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(Die mit * bezeichneten Aufsitze sind illustriert.)

. Beschreibungen und groBere Aulsitze.

*AEG-Kohlenstaublokomotive
*Amerikanische 2D-Giiterzuglokomotiven
v~ “Arlbergbahn, die urspriinglichen Dampflokomo-

tiven der

Ausbau der ijugoslawischen Eisenbahnen

Aus den Anfingen der elektrischen Bahnen (die
Finanzierung der osterr. Elektrifizierung

Automobil und Eisenbahn

Bahn, Auto, Flugzeug
*Baldwinwerke, Diesel-Elektrische Lokomotive
*Baldwinwerke, 2E1-Dreizylinder-Verbundlokomo-
tive Fr. Nr. 60.000
*Bayrische St. B., D plus D-HeiBdampf-Verbund-
Giiterzugtenderiokomotive
Begriff und Grenzen der Kommerzialisierung der
p Osterreichischen Bundesbahnen
v” #*Beitrige zur Lokomotivgeschichte XXI, XXII 65,
Relgische St. B., 2C 1 - Schnellzuglokomotiven
Reihe 10
*Brasilien, 2D1-Heidampi-Personenzuglokom.
*Breitbox - Schnellzuglokomotive 2C der Busch-
tiehrader-Bahn
*Breitstrahlblasrohre von Golsdorf
v #Brennerbahnvierkuppler
“Buschtiehrader-Bahn,
lokomotive

2C-Breitbox-Schnellzugs-

“Pampilokomotiven, urspriingliche der Arlberg-
bahn
*Das Breitstrahlblasrohr von Golsdori
v~ Das Ende des dsterreichischen Kobelrauchianges
*Delaware- & Hudson-Bahn, 1D-HeiBdampi-Ver-
bund - Hochdruck - Giiterzuglokomotive mit
Treibtender
*Delaware- & Hudson-Bahn, 1D-HeiBdarpi-Giiter-
zuglokomotive mit Osterreichischer Lentz-
Ventilsteuerung
Der elektrische Betrieb auf der Chicago-Milwau-
kee-St. Paul-Eisenbahn
Der Erzverkehr iiber die groBen amerikanischen
Bahnen und Seen
v Der ..Goldene Pfeil Paris—Calais
Dcr Grenzkampf der Lokomotivtypen
v Der Lokomotivdienst am Brenner
*Dentsche R. B., 1Dol elektrische Schnellzug-
Lokomotive mit neuartigem Einzelachsen-
antrieb : 104,
*Deutsche R. B., 1E-Dreizylinder-HeiBdampi-Gii-
terzuglokomotive
*Deutsche R. B., Einheits-HeiBdampi-Schnellzug-
lokomotive 2C1
*Deutsche R. B., 1D-Kohlenstaublokomotive
*Deutsche R. B., D plus D-HeiBdampi-Giiterzug-
Tenderiokomotive
Die amerikanischen Lokomotivauftriage i. J. 1926
Die deutschen Eisenbahnen im Kriege
Die Elektrifizierung der Bundesbahnen

Seite

200

38
109

150
186

38
123
158

159

184
69

67
93
185
70

180

138
200

206
132
221

30

Eisenbahnen Englands
englischen Eisenbahnen im Kriege
erste Lokomotive mit Triebtender

Dic ersten Fahrbetriebsmittel der Albulabahn

Dic Goldbilanz der osterr. Bundesbahnen
yDic Hauptepochen der  Osterr. Lokomotivge-
schichte 1855—1885 .
neuen norwegischen 2D-Schnellzuglokom.
neuen elektr. Schnellzugslokomotiven, Bau-
art 1Dol mit Einzelachsantrieb der deut-
schen Reichsbahn 104,
Norris-2A als Berglokomotive
Panamabahn
Reorganisation
I, I, I
Schwebebahn
(ein Riickblick)

Die
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*Die

*Die
*Die

Die

Die

Die Bunbesbahnwerkstitten
81, 99,

Barmen-Elberfeld-Vonwinkel

der

Dic

“Die urspriinglichen Dampflokomotiven der Arl-
bergbahn
Die Wirtschaftsgrundlagen der osterr. Bundes-

bahnen 1913 und 1926
Dic zeitweilige Einstellung
der Osterr. Bahnen
“Diesel-Elektrische Lokomotive der Baldwinwerke
*Dimensionierung von Lokomotivachslagern
“Dreizylinder - HeiBdampi - Giiterzug - Loko-
motive 1E der deutschen Reichsbahn
*Dreizylinder - HeiBdampf - Verbund - Lokomo-
tive 2E1 F. N. 60.000 der Baldwinwerke

Ein nenartiges Triebwagenuntergestell
v Fin scharfer Turnus auf der Schmalspur

“Fine Abart der Reihe 178 als Zwillingsmaschine

*Eine franzosische 1Al1-Lokomotive

*Finheits - HeiBdampf - Schnellzugs - Lokomo-
tive 2C1 Reihe ol der Deutschen R. B.

*Finkupplerschnellzuglokomotiven in Osterreich

Eisenbahnen in Marokko

*Eisenbahnunfall bei Wels

+*Elbel-Lokomotiven

*Flektrische Diesellokomotive der Baldwinwerke

Elektrische Schnellzuglokomotive 2Dol mit neu-
artigem Einzelachsantrieb

*Flektrische Schnellzugslokemotiven 1Mol mit Ein-
zelachsantrieb der Deutschen R. B. 104,

*Fntwicklung der regelspurigen 2D - Schnellzug-
lokomotiven

Entwicklung der Waggonindustrie
reich, insbesonders in Bohmen

Erofinung der Lokalbahn Ruprechtshofen — Gre-
sten

der Elektrifizierung

in Altoster-

*Feldbahnlokomotiven, D, oOsterreichische
Fortschreitender Eisenbahnbau in Mittelafrika
*Franzosische Westbahn 1Al1-Lokomotive

*Q@arrat-Union-Lokomotive, 2C1 plus 1C2, fiir Siid-
afrika

*(Gebirgs - HeiBdampf - Schnellzugs - Lokomotive,
1E, Reihe Ta der Griechischen St. B.
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/*Giitcrzuglok..

*(Gebirgs - Verbund - Lokomotive, 2D, Reihe 750
der italienischen St. B.

*(Gebirgs - Verbund - Lokomotive, 2D, Reihe 750
der italienischen St. B., Umbau

*Gelenklokomotive, 1C1 plus 1C1, fiir Siidairika

Geschiitsbericht pro 1926 der St. E. G.

Geschiaftsfithrung der osterr. B, B.

*(iriechenland, Osterr. Lokomotiven I, 11, Il 1, 37,

*(yriechische St. B., 1D 1-HeiBdampi-Schnellzug-
Lokomotive

*(iriechische St. B.. E - HeiBdampi-Giiterzug-Lo-
komotive Reihe Kb

*(Griechische Si. B., 1E - HeiBdampf - Gebirgs-
Schnellzug-Lokomotive Reihe Ta 5;

*GroBe Nordbahn (U S. A.), 2D-Giiterzuglok,

*(iroBe Nordbahn, cnglische, C-Giiterzuglok. mit
Treibtender

*Giiterzuglok., amerikanische, 2D,

*Giiterzuglok., 2E1, F. N. 60.000 der Baldwinwerke

“Giiterzuglok., 1D, der Deutschen R. B. mit Koh-
lenstaubfeuerung

*(Giiterzuglok., 1E, der Deutschen R. B.

*Giiterzugtenderlok.. D plus D der Deutschen
Reichsbahn

D, der chem. oOsterr. S, B.

“Giiterzuglok., E, der griechischen St. B.

*Giiterzuglok., 2D, der GroBen N. B., (U. S. A)

*Giiterzuglok., C, der hannoverischen St. B.

*Giiterzuglok, 2D, der Illinois-Zentralbahn

“Giiterzuglok., 18, der Kéln-Mindener-Bahn

*Giiterzuglok., C, der Niederschles. - Markischen
Eisenbahn

*Giiterzuglok., D, der osterr. B. B.

*Giiterzuglok.. C, der Saloniki-Konstantinopel E. B.

*Giiterzuglok.. D, der Saloniki-Konstantinopel E. B.

*Giiterzuglok., 1D, der Delaware & Hudson-Bahn
mit osterr. Lentz-Ventilsteuerung

*Gitterzuglok., 1D, der Delaware & Hudson-Bahn
mit Treibtender

“Giiterzuglok., C, der GroBen engl. Westbahn mit
Treibtender

*Giiterzugtenderlokomotive,
Ruprechtshoien-Gresten

D1, der Lokalbahn

*Hannoversche St. B., C-Giiterzuglokomotive

*Helmholtz Dr. Ing . Richard v., 75. Geburtstag

“HeiBBdampflok., 2D1, der siidafrikanischen E. B.

*HeiBdampi - Gebirgs - Schnelizug - Lokomotive,
1E, der griechischen St B. ;

*Heilldampi - Gelenk - Lokomotive, 1C1 plus 1C1,
flir Siidafrika

*Heilldampf - Giiterzug - Lokomotive, 1D, mit
osterr. Lentz-Ventilsteuerung der Delaware
& Hudson-Bahn

*Heilldamoi - Giiterzug - Lokomotive, 1D, der
deutschen R. B. mit Kohlenstaubfeuerung

*HeiBdampi - Giiterzug - Lokomotive, 1E, der
deutschen R. B.
*HeiBdampi - Giiterzug - Lokomotive, E, der

) griechischen St. B.
*Heildampf - Giiterzug - Tenderlokomotiyve, D
plus D, der deutschen R. B.

*HeiBdampf - Giiterzug - Lokomotive., D1, der
- Lokalbahn Ruprechtshofen-Gresten
*HeiBdampf - Nebenbahn - Tenderlokomotive,

1D1, der osterr. B. B.
*Heilldampi-Personenzuglok. 1D ,der ital. St. B.
*Heilldampi-Personenzuglok., 2D1, der Viacao Per-
) rea do Rio Grande do Sul in Brasilien
“Heilldampi-Schnellzuglokomotive, 1D1, der grie-

chischen St. B.
*Heifldampf-Schnellzuglokomotive, Ka-

schau-Oderberger-Rahn
*HeiBdampi-Schnellzuglokomotive,

wegischen St. B.
*Heildampi-Schnellzuglokomotive,

Bundesbahnen
*HeiBdampi-Schnellzuglokomotive,

Bundezbahnen (Umbau)

2D, der
2D, der norwe-
2D, der oOsterr.

1D1. der Osterr.
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*HeiBdampi-Schnellzuglokomotive, 2D, der k. k.
priv. S. B.

*HeiBdampi-Schnellzuglok., 2D, der ungar. St. B.

*HeiBdampf - Schnellzug - Tenderlokomotive, 2C1,
der osterreichischen Bundesbahnen

*HeiBdampi - Verbund - Hochdruck - Giiterzuglok.
mit Treibtender, 1D, der Delaware & Hud-
son Eisenbahn.

*HeiBdampi - Verschubtenderlokomotive, D, der
osterreichischen Bundesbahnen

*Hochdruck - Heidampi - Verbund - Lokomotive
mit Treibtender der Delaware & Hudson B.

v~ Holzerne und eiserne Personenwagen

Hundert Jahre Eisenbahn in den Vereinigten Staa-

ten von Amerika .

*Illinois-Zentraibahn, 2D-Giiterzuglokomotive

Indischen St. B., die

*talienische St. B., 1D-HeiBdampilok, Reihe 745

“Italienische St. B., 2D-Verbundlok., Reihe 750

*Italienische St. B., 2D-Verbundlokomotive, Reihe
750 (Umbau)

v*Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, Al-Tenderlok.
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19
46

/*Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, 1A1-Schnellzuglok. 83, 84

*Kaschau-Oderberger E. B., 2D-HeiBdampf-Schnell-
zuglokomotive

Kleinlokomotiven

*Kohlenstaublokomotive, 1D, der deutschen R. B.

*Koln-Mindener E. B., 1B-Giiterzuglokomotive

*Koln-Mindener E. B., C-Giiterzuglokomotive

Leichte Lokomotiven und Triebwagen

*Lokalbahn Ruprechtshofen - Gresten, D 1 - HeiB-
dampf-Giiterzuglokomotive

*Lokomotiven, Osterreichische,
I, II, 11

*Lokomotivachslager. Dimensionierung

*Lokomotoren und Motorlokomotiven fiir den Ver-
schiebedienst

*Mallet - HeiBdampf - Giiterzug - Tenderlokomo-
tive, D plus D, der deutschen R. B.
*Meterspurige 2D1 - HeiBdampi - Personenzug-

Lokomotive fiir Brasilien

*Nebenbahntenderlok., B, der osterr. B. B.

*Nebenbahntenderlok.. 1B, der osterr. B. B.

*Nebenbahn - HeiBdampi - Tenderlokomotive, 1D1,
der osterreichischen Bundesbahnen

*Neue Vielfach-Werkzeugmaschine

“Niederschlesich-Mirkische E. B., C-Giiterzuglok.

Noch einmal die groBriadrigen C der Kronprinz-
Rudolfs-Bahn

*Nordbahn, GroBe (U. S. A.), 2D-Giiterzuglok.

*Nordbahn, Grosse (England), C-Giiterzuglok. mit
Treibtender

*Nordliche St. B., 2A-Personenzuglokomotive

fiir Griechenland

*QOrientbahn, 2B-Schnellzuglokomotive
*QOrientbahn, 2C-Schnellzuglokomotive
*Osterreich, Einkuppler-Schnellzuglokomotiven
*Osterreichische D-Feldbahnlokomotive
*()sterreiﬁllische Lokomotiven fiir Griechenland I,
I,
*QOsterr. Lokomotiven der Kéln-Mindener-Bahn
*Osterreichische B. B., Reihe 113
*Osterreichische B. B., Reihe 629
*(Osterreichische B. B., Reihe 670 (Umbau aus der
Reihe 470)

y/ *Osterreichische B. B., Reihe 73

*(Osterreichische B. .B, Reihe' 78
*()sterreichische B. B., Reihe 178 als
maschine (178.5558)

*Osterreichische B. B., Reihe 378
v*Osterreichische B. B., Reihe 478

*Osterreichische B. B., Reihe 79

*()sterreichische B. B., Reihe 80 (80.990) m. Breit-

~ strahlblasrohr

*QOsterreichische B. B., Reihe 88

*(sterreichische B. B., Reihe 89
y*Osterreichische S, B. (ehem.), Reihe 35

Zwillings-
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1, 37,
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Bohmen
*Westbahn, franzosische, 1Al-Lokomotive
Wie sollen Eisenbahnen in Zukunit in Oster-
reich gebaut werden?

1Do1-Schnell-
Strecken der

*Zugleistungen der neuen eclektr.
zuglok. fiir die bayrischen
deutschen Reichsbahn
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*Zwillings - HeiBdamoi - Schnellzug - Lokomo-
tive, 2C1, der deutschen R. B.
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Bahnbau vom Unterkongo nach Katanga

Bedeutende Giiterwagenbestellungen der
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Berichtigung (zum Aufsatz .Kleinlokomotiven®,
Seite 92)
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schen Eisenbahnen
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Der
Der
Der

Lokomotivbau in Polen

Verkehr mit verladenem Fahrzeug

neuwe Verschiebebahnhof der Pere Marguctte
Eisenbahn in Ottawa

Der osterr. Bergbau im Jahre 1926

Deutsche Lieferungen von Eisenbahnmaterial an
die Tiirkei ,

amerikanischen Eisenbahnen im Staatsbetrieb

Bautdiigkeit der franzésischen Siidbahn

durchgehende Giiterzugbremse in RuBland

Charkower Lokomotiviabrik

Eisenbahnen von Algerien

Eisenbahn Nizza-Cuneo

Eisenbahn Tanger-Fez

ecinmédnnige Bedienung elektr. Lokomotiven in
der Schweiz

stiirksten elektrischen Lokomotiven

Elektrifizierung der italienischen St. B.

Elektrifizierung der osterr. B. B.

Elektrifizierung der Schweizer Bahnen

franzosischen Eisenbahnen im Kriege

Giiterwagen der amerik. Eisenbahnen

hochsten Geschwindigkeiten der Welt

Katanga-Eisenbahn

kiinstlerische Darstellung der Arbeit

Lokomotiviabriken Englands

Mexikanische Eisenbahn

neuen elektrischen Lokomotiven
schen Reichsbahn

Oanu-Eisenbahn

schnellste Lokomotive der Welt

Spurweite der Eisenbahnen

Stellung der osterr. Industrie in Jugoslawien

schnellsten Ziige der franz. Nordbahn
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Oesterreichische Lokomotiven fiir Griechenland.

Mit 5 Abbildungen.

Vor einigen Jahren konnte Griechenland das
Jahrhundert seiner Unabhingigkeitskdampfe zur Be-
freiung vom Tiirkenjoch feiern. Aus Hellas klassi-

schem Boden, dem Schauplatz der hochsten Kultur
des Altertums, war eine arme tiirkische Provinz ge-
worden. Das neue Konigreich zidhite knapp iiber eine
Million Einwohner und konnte ob seiner Armut nur
wenig zur Entwicklung des Landes tun. Erst 1884
kam Thessalien hinzu, nach dem Balkankrieg aber
kamen gewaltige Gebiete,

Thracien und Macedo-

Abb. 1..2B-Schnellzuglockomotive der Orientbahn, gebaut 1888 von der Maschinenfabrik

Renaissance groBter Art brachte cinen grollen wirt-
schaftlichen Aufschwung. Sehr spit kamen die
Eisenbahnen zur Entwicklung. Nicht nur der kost-
spielige Bau, im gebirgigen Charakter des Landes
gelegen, verhinderte die Entwicklung, vielmehr noch
die reiche Kiistengliederung mit der seit altersher
blithenden Schiifahrt entzieht die meiste Fracht.
Einer spiteren Arbeit die Geschichte seiner
Eisenbahnen vorbehaltend, war die erste Strecke
Athen-Pirdus vollspurig in 10 km Linge ausgefiihrt.

der St.-E.-G. in Wien.

Zylinderdurchmesser 435 mm; Kolbenhub 600 mm; Laufraddurchmesser 1025 mm; Treibraddurchmesser 1730 mm;

fester Radstand 2500 mm; ganzer

Radstand 6000 mm;Dampidruck 12 Atm.; W. Heiziliche 117.2 qm:

Rostfldache

1.83 agm; Leergewicht 38,524 t; Dienstgewicht 42,92 t; Treibgewicht 2456 t.

nien, hinzu. Der Weltkrieg schien Venizelos Traum
GrofBgriechenlands zu erfiillen, da erfolgte der klein-
asiatische Riickschlag. Ein vernichtetes Heer der
groBten Kraftentfaltung und neben mehr als einer
Miliion erschlagener Griechen ebenso viele Fliicht-
linge. Diese aber waren ein Segen fiir Altgriechen-
und, insbesondere in den neuerworbenen Gebieten
konnten viele Gebiete urbar gemacht werden. Fine

Dann aber schien die Meterspur einzuziehen, da nicht
nur das ganze peloponnesische Netz, sondern an-
schlieBend auch die attische Pahn die gleiche Spur-
weite erhielten. In Thessalien entwickelte sich un-
abhédngig davon ein meterspuriges Netz um Larissa
herum. Endlich aber kam mit dem Ziel nach Norden
eine Vollspurbahn zum Bau, die begreiflicherweise
an der tirkischen Grenze enden muBte. So blieb



trotz héchstem Bemiihen Griechenland ohne An-
schluB an das curopiische Netz bis zum Jahre 1915.

Mit dem Anfalle Salonikis kam ein Teil der
Orientbahn in griechischen Besitz, die alte Strecke
Belgrad—Saloniki mit  der  kurzen Teilstrecke
(80 km) der Abzweigung beginnend an der Grenze
in Gevgheli. Hier finden wir bereits an unseren
Zuge eine aus Oesterreich stammende Schnellzug-
lokomotive, zumeist die 2 B-Type, wie alle folgenden
von der Maschinenfabrik der Staatseisenbahngesell-
schaft entworfen und gebaut, obzwar spitere Nach-
lieferungen von anderen Fabriken stammen.

Die in Abbildung 1 dargestellte Lokomotive
eehort  der um jene Zeit in Oesterreich-Ungarn
fast ausschlieBlich (ohne St-E-G.) in Gebrauch
stehenden AuBenrahmenbauart an, filschlich Kam-
pertype genannt, da ihr Anfang auf die 1877 fiir die

der k. k. St. B. kamen sie oberhalb der Achslager zu
liegen. Die in Abb. 1 dargestellte Lokomotive ent-
spricht ihren Abmessungen nach den kleinrddrigen

Reihe 1 und 2. Noch sei bemerkt, daB bei dem nied- -

rig gehaltenen Kesselmittel von 1950 mm iiber SO.
und dem &duBeren Kesseldurchmesser von 1300 mm,
die Verschalung ortlich ausgenommen werden mulite.
Der Dampfdom war nach deutschem Vorbild. Das
Drehgestel] mit festem Mittelzapfen hat Innenrah-
men, ebenfalls aus einfachen Rahmenplatten gebil-
det (die osterr. Siidbahn sowie die Béhmische Nord-
bahn hatte Doppelblechrahmen). Von dieser Gattung
lieferte die Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft in Wien 10 Stiick Bahn-Nr. 101—110,
F.-Nr. 2020—2029 im Jahre 1888. Eine spitere Nach-
lieferung fiel unveridndert an Sigl, eine letzte Aus-
fiithrung von KrauB in Miinchen zeigte Heusinger-

Abb. 2. 2C-Schnelizuglokomotive der Orientbahn, Sal.-Konst., gebaut von der Maschinenfabrik der St-E.-G., Wien.
Zylinderdurchmesser 490 mm; Kclbenhub 640 mm; Lauiraddurchmesser 850 mm; Treibraddurchmesser 1650 mn:;

fester Radstand 3600 mm;
155,7 aqm;

ganzer
Leergewicht 5055 t;

Kronprinz Rudoli-Bahn gelieferten Maschinen zu-

riickgefithrt wird, wo damals Kamper Maschinen-
leiter war. Eigentlich gab es kieine Unterschiede,
seibst unter den Typen mit unterstiitzter Feuer-

biichse. Insbesondere ob einfacher oder Doppelblech-
rahmen usw.

Auch die Lage des Dampfdomes war verschie-
den, zumeist am mittleren Schufl stehend, ausnahms-
weise war er hier jedoch vorne am ersten SchuB.
Ein Meisterwerk der Schmiedekunst waren die stets
aus einem Stiick mit den zwei Exzentern geschmiede-
ten Treibkurbeln, im iibrigen zumeist Aufsteckkur-
beln, selten Hallsche Kurbeln (im Lagerhals laufend);
die Tragfedern lagen anfinglich unterhalb der Achs-
lager, erst bei den spiteren Lieferungen der Reihe 4

Radstand 7100 mim; Dampfdruck 11,5 Atm.;
Dienstgewicht- 56,3 t; Treibgewicht 39,4 t.

Rostildche 2,13 qm; Heizildche

steuerung. Die zugehorigen groBridrigen zweiachsi-
gen Tender faBten 10 Kubikmeter Wasser und 5 bis
6 t Kohle. Fiir den Tender und Wagenzug wurde die
einfache Hardybremse vorgesehen mit liegendem
Fiektor, dessen Auspuffrohre zur Schalldimpfung
weit nach vorne gefiihrt und beim Sandkasten ab-
gebogen wurden. Die Maschinenrdder selbst sind
nicht gebremst, im Bedarfsfalle bei Gefahr wurde
Gegendampf gegeben; diese Bremse blieb bis heute
in Verwendung. Da spiter allgemein zur Druckluit-
bremse der Uebergang sich vollzieht, kann sie daher
die durchgehenden Schnellziige mit — Handbremse
— allein fithren, was natiirlich eine Einschrdnkung
der Geschwindigkeit zur Folge hat, Zur Zusammen-
fassung der tiirkischen Provinzen wurde 1895 die
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nahezu 500 km lange Bahnstrecke Saloniki—Kon-
stantinopel von einer franzosischen Gesellschaft
fertiggestellt. Sie beschaffte fiir den Schnellzugdienst
8 Stiick 2C und fiir den Giiterzugdienst eine Anzahl
D-Lokomotiven. Beide Auftrige gingen nach
Oesterreich. Withrend aber die letztgenannte Type
der Ausfithrung fiir die Aussig-Teplitzer-Bahn von
Sigl entsprach, stand die Maschinenfabrik der St.-
E.-G. abermals vor einer ganz neuen Aufgabe. Ob-
zwar 2C-Lokomotiven nicht mehr neu waren, so
war sie doch die erste richtige Grundform mit In-
nenrahmen, Zylinder zwischen dem Drehgestell und
duBerer Heusingersteuerung, welch einzelne Merk-
male der vorangegangenen Zwillingslokomotive
europdischer Herkunft (Italien, Ungarn) fehlten. Diese
fiir ithre Zeit bedeutsame Lokomotive soll daher
etwas eingehender besprochen werden. Der Kessel
liegt 2300 mm ii. S. O, so dal} eine tiefe, wenig ge-
neigte Feuerbiichse zwischen den Rahmen tief

gebung aus. Wir verweisen diesbeziiglich auf die ge-
schwungenen FuBtritte an beiden Enden sowie den
Kulissentriger und die Radkisten hin. Erwéhnens-
wert sind noch der Kuhfinger und die grofe Stirn-
lampe vor dem Kamin. Mit diesen 8 Lokomotiven
Bahn-Nr. 101—108, F.-Nr. 2456—2463 vom Jahre
1895 (eine Nachlieferung von 4 Stiick erfolgte erst
1906 durch Sigl) begann der Auftakt zur 2C-Loko-
motive in Oesterreich, die fast ausnahmslos aus der
Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschatt
hervorgingen. Leider kam die schone Formgebung
nicht mehr zur Geltung, vor allem durch die nun ein-
setzenden 2 Dampfdome, deren Monstrum als Sam-
melbehilter der Reihe 9 diese Type unverdient ins
Hintertreifen brachte. Alle 12 Lokomotiven wurden
nunmehr mit Druckluftbremsen versehen, um fiir die
durchgehenden Schnellziige verwendbar zu sein.
Wihend diese beiden Lokomotivgattungen erst
durch Landnahme spit in den Besitz der C. E. H.

‘Abb, 3.

1 D 1 HeiBdampf-Schnellzuglokomotive der Griechischen Staatshahnnen,
Comp. in Schenectady. *

gebaut 1915 von der Am. Lok,

Cylinderdurchmesser 584 mm, Kolbenhub 660 mm, Lauf-Raddurchmesser 838 mm, Treib-Raddurchmesser 1524 mm,
Schlepp-Raddurchmesser 1056 mm, Kesselmitte u. S. U.2669 mm, Kesseldurchmesser h. 1630, V. 1549 a, Siederohr-

linge 5790 mm, W. Feuerbachs-Heizfliche 11,3 qum, W. Rohr-Heizfliche 167,7 qum,

179,3 qum, F. Ueberhitzer 38,1 Qum, &.

W. Verdampf-Heizfliche

Gesamt-Heiz-Fliache 217,4 qum, Rostfliche 3,0 Qum, Dampfdruck 12 at,

Leer-Gewicht 76,63 t, Dienst-Gewicht 84, 8 t, Belastung d. 1. Achse 124 t, Belastung d. 2. Achse 15,0 t, Belastung d.

3. Achse 15,0 ¢, Belastung d. 5. Achse 15,0 t, Belastung d. 3. Achse 12,4 t, GroBte Liange 12812 mm,

GroBte Breite

2970 mm, GrofSte Hohe 421 mm, fester Radstand 4800mm,zanzer Radstand 9803 mm, Laufradstand 2565, Schlepp-
radstand 2438 mm.

herabgezogen werden konnte. Der Langkesse| be-
steht aus 3 Schiissen, von denen der vordere einen
hohen einteiligen Dampifdom trdgt. Die Tragfedern
der Kuppelachsen liegen alle unterhalb der Achs-
lager, wobei jene der beiden Hinterachsen durch
Ausg.eichhebel verbunden sind. Die im gleichen Ab-
stand von 1800 mm gestellten Kuppelachsen liegen
natiirlich fest. Das Drehgestell hat jedenfalls gerin-
ges Seitenspiel. Alle 6 Kuppelrdder werden durch
die einfache Luftsaugebremse einklotzig von vorne
abgebremst. Das bewegliche Klappenblasrohr gestat-
tet, sich den verschiedenen Kohlensorten anzupas-
sen, obzwar eigentlich nur englische Kohle in Be-
tracht kommt. Der zweiachsige Tender, groB-
rdadriz, faBt 12 Kubikmeter Woasser. Vom Rams-
bottom-Sicherheitsventil und dem Bremsejektor ab-
gesehen. zeichnet sich diese Lokomotive durch Ver-
mejdung jedweden Ueberhanges und schéne Form-

(Chemin de fer Helleniques) gelangten, traten diese
erstmalig in Jahre 1915 selbst an die Beschaffung
einer neuen Type heran. Mit dem Anschluf an das
ceuropdische Eahnnetz muBten auch neue Schnellzug-
lokomotiven fiir die ganze nahezu 500 km lange
Strecke beschafit werden; sie soll daher in ihren
schwierigen Petriebsverhiltnissen betrachtet wer-
den.

