{iber den Bau der in England be-
stellten Diesellokomotive seiner Bauart erstattet.
Diese Lokomotive soll angeblich in Ruflland um
das Vierfache wirtschaftlicher arbeiten als Dampf-
lokomotiven und bei Massenherstellung auch
billiger sein,

Zur Spurweitenfrage. Es wird oft behauptet,
dafl bei Bestimmung der Spurweite ein Ingenieur
fiber das Mafd derselben nachgedacht habe. Nach
meiner Meinung ist dies nie der Fall gewesen,
sondern es wurden Spurweiten ganz ohne zu
denken nach planlos gegriffenen landesiiblichen
Maflen hergestellt. Beginnen wir einmal mit den
Spurweiten und gehen wir sie, von der kleinsten

angefangen, durch. Die kleinste Spurweite hat
nach meinen Forschungen, abgesehen von den
Liliputbahnen der englischen Aristokratie, die

Festiniog-Bahn in Wales, England, mit 579!/, mm
oder 1 Fuf}, 11!/, Zoll englisch. Diese Bahn be-
fordert fast ausschlieflich Schiefer fiir Schultafeln,
fiir Dacheindeckung und kleine Schalt- und Isolier-
tafeln. Unter englischen Eisenbahningenieuren ist
diese Bahn sehr wohl bekannt, weil sie heute
noch als das Muster einer billigen Schmalspur-
bahn mit groflen Neigungen (bis 25 v. T.) und
kleinen Bogen gilt. Eine ihrer Lokomotiven, die
Little Wonder (Kleines Wunder) war eine der
ersten Fairlie C -+ C-Lokomotiven der Welt. Die
nachste Spurweite betrigt 600 mm und ist in
Frankreich ziemlich hiufig. Sie kommt auf fran-
zbsischen Militdrbahnen vor, die hauptsichlich von
der Firma Deeauville ainé in Petit Bourg gebaut
werden. Eine dieser Bahnen war auf der Welt-
ausstellung in Paris 1900 als Ausstellungsbahn in
Verwendung. Diese Bahnen werden mit Lokomo-
tiven, Bauart Fairlie betrieben. Es folgt die Spur-
weite 610 mm, ein englisches Mafi, das gleich
2 Fufl englisch ist. Diese Spurweite findet sich
in allen englischen Kolonien, wo sie fiir Neben-
bahnen Anwendung findet. Die nachste Spurweite,
632 mm oder 2 Fufl &sterreichisch, kommt nur
duflerst selten auf Fabriksbahnen vor. Die Spur-
weite 650 mm kommt nur vereinzelt vor, die
Spurweite 700 mm bei den Militarbahnen der
meisten staaten, die auch im Weltkriege Verwen-
dung fanden. 750 mm ist das deutsche Normale
fiir Schmalspur. 760 ist das Normale der &ster-
reichischen Schmalspurbahnen und derjenigen des
Konigreichs Serbien. 762 mm ist wieder ein engli-
sches Maf und ist gleich 2!/, Ful englisch.
Zwischen den Maflen 762 mm und 948 mm liegen
keine Spurweiten, die Anwendung finden. 948 mm
ist ein Osterreichisches Spurmaf}, das nur auf der
Bahn nach Resicza verwendet wurde, es ist gleich
3 Fufl osterreichisch. 1000 mm ist die Regelspur
fast aller Lander fiir Schmalspur, 1050 mm ist
die Spurweite der Hedjas- und Beiruth-Damaskus-
Zahnradbahn. Nachzutragen sind 900 mm, die
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Spurweiten der Linzer, Krakauer und Chem-
nitzer Straflenbahn. 1435 mm ist die Regelspur
fast auf der ganzen Welt. Ueber 1435 mm liegen
nur einige sogenannte Kompromifispuren in den
Vereinigten Staaten, sie sind gleich der Radmittel-
entfernung der englischen Kohlenkarren. 1524 mm
ist die russische Spurweite oder 5 Fuf} englisch.
Was dariiber ist, gehort zur Breitspur, deren
grofite 2135 mm der englischen Great Western-
Bahn waren. Ing. H. v. Littrow.

Druckfehlerberichtigung. Im Juliheft finden
sich auf Seite 128 zwei sinnstérende Druckfehler,
in Zeiie 25 von oben soll es statt »Fahrkarten-
plan-« »Fahrplan-« und in Zeile 12 von unten
statt »B1« »2 B« heien.

Von den friiheren Jahrgingen der
»nLokomotive« haben wir die Jahrgidnge :
R B RS S SR SRR
1912, 1914, 1915, 1916, 1917, 1918, 1919, 1920,
1921 und 1923 in Halbleinen geb. zum Preise
von a S 20'— und von den vergriffenen Jahr-
gdngen 1907, 1908, 1909, 1911, 1913 und 1922
je ein Exemplar zum Preise von S 30'— und
auflerdem die Jahrgidnge 1912, 1914, 1915, 1916,
1917, 1918, 1919, 1920, 1921, 1923, 1924 in losen
Heften zum Preise von a2 S 10— abzugeben.
R B S P R LSRR S BT

Administration der Zeitschrift »Die Lokomotive«
Wien, IV. Bezirk, Favoritenstraffe Nr. 21

Wichtig fiir jede Eisenbahn und Kesselanlage

ist der

Speisewasser - Reiniger und - Vorwarmer
Patent 1T I ' A N

Kesselstein vermieden, ohne Chemikalien |

5/5 gekuppelte Qiiterzugs-Lokomotive, System Hagans, mit
Speisewasser-Reiniger und -Vorwirmer, Pat. TITAN, TypeD4a.
Hauptvorteil : Die jahrliche Kesselleistung wird er-
hoht. Ersparnis an Lohn und Betriebsmaterialien,
sowie an Kohlen u. chemischen Kesselsteinlésmitteln.
Garantierter Kesselauswaschungs - Zeitraum gegen
Lokomotive ohne Sp. W. R. bis zu 30 Tage.

Ohne jede Chemikalien.Verlangen Sie unseren Prospekt !

Dipl Ing. D. Ledacs Kiss
Budapest, X. Szabéky utca 27, Ungarn
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Unsere Haupterzeugnisse
fir das Verkehrswesen:

Lokomotiven und Eisenbahnwagen, StraBen-
bahnwagen. Motortriebwagen, Krane und
Verladeanlagen. Schiebebiihnen und Spills.
Eisenhochbauten und Briicken. Wehranlagen.
Elektrische Fahrzeuge und Maschinen, Elektro-
karren, Elektroschlepper. Pumpen u. a. Kessel-
auswaschpumpen, Wasserreiniger. PreBluft-
anlagen, ortsfest und fahrbar. Vollstéindige
Kraftanlagen mit Dampfmaschinen, Dampf-
turbinen, Dieselmotoren, einschlieBlich des
elektrischen Teiles. Blechkanten-
frasmaschinen.
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Bemerkenswerte Maffei-Lokomotiven. I
Mit 8 Abb. '

Im Augustheft haben wir mit dem Nachruf
fiir den langjahrigen Direktor Anton Hammel
in Kurzem sein Lebenswerk an Hand von 26 Ab-
bildungen dargelegt, wobei der Wunsch nach
einer geschlossenen Vorfilhrung Raummangels

wegen nur allzu knappen Text bot. Wir wollen
nun im Nachtrag das Wichtigste ergdnzen und
selbst bei scheinbar historischen Betrachtungen
die Gegenwart streifen, denn es zeigt von der

Schweiz eigentlich fiir die Fortschritte im Gebirgs-
Lokomotivbau nicht in Betracht kommt, wie
vielfach die ganze Schweiz, weil bei dem zer-
splitterten Privatbahnsystem, insbesondere bei
kleineren Unternehmungen keine Moglichkeit war,
bei gleichbleibendem Verkehr und Umfang, die
schwaclien Lokomotiven alter Bauart nutzbringend
zu verwenden. Dennoch war es ein grofler Ruck
von der D-Lokomotive zur C-}C-Malletlokomotive.

Abb. 1. C+C-Mallet-Verbund-Giiterzug-Tenderlokomotive fiir die Gotthardbahn.
Qebaut von J. A. Maffei in Miinchen, 1890.

Zylinder . i W . 2X400/580 X640 mm
Treibraddurchmesser . 1230 »
Mittlerer Kesseldurchmesser 1450 »
190 Siederohre, Durchmesser 48'5/54 »
Lichte Rohrldnge . 4500 »
F. Heizfldche . 934+145=1543 gm
Rostflache T e s m o @ . 23  »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Fester Radstand (Gestell) 2700 mm

‘Grofle Hammels, dafl seine Schipfungen heute
noch fortwirken, obgleich auch sie oft ihrer Zeit
voraus waren. Er hatte auch grofitenteils den
Erfolg, die leitenden Persdnlichkeiten der Bahnen
fiir seine Bestrebungen zu gewinnen, wobei wohl
zu beachten ist, daf} fiir den leitenden Ingenieur
einer Fabrik weit grifiere Verantwortlichkeit besteht,
als fiir den Maschinendirektor einer Bahn, ins-
besondere im Staatsbetrieb.

Wir beginnen mit der C+C-Malletlokomotive
der Gotthardbahn, die als griofite Bergbahn der

Ganzer Radstand . 8130 mm
Wasservorrat . 706 t
Kohlenvorrat 48 »
Leergewicht ; 692 »
Dienstgewicht . 6X145=87 »
Griéfite Lange . . 13776 mm

»  Breite 3090 »

» Hoéhe 4300 »

Die Maschine Bahn-Nr. 151, Abb. 1, F.-Nr.
1547 vom Jahre 1891, soll zunéchst kurz beschrieben
werden. [hr Kessel mit 2320 mm Héhenlage ii. S. O.
entsprachungefahr den D-Lokomotiven mit Schlepp-
tender?, deren Berglast auf 27 v.T.175t betrug. Wir
verweisen iiberdies auf die nachstehende Ueber-
sicht der vergleichenden Hauptabmessungen der
beiden in Frage kommenden Gotthardlokomotiven
und aus gewissen Griinden zugleich der stdrksten
Malletlokomotiven Europas, alle durchaus Hammels

! Siehe »Die Lokomotive« 1908, Seite 61, mit 4 Abb.
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Werk aus der Maffei'schen Fabrik. Der Kessel
mit 1470 mm grofitem inneren Durchmesser am
mittleren Schufl enthdlt 190 Siederohre mit
48'5/54 mm Durchmesser und 4500 mm Linge,
also um 200 mm linger gegeniiber der D-Loko-
motiven bei gleichem Dampfdruck. Die Rider mit
1230 mm Durchmesser sind jedoch grofler, gegen
1170 mm. Die Rahmen der Malletlokomotive sind
kriftig gehalten, 25 mm stark, in 1245 mm
lichter Weite und gut versteift, der Kessel ist
wie fiblich hinten fest mit dem Rahmen verbunden,
vorne an der Rauchkammer beweglich gestiitzt.
Die Tragfedern liegen unterhalb der Achslager
und sind bei den inneren Paaren der Rider
durch Ausgleichhebel verbunden. Beide Zy-
lindergruppen sind leicht geneigt und sind
durch eine Heusinger-Steuerung betitigt.
Jedes Gestell hat eine Dampfbremse nebst Spindel-
bremse, die einklétzig von auflen auf die End-
rader jeden Gestelles wirkt, da zwischendurch
kein Platz ist, denn die Rader sind eng zusammen-
geschoben. Jedes Gestell hat seinen eigenen Sand-
kasten mit je einem Sandrohr zwischen den Riadern.
Der hintere und seitliche Kohlenbunker fafit 4'8 t
Kohle, die seitlichen Wasserkisten rund 7 t.
Der durchschnittliche Achsdruck betrigt 145 t,
das Dienstgewicht etwa 87 t. Es heifit in
allen Berichten, dafl die Lokomotive nicht den
gehegten Erwartungen entsprochen habe und da-
her vereinzelnt blieb. Nun wollen wir ihre Maoglich-
keiten priifen, vorausgesetzt die Unwahrschein-
lichkeit der Zughaken iiber 10t Nuiziast. Die
bekannte D-Lokomotive Nr. 101—136, mit den
Hauptabmessungen  nebenstehend verzeichnet,
hatte ungefdhr gleichen Kessel, aber kleineres
Treibgewicht; ihre Belastung auf den Bergstrecken
wird mit 175t angegeben, mit etwa 20 km/St. auf
27 v.T. Fahrgeschwindigkeit, wobei wir bemerken,
dal  am Gotthard sogenannte Spiraltunnels
ungiinstige Adhidsionsverhiltnisse bedingen und
dafl weiters die geforderte hohere Geschwindigkeit
von etwa 20 km/St. iiber der kritischen lag, die
far Na@dampfzwillingslokomotiven  bei etwa
10—12 km/St. ist. Dabei hiatten diese Ma-
schinen am Semmering auf 28 von Tausend wohl
200 t gezogen. Demgegeniiber steht die Belastung
der 151 mit 200 t bei 17—20 km/St. Geschwindig-
keit gut entgegen. Nehmen wir an, dafl die Vor-
rate um 9t zuriickgingen f{auf 1 cbm Wasser und
2t Kohle), so blieben immerhin noch 70 t Treib-
gewicht zuriick, gegen 58t, die Belastung unge-
rechnet ergibt dann 245t bei der C-+C-Lokomo-
tive; anderseits mufl der D-Lokomotive eigentlich
ihr Tender zu Gute gehalten werden, der etwa
20 t mittleres Dienstgewicht aufwies, bei halben
Vorrdten (voll 85t Wasser und 45t Kohle).
Obzwar die Steuerung gut ausgemittelt war und
die Arbeitsverteilung giinstig, zeigte sich schon
damals, dafl die Adhdsion der Mallet-Lokomotive
ungiinstiger ist, als jene der gleichschweren ein-
rahmigen Lokomotiven. Auch die auf den ersten
Blick geringen Vorrite haben entsprochen, waren
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sie doch an Kohle gleich' und im Wasser nur um
17 v. H. kleiner, welches der zu erwartenten Er-
sparnis der Verbundwirkung und des hoheren
Dampfdruckes entsprach. (Die ersten 27 Stiick
D-Lokomotiven hatten nur 10 Atm. Kesseldruck).
In der letzten Spalte haben wir die bayerische
D--D-Lokomotive vorgefithrt, um den Fortschritt
von drei Jahrzehnten zu sehen. Der Schmidtiiber-
hitzer vor allem hat durch seine Wasserersparnis
erst die groflen Tenderlokomotiven méglich ge-
macht und durch seine Leistungssteigerung auch
die kritische Geschwindigkeit so gehoben, daf}
sie mit den dlteren Schlepptenderlokomotiven mit-
halten kann. Im April 1917 ist die 151 nach Polen
verkauft worden.

Gotthard ‘ Bayern
Type ¥ s
| D |cta | D-+Dt
- 400}, 520
Cyl.-Durchmesser mm | 520 2 X 580‘2 X 300
Kolbenhub » | 610 640 || 640
Raddurchmesser » [ 1170 1230 || 1216
Dampfdruck at | 12 12 | 15
Gestell-Radstand mm — 2700 || 4500
Ganzer Radstand » 1| 3900 8130 (112200
Rostfliche qm | 2115 273 425
Ges. Heizflache fb. » || 1586 | 1543 | 2915
Wasser t | — 7°06) 125
Kohle » || — 48 ‘{ 45
Leer-Gewicht » | 52 693 | 100
Dienst-Gewicht » |58 87-1 | 1265
GroBte Linge mm |  — 13776 |17550
Wasser: Rostfl. qm | — 337 284
Treibgewicht: Rostil. » | — 428 ] 30

Wir bringen spiter einige Ziffern aus der
Belastungstabelle der bayerischen D--Dt, der
starksten Giiterzuglokomotive Europas. Zu er-
wéhnen ist aufler der in Abb. 4, Seite 139 (als
Gegenstiick) vorgefiihrten spanischen C--C Schlepp-
tenderlokomotive, zun#chst die eigenartige
1 B-}-B-Lokomotive, die in Paris 1900 aus-
gestellt (in Niirnberg war eine B--B ausgestellt)

und von Bulgarien angekauft wurde. Sie blieb
dort vereinzelnt, wurde aber auch in Ungarn
und Ruflland (Sibirien) eingefithrt. Unter den

zahlreichen Schmalspurtypen sei als grofite jene
der Kapspur erwihnt!), deren Abmessungen jedoch
der mittleren Vollspur nur wenig nachstehen, ob-
gleich sie als leichtere Type nur fiir 13 t Achs-
druck bestimmt war. Bekanntlich hat Maffei vor
kurzem schwere 2 D 1-Heifldampflokomotiven fiir
Siidafrika geliefert, darunter eine Lokomotive mit
Lentzventilstenerung, iiber die wir demnichst
ausfithrlich zu berichten hoffen.

Unter den in Niirnberg 1896 ausgestellten
Maffeilokomotiven war auch eine kleinraderige
(Vierzylinder-Verbund) 2 C - Lokomotive  mit
1640 mm Ridern, wagrechten Zylindern, jedoch
N. C. aufien, sonst nach de Glehn, die zwar in

‘) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1914, Seite 141,
mit 1 Abb.
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Bayern blieb, aber kurz darauf nach Bulgarien,
1899—1901, in grofBerer Zahl kam. Sie war die
Urtype der in 42 Stiick beschafften CV, die mit
1870 mm Réadern, zu den schnellsten und starksten
ihrer Zeit zahlte, obgleich ihre Zylinderabmessungen
gegeniiber dem Kessel zu grofl waren.