Pirdos-Athen 12 km Steigung 14 v. T.
Athen-Bogati 21 km Steigung 16 v. T.
hierauf kurzes Gefille und Steigung gleicher Art,
hierauf 30 km Gefille nach Inoi, wo die Bahn nach
Cha'kis abzweigt, hierauf bis km 166, Verlitza klei-
nere Steigungen, die dann mit 16 v. T. mit
kurzem Zwischengefille bis Bralo knapp 20 v. T. er-
reicht; Meereshohe 409 m. Hierauf mit 20 v. T.
Steigung herab bis 21 m iiberm Meeresspiegel nach
Lianokladi, darauf unvermittelt von der Station an-



steigend bis zum hochsten Punkt der Bahn, 585 m,
mit 20 v. T. Steigung in 30 km Linge nach Kournovo,
hierauf ebenso langes Gefille gleicher Art nach Skar-
mitsa in km 288. An dieser Stelle sind neben
zahlreichen Gleisbogen sehr  viele enge Tun-
nels. Die weitere ~ Strecke bis  Larissa
(km 348) hat nur kurze, ortliche Steigungen von 10
bis 12 v. T., ausnahmsweise 16 v. T.; durch das
schone Tal Tempe tritt dann die Bahn ans Meer,
dem sie bis Saloniki folgt (km 518). Eigentlich war
nur die Strecke bis Platy (km 482) zu bauen, da hier
bereits die Linie nach Monastir mitbeniitzt wird, so-
mit etwa 35 km Gleis erspart wurden. Die Franzosi-
sche Bau- und Betriebsgesellschaft hatte fiir das alte
Netz bis Demirly bezw. spiitere Grenze nur 6 Stiick
Vierzylinder-2C-Lokomotiven, Bauart De Glehn, von
Patignolles, sonst den vorhin beschriebenen #hnlich.
Mit dem Ausbruch des Krieges kam nur mehr Ame-
rika als Lieferant in Betracht. Es wurden daher
20 Stiick ,,Mikado* bei der Am. Loc. Co. in Schenec-
tady bestellt, die natiirlich zerlegt im Hafen Pirdos

Sarail erhielt auch alte franzosische C-Lokomotiven,
von denen die Sage geht, daB sie, wenn nicht den
Krimkrieg, so doch den deutsch-franzdsischen Krieg
1870 mitgemacht hatten. Auch diese 20 Mikado
muBten Kriegsdienst leisten und buntfarbige Solda-
ten aller Kolonien zur deutschen Front bringen, die
an der heutigen griechisch-serbischen Grenze lag.
Diese echt amerikanischen Lokomotiven hatten um
150 mm zu tiefe Pufferlage, im iibrigen erreichten
sie nur das kleine Profil von 4300 mm Héhe.

Der Barrenrahmen ist aus StahlguB, alle Trag-
federn liegen oberhalb der Achslager und sind durch
Ausgleichhebel in zwei Gruppen verbunden; die
Schleppachse hat ein besonderes Deichselgstell mit
Aufienrahmen und schweren Uebertragungshebeln.

Der Kessel, aus 3 'nach vorne in einander
geschobenen  Schiissen bestehend, hat bloB
1540  Millimeter  Durchmesser, aber ungewdhn-
lich — . 5791 Millimeter — lange Siederohre,
134 Stiick von bloB 51 mm a. Durchmesser. Die iiber
den Schlepptender reichende ,breite* Feuerbiichse
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Abb. 4. E-HeiBdampf-Giterzugiokomotive, Reihe Kb (beta), der Griechischen SL B., mit Abdampf-Injektor Bauart
Metcalfe-Friedmann.
Zylinder 530 X632 mm, Rader 1300mm, Radstand 53500mm, Dampfdruck 14 Atm., W. Verdampfungs-Heizfliche 150
qum, F. Ueberhitzer-Heizflache 37 Qm, 4. Gesamt-Heiz fliche 187 qum, Rostfliche 3,4 Qum, Leergewicht 62 t,
Dienstgewicht 69 t, GroBte zul, Geschwindigkeit 50 km/St,

ankamen und erst miihsami mit bescheidenen Hilfs-
mitteln zusammengebaut werden muBten. Verlangt
wurde die Beforderung von 250 t Wagengewicht auf
den oben geschilderten anhaltenden 20 v. T.-Steigun-
gen mit 25 km-st, auf der Wagrechten mit 60 kmi-st,
dzggegen 190 t auf 20 v. T. mit 40 km-st. und auf der
Wagrechten mit 80 km-st. Der zuldssige Achs-
druck betridgt 15 t. Die Zugleistung auf der Steigung
hiitte ohneweiters auch von einer osterr, 1D-Loko-
motive Reihe 170 oder 270 geleistet werden konnen,
allerdings  hitte die Hochstgeschwindigkeit 55 bis
60 km nicht iiberschritten. Mit der 1D1-Lokomotive
kamen andere zahlreiche Lokomotiven fiir Voll- und
Schma'spur von Amerika fiir den Balkan. (eneral

hat bei 2127 mm Linge und 1518 mm RBreite cine
Rostfliche von 3.22 Quadratmeter, bej 188 Quadrat-
meter Verdampiungsheizfliche. Der Schmidtiiber-
hitzer liegt in 21 Rauchrohren und hat 42,55 Quadrat-
meter Heizfliche. Der Dampfdruck betrdgt 12 Atm.

Die Lokomotive ist mit der Luftsaugebremse
ausgeriistet, die einklotzig von vorne durch ein
schweres Gestinge auf- alle acht Kuppelridder wirkt.
Das Triebwerk zeigt die iibliche derbe amerikani-
sche Ausfithrung mit offenen Stangenenden und un-
gewohnlich hohen Kretzkopfen.

Die Dampizylinder haben durchgehende Kol-
benstangen, Kolbenschieber mit innerer Einstromung,
Druckausgleich mit Handzug und Sicherheitsventile‘
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Die Kesselspeisung erfolgt durch zwei nicht saugen-
de Strahlpumpen, deren Einmiindung vorne oben am
Kesselriicken erfolgt. Zu erwihnen sind noch Gre-
sham-Sandstreuer, elektr. Turbodynamo zur Re-
leuchtung und neben der gewdohnlichen Signalpfeife
eine drohnende Nebelpfeife. Der Drehgestelltender
hat Diamond-Bauart und faBt 22 t Wasser nebst 8 t
Kohle. Das Dienstgewicht von 83 t, bei 60 t Treib-
gewicht, ist fiir die verlangte Leistung ziemlich groB
und sollte einen Ueberschull erwarten lassen. was
jedoch nicht eingetreten ist, wie ja die 14-Stunden-
Fahrzeit bewies, wobei auch die Umlegung des
schwachen Oberbaues viel Zeitverlust verursacht.

Im Jahre 1924 wurde zwecks Beschaffung von
(diiterzuglokomotiven. eine internationale Ausschrei-
bung durchgefiihrt, bei der die Maschinenfabrik der
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien unter 67 Mit-
bewerbern als billigste und bestbietende den Zu-

verlangte Leistung von 300 t Zuglast auf 25 v. T.
ausgeglichener Steigung mit 22 km-st konnte auf dem
Semmering dauernd eingehalten werden, natiirlich
war sie auf den Steigungen und 189 m Gleisbogen
etwas geringer, da ja der Semmering bekanntlich

nicht ausgeglichene Steigungen aufweist und in
sceiner Pauart ldngst iiberholt ist. Die ganze Sem-
meringstrecke wire aufzulassen und durch einen

10 km langen Tunnel mit Umgehungslinie zu ersetzen.

Auf der Ostbahn, wo von Bruck a. d. L. berg-
wirts Wien Steigungen bis zu 6 v. T. anhalten, ver-
mochte eine dieser Lokomotiven einen Zug mit
1400 t zu schleppn, der 180 Achsen, also die grofite
zuldssige Lidnge aufwies. Dabei wurden noch Zu-
ladungen ausgefiihrt. Die Leistung konnte ohne An-
strengung mit etwa 30 Prozent Fiillung und 30 km-
st. gehalten werden werden. Alle 10 Lokomotiven
wurden in Saloniki eingestellt und kamen auf allen

Abb. 5

Maschine:

Cylinderdurchmesser 610 mm, Kolbendurchmesser 720
mm, Lauf-Raddurchmesser 880 mm, Trieb-Raddurchmesser
1450 mm, fester Radstand 4590 mm, ganzer Radstand 8520
mm, Kesselmitte u, S. 0., Gr, 3000 mm, Kesseldurchmesser
1800 mm, Dampfdruck 14 at, Rostfliche 447 qum, W.
Verdampfungs-Heizfliche 211.1 qum, F. Ueberhitzungs-
Heizflache 583 qum, 4. Gesamt-Heizfliche 239.4

schlag erhielt. Die von ihr vorgeschlagene E-Type
entsprach im Wesentlichen den glinzend bewihrten
Typen fiir die Gsterreichischen Bergstrecken, insbe-
sondere der Siidbahn, unterschied sich ijedoch im
- Wesentlichen vor allem durch die nachstellbaren
Kuppelstangenlagér und die Druckluftbremse . 2. m.
Die Lieferung muBte in 45 Tagen mit strenger
Uebernahme erfolgen. Je zwei Lokomotiven erhiel-
ten den Dabeg-, sowie den Metcalfvorwirmer. Die

1 E Gebirgs-HeiBdampf Schnellzuglokomitve Reihe T a (alpha) der Griechischen Staatsbahnen,
der Maschinenfabrik der St{ld.tb"thnl)dhnoe\eIlkchaft in Wien,

gebaut von

qum, Dienst-Gewicht 85,3 t, Treib-Gewicht 72,2 t, GroBte
Lénge 11708 mm, Grébte Breite 3140 mm, GroBte Hohe
4650 mm.
Tender:

Raddurchmesser 1034 mm, Radstand 4800 mm. Wasser-
Vorrat 26 t, Kohle 8 t, Dienstgewicht 55 t.
Lokomotive,
Radstand 16.454 mm, Léange iiber Puffer
Dienstgewicht 40 t,

19716  mm,

von dort ausgehenden Bergstrecken in Betrieb, fall-
weise auch bis Athen

Die geringe Leistung der Mikadotype und der
Auftrag nach Verkiirzung der Fahrzeit bei erhéhter
Zuglast konnte nur durch eine neue 1E-Type erreicht
werden. Auch hier ging nach einer oifentlichen Aus-
schreibung die St. E. G. als Siegerin hervor, obzwar
viele unter den 48 Mitbewerbern die verlangte Lei-
stung nicht garantieren konnten.




Verlangt wurde bei 1450—1500 mm-Réddern
eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km-st. wie bei
der Mikado und trotz des gleichen Gesamtgewichtes
(5 mal 14 plus 13 gleich 83 t) mehr als die zweifache
Kesselleistung: 280 t mit 50 km-st. auf anhaltend
20 v. T.-Steigung. Eine derartige Leistung ist aller-
dings weder aus der Literatur noch aus den Be-
lastungsbiichern bekannt. Eingehende Versuche mit
den osterreichischen 1E-Lokomotiven, die alle aus
der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesell-
schaft hervorgegangen sind, gaben die Moglichkeit
klagloser Durchfiihrung. Giinstig war die vorge-
schriebene englische Kohle, Cardiff, Marke Krone,
von ausgezeichneter Verdampfung, schlackenirei
und wenig Asche enthaltend; iiberaus erschwerend
aber die schlechten Speisewasserverhiltnisse in dem
regenarmen, heiBen und iiberaus trockenen Klima.
Tatsiichlich trat auf den siidiichen Strecken Schéu-
men im Wasserstandglas auf, das natiirlich durch
UeberreiBen des Wassers die Ueberhitzung herunter-
driickte, insbesondere dort, wo nach langem Ge-
fille unmittelbar nach der Station die lange Steigung
einsetzte. Ein Vergleich der Abmessungen der
osterr. 1E-Lokomotive mit der Mikado zeigte ihre
Ueberlegenheit, nicht etwa bloB in der zahlenmaBi-
gen Heizfldche bei kiirzeren Siederohren, sondern bei
einem um 230 mm groBeren Kesseldurchmesser und
bedeutend ldngerer Feuerbiichse mit lotrechten Win-
den bei geniigender Tiefe. Wihrend des Baues ka-
men wunschgemidl die modernsten Verbesserungen
hinzu: wie Speisewasservorwirmer, Bauart Metcalf-
Friedmann, Achslager-Schmierpresse, Bauart Fried-
mann, sowie die zusatzliche Druckluftbremse, bei den
fiinf letzten Maschinen verbunden mit Druckluft-
sandstreuer. Beide Bremsen sind durch einen
Handgriff zu betdtigen, wozu ein Verbindungshahn
der Firma Hardy in Wien dient. Der Kessel ist mit

PreBasbest geschiitzt, das Fiihrerhausdach mit Holz
verschalt. Der vierachsige Tender ist nach Osterrei-
chischer Bauart ausgefiihrt, ohne Drehgestelle, mit
zwei inneren Schiebeachsen von je 10 mm Seiten-
spiel; er faBt 26 t Wasser und 8 t Kohle bei 21 t
Leergewicht. Der Osterreichischen Ausfithrung ge-
geniiber ist der Kohlenraum nach vorne zusammen-
geriickt und sind auch die Kleiderkisten in Blech or-
ganisch eingebaut, statt der sonst iiblichen plumpen
Holzkisten. Die Lokomotive erhielt amerikanische
Turbodynamo mit drei Stirnlampen und je drei Lam-
pen unterhalb der Plattform, so daB die Maschine bei
Nacht einen herrlichen Anblick bietet. AuBerdem ist
ein  Speisewasserreiniger ,, Titan* eingebaut, vor
dem Dom. Nach vorangegangener Fahrtleistung im
Giiterzugsdienst fanden Ende September die Ueber-
nahmsproben statt. Ein 283 t schwerer Probezug ver-
lieB 7 Uhr Athen und erreichte abends Katerina,
435 km weit. Die vorgeschriebene Geschwindigkeit
wurde auf den betreffenden Steigungen ohneweiters
erreicht, der Kessel lieferte iiberreich Dampi, so daB
beim Abstellen oder voriibergehendem. Drosseln der
Druck gewaltig anstieg; bei Wiederholung wire noch
mehr zu erreichen gewesen. Die Nutzleistung am
Tenderzughaken betrug zumindest 1200 PS, die Ma-
schinen'eistung 1900—1950 PS. Die letzten 40 km
der Strecke wurden mit der vorgeschriebenen
Hochstgeschwindigkeit von 80 km-st. anstandslos
zuriickgelegt, worauf die Lokomotive mit dem Zug
nach Larissa zuriickkehrte, also eine Tagesleistung
von 521 km! Am nichsten Tage mit ebensolchem
Erfolg die Riickkehr nach Athen, 349 km, iiber die
beiden langen Rampen mit der vorgeschriebenen
(Geschwindigkeitvon 50 km-st. Seither konnte die
Fahrzeit der Schnellziige um zwei Stunden gekiirzt
werden, ein glinzender Erfolg der &sterreichischen
Industrie, St.

Diesel-Elektrische Lokomotive der Baldwin-Werke.
Mit 1 Abbildung.

Nach mehr als hundertiihriger Dienstleistung
ist der altehrwiirdigen Dampflokomotive auch im
kohlenreichsten Lande der Welt, in Nordamerika, im
Dieselmotor ein erster Gegngr erstanden. Ihr ther-
mischer Wirkungsgrad von 33 Prozent ist fast vier-
mai so grofl als jener der Dampflokomotive, nur
mangelte ihnen bisher die Vorziige des Dampfes:
Leichtes und kriftiges Anziehen, Wechsel der Ge-
schwindigkeit innerhalb weitester Grenzen, e nach
Gleis, Steigung und Kriimmungen. Das Problem war
hinsichtlich der Motorwagen sehr leicht zu ldsen, da
hier weder Gewicht noch Raum eine Rolle spielt und
die Pelastung nicht stark verdnderlich ist. Die
schwedischen St. B. geben im iahrelangen Durch-
schnitt 0.369 kg Oelverbrauch pro Stunde an. In der
Schweiz laufen seit 1922 verschiedene 2060 PS-Zwei-
takt-Diesel-Motorwagen, die, mit einem 140 KW-
Generator gekuppelt sind. Im Monatsdurchschnitt
wuiden 123 g pro tkin verbraucht. Im Jahre *1924

wurden noch schwerere Wagen von 38 t Leerge-
wciht und 50 Sitzpldtzen in Betrieb genommen, de-
ren jeder 250 PS stark ist. Mit einem 18 t schweren
Anhénger ist der Verbrauch pro tkm noch geringer
als vorher. Aehnliche Wagen laufen in Kanada, mit
185 PS-Motor bei 55 t Gewicht und 37 Sitzplitzen
ber den kleinen Einheiten. Die schwere Doppel-
wagentype lduft auf 3 Drehgestellen, ist 94 t schwer
bei 126 Sitzpldtzen und hat einen 340 PS-Motor,
seine Geschwindigkeit kann bis zu 96 km-st. errei-
chen.

Die eigentiichen Lokomotiven beginnen 1906
mit dem kiihnen Bau der von Klose entworfenen
1000 PS 2B2-Lok. mit Sulzer-Motoren, deren Trieb-
werk Porsig ausfithrte. Der direkte Antrieb .auf die
Treibriader von der Blindwelle « aus angelassenen
durch Druckluft vom Hilfsmotor bot erhebliche
Schwierigkeiten, so daB die Lokomotive erst 1913
in Petrieb kam; im Kriege konnte man die Versuche



nicht mehr fortsetzen, so dafl sie spiter abgebrochen
wurde.*) !

Seither ist nunmehr der Weg der elektrischen
Kraftiibertragung gewdhlt worden, zundchst mit
zwei groBen russischen Lokomotiven, deren erste
nach Prof. Lomonosoffs Angaben von ,,Hohenzollern®,
Diisseldorf, mit Augsburger-Motoren  ausgefiihrt
bezw. in EBlingen fertiggestellt wurde. Die zweite
hatte Rédergetriebe, also mechanische Uebertra-
gung, wie sie sonst nur bei Motorwagen, #dhnlich
den Automobilen, zur Anwendung kommen. Fiir mitt-

ren zur Entwicklung gelangten. Der Motorkasten ruht
auf zwei Drehgestellen in AuBenrahmen, dreiachsig,
jedoch nur zwei davon mit Elektromotor angetrie-
ben. Die von Westinghouse gelieferte elektrische
Ausriistung ist auf zwei Fiihrerstinde verteilt und
hat die dort iibliche elektro-pneumatische und mag-
netische Steuerung. Gegeniiber den Dampflokomo-
tiven sind die Peschaffungskosten ungefihr zwei-
fach, die Leistung, auf das Gewicht bezogen, aber
geringer, etwa 125 kg-PS-Leistung gegen die Hilfte
davon bei- Dampiiokomotiven (Schnellzugtype ohne

Abb. 1 Diesel — Elektrische Lokomotive der Baldwin Werke, Philadelphia.

Spurweite 1435 mm, Anzahl der Cylinder 12, d. Dmr. der
Cylinder 247 mm, Hub 341 mm, Leistung 1000 PS, Elektr.
Motoren 4 Stiick, Spannung derselben 750 Volt, Raddurcn-
messer 1016 mm, fester Radstand 3863 mm, ganzer Rad-

lere Leistungen von 300 bis 500 PS baut man in
Furopa meist Fliissigkeitsgetriebe  als Ueber-
setzungsmittel ein, ein solches mit Lentzgetriebe ist
Seite 7, Jahrgang 1926, in Abb. 12 dargestellt. Die
Baldwin-Werke haben nun im Jahre 1925 unter
F.-Nr. 58501 die in beistehender Abb. dargestelite
Lokomotive gebaut,**) mit einer Leistung von
1000 PS. Es ist ein Zweitaktmotor mit 12 Zylindern
in Dachform in besonders leichter Ausfithrung, wie
sie eigentlich erst durch den Krieg als U-Bootmoto-

stand 11692 mm, GroBte Lange 15931 mm, GroBite Hohe
4440 mm, GroBte Breite 3175 mm, Brennstoff-Vorrat
2850 1, Treibgewicht 81,5 {, Dienstgewicht 125 t, Anfahr-
zugkraft 23,5 t.

Tender) oder 75 kg im Mittelwert bei halben Vor-
riaten. Wenn auch der thermische Wirkungsgrad
viermal so hoch ist, so sind jédoch dic Brennstoff-
kosten wesentlich verschieden, fast umgekehrt; wahr-
scheinlich sind die Instandhaltungskosten nur etwas
geringer, so daf} fiir die doppelten Anlagekosten,
Zinsen und Tilgung, nur durch die Brennstoffwirt-
schaft hereingebracht werden konnen. Es wer-
den noch Jahre vergehen, bis der Dampflokomotive
ein ernster Gegner damit entsteht.

Dimensionierung von Lokomotivachslagern.

Von Ing. K. Pflanz, Linz, Oberosterreich,
Mit einer Schaulinientafel.

Beim Entwurf von Lokomotiven ist es oft not-
wendig, sich iiber die Hauptabmessungen der Achs-
lager moglichst rasch Klarheit zu verschaffen. Lager-
linge und Durchmesser des Achsstummels bestim-
men dem dem Lagerdruck und der Gleitgeschwindig-
keit den zur Beurteilung meist herangezogenen Wert
der Vergleichszahl pv. In der einschldgigen Litera-
tur sind iiber diese Zahl nur wenige Angaben zu fin-
den. Es wird sich die Wah] des Wertes pv. nach be-
sonderen Umstdnden richten und spielt hier die Art

*) Siehe ,.Die Lokomotive”, Jahrgang 1919, S. 151.
**) Vergleiche den Vortrag des Dir‘ektors Vauchain,

Seite 185, Jahrgang 1926.
der Schmierung, die Giite des verwendeten Oeles,

die meistvorkommende Geschwindigkeit, die Kiih-
lung des Lagers durch AuBenluft und dhnliches mehr,
mit eine Roile. Der Vergleich mit ~einer moglichst
groen Anzah] von Lokomotiven, welche unter glei-
chen Betriebsbedingungen arbeiten, ist somit fiir den
Entwurf der gangbarste Weg.

Die notwendigen Bestimmungsgrofen, welche
den Wert pv. festlegen, sind: Raddurchmesser,
Hochstgeschwindigkeit, Lagerlidnge, Zapfendurch-
messer und Lagerdruck. Obwohl die notwendigen
mathematischen Beziehungen &duBerst einfach sind,
wird die Aufstellung einer Vergleichstabelle iiber
Lagerbeanspruchung mit Hilfe der Tafel Figur 1 rasch
und iibersichtlich durchgefiihrt werden konnen.

Es bedeutet:



D Raddurchmesser in m; V Fahrgeschwindig-
keit in Km-St.; n Radumdrehungen pro Minute;
d Lagerdurchmesser in c¢cm; | Lagerlinge in cm;
i Lagerfliche (Projektion) in cm2; Q1 Lagerdruck in

aus Feld 2 mit Hilfe des Lagerdurchmessers die
Gleitgeschwindigkeit des Achsstummels.

Feld 3 zeigt aus Lagerlinge und Lagerdurch-
messer die Projektion der Lagerfliche. Der Lager-
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kg (Achsdruck-Radsatzgewicht); v Gleitgeschwindig-
keit des Achsstummels in m-sec.; p spez. Fliachen-
pressung im Lager in kg-cm2.

Feld 1 in Fig. 1 ergibt den Zusammenhang zwi-
schen Fahrgeschwindigkeit, Raddurchmesser. und
Drehzahl. Nach Ermittiung der letzteren erhdlt man

druck (Achsdruck, vermindert um das Radsatz-
gewicht) gebrochen durch die doppelte Lagerfliche
ergibt die spezifische Flachenpressung (Feld 4). Der
Vergleichswert pv. kann somit in Feld 5 unmittelbar
abgelesen werden. Die nach Gleichung A = 1.27

pv. gerechnete Reibungsarbeit ergibt sich in Feld 6.




In Fig. 1 ist mit Hilfe der —.—.— —-Linie ein
Beispiel fiir ein Lokomotivachslager von 17.5X32 cm
bei 1.61 m Raddurchmesser und 90 Km-St. Hochst-
geschwindigkeit durchgefiihrt. Der Lagerdruck be-

trage 15800 kg. Es ergibt sich eine spez. Flichen-
pressung von 14.1 kg-cm2 und ¢in pv. von 28 kg-cm2.
ni-sec. Die Lagerreibungsarbeit betriigt 1.91, wenn
= 0.04 angenommen wird.

Die Entwicklung der Waggonindustrie in Alt-Osterreich, insbesondere
in Bohmen.

Die Waggoniabrikation ist, wie fast alle GroB-
industrien, nicht iibergangslos als ein spezieller Fa-
brikationszweig entstanden, sondern hat sich, der
Entwicklung der Eisenbahnen folgend, nur allméhiich
zu einer Spezialindustrie ausgebildet.

Die erste Eisenbahn des Kontinents wurde auf
Osterreichischem, zum groBen Teile speziell auf
béhmischem Poden gebaut. Es war dies die Linz—
Budweiser Pferdebahn, welche 1825-—1832 zur Aus-
filhrung gelangte.

Die Waggonets fiir den Bahnbau, sowie die
Frachtwagen fiir den Petrieb lieferten der stindige
Mechaniker des polytechnischen Institutes in Prag
Josef Bozek, ferner- die Eisenwerke in Horowitz,
Blansko und Mariazell.

Bozek lieferte 1826:

50 zweirddrige Schotterwagen mit Ridern mit
Drahtspeichen;

30 vierrddrige Frachtwagen mit Ridern mit hol-
zernen Doppelspeichen nach eigenen Typen;

1827: Wagen, englischen Typen nachgebildet,
und zwar:

2 Wagen, als Gesellschaftswagen eingerichtet

und

8 Wagen fiir den Transport verschiedener
(iiiter,

Horowitz und Blansko lieferten je 5 Fracht-
wagen.

Die ersten Personenwagen dieser Rahn waren
ebenfalls englischen Mustern nachgebildet und hat-
ten die Form schwerer Postwagen. (Ein solcher Wa-
gen befindet sich im Wiener Eisenbahnmuseum.)

Die Erbauer dieser Personenwagen lassen sich
nicht ermitteln; doch diirften die Wagen &sterreichi-
schen, vielleicht auch zum Teile bohmischen Ur-
sprungs sein; befand sich doch zu iener Zeit der
heimische Kutschenbau auf einer hohen Stufe der
Entwicklung.

Nebenbei sei erwiéhnt, daB die Frhaltung, Re-
paratur und Schmierung der Wagen dieser Pferde-
bahn dem Johann Sautzek in Schwihau bei Klattau
iibertragen wurde, welcher hiefiir, je nach Gattung,
1,5, 3, 4, 5, 6 bis 7 Kreuzer pro Tag und Wagen als
Entgelt erhielt. Der Fuhrwerksbetriecb der Bahn
wurde an den Schiffmeister Adalbert Lanna in Bud-
weis verpachtet, ;

In dhnlicher Weise wie bei der Linz—Budwei-
ser Bahn war auch bei der um dieselbe Zeit erbau-
ten zweiten Pferdebahn Prag—Lanna die Herstel-
lung des Fahrparks und der Petrieb geregelt.

Aber auch zur Zeit der Einfiilhrune von Loko-
motivbahnen entwickelte sich der Waggonbau nur
allmahlich zum Fabriksbetriebe.

Die erste Firma, welche in Bohmen den Wag-

gonbau fabriksmiiBig aufnahm. war die Firma F.
Ringhofier in Smichow. .
Der Begriinder der Firma Franz Ringhoffer

stammt aus Millendorf im  Oedenburger Komitat.
Devselbe ‘wanderte als Kupferschmiedgeselle  am
30, Juni 1769 in Prag ein und errichtete im Jahre 1771
in dem Hause Nr. 102-] am Marienplatz eine Werk-
stiatte fiir Kupferschmiedarbeiten, hauptsichlich  fiir
Braupfannen. Dessen Sohn Josei Ringhofier erwei-
terte das (ieschiift und errichtete 1820 in Kamenitz
bei Eule ein Kupferhammerwerk:; 1832 wurde er
zum Hof-Kupferschmiedmeister ernannt. Nach dessen
Tode 1847 iibernahm sein iltester Sohn Franz Ring-
hoffer, der Vater der gegenwiirtigen Firmenchefs,
das Geschift und iibertrug es zwecks Erweiterung
der Fabrikation in das Haus Nr. 1284-11 in der Ma-
riengasse: im Jahre 1852 kauite er in  Smichow
Grundstiicke behufs Aufnahme der Fabrikation von
Maschinen und Waggons. Der Fabrik wurde spdter
¢ne EisergieRerei und Kesselschmiede angegliedert
und der Smichower Petrieb iiberhaupt allméihlich er-
weitert. Franz Ringhoffer wurde im Jahre 1861 zum
Piirgermeister von Smichow gewdihlt; im Jahre 1873
wurde ¢r in den Freiherrnstand erhoben und starh
im Mirz desselben Jahres.

Die Waggonfabrikation wurde von der Firma
F. Ringhoffer bereits im Jahre 1852 aufgenommen
und derselben im Jahre 1857 der Tenderbau ange-
gliedert: mit dem Personenwagenban wurde 1863
begonnen.

Die UngleichmiBigkeit in  den Bestellungen,
insbesondere aber die Krisis des Jahres 1873, zwang
dic Firma, auch dem Exporte besondere Auimerk-
samkeit zuzuwenden, und es zelang ihr gerade zur
Zeit des groBten Niederganges der heimischen Indu-
strie betrdchtliche Bestellungen iiir RuBland, Finn-
land und Ruminien, sogar fiir Deutschland zu erlan-
gen. Das russische Absatzgebiet ging zwar nach
cinigen Jahren infolge der hohen russischen Ein-
fuhrzélle fiir die Exportlieferungen verloren, dagegen
eroberte die Firma im Laufe der Jahre immer wie-
der neue Absatzgebiete und bewirkte groBe Liefe-
rungen fiir Italien, Frankreich, England, nach der
Schweiz, nach Spanien, Dinemark, Serbien, Bulga-
rien, Ruménien, nach der europdischen und der asia-
tischen Tiirkei, nach Aegypten, Tunis, Algier und
Siidamerika (Argentinien).

Die Firma befaBte sich weiters intensiv mit dem
Paue von Salonwagen. Schon im Jahre 1870 wurden
3 Hofwagen fiir die Kaiserin Elisabeth geliefert. Ne-
ben verschiedenartizen Salon- und Direktions-
wagen fiir die osterreichischen, russischen, rumiini-



schen, argentinischen und andere Bahnen lieferte die
Firma:

1884 einen kompletten Hofzug fiir
Staatsbahnen (13 Wagen);

1888 einen Salonwagen fiir den Erzherzog Albrecht;

1891 den osterr. Kaiserzug (10 Wagen);

1892 einen Hofzug fiir die ruméin. Staatsbahnen
(9 Wagen);

1898 einen Salonwagen  fiir
Finnland;

1899 den Konventionszug Wien-Konstantinopel
(13 Wagen);

1902 einen Hofsalonwagen fiir Se. kais. Hoheit
Erzherzog Franz Ferdinand;

1908 einen sechsachsigen Hofwagen fiir
Fiirsten von Bulgarien.

Von besonderen Konstruktionen moge hervor-
gehoben werden:

1874 Beginn des Baues schmalspuriger Wagen
spezieller Typen fiir bosnische Bahnen, welche fiir
andere Pahnen vorbildlich dienten;

1875 wurde der erste Bierwagen mit Eiskiihiung
gebaut;

1876 wurden die ersten Personenwagen mit
seitlichem Korridor, und zwar zuerst fiir RuBland,

1878 die ersten Zisternenwagen, ebenfalls fiir
RuBland (Baku), geliefert;

1897 drehbare Schneepfliige fiir
(anatolische Eisenbahn);

1900 Speziaiwagen fiir schwere Kanonentrans-
porte nach RuBland fiir die Skodawerke in Pilsen.

Die Fabrik baut seit Jahren elektrische Stadt-
bahnwagen und Motorwagen fiir -Vollbahnen fiir
Dampi-, Benzin-Antrieb u. a.

Im Kammerbezirke sind neben der obgenannten
Firma F. Ringhofier zu Zeiten giinstiger Konjunktu-
ren wiederholt neue Waggoniabriken entstanden,
die aber in der Regel nach kurzem Bestande an der
Ungunst der Verhiltnisse zugrunde gingen.

Namentlich sind anzufiihren:

Pack & Co., Prag-Karolinenthal (1853—1862).
JI. Pack war urspriinglich Wagenschmied in  der
Fostgasse in Prag. Im Jahre 1853 verlegte er in-
folge Uebernahme groBerer Armeelieferungen seine
Betriebsstitte nach Karolinenthal. Als weitere Ar-
meebestellungen ausblieben, verlegte er sich auf die
Waggoniabrikation. Es wurden zu dieser Zeit die
Staatsbahnen an eine franzdsische Gesellschaft ver-
pachtet und neue Wagentypen eingefithrt. Pack trat
mit Hermann Lindheim. welchem in Béhmen ver-
schiedene Kohlen- und Eisenwerke gehorten, in
Kompagnic. Die Fabrik wurde stetig vergrofiert
und es wurden in derselben innerhalb ihres achtidh-
rigen Bestandes als Waggonifabrik zirka 2000 Wagen,
zumeist fiir bohmische Linien, gebaut.

Vor Ausbruch des Krieges im Jahre 1859 trat
cine algemeine Arbeitsstockung ein, und als Lind-
heim 1860 starb, muBte die Firma im Jahre 1862
liquidieren.

Die Prag-Wiener Aktien-Gesellschaft fiir Fabri-
kation von Waggons in Bubna (1870—1875) wurde
im Jahre 1870 mit einem Aktienkapitale von 2 Mil-
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lionen Gulden, wovon urspriinglich nur 20 Prozent
eingezahlt wurden, fiir eine Jahresproduktion von
1500 Wagen errichtet. Der groBte Arbeiterstand be-
trug 1300 Mann.

Von den Lieferungen sind bekannt:

7 Wagen IV. Kiasse und 120 Lastwagen fiir die
osterreichische Nordwestbahn;

40 Gepickwagen und 298 Lastwagen fiir die
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft;

200 Kohlenwagen fiir die Kaiser Ferd.-Nordbahn;

200 Lastwagen fiir die Ruschtehrader Eisen-
bahn;

200 Lastwagen fiir die neugegriindete Prager
Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, welche aber,
kaum entstanden, zugrunde ging, so daBl die 200
Lastwagen der Waggonfabrik zur Verfiigung blieben.

Der PBankenkrach 1872-73 +traf die Fabrik
schwer, weil sie iiber kein Betriebskapital verfiigte
und keinen Kredit finden konnte; da ferner neue
Waggonbestellungen ausbiieben, so héitte die Fabrik
den Betrieb ganz einstellen miissen, wenn nicht
Dr. StrouBberg, welcher zu gleicher Zeit in Holoub-
kau groBe Industrie-Etablissements, darunter auch
cine Waggonfabrik, errichtet hatte, dieselbe gekauft
hétte.

Mittlerweile wurde 1875 iiber StrouBbergs Ver-
mogen der Konkurs verhdngt und, nachdem der
Kaufpreis fiir Bubna nicht erlegt worden war, mulite
die Aktiengesellschaft die Waggonfabrik von Stroufl-
berg wieder zuriicknehmen.

Die Gesellschaft konnte aber wegen der trost-
losen Verhiltnisse -den Betrieb nicht = weiterfiihren
und beschloB im Jahre 1877 die Liquidation, welche
erst im Jahre 1891 zu Ende gefiihrt wurde.

Waggonfabrik des Dr. StrouBberg in Holoub-
kau (1873—1876). Bethe] Henry StrouBberg war ein
Selimademan. Urspriinglich Kaufmann in Deutsch-
land, spdter Journalist in London, wandte er sich der
Versicherungsbranche zu und fusionierte die grofiten
Assekuranzgesellschaften, bei welchen Geschéften
er erheblichen Verdienst hatte. Er iibersiedelte nach
Berlin und vermittelte zuerst fiir eine englische Ge-
sellschaft und iibernahm spéter fiir eigene Rechnung
den Bau verschiedener Eisenbahnlinien in Deutsch-
land, RuBland, Ruméinien und Ungarn, spiater erwarb
und griindete er verschiedene Kohlen- und Hiitten-
werke in Deutschland, eine Lokomotivfabrik in Han-
nover und eine Waggonfabrik in OstpreuBlen. Im
Jahre 1867 bezifferte er sein Vermogen auf 28 Mil-
lionen Taler. Diesem Vermogen fehlte aber eine feste
Grundlage und StrouBberg muBite fortwihrend neue
Unternehmungen suchen, um sein finanzielles Gleich-
gewicht zu erhalten. In Ruménien erhielt er an Zah-
lungsstatt Priorititen und Aktien der von ihm er-
bauten Bahn, im Jahre 1870 wurden die Coupons
nicht eingelost, auBerdem brachte der deutsch-fran-
zosische Krieg eine solche Deroute auf den Borsen-
pldtzen, daB das Kartenhaus seiner Unternehmungen
ins Wanken geriet. Trotzdem kaufte er in demselben
Jahre das Krongut Zbirov in BRéhmen um 10 Millio-
nen Gulden und errichtete in der Umgebung Walz-
werke, Hochofen, Sigewerke und in Holoubkau eine



Waggonfabrik. Eine Bestellung von 4000 Wagen,
die er — lieferbar innerhalb zweier Jahre — in Rul-
land erwarb, gab ihm die Mdoglichkeit, sich fiir einige
Zeit iiber Wasser zu halten.

Er nahm in RuBland verschiedene Anlehen auf;
die russische Regierung fand bei der Durchfiihrung
derselben UnregelmiBigkeiten vor und StrouBberg
wurde auf der Heimreise von Moskau verhaftet. Im
Jahre 1875 wurde iiber sein Vermogen in Deutsch-
land, Ruflland und Oesterreich der Konkurs verhidngt.
StrouBBberg blieb bis Anfang 1877 in Haft; er wurde
zwar freigesprochen, jedoch landesverwiesen. Nach
Berlin zuriickgekehrt, griindete er hier ,.Das kleine
Journal®”. Spiter pachtete er die Zbirover Industria-
lien; der Mangel an Kredit zwang ihn jedoch Anfang
1880, sich von der Pachtung zuriickzuziehen; Strouf-
berg kehrte nach Berlin zuriick und starb am 31. Mai
1884 als ginzlich verarmter Mann in einem Hotel-
Dachstiibchen.

Die Waggoniabrik in Holoubkau wurde 1873 er-
richtet und lieferte im ersten Betriebsjahre 400 Gii-
terwagen fiir russischen Bedarf. Die Zahl der Ar-
beiter betrug 600, Um rascher fertic zu werden,
kaufte StouBberg die Waggonfabrik in Bubna, wel-
che aber nach kurzer Zeit, da die Pezahlung der
Kaufsumime ausblieb, an die Aktiengesellschaft zu-
riickging. Nach der Konkurserofinung wurde die
Holoubkauer Fabrik von der Massavewaltung durch
zirka ein Jahr mit 200 Arbeitern weitergefiihrt und
der Betrieb der iibrigen Industrialien im Jahre 1880
zur Ginze eingestellt. Im ganzen diirften in Holoub-
kau 900—1000 Wagen erzeugt worden sein. Die In-
dustrialien wurden verkauft; StrouBberg versuchte,
wie schon erwihnt, sein Gliick durch eine Fachtung
derselben, welcher Versuch aber nach einigen Mo-
naten klaglich endete.

Von besonderem Interesse ist die heutige Wiir-
digung StrouBbergs nach dem Urteile Riedlers.*)

Zweifellos war StrouBberg ein kiihner Unter-
nehmer. Vor seiner Glanzzeit war er unternchmen-
der Journalist, hatte in London eine englische Zeitung
gegriindet, eine deutsche Kunstausstellung und eine
Versicherungsgesellschaft ins Leben gerufen, und
nach seinem Zusammenbruch als Pauunternehmer
griindete er von neuem Zeitungen. Er hat ein um-
fangreiches Buch herausgegeben: ,.Dr. StrouBbere
und sein Werk®, das AuBerst selten geworden und
als mafigebende, wenn auch einseitige Rechtfertigung
seiner Tétigkeit anzusehen ist.

StrouBberg war ohne wissenschaitliche Bil-
dung, ohnie Erfahrung auf irgendwelchem technischen:
Gebiet, daher auch ohne Kenntnis der zu iiberwin-
denden Schwierigkeiten. Nach seiner eigenen Dar-
stellung geschah alles rasch und wahllos, ohne Stu-
dium, er jagte immer neuen, verschiedenartigsten
Pldnen nach. Ein Gewaltmensch im Planen, sorglos
und leichtfertig in der Durchiithrung.

*) Emil Rathenau und das Werden der GroB-
wirtschaft. Von A. Riedler, Berlin 1916, Verlag von Ju-
lius Springer, Seite 194,
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StrouBberg hat nie technisch Neues verfolgt.
Scine Eisenbahnen im In- und Auslande, seine Hallen-
bauten, Hiitten und Fabriken hatten iiberall beste
Vorbilder; was er schuf, war nur Erweiterung des
Bekannten, dabei unzureichend ausgestaltet, tech-
nisch wie finanziell. Mehrere seiner Griindungen
waren nur Versuche zur Wiederaufrichtung vom
Schwerkranken. StrouBberg ist auch in Finanzange-
legenheiten ganz im alten Gleise geblieben. Lehr-
reich ist besonders die Geschichte seiner Hiitten-
werke. Die Geldkrifte kamen StrouBlberg entgegen,
obwoh! die Veranlassung zu groBeren Griindungen
bei ihm oft eine zufillige war. Als ihn Borsig, der
damals den Lokomotivban beherrschte, zur Par-
zahlung vor Ablieferung zwang, kaufte er aus Em-
porung iiber so ,schlechte Behandiung® ecine Loko-
motivfabrik, betrieb eine Fabrik fiir Eisenbahnbedarf
und erweiterte dann wieder scinen Eisenbahnbau,
um dic mangelhaften Fabriken zu beschiftigen,

Der anfingliche Erfolg StrouBlbergs rithrt daher,
dali er zuerst als Gesamtunternchmer fiir Eisenbah-
nen auftrat; die waren Ende der sechziger Jahre
spirlich und nicht geniigend leistungsfihig, und ge-
rade damals- setzte plotzlich ein groBer Bedarf an
Eisenbahnen ein.

Wird an StrouBberg als Nichtingenieur nur der
(eschdftsmafstab angelegt, so wird das Bild des
Werkes nicht giinstiger, denn scine Finanzierungen
waren noch schwiicher als die technischen MaBnah-
men: sie versagten immer und hitten auch versagen
miissen, ohne das schwarze Krachiahr. StrouBberg
und seine Hinterleute haben die Millionen, die fiir
seine Unternehmungen erforderlich waren, nie be-
sessen. In der Not wurde mit selbstgemachten Mit-
teln bezahlt, mit Schulden neue Unternehmungen er-
richtet, Lieferanten nach engiischem Muster mit Ak-
tien hezahlt, nur daB diese nicht verwendbar waren.
Auf solchem Poden konnte selbst groBte technische
Sorgfalt nichts erreichen.

Doch muB die damalige Zeit bei der Peurtei-
lung beriicksichtigt werden. Auch wenn StrouBberg
ein erfahrener Techniker und ein  vorsichtiger Fi-
nanzmann gewesen wire, in jener Zeit hitten Pline
von der GréBe doch versagen miissen. GewiB, die
Ursache seines Unterganges waren seine Fehler und
der Mange] an Fihigkeiten, aber auch die damalige
Schwiiche des noch unentwickelten Landes.

Die fast ein Jahrzehnt dauernde scheinbare Un-
titigkeit Rathenaus fillt gerade in die Zeit der fie-
berhaften Titigkeit StrouBbergs. Rathenau hat diese
Zeit richtig eingeschitzt und sich wihrend ihrer, ub
wolil er sich mit gréBten Ideen trug, jeder schafien-
den Titigkeit enthalten. Hitte er damals seine Ab-
sichten zu verwirklichen gesucht, er wdre auch ge-
scheitert, wenn sein Streben iiber den damaligen
Maschinenbau weit hinausgegangen wire. Das Land
hiitte versagt und die Geldkrifte. Hijer zeigt sich
ganz besonders das Trefisichere, Griindliche und
Einheitliche im Wesen und im Lebenswerk
Rathenaus. Als er seine lange gehegten Ideen zu ver-



wirklichen begann, hatte auch das Land angefangen,
stark und tragfihig zu werden. Rathenau hat eben
die Wirklichkeit, die Aussichtsmoglichkeiten und die
Giefahren immer richtig erkannt.

StrouBiberg kannte Rathenau und gab sich viel
Miihe, ihn fiir sich zu gewinnen, Rathenau wich ihm
aus, auch zu der Zeit, wo er selbst nichts in Hinden
hatte.

Strouliberg war von seinen Mitarbeitern vollig
abhiingig: er kannte die Einzelheiten seiner Unter-
nchmungen iiberhaupt nicht. Bezeichnend ist, dal er
in seinem Buche Namen von Orten, Fabriken und Per-
sonen, mit denen er stindig zu tun hatte, falsch und
an verschiedenen Stellen verschieden schreibt.  Zu
der  Riesenzahl  seiner  Unternehmungen hat  er
schlieBilich noch einige Quadratmeilen Landbesitz er-
worben und dessen Selbstbewirtschaftung  in Aus-
sicht genommen.

Mit groBlem Abscheu spricht StrouBiberg in sei-
nem Buche von der Bérse, hat sie aber in der ent-
scheidenden Krisenzeit doch besucht und als Sinken-
cer va banque gespiet und damit  sein Verhiingnis
beschleunigt.

Das Puch StrouBibergs aufmerksam  zu lesen,
ist eine Marter. Er nennt es eine Anklage gegen seine
Feinde, in Wirklichkeit ist es eine erregte Verteidi-
gungsschrift, kein menschlicher Zug tritt uns darin
entgegen, aulier in der bewegten Klage iiber Ver-
rat und Auspliinderung durch seine fritheren Ge-
schiiftsireunde, iiberal] spricht nur der unersittiiche
Geschiiftshunger  cines leichtferticen Unternehmers.
der technische Unternehmungen als Porsengeschiifte
behandelt.

Sein Buch fiihrt ins Dickicht und  hinter die
Kulissen der Geschiifte, es zeigt wohl nichts im
iiblen Lichte, und doch hat man den Eindruck, zwi-
schen schwichlichem Gemiduer zu wandern, wiih-
rend der Paumeister cinzene Teile niederreifit, um
benachbarte umsturzreife zu stiitzen .

Stroullberg nennt als die Ursache seines Zusam-
menbruches die Angrifie Laskers im Abgeordneten-
liause, und er nennt sie niedertrichtig, weil sie an
einer Stelle eriolgten, die jede Verteidigung  aus-
schiob.

Besonders kennzeichnend ist der Ausbau des
Werkes in Zbirow bei Pilsen. das StrouBlberg als
sein Hauptwerk betrachtet, in Wirklichkeit aber das
unverstindlichste ist. Dort wurde eine groBe Fabri-
Kation fiir Eisenbahnbedarf geplant. die ganze Erzeu-
gung umiassend, von den Erzgruben und Eisenhoch-
Ofen an bis zu den Werkstitten fiir Eisenbahnaus-
riistungen. Vom Staat  wurde fiir 20 Millionen ein
Riesenbesitz  erworben,  groBtenteils Waldbestand;
cin. Windbruch vernichtete einen erheblichen Teil
des Waldes, und weil das Holz sofort verwertet
werden mubte. wurden Hochéfen und Stahlwerke be-
gonnen usw. Die Werke sollten Mitte der siebziger
dahre in Petrieb kommen, frither aber kam der
Bankerott.

Ich bin StrouBberg in Berlin und in Zbirow be-
gegnet, beidemal in Pegleitung von Prager Inge-
nieuren, denen ich bei einigen Hiittenmaschinen be-
scheidene Mitarbeit leistete. Ich erinnere mich keines
bedeutenden Eindrucks seiner Fersoniichkeit, wohl
aber der Paschapracht, mit der er auftrat, vier- und
sechsspinnig fahrend, im elenden Zbirow gar merk-
wiirdig anzusehen. Auch entsinne ich mich, daB3 der
Verkehr mit dem GroBmogul umstindlicher awar als
mit wirklichen Fiirsten. Lebhaft erinnerée ich mich
seines Oberingenieurs Blass. Wenn alle seine Mit-
arbeiter gleich leistungsfihig waren wie dieser, dann
lag die Schuld des Versagens der Unternehmungen
jedenfails nicht an den technischen Kriften.

Rathenau und StrouBberg waren in Denken,
Streben und Schaffen vollig verschieden; nur tiefste
Gegensitze sind zu sehen, nichts, was StrouBberg
als Vorgénger erscheinen ldBt.

Pei technischen Unternehmungen ist eben der
Instinkt ailein nicht ausreichend, wie in Borsenge-
schiften. Der Erfolg erfordert eine seltene gliick-
liche Vereinigung von zahlreichen technischen und
wirtschaftlichen Fihigkeiten. von denen Strouflberg
keine eigen war. Er war nur ein begabter Spekulant
von erstaunlicher Sorglosigkeit, Der reine Spekuiant
kommt unter Umstinden mit dem Instinkt allein aus, .
in der Technik wird die erfahrungslose Kiihnheit zum
Leichtsinn und Unverstand, der zum sicheren Ruin
fithrt.

Die letzterrichtete Waggonfabrik in Bohmen
war ,JFram" Aktiengesellschait in Kolin (1899 bis
1964). Die Fabrik wurde im Jahre 1899 gegriindet
und fiir den Bau von StraBenfahrzeugen, spiiter von
Eisenbahnwagen eingerichtet. 1901 wurde die Kom-

manditgeselischaft in  eine Aktiengesellschaft mit
cinem Kapitale von 500.000 K umgewandelt.
Da der Absatz von StraBenbahnwagen sich

nicht rentierte, und infolge der im Jahre 1901 einge-
tretenen Industriekrise hat die Fabrik, nachdem sie
ctwa 250 Waggons gebaut, den Betrieb eingestellt;.
dieselbe wurde an ein Konsortium verpachtet, wel-
ches aber bis heute die Fabrikation nicht aufnahm.

Die Waggonindustrie in Oesterreich krankt seit
ieher an zwei Uebeln:

1. An einer chronischen UngleichmiBigkeit der
Produktion; auf Perioden von kurzer Ueberbeschif-
tigung folgen oft unvermittelt solche von ginzlicher
Arbeitslosigkeit.

So folgte beispielsweise auf die Beschiftigung
des Jahres 1880 mit 1437 Lastwagen das Jahr 1881
mit 2225 Lastwagen; auf die Lieferung des Jahres
1887 mit 1239 Lastwagen unmittelbar das nichste
Jahr 1888 mit 2744 Lastwagen; auf die Lieferung des
Jahres 1895 mit 629 Lastwagen das nichste Jahr 1896

. mit 3335 Lastwagen.

2. Das zweite Uebel ist, daB der Bedarf an
Waggons in keinem Verhiltnisse zu_der Leistungs-
fahigkeit der Osterreichischen Waggonfabriken steht.

Die Leistungsfihigkeit der sieben osterreichi-
schen Waggonfabriken stellte sich wie folgt:
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Dieser Leistungsfihigkeit von 1500 Personen-
und 14.500 Lastwagen gegeniiber stellen sich samt-
liche Bestellungen des k. k. Eisenbahn-Ministeriums,
aller Privatbahnen und Privatbesteller des Inlandes
in den letzten fiini Jahren zwischen 2700 und 6900
Stiick. davon an Personenwagen 445 bezw. 640
Stiick als Mindest- oder Hdochstzahl,

Infolge der vollstindig unzureichenden Bestel-
lungen des Inlandes waren die oOsterreichischen
Waggonfabriken gendtigt, sich allidhrlich mit mehr
als der Hilite ihrer Produktion an dem Exporte mit
Lieferungen fiir Rumiinien, Bulgarien, Serbien, Ita-
lien, Spanien, fiir die Schweiz, Siidamerika, Tunis.
Algier usw. hervorragend zu beteiligen.

Im heutigen Deutsch-Oesterreich liegen die Ver-
héiltnisse nicht besser. Die nach dem Kriege eingerich-
tete Waggonfabrik in Enzesfeld ist wieder stillgelegt
worden, so dall nur Simmering und Graz iibrig
bleiben.

- wagen
Erste galizische Waggon- u. Maschinenbau-
aktiengesellschaft in Sanok 120 1100
Grazer Waggon- u. Maschinenfabriksaktien-
gesellschaft vorm. Joh. Weitzer in Graz 190 1800
Maschinen- u. Waggonbaufabriksaktiengesell-
schaft vorm, H. D. Schmid in Wien-Sim-
mering 190 1800
Briinn-Konigsfelder Maschinenfabrik der Ma-
schinen- und Waggonbaufabriks-Aktienge-
sellschaft in  Simmering vorm. H. D.
Schmid in Briinn-Konigsfeld 90 900
Nesselsdorfer ~ Waggonbaufabriksgesellschaft
vorm. k. k. priv. Wagenfabrik Schustala
u. Co., Nesselsdorf, Méhren 280 2700
Staudinger Waggonfabrik in Stauding 160 1600
F. Ringhoffer., Smichow-Prag 470 4700
Summe 1500 14500
Eisenbahnen

Trotz verschiedenen von Zeit zu Zeit in man-
nigfachen Zeitschriften erscheinenden Mitteilungen
iiber Neuerdfinurgen von Eisenbahnlinien in Marok-
ko das in den letzten Jahren so viel von sich reden
machte. fehit es noch immer an einer vollstdndigen
Uebersicht sidmtlicher Bahnen in diesem Land. Ein
Grund, den jeweils richtigen Stand an Streckenlidngen
erfassen zu kornen. liegt darin, dall das Bahnnetz im
franzosischen Protektorat anfinglich nur in der Spur
von 0.600 angelegt war und dafl dann sukzessive der
Umbau auf Normalspur erfolgte. Dadurch ergab sich,
abgesehen von Neuerdfinungen, ein fortwéhrender
Wechsel in den statistischen Liangen, der auch heute
roch nicht abgesch'ossen ist. Aehnliche Dinge kom-
nien ja in den anderen Kolonialgebieten vor; ich er-
innere an die Otavibahn im ehemaligen Deutsch-
Siidwestafrika, an die Bahnen in der englischen Pro-
vinz Kenya und derzeit gehen solche einschneidende
Umbauten an der belgischen Kongobahn von Matadi
nach Leopoldville vor.

In franzosisch Marokko wurde der Anfang des
Eisenbahnwesens mit einer Querlinie von Casablanca
bis Oudjda in 600 mm-Spur gemacht, deren Gesamt-
linge schlieBlich 745 km betrug, wohl die lingste
Strecke in dieser Spur, die iemals gebaut wurde. Der
westliche Teil von Casablanca bis Fez wurde dann
zum Umbau auf Normalspur bestimmt und letziere ist
stellenweise, besonders ostlich von Kénitra, weit weg
von der alten gewundenen Linie gefiihrt.