Eine ganz neue Lage wurde mit den unter
W eifl begonnenen 2B 1- und 2 C-Lokomotiven
geschaffen, die zuerst deutlich Hammels Geprige
trugen: geschmiedeter Barrenrahmen, Vierzylinder-
Verbundtriebwerk und hoher Kesseldruck. Im
iibrigen wurde schon damals alles verwirklicht,
was heute erst wieder im Gange ist und in
Amerika an den Kriegstypen durchgefithrt wurde:
die Gleichheit der meisten Teile verbunden mit
ihrer Austauschbarkeit, im Falle der obigen zwei
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Maschinen, wie in Abb. 2—3 dargestellt, mit
gleichem Kessel, Dampfzylinder und Steuerung,
Drehgestell. Sogar die Radstiande blieben gleich,

richteten sich vielmehr nach der grofradrigen
Atlantictype. Obzwar die Leistungen beider Ma-
schinen hervorragend waren, kam, wie iiberall
die Atlantic bald ins Hintertreffen, da sich reine
Flachlands-Rennstrecken in Bayern nicht finden.
Die 2 C-Lokomotive, mit ihren groflen Radern
nur wenig nachstehend, 1870 mm gegen 2000 mm,
konnte sich besser behaupten, da sie bis zu
100 km/St. laufen kopnte. Wiahrend also die
Atlantictype mit 10 Stiick der ersten Lieferung
bestehen blieb, kam die 2 C-Lokomotive in
wiederholten Nachlieferungen immer mehr zur
Geltung, umsomehr als durch den Schmidtiiber-

- 13227
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Abb. 2 u. 3. Das erste Beispiel zweier »austauschbaren« Schnellzugtypen.

a) 2 B1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive S ?/; der bayrischen Staatsbahnen, 1904*).
b) 2 C-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive S 3/; der bayrischen Staatsbahnen, NaGdampfausfiihrung, 1904

Zylinder 2X340/570X640 mm
S, S ¥
Treibrdder 2000 mm 1870 »
Laufrader 1206 u. 950 » 950 »
Radstand fest . 4500 » 4500 »
Radstand insgesamt . 8850 » 8850 »
F. Verdampfungsheizflache 2055 gm 2055 qm
Rostflache ; 328 » 328 »
Leer-Gewicht 622 t 627 t
Dienst- » . 695 » 699 »
Treib- » s ") o 5 32 » 460 »

Tender:
S 2, S,
Raddurchmesser 1006 mm 1006 mm.
Radstand . 5100 » 5100 »
Wasser 5w 218 t 218 t
Kohle . . . . . . . . 75 » 75 »
Leer-Gewicht . . . . . 22 » 22 »
Dienst- » . 513 » 51'3  »
'Lokomotive und Tender:
Radstand . . 16715 mm 16713 mm
Linge iiber Puffer . 19228 » 19227 »
Dienstgewicht . 12018 t 1212t

*) DaB die Legenden der S?/s und der1.Seri e S3; nicht zusammenstimmen, kommt daher, dal diese Serien
zeitlichnicht zusammenfallen! Gleichzeitig gebaut wurden S *s und S %, 2. Serie, daher Ueberein-
stimmung mit dieser; 16 At., Zylinder 340 mm Durchmesser.
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Abb. 4. 2 B 1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive S
Gebaut von J. A. Matfei in Miinchen, 1904

Zylinder o . 2X340/570 X640 mm
Laufraddurchmesser . 950 u. 1206 »
Treibraddurchmesser 2000 »
Fester Radstand . 4500 »
Ganzer » .. . . 8850 »
F. Heizflache 14'54191=2055 gm
Rostflache 328 »
hitzer ihre Leistungen iiber 1400 PS gebracht
werden konnten und der preuflischen Sq gleich-

wertig waren. Auch ihre Verkleinerung, die P3/;,

machte dhnliche Wandlungen durch, da sie
im Kessel wesentlich verstarkt auf 16t Achs-
druck gebracht werden konnte, mit Speise-

wasser-Vorwarmer u. dergl. Eine dritte Type wire
vielleicht nach Hammels Entwurf noch besser zur
Geltung gekommen: eine 2 C-Breitboxlokomotive
mit 1750 mm Rédern, wie die &sterreichische
Reihe 109, aber fiir hoheren Achsdruck, mit
groflerem Kessel und Vierzylindertriebwerk.

Einen Glanzpunkt der Leistungen Hammels
bilden die 2 C1-Lokomotiven der Pacifictype. Hier
mufd vor allem der badischen St-B. gedacht
werden, die vielfach mit der Ersteinfithrung
moderner Lokomotiven an der Spitze stehen War
es schon die 2 C-Vierzylinder-Lokomotive, aller-
dings in bescheidenen Abmessungen, 1895 heraus-
gebracht,knappneben jener der Gotthardbahn, sowar
es wieder mit der 2B 1 »ll d«, 1902 und 2 C 1-Loko-
motive der Fall, die fast gleichzeitig mitder P.O.-Type
herauskam und den Auftakt bildete zu zahlreichen
anderen 2C 1 Lokomotiven, die allmahli¢h fort-
schreitend in stattlicher Zahl ein Ruhmesblatt
Maffeis bilden. An den badischen Lokomotiven
in erster und zweiter Type wollen wir zugleich
ein Jahrzehnt Weiterentwicklung zeigen. Die erste
Maschine, wie alle spateren Schopfungen dieser
Bahn, nach Oberbaurat Courtins Angaben entworfen,

Y5 far die Bayerische St.-B.

Dampfdruck 16 Atm.
Leer-Gewicht 62.2 t
Dienst-Gewicht 695 »
Treib Gewicht . . 32 »
Grollte Lange . . 11760 mm
»  Breite 3100 »
» Hahe 4245 »

reihten sich wiirdig an die erste wahre Atlantic-
Breitbox-Type an, der badischen 2B 1-Lokomo-
tiven, Il d. Freilich war es ein Problem, statt
der 2100 mm Réader nun 1800 mm mit der
gleichen Geschwindigkeitsanforderung zu ver-
wenden, zumal dreifach gekuppelte Lokomotiven
fiir Geschwindigkeiten von iiber 90 km/St. damals
kaum in Gebrauch waren. Beziiglich der Haupt-
abmessungen verweisen wir auf die beistehenden
Abbildungen und die frithere Beschreibung und
wollen nur in kurzem auf das Wesentliche zuriick-
kommen. Der Kessel hat eine 2147 mm breite,
ziemlich tiefe Feuerbiichse von 115 gm Rost-
fliche mit allseits stark geneigten Winden, um
bei maglichst geringem Gewicht den Schwerpunkt
moglichst weit vorzubringen. Dabei wurde eine
“Krebstiefe von etwa 980 mm erreicht, die zu-
sammen mit groflen &ufleren Luftklappen eine
gute Verbrennung ergaben. Bei 2820 mm Héhen-
lage ii. S. O hat der Kessel einen grofiten inneren
Durchmesser von 1700 mm bei 5100 mm lichter
Rohridnge, die lichte Linge der Rauchkammer
ohne Vorbau betragt 2865 mm. Die Maschine hat
Einachsenantrieb mit um120 mm iiberhéhtem Innen-
zylinder-Mittel und &4uflere Heusingersteuerung
aufgetrennte Schieber. Die Leistungen der Maschine
waren hervorragend. wahrend die 2B 1-Lokomo-
tive Reihe 1ld, mit etwa 300 t noch die kurze
Fahrzeit mit 100 km/St. Grundgeschwindig-
keit halten konnte, brachte es die neue 2C1-




Lokomotive Reihe IV {, schon auf
460 t. Auch dber den Schwarz-
wald mit 17—20 v. T. Steigung
wurde sie erprobt, aber sie konnte
dabei nur 210t nehmen; man
mufd bedenken, daf} hier auf der
Bergstrecke 3 Laufachsen und am
Tender eine Achse mehr mitlaufen
miissen, die wieder am Wagen-
gewicht zuzulegen sind. Noch im
Jahre 1918 —1920 kamen weitere
20 Stiick 2C 1-Lokomotive mit
2100 mm Rader in Dienst, als
Reihe IVh bezeichnet. also 11
Jahre spiater als die Reihe [Vf
Mit 18 t statt 16 t grolt zu-
lassigem Achsdruck konnte zu-
nachst der Kessel ausgiebig ver-
starkt und die Rostfliche auf 5 gm
gebracht werden, der hochste
Wert in Europa; ebenso ist es
mit dem Schleppradstand, der
viel grofler ist, als bei der Iid,
namlich 4050 mm. Der grofien
Zylinder wegen ist hier jedoch
Zweiachsenantrieb vorgesehen
worden.

Die inneren verschrankt ge-
neigten Hochdruckzylinder wirken
auf die erste Kuppelachse, die
aufleren wagrechten Niederdruck-
zylinder aber auf die zweite Kup-
pelachse, die Kropfachse hat auf
den Kurbelblattern die bekannten
Frémont’schen Ausschnitte. Die
auflenliegende Heusingersteuerung
wirkt auf die Niederdruck-Kol-
benschieber direkt und damit
auch auf die tandem vorgela-
gerten Hochdruck-Kolbenschieber,
die oberhalb der fithrenden Lauf-
achse des Drehgestelles gelagert
sind. Es ist also nur eine Steuerung
auflen notwendig, die vollig in
einer Ebene liegt. Es ist somit
ein gegen die dltere Ausfithrung
mit geteiltem Antrieb wesentlicher
Unterschied vorhanden. Der
geschmiedete Barrenrahmen be-
steht aus e i n e m Stiick. Das
Drehgestell hat die iiblichen
Plattenrahmen. Der Rauchrohr-
iiberhitzer Patent Schmidt hat 34
Rauchrohre von 125/133 mm
Durchmesser bei 5200 mm freier
Linge, dazu kommen noch 170
>iederohre mit 50 55 und 2 Anker-
rohre mit 42/50 mm Durchmesser.
Die Tragfedern der 3 Kuppelachsen
liegen unterhalb und sind vorn
durch Ausgleichhebel verbunden,
ebenso jene der Schleppachse
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durch ein kraftiges Winkelgestinge mit der
hinteren Kuppelachse. Der Speisewasser-
Vorwiarmer mit liegender Trommel hat Kol-
benspeisepumpen. Wie aus der Abbildung
ersichtlich, ist die Umsteuerspindel oberhalb
der Steuerwelle angeordnet und sind auch die
Anfahrventile ersichtlich, die bei ausgelegter
Steuerung Frischdampf in die Niederdruck-
Zylinder eintreten lassen. Alle Rader der
Lokomotive sind einklotzig gebremst.

Der Tender zeigt die Bauart mit fithren-
dem Drehgestell und zwei im Hauptrahmen
fest gelagerten Hinterachsen. Mit einem
Fassungsraum von nahezu 30 cbm Wasser
und 9t Kohle soll er die Durchfahrt Mann-
heim—Basel, 257 km, sicherstellen, mit
einer Grundgeschwindigkeit von 100 km/St,,
wihrend die erlaubte Fahrgeschwindigkeit
auf das hochstzuldssige Mafd von 120 km/St.
festgesetzt ist. Leider konnte diese stdrkste
3/. Lok. Hammels zufolge des Krieges und
der Nachwehen, insbesondere der franzo-
sischen Besetzung und !der dadurch ver-
anlafiten Umleitung der Ziige nicht die
geplante Leistung entwickeln. Es ist sicher,
daf sie unter den deutschen Schnellzugsfahrten
selbst mit 600t Belastung den Rekord
erzielt hitte. Mit ihren Abmessungen steht
sie an der Spitze aller dreifach gekuppelten
Schnellzugslokomotiven Europas und wird
in wesentlichen auch die neue ?/; Ein-
lieitstype der Deutschen Reichsbahn sich
nur durch den hohen Achsdruck von 20t
unterscheiden; iibrigens konnte auch bei
der badischen IV" durch Anspannen der
Kuppelachstragfedern das Reibungsgewicht
vergroflert werden auf zirka 19t Achsdruck,
wihrend bekanntlich die erste Type IV’
eine besondere Vorrichtung hiezu besaB.

Die letztvorgefithrte 2 C1-Lokomotive
wurde fiir Ruminien in 60 Stiick geliefert,
erstmalig im Jahre 1913 im Einvernehmen
mit der C.F.R. Sie ist fiir 17 t Achsdruck
gebaut und soll bei 1855 mm Réddern
eine Hochstgeschwindigkeit von 126 km/St.
erreichen. Der Kessel hat einschliefilich
des Schmidtiiberhitzers 307 qm Heiz-
fliche, der Oelfeuerung wegen aber blieb
die Rostfliche auf 4 qm beschriankt, da nur -
eine diinne Kohlenunterschicht notwendig
ist. Das am Tender ‘untergebrachte Rohdol
(6 t) wird zunichst in einem Vorwiarmer
mittels Dampfheizung diinnfliissig erhalten
und sodann ebenfalls durch Dampfstrahl
dem Brennstoffzerstauber zugefithrt. Der
Fassungsraum fiir 4 t Kohlen ist im
mittleren erhohten Teil vorgesehen. Der

“Rahmen ist als elastischer Barrenrahmen
ohne Lingsversteifung ausgefithrt. Um
das Gewicht moglichst weit vorzubringen,
wurden alle vier gleichen Hochdruck-
zylinder ganz vorn iiber die erste Laufachse
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Abb. 7. 2 C 1-Heildampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Badischen St.-B.

Maschine:

Zylinder .
Laufrad-Durchmesser
Treibrad- »
Fester Radstand .
Ganzer »
Dampfdruck .

F. Verdampfungs- Huzflache
» Ueberhitzer- »
» Gesamt- »
Rostflache
Leergewicht
Treibgewicht
Dienstgewicht .

Qebaut 1918 von J. A. Maffei tn Minchen.

Grote Lange . . 14845
. 2X440/680X680 mm »  Breite 3080
990 u. 1200 » » Hohe 4650
2100 »
4360 » Raddurchmesser 1006
. 12310 » Radstand 4850
o @ o 15 Atm. Wasservorrat 296
15 6-4+2092=2248 qm Kohlenvorrat 9
776 » Leergewicht 243
3024  » Dienstgewicht . . 63
5 » Lokomotlvenundlender
875 t Dienstgewicht . 159
54 » Radstand . 19445
96 » Ganze Linge uber Puﬂer . 23050

Abb. 8. 2 C 1-Vierzylinder-Heildampf-Schnelizuglokomotive der kgl. Rumanischen Staatsbahnen.

Gebaut 1922 von J. A. Maffei in Miinchen (zweite Lieferung).

Maschine: Leergewicht . 800
Zylinder 4X420X650 ~mm  Dienstgewicht . 89°5
Laufrad- Durchmesser 956/1205 » Treibgewicht Coo .o 490
Treibrad- » 1855 » Tender (ohne Drehgestell):
Fester Radstand 3900 » Wasservorrat o 210
Ganzer » . 11170 » Kohlenvorrat 40
Kesselmitte ii. S. O 2980 » Qelvorrat . 60
32 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 » Raddurchmesser 1040
170 Siederohre, Durchmesser . 47/52 » Radstand 4110
Lichte Rohrldnge . ; : 5370 » Leergewicht 232
F. Verdampfungs- Helzﬂache. 18-4+236'4=2544 qgm Dienstgewicht . . 542
» Ueberhitzer- » : ‘ 606 » Lokomot:ve und Tender:
» Qesamt- » 315 » Dienstgewicht . 1437
Rostfliche 4 » Radstand . . 17250
Dampfdruck 13 Atm. Linge iiber Puffer . 21040

mm

»



Oktober 1925
gelegt und paarweise jederseits durch einen ein-
zigen Kolbenschieber, Maffei'scher Bauart, ge-

steuert. Die Steuerspindel ist nach auflen iiber
die Steuerwelle verlegt, um Raum fiir die Feuer-
biichse zu schaffen. Der Kessel hat mehrere Auf-
bauten, zunachst den Dampfdom und mit diesem
in gemeinsamer Verschalung vorne anschliefend
den durch Druckluft betatigten Sandkasten. Weiter
vorne ein Kesselspeisewasserreiniger System Pecz-
Rejto,der das Wasser enthdrtet, bevoresin den Kessel
gelangt, worin also durch die Dampfwidrme die
schadlichen Salze ausgeschieden werden sollen.
Die Anordnung der Tragfedern ist die bei den
2 C 1-Maffei-Lokomotiven iibliche in 2 Gruppen mit
Druckstangenverbindung bei der Schleppachse.
Nur die Treib- und Kuppelrader sind einklotzig
gebremst, die Lauf- und Schleppréder ungebremst,
da vielfach ein Festklemmen und daher Entgleisen
in Kurven bei gefrorenen Schienen befiirchtet
wird. Der vierachsige Tender ist ohne Drehgestelle
mit kurzem Radstande von 4110 mm gebaut, in
2 Gruppen sind die Tragfedern durch Ausgleich-
hebel verbunden. Der riickwarts iiberhdngende
Werkzeugkasten ist eingebaut, der Rohdolkasten
hufeisenféormig den Kohlenbunker umschlieflend. Das
Eigengewicht betragt 232t das Dienstgewicht
542, somit 7'5t/m. Die Tenderlager haben die
selbstschmierende ruminische Bauart Cosmovici.
Die Abb. 6 zeigt eine Maschine der letzten Lie-
ferung Nr. 54 zugleich mit der franzosischen
Reihebezeichnung 231 (2 Ill 1=2 C 1), darunter
die Geschwindkeitstafel von 126 km/St.

Die vorbildlichen Leistungen der Firma J. A.
Maffei, speziell im Bau von Vierzylinder-Lokomo-
tiven, Lokomotiven mit Barrenrahmen, Mallet-
Gelenklokomotiven, Steuerungen usw. sind wieder-
holt Gegenstand literarischer Bearbeitung gewesen.
Ohne irgendwie erschopfend zu sein, sei im Nach-
folgenden eine kurze Zusammenstellung einiger
diesbeziiglicher Aufsétze gegeben.

Maffeis Lokomotive Nr. 1, erbaut 1841 fiir die
Miinchen-Augsburger Eisenbahn. Bayer. Kunst-
und Gewerbeblatt 1842, Heft 3.

Die Preis-Lokomotive »Bavaria«, erbaut 1851 fiir
die Semmeringbahn. Organ fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens 1852, S. 68.

Kapeller, Die Duplex-Compoundlokomotive
fiir den Bergdienst der Gotthardbahn, erbaut
1890 von Maffei. Zeitschrift des Vereins deutscher
Ingenieure 1891, S. 1078.

Briick mann, DieLokomotiven auf der 2. baye-

rischen Landesausstellung in Niirnberg 1896.
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure
1897, S. 93.

E. Weifl, Die (%, gek.) 2C-Vierzyl.-Verbund-
Schnellzuglokomotive  der  Konigl.  Bayer.
Staatsbahnen, Gattung C V. Organ fiir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens 1900, S.185.

Courtin, Die ¥, gek. Badische Schnellzugloko-

motive. Organ flir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens 1903, S. 17.

— 180 —

M. Schroter, Neuere Leistungen der Miinchen-
Augsburger Maschinenindustrie. Zeitschrift des
Vereins deutscher Ingenieure 1903, S. 989.

v. Borries, Neuere Fortschritte im Lokomotiv-
bau. Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure
1903, S. 118.

Metzeltin, Neuere Vorortzuglokomotiven. Zeit-
schrift des Vereins deutscher Ingenieure 1904,
S. 1481 und 1848.

M. Richter, Die badischen
motiven. Zeitschrift des
Ingenieure 1905, S. 105.

E Weifl, Die neuen 7/ und 3, gek. Schnell-
zuglokomotiven der Bayer. Staatsbahnen. Zeit-
schrift des Vereins deutscher Ingenieure 1905,
S. 421. — Probefahrt mit einer neuen */ gek.
Personenzuglokomotive der Bayer. Staatsbahnen.
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure
1905, S. 2043.