In franzosisch Marokko bestehen nunmehr drei
Eisenbahnverwaltungen: Die ,.chemins de fer du Ma-
roc* betreiben die Linie Casablanca nordostlich iiber
Rabat Ville (km 89), Kénitra (128), von da ab &stlich

*) Erginzung zur Mitteilung auf Seite 129—130 des
Juliheftes 1926 der .Lokomotive",

in Marokko.*)

bis Petitiean (212 km). ferner diec Strecke von Casa-
blanca siidostlich iiber Ber Rechid (42). Sidi el Aidi
(58) bis Kourigha (139 km), die hauptsichlich dem
Abtransport von Phosphaten dient. Ein kurzer Flii-
oel von Sidi el Aidi nach Settat zédhlt 16 km. Von
Settat ist die Fortsctzung nach Marrakech im flotten
Rau und eine Nummer des Madrider , Sol" vermeldet
aus Casablanca (13. VIL), daB: .Ja construccion del
ferrocarril de via normal entre Casablanca y Marra
Kech continua con actividad. En la actualidad los tra-
baios de infraestructura y estaciones estdn a punto
de quedar terminados de Settat al rio Tenfsit, v a
fines de ano estaran completamente terminados 160
Kilometros para empezar el trafico.”

Auf dem Abschnitt Casablanca Kénitra laufen
tiglich vier personenbefirdernde Zugspaare auf der

ganzen Strecke bis Fetitiean deren drei,  Reisege-
schwindigkeit des besten Zuges ziemlich hoch:
414 km. Alle Linien besitzen dic Spur 1.445. Dic

zweite Gesellschaft die Cie. Franco-Espagnole du
chemin de fer de Tanger a Fez — wie schon ihr
Name sagt, franz.-spanischen Charakters — ist fiir
den Bau und Betrieb einer Eisenbahn zwischen den

heiden genannten Stidten gegriindet worden. Die
(Gesamtentfernung wird zirka 310, der Anteil auf

franzosischem Gebiet 205 km betragen. Fertiggestellt
ist auf letzterem die Strecke von Mechra bel Ksiri
(siidlich der spanischen Grenze) in  siidostlicher
Richtung iiber das vorerwihnte Petitican (km 46).
wo der Anschlufl nach Casablanca stattiindet, nach
Fez (km 157). Zugspaarzahl zwischen Mechra-Petit-
jean: eines, zwischen Petitiean-Fez: drei. Spur 1.445.
Héchste Reisegeschwindigkeit 34.8 km. Bei der
41 km von Fez entiernten Haltestelie Seba Aioun
setzte es vor kurzem (22. VIIL) einen kleinen Krach
infolge ZugszusammenstoBes, bezw. falscher Wei-
chenstellung; 5 Tote (ein Zugskontrolior, vier Einge-
borene), 21 Verletzte,



Der Fahrpark dieser normalspurigen Bahnen,
Lokomotiven wie Wagen, ist natiirlich durchaus mo-
dern. Eleganite Vierachser und sogar 50tonnige offene
(iiterwagen.

Die Entfernung von Casablanca nach Fez be-
tragt nach Obigem nunmehr 323 km (gleich rund
Wien-Sa'zburg), gegeniiber 344, als die Strecke noch
die Spur von 600 mm aufwies und zur Zuriicklegung
benotigt man 9 Stunden hin, 8,5 Stunden her.

Alles andere, was sich an Eisenbahnen in fran-
zosisch Marokko derzeit ncoh weiter befindet, ist
Besitz des Staates, bezw. der Militirverwaltung, die
als .regie des chemins de fer @ voie de Om 60 das
nicht unbetriichtliche Netz im Betrieb hat. Die ldng-
ste Linie — 401 km — fiihrt von Fez in fast ostlicher
Richtung iiber das vielgenannte Taza (171 km),
Guercif (238). Taourirt (290) und El Aioun (340) nach
Oudida, das im heurigen Frithjahr durch die Vorfrie-
densverhandiungen mit den Abgesandten Abd el
Krims bekannt wurde und das als Grenzstation ge-
gen Algérie zu immer hoherer Bedeutung gelangt.
Von Oudjda fithrt der PLM. (réseau algérien) in
1.445-Spur iiber die erste algerische Station Zoud;j el
Peghal (15 km), Tlemcen, Tabia. Sidi bel Abbes, die
Depotstation der Fremdenlegionidre, und Ste. Barbe
du TI¢lat nach Oran (250 km). Der Umbau Fez-
Oudida von 0.6 auf 1.445 ist natiirlich ins Auge ge-
falit. ist jedoch noch nicht so dringend, wie dies bei
der Strecke Casablanca-Fez der Fall war und vor-
laufig mull noch in Oudida und Fez umgeladen wer-
den. Aufler einigen Zugspaaren. die nicht iiber die
canze Linie verkehren, liuft noch ein durchgehendes,
das 12.75 Stunden zum Zuriicklegen der 401 km
braucht. also 31.2 Reisegeschwindigkeit macht, eine
unglaublich hohe Schnelligkeit, auf der Spur von 600,
die nur dadurch erklirlich wird. dal die betreffenden
Ziige (2001—2002) keine von Dampflokomotiven ge-
zogenen sind, sondern nur aus einem Automotrice.
mur mit Plitzen 1 Klassen bestehen. Der Fahrpreis
fiir Fez-Oudjda betrug bei ihnen im Mai 1926 75 frs.
und wird jetzt wahrscheinlich um etwa 30 Prozent
erhoht sein.

Eine von der Mittelstation Guercif nach Siid-
westen fithrende Zweigbahn endet in Misour und ist
191 km lang; auch auf ihr verkehren solche ,,Schnell*-
automotrices, die es sogar auf 36.6 km bringen. In
Kénitra an der Casablanca-Fezlinie (siehe oben) be-
ginnt eine Abzweigung, die nordostlich bis nach Ain
Défati fiihrt und 123 km lang ist. Sie beriihrt Fl Tléta
(64 km) und Mechra bel Ksiri (81). wo die Tanger-
Fez-Bahin in beinahe rechtem Winkel gekreuzt wird.
El Tleta ist Abzweigepunkt fiir eine kurze, 10 km
lange Fliigelbahn nach Soukel Arba., Mit diesen
Linien ist das nordliche Schmalspurnetz erledigt. In
stidlicher Richtung fiihrt von Casablanca die 286 km
lange Bahn nach Marrakech, Medina. die eine Zeit-
lang parallel mit der vorgenannten Phosphatbahn
nach Kourigha lduft. Wichtige Zwischenstationen wii-
ren etwa Ber Rechid (zweiter Pahnhof der Kourigha-
bahn siehe vor) im km 44, Foucauld (85) und Caid
Tounsi (154). Von Ber Rechid fiihrt ein Zweig siid-
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gstlich iiber Ben Ahmed (50) nach Oued Zem, das im
km 133 liegt. Eine an ihm gelegene Station Sidi el
Aidi (km 26) bedient den gleichen Ort an derselben
Kourighabahn, der Abzweigepunkt nach Settat ist.
Wird die Fortsetzung von hier in Normalspur bis
Marra Kech erdifnet sein, so wird die 600 mm-Spur
bis in die letztgenannte Stadt iiberfliissig und sie
wird dann wohl das Schicksal der alten Casablanca-
Fez-Bahn teilen, d. h abgebrochen werden oder
noch ecine Zeiltang ganz oder teilweise als Militdr-
bahn bestehen bleiben und erst allméhlich verschwin-
den. Was dann mit dem Fiiigel Ber Réchid—OQued
Zem geschieht, steht dahin.

Das kleine neutrale Gebiet von Tanger besal
bisher keine Eisenbahn. Erst am 27. Juni 1. J. ist der
nordlichste Teil der internationalen Fez-Tangerbahn
(siche oben) von Tanger bis an die Grenze des spa-
nischen Protektorates in der Linge von 17 km dem
Verkehre iibergeben worden. Die Aufnahme des Pe-
triebes auf der Gesamtstrecke Tanger-Fez diirfte
noch im Laufe des heurigen Jahres erfolgen, da auch
auf dem spanischen Territorium bei Alkazar el Kebir
die Bahn fertig, wemngieich, weil im Norden und Sii-
den noch ohne Zusammenhang, noch nicht im Be-
triebe ist. )

Spanisches Gebiet:  Abgzeschen von der mehr-
mals erwithnten Fez-Tanger-Linie bestehen an
Eisenbahnen: Die von der Compania espanola de co-
lonizacion betriebene Strecke Ceuta-Tetudn, die
41 km lang ist, im Jahre 1917 eréffnet wurde und
niit amerikanischem Materiale betrieben wird. Die
Strecke fiihrt in fast siidlicher Richtung, etwas vom
Meere entfernt nach Tetuan und sendet dort einen
senkrechten Fliigel nach Osten an . den Hafen Rio
Martin (11 km) ans. Spur. soweit ich recht informiert
bin. 1009, Die Rahn war wihrend des Aufstandes
der Rebei'en hiufigen Angriffen ausgesetzt, funktio-
niert aber wieder tadellos und weist sogar ..expre-
sos* auf. Die dlteste der spanischen Marokkobahnen.
der Comparia esmanola de minas de] Rif gehdrend,
fithrt von Melilla-Puerto siidlich nach Nador (15 km)
und ist spiter um 9 km siidwestlich bis San Juan de
los Minas verlingert worden. Spur 1000. Eine Ab-
zweigung verbindet Nador in zuerst siidlicher, dann
westlicher Richtung mit dem 36 km entfernten Tiz-
tutin (frither Batel genannt). Spur 1.000, Lokomotiv-
park von Maguinista in Barcelona; diese Abzweigung
ist Besitz des Staates. AuBlerdem bestehen noch ver-
schiedene, vorldufic nur militirischen Zwecken die-
nende Strecken (Verlidngerung iiber Tiztutin hinaus
bis Azib de Midar in westlicher Richturg. etwa 40 km,
mit einem nordwestlichen Fliigel nach Tafersit. etwas
fiber 10 km, dann eine Pergwerksbahn, parallel der
Melilla-Nadorer Linie von Melilla nach Zoco el Je-
mil usw.), Bahnen, die wegen ihres nichtéffentlichen
Charakters in einer allzemeinen Statistik keine Auf-
nahme zu finden haben.

In tabellariche Form gebracht, stellt sich somit
das offentliche Eisenbahnnetz Marokkos Mitte 1926
wie folgt dar: .



I. Tanger:
km Sprw.
Tanger—spanische Grenze 17 1.445
1. Span. Marocco:
Meliila—San Juan 24 1.000
Nador—Tiztutin 36 1.000
Ceuta—Tetuan 41 1.000 (?)
Tetudn—Rio Martin 11 1.000
132 km
[II. Franz. Marokko:
Casablanca-Petitjean 212 1.445
Mechra bel Ksiri-Petitiean-Fez 157 1.445
Kenitra—Ain Défali 123 0.600
El Tléta—Souk el Arba 10 0.600
Fez Oudida 401 0.600
Guercif-Misour 191 0.600
Casablanca—Kourigha 139 1.445
Sidi e] Aidi—Settat 16 1.445
Casablanca-Marra Kech-Mé-
dina 286 0.600
Ber Réchid—Oued Zem 133 0.600
1668 km

Ohne den Propheten spielen zu wollen, was im-
mer mifBllich ausgehen kann, soll doch der Meinung
Ausdruck gegeben werden, dall das Land mit Eisen-
bahnen ziemlich geséttigt ist, wenn die noch im Bau
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oder Umbau auf Normalspur befindlichen PRahnen
vollendet sein werden. In der spanischen Protekto-
ratszone wird Xexaoven sicherlich seinen Anschlul3,
Aidir seine Stichbahn ins Innere erhalten, auf fran-
zosischem Territorium  wird das Ouezzan-Gebiet
angeschlossen werden, das iibrigens eine Verbindung
durch eine 0.600-Militdrbahn bereits besitzen soll
Auch eine Verbindung der Kiistenorte Mogador, Safi
und Mazagan mit Casablanca wird erfolgen miissen.
Es darf nicht auBler Acht gelassen werden, daBl die
franzosische Verwaltung das Land mit einem pracht-
vollen und engmaschigen Netz herrlicher Kunst-
straBen iiberzogen hat und daB der regelmiBige Per-
sonen- und Giiterautoverkehr, wie allenthalben in
Frankreich (und auch Spanien) eine ungeheure Aus-
dehnung erfahren hat. Die Cie. Generale de Trans-
ports et Tourisme au Maroc mit dem Gesellschafts-
sitze in Casablanca betreibt nicht weniger als
2550 km solcher Autolinien, so daB den weitgehend-
sten Anforderungen entsprochen erscheint. Beriick-
sichtigt man noch, daB es von Marseille oder Tou-
Jouse nach Casablanca ein Katzensprung ist — man
fahrt in Marseille um 4.30, in Toulouse um 5.30 ab
und ist nach 13—14 Stunden, um 18.50, in Casablanca
— s0 kann man sich hinsichtlich der Pereisung eines
noch vor nicht allzu langer Zeit unbekannten Erden-
winkels zur Behauptung versteigen: Bequemer
kann mans nicht haben, vorausgesetzt, daB der nervus
rerum vorhanden ist. V. Hilscher, Oe. B. P.

Wie sollen Eisenbahnen in Zukunft in Oesterreich gebaut werden?

Der Bau von Bahnen in der nahen und fernen
Zukunft wird viel Nachdenken erfordern, weil die
Staatseinnahmen nicht so leicht mit dem Bahnbau in
Einklang zu bringen sind. Ueberdies wird der Bahn-
bau darunter leiden, daB wir nie recht wissen wer-
den, ob eine Bahn auch ertragsfihig werden wird.
Gébe es nun nicht ein Mittel, durch dessen Gebrauch
wir ermessen konnten, ob ein Bahnbau ertrdgnis-
reich werden wird. Diese Frage muB mit einem
vollen Ja beantwortet werden. Es gibt solche Mittel.
Das einfachste derselben ist wohl die Beschaffung
eines Kraftwagenparks, ein solcher Fahrpark, den
ein Land, eine Gemeinde oder ein Privater gegen
Vergiitung beschaffen konnte, sollte aus drei Kraft-
wagen bestehen und etwa zwei oder drei Beiwagen.
Von den drei Kraftwagen wiirde einer im Dienste,
einer in Hauptausbesserung stehen. Mit diesem Fahr-
parke wiirde dann sozusagen Eisenbahn gemimt. Es
wiirden Reisende und Giiter beférdert und aus den
Einnahmen fiir diese Beforderung errechnet, wieviel
im Durchschnitt fiir einen Reisenden oder eine Ton-
ne Giiter und Kilometer zu bezahlen wire. Sicher
sind die Ausgaben groBer als die Einnahme, was aber
wenig interessant ist, da der Selbstfahrerpark ia nur
der Barometer fiir eine Eisenbahn sein soll, nicht
aber Selbstzweck. Nebenbei bemerkt. wird der

Selbstfahrpark, wenn er seine Probezeit durchge-
macht hat, also nach sechs Monaten oder einem
Jahr, mit eigner Kraft wieder abgefahren, wohin er
alles mitnimmt, was er gebracht hat. Die Sache liegt
nun so. Hat der Selbstfahrerpark zu wenig Giiter
und Reisende gehabt, um einer Kraftwagenlinie mit
hoher Fahrt zu geniigen, so wird natiirlich die Eisen-
bahn der Zukunft auch nicht bestehen konnen.
Durch den Kraftwagenpark wird also sichergestellt
werden konnen, ob eine Eisenbahn bauwiirdig ist.
Heute kommt, wie ich nachstehend erldutern will, zu
Tage, daB} in manchen Beziehungen z. B. bei sehr
¢eringen Frachtmengen, der Kraftwagenverkehr ren-
tabler als die Eisenbahn ist. Es sendet beispielsweise
Herr Max Jud, Salzhandel in Ebensee, seinen Kroft-
wagen Ofters nach Linz, gewiBl nicht zum Vergnii-
gen, sondern weil der Kraftwagen die Beforderun-
gen dieser Gesellschaft billiger als die parallel zur
Fahrt des Kraftwagens laufende Eisenbahn besorgt.
Aus dem Gesagten folgt, daB man die Eisenbahn in
Zukunit erst dann bauen soll, wenn man vorher de-
ren Rentabilitit erprobt hat. Vor Jahren habe ich
einmal iiber die genannte Eigenschaft berichtet. So
viel mir bekannt ist, hat niemand derartige Ver-
suche gemacht, Ing. H, v. Littrow.



Kleine Nachrichten.

Eine 107 t-Lokomotive fiir 914 mm-Spur. In den
Vereinigten Staaten gibt es eine Anzahl Stichbahnen
zur Seite  von durchgehenden Strecken, die den
Zweck haben. in der Abholzung begriffene Wiilder,
Steinbriiche und andere Fundstitten von Natur-
schiitzen zu crschlieBen. Solche Bahnen haben hiufig
sehr ungiinstige Neigungs- und Kriimmungsverhilt-
nisse und brauchen daher, um einen wirtschaftlichen
Betrieb zu ermoglichen, besonders  leistungsiihige
Lokomotiven. Hiufig kommen sie, auch weil die
(ileise in schlechtem  Unterhaltungszustande — sind,
mit Lokomotiven der gewdhnlichen Bauart nicht aus.
sondern ¢s mul} fiir sie ein ungewodhnlicher Antrieb,
zuweilen ein solcher mit Einschaltung eines Vorge-
leges zwischen Kolbenstange und der Triebachse. ge-

wihlt werden (s. z. B. Glasers Annalen Bd. 97,
Heft 1 v. 1. VII. 25, S. 18),

Zu den Eisenbahnen dieser Art gehort die
Uintah-Eisenbahn in den Staaten Utah und Colo-

rado. Die Hauptaufgabe dieser Eisenbahn ist die Ab-
forderung von ..Gilsonit”, einer Art Asphalt, der im
Uintah-Becken in Utah gewonnen wird. Die Eisen-
bahn ist rund 100 km lang und in 914 mm Spurweite
angelegt. Sie iiberschreitet einen Gebirgszug —mit
Steigungen von 1:20, ja sogar 1:13,3 und mit Kriim-
mungen von 437 m bis herunter zu 26,5 m. Auf einer
nicht ganz 20 km langen Teilstrecke kommen 233
solche Kriimmungen vor. Dall die Steigungs- und
Kriimmunesverhiltnisse den Betrieb sehr erheblich
erschweren, ist leicht einzusehen. Die Ziige wurden
bisher durch Lokomotiven mit Vorgelege befordert;
diese werden abe- neverdings durch besonders lei-
stunesiith’z Mallet-Lokorotiven ersetzt.  die  von
den Baldwin-Werken eigens fiir die Uintah-Eisenbahn
erbaut worden sind.

Dic neue Lokomotive hat  die Achsanordnung
1C—Cl1. Se ist fiir Kohlenfeuerune cingerichtet und
arbeitet mit {iberhitztem Dampi. Thre vier Zylinder
haben 381 mm Durchmesser und 559 mm Hub. Die
Triebrdader haben 1067 mm  Durchmesser. Der
Dampfdruck betrigt 148 Atm. Die Rostiliche ist
3.5 m2, die benetzte Heiziliche 194 m2, die Ueber-
hitzerfliche 47 m2. Die Lokomotive wiegt im ganzen
1073 t. wovon 883 t auf die Triebrider entfalien:
sie entwickelt eine Zugkraft von 19.1 t.
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Gesamtinhaltsverzeichnis der bisher erschienenen
Jahrginge der ,Lokomotive*

Aus unserem Leserkreis ist uns wiederholt die
Anregung zugegangen, ein (Gesamtinhaltsverzeichnis
aller bisher erschienenen Jahrgidnge zu veroifent-
lichen. in dem sdmtliche bisher erschienenen Einzel-
lokomotiven sowie Bahngruppen unter Zusammen-
fassung der historischen Lokomotiven, der wichti-
¢geren technischen Aufsitze, Biographien usw. ent-
halten sind. Der Umifang eines derartigen Inhalts-
verzeichnisses wiirde ca. 20 Seiten umfassen. Abge-
sehen von der iiberaus groBen Arbeit, welche dieses
Verzeichnis erfordert, sind die Druckkosten so hohe,
dafi nur bei einer geniigenden Anzahl Bestellungen
dicse vorgenommen werden kann.  Wir  ersuchen
daher um umgehende Mitteilung, wer zum Subskrip-
tionspreis von S 8.— dieses Gesamtinhaltsverzeich-
nis zu bestellen wiinscht. Nach Erscheinen wird der
Preis erhoht.
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Die ‘Entwicklung der regeispurigen 2D-Schnellzugsiokomotiven.
5 Mit 10 Abbildungen.

Ital. 2D-Lokomiotiven Gruppe 750{nebst Umbau, 1D-Lokomotiven] Gruppe 745, ferner 2D-Lokomotiven fiir
Norwegen, Frankreich, Osterreich, Ungarn und Polen.

Im Jahre 1866 baute der Deutschamerikaner
Hofecker die erste 2 D-Lokomotive, als vierfach ge-
kuppelte Giiterzuglokomotive, wie sie es dort von
Anfang a1 geblieben ist, stets nur miBig verbreitet
im harten Wettbewerb mit der einfacheren und bil-
ligeren 1D-Lokomotive. Von ganz alten Zeiten ab-
gesehen, gibt es im leichten Geldade auch dreifach-
gekuppelte  Giiterzuglokomotiven mit  fithrendem
Drehgestell, also 2 C- und schlieBlich sogar 2 Cl-Lo-
komotiven, die natiirlich gleichfalls gegen die bil-
ligere 1 C-Lokomotive im Treffen standea. In allen
Fillen bedeutete das fithrende Drehgestell nicht etwa
eine besonders ausgiebige VergroBerung der Kessel-
abmessungen, sondern zumeist eine bessere Fiih-
rung und Schonung des leichten Oberbaies. Die iib-
liche Zyiinderanlage amerikanischer Lokomotiven
mit dem Rauchkammersattel ergibt nur eine mi-
Bige Belastung nur um weniges grofer als das
Mehrgewicht des Drehgestelles gegeniiber der
Laufachse. Bekanntlich sind die Schleppachsen meist
gleichhoch oder noch hoher belastet als die beiden
Drehgestellachsen. Fiir den Schnellzugdienst in
Amerika sind bei vierfacher Achskupplung nur 2 Di-
Lokomotiven in Gebrauch gekommen, die 1D1-Lo-
komotiven bilden ebensolche Ausnahmsfille im
Personenzugdienst als seinerzeit die Mogul- und die
aussichsreichere 1 Cl-Préarietype. Pei den kap- und
meterspurigen Bahnen hat jedoch die 2 D-Lokomo-
tive in den Kolonien starke Verbreitung gefunden,
woriiber in dieser Zeitschrift schon berichtet wurde.

Osterreich gebiihrt das Verdienst (schon im Jahre
1855) die D-Giiterzuglokomotive als Hauptzugkraft
in den Gebirgsdienst eingestellt zu haben. weiters
auch in den Personenzugdienst und schlieBlich die
1 D'Lokomotive durch Golsdorf im Jahre 1897.

Den Ruck von der D- zur 2 D-Lokomotive aber
vollzog Italien, dessen D-Lokomotiven nach Osterrei-
chischem Vorbild gebaut waren. Im Jahre 1902 be-
schaffte die R. M. fiir die neue Giovi-Linie mit 16
pro mille Steigung zunidchst zehn Stiick 2 D-Verbund-
lokomotiven, die auch die anschlieBenden Strecken
bis zu 65 km-St. Geschwindigkeit bedienen konn-
ten; Die in Abbildung 1 dargestellten Lokomotiven
erhielten daher 1400 mm Rider, mit denen man auch
70 km-St. im Bedarfsfalle einhalten kann, ausnahms-

weise wohl noch 75 km-St. Der Kessel sollte mog-
lichst groBe Abmessungen erhalten, leider fiihrte die
Scheu vor hoher Kessellage zur Woottenfeuerbiichse.
Mit bloB 2450 mm Hohenlage ii. S. O. kommt bei
1400 mm Réadern der Mantelring nur bundig mit der
Kesselunterkante werden, weshalb eine Feuerbriicke
mit Rostfall angeordnet werden muflite. Pei der ersten
Gruppe von 30 Stiick betrug die Siederohrlinge
gar nur 3900 mm, das Verhiltnis Rostiliche zur
Heizflaiche 1 :36, erst die zehn letzten Maschinen
erhielten um 400 mm lingere Rohre, so daB das
obeaerwihnte Verhiltnis auf 1 : 40 stieg. Fiir eng-
lische Kohle war es aber nicht entsprechend, wie
wir noch spiter sehen werden. Der Rahmen mit
30 mm Blechstirke in 1220 mm Entfernung ist kraf-
tig versteift, bei den Dampfzylindern ist er stark ein-
gezogen, um fiir den groBen N. C. Platz zu schaffen.

Alle acht Tragfedern der Kuppelachsen liegen
unterhalb der Achslager und sind durch Ausgleich-
hebel in zwei Gruppen verbunden. Die miBlig ge-
neigten Dampfzylinder werden von der Heusinger-
steuerung betitigt. Die ersten 30 Lokomotiven von
Breda mit kurzem Kessel hatten ein Umschaltventil
zum Anfahren, wogegen die letzten zehn Lokomo-
tiven von Miani die Golsdorf'sche Einrichtung be-
safBen, dazu den lidngeren Kessel und etwas gro-
Beres Treibgewicht. Die sechs vorderen, festgela-
certen Kuppelrdder sind gebremst. Der dreiachsige
S;hlepptender hat die in Italien iiblichen groBen
Riader von 1210 mm Durchmesser, jedoch in kurzem
Radstand von 3100 mm gelagert. Er faBt 13 Kubik-
meter Wasser und vier Kubikmeter Kohle bei 17.1
Tonnen Leer- und 33,5 Tonnen Dienstgewicht. Im
iibrigen verweisen wir auf die ausfiihrliche Beschrei-

- ‘bung im Feberheft 1909 mit Schnittzeichnung und

Dampfdruckschaulinien, die bei 40 km-St. Fahrge-
schwindigkeit und 65 Prozent Fiillung nur 869 PS
zeigen, aber nur im Anlauf, die Dauerleistung war
bei nur 30 km-St. Geschwindigkeit 750 PS. Nach
der Verstaatlichung wurde diese Gattung nicht mehr
weitergebaut, es kamen vielmehr zehn gleichrddrige
1 D-Lokomotiven aus Amerika und die bekannte
1 D-Lokomotive von Henschel, Gruppe 720 bezw.
730 zur Beschaffung. Die auf Seite 41-09 mitgeteil-
ten Eetriebsergebnisse rechtfertigten die Auflassung



der 2 D-Lokomotive, Gruppe 750, da sie in Leistung
hedeutend zuriickblieb. Dig gefithrte Zugbelastung
von 164 und 177 Tonnen war noch lange nicht an
der Reibungsgrenze (etwa 230 Tonnen wie bei
Reihe 170 am Semmering mit groflerer Steigung voi
29 pro mille einschlieBlich Kurven), die¢ Geschwindig-
keit von 28,8 bezw. 36,7 km verhiltnismifig ge-
ring;  die Bewegungsgrofe: Zuggewicht mal Ge-
schwindigkeit in beiden Fillen nahezu gleich mit
den erwiihntei 1D-Lokomotiven. Die Heizflichen-

nur 280 kg-qum, also gering, sonst wéren die Heiz-
oase zu heiB aus der Rauchkammer ausgetreten. Die
2 D-Lokomotive war damit wirklich unterlegen, da
sic-auf 25 pro mille iiberhaupt nicht am richtigen
Platz ist. Dieser Dienst wird iiberall von 1 D-Loko-
motiven versehen, die mit Ridern bis zu 1550 mm
(P. 0) leicht 65—-70 km-St. machen konnen. Nun
folgte ein wichtiger Schritt, indem die Wottenkes-
sel der 750 durch den grofien hochliegenden Kes-
sel_der Priirietvne 680 ersetzt wurden. Abbildung 3

Abb. 1.

2 D-Verbund-Gebirgsschnellzuglokomotive,

Lokomotive:

Durchmesser der Hochdruckzylinder 540 mm
Durchmesser der Niederdruckzylinder 800
Querschnittsverhiltnis 22 —
Kolbenhub 680 mm
Treibraddurchmesser 1400
Laufraddurchmesser 840
Drehgestellradstand 2000
Kuppelradstand 4560
Fester Radstand 3040
Ganzer Radstand 7540 ,,
Anzahl der Feuerrohre 271 St.
Durchmesser der Feuerrohre 45-40 mm
Linge der Feuerrohre 3900 ,,
i. Heizfliiche der Feuerrohre 145,0 gm
i. Heiziliche der Box 137 .,
f. Heizfliche insgesamt 158,7
Rostfldche 21502044 — 44 ,
Verhiltnis zur Heizfliche 1:36 —

belastung zwischen den beiden Gruppen 750 und
730 war ziemlich gleich, 4.35 bezw. 4,65, wenn man
den hoheren Dampfdruck und den kleinerea Dampi-
zylinder in Betracht zieht 540-840 gegen 490-750 mm.
Dic groBe Rostfliche war wertlos, ihre Belastung

Gruppe 750 der ital. St.-B.. B.-Nr. 7501—7530.
Gebaut 1902 von E.

Breda in Mailand.

Wasserraum des Kessels 3,67 gm
Dampfraum des Kessels 32 .,
Dampfspannung 14 Atm.
Leergewicht 68 t
Dienstgewicht 738 .,
Belastung des Drehgestelles 194 ..
Belastung der Kuppelachsen 544 ..
GroBte Lange 10670 mm
GroBte Breite 2900 5
GroBte Hohe 4200 "
Zulissige Geschwindigkeit 65 km-St
Tender: :

Raddurchmesser 1210 mm
Radstand 3100
Wasserinhalt 130 t
Kohlenvorrat 45 ,,
Leergewicht 1735
Dienstgewicht 3 348
GroBte Lange 5865 mm

zeigt diese Ausfithrung mit verkleinerter Rostiliche
aber- bedeutend groBerer Heizfliche. Das Gewicht
ist nicht bekannt, doch diirfte es durch den Um-
bau groBer geworden sein. Nach den gleichfalls -in
dieser Zeitschriit Seite 246-1909 mitgeteilten Ver-




suchsergebnissen hat dieser Kessel von 220 qum
feuerb. Heizfliche eine Hochstleistung von 1400 PS
und eine mittlere Dauerleistung von 750—1090 PS
ergeben, so daB mit Sicherheit eine Leistung von
1000 PS gegen bisherige 750 PS bei der 2 D-Loko-
motive erzielt werden kann. Mit diesen 25 Prozent
Mehrleistung kann entweder die Geschwindigkeit von
28 auf 35 km-St. gebracht werden oder die Pela-
stung von 165 auf etwa 210 Tonnea bei gleichblei-
bender Geschwindigkeit. Damit ist auch der Lei-
stungsbereich der Lokomotive erweitert worden. Mit
der Einfiihrung von HeiBdampfkesseln der Reihe 685
kann die Leistung zumindest auf 1200 PS, wahr-
scheialich aber auf 1300—1400 PS gebracht wer-
den, insbesondere wenn der hohe Dampfdruck von
16 Atm und die Verbundwirkung beibehalten bleibt.
Leider ist uns iiber den Umfang und Erfolg dieser
7uéchst von Ansaldo in Genua durchgefiihrten Um-
baulokomotiven nichts bekannt.

der fiinfachsigen 1 Cl-Lokomotive, Reihe 680 gleich-
wertig sein konnte. Mit 1630 mm Ridern mulite die
Kesselmittellage 2950 mm hoch gelegt werden, wo-
bei die 1600 mm lichtbreite Feuerbiichse durch He-
rabziehen zwischen die beiden letzten Kuppelachsen
noch 720 mm Krebstiefe erreichen konnte. Die all-
seitig geneigte Feuerbiichse hat 2189 mim Rostldnge,
ist daher nicht besonder: einer guten Verbreniung
forderlich, die Rostfliche von 3.5 gm steht einer
Feuerbuchsheizfliche von blos 12 gqm gegeniiber, bei
der Woottenbox aber gar 13.7 m auf 44 gm. Um
moglichst gleiche Gewichtsverteilung von 14,5 Ton-
nen auf die Kuppelachsen zu erzielen, mufite der
Kesselschwerpunkt weit nach vorne gebracht wer-
den. Dies geschah zunichst durch die groBe Rohr-
linge von 5800 mm bei blof 1450 mm Rauchkam-
mer'dnge, wobei iiberdies die Kesselschiisse mach
vorne auseinander geschoben wurden mit  blos
1526 mm im Durchmesser im Krebs und vorne 1590

Abb. 2.

2 D-Verbund-Gebirgslokomotive, Gruppe 750 der ital. St.-B., B.-Nr. 7531

7540).

Gebaut 1906 von der Mailinder Maschinenbau-Ges. (Officine Meccaniche, Gia Miani Silvestri & Co., A. Grondona,

Comi & Co.)
Durchmesser der Hochdruckzylinder 540 mm  f. Heizfliche der Feuerrohre 161,0 am
Durchmesser der Niederdruckzylinder 800 ,, . Heizfliche der Box 13,7 gm
Querschnittsverhéltnis 22 — f. Heizfliche im ganzen 174,7 am
Kolbenhub 680 mm  Verhiltnis zur Heizfliche 1:40
Treibraddurchmesser 1400 ,, Wasserraum des Kessels 4,0 kbm
Laufraddurchmesser 840 , Leergewicht 68,4 t
Drehgestellradstand 2000 . Dienstgewicht 754 t
Kuppelradstand 4560 , Belastung des Drehgestelles 17,1 t
Fester Radstand 3040 . Belastung der Kuppelachsen 583 t
Ganzer Radstand 7540 GroBte Linge 1156 mm
Anzahl der Feuerrohre 271 St. GroBte Preite 2900 mm
Durchmesser der Feuerrohre 45-40 mm  Zulidssige Geschwindigkeit 65 km-St.
Lange der Feuerrohre 4300 ,,

Der Pedarf an wirklich schnellfahrenden vier-
fach gekuppelten Lokomotiven trat zuerst in Siid-
italien auf, wo fiir die Strecke Neapel—Reggio in
Calabrien ein Jahrzehnt spiter die Beforderung der
sizilianischen Siidfriichte Ziige von 400 Tonnen not-
wendig machte, die mit Eilzugsgeschwindigkeit ge-
fahren werden sollten. Der zuldssige Achsdruck von
14,5 Tonzen und die groBen Steigungen von 15 pro
mille mit einer verlangten Hochstgeschwindigkeit von
75 km-St. machten eine neue Type notig, mit gro-
Berem Kessel als jener der Reihe 730-740, der mit

Millimeter Weite. Der 700 mm weite Dampiraum
kam auf den mittleren KesselschuB. Die Siede- und
Rauchrohrdurchmesser sind auf die groBe Rohrlinge
wohl noch gebriuch'ich, eigentlich aber zu eng. Die
30 mm starken Rahmenplatten sind 1210 mm weit-
gestellt; ihre Oberkannte nicht eben, sondern je nach
der Beanspruchung gegliedert, also i{iberhoht iiber
den Achslagern. Die beiden Vorderachsen sind zu
einem Zara-Gestell vereinigt, dessen 22 mm starke
Rahmenplatten in 910 mm Entfernung liegen. Das
Gestell hat Pendelwiege, die seitlich verschiebbare



erste  Kuppelachse Quertragieder. Die 1100 mm
langen Tragfedern der drei hinteren Kuppelachsen
liegen unterhalb der Achslager und sind durch Aus-
¢leichhebel untereinander verbunden.

Die Dampfzylinder von 580 mm Durchmesser
sind stark geneigt und ragen iiber die entsprechend
eingeschnittenen  Rahmenplatten hinaus, da ihre
Mittelentfernung von 650 mm ohnehin knapp be-
messen ist. Der lange Kolbenhub von 720 mm er-
moglichte im Verein mit dem hohen Dampidriuck
von 16 Atm. die noétige Zugkraft. Doch muBte bei
2360 mm Treibstangenlinge, dem 6,3fachen Kurbel-
arm entsprechend, der vordere Kuppelradstand auf
2050 mm vergroBert werden, was auch der ver-
schiebbaren Kuppelstange zu Gute kommt; die
Kreuzkopfe sind natiirlich nur oben gefithrt. Die
auBen liegenden Schieberkisten sind in 1270 mm

20 —

Der runde Sandkasten umgibt den Dampfdom und
wirft den Sand blos durch ein Rohr vor die Trieb-
rdder. Alle acht Kuppelrdder werden voa1 vorne
durch ein Ausgleichsgestinge abgebremst.

Zu erwihnen sind noch Friedmann nichtsau-
gende Injektoren, sowie die zwei Popsicherheits-
ventile, die in der keilformigen Zuschirfuig des
Fiihrerhauses eingeschlossen sind, die Dampfpieife
ist jedoch auBlerhalb vorne angeordnet. Der Dreh-
gestelltender ist besonders lang gebaut von der
neuen Regelbauart, wie sie fiir die Pririetype zu-
erst in Gebrauch kam. Doch wird er hier der
Briicken wegen in der Regel nur mit 18 cbm ge-
filllt, so daB sein Dienstgewicht 45 Tonnen oder
11.3 Tomnnen Achsdruck nicht iiberschreitet. Die
Hauptabmessungen sind unter der Abbildung 4 an-
gegeben. Auf der calabrischen Linie soll durch diese

Abb. 3.

2 D-Umbau-Personenzuglokomotive, Gruppe 750, umgebaut in den Armstrong-Werken zu Genua.

Maschine:

Zylinderdurchmesser H. 540 mm
Zylinderdurchmesser N, 800 mm
Kolbenhub 680 mm
Lauf-Raddurchmesser 840 mm
Trieb-Raddurchmesser 1400 mm
Drehgestell Radstand 2000 mm
Gekuppelter Radstand 4560 mm
Fester Radstand 3040 mm
Ganzer Radstand 7540 mm
Kesselmitte in SO. etwa 2750 mm
Kesseldurchmesser 1580 mm
Rostiliche 3,5 gqm
Dampidruck 16 At.

Entfernung wagrecht angeordnet und werden von
einer vollkommen auBen liegenden, schon durchge-
bildeten Heusingersteuerung bewegt, die von zwei
Gegenkurbeln ausgehend auf 265 mm weite Kolben-
schieber mit innerer Einstromung wirkt. Am Schie-
berkasten sitzt ein Luftsaugventil. Auch die Zylin-
derdeckel tragen Luftsaugeventile. Die Kolbenstan-
gen sind vorne durchgehend, die Schieber auch
vorne gefiihrt. Die Kropfachse mit schrigem Arm
hat kreisrunde Kurbelarme mit Fremont-Ausschnitt.

271 Stiick Siederohre, Durchmesser 47-52 mm
Lichte Rohrlinge 5150 mm
f. Feuerbuchs-Heizfliche 12,8 gm
f. Siederohr-Heizfliche 207,5 qm
f. Gesamt-Heizfliche 220.3 qm
Leergewicht etwa 70t
Dienst-Gewicht ewta 77.2 t
Treib-Gewicht etwa 60 t
Tender:
Wasser-Inhalt 13,0 t
Kohlen-Inhalt 45 t
Leer-Gewicht 173 t
Dienst-Gewicht 348 t

Lokomotiven die Leistung sich wie folgt gesteigert:
haben: bei 50 km-St. Geschwindigkeit: Mit der 1C-
Lokomotive 625 eine Last von 250 Tonnen; mit der
1 Cl1-Lokomotive 685 “eine Last von 300 Tonnen;
mit der 1 D-Lokomotive 745 eine Last von 400 Ton-
nen. Es diirfte sich der Reibungsgrenze nach nm
hochstens 14—15 pro mille handeln, doch ist die
hier angenommene Geschwindigkeit von 50 km-St.
dabei zu hoch gegriffen; sie diirfte hier kaum bei
der 1. und 3. Gattung iiber 35 km-St. liegen, etwa



45 km bei der zweiten Gattung. Mit der ersten
Lieferung Predas kamen zwolf Stiick in Betrieb,
eine Nachlieferung frachte es auf 20 Stiick zusam-
men.

Es sei noch bemerkt, daBl die erste 2 C-Loko-
motive des Festlandes (,Die Lokomotive™ 1911,
Seite 133 mit 2 Abb.) ebenfalls auf der Giovihilfs-
linic in Betrieb kam, wo sie 130 Tonnen iiber 16
pro mille mit 45 km-St. befordern sollte, die 2D-

Regeltype zu leicht wurde, kam eine schwere grof}-
riadrige Vierzylinder - Verbundlokomotive, Gruppe
746 zur Beschaffung, welche in unserer Zeitschrift
schon beschrieben worden ist (Seite 162-1924); mit
1880 mm Riidern sind sie fiir hohe Geschwindigkeiten
bis zu 100 km-St. bestimmt, brauchen aber ebenfalls
auf groBere Steigungen Vorspann. Im  Gebirgs-
dienst, insbesondere am PBrenner, kommen starke
1 E-Lokomotiven in Betrieb., Gruppe 480, im

Abb. 4.
1 D-HeiBBdampi Zwillings-Personenlokomotive, Gruppe 745, der Italienischen Staatsbahnen.
Gebaut von Ernst Breda in Mailand.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 580 mm
Kolbenhub 720 mm
Lauf-Raddurchmesser 960 mm
Treib-Raddurchmesser 1630 mm
Fester Radstand 3540 mm
Ganzer Radstand 8190 mm
Kesselmitte ii. S. O. 2950 mm
Innerer Kesseldurchmesser am Krebs 1526 mm
154 Siederohre, Durchmesser 47-52 mm
21 Rauchrohre, Durchmesser 125-133 mm
F. Feuerbuchs-Heizfliche 12,0 am
F. Rohr-Heiziliche 179,83 gm
F. Verdampfungs-Heizfldche 191,83 gm
F. Uberhitzer-Heiziliche 5047 qm
F. Gesamt-Heizfldche 242,3 qm
Rostiliche 3,5 gm
Dampfdruck 12 At.
GroBte Linge 11605 mm

Lokomotive brachte es Wohl auf 250 Tonnen, mit
nahezu gleicher 'Geschwindigkeit, sonst 400 Ton-
ne1 mit 28 km-St.

Diese Gruppe ist auch zu keiner weiteren Ver-
breitung gelangt, und als im Hiigelgelinde die 1Cl1-

Grolte Breite 2880 mm
GroBte Hohe 4250 mm
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 75 km-St.
Leer-Gewicht 63,25 t
Dienst-Gewicht 71t
Treib-Gewicht 58 t
Tender:
Raddurchmesser 1095 mm
Drehgestell-Radstand 1700 mm
Ganzer Radstand 6200 mm
Wasser-Vorrat 22 t
Kohlen-Vorrat 6t
Leer-Gewicht 21,6 t
Dienst-Gewicht 496 t
Lokomotive:
Radstand 17670 mm
Lange iiber Pufier 20485 mm
Dienstgewicht 116,6 t

wesentlichen ein Nachbau der Osterreichischen 1 E-
Lokomotive, Reihe 580, jedoch fiir kleineres Licht-
raumprofil, mit einschienigem Kreuzkopf, Druckluft-
bremse usw. Es ist bemerkenswert, daB von Bozen
abwiris die verkehrt laufende C2 alle Ziige als
Universalmaschine befordert, wihrend die groB-



radrige Osterreichischen 2 B-Lokomotiven, Reihe
206 im Flachgeldnde des Po nach Verona laufen.
Der ausgesprochenste Zweck der 2 D-Lokomo-
tive zeigt die in Abbildung 5 dargestellte norwegische
Lokomotive, in ihrem Aufbau schon als Schweizer
Herkunft erkenntlich, wie auch die Winterthurer
Fabrik ihre eigenen geschmackvollen Formen ver-
wendet. Fiir leichten Oberbau mit blof 12 Tonnen
Achsdruck, auf Steigungen bis 21 pro mille uad
70 km-St. Hochstgeschwidnigkeit gab es keine giin-
stigere Losung als das filhrende schmiegsame Dreh-
gestell und das Vierzylinder Triebwerk mit kleinen

2 -

fiihrt, alle vier Zylinder in einer Neigung, der Sat-
tel in der Mitte geteilt, gemeinsame Schieber fiir
iede Hilfte, von einer auBen liegenden Heusinger-
steuerung betédtigt, die mit einer kurzen Zwischen-
welle auf die Schieber wirkt. Mit 2750 mm Kessel-
mittellage in S. O. uad 1330 mm Réadern konnte
bei 1500 mm Kesseldurchmesser noch eine breite
Feuerbiichse iiber den Kuppelrddern angeordnet

werden. Um 180 m Gleisbogen zu durchfahren, er-
hielt das Drehgestell beiderseits 71 mm Seitenspiel,
ehenso die letzte Kuppelachse 30 mm. Die Leistung
der Lokomotiven betrigt 200 Tonnen Wagengewicht

Abb.

.

2 D-Heilldampi - Vierlings - Schnellzuglokomotive der Norwegischen Staatsbahn.
Giebaut 1910 von der Schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur.

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser 4380 mm
Kolbenhub 600 mm
Treibrad-Durchmesser 1330 mm
Laufrad-Durchmesser 968 mm
Drehgestell-Radstand 2100 mm
Kuppelrider-Radstand 5000 mm
Fester Radstand 3400 mm
Ganzer Radstand 8450 mm
Kesselmitte ii. S. O. K. 2750 mm
Innerer Kesseldurchmesser am Krebs 1500 mm
Krebstiefe am Kesselbauch 584 mm
Dampfispannung 12 At.
Anzahl der Rauchrohre 21

Durchmesser der Rauchrohre i.-a. 125-123 mm
Lichte Linge der Rauchrohre 4600 mm
Aizahl der Siederohre 135

Durchmesser der Siederohre 46-51 mm
w. Heizfliche der Rohre 139,0 qm
w. Heizfliche der Box 10.2 gm
w. Verdampfungs-Heizildache 149,2 gm
f. Uberhitzer-Heizfliche 37,8 am
a. Gesamt-Heizfliche 187 am
Rostlange 1842 mm
Rostbreite 1450 mm
Rostfldche 2,7 qm
Leergewicht 56 t

Dienstgewicht 63,18 t

Riadern. Ob die Verbundwirkung zur Leistungser-
hohung nicht vorteilhafter gewesen wiére, kann hier
nicht beurteilt werden, iedenfalls hatte eine Zeitlang
das Vierlingstriebwerk viele Freunde, vielleicht war
es auch Mode, wie die ewige Wiederkehr der Dril-
lingslokomotive. Das Vierlingstriebwerk wurde ie-
doch vorgeschrieben und i1 eleganter Weise ausge-

Reibungsgewicht 47,28 t
Belastung der 1. Achse 783 t
Belastung der 2. Achse 8,07 t
Belastung der 3. Achse 11,42 t
Belastung der 4. Achse 11,78 t
Belastung der 5. Achse 12,04 t
Belastung der 6. Achse 12,04 t
GroBte Linge 11835 mm
GroBte Breite 2900 mm
GroBte Hohe 4100 mm
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 75 km-St.
Leistung 200 t iiber 21 pro mile mit 35 km-St.
Tender: -
Raddurchmesser 968 mm
Drehgestell-Radstand 1600 mm
Drehgestell-Zapienentfernung 2900 mm
Ganzer Radstand 4500 mm
Wasservorrat 15t
Kohlenvorrat 41
GroBte Liange 6335 mm
GroBte Breite 3050 mm
GrofBte Hohe 2725 mm
Leergewicht mit Ausriistung 174 t
Dienstgewicht 364 t
Lokomotive u. Tender:
Radstand 15150 mm
Linge iiber Puiier 17650 mm
Dienstgewicht 99,58 t

auf 21 pro mille Steigung mit 35 km-St. Geschwin-
digkeit. Die Hochstgeschwindigkeit kann stellenweise
bis zu 70 km-St. ausgeniitzt werden. Eine spitere
Nachlieferung erfolgte mit etwas groBeren Abmessun-
sungen durch eine norwegische Fabrik.

In Frankreich ist die 2 D-Type zunidchst als Ten-
derlokomotive fiir die Pariser Giirtelbahn von der



elsiaBischen Maschinenbaugesellschaft in Belfort schon
1904 geliefert worden, auch die Siidbahn nahm eine
gleiche Maschite in Betrieb. Als Schlepptenderlo-
komotive aber kam sie zur grofSten Verbreitung auf
der Paris — Lyon — Mittelmeerbahn. Sie hat vom
Jahre 1909 ab 232 Stiick solche 2 D-Lokomotiven
in Auftrag gegeben mit 1500 Ridern nach dortigem
Gebrauch fiir den Schnellgiiterdienst bestimmt, nach
unserem Begriff aber fiir Personenzugdienst bis zu
75 km-St. wohl geeignet. Der groBe Kessel mit el-
ner sehr tiefen Belpaire-Feuerbiichse von 3,1 gm
Rostfliche uid 16 Atm. Dampidruck kann betracht-
liche Leistungen abgeben, umso mehr als die nicht
groBl bemessenen Dampfzylinder fiir hohere Ge-
schwindigkeit bestimmt erscheinem. Wie aus den
Radgegengewichten der Abbildung 6 ohne weiters
ersichtlich, treiben die inneren stark geneigten
N.-Zylinder die vordere Kuppelachse a<1, wéihrend
die duBeren H.-Zylinder auf die zweite Kuppelachse
wirken. Alle vier Zylinder haben unabhidngige Steu-

Helmholtz, bezw. Zara-Gestell ersetzt wurde, fer-
ner zufolge des Schmidtiiberhitzers als Vierlingslo-
komotive ausgefithrt, mit 4 X 460 mm Zylindern
und 12 Atm. Dampfidruck; iiber eingehende Versuche
mit Verbundlokomotiven gleicher Art, ebenso bei
2 Cl-Lokomotiven wollen wir gelegentlich berichten.

Ein eigenes Kapitel fiir sich ist die spanische
2 D-Lokomotive, welche dort zur Nationaltype wurde
und in allen Arten uad GroBen von 12 bis 16 Ton-
nen Achsdruck, Tief- und Breitbox, Zwilling und
Verbund anzutreffen ist, bald jedoch der 2D1 ge-
geniiber fiir Schnellziige zuriicktreten muB.

Bisher waren es jedoch stets kleinrddrige 2 D-
Lokomotiven die hier vorgefithrt wurde1. Das Ver-
dienst einer wirklich geeigneten groBridrigen Schnell-
zuglokomotive gebiihrt aber Osterreich, bezw. der
Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft,
weshalb hier ausfiihrlich ihre Entstehung geschildert
wird.

Mit der allgemeinen Einfiihrung von Schnellziigen
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Abb. 6.
2 D-Vierzylinder-Verbundlokomotive (Mastodontype), Gruppe 21, Nr. 4701—4932 der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.

H.-Zylinder-Durchmesser 380 mm
N.-Zylinder-Durchmesser 600 mm
Querschnittsverhiltnis 2,49 —

Kolbenhub 650 mm
Treibraddurchmesser 1500 mm
Laufraddurchmesser 1000 mm
Kuppelradstand zirka 5480 mm
Ganzer Radstand zirka 9250 mm
Dampfspannung 16 At.
Kesseldurchmesser 1550 mm

erungen mit Kolbenschieber fiir innere Einstrémung.
Der Druckluftsandstreuer wirft mit je zwei Rohren
in jeder Fahrtrichtung vor zwei Réiderpaare. Gaiz
ungewohnlich ist das Fehlen der Bremse an den
Riddern, wozu nur Gegendampf nach Le Chatelier
moglich - ist. Als gute Leistung wird 501 Tonnen
Wagenbelastung auf 10 pro mille Steiguig mit
40 km-St. angegeben, was etwas hoch erscheint,
wogegen 225 Tonnen auf 25 pro mille Steigung wohl
dem Treibgewicht von 56 Tonnen zugemessen ist,
jedoch die Geschwindigkeit von 20 km-St. zu ge-
ring erscheint. Es ist bemerkenswert, daB bei den
Nachlieferungen das Drehgestell durch ein Krauss-

Anzahl der Serverohre 146 —
Durchmesser der Serverohre 70 mm
Linge der Serverohre 4250 mm
F. Heizfliche der Serverohre 231,8 qm
F. Heizfliche der Box 15,8 qm
Heizflidche total 247,6 qm
Rostfldche 3,1 gm
Leergewicht 68 t
Dienstgewicht 74,6 t
Reibungsgewicht zirka 56 t

im Jahre 1882 traten die ersten 10 Schnellzuglokmo-
tiven der Siidbahn, Reihe 17a, i1 den Dienst. Es waren
2 B-Lokomotiven der damals in Osterreich nahezu
ausschlieBlich gepflegten Bauart mit AuBenrahmen,
AuBensteuerung nach Stephenson, gestiitzter Feuer-
biichse und kurzem fithrenden Drehgestell.”) Der
Kessel von 11 Atm. Dampfdruck, 2,03 gqm Rost und
1174 gm Gesamtheizfliche, vermochte bei guter
Kohle bis zu 500 PS Leistung abzugeben. Die Trieb-
rider von 1740 mm Durchmesser waren iiberaus
giinstig bemessen, da sie einerseits ohneweiters eine

*) Siehe ,.Die Lokomotive*, Jahrgang 1904, Seite 115
mit 7 Abbildungen.



Hochstgeschwindigkeit von 80 km-St. gestatteten,
andererseits aber auch auf den groBeren Steigungen
bis zu 14 pro milie (ausgenommen den Semmering
mit 28 pro mille maBgebende Steigung) und im Per-
sonenzugdienst giinstigere Verdampfung sicherten.
Um jene Zeit bestanden die Schnellziige aus vier bis
fiinf zweiachsigen Personenwagen, die einschlieBlich
Gepidckwagen und Reisende selten 80 Tonnen Be-
lastung iiberstiegen. Es war somit moglich iiber die
ganze Strecke einschlieBlich Semmering mit diesen
Lokomotiven die Schnellziige auf Jahre hinaus zu
beférdern. Mit der zunehmenden Belastung dieser
Ziige muBten zunichst am Semmering die C-Loko-
motiven wieder eintreten, im steirischen Unterland

Staatsbahn, Reihe 106 auch auf der Siidbahn in Be-
trieb genommen. Der Senmmering erhielt nunmehr
seine eigenen Berglokomot.ven. Auf der von Triest
uamittelbar mit 14 pro mille ansteigenden Haupt-
strecke muBten zuerst die 2 B-Lokomotiven versa-
gen, da ihre Hochstbelastung mit 160 Tonnen iiber-
schritten wurde. Als erste 2 C-Lokomotive Oster-
reichs kam daher fiir diese Strecke die Reihe 32 f
in Betrieb, die mit hochster Anstrengung bereits die
erhohte Schneilzugbelastung von 260 Tonaen gestat-
tete. Ein volles Jahrzehnt konnte mit diesen allméih-
lich auch auf anderen Strecken verkehrenden Loko-
motiven der Schnellzugverkehr bewdiitigt werden.
Mit bloB 1540 mm groBen Treibrddern waren sie

Abb. 7.

2 D-HeiBdampi-Schnellzuglokomotive, Reihe 570 der k. k. priv. Siidbahn-Gesellschait.
Gebaut in der Maschinenfabrik der priv. Ost.-ung. Staats - Fisenbahn - Gesellschaft in Wien.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 610 mm
Kolbenhub 650 mm
Laufrad-Durchmesser 1034 mm
Treibrad-Durchmesser 1740 mm
Radstand 9540 mm
Kesselmitte i, S. O. 3250 mm
4. Kesseldurchmesser 1800 mm
Dampfspannung 14 At.
Rostfldche 4,47 qm
w. Verdampfungs-Heizfl:iche 2179 qm
i. Uberhitzer-Heiziléiche 754 qm

tauchten 1885 die 2 B-Lokomotiven, Reihe 16b mit
1920 mm Rédern und gleichwertigem Kessel auf. In
verschiedenen Beschaffungen wurde dann die 2B-
Lokomotive zur meist beschafiten Gruppe 17 ¢ ver-
starkt, stets mit 1740 mm Ridera und den gieichen
Dampizylindern von 425 X 600 mm. Erst im Jahre
1898 wurden die stirkeren 2B Bauarten der k. k.

d. Gesamt-Heizfliche 293,3 gm
Treibgewicht 584 t
Dienstgewicht 849 t
GroBte Zugkraft, 0.8 p 16,0 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 100 km-St.
Tender, 4'achsig :
Raddurchmesser 1034 mm
Radstand 4800 mm
Wasservorrat 27,0 t
Kohlenvorrat 75 t
Dienstgewicht 58,0t

wohl fiir die Hauptsteigung am Platze, aicht aber
fiir die iibrigen Strecken, wo hiufig 80 km-St. ein-
gehalten werden sollten. Zur Verstirkung dieser
Leistung sowoh! hinsichtlich Zugkraft als auch Ge-
schwindigkeit, kam 1909 mit der 2 C-HeiBdampf-
zwillingslokomotive Reihe 109 die erste Preitbox-
type dieser Art in Betrieb. Mit Leistungen bis zu



1500 PS vermochte sie die Schnellzugbelastung bis
auf 320 Tonnen zu steigern uad mit dem gleichen
Kohlenaufwand infolge der Dampfiiberhitzung weit
groBere Zuglast mit erhchter Geschwindigkeit zu be-
fordern. Infolge ihrer giinstigen Verwendbarkeit wur-
de sie nunmehr zur herrschenden Bauart uad in 50
Stiick allmihlich beschafft (Bahn-Nr. 109.001 —
109.044 in Osterreich, 109.101—109.106 in Ungarn).
Die steigende Bedeutung Triests als Meereshafen
und der herrlichen Osterreichischen Adriakiiste stei-

noch mehr gesteigert, so daB selbst bei dem giinsti-
geren Geldnde mit 7,8 pro mille Hochststeigung die
Lokomotiven voll ausgeniitzt erscheinen. Zur weite-
ren Leistuagssteigerung muBte daher zur Erhéhung
des Treibgewichtes die Kupplung von vier Achsen
zu Hilfe genommen werden und zugleich eine voll-
wertige Schnellzuglokomotive beschafft werden, die
ebenfalls fiir das Gesamtnetz weiter gebaut werden
konnte. Es muBten somit die Treibrider von 1740 mm
beibehalten werden, um voriibergehe1d bis zu 100 km-

Abb. 8. —
2 D-HeiBdampf-Schnellzuglokomotive Kategorie 1t der Kaschau—Oderberger Eisenbahn, mit Rauchréhreniiberhitzer
Patent Schmidt.
Entworfen und gebaut von der Maschinenfabrik der priv. dsterr.-ungar. Staats-Eisenbahngesellschait in Wien.