M. Richter, Neuere deutsche Schnellzugloko-
motiven. Zeitschriit des Vereins deutscher In-
genieure 1906, S. 606.

Metzeltin, Die Eisenbahnbetriebsmittel auf
der Bayer. Landesausstellung in Niirnberg. Zeit-
schrift des Vereins deutscher Ingenieure 1906,
S. 2049.

H. Steffan, Die Erzeugnisse der J. A. Maffei-
schen Lokomotivfabrik auf der Landesausstellung
in Niirnberg. Die Lokomotive 1906, S. 135. —

3. gek. Tenderlokomotive der Madrid-Alicante-

Bahn. Organ fiir die Fortschritte des Eisen-

bahnwesens 1906, S. 164.

G, Lotter, Neuere Lokomotiven
schen Pfalzbahn. Die Lokomotive 1906, S. 53.
— Schnellfahrten mit einer % gek. Verbund-
Schnellzuglokomotive von J. A. Maffei. Zeit-
schrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907,
S. 1162.

H. Steffan, Vierzylinder-Verbund-Heifldampf-
Giiterzuglokomotive der Gotthardbahn. Die
Lokomotive 1907, S. 133. — Dampftriebwagen
der Bayer. Staatsbahnen. Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1907, S. 125.

Courtin, Die vierzylindrige 3/, gek. Verbund-

Schnellzugloko-
Vereins deutscher

der bayeri-

schnellzuglokomotive der Badischen Staats-
bahnen. Zeitschrift des Vereins deutscher
Ingenieure 1908, S. 567.

M. Richter, Die Lokomotiven der Gotthard-
bahn. Zeitschrift des Vereins deutscher Inge-
nieure 1908, S. 1821.

G. Lotter, Die Lokomotiven auf der Aus-

stellung Miinchen 1908. Die Lokomotive 1908,

S. 181. — Die Lokomotiven auf der Aus-
stellung Miinchen.  Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingenieure 1908, S. 2058. — 2C-

Vierzylinder-Verbundschnellzuglokomotive  der
Portugiesischen Eisenbahngesellschaft. Die Lo-
komotive 1908, S. 230.

Courtin, 2C1 - Schnellzuglokomotive der
Badischen Staatseisenbahnen. Organ fiir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens 1908, S. 141.
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Courtin, Verbundlokomotive der Gotthardbahn.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens
1908, S. 25. — Vierzylinder - Heidampfverbund-
Schnellzuglokomotive Gruppe IV f der Badi-
schen Staatsbahn. Die Lokomotive 1908, S. 21.
— Die neuen 3/, gek. Verbundschnellzugloko-
motiven der Bayerischen Staatsbahn. Zeitschrift
des Vereins deutscher Ingenieure 1909, S. 1284.

H. Steffan, Vierzylinderverbund - Giiterzug-
lokomotive Gruppe VIII e der Badischen Staats-
bahn. Die Lokomotive 1909, S. 25.

H. Steffan, 2C- Vierzylinder-Verbundschnell-
zuglokomotive der Oriental. Eisenbahnen. Die
Lokomotive 1910, S. 193. — 2 C - Schnellzug-
verbundlokomotiven der Portugiesischen Staats-
bahnen. Organ fiir die Fortschritte des Eisen-
bahnwesens 1910, S. 447.

Lavialle d’Anglards, Les locomotives
a grande vitesse de la Cie Royale de Ch. de
Fer Portugais. Révue Générale de Chemins de
Fer 1910, I. S. 105. — 1 C 1 - elektrische Lo-
komotive der Wiesentalbahn. Die Lokomotive
1910, S. 198. — 4-6-0 Type Passenger Com-
pound Locomotive. Portuguese Railway. Engi-
neering 1911. 1. S. 820.

Metzeltin, Die Lokomotiven auf der Welt-
ausstellung in Briissel 1910. Zeitschrift des
Vereins deutscher Ingenieure 1911, S. 1105

R. Anger, Das deutsche Eisenbahnwesen in
der Internationalen Ausstellung Turin 1911,
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure
1911, S. 976.

L. Schneider, Untersuchung einer Heusinger-
Steuerung mit symmetrischer Dampfverteilung.
‘Dingl. Polyt. Journal 1911, S. 449.

K. Vogl Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-
fabrik J. A. Maffei. Organ fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens 1911, S. 157 und 1912, S. 5.

H. Steffan, E-Verbundgiiterzuglokomotive der
Bulgar. Staatsbahnen. Die Lokomotive 1911,
S. 68.

Obergethmann, Dle Lokomotiven auf der
Weltausstellung in Briissel. Annalen fiir Gewerbe
und Bauwesen 1911, S. 177.

Ch. R. King, Bulgarian Railway Locomotives,
The Railway Engineer 1912, S. 385. — Die
Jahresleistungen der Bad. Atlantic-Typen, Klasse
11 D. Die Lokomotive 1912, S. 262.

L.Schneider, 2C1-Vierlings-Heildampfloko-
motive der Rumin. Staatseisenbahnen. Dingl.
Polyt. Journal 1913, S. 696. — Fiinffach ge-
kuppelte HeiRdampftenderlokomotive mit Speise-
wasservorwarmung. Mitteilungen des Vereines
fiir die Forderung des Lokalbahn- und Strafien-
bahnwesens 1913, S. 55.

Ch. R.King, New Long Non-Stop Express
Train in Bavaria. The Railway Engineer 1913,
S. 8.

L.Schneider, Speisewasservorwarmung bei
Lokomotiven, Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure 1913, S. 904,
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L.Schneider, — 4-6-2 Express Locomotive
for the Roumanian State-Railways. The Loco-
motive Maggzine 1913, S. 253.

O. Honegger, Zwillings-Heildampftenderloko
motiven Eb ¥/, der Bodensee-Toggenburgbahn.
Techn. Mitteilungen Ziirich 1913, Nr. 2 und 3.
— Locomotives-tender & cylindres égaux et a
surchauffe, série Eb %/, du Chemin de fer du
Lac de Constance-Toggenbourg. Bulletin téch-
nique Zurich 1913, No. 2 und 3. — Vierzylinder-
Verbund - Hei8dampfschnellzuglokomotive der
Pacific-Bauart, Serie S 3/, der Bayer. Staats-
bahnen. Techn. Mitteilungen Ziirich 1913, Nr. 6.
— Locomotive a grande vitesse type «Pacific«
compound a 4 cylindres des Chemins de fer de
PEtat Bavarois. Bulletin téchn. Zurich 1913, No. 6.

C.Guillery, Neue HeiBdampf-Verbundtender-
lokomotiven, Bauart Mallet, der Bayer. Staats-
eisenbahnen. Eisenbahnkunde 1914,'5. 42.

H. Steffan, Neue Heildampf-Pacific-Schnell-
zuglokomotive der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen.
Die Lokomotive 1914, S. 1. — The heaviest
and most powerful Tank Locomotive in Europe.
The Locomotive Magazine 1914, S. 45. — Die
neue Schiebelokomotive Gt 2X', der Bayer.
Staatsbahnen. Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure 1914, 5. 398, Glasers Annalen 1914,
S. 190 und Die Lokomotive 1914, S. 123. —
Six coupled Bogie-Express Locomotive, Dutch
Central Ry. The Locomotive Magazine 1914,
S. 121.

F. C. Coleman, Important European Locomo-
tive Development. Railway Review 1914, S. 700.
— Heavy Mallet Compound Locomotive, Bavarian
State Railways. The Railway Gazette 1914,
S. 827. — Locomotora de carga de cuatro
cilindros. La Ingenieria, Buenos Aires 1914,
S. 123, — 0-8 8-0 Tank-Lokomotive. The Indian
Railway Gazette 1914, S. 76.

M. Vorstman, Die Lokomotiven der Nieder-
land. Zentraleisenbahngesellschaft. Die Loko-
motive 1914, S. 102.

R. v. Littrow, Die geschichtlichen Lokomo-
tiven der k. k. osterreichischen Staatsbahnen.
Zeitschrift des osterr. Ing.- und Arch.-Ver. 1914,
Nr. 38—44. — 1 C - C-Mallet-Heifldampf-
lokomotive mit Schlepptender der Siidafrikan.
Eisenbahnen. Die Lokomotive 1914, S. 141. —
— 1 C 4 C-Giiterzuglokomotive der Siid-
afrikan. Eisenbahnen. Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1914, S. 362.

L. Schneider, Vermeidung des Kaltspeisens
bei Lokomotivvorwarmern. Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1914, S. 289.
Die Lokomotive als Dampfanlage. Zeitschrift
des Bayer. Revisions-Vereins 1915, S. 1. —
2-C-1-Schnellzuglokomotive der Madrid-Zara-
gossa-Alicante Bahnen. Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1915, S, 384. —
1-C-1-Personenzug-Heidampflokomotive  der
Brasilian. Zentralbahn. Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingenieure 1917, S. 286.
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L. Schneider, 1-D-Vierzylinder - Verbund-
Giiterzuglokomotive der Bayer. Staatsbahnen.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens
1917, S. 329. — Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens 1918, S. 33. — Versuche mit
Speisewasservorwiarmern und Speisepumpen fiir
Lokomotiven. Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure 1918, S. 265. — C-Heiflddampf-Tender
lokomotive der Stubbekdbing-Nykobing-Nysted-
Bahn mit Kleinrauchrohreniiberhitzer System
Schmidt. Die Lokomotive 1918, S. 192. — Neue
Ausfithrung der 1 D-Verbund-Giiterzuglokomotive
Reihe G 3 der preuflischen Staatsbahnen. Die
Lokomotive 1919, S. 38.

J.H Gehlen, De sneltreinlocomotieven Serie
71/78 der Nederlandsche Centraal-Spo-M. De
Ingenieur 1919, No. 31. — 1 D-Vierzylinder-
Verbund - Heildampf - Giiterzuglokomotiven
Gruppe '/, der Bayer. Staatsbahnen. Die Loko-

motive 1919, S. 45. — 1 C-Zwillings-Heif3-
dampf-Giiterzuglokomotive  der  bayerischen
Staatsbahnen. Organ fiir die Fortschritte des

Eisenbahnwesens 1920, S. 239.

182 —

G. Reder, Locomotora pacific de 4 cilindros
compound y vapor recalentado de los ferrocar-
riles de MZA. EI progreso de la Ingenieria
1920, S. 384.

Hammel Anton, Nachruf mit 26 Abb. der her-
vorragendsten Typen. Die Lokomotive 1925,

S. 137. »
Neuere Maffei - Lokomotiven. Die Lokomotive
1925, S. 173.
In vielen dlteren und neueren Biichern iiber

Lokomotivbau und Eisenbahnbetrieb werden
Konstruktionen von J. A. Maffei anerkennend
besprochen, so in: Eisenbahntechnik der Gegen-
wart, Verlag Kreidel, Berlin und Wiesbaden.
(An zahlreichen Stellen.)

Marggraff Die kgl bayer. Staatseisenbahnen
in geschichtlicher und statistischer Beziehung.
Verlag R. Oldenbourg, Miinchen.

Barbey, Les Locomotives Suisses.
Eggimann & Cie.,, Genf, 1896.

Moser, Die Schweizerischen
Basel, 1924.
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Lokomotiven

Der schnellste Zug Englands.

Unter den englischen Bahnen zeichnet sich die
Grofle Westbahn von jeher durch die hohe Fahr-
geschwindigkeit ihrer Schnellziige aus. Schon im
Jahre 1848 erreichten die Exprefiziige auf der
damals noch breitspurigen Linie eine Hochst-
geschwindigkeit von mehr als 91 km/Std., aller-
dings mit Zuggewichten, die nur etwa !/, der
heute iiblichen ausmachten. Eine Rekordleistung
der Groflen Westbahn, die seit nunmehr 20 Jahren
in der Welt uniibertroffen dasteht, ist der berithmte
»Cornish Riviera Limited Expref3«, der die 225%/,
englische Meilen (363'3 km) lange Strecke
London (Paddington)—Plymouth ohne jeden
Zwischenaufenthalt in 247 Minuten durchfahrt
und eine Geschwindigkeit von 548 engl. Meilen
(882 km/Std.) entwickelt. Hinsichtlich der Fahr-
geschwindigkeit steht jedoch der »Cornish Riviera
Exprefl« unter den Ziigen der Westbahn erst
an etwa zwdolfter Stelle. Der schnellste Zug der
Gesellschaft fiberhaupt ist gegenwairtig ein Schnell-
zug Cheltenham—London, der die 77!/, Meilen
(1243 km) lange Teilstrecke Swindon—London
(Paddington) in 75 Minuten durchfahrt — Ver-
kehrszeiten Swindon ab 345 nm., Paddington an
500 nm. — und eine Fahrgeschwindigkeit von
618 engl. Meilen oder 994 km/Std. erreicht.
Mit dieser Leistung nimmt heute.der Cheltenham-
Exprefl unter den Ziigen der Britischen Inseln
iiberhaupt die erste Stelle ein. Von Interesse ist
ein Vergleich mit den Zugleistungen der eng-
lischen Eisenbahnen in der Vorkriegszeit. Im
Jahre 1914 wurde die beste Zugfahrt von einem
Exprefizug der Nordostbahn geleistet, der die
710 km lange Strecke Darlington—York in
43 Minuten mit 991 km Stundengeschwindigkeit
durchfuhr, widhrend damals erst an dritter Stelle

‘Buche

die Grofle Westbahn mit einem 953 Stunden-
kilometer entwickelnden Schnellzug London—
Bristol stand. Diese Gegeniiberstellung lafdt er-
kennen, dafl der Wiederaufbau des Schnellzugs-
verkehrs in England mit Erfolg in Angriff genommen
worden ist, indem sogar die Spitzenleistung iiber
den Hochststand des Jahres 1914 gesteigert
werden konnte. Uebrigens wurde auch die hochste
Geschwindigkeit, die iiberhaupt jemals von einem
Eisenbahnzug der Britischen Inseln erzielt worden
ist, auf dem Netz der Westbahn erreicht. Ein
merkwiirdiger Zufall hat es gefiigt, daf die
Angaben iiber diese »Rekordfahrt« aus dienstlichen
Griinden zunichst geheimgehalten wurden und
erst jetzt, etwa 20 Jahre spater, zur offentlichen
Kenntnis gelangten. Ueber diese denkwiirdige
Pahrt berichtete kiirzlich W. G. Chapmanin dem
»The 1030 Limited«. Es handelt sich
um einen der Sonderziige, die die Post fiir die
Ueberseedampfer auf der Strecke London—Ply-
mouth befordern und wegen ihrer niedrigen
Wagenzahl — sie fithren oft nur vier Wagen —
eine um 30 bis 50 %, hohere Geschwindigkeit
erzielen, als die dem offentlichen Verkehr dienen-
den Exprefiziige. Die Rekordfahrt fand im Mai
1904 statt. Die Strecke Bristol—Paddington
wurde mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
115'1 km/Std., eine 117 km lange Teilstrecke
mit der gleichmifligen Geschwindigkeit von
80 engl. Meilen oder 128 7 km/Std. zuriickgelegt.
Die von dem Zuge erzielte Hochstgeschwindigkeit
betrug auf einer Lé4nge von rund 400 m
164'6 km/Std. Trotz der auflergewdhnlich hohen
Geschwindigkeit war der Lauf der Wagen so
ruhig, dafl man ohne das Geriusch des Zuges
schwerlich geglaubt hétte, sich iiberhaupt in
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Bewegung zu befinden. Die Leistung des engli-
schen Postsonderzuges tibertrifft noch um etwa
10 km/Std. die Fahrt des schnellsten deutschen
Eisenbahnzuges, eines Versuchszuges der vor-
maligen bayerischen Staatsbahnen, der auf der
Strecke  Miinchen—Augsburg eine Hochstge-
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schwindigkeit von 154'5 km/3td. erreichte. Unter
diesen Umstinden erscheint das anerkennende
Scherzwort berechtigt, dafl die Grofle Westbahp

die Linie sei, die das Wort »speed«, d. i
Geschwindigkeit, mit zwei grofen e (EE)
schreibe.

Die kleinste Eisenbahn der Welt mit 381 mm Spur.

Dem sportfreudigen Sinne des Englanders
verdankt das Eisenbahnwesen die Entstehung
eines ebenso eigenartigen wie reizvollen Zweiges,
der sogenannten Miniatur- oder Garteneisenbahnen.
In ihrem Heimatlande haben diese Zwergeisen-
bahnen, deren Spurweite zwischen 184 und
381 mm schwankt, bereits eine beachtenswerte
Entwicklung erreicht. Die Mehrzahl von ihnen
befindet sich im Besitz begiiterter Liebhaber,
weitere Anlagen dienen in Seebddern, Ver-
gniigungsparks und Ausstellungen zur Unter-
haltung namentlich der jugendlichen Besucher.
Einzelne Bahnen weisen einen stattlichen Umfang
auf, so besitzt die Miniatureisenbahn des Herzogs
von Westminster eine Gesamtlange von 8 km
und vermittelt neben dem Personenverkehr vor
allem die Beforderung der landwirtschaftlichen
Erzeugnisse sowie der Bedarfsgiiter des Herren-
sitzes Eaton Hall.

Den ersten Rang unter den britischen
Miniatureisenbahnen nimmt heute die Ravenglass
& Eskdale Railway ein, die als »kleinste offent-
liche Eisenbahn der Welt« weit i{iber England
hinaus Beachtung gefunden hat. Einer von dem
Lokomotivingenieur  dieser  Linie Mr. Henry
Greenly verfafiten Beschreibung der Bahn ent-
nehmen wir die nachstehenden Angaben, die
fiir den Fachmann von Interesse sein diirften.

Die Bahn beginnt in dem Hafenplatz Raven-
glass, einer alten Romersiedlung an der West-
kiiste von Cumberland, wo sie an die Kiisten-
linie der FurneBeisenbahn anschlief3t, und wurde
im Jahre 1876 mit einer Spurweite von 2’ 9"’
(838 mm) erdffnet. Die Linie diente der Ab-
beforderung der Eisenerze aus den Gruben von
Boot, bis imfolge Stillegung der Gruben in den
Jahren 1908 bis 1912 der Betrieb eingestellt wurde

Wahrend des Weltkrieges iibernahm die
Narrow Gauge Railways Ltd. die verlassene
Bahnlinie. Von dieser wurde sie unter Mitwirkung
erfahrener Kenner des Modellokomotivbaues auf
die Spurweite von 15’' (381 mm), ebenso wie
die Miinchener Ausstellungsbahn, umgebaut und
in den Jahren 1916 bis 1917 wieder er&ffnet.
Die Gesamtlidnge der Linie bis zu ihrem heutigen
Endpunkt Dalegarth betrdagt 11-3 km, die Bahn
erreicht eine Seehéhe von 63 m und weist
Steigungen bis 1 :34 auf, die an das Lokomotiv-
material hohe Anspriiche stellen. Die Bahn er-
schlieft eine der reizvollsten Gebirgsgegenden
des westlichen England, den Seenbezirk von

Cumberland. Die Hauptrolle spielt daher der
Personenverkehr und die Ziige vermdgen oft den
Andrang der Touristen, die nicht minder von
der technisch interessanten Eisenbahn selbst wie
von den Schonheiten der als »englische Schweiz«
bezeichneten Landschaft angelockt werden, kaum
zu fassen. Fiir die Leistungsfiahigkeit der Bahn
spricht die Er6ffnung eines Granitsteinbruches mit
Schotterwerk bei Beckfoot bezw. Murthwaite,
4 km von Ravenglass entfernt, dessen Gesamt-
forderung iiber die Schmalspurstrecke geleitet
wird.

Von besonderem Interesse ist das Loko-
motivmaterial dieser Zwergeisenbahn. Die neueren
,Schnellzuglokomotiven« sind maf3stdbliche Mo-
delle bekannter Bauarten der grofien englischen
Bahnnetze. Zwei Maschinen, »Colossus« und
»Sir Aubrey Brocklebank«, weisen die sogenannte
Pazifikbauart (2 C 1) auf, wéhrend die etwas
frither beschaffte Lokomotive »Sanspareil« die
Atlantikbauart (2 B 1) zeigt. Eine vor kurzem in
Betrieb gestellte Giiterzuglokomotive der Bauart
1 D1 stellt sogar die erste in England ver-
wendete derartige Maschine® dar. Ueber die Ab-
messungen der beiden Lokomotiven »Sanspareil«
und »Colossus« geben die folgenden Zahlen Aus-
kunft. Gesamtlange 4800 bezw. 5296 mm,
Zylinderdurchmesser 102 bezw. 105 mm, Kolben-
hub 172 bezw. 178 mm, Treibraddurchmesser je
483 mm, Gesamtradstand der Lokomotive 2020
bezw. 2540 mm, Dampfdruck 85 bezw. 9'5 at]
Kohlen- und Wasservorrat des Tenders 273 1
bezw. 57 kg. Die grofite Hohe der Maschine be-
tragt 1099 bezw. 1175 mm. Die regelméafiige von
den Lokomotiven zu beférdernde Zuglast betragt
rd. 8'5 t. Der Lokomotivfithrer verrichtet seinen
Dienst auf dem Tender sitzend, die Belédstigung
durch Rauch und Ruff wird anscheinend ohne
Widerspruch in Kauf genommen, jedenfalls diirfte
Koksfeuerung in Gebrauch sein.

Zur Personenbeforderung dienen wiahrend
des Sommers zweiachsige offene Wagen, die beim
Publikum sehr beliebt sind; bei Regenwetter
finden geschlossene ‘Drehgestellwagen mit zwdlf
Sitzplatzen Verwendung. Der Giiterwagenpark
umfalt offene Wagen verschiedener Bauarten,
darunter sechs stihlerne Wagen wvon 2 t Trag-
kraft und Sonderwagen fiir die Steinbefdorderung.

* Sie hat Lentzventilsteuerung und ist in unserer
Zeitschrift bereits beschrieben worden. (Siehe »Die
Lokomotive«, Jahrg. 1924, Seite 27.)
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Kosten der elektr. Zungrderung in Amerika, verglichen mit Dampfbetrieb.

Die Chicago, Milwaukee & St. Paul-Eisenbahn-
Gesellschaft hat kiirzlich einen sehr anregenden
Bericht veroffentlicht, in dem sie die Kosten der
elektrischen Zugforderung denen des Dampf-
betriebes gegeniiberstellt. Solche Vergleiche be-
ruhen im allgemeinen auf Schitzungen, und es
ist daher von Wert, einmal einen rechnerischen
Vergleich unter Zugrundelegung statistischer Auf-
zeichnungen, die wirklich im Betriebe gewonnen
sind, zu erhalten. Wenn die Zahlen an sich
wegen der vollstandig verinderten Verhiltnisse
auch auf Europa nicht iibertragen werden konnen,
man also nicht etwa sagen kann, dafl dieselben
Ersparnisse, die eine amerikanische Eisenbahn-
gesellschaft durch Einfithrung elektrischer Zug-
forderung gegeniiber dem Betriebe mit Dampf-
lokomotiven erreicht hat, bei dem gleichen
Uebergang von einer Betriebsform zur andern in
Europa auch erzielt werden koénnten oder gar
mifiten, so zeigen doch die amerikanischen
Zahlen die Richtung an, in der sich die Betriebs-
kosten bewegen, wenn die Dampfkraft im Eisen-
bahnbetrieb durch Elektrizitit ersetzt wird.

Die elektrisch betriebenen Strecken der Chicago,
Milwaukee & St Paul-Eisenbahn bestehen aus
zwei Teilen von zusammen rund 1050 km Léange;
beide Teile, die als Hauptbahnen betrieben werden,
sind zu verschiedenen Zeiten fiir elektrischen Be-
trieb ausgeriistet worden, haben verschiedene
Verkehrs- und Betriebsverhaltnisse, und ihre
Anlagekosten weichen voneinander ab. Der Ver-
gleich ist daher fiir beide Strecken getrennt
durchgefiihrt. Das letzte Jahr des Dampfbetriebs
war bei der einen 1915, bei der anderen 1919;
die damaligen tatsachlichen Betriebskosten sind
nach den Preisen des Jahres 1923 umgerechnet
und den Kosten des elektrischen Betriebes gegen-
ibergestellt. Gewisse Kosten, die von der Stirke des
Verkehres unabhingig sind, sind ausgeschieden
worden. Die mit dem Verkehr schwankenden
Kosten sind auf 1000 Tonnenmeilen bezogen,
wobei Nutzlast und Gewicht der Fahrzeuge beriick-
sichtigt sind. Alle Umsténde, die Unsicherheiten in
die Rechnung hineintragen kénnten, sind moglichst
beseitigt worden, und es sind nur die Kosten in
Rechnung gestellt, die unmittelbar mit dem regel-
mafligen elektrischen Betriebe zusammenhéngen.

Das Anlagekapital fiir die elektrische Aus-
rustung belief sich auf 15625.739 Dollar. In dem
Zeitraum von 1916 bis 1924 sind durch die
elektrische Zugkraft gegeniiber dem Dampfbetrieb
12,400.007 Dollar Ersparnisse erzielt worden.
Dabei sind in den acht Jahren, die der Vergleich
umfaflt, zwei Drittel der Strecken. fiir die die
Vergleichsrechnung angestellt worden ist, elektrisch
betrieben worden, wihrend beim letzten Drittel
der elektrische Betrieb erst fiinf Jahre gedauert
hat. Das Ergebnis, daB durch die Ersparnisse
bereits 80 v. H. des Anlagekapitals getilgt sind,
so dafl also in zwei weiteren Jahren das ge-
samte Anlagekapital abgeschrieben werden kiinnte,

ist geradezu erstaunlich, und das um so mebhr,

als in den vergangenen acht Jahren die Wir-
kungen und Folgen des Krieges, Knappheit an
Bau-, Betriebs- und Werkstoffen und die damit

verbundenen Preissteigerungen das Ergebnis ge-
wifd ungiinstig beeinfluflt haben. In ruhigen Zeiten
mit stetigen Preisen widren also sogar noch
glinstigere Betriebsergebnisse beim Uebergang
von Dampf- zu elektrischem Betrieb zu erwarten.

Die Kosten fiir 1000 Tonnenmeilen ergaben
sich auf der einen der beiden Strecken zu
1,54105 Dollar im Giiter- und 1,90438 Dollar im
Personenverkehr bei Dampfbetrieb; bei elektri-
schem Betrieb waren die entsprechenden Zahlen
0,40415 Dollar und 0,87842 Dollar. Auf der an-
deren der beiden StrecKen waren die Werte fiir
Dampfbetrieb 1,89865 Dollar und 2,35419 Dollar,
bei elektrischem Betrieb 0,59738 Dollar und
0,83628 Dollar. Im Giiterverkehr sind also die
Kosten auf 26°2 und 31'5 v. H, im Personen-
verkehr auf 46'1 und 355 v. H. ermifligt worden.
Auffallend ist dabei, dafl auf der Strecke, auf der
der Personenverkehr die groflere Ersparnis ge-
zeitigt hat, die Kosten der Giiterbeforderung in
geringerem Mafle zuriickgegangen sind.

Bei der Chicago, Milwaukee & St. Paul-
Eisenbahn scheinen allerdings die Verhiltnisse
ganz besonders giinstig fiir den elektrischen Be-
trieb gelegen zu haben. Der elektrische Strom
wird durch Wasserkraft erzeugt und der Eisen-
bahn von den Elektrizitatsgesellschaften zu sehr
vorteilhaften Bedingungen geliefert. Der Lokomo-
tivpark war veraltet; wahrscheinlich war man in
der letzten Zeit wegen der bevorstehenden Ein-
fithrung elektrischen Betriebes mit der Beschaffung
neuer, den Anforderungen eines neuzeitlichen Be-
triebes gewachsenen Lokomotiven sehr zuriick-
haltend gewesen. Die elektrischen Einrichtungen
sind dagegen nicht nur nach dem neuesten Stande
der Technik entworfen, sondern entsprachen auch
in ihrer Leistungsfahigkeit den Anforderungen,
die Verkehr und Betrieb des heutigen Tages an
sie stellen. Die Vergleichsgrundlage ist also inso-
fern etwas zu ungunsten des Dampfbetriebes,
zugunsten des ‘elektrischen Betriebes verschoben.
Der Unterschied zwischen den Fordérkosten fiir
die als Vergleichsmenge angenommene Leistung,
1000 Tonnenmeilen, ist aber so grof}, dafl das
Bild durch Schaffung gleicher Bedingungen auf
beiden Seiten, also neuzeitlicher, ihrer Aufgabe
voll gewachsener Einrichtungen fiir beide Be-
triebsarten, wohl etwas verschoben werden, sicher
aber bei weitem noch nicht etwa in das Gegen-
teil iibergehen konnte. Dabei sind die mittelbaren
Vorteile elektrischen Betriebes noch nicht einmal
beriicksichtigt. Man glaubt in Amerika, daf} die
Verdffentlichung der Betriebsergebnisse der Chi-
cago, Milwaukee & St. Paul-Eisenbahn und ihr
Vergleich vor und nach dem Uebergang zu elektri-
scher Zugforderung der Einfithrung der neuen
Betriebsart erheblichen Vorschub leisten wird.



Ein Jahr elektrischer Betrieb
Mit 1
Am 24, Juli v. J. ist der elektrische Betrieb auf

der ganzen Salzkammergutlinie von Steinach-
Irdning bis Attnang - Puchheim  aufgenommen
worden. Wie iiberall, wo der elektrische den

Dampfbetrieb abldst, vollzog sich dieser Wechsel
im Schrittmafl der Anlieferung der elektrischen
Lokomotiven. Deshalb wurde auch auf der Salz-
kammergutlinie ein Teil der Ziige — und zwar
der kleinere — einstweilen noch mit Dampfkraft
befordert, aber bald wurde der durchgehende
Personen- und Schnellzugsverkehr nun auch ganz
elektrisch durchgefiihrt.

Die Elektrisierung der Salzkammergutlinie hat
Teil-

eine Bauzeit von zwei Jahren beansprucht.
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auf der Salzkammergutlinie.
Abb.

Die Linie Steinach-Irdning-Attnang-Puchheim
hat eine Lange von 107 km, verlduft groftenteils

in gebirgiger, kurvenreicher Trasse, durchfihrt
zehn Tunnels — darunter den Sonnsteintunnel
von anderthalb Kilometer Lange — und gliedert

sich in zwei Steilrampen mit einer Steigung von
143 v. T. und 25 v. T. Die auf dieser Strecke
verkehrenden Personenzuglokomotiven Reihe 629,
229 und im Notfalle Reihe 4 zeigen folgende zu-
lissige Belastungen auf den mafgebenden Stei-
gungen:

Lokomotiv-Reihe 629 229 44
Steigung 145 v. T. 280 220 70
25 v. H. 160 120 70

1 C1-Einphasenstrom-Schnelizuglokomotive, Reihe 1029, der Oesterreichischen Bundesbahnen.

Mechanischer Teil: Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien; elektrischer Teil: AEG. »Union«, in Wien-Stadlau.
Achsfolge . . . . . . . . . . 1€C1 Fester Radstand 5670 mm
Stromart: Einphasen-Wechselstrom . 162/; Per. Gesamter Radstand . 9890 »
Fahrdrahtspannung . . 15000 Volt Rahmenlange : . 11610 »

Lénge iiber den Puffern . 12810 »

Hauptabmessungen: GroQte Breite der Plattform . 3060 »

Triebrad-Durchm. (bei 50 mm Radreifen) . 1700 mm  Plattform 4. S. O. 16125 »

Laufrad- » » 50 » » 994 » Dachkante ii. S. O. . CR. .. . . 3810 »

Kurbelkreis- » 720 » Gr,Héhe(Stromabnehmer-Ruhelager u.S.0.) 4550 »
strecken kamen weit frither in elektrischen Be- Die Stromversorgung der Linie erfolgt aus dem

trieb, vor allem das Linienstiick Steinach-Irdning-
Bad Aussee, wo der gesamte Zugverkehr sich
seit dem Frithjahr 1924 elektrisch abwickelte.
Der Plan zur Elektrisierung der Salzkammergut-
bahn reicht in die Zeit vor dem Kriege zuriick
und war daher in den seine Wirtschaftlichkeit
nachweisenden Grundlagen technisch und rechne-
risch bereits vorbearbeitet, als mit dem Gesetz
vom 23. Juli 1920 ein Bauplan fiir die schritt-
weise Einfiihrung der elektrischen Zugférderung
auf den osterreichischen Bundesbahnen aufgestelit
wurde. Seine Ausfithrung wurde erleichtert durch
den Umstand, dal im Elektrizititswerk der
Aktiengesellschaft Stern & Hafferl in Steeg
eine erweiterungsfihige Kraftquelle bereits vor-
handen war.

Kraftwerk Steeg der Elektrizititswerke Stern &
Hafferl A.-G. Dieses bisher ausschliefilich der
Stromerzeugung fiir allgemeine Licht- und Kraft-
zwecke dienende Werk ist fiir den Bahnbetrieb
durch die Verlegung einer zweiten Druckrohr-
leitung von 1 m Lichtweite und durch Aufstellung
zweier neuer Maschinensitze, deren Generatoren
die Oesterreichischen Siemens-Schuckert-Werke
und deren Turbinen die Maschinenfabrik J. M.
Voith lieferten, ausgestaltet worden. Der bauliche
Teil wurde durch die Bauunternehmung Stern &
Haffer] in Gmunden ausgefithrt. Zwei Pelton-
turbinen von je 5000 Pferdestarken Hochstleistung
(davon eine als Reserve) treiben zwei Einphasen-
stromgeneratoren fiir maximal 4800 Kilo-Volt-
Ampere an. Der von ihnen mit 5000 Volt ge-
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lieferte Einphasenstrom wird in zwei Transforma-
toren auf die mittlere Fahrleitungsspannung von
15.000 Volt umgewandelt. Ein neu errichteter
Schalthauseinbau fa3t die nach den modernsten
Grundsétzen gebaute Schaltanlage in sich.

Die Speisung der Strecke erfolgt ungefihr in
deren Mitte von einem Schalthause aus, das am
Bahnhofe Steeg gelegen mit dem Kraftwerke
durch eine 1—2 km lange, doppelt ausgestaltete
Freileitung verbunden ist. In dieser Schaltstation
befinden sich die automatischen Hauptschalter und
die Blitzschutzeinrichtung. Die Streckenausriistung
wurde im Streckenteil Steinach-Irdning-Bad Aussee
bis Ebensee von den Oesterreichischen Brown-
Boveri-Werken, von Bad Aussee bis Ebensee von
den Siemens-Schuckert-Werken und von Ebensee
bis Attnang-Puchheim von der A. E. G -Union
ausgefithrt. Die in Dienst gestellten elektrischen
Lokomotiven mit drei Trieb- und zwei Laufachsen
und einer Dauerleistung von 1200 Pferdekriften

Zur Frage der Elektrisierung

Der die »Weltkonferenz iiber Kraftgewinnung«
zu Wembley leitende Ingenieur wies darauf hin,
dafl der beste thermische Wirkungsgrad der
Damptlokomotive nur 6'3 v. H. betriige. Andere
bereits erprobte Lokomotivarten wiren die Dampf-
turbinenlokomotive, die Dieselelektromaschine und
die Oellokomotive. Die Erfahrung lehre, daf} die
letztere das Versuchsstadium noch nicht iiber-
wunden habe, und die augenblickliche Richtung
neige allgemein zur Elektrisierung der Bahnen.

In Grofibritannien sind 545 km oder ein-
schlieflich Nebengleisen 1478 km fiir den elektri-
schen Betrieb gewonnen. In Italien werden
640 km, in Deutschland 480 km elektrisch be-
trieben. Die ldngste elektrisierte Strecke in Europa
ist der nordliche Abschnitt der schwedischen
Bahnen mit 480 km, auf dem Eisenerze nach
den baltischen Hafen beférdert werden. In Qester-
reich sind (ber 640 km aus dem Dampfbetrieb
in den elektrischen Betrieb umgewandelt, und
der jetzige Plan schliedt die Ausriistung von
1840 km fir den elektrischen Betrieb ein, die
Schweiz wird bald die Halfte ihrer Bahnen elektri-
siert haben.

Bei der Erdrterung iiber die finanziellen Aus-
sichten der Elektrisierung von Eisenbahnen wurde
ausgefiihrt, dafl nach der allgemeinen 6ffentlichen
Meinung die vollstandige Elektrisierung eines
Eisenbahnnetzes nur bei verfiigbaren Wasser-
kriften oder im Falle von Gebirgsbahnen gerecht-
fertigt wére. Dieses sei aber nicht der Fall. Be-
ziiglich der Elektrisierung von Bahnen wire trotz
der groflen Fortschritte in den Vereinigten
*Staaten, auf dem europdischen Festlande, in Siid-
amerika, Siidafrika, Neuseeland und Japan, in
Grofibritannien nichts geschehen. Die Aufgabe,
die britischen Bahnen zu vier grofien Gruppen
zu verschmelzen, habe die Entwicklung in Eng-
land stark zuriickgehalten.
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wurden von der A. E. G.-Union im Vereine mit
der Maschinenfabrik der Staatseisenbahngesellschaft
gebaut. Obzwar diese Lokomotiven bereits ein-
gehend in dieser Zeitschrift beschrieben worden
sind, bringen wir nochmals ihre Abb. mit den
Hauptabmessungen und bemerken, daf sie dank
ihrer Druckluftsandung Schnell- und Personen-
ziige bis zu 300 t auf 145 v. T. nehmen und
200 t auf 25 v. T.; sie waren vielfach auch im
Giiterzugdienst tatig, doch soll einst eine, und zwar
die Nachschublokomotive Reihe 229, im Gefills-
bereiche zuriickgeblieben sein.