Zylinderdurchmesser 610 mm
Kolbenhub 650 mm
Laui-Raddurchmesser 1034 mm
Treib-Raddurchmesser 1740 mm
Fester Radstand 3700 mm
Ganzer Radstand 9540 mm
Kesselmitte ii. S. O. 3250 mm
4. Kessedurchmesser 1800 mm
Linge zwischen den Rohrwinden 5200 mm
32 Rauchrohre, Durchmesser 125-133 mm
153 Siederohre ,Durchmesser 48-53 mm
w. Feuerbiichs-Heizflache 16,1 gm
w. Siederohr-Heizildche 132,3 am
w. Rauchrohr-Heiziliche 69,5 qm
w. Verdampfungs-Heizfldche 217,9 qm
f. Uberhitzer-Heizfldche 754 qm
4. ‘Gesamt-Heizfliche 2933 gm
Rostfliche 4,47 qm
Dampfdruck 14 At.

gerte die Pelastung der Schnellziige bis zu 400 Ton-
nen, so daB auch fiir die 2'C-Lokomotive bald die
Grenze iiberschritten war. Durch das Hinzukommen
der Abstellwagen in Divacca (fiir Pola) und in St. Peter
(Fiume) wird die Belastung in der weiteren Strecke

GroBte Linge 12605 mm
GroBte Breite 3140 mm
GroBte Hohe 465() mm
GroBte Zugkraft (0,8) p) 16 t

GroBte zulassige Geschwindigkeit 80 km-St.

Leer-Gewicht, volle Reifen 78 t

Dienst-Gewicht 86,17 t
Treib-Gewicht 59,96 t
Schienendurck der 1. Achse 12,71 t
Schienendruck der 2. Achse 13,50 t
Schienendruck der 3. Achse 14,97 t
Schienendruck der 4. Achse 15,04 t
Schienendruck der 5. Achse 1498 t
Schienendruck der 6. Achse 19,97 t
Lokomotive:
Radstand 17174 mm
Lange iiber Puffer 20631 mm
Dienst-Gewicht 141,67 t
Gewicht auf 1 m Linge 7t

St. Geschwindigkeit, dauernd aber 90 km-St. einhal-
ten zu konnen. Mit Riicksicht auf die vorhandenen
Schiebebiihnen von 10 m Linge muBte der Radstand
wegen der Reifentauchung auf zirka 9600 mm wie
bei Reihe 629 beschrinkt werden. Ausgeschlossen



war daher eine 1 DI1-Lokomotive mit breitlicher Feu-
erbiichse, abgeschen von ihrer gewaltigen Aahdufung
toter Lingen und Gewichte, wo doch schon klein-
rdadrige 2 Cl-Lokomotiven darunter leiden. Pei hoch-
liegendem Kessel iiber den Ridern konnte ohne tote
Lidnge mit den giinstigsten Abmessungen und somit
geringstem Gewicht  die hochste Leistung erzielt
werden. Dem fithrenden Drehgestell war nicht nur
wegen guten Einstellens und Durchlaufes der Gleis-
bogen den Vorzug zu geben, es konnte damit auch

derlich, um das erhohte Treibgewicht bei denselben
Geschwindigkeiten ausniitzen zu konnen, was so:st
nur durch 2 DI-Lokomotiven moglich erschienen
wire. Der Kessel der Reihe 580, bekannt durch eine
unerschopfliche Dampferzeuzung mit Leistungen bis
zu 1800 PS bei miBigen Geschwindigkeiten, bot das
Vorbild, doch wurden die Rohre noch um 300 mm
verldngert um bei noch stidrkerer Beanspruchung das
Verhiltnis Heizilidche : Rostfliche giinstiger gestalten
zu konnen bezw. den Kesselwirkungsgrad noch zu

Abb. 9.
2 D-HeiBdampi-Schnellzuglokomotive, Reihe 113, der ostery. B. B., mit Schmidtiiberhitzer und Lentzventilsteuerung.
Gebaut von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 560 mm
Kolbeihub 720 mm
Laufraddurchmesser 1034 mm
Treibraddurchmesser 1740 mm
Drehgestell-Radstand 2440 mm
Kuppelachs-Radstand 5550 mm
Fester Radstand 3700 mm
(Janzer Radstand 9540 mm
Kesselmitte iiber S. O. K. 3250 mm
Gr. i. Kesseldurchmesser (am Krebs) 1760 mm
32 Rauchrohre, Durchmesser 125-133 mm
153 Siederohre, Durchmesser 48-53 mm
Lichte Rohrlinge 5200 mm
W. Feuerbiichs-Heizfliche 16,1 gm
W. Rohr-Heizildche 201,8 am
W. Verdampfungs-Heizfliche 217,9 qm
F. Uberhitzer-Heizfliche 75,2 qm
d. Gesamt-Heizfliche 293,1 qm
Rostfliche 446 qm
Dampfdruck 15 At
Leergewicht 7 %

Dienstgewicht 85,16 t

ein1 zweckmiBigerer Achsenantrieb verbunden wer-
den als bei gleichridrigen 1 D1-Lokomotiven. Da ge-
geniiber der Reihe 109 nur ein e Kuppelachse hinzu-
kam, ohne Vermehrung der Laufachsen, war eine
sorgfiltige Pemessung der Kesselheizflichen erfor-

Schienendruck der 1. Achse (50 mm R.-R.) 12,76 t
Schienendruck der 2. Achse 12,96 t
Schienendruck der 3. Achse 14,86 t
Schienendruck der 4. Achse 14,86 t
Schienendruck der 5. Achse 14,86 t
Schienendruck der 6. Achse 14,86 t
GroBte Lénge iiber Rahmen 12604 mm
GroBte Breite 3150 mm
GroBte Hohe 4650 mm
GroBte Zugkraft (0,8 p) 15,6 t
GroBte zulidssige Geschwindigkeit 90 km-St.
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 1034 mm
Radstand 4800 mm
Wasservorrat 270 t
Kohlenladegewicht, eben 7t
Leergewicht 21,5 t
Dienstgewicht 55,5 t
Lokomotiver o
Radstand 17174 mm
Linge iiber Puffer 20630 mm
Dienstgewicht 140,66 t

verbessern. Uberdies wurde der auf das volle Licht-
raumprofil von 4650 mm in S. O. gebrachte Dampf
dom auf 900 mm Durchmesser vergroBert, einer na-
heliegenden Erhohung des Dampfdruckes von 14 auf
zumindest 15 Atm. stand der Wunsch der Siidbahn



entgegen. Obzwar der 27elementige Rauchréhren-
iiberhitzer. von Schmidt bei der Reihe 580 ausrei-
chende Uberhitzung auf 350 Grad ergibt, wurde doch
eine neuerliche VergroBerung auf vierreihig mit 32
Elementen durchgefiihrt, um bei geringer Geschwin-
digkeit von 40 km-St. die hochste Uberhitzung und
damit Wirtschaftlichkeit zu erzielen; es ist klar, daB
die Hochstleistung aller osterreichischen Lokomotiven
nur auf den groBeren Steigungen von 10—14 pro
mille erforderlich wird, weil es dem vorherrschenden
Geldnde entspricht, denn die anschlieBenden kurzen
Flachstrecken miiBten fiir gleiche Leistung der Lo-
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20 pro miille zti befahren, der richtige Grenzwert ist
wohl 15 pro mille, wobei man mit zirka 14,5—15
Tonnen Achsdruck noch 400 Tonnen schwere Ziige
mit 40—45 km-St. Geschwindigkeit zu befordern
vermag. Bei 20 Tonnen Achsdruck kann man wohl
nahezu 600 Tonnen Ziige nehmen, wie sie in beiden
Fillen der Verkehrsstarke der mallgebenden Osterrei-
chischen und reichsdeutschen Strecken entsprechen.
Fiir erstere ist in Osterreich die Hauptlinie Leoben
—Villach in Betracht zu ziehen.

Das Triebwerk war gegeben durch die Ver-
wendung der Radreifen der 2 C-Lokomotive Reihe

Abb. 10.

2 D-HeiBdampi-Schnellzugslokomotive Reihe 424 der Konigl. ungar. Staatsbahnen.
Gebaut von der Staats-Maschinenfabrik in Budapest im Jahre 1924.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 600 mm
Kolbenhub 660 mm
Lauf-Raddurechmesser 1040 mm
Treib-Raddurchmesser 1606 mm
Drehgestell-Randstand 2400 mm
Kuppelachs-Radstand 5400 mm
Fester Radstand 3600 mm
Ganzer Radstand 9500 mm
Kesselmitte ii. S. O. 3300 mm
Gr. i. Durchmesser am Krebs - 1740 mm

Krebstiefe am Kesselbauch ' 714 mm

28 Rauchrohre, Durchmesser 125-133 mm
173 Siederohre, Durchmesser 46,5-52 mm
Lichte Rohrldnge 5000 mm
W. Feuerbiichs-Heizfldche 17,3 qm
W. Siederohr-Heizflache 141,2 qm
W. Rauchrohr-Heiziliche 57,9 qm
W. Verdampfungs-Heizfldche 216,4 qm
F. Uberhitzer-Heizfliche 55,7 qm
Gesamt-Heizflidche 272,1 qm
Rostfliche 445 qm
Wasserinhalt des Kessels 7.75 kbm
Dampfinhalt des Kessels 3,51 kbm
Verdampfungsoberfliche 11,50 gm
Dampfdruck 13 At.

komotiven mit 100—120 km-St. befahren werden.
Dem steht aber nicht nur der leichte Oberbau ent-
gegen, sondern auch die Tatsache, daB man Loko-
motiven zur guten Ausniitzung derart verschiedener
Leistungen nicht bauen kann. Es ist daher verfehlt,
mit der 2D-Lokomotive Steigungen von mehr als

Leergewicht 73,14 t
Dienstgewicht 82,27 t
Treibgewicht 56,5 t
Schienendruck der 1. Achse 12,38 t
Schienendruck der 2. Achse 13,39 t
Schienendruck der 3. Achse 14,20 t
Schienendruck der 4. Achse 14,20 t
Schienendruck der 5. Achse 14,20 t
Schienendruck der 6. Achse 13,90 t
GroBte Linge 12932 mm
GroBte Breite 3100 mm
GroBte Hohe 4650 mm
GroBte Zugkraft (0,8 p) 154 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 85 km-St.
Drehgestell-Tender:
Laufraddurchmesser 1040 mm
aRdstand der Drehgestelle 1600 mm
Radstand insgesamt 4770 mm
Kohlenyorrat 9 t
Wasservorrat 24 t
Leergewicht 24,6 t
. Dienstgewicht 576 t
Lokomotive:

Radstand (Maschine mit Tender) 17340 mm
Linge iiber Puffer 210007 mm
Dieenstgewicht 139870 t

109, heute 209, mit Ubernahme des ganzen Drehge-
stelles, bei welchem blos das Seitenspiel von 35 auf
45 mm beiderseits vergroBert wurde. Auch die End-
kuppelradsterne koanten beibehaiten werden, womit
auch der Kolbenhub von 650 mm gegeben war. Das
Triebwerk kam dann mit einfachen Zwillingszylindern



von 610 mm zur Ausfithrung, mit einem Kolbendruck
von 41 Tonnen; obzwar dieser bereits bei der Reihe
580 vorhanden war und zu keiterlei Anstinden im
Semmeringverkehr fithrte, wurden hier jedoch die
Abmessungen der Treibzapfen und Achsschenkel be-
deutend vergroBert, um der Grenzgeschwindigkeit
von 100 km-St. gewachsen zu sein; so wurden bei-
spielsweise letztere mit 246 mm Durchmesser bei
320 mm Linge ausgefiihrt. Es war um jene Zeit,
heute sind zwolf Jahre vergangen, ein groBes Wag-
nis und ein kiihner Schritt mit dieser Lokomotive
in zwei Richtungen getan. Die gewaltig gestiegene
Hohenlage des schweren Kessels mit 3250 mm i
S .0. und das Zwillingstriebwerk. Insbesondere stan-
den die damaligen k. k. dsterreichische:a Staatsbahnen
mit Gélsdorf obenan in der Verwendung von
Vierzylinder Triebwerk, selbst bei nur dreifach ge-
kuppelten Achsen. Es war insbesondere die fast
gleichzeitize Reihe 470, eine 1 DI1-Lokomotive,
die in schariem Wettbewerb stand und auch schwe-
Aber schon die ersten Fahrproben zeigten

rer war.
dic  Uberlegenheit der HeiBdampifzwillingslokomo-
tive: die 2D-Lokomotive konnte bei Fahrproben 126

130 km-St. erreichen, wiéhrend von der 1D1-Lo-
komotive nichts dergleichen verlautete, obzwar ihre
Rider von 1614 mm ohneweiters 115—120 km-St. er-
lauben soliten. Ja es zeigte sich sogar, aber erst als
beide Lokomotivgattungen auf der gleichen Strecke
liefer. auch die gewaltige wirtschaftliche Uberlegen-
heit cer einfachen Zwiliingslokomotive in einer Koh-
lenersparnis von 30—40 Prozent. Beweis dessen, dall
die Vierzylinder Verbundlokomotive Reihe 470, mit
Ziigen von zirka 360 Tonnen auf 10 pro mille mit
Dampf bergab fihrt, wo sonst ein kriftiges Bremsen
die iiberschiissice Wagenlast hemmen muf. Nun,
heute ist es bestitigt worden, daB auch Lokomotiv-
moden ohne innere Begriindung (wie 2 Dampf-
dome mit Verbindungsrohr, Vierzylinder. Triebwerk
hei HeiBdampf) sich iiberlebten, denn auch die Reihe
470 muBte verhidltaisméBig friih auf Zwilling umge-
baut werden. Auch die hohe Kessellage wird sogar
modern wie die Wolkenkratzer. Ein Vorurteil mufB
aber noch iiberwunden werden: die strenge Einhal-
tung des Lokomotivlichtraumprofiles in den oberen
Ecken und seine Anlehnung an das Wagenprofil.

Ohne Freigabe der Domhohe auf das Licht-
raumprofil von 4650 mm wird der Kessel verkiim-
mert werden; wie beispielsweise bei englischer Pro-
filhohe von 3900 mm selbst die Kes%elverschalung
ohne deu Rauchfang, Fiihrerhaus um 250 mm hi-
veingeragt hdtte. Die Siidbahn, einerseits d&rmlich ver-
anlagt mit ihren alten Werkstitten, wo der Rad-
stand durch Drehscheiben und Schiebebithnen be-
schrankt war auf 9540 mm und die Linge der Stande
knapp ausreichte, wollte andererseits dngstlicher-
weise das Fiihrerhaus nicht freigeben, so dall dieses
in jeder Hinsicht eng beschrinkt war. Erst die Ka-
schau—Oderberger Bahn war groBziigiger und ge-
stattete die allseitige Erweiterung mit 300 mm Mehr-
linge und Eckenausbildung mit Annidherung an das
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Wagenprofil; gewiB sind alte Bahnhofe und Wagen-
schuppen hinderlich, aber dort wo solche Lokomo-
tiven verkehren ist die Erweiterung bereits ldagst
durchgefiihrt. Die Kaschau—Oderberger Bahn hat
auch ihre ungarische Rauchkasten-Rundtiir ohne Mit-
telschraube hier angewendet mit einem schénen Ke-
gelmantel, Abbildung 8. Die osterreichischen Eundes-
bahnen haben sodann auch diese Tiir iibernommen,
jedoch ohne Zierblech. Mit Riicksicht auf die hohe
Geschwindigkeit wurden alle Rider der Lokomotive
abgebremst, einschlieBlich des Drehgestelles. Diese
Jremsfrage ist jedoch heute noch nicht entschieden:
Erfahrene Eisenbahnpraktiker wie Garbe lehnen sie
aus Betriebssicherheit ab, da ein Festklemmen die
Entgleisung zur Folge haben kann. Sie wurde da-
her bei spiiteren Lieferungen wieder weggelassen.
Der Tender war erstmalig in Zentraleuropa vierach-
sig ohne Drehgestell mit zwei Ausgieichhebeln zur
Ausfiihrung gekommen, womit bedeutend an Gewicht
gespart werden konnte, aber nicht auf Kosten der
(iiite, sondern im Gegenteil kraftiger und dauerhafter
einfacher Ausfithrung. Es ist merkwiirdig, daB Gols-
dorf, der doch fiir die Achsenstellungen so vieie
praktische Vorteile " aus alten Bauten Haswells
und spiterer theoretischer Erwigungea Helmholiz
zog, diesen Gedanken nicht aufgriff, sondern den
wohl schonen aber recht verwickelten Drehgestell-
tender Reihe 86 baute mit 4 Bremszylindern, dazu
aui vier Bremswelien, iede fiir ein Réderpaar ge-
sondert. Es ist schade, daB dieser ruhig laufende
Tender nicht weiter Fingang fand, insbesondere bei
den deutschen Normen. Seine Grundbedingung, mé-
Riger Radstand erfiillt zugleich ein technisches Ge-
bot: hohes Metergewicht, ohne tote Lénge. Drehge-
stelltender sind daher nur dort am Platze, wo we-
gen Priicken sehr lang gezogene Tender gebaut
werden miissen, wie zum BReispiel in.Italien und
Spanien, Aus den verschiedenen Verdifentlichungen,
insbesondere iiber die Kaschau—QOderberger Bahn ist
iiber die glinzenden Leistungen dieser Type schon
berichtet worden. Ziige bis zu 440 Tonnen auf Stei-
gungen 1:70 bezw .14,4 pro mille wie sie im Hoch-
gebirge vorkommen, am FuBe der Tatra und der
Tauern.

Die 6sterreichischen Bundes-Bahnen haben diese
2 D-Lokomotiven nun ebenfalls als Reihe 113 immer
zahlreicher beschafft. Mit der allgemeinen Einfiih-
rung der Lentzventilsteuerung wurde auch der lange
Kolbenhub von 720 mm zur Geltung gebracht, wobei
die Kolbendrucke erheblich vermindert werden konn-
ten, von 41 auf 36 Tonnen. Der elegante einschienige
Kreuzkopi wurde bei spiteren Lieferungen durch den
weniger empfindlichen zweifiihrigen ersetzt. Der auf
15 Atm. erhohte Dampfdruck war der Kesselleistung
ebenso forderlich, als die spitere Anbringung des
Speisewasservorwirmers Bauart Dabeg. Mit der An-
bringung der Achslagerschmierpresse Bauart Fried-
mann und elektrischer Turbodynamo ist wohl die Lo-
komotive nunmehr auf das modernste ausgestattet.

Die Siidbahnbezeichnung Reihe 570 war logi-



scher,
Osterreichs als ,,Siebziger* gefiihrt wurden, 70, 170;
270; 470. Die Bezeichnung 113 aber geht auf das
Schema der Personenzuglokomotiven zuriick und
schlieBt diese michtige ,,Mastodon™ an das 1 Al-
Maschinchen Reihe 112 an, mit der sie doch gar nichts
gemein hat.

Diese 35 Lokomotiven Reihe 113 nebst den zwei
Stiick 570 bilden das Riickgrat des Osterreichischen
Schnellzuglokomotivparkes auf allen Hauptstreckea.
Mit ihrer Einfiihrung war mit einem Schlage das
Vorspannwesen beseitigt, auf 10 pro mille Steigung
Wien—Salzburg nehmen sie 500—550 Tonnen bei
Schnellziigen, gegeniiber 360—400 Tonnen der gleich-
schweren 1C2 Reihe 310. Auf der zweiten Haupt-
strecke Wien—Leoben—Villach mit 15 pro mille
Steigung nehmen sie 400 Tonnen tagtdglich in der
Reisezeit. Es war eine grofe Bestiirzung und Be-
schdmung zugleich, als nach dem Kriege die zwei
Siidbahnlokomotiven Reihe 570 den Nizza-Luxus-
zug von Miirzzuschlag bis Villach beforderten, spie-
lend mit verkiirzter Fahrzeit und dabei an der gro-
Ben Lokcmotivwechselstation Knittelfeld links vorbei
fuliren, wo sonst jeder Zug seine Maschine wech-
selt; spéter sind natiirlich die Reihe 113 auch nach
Knittelfeld gekommen, womit die Reihe 470 ins Hin-
tertrefien geriet und kalt gestellt wurde. Dagegen
ist ein Versuch von Wien bis Knittelfeld durchzufah-
ren nach ldngerer Zeit wieder aufgegeben worden,
Denn bei Schnellziigen unter 550 Tonnen, zumeist
360 Tonnen war sie auf den Strecken Wien—Glogg-
nitz und Miirzzuschlag—Knittelfeld mit den gieichen
Steigungen von 7- bis 8 pro mille nicht ausgeniitzt,
zum Semmering aber mit 25 pro mille Steigung rebst
Bogen von 189 m war sie mit 200 Tonnen Nutzlast
zu schwach und litt auch sonst durch die erwéhnten
(G'eisbogen mit ihren groBen Radern empfindlich.

Als letztes Peispiel bringen wir in Abbildung 10
cine andere als bisher gezeigte Aufnahme der unga-
rischen 2 D-Lokomotive, Reihe 424; sie ist mit 1606
Millimeter gleichridrig den alten 2C und 1Cl-Lo-
komotiven und kan wohl damit 85 km-St. Geschwin-
digkeit erreichen; sie hat die hochste Kessellage der
2 D-Lokomotiven und vermag im ungarischen Flach-
lande die schwersten vorkommenden Ziige zu fiih-
ren. Wenn schon die Wiener Ziige 400 Tonnen oft
schwer sind, so kommen in Raab noch die Grazer

Noch einmal die groBradigen

AuBer den Kronprinz Rudoli-Bahn-C-Personen-
zuglokomotiven, die im Maiheft 1926 der ,,Lokomo-
tive“ erwdhnt werden, besaB auch noch eine andere
Verwaltung in der alten Monarchie derlei Maschinen:
die kgl. ungar. Staatsbahnen, fiir die die StEG.-Fa-
brik im Jahre 1874 vierzehn Stiick nach echt Sigl-
scher Bauart, wie die Rudolfbahner, zur Ablieferung
brachte. Reschreibung bei der wohl vorauszusetzen-
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da alle vierfach gekuppelten Lokomotiven Wagen noch von 150 Tonnen dazu, so daB zumeist

500—550 Tonnen die Belastung bilden. Die vorlie-
gende Aufnahme zeigt einen Wasserreiniger in ei-
nem zweiten Dampfdom angeordnet, wie er die Re-
gel der deutschen Reichsbahn bildet. Im Norden Un-
garns bilden die nunmehr tschechischen fiinf Kaschau-
Oderberger-Lokomotiven den Ubergang zu den 80
polnischen OS24-Lokomotiven, welche durch gleich-
ridrige Ausfiihrung mit der P8 (der Unterschied liegt
in der Radreifenstirke von 75 mm gegen sonst 70 mm)
den AnschluB an die deutsche Reichsbahn bildex..
Hier kann bei 20 Tonnen zuldssigem Achsdruck noch
lange Zeit die dreifache Achskupplung ausreichen,
wogegen andererseits bei voller Ausniitzung des
20 Ton1en Achsdruckes nur eine kleinradrige 2 D-Lo-
komotive, dhnlich Ungarn gebaut werden kann,
da der Kessel 2 m Durchmesser erhalten kann.

Der Weg der vierfach gekuppelten Schnellzug-
lokomotive war kurz in der Entwicklung, und ver-
hilthisméBig viel rascher als jener der 2 C-Loko-
motive. Wenn man deren Entwicklung verfolgt von
den kleinen Ridern ausgehend 1540—1650 mm mit
70—75 km-St. Hochstgeschwindigkeit und Rostila-
chen von 2 qm aufwirts ab 1895 bis es zu den
schnell fahrenden groBrddrigen kam, so mul ma2
auch von der 2D-Lokomotive sofort nicht zu viel
verlangen ohne besondere Pilege. Je mehr Achsen
gekuppe t werden umso empfindlicher ist der Schnell-
zuz gegen auftretende Mingel, insbesondere Abnut-
zu1g der Achs- und Stangenlager ohne rechtzeitige
Nachstellung oder Abhilfe; geradezu verhdngnisvoll
wird aber ein verstindnisloses einseitiges Nachzie-
hen, denn beim gegenseitigen Schriagiaufen der Ach-
sen und Kuppelzapfen treten wiirgende, groBz Krifte
auf, welche naturgemiB das Ubel weiter vergroBern.
Nur so sind vereinzelte Klagen zu verstehen, die
bezeichnenderweise immer dort auftraten, wo eine
mehrfache oder ,,wilde* Besetzung der Maschinen
stattfindet. Wenn solche Lokomotiven bei mehrfa-
cher Besetzung drei Wochen lang im Feuer stehen
und monatlich 9000, ja sogar 10.000 km machen.
dann darf mach einer solchen ,Saison obiges nicht
wunder nehmen. Sind aber die Maschinen ordentlich
gepflegt und vor allem nur einfach besetzt, so ist
ihre Instandhaltung sehr leicht, jedenfalls rationeller
als iene der Vierzylinder - Verbuadlokomotiven.
Osterreich aber kann auf die vorbildliche Einfithrung
der 2D-Lokomotive stolz sein. Steffan.

C der Kronprinz Rudolfsbahn.

den, bekannten Ausfilhrung: AuBen Rahmen mit Hall-
schen Kurbeln, innere Stephensonsteuerung, iiber-
hidngende Box, zylindrischer Schornstein usw. voll-
kommen iiberfliissig. Die Bahnnummern waren 145
bis 158, ab 1891 2201—14, ab 1911 338.001—014, die
Fabriks-Nummern 1328—41; die MafBe sind: Zylin-
der 460—632, Rider 1440, Radstand 3160, Kesseldim.
1310, 170 Rohre zu 52, 4200 lang, Heizfliche 116.6



plus 8.2 gleich 124.8, Rost 1.65, Atm. 8.5, Gewichte
36.4, 39.9, 39.9, lang 8552, hoch 4331, breit 2975.