Zwar ist der elektrischen Erstbefahrung der
Salzkammergutbahn die Aufnahme des elektrischen
Betriebes in einer Teilstrecke der Arlbergbahn um
Jahresfrist vorausgegangen, aber als geschlossene
Streckeneinheit kann die Linie Steinach-Irdning-
Attnang-Puchheim als erste unter den zur Elektri-
sierung ausersehenen Vollbahnen im Juli 1924
ohne Bauverzégerung in den elektrischen Betrieb.

der englischen Eisenbahnen,

Nicht nur vom Standpunkte der Eisenbahn-
gesellschaften und des reisenden Publikums wiirde
die Elektrisierung von Vorteil sein. Ohne Zweifel
wiirde die Umwandlung der Dampfbahnen in
elektrisch betriebene Bahnen ausreichende und
billige Vorrdte an Strom verfiigbar machen nicht
nur in Industriegebieten, sondern auch in vielen
landlichen Bezirken, wo der elektrische Strom
sonst nicht zu erhalten ware. Die Kohle wiirde
an oder in der Nahe des Schachtes verbraucht

werden, das Rauchiibel wiirde verringert und die

Transportvorteile vermehrt werden. Die Unter-
suchung der Entwilrfe zur Elektrisierung ver-
schiedener Bahnen in Grof3britannien und anderen
Landern habe deutlich gezeigt, dafl die elektrische
Betriebsfithrung betrdchtliche Vorteile, finanzieller
und anderer Art, mit sich bringen wiirde.

Als Beweis fiir die Vorteile wurde angefiihrt,
dafl die Eisenbahngesellschaften in der Lage
wiaren, hochst wertvolle Grundstiicke im Mittel-
punkt grofler Stadte fiir Bauzwecke verwerten
zu konnen. Man glaube, daf} durch die Um-
wandlung in den elektrischen Betrieb, z. B. inner-
halb und auflerhalb des Bahnhofs Liverpool
Street Station, in London ein Baugrundstiick
nutzbar gemacht werden konnte, welches mit
5,000.000 Pfund Sterling bewertet worden ist.
Aehnliche Félle gabe es, wo Baugrundstiicke,
welche durch die Umstellung von Dampf auf
elektrischen Betrieb gewonnen werden konnten,
zum groflen Teile die Unkosten decken wiirden.
Zum Beispiel sei ein Entwurf fiir das Brighton
Netz ausgearbeitet, welches dis Elektrisierung von
iilber 500 Streckenmeilen und 272 Nebengleis-
meilen vorsieht.

Die Verwendung elektrischer Kraft wiirde es
ermoglichen, die Zahl der Ziige gemidfl dem im
Jahre 1920 bestehenden Verkehr um 120 v. H.
auf 225 v. H. zu erhohen. Das erforderliche Kapi-
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tal betriige 11,800 000 Pfund Sterling, und das
Gutachten hieriiber zeige deutlich, daf die Elektri-
sierung dieser Bahnen unabweislich wiare, wollte
man den besten finanziellen Erfolg erzielen. Eine
Zunahme von 70 v. H. auf dem Vorstadtverkehr
und von 35 v. H. auf dem der Hauptstrecke
briachte eine Verzinsung von 8 v, H. der gesamten,
fiir die Elektrisierung aufgewandten Auslagen.

Von anderer Seite wurde angenommen, da®
die Kosten weit unter den angegebenen zuriick-
bleiben wiirden. Der Verkehr der britischen
Hauptstrecken sei an Wichtigkeit denen der Vor-
ortstrecken mancher anderer Liander zu ver-
gleichen. Die Hauptfrage bei der Elektrisierung

BUCHERSCHAU.

Die Hundertjdhrige Eisenbahn. Von Artur
Fiirst. Wie Meisterhinde sie schufen. Mit 2 Tafeln
und 69 Abbildungen auf 131 Seiten im Format
20X 28!/, cm im Text. Umschlag- und Einband-
zeichnung von Prof. W. Tiemann. Preis geheftet
S 9'— Verlag von Albert Langen in Miinchen. —
Fiir Oesterreich zu beziehen durch Briider Su-
schitzky, Buchhandlung und Antiquariat, Wien,
X., Favoritenstrafie 57. - ‘

Die Menschheit feiert ein Kulturjubildum, dessen
Bedeutung allumfassend ist. Am 27. September war es
hundert Jahre her, seit der erste Eisenbahnzug, der
Personen beforderte, iiber ein Schienengleis fuhr. Die
kleine Strecke Stockton-Darlington in England wurde
die Geburtsstitte der gewaltigsten aller Verkehrsein-
richtungen, des machtigsten Werkzeugs, das die Mensch-
heit je zu ihren Nutzen geschaffen hat. Es ist in dieser
Jubildumszeit fiir einen jeden Bediirfnis, mit zwei
Dingen sich ndher bekannt zu machen: mit dem Begriff
Eisenbahn und mit der Geschichte der Eisenbahn. Das
Eindringen in beide Themata ermdglicht nun in aus-
gezeichneter, ungemein fesselnder Weise das Buch
»Die Hundertjidhrige Bisenbahn« von Artur Fiirst, das
soeben im Verlag Anton Langen in Miinchen erschien,
Artur Fiirst ist als populdrer Darsteller technischer
Gegenstidnde allgemein bekannt. Man wei, dafl er
selbst die schwierigsten Probleme in einer Form zu
erdrtern vermag, die jedem anspricht und an die Stelle
schwierigen Studiums eine unterhaltende Lektiire setzt.
In diesem Buch nun, das ihm einen groflen Gegenstand
darbietet, zeigt Fiirst seine ganze Meisterschaft, indem
er den Stoff in immer neuen Brillantschliffen zeigt,
indem er alles, was an Groflartigkeit, Wundersamem,
sachlich Erstaunlichem und menschlich Erhebendem in
der Geschichte der Eisenbahn enthalten ist, mit fort-
reifendem Vortrag erzdhlt. Ganz besonders wertvoll
und aufschlufireich ist der erste Abschnitt, der mit
einer Fiille von Beispielen und Zahlen den Einfluf} der
Eisenbahn auf die Kultur der gesamten Erde schildert
und zugleich die eigene Grole des Kulturtrdgers Eisen-
bahn darstellt. In weiteren Abschnitten werden das
Wirken der grofen Pioniere, wie Trevithick, Stephenson,
List, ferner die Entstehungsgeschichte der dltesten
Strecken in England und die Anfinge des deutschen
Netzes geschildert. Die Lektiire des Fiirstschen Buches,
das den historischen Teil seines groflen Eisenbahnwerks
»Die Welt auf Schienen« zu einer wohlfeilen, jedem
leicht zugidnglichen Festschrift zusammenfait, wird in
jedem Leser Freude erwecken, denn sein Inhalt ist zu
gleicher Zeit ein spannender Kulturroman und ein
Belehrungsbuch mit ungewdhnlich reichem Inhalt.
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der Bahnen: die »Einmannbedienung« der Loko

motive, sei bis jetzt noch nicht gelost. Eine
andere Schwierigkeit bilde die betriachtliche
Meilenzahl der N e b e n gleise. Eine Meile auf

je 2 oder 3 Streckenmeilen, was bei der Um-
wandlung zum elektrischen Betrieb mitberiick-
sichtigt werden miisse.

Bei der Frage der elektrischen Lokomotive
wurde noch angefithrt, da® man jetzt in Amerika
ein Zuggewicht von 6000 t in Frwidgung ziehe.
Um die ganzen Vorteile der elektrischen Ziige
zu erkennen, sei noch ein hoherer Standard der
Lokomotiv-Entwiirfe und Ausriistung erforder-
lich. Z, d-'V. D, E

Die Lokomotive. Texte von Richard
Klement Bilder von Josef Danilowatz. 16 Seiten
mit 8 grolen farbigen Vollbildern und zahlreichen
Textzeichnungen, 22 < 29 cm grof}, in Halbleinen
gebunden R. M. 1'75. Verlag Josef Scholz in Mainz,

Im Verlage Josef Scholz tn Mainz, der seit Jahren
in der Herausgabe kiinstierischer Bilderbiicher seine
fiihrende Stellung behidlt und immer mehr befestigt,
ist ein Bilderbuch erschienen, das das hellste Entziicken
unserer studierenden Jungen hervorruft. Es betitelt sich :
»Die Lokomotive« Texte von Richard
Klement mit Bildern von Josef Danilowataz.
Der Gedanke, die Geschichte der Lokomotive, die nun
durch rund hundert Jahre alle Knabenherzen begeistert,
in Bild und Wort der Jugend in einem Bilderbuche
vorzufiihren, ist ein sehr gliicklicher. Die ausgezeichneten
Darstellungen aus der Meisterhand des besten Wiener
Lokomotivenzeichners und Malers Josef Danilowatz,
begleitet von den unterhaltsamen, leicht fallichen Texten
des bekannten Jugendschriftstellers Richard Klement,
haben in schéner Zusammenarbeit ein prichtiges Werk
ergeben, das sich gewifl im D Zug-Tempo die Zuneigung
all:r jungen Fisenbahnireunde erwerben wird. Auf das
SchluBigedicht mit seiner herzenswarmen Mahnung an
unsere Jungen weisen wir besonders hin. — Anch den
Erwachsenen bringt dieses herrlich und sachkundig
illustrierte, bestens zu empfehlende Lokomotivenbuch,
dessen Bilder sich als prdachtiger Wandschmuck eignen,
viel Interessantes und Wissenswertes. Wir wiinschen
gerne dieser vorziiglichen Neuerscheinung unter den
Scholz’schen  Bilderbiichern eine »Recht gl iic k-
licheReisels '

Biicher zum Schauen und Erleben der ver-
kehrstechnischen Entwicklung und ihrer Poesie.

Einst und Jetzt auf Stephen-
son’s Spur. Poesie und Prosa zur Jahrhundert-
feier der ersten Eisenbahn der Welt, Stocklon—
Darlington 1825—1925. Mit 23 vierfarbigen Kunst-
drucktafeln nach Originalen von Josef Danilowatz,
Wien und einem Bild des Verfassers Ing. Dr. Walter
StrauB. 80 Textseiten im Format 15!/,X 23 cm.
In Halbleinen gebunden Mark 750. G6hmannsche
Buchdruckerei und Verlagsanstalt, Hannover.

Der bekannte Eisenbahnschriftsteller bringt hier
zum  hundertjadhrigen Jubi'ldum der Eisenbahn ein
schones Buch mit dem Untertitel: Poesie und Prosa
der Eisenbahnen. Den Hauptschmuck bilden 23 farbige
Aquarelle des bekannten Wiener Malers Danilowatz,
iiber die ganze Spanne dieser Zeit. Stephensons Bild
mit dem Roketmodell schmiickt die erste Seite, wahrend
die ‘letzte Lokomotive unsere gewaltige Gsterreichische
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2D-Lokomotive darstellt, alle in schénsten Farben ge-
halten. Danilowatz ist wohl der einzige Maler, dei
technisch richtig eine Lokomotive darzustellen weiG.
Erstaunen mufl man iiber die im Buche eingestreute
Poesie iiber die Dampflokomotive zu der der Verfasser
nach Form und Inhalt den besten Teil stellte. Das Buch
wird jedem Eisenbahnfreund innige Freude bereiten.
Ing. Dr. Walter Strauf: »Won Stephen-
son bis Steffan« Hundert Jahre Lokomotiv-
entwicklung in England, Amerika, Deutschland
und Oesterreich. Zwei Serien Kiinstlerpostkarten

KLEINE NACHRICHTEN.

Verleihung. Die Technische Hochschule zu
Karlsruhe hat zu Ende Dezember 1924 dem
Ministerialrat im Ministerium fiir Handel und
Verkehr in Wien Ingenieur Emil Cimonetti
in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste
um die Entwicklung des Eisenbahnwagenbaues,
insbesondere seiner erfolgreichen Arbeiten im
Technischen Ausschufl des Vereines Deutscher
Eisenbahnverwaltungen die Wiirde eines Doktor-
Ingenieurs ehrenhalber verliehen. Diese hohe
Ehrung des weit iiber die Grenzen des Vereins-
gebietes hinaus bekannten Eisenbahnfachmannes
wird nicht nur bei den Mitgliedern des Techni-
schen Ausschusses mit freudiger Zustimmung
vernommen werden, sie wird im ganzen Vereins-
gebiet freudigen Widerhall finden und als eine
Ehrung und Anerkennung der ersprieflichen Ar-

beiten des Vereines Deutscher Eisenbahnver-
waltungen durch die Hochschulen empfunden
werden. Z. V. D. E. V.

Wagenbedarf der lettischen Eisenbahnen.
Im Laufe der nidchsten 5 Jahre werden 400 Personen-
und eine groflere Anzahl von Giiterwagen bestellt. Im
ersten Jahre sollen 140 Personenwagen und 10
Zisternen angeschafft werden, im zweiten 130
Personenwagen, im dritten 80 Personen- und 500
Giiterwagen und im vierten und fiinften Jahre 50
Personen- und 500 Giiterwagen. Ein Teil der Wagen
wird voraussichtlich in Lettland gebaut werden.

Schienenachsdriicke und Schienengewichte.
Es war bisher allgemein iiblich, im Gebiete des
V. D. E. V. nicht nur am Achsdruck von 14
bezw. 16 t strenge festzuhalten, sondern auch
einen ziemlich schweren Oberbau hiefiir vorzu-
schreiben, mit Schienengewichten von 34 bezw
41 km/m. Aber schon um das Jahr 1910 hat
man fn Rufiland bei noch leichteren Schienen die
Erfahrung gemacht, daf der Achsdruck unbe-
denklich auf 16 t erhéht werden kann, ohne
etwa die Fahrgeschwindigkeit dabei herabsetzen
zu miissen. Noch lehrreicher waren die Versuche
auf der Halberstadt— Blankenburger Eisenbahn,
die seit 1920 statt ihrer C 1-Zahnradlokomotiven
von 14 t Achsdruck zur bekannten 1E1- Type T 20
mit 19 t Achsdruck iiberging, ohne irgendwelche
Verstarkungen am Oberbau durchzufithren. Die
dortigen Schienenmetergewichte von 23'4 bezw.
27'5 kg/m haben 70—75 cm Schwellenteilung, in
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in Vierfarbendruck nach Originalen von Josef
Danilowatz, Wien. Jede Serie enthilt 8 Karten im
Grofformat 105X148 mm. Preis der Serie in
Mappe Mark 1-:50.

Die erste Mappe enthilt 8 historische Lokomotiven
Englands und Amerikas, die zweite Mappe enthilt
8 historische Lokomotiven Deutschlands und Oesterreichs,
letzteres vertreten durch die Linz - Budweiser Pferdebahn,
Alle Bilder zeigen an Farbe und Zeichnung die Meister-
hand des Wiener Malers Danilowatz. Ein sinniges
Geschenk fiir jeden Lokomotivefreund.

den alten Zahnstangenstrecken sogar 88 cm.
Irgendwelche unangenehme Erfahrungen sind
aber durch den um 36 v. H. erhohten Achsdruck
nicht aufgetreten®). Selbstredend ist aber die In-
standhaltung etwas teuerer, namentlich in den
Gleisbogen und in den Weichen. Hauptsichlich
stehen die Briicken einer ausgiebigen Erhéhung
des Achsdruckes im Wege. ihre Verstirkung bezw.
Erneuerung ist auch am kostspieligsten. Da die
dsterreichische Briickenbauordnung bei Erneuerung
und Verstarkung schon den 20 t Achsdruck vor-
sieht, ist auch hier einmal die Méglichkeit gege-
ben. Es darf aber nicht wieder 30 Jahre dauern,
wie 1895 nach dem Erscheinen der Reihe 6,
wo die Ausfithrung so lange brauchte, um in
die Tat umgesetzt zu werden. Auf den besser aus-
gestatteten  amerikanischen  Vollbahnen  sind
Schienen von frither 54 kg, jetzt 62 kg (P.R.R.)
und 675 kg Gewicht gebrauchlich, sie wiirden
nach der Faustregel den halben Wert als Achs-
druck ergeben, der in der Tat mit 32 t schon
erreicht ist und kiirzlich gar bei der neuen 1 D-
Hochdrucklokomotive der D. & H R. auf 38 t
gestiegen ist; diese amerikanische Maschine hat
somit 152 t Treibgewicht, also mehr als die D-+D-
Malletlokomotive Bayerns.

Ein Fortschritt im Bau von Drehgestell-
wagen. Die Waggon- und Maschinenbau-A.-G. in
Gorlitz  hat laut »Industrie-Kurier« bei der in
Seddin stattgefundenen Ausstellung von Eisenbahn-
fahrzeugen u. a. zwei neue von ihr gebaute zwei-
achsige Drehgestelle gezeigt, die einen besonde-
ren technischen Fortschritt der deutschen Waggon-
bauindustrie darstellen. Die Bauart ist derart, daf}
das bei amerikanischen Drehgestellen haufig beob-
achtete unangenehme Schleudern der Drehgestelle
und das Schwanken des Wagenkastens verhindert
werden sollen. Der Radstand ist gegeniiber den
bisherigen Modellen entsprechend vergroflert und
die bisher querliegenden Doppelfedern sind durch
langsliegende Blattfedern ersetzt. In Anlegung an
das Patent der Wumag Nr. 331.044 war es mog-
lich, durch Vorsehen besonderer Achshaltertriger
die Drehgestell-Langtrager weiter nach auflen zu
verlegen, somit die Wiege zu verlingern und die
darauf befindlichen Gleitstiicke um 330 mm aus-
einanderzuriicken. Dies bedeutet eine wesentliche
Verringerung der Schaukelbewegung des Wagen-
kastens. Der Abstand der Drehzapfen wurde

*) Organ 1925, Seite 59.
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nicht verandert. Die Reichsbahn hat nach zufrie-
denstellender Probefahrt bereits einige D-Zugwagen
mit dem Goriitzer Drehgestell bei der Wumag be-
stellt. um sie sowohl auf Flachland, wie auf ge-
birgigen und bogenreichen Strecken zu verwen-
den und sich in kurzer Zeit auf Grund der Be-
triebserfahrungen ein abschliefendes Urteil zu
bilden. Mit einem seit einem halben Jahr auf
der Strecke Berlin-Stettin verwendeten Wagen hat
die Eisenbahn bereits die besten Erfahrungen
gemacht.