Die unmittelbar nachfolgende StEG.-Lieferung,
Fabr.-Nr. 134247, betraf 6 Stiick 2B-Schnellzug-
Lokomotiven fiir dieselbe Pahn, die ohne Zweifel von
Haswell unterm EinfluB der zwei Rittingermaschinen
gebaut worden waren, um hinter der aufsehenerre-
eenden Neuerung Sigls nicht zuriickzustehen. Ein
Weiterbau dieser 2P hat nicht stattgefunden. (Bahn
Nr. 159— 164, bezw. 1—6, bezw. 259.001—006). Jeden-
falls zeigen beide Lokomotivgattungen, die C und
die 2B, die starke Abhingigkeit und die lebhaften
Wechselbeziehungen auf lokomotivtechnischem Ge-
biet zwischen beiden Reichshilften, was ja umso be-
greiflicher ist, als die erste in der MAV.-Fabrik ge-
baute Maschine erst 1873 herauskam; aber noch weit
iiber ein Dezennium dauerte diese Abhdngigkeit an,
bis schlieBlich Ungarn im Lokomotivbau vollkommen
cigene Wege ging.™)

Was nun die Rudolisbahner C anbelangt,
dienten sie natiirlicherweise zuerst fiir die Personen-
ziige auf der kurvenreichen (237 m) Berg- und Tal-
bahn bis Tarvis und es verdient dabei daran erin-
nert zu werden, daB um die Mitte der 70er Jahre
zwischen Leoben und Tarvis besonders beschleu-
nigte Nachtpersonenziige im AnschluB an die Siid-
bahnziige Wien-Leoben (bezw. zuriick) liefen, die in
einer groBen Zahl von Stationen durchfuhren. Es war
der Anfang einer schnelleren Verbindung zwischen
Wien-Villach bis Tarvis, der jimmerlich und kldg-
lich scheiterte, erkldrlich bei dem Umstande, als die
Bahn bis 1879 ein Torso blieb. Ueberhaupt war die
finanzielle Lage der Rudolfbahn die erbdrmlichste
aller damaligen groBeren Privatgesellschaften. Erst
mit Eréffnung der k. k. Staatsbahn Tarvis-Pontafel.,
die bis zur Sequestration der K. R. B. im gleichen
Jahre (1879) von letzterer betrieben wurde, kam
mehr Leben auf das Rahnnetz und es wurden 1881
die ersten ,Eilziige" 2 und 1 (tagsiiber) zwischen
Leoben, bezw. Wien-Pontafel-Venedig eingeleitet,
die von den 2B-Halbschnellzuglokomotiven der Grim-
mingtype gezogen wurden, deren erste Vertreter fiir
die Salzkammergutlinie der Rudolfbahn zur Bestel-
lung gelangt waren, ohne je auf ihr Verwendung zu
finden. Dafiir kamen die groBriadrigen C ins Heiz-

SO
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haus Ebensee. Die im Maiheft angegebene Belastung
von 60 t galt jedoch fiir Schnellziige, die auf den
Steigungsstrecken Obertraun-Mitterndorf, Steinach-
Klachau mit 37.3. bezw. nur mit 25.0 km dahin
bummelten, wihrend bei den Personenziigen 75 t ge-
nommen wurden. Da die verschiedenen stirkeren
1B-Maschinen 55 bezw. 65 bei den beiden Zugsgat-
tungen zogen, so war der Gewinn durch die drei-
fache Kupplung ein wirklich sehr bescheidener:
10—15 Prozent und entsprach dem um ein Drittel er-
hohten Kupplungsverhiltnis in keiner Weise. 60 t
bei den Schnellziigen war damals fiir den Verkehr
nach Aussee vollkommen ausreichend, denn die Gar-
nituren der Schnellziige betrugen nur, und zwar: bei
Zug 803-804 1 Aussichtswagen, 2AB, 1B und 1
Packelwagen, bei Zug 805-806 2AB, 1B, 1D und
schlieBlich bei dem iiber Selzta] laufenden Zug
808-807: 1 Aussichtswagen, 1AB, 1B, 1C, 1D, d. h.
45 bis 55 t.

Zwei Stiick, die 929.04 und 929.014, wurden im
Jahre 1912 an die niederosterr. Landesbahnen ver-
kauft, bei KrauB, Linz, zum zweitenmale mit neuen
Kesseln versehen und frisch aufgetakelt und dann
unter neuer Bahn-Nr. 5.02 und 501 aufs Marchfeld-
netz dieser Rahnen gestellt. Einstmals im ehrenvollen
Hauptbahndienst, mufiten sie als nicht zu verwen-
dende .,Schnellzugslokomotiven™ Spott und Hohn des
Personals iiber sich ergehen lassen,, waren auch als
Kohlenfresser gegeniiber den ansonst dort verwen-
deten Verbundtypen nicht beliebt und auch deshalb
nicht, weil sie wegen fehlender oder zu kurzer Dreh-
scheiben nicht gedreht werden konnten, so daB die
Maschinenmannschaft bei vorausfahrendem Tender
stark unterm Winde litt. Meist standen sie tatenlos
in Mistelbach herum und wurden 1920 verkauft.

Blieb die Anzahl solcher groBrddriger C-Ma-
schinen sohin in Oesterreich-Ungarn ziemlich be-
schrinkt, so waren solche Lokomotiven, um von
England nicht zu reden, im Ausland vie] mehr ver-
breitet und in Deutschland, der Schweiz, Frank-
reich, Spanien usw. anzutreffen. Auch heute noch be-
gegnet man ihnen hie und da auBerhalb unserer
Grenzen und es finden sich Exemplare unter ihnen,

die verhiltnismaBig jungen Datums sind.
V. Hilscher.

Die Elektrifizierung der Bundesbahnen.
Ihre Fortschritte von Oktober bis Dezember 1926.

Die Elektrisierungsdirektion in der Generaldirek-
tion der Bundesbahnen veroffentlicht heute den Vier-
teljahrsbericht iiber die Fortschritte, welche die Elek-
trisierung der Bundesbahnen in der Zeit von Okto-
ber bis Dezember 1926 gemacht hat. Der Bericht
zeigt wieder recht erfreuliche Ergebnisse, insbeson-
dere auf der Brenner-, der Innsbruck—Kufsteiner uad
der Worgl—Saalfeldener Strecke. Was die Kraft-

Ueber den dltesten’ Fahrpark = der ungar. St. B.
wird gelegentlich berichtet werden.

werke betrifft, verzeichnet der Bericht die den Le-
sern der ,Lokomotive" aus einem kiirzlich verdifent-
lichten Eigenbericht schon bekannte Nachricht vox

der Beendigung des Spullerseewerkes. Beim Ruetz-

werk erweist es sich durch den AnschluB des Achen-
seewerkes und des gesamten Netzes oOstlich von
Innsbruck als notwendig, die im Jahre 1912 nur fiir
die Mittenwaldbahn gebauten Schalter auszutauschen

und auBerdem eine Schaltungsinderung vorzuneh-

men. Beim Mallnitzwerk sind derzeit 180 Mann be-

schiftigt. Der gesamte elektrische Teil wurde an die



A. E. G. Union vergeben. Der Schrigaufzug fiir das
Mallnitzkraftwerk wurde unter vorzugsweiser Ver-
wendung des maschinellen Teiles des Spullerseewerk-
aufzuges errichtet und befindet sich im Betrieb. Die
Linge der Aufzugsstrecke betriigt rund 720 Meter.
horizontal gemessen 640 Meter, der Hohenunterschied
zwischen der Berg- und Talstation betragt 312,75
Meter. Beim Stubachwerk betrug der Durchschnitt
des Arbeiterstandes im Rerichtsquartal 550 Mann.
Aui dem Enzingerboden und dem Taueramoosboden
schreitet die Herstellung der Bauinstallationen fort,
von welchen die der ErschlieBung des Tauernmoos-
bodens dienende Seilbahn bereits vollendet und in
Retrieb ist. Die Aushubarbeiten fiir das Krafthaus
und den Unterwassergraben sind in vollem Gange,
ebenso schreitet der von drei Angriffstellen aus be-
triebene Ausbruch des Schrigstolleas planméaBig fort.
Die Schaltanlage wurde an die Oe. S. S. W. ver-
geben. Sie wird als Hallenbau mit versenkten Schal-
tern ausgefiihrt; diese Bauart stellt eine vollkommen
moderne, in Osterreich bisher iiberhaupt noch nicht,
in Deutschland erst in wenigen Anlagen ausgefiilirte
Type dar. Die Griinseerohrleitung wurde im Novem-
ber fertiggestellt. Der Peginn des Probebetriebes ist
fiir die ersten Jdnnertage zu erwarten. Von den
Unterwerken ist Hall fertiggestellt, die Unterspan-
nungssetzung erfolgt Mitte Janner. Worgl ist im
baulichen Teile nahezu fertiggestellt. Kitzbiihel und
Matrei sind im Rohbau vollendet, die Ausfithrung der
Fundamente fiir die Freiluftanlage fertig, mit der
Montage wird im Friithjahr begonnen werden. Die
Projektierungsarbeiten fiir Saalfelden sind abgeschlos-
sen, die Unterwerke Schwarzach-St. Veit und Gol-
ling-Abtenau wurden in der Berichtszeit ausgeschrie-
ben. Die Turmwagenschuppe von Danofen, Bregenz
und Hall sind fertiggestellt, jener von Kitzbiihel ist
im Rau begriffen.

Auf der Strecke Innsbruck—Bregenz (Feldkirch
—Buchs) wurde die Teilstrecke Feldkirch — Buchs
am 16. Dezember in Betrieb gesetzt. Die Ausriistung
der Teilstrecke Bregenz—Feldkirch ist bis aus den
Bahnlmf Pregenz ferticeestellt, Die Arbeiten an der
Ausriistung  dieses Bahnhofes wurden nunmehr
Ende Jinner vollendet. Auf der Strecke Kuf-
stein—Worgl—Innsbruck ist die Ubertragungsleitung
Ruetzwerk—Hali seit November vollkommen fertig-
gestellt. Die technisch-polizeiliche Priifung hat statt-
gefunden. Die politische Begehung der Ubertragungs-
leitung Worgl—Hall ist erfolgt. Die Baubewilligung
wurde erteilt; mit dem Spannen der Leitungen
wurde begonnen. Auf der Strecke Innsbruck—Breaner
wurde an die Einleitung der politischen Begehung

Biicherschau.
Normblattverzeichnis. (Stand der Normung

Herbst 1926). 206 Seiten, Preis RM 1,50 (im Abon-
nement RM 1,20). Peuth-Verlag G. m. b. H. Berlin
SW 19. Die Normung ist einer der wichtigsten Auf-
baufaktoren im deutschen Wirtschaftsleben gewor-
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der Ubertragungsleitung Ruetzwerk — Matrei ange-
sucht: die Vergebung der Lieferunge: wird in Kiirze
erfolgen, die Arbeiten auf der freien Strecke sind
im Gange. Auf der Strecke SQaalfelden—Worgl ist in
der Teilstrecke Saalfelden—Kitzbiihel die Vermessung
und Mastauspflockung in Arbeit, in der Teilstrecke
Kitzbithel—Worgl fertiggestellt. Auf der Strecke Salz-
burg—Saalfelden sind die Trassen der Ubertragungs-
leitungen Bischofshofen — Schwarzach — St. Veit
_ Lend — Embach — Bruck — Fusch — Zell am
Qee — Saalfelden, Lend-Mallnitzwerk und Zell am
See-Stubachwerk festgelegt und vermessen. Die po-
litische Pegehung der Teilstrecke Zell am See-Stu-
bachwerk hat stattgefurden. Die Baubewilligung
wurde von der Amtsabordnung erteilt. Die Trasse
der Teilstrecke Bockstein — Mallnitz iiber dem 2457
Meter hohen Korntauern wurde mit Vertretern eini-
rer Baufirmen beganagen.

Flektrische Triebfahrzeuge. In der Rerichtszeit
wurden zwei neue elektrische (iebirgsschnellzugs-
lokomotiven abgeliefert, sie stehen auf der Arlberg-
bahn im Probebetriebe, ebenso gelangte eine Giiter-
zugslokomotive zur Ablieferung. Auch sonst wurden
noch eine Reihe von e'ektrischen Lokomotiven teils
abgeliefert, teils neu bestellt. Die technischen Vor-
arbeiten fiir die Pestellung von sechs Triebwagen fiir
die Strecken Bludenz — Feldkirch — Bregenz und
Innsbruck—Kufstein sind durchgefiihrt. Fiir die Linien
westlich von Innsbruck wurden zwei Stiick vier-
achsige Postwagen (Reihe Fah) mit elektrischer Zug-
heizung eingerichtet, ein dritter gleicher Wagen be-
findet sich in Bauvollendung. Die fiir den Schnell-
zugsverkehr Wien—Bad Aussee bestimmten vier
Stiick vierachsigen Personenwagen der Reihe ABCah
mit Ausriistung fiir elektrische Beheizung wurden
dem Betriebe iibergeben. Von den weiteren 44 Per-
sonenwagen und 31 Dienstwagen fiir die Strecke
Wérgl—Innsbruck sind in der Berichtszeit die rest-
lichen 13 Personenwagen und 12 Dienstwagen fertig-
gestellt und vorldufig auf der Arlbergstrecke in den
Petrieb eingestellt worden.

Zugforderungs- und Werkstittenanlagen. Die

Zugiorderungs- und Werkstittenanlagen Bludenz und

Attnang-Puchheim erfuhren einige Neuanschaffungen,
die Heizhiuser Innsbruck-Hauptbahnhof und Worgl
wurden fiir die Einstellung voa 11, beziehungsweise
10 e'ektrischen Lokomotiven umgestaltet.

Stand der Ausgaben. In den Monaten Oktober
bis Dezember 1926 wurden rund 5,150.000 Schilling
fiir Neuanlagen und rund 4.150 000 Schilling fiir Trieb-
fahrzeuge. zusammen also rund 9.300.000 Schilling
aufgewendet.

den. Aus bescheidenen Anfingen und einem zuerst
eng umgrenzten Arbeitsgebiet heraus, hat sie im
Laufe der Zeit in die meisten Wirtschaftsgebiete
Eingang gefunden. Ein Beweis dafiir ist das neue
Normblatt-Verzeichnis, daB einen Uberblick iiber
den Stand der Normungsarbeiten in Deutschland im
Herbst 1926 gibt. Bisher bestehen Normen auf fol-



genden Gebieten: Armaturen- und Rohrleitungsbau,
Autogenindustrie, Bauwesen, Bergbau, Dampfkes-
selbau, Eisenbahnwesen, Eisenbahnwagenbau, Elek-
trotechnik, Feuerwehrwesen, GieBereiwesen, Hand-
fahrgerdte, Hauswirtschaftliche Gerite, Kiltetechnik.
Kinotechnik, Kraftfahrbau, Krankenhauswesen, La-
boratoriumsgerite, Lokomotivbau, Luftfahrt, Allge-
meiner Maschinenbau, Metallische- und nichtmetalli-
sche Stoffe. Phototechnik, Schreibmaschinen. Textil-
industrie, Transmissionsbau. Werkzeuge und Werk-
zeugmaschinén. Die planmiBige Verfolgung der Nor-
mungsarbeiten in Deutschland und im Auslande ist
nur an Hand des Normblatt-Verzeichnisses moglich.
Es kann daher jedem an Normungsfragen Interes-
sierten die Anschaffung des Puches empfohlen wer-
den.

Leittaden fiir die Herstellung elektrischer Be-
leuchtungsanlagen mit besoaderer Beriicksichtigung
der Eisenbahnen. Von H. Méllering, Oberleutnaat
a. D.. mit 31 Abbildungen auf 91 Textseiten im For-
mat 145 mal 225 cm. Das Biichlein bezweckt die
richtige Planung der 'Beleuch‘tungsanlagdn in den
Gleisfe'dern. Pahnhéfen, Hallen. Schuppen, Kanz-
leien und Werkstittenriumen der Bahnen, deren
Grundsidtze auch vorbildlich fiir Privatanlagen ge-
worden sind. Das Biichlein wird daher recht gute
Dienste leisten.

Kleine Nachrichten.

Neue Lokomotivlieferuagen an die 0. B. B. Im
Monat Jdnner begannen allmihlig die neuen Loko-
motiven mit ihren Ablieferungen und zwar zuerst
die Floridsdorfer Fabrik mit Reihe 478, sodann die
Linzer. Reihe 629, von denen bereits zwei auf der
Siidbahn in Dienst stehen. Leider sind =och keine
photographischen Aufnahmen verfiigbar, doch hoffen
wir im Mirzheft bereits dariiber zu verfiigen.

Druckfehler. Lokomotiven der A-tofagasta und
Boliviabahn sind vorher schon beschrieben worden.
1. Jahrgang 1921 (nicht 1920 wie irrtiimlich) auf
Seite 182, und zwar 1D-Lokomotive mit Schlepp-
tender nach englischer und amerikanischer Aus-
fithrung.

Vom osterreichischen FEisenbahn-Museum. Am
16. v. M. wurde im technischen Museum in feier-
licher Weise eine Erweiterung der Eisenbahn-Schau-
stellung eroffnet. Zundchst nach dem Vorbilde des
Miinchener Museums wurde eire Schnellzuglokomo-
tive entzwei geschnitten und durch einen Flektro-
motor wird das Triebwerk langsam in Bewegung
gesetzt. Es ist die alte 2 B-Lokomotive Nr. 254 der
einstigen k k. Direktion fiir Staats-Fiserbahnbetrieb.
geliefert von der Lokomotiv-Fabrik Floridsdorf. Sie
ist eine Srende der General-Direktion der Ssterrei-
chischen Pundesbahnen. welche diese Lokomotive
auf den urspriinglichen Zustand wieder zuriickfiihren
und in der Hauptwerkstitte Linz den Schnitt durch-
fiihren lie8.

32

Uberdies wurde eine Elbej-Lokomotive, Bau-
art A1 mit dem Gepidckwagen zusammengebaut auf-
gestellt, sie war fiir die Osterreichische Nordwest-
bahn bestellt, die 10 Stiick besaB, die in staunens-
werter Weise damit die Stockerauer Lokalziige be-
forderte, heute wie damals mit 10 Wagen. Nur daB
heute dreimal so schwere Lokomotiven damit laufen.
Auch mehrere schon ausgefiihrte Lokomotivmodelle.
Reihe 110 und 429900 sowie 26.02 sind hiezu ge-
kommen. Wir hoffen in einem besonderen Aufsatz
die gesamten Lokomotiven des Museums vorfithre
zu konnen, obzwar sie unseren Lesern durch Ein-
zelaufsdtze schon bekan4t sind.

Dieselelektrische Triebwagen der S. B. B. Im
Nachtrage zu Seite 6, Jinnerheft d. J., sei erwahnt,
daB der Wagen der S. P. B. mit einem 20t Rei-
wagen eine Geschwirdigkeit von 60 km-St errei-
chen kann. ohne solchen aber 60 km-St. Auf der
32 km langen Strecke Winterthur — Frauenfeld ha-
ben die Brennstoffkosten an Gasél 2,2 Franken be-
tragen.

Neuartige StahlguBraftmen. Um die Jahrhundert-
wende erst kam der StahlguB in Amerika allméhlich
statt der geschmiedeten, bezw. geschweiBten Bar-
renrahmen zur Geltung. Heute bildet er die Regel,
vor Kurzem ist ein entsprechender Fortschritt zu
verzeichnen. indem das ganze Rahmengestell, ein-
schlieBlich aller Verbindungen aus StahlguB herge-
stellt wird. Eia solches GuBstiick von 16 m Linge,
1,3 m Hohe und 3 m Breite wiegt nahezu 18 t. Der
AbguB dauert elf Minuten. Selbstverstiandlich muBten
erst besondere Werkzeuemaschinen beschafft wer-
den. In neuester Zeit werden sogar die Dampfcy-
linder angegossen. wodurch die Bearbeitung noch
schwieriger wird. SchlieBlich wird der ohne Nieten
durch SchweiBung hergestellte Tender am StahlguB-
rahmen aufgeschweiBt. wie bereits vielfach die Kes-
seln ohne Nieten, durch SchweiBen verbundea wer-
den.

Genormte Roststibe. Bei den 0. B. B. sind die
keilformigen Roststibe und Walzeisen 120 mm
hoch, oben 15 mm, unten 7 mm breit. ihre Spalten-
breite betrigt 21 mm. Bei der D. R. B. betragt
letztere 14 mm, die Stdbe jedoch sind aus GuBeisen
und 16 oder 18 mm stark, die Spaltenweite betriigt
13 und 14 mm. Bei dsterreichischen Lokomotiven,
die mit schlackeareicher Kohle geheizt werden fin-
det man oft im Betriebe lose gelegte Stibe mit
26 mm Weite.

2 C1-Turbolokomotive von Maffei. AuBer der
Krupp’schen Lokomotive gleicher Achsfolge, die 1925
in Seddin zur Schau gestellt war ist erst kiirzlich
eine weitere Lokomotive von Maffei zur Abliefe-
rung gekommen. Die Krupp'sche Turbolokomotive
hat unterdessen mannigfache Verbesserungen erfah-
ren, so daB sie jetzt auf der Strecke Perlin — Halle
—Erfurt in Betrieb kommt. Die Maffei-Lokomotive
arbeitet mit 22 Atm. Uberdruck im gewdhnlichen



Lokomotivkesse] und hat sonst wie die vorgenannte
die Turbine nach Zoelly vorne uwiter der Rauch-
kammer liegen. Wir hoffen in Kiirze iiber die Turbo-
lokomotive ausfiihrlicher berichten zu kénnen, da
auch Schwartzkopff eine Hochdrucklokomotive fiir
120 Atm. in Bau genommen hat.

Kollenverbrauch der Deutschen Reichsbahn.
Jahresverbrauch betrigt ungefihr 16 Millionen Ton-
nen. Durch die fortschreitende Verbesserung der
Energie- und Wirme-Wirtschaft ist es der besonders
rithrigen Gruppe Bayern gelungen, den Jahresver-
brauch pro Lokomotivkilometer wie folgt herabzu-
driicken:

1924 18,03 100 00,0
1925 13,64 75,5 24,5
1926 12,6 69,5 31.5

Leistungsfahrten mit der 2D1 Schnefizugloko:
motive der spanischen Nordbahn. Diese von uns aus-
fithrlich im Aprilheft 1926, Seite 57, beschriebenen
sechs Lokomotiven sind im Sommer in Dienst ge-
stellt worden, vorldufig auf einer anderen Strecke.
Im November und Dezember 1925 fanden zwischen
Madrid und Avila Versuchsfahrten statt, iiber welche
wir aus der Z. V. D. I. 1926, Seite 1745, nachste-
hend folgendes im Auszuge mitteilen.

Das Leistungsprogramm verlangte bekanntlich
einen Wagenzug von 400 t zu befordern.

a) auf 5 v. T. Steigung mit 90 km-St. Geschwindigk.
b) auf 11 v. T. Steigung mit 65 km-St. Geschwindigk.
¢) auf 135 v T. Steigung mit 55 km-St. Geschw.

Auf der nahezu 100 km langen Strecke bis La
Canada ist 770 m Hohenunterschied zu iiberwinden,
also durchschaittlich 7,7 pro mille Steigung, wie z. B.
Wr. Neustadt—Gloggnitz, doch sind auf geringe Lin-
gen auch groBere Steigungen bis zu 20 pro mille
vorhanden. Die erreichte Geschwindigkeit betrug auf
der Steigung 1 :100 zwischen 68 und 70 km-St., auf
der Steigung 14 pro mille aber 55 km-St., wobei
noch viele Gleiskriimmungen dazu kommen. Auf der
Riickfahrt wurde im Gefille sehr oft 90 km-St. ge-
fahren, einmal sogar 110 km-St. erreicht. Die Uber-
hitzung betrug 310 Grad und erreichte nur ausnahms-
weise 320 Grad, wohl wegen der iibergroBen Siede-
rohrlange. Die Nutzleistung am® Tenderzughacken
betrug 1365 bez. 1208 PS je nach Geschwindigkeit.
Die hochste Cylinderleistung betrug 2328 PSi bei
65 km Geschwindigkeit; die Rostanstrengung 490 kg.
Bemerkenswert war, daB der Versuchszug in einem
S-Bogen von 400 m Halbmesser und 17 pro mille
Steigung durch Schleudern zum Stillstand, aber auch
wieder in Gang kam. Dabei wurde 15 t Zugkraft
an den Zylindern auseeiibt. entsprechend einer Rei-
bungszahl von 4.53. Zwanzig solcher Lokomotiven
wurden bei spanischen Fabriken nachbestellt.

Eine Eisenbahnfihre zwischen Frankreich und
England, Der Verkehr der Eisenbahnfihre zwischen
Zeebriigge und Harwich. also zwischen Belgien und
England, hat in Frankreich den Wunsch ausgeldst,
auch eine solche Verbindung mit England zu be-
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sitzen, ohne auf die Vermittlung einer ausldndischen
Eisenbahn auf dem Festlande angewiesen zu sein.
Die Handelskammer von Roubaix hat beschlossen,
zugunsten einer solchen Verbindung bei den zustén-
digen Stellen Schritte zu tun, und die Handelskam-
mer von Tourcoing hat sich ihr angeschlossen. Die
neue Fihre sollte namentlich dem Osten und Nor-
den Frankreichs zugute kommen und die Ausfuhr von
Waren fordern, die nach ihrer Natur und ihrem Wert
die Verpackung, wie sie fiir einc Seereise notig ist,
nicht tragen korne-.

Lokomotiven und Olieuerung in England. Die
London-, Midland- und Schottische Eisenbaha besitzt
vier Lokomotiven fiir Olfeuerung, mit denen sie in
der letzten Zeit eine Anzahl Versuchsfahrten ausge-
fithrt hat. Diese werden noch fortgesetzt, uad wenn
sie zur Zufriedenheit ausfallen, sollen 100 Lokomo-
tiven ebenso ausgeriistet werden. Auch die Siidbahn
will einige Lokomotiven ,auf Olfeuerung umstellen.
Diese Lokomotiven und der Umstand, daB die Lon-
don-, Midland- und Schottische Eisenbahn zur Zeit
einec Anzahl Lokomotiven mit Olfeuerung betreibt
nm ihre Kohlenvorrite zu schonen, habea AnlaB zu
dem Geriicht gegeben sie heabsichtige iiberhaupt
7z Olfeuerung iiberzugehen.

Sie besitzt namlich einige Lokomotiven, die so-
woh! mit O1 als auch mit Kohlen beheizt werden
kénnen. Diese haben schon bei dem Ausstand in den
Kohlenzechen im Jahre 1919 gute Dienste getan.
nmnd das eleiche kann von ihrer augenhlicklichen
Verwendung gesagt werden, wo es darauf ankommt,
Koh'en zu sparen. Man hiilt es in England nicht fiir
ausgeschlossen, daB Olfeuerung eines Tages die Re-
gel im Lokomotivbetrieb bilden wird. diese Zeit ist
aher noch nicht gekommen. Dafiir ist die Kohle in
England ietzt noch zu billig und das Ol zu teuer:
iiherdies ist di» Kohle ein einheimisches Erzeugnis.
ind das O muB ans dem Auslande bezogen werden.
Anders liezen die Verhi'tnisse da. wo das 1 an Ort
nnd Stelle gewonnen wird. wie z. B. in einizen Tei-
len von RuBland und von Nordamerika oder wo <o-
woh! Kohle wie Ol aus dem Auvslande eingefiihrt
werden mufl wie z. B in oroflen Teilen von Siid-
amerika.

Richtigstellune, In dem Pericht iiber die Garatt-
Lokomotive der Nitrate-Eisenbahn in der September-
Nummer der ,Lokomotive“ ist  versehentlich
der Treibraddurchmesser mit 1100 angegeben. Bs
soll heiBen 1067 (— 3,67).

Wettbewerb fiir Wirmelokomotiven in der
U . d S S. R In der U: d: S: S: R: ist ein Wett-
bewerb fiir Entwiirfe von Wéirmelokomotiven ver-
offentlicht worden. Zum Wettbewerb sind auch aus-
landische Bewerber zugelassen und zwar sowoh!
Privatpersonen, als auch Unternehmungen. Ausfiihr-
liche technische Vorschriften fiir den Wettbewerb
sind im Amtsblatt des Volkskommissariats fiir das
Verkehrswesen , Westnik Putej Soobschenija® Nr. 28



vom 14. April 1926 bekanntgemacht und konnen
durch das technische Biiro der Wirmelokomotiv-
kommission, Moskau, Gorochowskaja ulitze Nr. 8,
Wohnung 57 bezogen werden.