Eisenbahnmaterialbeschaffung in Ruminien.
Einen neuartigen Weg bei der Beschaffung von
Eisenbahnmaterial hat, wie die Rhein.-Westf.
Wirtsch.-Ztg. mitteilt, die ruminische Staatsbahn-
verwaltung eingeschlagen. Sie schlof mit ihren
Lieferanten einen Vertrag, nach dem laufend der
Austausch einer Tonne neuen Eisenbahnmaterials
gegen 25 t alten Materials vorgesehen ist. Man
hofft, auf diese Weise Schwierigkeiten bei Kurs-
schwankungen zu umgehen.

Die Eisenbahnen von Griechénland. Die
politischen und wirtschaftlichen Verhiltnisse
Griechenlands haben bisher hemmend auf die
Entwicklung des Verkehrswesen gewirkt. und die
gebirgige Beschaffenheit des Gelindes hat fiir den
Eisenbahnbau weitere Erschwernisse geschaffen.
Obgleich seit dem Jahre 1911 bis heute das
Eisenbahnnetz von etwa 1600 km auf rd. 2600 km
zugenommen hat, konnen die Eisenbahnen dem
Bediirfnis noch bei weitem nicht in vollem Um-
fang geniigen. 1370 km der griechischen Eisen-
bahnen besitzen Vollspur, 1090 km Meterspur,
die iibrigen Strecken sind in schmaler Spur an-
angelegt. Die einzige zweigleisige Strecke fiihrt
von Athen nach dem Pirdus; sie ist 10 km lang
und wird elektrisch betrieben. Von den Vollspur-
bahnen sind 1080 km Staatsbahnen, und die
iibrigen werden seit 1915 vom Staate betrieben,
der sie auch zu erwerben beabsichtigt. *

Eisenbahnen in Marokko. Die erste Voll-
spurbahn in Marokko wurde 1923 eriffnet. Wenn
die jetzt im Gang befindlichen Bauten beendet
sind, werden die wichtigsten Stidte durch ein
etwa 1000 km langes Eisenbahnnetz verbunden
sein. In die Eisenbahn teilen sich eine franzosi-
sche und eine franzésisch-spanische Geselischaft.
Letzterer fallt der Bau des nordlicheren Teils der
wichtigen Strecke Tanger-Fez zu; der siidliche
Teil Meknez-Petit Jean ist in franzosischen Hén-
den. Auf letzterer Strecke und auf ihrer Verlin-
gerung nach Rabat iiber Kenitra ist der Betrieb
im April eroffnet worden. Die Strecke Rabat-Ca-
sablanca soll Anfang nichsten Jahres fertigge-
stellt werden; auf ihrliegen vier grofle Talbriicken.
Die Eisenbahn Casablanca-Sidi el Aidi-Kurigha,
die hauptsachlich dem Phosphatverkehr dient,
ist im September 1923 fiir den Giiterverkehr
freigegeben worden, im Juli folgte der Personen-
verkehr. Auf60km Linge ist mit ihr die 340 km
lange Eisenbahn Casablanca Marrakesch ver-
einigt, die im iibrigen bis Anfang 1926 fertigge-
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stellt werden soll. Die Eisenbahn von Fez an die
Grenze von Algerien fithrt durch gebirgiges Ge-
lande; der Bau kann deshalb nur langsam vor-
warts schreiten und wird infolgedessen nicht vor
1929 oder 1930 vollendet sein. — Die Eisen-
bahnen von West-Marokko sind mit 300 Mill.
Franken veranschlagt, wovon 70 Mill. durch den
Unternehmer aufgebracht werden miissen In
Kenitra, Rabat und Casablanca werden Eisenbahn-
werkstdtten errichtet.

Einfilhrung des MetermaBes bei den russi-
schen Eisenbahnen. Seit dem 1. Oktober ist
bei den russischen Eisenbahnen die Tonne und
das Kilometer an die Stelle des Puds und der
Werst als Gewichts- und Léngeneinheit fiir die
Bemessung der Frachtsidtze getreten. Den Ver-
kehrsstellen sind Umrechnungstafeln fiir die neuen
Tarife iberwiesen worden, am Tarifwesen scheint
also an sich nichts gedndert zu sein.

Schwedens Wasserkraft fiir elektrische
Bahnen. Nach Untersuchungen iiber die in
Schweden vorhandenen Wasserkrafte und ihre

Entwicklungsmoglichkeiten, die der Schwede fil.
lic. Sven Nordlindh mit staatlicher Unterstiitzung
gefithrt hat, ist Schweden das an Wasserkriften
reichste Land Europas. Schweden verfiigt iiber
17°9 Mill. PS, an zweiter Stelle steht Norwegen
mit 122 Mill,, es folgen Frankreich mit 117 Mill,,
Italien mit 55 Mill, Spanien mit 4 Mill., Deutsch-
land, Oesterreich und Finnland mit etwa je 3 Mill.
PS. Ganz Europa weist 74 Mill. PS auf, steht
damit weit hinter Afrika zuriick, das mit 211 Mill.
PS aufwarten kann. (Der grofite Wasserfall der
Welt. der Kongofall, verfiigt allein iiber 100 Mill.
PS). Nordamerika schliefit sich mit 115 Mill. PS
an, Siiddamerika mit 80 Mill. PS, Asien trotz seiner
Grofle nur mit 92 Mill. PS. Der Reichtum der
ganzen Welt an weiler Kohle wird auf 602 Mill.
PS geschétzt, von denen 137 Mill. PS auf den
englischen Anteil entfallen. Unter den schwedischen
Wasserféllen ist Harsprianget mit 255.000 PS am
bedeutendsten; es folgen der obere Kriangedefors im
Indelselv mit 200.000 PS und die bekannten Falle
von Trollhdttan und Porjus. Im ganzen weist
Schweden 55 Wasserfalle mit je iiber 40.000 PS
auf. Unter den ausgebauten Fillen ist an erster
Stelle Trollhdttan mit 171000 ausgenutzten PS
zu nennen. Porjus mit 94.000 PS, Harspranget
mit 87.000 PS, Alvkarleby mit 75.000 PS und
Untraverker mit 50.000 PS schlielen sich in der
genannten Reihenfolge an. Im ganzen sind in
Schweden fast 1'8 Mill. PS ausgebaut. Die Kraft-
station in Porjus liefert den Strom fiir die elek-
trisch betriebene Lapplandbahn. Trollhitan wird
fir einen groflen Teil der in der Elektrisierung
begriffenen Linie Gotenburg-Stockholm die Kraft-
station bilden.

Motorwagen auf der schwedischen Ost-
kiistenbahn. Die Ostkiistenbahn, die im Herbst
dem Verkehr erdffnet werden soll, will vier Motor-
wagen in Betrieb stellen, die nach verschiedenen
Richtungen bedeutsame Neuerungen bringen. Sie
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werden sehr grofy und geraumig sein. Die Lédnge
wird ungefahr 22 m und die An#hl der Sitz-
platze in jedem Wagen ungefdhr 100 betragen.
Das Interessanteste an diesen Wagen wird aber
die Triebkraft und die Kraftiiberfithrung sein. Sie
werden so eingerichtet sein. dafl sie entweder
mit Motorsprit — nicht Spritbenzin, sondern eine
Mischung von 75 v. H. Sprit und 25 v. H. Benzol
— oder mit Holzkohlengas betrieben werden
konnen. Dazu werden sie aufler mit Tanks fir
flissigen Brennstoff mit zwei Generatoren fiir
Holzkohlengas versehen. Jeder der beiden Ge-
neratoren hat 100 PS, also zusammen 200 PS.
Holzkohlengas, das ja schon als Triebkraft sowohl
bei Lastautomobilen als bei Eisenbahnmotorwagen
in Anwendung gekommen ist, wird bekanntlich
derart erzeugt, da® man eine Mischung von Luft
und Wasserdampf iiber glithende Holzkohle
gehen lifit. Ob die Wagen mit Sprit oder Holz-
gas betrieben werden, immer wird heimischer
Motorbrennstoff in Anwendung kommen, und
zwar braucht dieser Brennstoff nicht von weit
her geholt zu werden, denn die Ostkiistenbahn
l4uft durch ein Gelinde, in dem sich sowohl
Sulfitspritfabriken als auch Kohlenmeiler vor-
finden. Das Wichtigste und Bedeutsamste an den
neuen Motorwagen diirfte die Kraftiibertragung
sein. Elektrische Uebertragung ist zwar gut, stellt
sich aber teuer, und billigere Bauarten werden
aus verschiedenen Griinden nicht als befriedigend
beurteilt. Die Ostkiistenbahn wird hydraulische
Kraftiibertragung nach System Nydqvist, einer
neuen schwedischen Erfindung, anwenden. Wenn
diese Uebertragung in der Ausiibung das hilt,
was sie verspricht, wird sie fiir den Uebergang
der schwedischen Bahnen auf Motorbetrieb von
Bedeutung sein. Die neuen Wagen sollen bei
Nydqvist und Holm in Trollhédttan gebaut werden.
Sie sollen im Herbst d. J. geliefert und teils im
Vororteverkehr der Stadte und teils im Ortsver-
kehr, z. B. zwischen Sundsvall und Héarnosand
verwendet werden.

Die Pennsylvania-Eisenbahn im Jahre 1923.
Die Pennsylvania-Eisenbahn umfafit ein Netz von
18.820 km Linge, das sich aufler iiber den Be-
zirk Columbia iiber 12 der die Vereinigten Staaten
von Amerika bildenden Bundesstaaten erstreckt.
17.030 km dieses Netzes sind Eigentum der Ge-
sellschaft selbst, auf 1790 km fiihrt sie nur den
Betrieb. In ihrem Verkehrsgebiet wohnt etwa die
Hilfte der Bevélkerung der Vereinigten Staaten
und ihr Verkehr, in Tonnenmeilen gemessen, macht
etwa 10 v. H. des gesamten Giterverkehrs dieses
Landes aus. Das Aktienkapital der Pennsylvania-
Eisenbahn befindet sich in den Héanden von
144.228 Aktionaren. Sie hat 247.400 Bedienstete,
die 423 Mill. Dollar Einkiinfte beziehen. Die
giinstige Entwicklung des Verkehres, die schon
vorher eingesetzt hat, hat auch im Jahre 1923
angehalten, wenn auch einige andere Eisenbahn-
gesellschaften noch bessere Fortschritte zu ver-
zeichnen hatten. Der Betriebsiiberschuff von
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88 065.252 Dollar (gegen 79,832.502 Dollar 1m
Vorjahre) ergab eine Verzinsung des Anlage-
kapitals mit 4:01 v. H. (gegen 3'78 v. H. im
Jahre 1922). Fiir das Aktienkapital konnte eine
Dividende von 6 v. H. ausgeschiittet werden.

Lokomotivbau in 65 Tagen. Wie in den
»Kruppschen Monatsheften« berichtet wird, wurde
beim Lokomotiv- und Wagenbau der Firma Krupp
eine schwere Rangierlokomotive mit einer Liefer-
zeit von drei Monaten bestellt. Obwohl die Kon-
struktion fiir diese Maschine neu ausgearbeitet
werden mufite und alle Modelle, Gesenke usw.
neu anzufertigen waren, wurde die Maschine nach
erfolgreicher Probefahrt 65 Tage nach Bestellung
bei der Bestellerin abgeliefert; eine anerkennens-
werte Leistung der deutschen Technik! Als
Leistung war verlangt, dafl mit der Maschine
350 t Zuggewicht {iber lang anhaltende Steigungen
von 25 v. T. mit zahlreichen Gleisbogen befordert
werden konnen. Bei den ausfithrlichen Probefahrten
beférderte die Maschine Ziige von 410 t auf
25 v T. Steigung anstandslos; die Probefahr-
strecke war sehr kriimmungsreich, und es waren
mit dem Zug mehrere S-Kurven zu passieren.
Auch der Versuch, den 410 t schweren Zug in
einer scharfen Kriimmung und in der Steigung
von 25 v. T. anzuziehen und auf Geschwindigkeit
zu bringen, gelang in bester Weise.

Signallichter in England. Auf den englischen
Eisenbahnen ist wie in anderen Landern rotes
Licht fiir Gefahr, griines Licht als Signal fiir
freie Fahrt eingefiihrt. Signale mit weilem Licht
zu geben, wird dort wie anderwarts abgelehnt.
Neuerdings hat sich gelb fiir das Vorsignal und
fiir Wiederholungssignale eingebiirgert, und dun-
kelrot dient zuweilen fiir Verschiebesignale. Die
Verwendung der gelben Farbe fiir zwei verschie-
dene Signale hat zu Bedenken Anlafl gegeben,
und es sind daher Versuche angestellt worden,
um eine weitere fiir Signalzwecke geeignete Farbe
zu finden. Die staatliche Versuchsanstalt, diediese
Versuche gemacht hat, ist nun damit so weit ge-
diehen, dal sie die Farbenabstufungen angegeben
hat, zwischen denen ein fiir Signalzwecke geeig-
netes Glas von anderer Farbe als griin, rot und
gelb liegen miiite, und die Glasfabriken machen
nun ihrerseits den Versuch, ein Glas herauszu-
bringen, dessen Farbe, zwischen den angegebenen
Grenzen liegend, den Anforderungen der Eisen-
bahnen entspricht. Bei der London and Nordost-
bahn wird fiir Signallichter an der Lokomotive
an Stelle des bisherigen griinen Lichts blaues
Licht eingefiihrt.

Selbsttitige Zugsicherung in den Vereinig-
ten Staaten. Das Bundesverkehrsamt der Ver-
einigten Staaten von Amerika hatte vor einiger
Zeit den Eisenbahngesellschaften sehr weitgehen-
de Vorschriften iiber die Einfithrung selbsttatiger
Vorrichtungen zur Sicherung der Ziige auf der
Strecke gemacht. Die Eisenbahngesellschaften
glaubten, die ihnen dadurch zugewendeten Lasten
nicht tragen zu konnen, hielten auch die vom
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Bundesverkehrsamt verlangten Neuerungen nicht
in ihrem vollen Umfang fiir erforderlich und er-
hoben gegen dessen Verfiigung Einspruch, mit
dem sie auch zu einem erheblichen Teil durch-
gedrungen sind. Die 49 grofleren Eisenbahnen,
denen eine Vermehrung ihrer mit selbsttitiger
Zugsicherung ausgestatteten Strecken vorgeschrie-
ben war, haben zwar nichts erreicht, und es
bleibt dabei, dal sie diese Mafinahme auf weitere
Strecken ausdehnen miissen. Den 42 weniger
wichtigen Eisenbahnen, die bisher ohne selbstti-
tige Zugsicherung betrieben wurden und die diese
nun erstmalig auf einem Streckenabschnitt ein-
fithren sollten, ist jedoch ein Aufschub zur Durch-
filhrung dieser Maflnahme bis auf weiteres ge-
wiahrt worden. Das Bundesverkehrsamt hatte
auch die Anwendung von Vorrichtungen unter-
sagt, bei denen der Lokomotivfithrer selbsttitige
Warnungszeichen auf der Lokomotive und die
selbsttitige Bremsung bei auf Halt stehendem
Streckensignal ausschalten kann, hat aber dieses
Verbot fallen lassen. Endlich hat sich das Bun-
desverkehrsamt bereit erkldart, einzelne mit den
selbsttatigen Vorrichtungen ausgestattete Teil-
strecken abzunehmen, waihrend es bisher darauf
bestand, daf} erst die ganze Strecke, fiir die die
neuen Signalanlagen vorgeschrieben waren und
die sich von einer Lokomotiv-Wechselstelle zur
andern erstreckt, fertiggesteltt wiirde, ehe die Ab-
nahme stattfand. Das Bundesverkehrsamt verfolgt
aber augenscheinlich seine Bestrebungen weiter,
durch Druck auf die Eisenbahngesellschaften die
Ausdehnung der selbsttitigen Zugsicherung auf
weitere Strecken zu erreichen, und es ist daher
in eder nidchsten Zeit ein interessanter Kampf
zwischen dem Bundesverkehrsamt und den Eisen-
bahngesellschaften zu erwarten.

Grofle Auftrdge im amerikanischen Eisen-
bahnbetriebe. Die Pensylvania-Eisen-
bahngesellschaft hat zehntausend neue
Giiterwagen in Auftrag gegeben. Es ist die grofite
Bestellung, welche im amerikanischen Eisenbahn-
betriebe je vergeben worden ist. Es handelt sich
um ein Geschift von 30 Mill. Dollar.

Mangel an wirmetechnisch geschulten
Kriften. Die Durchfithrung sparsamer Brennstoff-
und Energiewirtschaft in der Industrie wird nicht
selten durch den Mangel an wirmetechnisch ge-
schulten Kraften erschwert oder unmdéglich ge-
macht. Um den Betrieben Gelegenheit zu bieten,
ihren Beamten auf moglichst rasche und prak-
tische Art grundlegende Kenntnisse iiber Warme-
wirtschaft zu vermitteln, veranstaitet die Gesell-

schaft fiir Warmewirtschaft zuvermittelng.-wer-
! : o

anstaltet die Ceselisehaft—fircWirmewirtschafi
der Zeit vom 26.—31. Oktoberl J.einen
warmewirtschaftlichen Einfih-
rungskurs fiir Betriebsbeamte,
gemeinsam mit der Lehrkanzel fiir Technologie
der Brennstoffe an der Technischen Hochschule,
Das Programm dieses Kurses um-
faft: 1. Einleitungsvortrag und 2. iiber Brenn-
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stoffkunde und Feuerungstechnik (Hofrat Prof.
Dr. H. Strache, 26. Okt.,, 9—12). 3. Beispiele
fir Warmebilanzen. 4. Erorterung derselben.
5. Ofenbetriebsversuch (Ing. H. Ullmann,
26. Okt., 3—5, 27. Okt.,, 9—12, 3—5). 6. Raum-
heizung in Fabriken (Ing. R. G 6 hrin g, 28. Okt..
9—11). 7. Warmebilanzen von Dampfbetrieben
(Dampfkesselinspektor Ing. J. Michalek,
28. Okt,, 11—12, 3—5, 29. Okt,, 9—1,11). 8, An-
lage’ und Betrieb von Dampf- und Wasserrohr-
leitungen (Ing. H. Meguscher, 29. Okt,
1511—12). 9. Exkursion (29. Oktober, nach-
mittag). 10. Wiarmeschutz, mit praktischen Vor-
fithrungen (Prof. Dr. Hofbauer 30. Okt.,
1,11—12). 11. Mefigeriate der Wiarmewirtschaft
(Dampfkesselinspektor J. Michalek, 30. Okt.,
3—5). 12. Die neueste Entwicklung der Wirme-
wirtschaft auf dem Gebiete der Dampftechnik
(Ing. H. Backhaus, 31. Okt, 9—12). Es ist
weiter geplant, an diesen theoretischen Kurs
einen praktischen Kurs anzuschlieflen, welcher
Probenahme und ‘®infache Untersuchungsverfahren
fiir die verschiedenen Brennstoffe sowie mef-
technische Arbeiten, Apparateichungen usw. um-
fadt. Dauer des praktischen Kurses nach Verein-
barung. Kursbeitrag (zur Deckung der Unkosten
und Vertragshonorare) fiir den theoretischen Teil
je Teilnehmer S 25—, fiir den praktischen Teil
pro Woche und Teilnehmer S 20'—. Ausfiihrliche
Programme und Auskiinfte durch die Geschifts-
stelle der GW., Wien, lll., Lothringerstrafle 12,
Fernruf 99-5-90.

ideale

Anti-Kesselstein-
Praparat

Sand-Banum

Entfernt alte Kesselstein-Krusten in kiirzester Zeit

und verhindert deren Neubildung. Bedeutende

Brennstoffersparnisse mit geringstem Kostenauf-
wand. Prospekte auf Verlangen.

Das

Patentiert in allen Staaten, daher

kein Geheimmittel

ing. H.KOpplinger
Wien, Vil.,
Mariahilferstraflie 112

Telephon 30-2-80
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DIE LOIZONMOTIVE

22. Jahrgang.

November 1925.

Heft 11.

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

Maschinendirektor Ing. Eustach Prossy f.
Mit Portrat.

Am 23. August 1925 verschied in Linden-
hausen (Strass) bei Spielfeld kurz vor Vollendung
seines achtzigsten Lebensjahres der vormalige
Maschinendirektor der Siidbahn, Oberbaurat Ing.
Eustach Prossy. Der Verstorbene hatie bei seinem
im Jahre 1913 erfolgten Uebertritt in den Ruhe-
stand eine langjahrige Dienst-
zeit hinter sich. die er fast
durchwegsimZugforderungs-
wesen zubrachte, worin er
sich den verdienten Ruf
einer Autoritdt erwarb, die
von seinen Fachgenossen
sowie vom Dienstpersonal
jederzeit anerkannt wurde.
Prossy gelangte auf Grund
seiner  dienstlichen Lei-
stungen schon in verhaltnis-
malig jungen Jahren zu
bevorzugten Stellungen im
Zugforderungsdienste als
Vorstand von groflen Heiz-
hausern und Inspektorats-
abteilungen, worauf er zur
Maschinendirektion als Stell-
vertreter seines Vorgéngers,
Direktor L. A. Gélsdorf, be-
rufen wurde, um spéter bei
Errichtung der Betriebs-
inspektorate im Jahre 1900
den Chefposten des Betriebs-
inspektorates Wien zu iiber-
nehmen, wo er mit groflem
Geschick das Zusammen-
arbeiten der drei Betriebs-
abteilungen: Verkehr, Zug-
forderung und  Bahner-
haltung leitete. Nach Gélsdorfs Ricktritt vom
Amte wurde Prossy im Jahre 1907 zum
Maschinendirektor der Siidbahn ernannt, von
welcher Stelle er im Jahre 1913 krankheits-
halber scheiden mufite. Als Maschinendirektor
war Prossy mit Erfolg bemiiht, den Fahr-
park der Siidbahn durch Einfihrung neuer Bau-
arten von Lokomotiven und Wagen den An-
forderungen des modernen Verkehrs anzupassen
und den Maschinendienst zu reformieren, der,
obgleich die Siidbahn eine Anzahl von Lokomo-
tivtypen Karl Golsdorfs, wie z. B. Reihe 106,
206. 108, iibernommen hatte, insbesondere deshalb
riickstandig geworden war, weil bis dahin der

Ing. Eustach Prossy,
Maschinendirektor der Siidbahn i. R.
QGeb. am 19. September 1845 zu Qraz.
Gest. am 23. August 1925 zu Spielfeld.

Heildampfin ihrem Fahrpark nochkeine Anwendung
gefunden hatte, dessen wirtschaftliche Bedeutung
in Verbindung mit der Wahl einfacherer Bauarten
Prossy mit richtigem Blick erkannte. An
Stelle der Vierzylinderlokomotiven mit 16 Stopf-
biichsen usw. kamen einfache Zwillingmaschinen
mit reinem Auflentriebwerk
und einfachen selbst-
dichtenden Stopfbiichsen und
Kolbenschieber mit innerer
Einstrémung. Seiner In-
itiative  entsprangen die
2 C - Schnellzuglokemotiven,
Reihe 109, die erste Breit-
boxtype und die 1E-
Lokomotiven fiir den Berg-
dienst, Reihe 580, welche
beide Typen fiir die Siid-
bahn die Riickkehr zum
Zwillingssystem und die Ein-
fuhrung des Schmidtschen
Dampfiiberhitzers brachten,
nachdem vorher bei den
Siiabahnlokomotiven der
letzteren Zeit die Golsdort-
sche Verbundanordnung und
bei einigen derselben Dampf-
trockner angewendet worden
waren. Als dritte Type kam
die 2C1-HeiRdampf-Tender-
lokomotive Reihe 629 eigent-
lich eine Schnellzugtype von
grofier Verwendbarkeit, wie
alle vorangegangenen von
der Maschinenfabrik der
St. E. G. nach seinen An-
gaben entworfen und ge-
baut. Schon als betriebskundiger Ratgeber seines
Amtsvorgdngers Golsdorf hatte Prossy tétigen
Anteil an der Schaffung einiger Lokomotivbau-
arten genommen, so z. B. der Tenderlokomotiven
fiir den Lokalzugsverkehr 1 C 1, Reihe 229, die
vorher als 1 C-Lokomotiven gebaut waren und
erstmalig fiir die Sitdbahn als 1 C 1-Lokomotiven
erschienen und sodann in vielen hundert Stiick fiir
die damalige K. k. St. B. nachgebaut worden sind.

Maschinendirekior Prossy war sich der
schweren Verantwortung, welche auf der Aus-
iibung des Eisenbahnbetriebsdienstes lastet, stets
bewuflt; er war jedoch trotz der strengen Auf-
fassung des Dienstes, die er iibrigens in erster
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Linie an sich selbst iibte, bei seinem Personal
verehrt und beliebt, da er dessen Leistungen
richtig einschidtzte und wirkliche von Schein-
tatigkeit sehr wohl zu unterscheiden wufite. Es

194 —

bleibt ihm daher in den Kreisen seiner ehemaligen
Mitarbeiter ohne Unterschied des Ranges ein
ehrendes Andenken gesichert!

Ing. Dr. K. Schld®g.

Russische Lokomotiven.
Mit 7 Abb.

Wir sind in der erfreulichen Lage, zu unseren
wiederholten Besprechungen russischer Lokomo-
tiven einen weiteren Beitrag zu veroffentlichen
mit Beniitzung eines Aufsatzes von R. Kreutzer,
Hannover-Linden in den Hanomag-Nachrichten,
sowie besonderer Mitteilungen des Herrn Prof.

Meinecke in Berlin, der lange Jahre in russischen
tatig war.

Lokomotivfabriken Wir haben schon

an genannter Stelle gezeigt, dafl die russischen
Bahnen fast ohne 2 B-Lokomotiven unmittelbar
von der 1 B-Lokomotive zur 2 C Type gelangten
und diese vorbildlich weiter ausbauten. Zunichst
bringen wir die 2 C-Lokomotive, Reihe K, der
Russischen Staatsbahnen®), alle #hnlichen Ab-

*) Siehe »Die Lokomotive« 1923, S. 49 mit 1 Abb.

2 C-Heifdampf-Schnellzuglokomotive der Russischen Staatsbahn.

Gebaut 1909 von der Maschinenfabrik Kolomna.

Abb. 1.
W e
Achsenformel . . . . . . . K T K 11
0 25 mm

Zylinder-Durchmesser . . . . . . . . 575 »
Kolbenhub 650 »
Laufraddurchmesser 1030 »
Treibraddurchmesser . 1700 »
Radstand des Drehgestelles . 2200 »

» der Kuppelachsen . 4120

» insgesamt 7920 »
Kesselmitte ii. S. O . 3100 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1588 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 685 »
147 Siederohre, Durchmesser 46/51 »
21 Rauchriohre, Durchmesser . 124/133 »
Lichte Rehrliange . : 4660 »
W.Feuerbiichs-Heiztlache . . 1365 gm
» Rohr-Heizfliche . . 1097 +40 80 = 15062 »
» Verdampfungs-Heizflache . . 16427  »
F. Ueberhitzer-Heizflaiche 400 »
4. Gesamt-Heizfliche ... 20424 »
Rostfliche 2438 X 1192mm = 272 »

Dampfdruck . . . . . .. . o L. 12

Leergewicht 6429 t

Dienstgewicht . 7186 »

Treibgewicht 4582 »

Schienendruck der 1. Achse 1300 »

» » 2. » v e e & % 1304 »

» » 3. » s i @ 8 % 1524 »

» » 4, » o ke = 15-30 »

» » 5.7 » Lo 1528 »
Grofite Lange . 10608 mm

»  Breite 3100 »

» Hohe 5200 »

»  Zugkraft TR 1241 t

Tender, vierachsig:

Raddurchmesser . 1010 mm

Radstand der Drehgestelle 1800 »

Radstand insgesamt 6040 »

Wasserinhalt 2327 t

Kohlenvorrat (Masut)‘ N A 6 »

Leergewicht 2306 »

Dienstgewicht . dow w8 s 5144 »
Lokomotive:

Radstand . 16602 mm

Linge iiber Puffer . 19681 »

Dienstgewicht . 12330 t
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arten nach dem Vorbild der Moskau — Kasan-
bahn mit 3100 mm hoher Kessellage, oberer breiter
Plattform, die sich bogenférmig an die Kessel-
verschalung anlegt, woher auch der Name Aero-
plan stammt. Die abgebildete Lokomotive hat
statt der iiblichen Heusinger-Walschaert- Steuerung
jene von Saweljew. lhr Grundgedanke liegt weit
zuriick und ist schon fast so alt wie diese Steu-
erung selbst. Die Tatsache der 90°Kurbelversetzung
hat es schon Stevens an den belgischen D- und
D 1-Lokomotiven erméglicht, die Gegenkurbel zu
ersparen, wenn der Kreuzkopf bezw. Voreilhebel

der einen Seite, die Schwinge der anderen Seite:

betdtigt. Praktische Erfolge sind jedoch kaum er-
zielt worden, da die Vielteiligkeit nicht geringer
wird, wohl aber durch die lange Uebertragung
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Rahmen  herabreichender  Feuerbiichse. Zu
dieser Gattung gehoren die seltenen russischen
2 C-Vierzylinder - Verbundlokomotiven, wie sie
z. B. fur die Rjdsan — Uralsker- Bahn von den
Putilow-Werken in Petersburg geliefert wurden.
Sie hatten alle 4 Zylinder in e iner Ebene unter
der Rauchkammer, die 4 Kolbenschieber mit zwei
Steuerungen, die innenliegenden Niederdruck-
Zylinder arbeiteten auf die Vorderachse, die
aufleren Hochdruck Zylinder aber auf die Mittel-
achse, mit entsprechend weit vorgeschobenem
Drehgestell und langem Radstand. Mit den
iiblichen 1730 mm hohen Trebrddern waren
die vier Dampfzylinder wie vielfach {iblich
dem Hiigellande entsprechend grifler gehalten,
370/580 X 650 bei 14 at. Druck, 26 gm Rost und

Abb. 2. 2 C-Heildampf-Schnellzuglokomotive der Nikolaibahn.
Qebaut 1910 von den Bryansker Werken.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 550 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 700 «
Treibiad-Durchmesser . . . . . . . . 1870 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 13 Atm.
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 28 gm

die Genauigkeit leidet. Bemerkenswert ist die
zweiklotzige Abbremsung aller Kuppelrdder. Die
Qelvorrite sind am dreiachsigen Tender unter-
gebracht. Eigenartig sind die 2 Gruppen der
Sicherheitsventile, die obere Einfithrung des Naf3-
dampfes in den Ueberhitzerkasten, sowie die Dreh-
klappe und Windfang am Kamin. Echt russisch
ist auch die gewaltige Stirnlampe hoch oben.
Merkwiirdig ist, daf} die 2 C- Lokomotiven mit Oel-
feuerung von den 1 C 1-Lokomotiven verdrangt
wurden, obgleich selbst bei Kohlenfeuerung zu-
folge der hohen Kessellage auch Breitboxtypen
moglich gewesen wiren. Die letzte Type der
Moskau—Kasanbahn hatte 3200 mm Héhenmittel-
lage und 1900 mm Treibréader.

Es gab jedoch noch eine zweite Gruppe von
2 C-Lokomotiven mit maflig hoher Kessellage,
etwa 2770 mm, aber tiefer zwischen die

Heizflache . . . . . .. . . . . 208 gm
Leergewicht . . . . . . . . . . . 65 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 72 »
Treibgewicht . . . . . . . R 465 »

184 qm w. Gesamtheizfliche. Vom ziemlich
grofen Di-nstgewicht von 70 t entfielen 444 t
auf die Triebachsen, mit 148 t durchschnitt-
liccem Achsdruck. Solche Vierzylinder-Verbund-
lokomotiven sind in @hnlichen Abmessungen auch
fiir andere russische Bahnen gebaut, spater jedoch
wieder auf Heildampf-Zwilling umgebaut worden.
Beirh Schnellauf im leichten Geliande, wie zum
Beispiel auf der schnurgeraden Nikolaibahn
St. Petersburg— Moskau, brauchten diese Ma-
schinen zuviel Brennstoff, auch ihre Instand-
haltung war sehr teuer und die Wartung fiir das
Personal sehr anstrengend. Man bedenke den
strengen russischen Winter mit vereisten Platt-
formen. und der Putzgruben voll Schnee und
verlange dann ein ordentliches Schmieren und
Nachsehen des Innentriebwerkes! Abb. 2 stellt eine
solche Umbau- Lokomotive vor, die, wie schon oft

iy o
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der Fall, wahrscheinlich auch neu nachgeliefert
wurde. Bemerkenswert ist der Antrieb der ersten
Achse, also »Vorderkuppler« statt »Mittelkuppler«,
um die langen Treibstangen zu vermeiden. Solche
Maschinen laufen in Italien, Oesterreich (St. E. G,
Reihe 36'5 und N. W. B), Ungarn (Reihe 327),
finden sich aber schon bei altamerikanischen
Ausfithrungen. Der Radstand wird dabei nicht
ungewdOhnlich groff, etwa 9300 statt 8000 mm,
ist aber fiir die Gewichtsverteilung bei leichtem
Oberbau und gutem Lauf sehr vorteilhaft, ins-
besonders wenn keine scharfen Gleisbogen vor-
kommen. Diese Maschine hat duflere Heusinger-
steuerung, jedoch mit Uebertragung nach unten
auf die Kolbenschieber mit innerer Einstromung.

Ueber die 1 C1-Lokomotiven haben wir schon
berichtet, verweisen aber hier noch auf die echt
russischen grofirddrigen 1 C-Lokomotiven, mit
1900 mm Réder als Verbundmaschinen zumeist,
die neuen jedoch mit 1700 mm Réder, zumeist
Heifldampflokomotiven, die den 2 C-Lokomotiven
lange Zeit hartnackig das Feld streitig machten,
jedenfalls in Beschaffung und Betrieb leichter
und billiger waren. Bemerkenswert an ihnen war
der lange Radstand der Laufachse, 3 m in Adams-
Auflenlagern.

Bei 1 D-Lokomotiven russischer Herkunft ist
er schon auf 3200 mm gestiegen, obgleich er bei
1300 mm Triebradern und 930 mm Laufridern,
nicht grofler als 2300—2600 mm sein miifite.

Abb. 3. 1 D-Vierzylinder-Verbund- Giiterzuglokomotive der Ostchinesischen Eisenbahn.
Gebaut 1898 von Baldwin in Philadelphia.

Zylinder-Durchmesser . . 356/610 mm
Kolbenhub . . -~ . . . . . . . . . 660 »
Treibraddurchmesser 1270 »
Dampfdruck . 127 Atm.
Bemerkenswert ist der fiir den Antrieb ziemlich

grole Hub von 700 mm. Das Treibgewicht
ist dabei auf 50 t gestiegen, mit nahezu 17 t
Achsdruck, bei Schienengewichten von vielfach
nur 27 kg/m, das Dienstgewicht auf 75 t; die
vergleichbaren o&sterreichischen Lokomotiven sind
um rund 10t leichter im Dienstgewicht. Wéhrend
bei der Lokomotive Abb. 1 das Fiihrerhaus hinten
offen ist, treffen wir hier ein ebensolches am
Tender, so dafl der Raum allseils geschlossen ist.
Wiahrend der Fahrt mag die offene Anordnung
noch geniigen, sie wird jedoch bei Schneetreiben
und ldngerem Aufenthalt immerhin beschwerlich.
Der Umbau der Nafidampflokomotiven in Heif3-
dampf-Zwillinglokomotiven mit Schmidtiiberhitzer,
insbesondere der ungefihr 1896—1903 gebauten
Vierzylinderlokomotiven, setzte schon 1911 ein
und war bis zum Kriege schon ziemlich fortge-
schritten, er diirfte nunmehr weitergehen, da neue
Schnellzugstypen, aufler Versuchsmaschinen, man-
gels auftretenden Bedarfes nicht gebaut werden.

Rostflidche e e e 32 qm
Gesamt-Heizflache . . . . . . . . . 170 »
Leergewicht. Lo S5 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 62 »

Solche 1D-Lokomotiven sind in Ruflland bei
Nafldampf stets als Verbund-Lokomotiven ausge-
fithrt worden, bei Heifldampf jedoch als Zwillings-
lokomotiven. In Ruf}land laufen jedoch zahlreiche
amerikanische 1 D-Lokomotiven von Baldwin, die
natiirlich als Vierzylinder - Vauclain - Maschinen
zur Ablieferung kamen. In Abb. 3 bringen wir
eine solche der Ostchinesischen Eisenbahn, einer
Fortsetzung der Sibirischen Eisenbahn, gebaut
1898, sie zeigt manche Aehnlichkeit mit den um
fast dieselbe Zeit beschafften bayrischen 1 D-Loko-
motiven (»Die Lokom.«, 1908, Seite 234, mit 1 Abb.)
mitgleichem Triebwerk, Zylinder 356/610 X 660 mm,
bei 1270 mm Treibradern, der Dampfdruck ist
bei den Russen jedoch kleiner, 127 Atm. gegen
14 Atm. in Bayern, auch der Rost ist fiir die
Holzfeuerung etwas grofier gehalten, 3'2 gm gegen
307 gm, wofiir auch der unférmige Kamin vorge-
sehen ist. Augenscheinlich ist es eine billige
amerikanische Type mit ungebremsten Kuppel-
rédern, plumpen Treib- und Kuppelstangen und



offensichtlich falschen, ganz gleich gehaltenen
unpraktischen Gegengewichten an den Ridern.
Bei dem hohen Dampfverbrauch amerikanischer
Lokomotiven ist es schwer, mit Holzfeuerung bei
groflerer Geschwindigkeit nachzukommen.

Fiir die Sibirische Bahn selbst kamen fast
ausschliefllich ~ Malletlokomotiven  wegen des
leichten Oberbaues zur Beschaffung. Fiir Personen-
ziige eine 1 B-|-B-Lokomotive, wie sie zuerst
Matfei im Jahre 1900 in Paris ausgestellt hatte,
die nachher auch in Ungarn und Bulgarien zu
groflerer Verbreitung gelangte. Abb. 4 zeigt eine
solche Maschine, wie sie von der fithrenden
russischen Lokomotivfabrik zu Kolomna in den
Jahren 1903—1905 in 112 Stiick zur Ausfithrung
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haben getrennte Umsteuerung, das Anfahren er-
folgt durch einen Frischdampfhahn auf der
rechten Rauchkammerseite mit biegsamer Metall-
schlauchleitung zum Verbinderrohr. Die Lokomo-
tive hat natiirlich Westinghousebremse, die ein-
kiotzig wegen Gewichtsersparnis nur auf
Treibrader einwirkt. Die Laufachse (mit2260 mm
Radstand) am. Vordergestelle ist noch in einem
besonderen Bisselgestell gefiihrt, so dafl die Lo-
komotive im Verein mit dem Drehgestelltender
auflerordentlich kurvenbeweglich ist. Je ein runder

Sandkasten sandet die fithrenden Réader eines
jeden Gestelles. Gerade unter dem vorderen
Sandkasten liegt die Stiitze des Vordergestelles.

Die Skizze zeigt noch ein hinten offenes Fiihrer-

die -

Feuerbiichse (etwa 650 mm am Kesselbauch),
die daher kurz und leicht ausfiel und trotzdem
etwas iiberhhten Dampfraum erhalten konnte.
Das sauber und geschickt durchgebildete Trieb-
werk zeigt einschienige Kreuzkopfe, nachstellbare
Stangen- und Gegenkurbellager, sowie Kolben-
schieber fiir Hochdruck Zylinder und Flaschschieber
fiir die Niederdruck-Zylinder, in beiden Fallen
jedoch mit auferer Einstrémung. Beide Gestelle

der Lokomotiven wurde wie folgt berechnet:

Steigung Geschw. Belastung
v. T. km/St. t
6 35 650
8 30 562
10 30 455
15 25 336
25 15 250
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Abb. 4. 1 B 4 B-Mallet-Verbund-Personenzuglokomotive der Sibirischen Eisenbahn.
Qebaut 1903 von der Maschinenfabrik Kolomna.
Maschine: Drehgestell-Tender:
Zylinder . . 2X420/630X600 MM p.ddarchmesser . 910 —
Raddurchmesser . 900 u. 1350 » Gestell-Radstand . 1650 N
Fester Radstand . 1700 » Oanzer Radstand. 5150 .
Ganze.r ? oo o 8100 ? Wasservorrat . .etwa 20 t
220 Sleder"ohre, D}lrc_ljmesser 51. » Koklenvoreat . . . . . . . . . ® 6 )
F. _F‘euerbuchs~ljle|z_flache. 11.6 M ) eergewicht . . . . . . . . . » 22 R
? Slederohr-Helzflache 1642 » Dienstgewicht . . . . . . . . . » 48 »
» Gesamt-Heizfldche . 1758 »
Rostflache 26 » Lolomotive:
Dampfdruck 12 Atm
Leergewicht 5965 t Radstand . . . 16702 mm
Dienstgewicht . 6507 » Lange iiber Puffer . 19825 »
Treibgewicht 541  » Dienstgewicht . 113
gelangte : kleinrdderige Lokomotiven fiir etwa haus, dem jedoch am Tender bald ein grofler
60 km/St. Hochstgeschwindigkeit und hoher Zubau folgte. Der lange niedere Tender mit
Kessellage fiir eine breite und moglichst tiefe 515 m Radstand fallt 20 cbom Wasser. Die Leistung
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Die kritische Geschwindigkeit ist etwa
15 km/St. Bei grofler Geschwindigkeit auf der

Hochststeigung sinkt sehr rasch die Belastung, bei
nachtraglicher Anbringung des Schmidtiiberhitzer
kann sie leicht auf etwa 20 km/St. gebracht
werden.

Die in Ruflland bei 2 B-Lokomotiven ver-
schiedentlich  ausgefithrte ~ Tandem - Zylinder-
Anordnung, gleichfalls mit Innensteuerung, findet
sich bei 1 D Lokomotiven der Windau—Rybinsk-,
sowie der Moskau—Kiew—Woronesch-Eisenbahn,
gleichfalls in Kolomna gebaut, die schrigen
Zylinder, die Hochdruck-Zylinder iiber den
750 mm »kleinen« Laufridern haben 400/600 mm
Durchmesser und 600 mm Hub bei 1270 mm
Treibrader.

Fiir den Giiterdienst der groflen sibirischen
Eisenbahn auf den Steilrampen sind zunichst
eine groflere Anzahl C - C -»Meyer«-Lokomo-
tiven beschafft worden mit innen einander
zugekehrten Hochdruckzylindern von 440 mm
Durchm bei 620 mm Hub und 1200 mm Ridern,
eine Anordnung, wie sie die B 4+ B »Neustadt«
schon beim Semmering-Wettbewerb zeigte; diese
russischen Lokomotiven fiir die Gebirgsstrecken
von Mittelsibirien scheinen, wie so oft, nicht ent-
sprochen zu haben, denn sie wurden bald von
Malletlokomotiven gefolgt mit gleichen Rédern,
aber entsprechend gréfieren, der Rahmengleichheit
halber geneigten Dampfzylinderr von 475/610 mm
Durchm. bei 650 mm Hub.

Diese fiir 45 km Hoéchstgeschwindigkeit ge-
bauten Lokomotiven von 137t grofitern Achs-
druck, 82t Triebgewicht sollten folgendes Lei-

stungsprogramm erfilllen.
Steigung Geschw.  Belastung

v. T. km/St. t

8 20 1030
10 15 985
15 15 667
20 12 544
25 10 473

Die Tenderhakenzugkraft wird dabei 10—12t
stark iiberschreiten, da bekanntlich auf letzterer
Steigung die E-Lokomotiven mit 320 t Belastung
den oberen Grenzpunkt erreichen. Wir werden
jedoch bald sehen, wie man sich half. Die Mos-
kau—Kasanbahn, die mit der Einfithrung des
Schmidtiiberhitzers in Ruflland voranging, schritt
auch hier voran; wie iiberall in Rufiland iiberspran-
gen die zwischenliegenden Entwicklungsformen
diesmal die E- und 1-E-Lokomotiven zur C + C-
Heildampf-Mallet-Lokomotive. Der ungiinstige Ruf
der »Fianfkuppler« scheint auf die 1-E-Lokomo-
tiven fiir Transkaukas zuriickzufithren sein, die
Baldwin in Philadelphia zum Ersatz der Sigl’schen,
spéter auch von Kolomna nachgelieferten C+ C-
Fairlietenderlokomotiven zu liefern hatte. Die 1-E
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und Fairlie hatten folgende Hauptabmessungen:

Maschine: 1-B C+C
Zylinderdurchmesser . 381/655 mm 381
Kolbenhub . 711 » 560
Treibrader . @ 8 o® i3 & 3 1270 » 1168
270 Siederohre, Durchm. . . . 51 » —
284 Siederohre, Durchm. . . . - 475
Rohrldange . .o 4089 mm 3350 -
Dampfdruck 12 Amt. 105
w. Heizflache A 1837 cgm. 1563
Rostfliche . . . . . . . . . 34 » 2:61
Reibungsgewicht . . . . . | 76t 802
Dienstgewicht . . . . . . . 8 » »
Tender mit zwei Drehgestellen:

Wasserinhalt . 1787 t 9-8
Naphthainhalt 366 t —

Die Erprobung im Juli 1891 fand auf der
Hauptstrecke mit 28 v. T. Steigung und 150 m
Gleisbogen statt. Sie hitten 290 t ziehen sollen,
wurden aber, da sie nicht mehr leisteten als die
C+C-Fairlie-Maschine und den Oberbau ungiinstig
beanspruchten, auf leichte Strecken versetzt mit
10 v. T. Steigung und 700 m Halbmesser, wo
sie 740 bis 820t mit 16 km/St. zogen, also auch
nicht gerade hervorragend.

Von der Fairlie-Lokomotive wird die Leistung
auf 45 v. T Steigung mit 127 4 t Belastung bei
9-34 km/St. angegeben, wie sie auf der Kau-
kasusbahn vorkommen.

Die Moskau—Kasanbahn beschaffte zuerst
die Mallettype, ausgestellt im Jahre 1900 in Paris,
wie die sibirische C+4 C-Lokomotive, bei spiteren
Lieferungen jedoch naturgemdfl mit Schmidt-

iiberhitzer. Als die starkste russische Loko-
motive dieser Art soll sie ausfithrlich be-
schrieben werden. Bei 2715 mm  Mittellage

und 2 gleichen Kesselschilssen von 1588 mm
lichter Weite verbunden mit Rundlaschennietung,
enthdlt der Kessel 3 Reihen Rauchrohre von
124/133 mm Durchmesser bei 4660 mm lichter
Weite. Die breite Belpairefeuerbiichse mit 1442 mm
Breite steht {iber Rahmen und Réadern. Jedes Ge-
stell hat gleiche Bauart mit 1260 mm weiten
Innenrahmen, die gut versteift sind. Die Réader
haben schwere Gegengewichte, die mit Ausnahme
der vorderen mit Blei ausgegossen sind. Die unter-
halb der Achslager liegenden Tragfedern sind
alle in jedem Gestell mit auf Schneiden gelager-
tem Ausgleichhebel verbunden, eine auch in
Oesterreich versuchte und wieder aufgegebene
Ausfithrung. Da nahezu 15 t Achsdruck zuldssig
war, wurden auch des Heifldampfes wegen die
Zylinder bedeutend verstirkt auf 510/710 mm
Durchmesser bei 650 mm Hub. Bei den Ridern
von 1220 mm Durchmesser ergibt sich ein ziem-
lich grofler Tiefgang des Gestianges. Alle Zylinder
haben Kolbenschieber mit innerer Einstromung.
Gesandet werden nur die Mittelrdder des Hinter-
gestelles. Wieder sind zwei unabhidngige Um-
steuerungen vorgesehen, die aber wie frither ge-
meinsam verstellt werden kdénnen. Der 712 mm
weite Dampfdom sitzt am vorderen Schuff und
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enthélt einen Flachregler, der  auflerhalb des
Domes, wie in Rufiland fast allgemein iiblich, den
Nafldampf zum Ueberhitzer-Sammelkasten fiihrt.
Die Zugleistungen der Maschine sind folgende:

Steigung Geschw. Belastung
v. H. km/St. t
10 15 1048
15 115 712
20 12 578
25 10 497
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Fahrgestellen ergaben sich zahlreiche Schwierig-
keiten.

Waren die zundchst nur eingeschliffenen kleinen
Schieber undicht, so schleuderte das Vordergestell,
infolge zu hohen Druckes; beim Einbau federn-
der dichter Ringe trat das Gegenteil ein, indem
das Hintergestell infolge zu hoher Last schleuderte
und das Vordergestell wenig Zugkraft ausiibte.
Immerhin konnte die unabhidngig einstellbare
Umsteuerung eingreifen. Interessant ist auch das

Abb. 5. C 4 C-HeiBdampf-Mallet-Verbund-Giiterzuglokomotive der Moskau—Kasan-Bahn.

QGebaut 1908 von Putilow und Kolomna.

Maschine:

Zylinder .. 2X510/710X650 mm
Raddurchmesser . . ... 1220 »
Radstand im Gestell 2700 »
» insgesamt . 8270 »
Kesselmitte i.S. O. . 2715 »
i. Kesseldurchmesser ’ . 1588 »
21 Rauchrohre, Durchmesser . 124/133 »

160 Siederohre, Durchmesser . . . . . 51 »

Lichte Rohrlénge . 4660 »
F. Peuerbiichs-Heizflache . 1485 gm
F. Rohr-Heizflache . 16035 »
F. Verdampfungsheizfliche . 17520 gm
F. Ueberhitzerheizflache ., 3900 »
F. Gesamtheizflache .. 2142 »
Rostfliche . . . . . . . . . « . & 35 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm.

Um nun diese grofe Zugkraft trotz der auf
etwa 10—12 t beschriankten Zugvorrichtungen
ausiiben zu konnen, wurden vom Vorderteil des
Zuges etwa 10 Wagen durch Seile beiderseits
mit dem Tender verbunden. Das Seil umschlingt
die Pufferbohle des 10. Wagens und fithrt beider-
seits iiber Fithrungsésen zu 2 Luftdruckzylindern,
an deren Kolbenstangen die Seile befestigt
sind, womit auch die Zugkraft reguliert wird.
Der Einstellung gleicher Arbeit auf den beiden

Leer-Gewicht 81°0
Dienst-Gewicht 890 »
Grofte Lange . . 12533 mm
» Breite .etwa 3100 »
»  Hoéhe 4 8 @ @ 3 5115 »
Drehgestell-Tender:
Raddurchmesser . 5 i . 1010 mm
Drehgestell-Radstand 1900 »
Ganzer Radstand. R 6000 »
Wasserinhalt . . . . . . . . . . . 20 t
Naphthainhalt . . . . . . . . . . . 62 »
Leergewicht . 256 »
Dienstgewicht . .. 518 »
Lokomotive:
Radstand . . . 17147 mm
Linge iiber Puffer ; . 21644 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 141 t
Mittel zur Erh8hung der Ueberhitzung, indem

man die grofen Rauchrobre nicht vom #ufleren
Kesselstein reinigte, womit die dadurch weniger
abgekiihlten Rauchgase ihre Wirme an die Ueber-
hitzerrohre abgaben. Mit der Zeit sind es recht
sparsame und leistungsfahige Loukomotiven ge-
worden.

Knapp vor dem Kriege tauchten endlich die
E-Lokomotiven auf, die schlieflich zur gegen-
wiartigen russischen Einheitstype fiihrten.
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Auf den in RufBlland nicht seltenen, meist
recht langen schmalspurigen ErschlieBungsbahnen
(075 oder 1m — 1067 Spur) verkehrten meist
C- und D-Lokomotiven mit Schlepptender. Im
Kriege trat vor allem auf der Nordlinie zum
einzigen eisfreien Hafen Archangelsk ein uner-
wartet grofer Verkehr auf, fiir den in Amerika
die rascheste Nachschaffung von Lokomotiven
bestellt wurde. Borsig hatte schon 1898 kriftige
C 4 C-Mallet-Lokomotiven geliefert mit drei-
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ziemlich tief gelegt werden, weil die lange Peuer-
biichse ungehindert vom Rahmen tief zwischen
die Rader herabreichen konnte.

Baldwin brachte einen
Abb. 6, mit gréBeren Rédern,
rechten  Zylindern, beiderseits Barrenrahmen
innenliegend, womit es méglich war die
lange Feuerbiichse gleichbreit wie frither zu
halten, jedoch mit etwas geringerer Tiefe frei
auf dem Rahmen aufzusetzen und daher leicht

Nzubau heraus,
daher wag-

Abb. 6. C + C-Mallet-Verbund-Giiterzuglokomotive der Eisenbahn nach Archangelsk.

Spurweite 1067 mm. Gebaut von Baldwin in Philadelphia.

Maschine:
Zylinder-Durchmesser . . 331/457 mm
Kolbenhub 559 »
Raddurchmesser . 1106 »
Qestell-Radstand . 2615 »
Qanzer Radstand . 7625 »
Kesseldurchmesser . 1310 »
Dampfdruck . e e 127 Atm-
142 Siederohre, Durchmesser . . . . . 51 »

achsigem Schlepptender und folgenden Hauptab-
messungen :

Maschine:
Zylinder-Durchmesser . 330/460 mm
Kolbenhub 550 »
Raddurchmesser . 1100 »
Heizfliche o 1126 qm
Rostflache . . . . . . . . . . . . 18 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 12 Atm.
Leergewicht . . . . . . . . . . . 42 t
Dienstgewicht . - 475 »

Tender:
Wasserinhalt . . . . . . . . . . . 90 t
Kohlen » R T T I, 41 »
Leer-Gewicht . . 109 »
Dienst- » 240 »

Diese fiir 8t Achsdruck gebauten Lokomotiven
hatten Aufenrahmen am Hintergestell und Innen-
rahmen amVordergestell und stark geneigte Dampf-
zylinder mit einschienigem Kreuzkopf und nach-
stellbaren Stangenlagern. Der Kessel konnte damit

Lichte Rohrldnge . oo . ... 4979 mm
W. Heizflache . . ~1154-1105=122 qm
Rostflache . 2580X695 mm =* 18 »
Dienstgewicht . Pow e 48 t
Tender:
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 10 t
Kohlenvorrat 34 »
Dienstgewicht . 250 »

zugdnglich zu halten. Die zuldssige Belastung bei
kleiner Geschwindigkeit ist wie folgt:

Steigung v. T. 5 10 20 30 40 50
Last in t 840 510 270 166 112 76

Schliefllich wurde die Strecke auf russische
Breitspur von den Kriegsgefangenen umgebaut,
wobei Tausende zufolge des Klimas den Tod
fanden.

Abermals kamen nach 20 jahriger Pause im
Jahre 1915 wieder amerikanische 1-E-Lokomo-
tiven zur Beschaffung wegen des dringenden
Kriegsbedarfes, die vom Osten iiber Sibirien her
zur Anlieferung kamen. Es wurden 400 Stiick
bestellt, 250 bei Baldwin, 150 bei der Am. Loc.
Comp., wihrend ein spiterer Nachbau bereits in
die Umsturzzeit fiel und nicht mehr abgeliefert,
sondern flir Amerika auf Regelspur umgebaut
wurde. Sie sollten 1000t auf 8v. T. Steigung mit
13—16 km/St. ohne Anstrengung befdrdern, unter
Verwendung minderguter Kohle, weshalb die
Rostfliche 6 pm grofl ausgefithrt werden mufi