Spanische Lokomotiven. Schr geehrte I‘{eﬂdak—
tion! Vorbehaltlich weiterer eingehender Belrichte
iiber das spanische Eisenbahnwesen mochte ich zur
Einseadenotiz 'des Herrn Jos. Cuarizzi auf Seite
147-148, Lokomotive 1926, bemerken, daBi die Ver-
mutungen des Herrn Mitteilers iiber den Verwen-
dungsbereich der Norte maschinen vollkommen auf
Richtigkeit beruhen. Die geringe Zahl der Moun-
tains (6 Stiick, Hanomeg Nr. 10495—10.500) wiirde
je auch eine Verwendung auf der ganzen Strecke
Madrid—Irun, auf der roch dazu ab heuer ein fiini-
tes Schnellzugspaar gefiihrt wird, ausschlieBen. Die
Lokomotiven verkehren wirklich nur auf der recht
schwierigen Guadarramastrecke, ebenso wie die
~Galindos" der Reihe 4302. Die Kesselhdhe der
MZA 1701-25 ist 3050, der Radstand 12450, die Fa-
briks-Nummern sind 179-203-1925. Die Behauptung,
iiber das tadellose AuBere der Maschinen kann von
cinem oOfteren Pereiser der spanischen Bahnn nur
vollauf bestitigt werden. Das Material steht dem
schweizekischen nicht sehr nach, was viel sagen
will. Nicht nur die Lokomotiven aus dem Jahre 1869,
sondern auch noch iltere, z. B. aus 1857 — man
sieht deren noch, natiirlich nur mehr im Verschub-
geschdft beim Zusammenstellen von Personenziigen,
oder im Hafendienst — sehen exquisit aus und die
Maschineninstandhaltung wie so vieles andere auf
den Bahnen Spaniens verdient uneingeschrianktes
Lob. Doch dariiber einmal und ausfiihrlich, wie ge-
sagt, an anderer Stelle. V. Hilscher.

Aufsatz iiber Lokomotiven OS24 der Polni-
schen Staatsbalmen, in Heft Nr. 8 vom August 1926.
Es fallt mir auf, daB in dem oben zitierten Aufsatz
erwiahnt wird, daB einige Lokomotiven zur Probe
Dabeg-Vorwidrmer erhalten haben und daB die Kes-
selspeisung durch zwei Friegmann’sche Injektoren
Klasse RT Nr. 11 erfolgt. Diese Mitteilung entspricht
nicht den Tatsachen, denn bei den ersten 20 Ma-
schinen dieser Reihe — =ur von diesen kann hier
die Rede sein, da bloB von diesen Maschinen vier
Stiick probeweise die Dabeg-Pumpe erhalten haben
— wurde nur je ein Friedmann-Injektor Klasse RT
Nr. 11 verwendet, und zwar auf der rechtea Seite,
wihrend linksseitig auBer den vier Maschinen, die
mit Dabeg-Vorwidrmern ausgeriistet wurden, siamt-
liche den Friedmann-Abdampfinjektor Klasse LF als
Vorwidrmer erhalten haben. Ich bemerke noch, daB
fiir die weiteren bisher in Bau gegebenen 40 Loko-
motiven dieser Reihe noch 23 Maschinen mit dem
Friedmann-Abdampfinjektor versehen werden. Da
ich weil, dafl der redaktionelle Teil Thres BRlattes
ausschlieBlich sachlichen Mitteilungen dient, gestatte
ich mir die hofliche Bitte, die oben angefithrte Tat-
sache richtigstellen zu wollen.

Hochachtungsvoll Alex. Friedmana.
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Zur Lokomotivgeschichte der Kaiser Franz-Josei-
Bahn. Als langjdhriger Abonnent Ihrer geschitzten
Zeitschrift ,Die Lokomotive® bitte ich zwecks klei-
ner Ergidnzung des Artikels .,Lokomotivgeschichte
der k. k. priv. Kaiser Franz Josefs-Bahn 1868 bis
1884 von V. Hilscher, um Aufnahme folgender
Zeilen:

Der letzte Restand an Lokomotiven der ehe-
maligen Kaiser Franz Josefs-Pahn, der vom tsche-
choslowakischen Staate iibernommen und eingereiht
worden ist, betrdgt fiir die Reihen: 24 3 Stiick, 26
5 Stiick, 35 13 Stiick, 72 alle 10 Stiick und Reihe 4
8 Stiick. Ein Teil der iibrige1 jedoch nicht einge-
reihten Lokomotiven versieht den Dienst als Heiz-
kesselwagen.

An Tendern wurden iibernommen von Reihe 13
23 Stiick und von Reihe 39 alle 10 Stiick. Ein iibri-
ger Teil verblieb bei den Heizkesseln.

Die Heizkesselwagen fithren die Bezeichnung K
(kote! = Kessel) mit laufender Nummer.

Zu erwihnen wiren noch 3 Lokomotiven 35.57
—59. die im Jahre 1869 als Reihe Va 133—135 fiir
die Osterreichische Nordw {stbahn gebaut wurden
und cbenfalls gleiche Tender natten, 13.116—118, dic
alle schon im alten Eisen liegen.

Die im vorgenannten Artikel erwihnten unga-
rischen Maschinen 220.001—006, von denen eine una
fiinf weitere von einer Anzahl von der MAV nach-
gebauten Maschinen die Tschechoslowakei iibernom-
men hat, besitzen eine zuldssige Fahrgeschwindig-
keit von 90 km-St., was aus der neuen Reihenbe-
zeichnung 264 zu entnehmen ist, wihrend die iibri-
gen 4-er Maschinen 80 km-St. haben.

Fiir die Aufnahme dieser Zeilen bestens dan-
kend zeichnet hochachtunesvoll '

Ing. F. Knab, B.-Leipa.

Eisenbahnbay in Peru. Der Bahnbau Perys ist
durch den gebirgigen Charakter des Landes beson-
ders schwierig und kostspielig. Neuerdings ist je-
doch von der Regierung der Bahnbau energischer in
Angriff genommen. Das Hauptaugenmerk ist dabei.
der D A. Z. zufolge, auf die sogenannte Zentral-
bahn, die von Lima nach Cuzeo fiihrt, gerichtet.
Diese durchschneidet das wichtige Bevolkerungszen-
trum im Osten. Diese Strecke wurde bereits 1870
begonaen und 1893 bis Orova in den Anden erdfi-
net. Spidter wurde die Linie in nordlicher Richfung
bis Cerro des Pasca und in siidlicher bis Huancayo
weitergebaut. Jetzt sollen die bergigen Provinzen
Ayacucho und Apprimac dem Verkehr erschlossen
werden. In Cusco soll diese Bahn in die Siidbahn.,
die nach Puno am Titicacasee geht, iibergeleitet
werden Die peruanische Gesellschast wird die Bahn
bis nach Guaqui in Bolivien weiterfiihren, wo der
AnschluB an das Netz von Bolivien erreicht wird.
Buenos Aires, Lima uad La Paz werden dann in
direkter Eisenbahnverbindung stehen.

Diese peruanische Zentralbahn wird ein Glied
in der kiinftigen direkten Eisenbahnverbindung von
den Vereinigten Staaten nach Buenos Aires -bilden.



Die Entfernung Lima—Buenos Aires wird 4300 km,
der nordliche peruanische Abschnitt der panameri-
kanischen Bahn wird von Cerro de Pasco durch das
lange Tal zwischen den mittleren und ostlichen Cor-
dilleren. bis zur Grenze von Ecuador 950 km betra-
gen. Zur Verbindung des ostlichen Teiles mit der
Kiiste beabsichtigt die peruanische Regierung von
Cusco aus noch eine Strecke nach Norden bis Santa
Ana am UvambafluB zu fithren. Weiter sind geplant
die Linie Oroya—Ucayaliflu (320 km) und Paita—
Maranonflu (640 km). Durch die letzte Linie kann
ein groBer Teil der Gummierzeugung von Paita aus
durch den Panamakanal anstatt wie bisher durch
den Amazonenstrom nach Europa gebracht werden.

Der neue Verschiebebahnhot der Pere Mar-
quette-Eisenbahlin in Ottawa. In Toledo im Staate
Ohio beginnen und endigen etwa 14 Hauptstrecken,
zwischen denen sich ein lebhafter Austausch von
Giiterwagen abspielt. Die Pere Marquette-Eisenbahn,
deren Endbahnhof sich in Toledo befindet, hat zur
Entlastung des jetzt bestehenden Ubergabebahnhofs,
etwa 20 km von ihm entferat, einen neuen Bahnhof,
Ottawa, errichtet. Sie iibernimmt und iibergibt in
Toledo allmonatlich 28000 bis 36.000 Wagen; dazu
kommen noch 700 bis 1000 Wagen, die auf ihren
eigenen Strecken in Toledo ihre [Fahrt beginen
oder endigen. Von dem neuen Bahnhof Oftawa ge-
hen, abedsehen von einigen Ortsgiiterziigen. tig-
lich 22 Ferngiiterziize ab, und 16 Ziige sind tédglich
von dort nach dem Ubergabebahnhof Toledo zu iiber-
fithren. Der neue Bahnhof ist zwischen den Anschluf-
weichen etwa 7.3 km lang; er hat je drei Grupnen
von Gleisen, Einfahr-, Ab'auf- und Ausfahrgleise fiir
die Richtung nach Siiden und nach Norden. Die Ver-
schiebbewegungen werden teils mit Hilfe der Schwer-
kraft, teils mit Lokomotiven ausgefithrt. Um 1050
Wagen tiglich zu verschieben sind 10 Mannschaften
notig. die mit den Verschiebelokomotiven acht Stun-
den arbeiten. Besonderer Wert ist wie auf anderen
neueren  Verschiebebahnhéfen  der  Vereinigten
Staaten auch auf ausgiebige Peleuchtung der (Hleis-
anlagen gelegt; hierzu sind 48 1000-Watt-Lampen
an 23 m hohen Masten aufgehdngt Sechs Verschie-
belokomotiven arbeiten dauernd auf dem Bah+hof.
Die Lokomotivgleise laufen auf einer Drehscheibe
mit elektrischem Antrieb von 30 m Durchmesser zu-
sammen. Hinter der Drehscheibe liegen die Loko-
motivarlagen, darunter di¢ Wasserkrane, die von
einem Behilter mit 190 Kubikmeter Fassuigsraum
eespeist werden. Im Lokomotivschuppen liegen 16
Gleise; es sind Vorkehrungen getroffen. um ihre An-
zahl auf 26 erhohen zu kénnen., wie iiberhaupt auf
die Moglichkeit der Erweiterung der Anlagen Be-
dacht genommen ist. Neben den Lokomotivgleisen
liegen vier Wagenausbesserungsgleise von je 600 m
Liange. Die Bahnhofsgleise sind zusammen etwa 73
Kilometer lang; die schirfste Kriimmung auBer in
den Weichen, ist 194 m. Die WeichenstraBen sind
unter 1 : 9 gegen die durchgehenden Gleise geneigt.
Die Glelse sind mit 37,5 kg, 40 kg und 45kg-m
schweren Schienen verlegt.

Die FEisenbahn Nizza--Cuneo. Die Vorarbeiten
der neueren Zeit fiir die Verbindung von Nizza auf
franzosischem mit Cuneo auf italienischem Boden
durch eine Eisenbahn reichen bis in das Jahr 1902
zuriick, nachdem schon 1879 im Plan Freycinet eine
solche Eisenbahn enthalten war. Der italienische
Teil war 1915 fertiggestellt, auf franzosischer Seite
kamen aber die Bauarbeiten wegen des Krieges zum
Brliegen, obgleich die Vollendung nahe bevorstand.
1919 wieder aufgenommen, sind sie durch Schwie-
rigkeiten bei Beschaffung der nitigen Geldmittel auf-
gehalten worden, und man erwartet nunmehr mit
Restimmtheit, da der Betricb auf der ganzen Strecke
Ende 1927 wird aufgenommen werden konnen. Bis
Ende 1924 hatte der Bau 344 Millioren verschlungen,
bis zur Vollendurg werden noch 90 Millionen aufzu-
wenden sein.

Die Eisenbahn ist 208 km lang, wovo1 58 km
auf franzosischem Grund und Boden, im Verkehrs-
gebiet der Mitte'meerbahn liegen. der auch der Bau
und Betrieb der Strecke zufillt. Die Eisenbahn fiihrt
durch schwieriges Gebirgsgelinde. Auf dem franzo-
sischen Teil allein entfallen 41 Tunnel vo1 zusam-
men 21,5 km Linge und 62 Briicken, darunter solche
von bedeutender GroBie, mit zusammen 1,9 km Lange.
Besonders erwiithnenswert sind die Tunnel von Brans
und Grazian sowie die Talbriicke iiber die Escarenc.
die 220 m mit 11 Bogen, 40 m iiber der Talsohle.
iiberspannt. Weitere bedeutende Pauwerke sind eine
Briicke von 40 m Spannweite, 60 m iiber der Tal-
sohle liegend, und eine Briicke iiber die Roya mit
drei Bogen von 48 m, 13 m uad 11 m Weite.

Die Teilstrecke Rreil—Nizza soll beschleunigt
fertiggestellt werden, um den Verkehr von der ita-
lienischen Wettbewerbstrecke Preil — Ventimiglia
abzulenken. Fiir die Reisenden aus Mitteleuropa be-
deutet die Verbindung iiber Cuneo nach Nizza einen
bequemeren Zugang zur Riviera di Ponente und zur
Cote d’Azur als der Weg durch den Mont-Cenis.

Die Bautiitigkeit der franzosischen Siidbahn. Die
franzosiche Siidbahn hat im Jahre 1924 und weiter
im laufenden Jahre sehr erhebliche Aufwendungen
auf baulichem Gebiet zu Lasten ihres Anlagekapitals
zemacht. Sie hat auf einer Anzahl von Strecken das
Schotterbett erneuert und den Oberbau verstirkt.
Sie hat die Bahrhéfe Bordeaux—Saint-Jean. Hen-
daye und Peziers ausgebaut. Sie hat den Bau des
Kraftwerkes im Ossan-Tale bei Le Hourat so weit
gefordert, daB die Betriebsersffnung unmittelbar be-
vorsteht. Auch der Pau des Kraftwerks bei Miegebat
macht Fortschritte. Die 150.000 Volt-Kabel sind ver-
legt und arbeiten einstweilen mit 60.000 Volt. Der
elektrische Strom wird bereits von den Pyrenden
nach Pordeaux und Toulouse geleitet. Auf der Strecke
Montreieau—Bagneres sollen die Arbeiten fiir den
elektrischen Ausbau in diesem Sommer beendet wer-
den; auf der Strecke Toulouse—Dax und einigen
Zweigstrecken verkehren bereits elektrische Ziige. Auf
der Strecke Pordeaux—Irun sollen zwischen Dax
und Hendaye demnéchst die ersten Probefahrten mit



élektrischen Lokomotiven vorgenommen werden; der
elektrische Ausbau zwischen Dax und Bordeaux soll
bis Ende des Jahres beendet sein. Zu den erwihn-
ten Arbeiten gehort noch der Bau von vier groflen
Umspanawerken und von 11 weiteren Unterwerken.

Elektrischer Betrieb und Betriebsmittel der Or-
leansbahn. Die Arbeiten zur Einfithrung elektrischer
Zugforderung bei der Orleansbahn bleiben etwas hin-
ter dem geplanten Umfang zuriick. Es wird aber er-
wartet, daB im Pariser Vorortverkehr auf der Stre-
cke bis Dourdan noch im Laufe des Sommers Dampf
durch Elektrizitit ersetzt werden kann. Zwischen
Paris und Orleans sind die 90.000 Volt-Leitungen
jertiggestelit und zum Teil im Petrieb; zwischen
Orleans und Eguzon sollen die Arbeiten im Herbst
beendet werden. Zwischen Eguzon und Vierzon ist
eine 150 000 Volt-Leitung gebaut worden, und die-
jenige zwischen Vierzon und Orleans ist fast fertig-
gestellt. Von den Kraftwerken im Oberlauf der Dor-
dogne wird das erste voraussichtlich im Jahre 1927
in Betrieb genommen werden konnen. Im vergan-
genen Jahre sind zehn elektrische Lokomotiven und
drei Triebwagen beschafft wordene 195 Lokomo-
tiven und 77 Triebwagen bleiben noch zu liefern.
— Alte Betriebsmittel und solche aus amerikanischen
und deutschen Bestdnden, die sich fiir den franzo-
sischen Betrieb wenig eigneten, sind in erheblicher
Zahl ausgemustert worden, 'so daB der Pestand an
Lokomotiven um 82, an Tendern um 73, an Perso-
nenwagen um 100, an Giiter- und Gepickwagen um
2246 zuriickgegangen ist. 847 Lokomotivn sind mit
Vorrichtungen zum Wiederholen der Signale auf dem
Fiihrerstand ausgeriistet.

D'e Eisenbahnen von Siidairika im Jahre 1923-24.
Die Staatsbahnen des Staatenbundes von Siidafrika
hatten am Ende des Berichtsjahres eine Linge von
17.892 km; der Zuwachs von 203 km umfaBt 27 km
Umgehungsstrecken auf bestehenden Bahnen.

Besonders bemerkenswert unter den FEreignis-
sen des Perichtiahres ist die Beschleunigung des
"Verkehrs auf groBe Entfernungen. Seit November
1923 verkehrt zweimal in der Woche zwischen Pre-
toria und Kapstadt iiber Johannisburg ein Schnell-
zugpaar, das die 1539 -km weite Entfernung in der
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einen Richtung in 30 Stunden, in der anderen in 29
Stunden 21 Minuten zuriicklegt. Die Reise zwischen
Kapstadt, Bloemfontein und Durban kann jetzt in
48 Stunden zuriickgelegt werden, wihrend sie frii-
her etwas iiber 65 Stunden in Anspruch mahm. Das
kann freilich kaum durch eine Erhoéhung der Fahr-
geschwindigkeit erreicht worden sein, sondern ver-
mutlich durch eine Verbesserung der Anschliisse.

An den Wagenpark wurden hohe Anforderun-
gen gestellt. Die Zahl der Lokomotiven ist unver-
dndert 1961 geblieben.

Heizung der elektrischen Ziige in Frankreich.
Die Pariser Vorortziige der elektrisch betriebenen
Strecken, die aus neuen Fahrzeugen, sowohl Trieb-
wagen wie Anhdngewagen bestehn, werden auch
e'ektrisch beheizt. Die Fernziige, deren Wagen zu-
weilen von Dampi-, zuweilen von elektrischen Lo-
kemotiven gezogen werde, bestehen jedoch aus
Fahrzeugen élterer Bauart, und es wire umstandlich
und kostspielig, diese auf elektrische Heizung umzu-
bauen. Sie werden daher auch in elektrischen Ziigen
wie sonst mit Dampf beheizt. Es wird dazu hinter
der Lokomotive ein Kesselwagen eiagestellt, in dem
der rotige Dampf erzeugt wird. Dieser Wagen ent-
hdlt neben einem Wasserbehilter zwei Kessel mit
Masutfeuerung und einen Vorratsbehilter fiir den
Brennstoff. Diese Art der Heizung hat. sich bis jetzt
gut bewihrt sie kostet freilich Zugkraft.

Holzschwellen gegen Eisen in Argentinien. Auf
Grund eirer gesetzlichen Bestimmung versagt die
Regicrung der Buenos Aires Westbahn die Geneh-
migung zur Verweadung von Eisenschwellen, die
diese auf einer im Pau tefindlichen Zweigstrecke
verwenden mochte; sie besteht vielmehr darauf,
dall Holzschwellen aus einheimischem Hartholz ver-
wendet werden.

Fiir das osterreichische Patent Nr. 97742 betreffend:
sReibungspuffer

wefden Kaufer oder Lizenznehmer gesucht. Gefl.

Antriage befordert Patentanwaltskanzlei W. O. K.,

Wien, VII., Spittelberggasse 3.

LOKOMOTIV-
ANSICHTSKARTEN

in' Photographie™|(4! 40 Gr.) u. Lithographie
(& 20 Gr.) vonlLokomotiven verschiedener
Lénder. Dieselben liegen in der Verwarltung
des- Blattes, Wien, {IV., Favoritenstr.. 21, in
den Bureaustunden von 8—3 Uhr zur Aus-

wahl auf.

Bei Probesendungen sende man den entfallenden Betrag ein und
gebe die Lander an. i
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DIE LOKOMOTIVE

24. Jahrgang, Mirz 1927. Heft 3.

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

Osterreichische Lokomotiven fiir Griechenland il.

D Lokomotive der Saloniki—Konstantinopel-Bahn.
Mit 1 Abbildung.

Im ersten Aufsatze haben wir bereits die Liz-  zusammen zehn Stick geliefert wurden, withrend
ferungen der Sigl'schen Lokomotivfabrik in Wiener  :inige Jahre spiter vier Stiick von Winterthur nach
Neustadt erwihnt, von welchan wir hier die D- den gleichen Zeichnungen zur Ablieferung gelang-
Giiterzugslokomotive der Saloniki—Konstantinopel-  ten. Nach dem Weltkriege wurden einige Gotthard-

| D-Giiterzuglokemotive der Salon ki— Konctantinogsel-Ealin,
Gebaut von der A..G. der Lokomotiviabrik vorm, G. Sigl in Wicner Neustadt.

Zvlinderdurchimesser 520 mm W, Heiziliche 10 pirs 150 160 gm
Kolbenhub 630 mm Rostfliche 22 gm
Rider 1300 mm Dampidruck 11,5 At.
Radstand : 4200 mm  Leer-Gewicht 46.4 t

Kesselmitte ii. S. O. 2180 mm  Dienst-Gewicht 52,0 t

Kesseldurchmesser 1480 mm GroBte Liange 9423 mm
213 Siederchre, Durchmesser 50 mm  GroBte Breite 2980 mm
Lichte Rohrldnge 4500 mm  GroBte Hohe 4530 mm

Bahn hervorhebe:n, von der im Jahre 1894 in drei  D-Giiterzugslokomotiven angekauft, welche durch
Gruppen FNr. 3707—3710, 37473749, 37733775, iz Elektrifizierung frei geworden sind. Die vorlie-




gende Type gehort zu den groBradrigen D-Loko-
motiven mit unterstiitzter Feuerbiichse, wodurch sie
befahigt ist., auch im Personenzugdienst auf (Gebirg-
s‘recken bis zu 50 \km-St. Hochstgeschwindigkeit
Verwendung zu finden. Insbesondere auf der Aussig-
Teplitzer Baha hat sie auf der Reichenberger Linie
Hervorragendes geleistet, wo sie ab 1897 in
17 Stiick beschafft wurde; sie zieht 250 Tonnen
iiber 25 pro mille Steigung mit 20 km-St. Geschwin-
digkeit, mit der gleichen Geschwindigkeit 640 Ton-
nen auf 10 pro mille Steigung bei 30 km-St. bezw.
40 km-St. aber 470 bezw. 330 Tonnen, selbst bei
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50 km-St. noch 250 Tonnen. Es war daher nicht zu
verwundern. daB diese Type auch in Kleinasien
Verbreitung fand, wie die in Mailand 1906 von Cail
in Paris ausgestellte Lokomotive bewies.

Die 32 mm starken Hauptrahmen sind kréitig
versteift. die oben liegenden Tragfedzrn der drei
vorderen Achsen sind durch Ausgleichhebel verbun-
den, jene der vierten Achse liegt unterhalb. Zu er-
wihnen sind noch Ramsbottom Sicherheitsventile,
Friedmann-Injektoren und einfache Luftsaugebremse
fiir die beiden Hinterachsen, die auch von der Hand
betéitigt werden kann.

Die urspriinglichen Dampflokomotiven der Arlberghahn.
1C, D, Dt und D2 Lokomotiven.
Mit 3 Abbildungen.

Nach der zum fast vierzigjihrigen Jubilium er-
folgten elekrischen Zugforderung, mag ein Riick-
blick auf diese Bahn gestattet sein. die erst verhilt-

Weststaaten ermoglichte und die Vorarlbergerbahn
an das Osterreichische Netz ankniipfte. Da keinerlei
strategische Interessen wie 1854 am Semmering,

= Abb. 1 und 2.
. D-Tenderlokomotive der Arlbergbahn,
Gebaut 1884 von Krauss & Co. in Miinchen.

/{'Iindcr 500 X 610 mm
Ruder 1100 mm
Fester Radstand 2710 mm
Ganzer Radstand 3900 mm
242 Siederohre, Durchmesser 51 mm
Lichte Rohrlinge 3750 mm
Heizfliche 7.7 plus 1457 — 152,9 gm

nismdlig sehr spidt (im Jahre 1882) Osterreich den
direkten AnschluB an die Schweiz und damit den

Rostildche 2,1 gm
Dampidruck 12 At.
Wasser-Vorrat 6.7 cbm.
Kohlen-Vorrat 4,3 cbm.
Leer-Gewicht 428 t
Dienst-Gewicht 56,6 t

1867 am Brenner in Frage kamen, konnten die groBen
Kosten erst sehr spit aufgebrach? werden. Die mehr



als 25 km langen Rampen hatten 31 pro mille, bezw.
26 pro mille Steigung bei 200 m kleinstem Kriim-
mungshalbmessar. Merkwiirdigerweise erging aber-
mals eine Ausschreibung, wobei 175 Tonnen mit 12
km-St. Geschwindigkeit auf 26 pro mille S‘eigung
befordert werden sollten; an dieser offenbar irgend-
wie beschriankten Ausschreibung beteiligten sich:
Wiener Neustadt mit 4, Floridsdorf mi* 2 und Krauss
in Miinchen mit 5 Lokomotiven. War schon diese
Mischung von In- und Ausland eigenartig. so dazu
noch die verschiedene Stiickzahl, wo doch eigentlich
nur von Probemaschinen gesprochen werden sollte.
Der Riicktrit Haswells und die darauf folgende Liicke
erklart die Abwesenheit der Maschinenfabrik der
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. die gewi wieder Her-
vorragendes geboten hit:e. Es ist sicher, daB die schox
damals zahlreich vorhandenen D-Berglokomotiven
der Siidbahn diesz Leistung hatten, ein weiterer Fort-
schri*t war nicht vorhanden. weil die schwere Wirt-
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dern auf der Strecke Salzburg—Worgl. an ihre Stelle
traten die alten C-Giiterzuglokomotiven d2r West-
bahn, Reihe 47 bezw. 48, mit erhdhtem Dampfdruck
von 11 statt 10 Atm. und Luftsaugebremse mit
AuBlenrahmen und iiberhidngender Box, jedoch innen-
lizgender Steuerung.

War somit die Frage der Personenzuglokomo-
‘iven ungekldrt, bezw. ohne dem Fortschritt eines
Jahrzehntes, so zeigten die Giiterzuglokomotiven
doch beachtenswerte Formen. Ausgenommen die
D-Lokomotive Sigls mit AuBenrahmen, Innensteuz-
rung und dreiachsigem Schlepptender. spiter als
Reihe 76 gefiihr* und vielleicht noch einzeln im Ver-
schubdienst zu Bischofshofen oder Schwarzach titig.
Krauss zezigte wieder das auBergewohnliche Talent
seines Cef-Ing. R. v. Helmholtz durch den kiihnen
Entwurf. War sic als Tenderlokomotive durch die
knappen Vorrite verfehlt, wobei sie den hochsten
Achsdruck von 14,1 Tonnen erreich*e, so blieb ihr

Abb.
- D 2-Giiterzugtenderlokomotive
Gebaut 1884 von der Lokomotivfabrik Floridsdori.

Zylinder 550 > 610 mm
Rader, vorne 1100 mm
Rader, hinten 680 mm
Fester Radstand 2630 mm
(Ganzer Radstand 7990 mm
Kesselmitte i, S. O. 2200 mm
Innerer Kesseldurchmesser 1480 mm
223 Rohre, Durchmesser - 51 mm
Heizfldche 10 plus 154 — 164 gm
Rostflache 2,49 am
Dampidruck 11 At.

schaftskrise nahezu ein Jahrzehntlang jede Nachschai-
fung verhinderte. Vor allem wurde mit der iiberhan-
genden Feuerbiichse gebrochen und die Rostfldche
etwas vergroBert. der Zeit nach entsprechend auch
der Dampfdruck erhoht. Es sei hier vermerk:, daf
eigentlich die 1C-Lokomotiven, Reihe 28, urspriing-
lich fiir den Arlberg zum Schnellzugdienst bestimmt
waren, aber hier gar nicht in Betrieb kamen. son-

3.
der- Arlbergbahn.

Wasser-Vorrat 8.0 kbm.
Kohlen-Vorrat 4,5 kbm.
GroBte Lange 12350 mm
GroBte Breife 3150 mm
GroBite Hohe 4570 mm
Leer-Gewicht 550 t
Dienst-Gewicht 725 t
Treib-Gewicht 54t

Anmerkung. Die Lokomotive 334 hatte um 240 mm
langeren Radstand. daher 10,5 Kubikmeter Wasserraum und
5,5 Kubikmeter Kohlenraum bei 76,8 Tonnen Dienstgewicht.

Kessel kaum zuriick. Im Wesentlichen gleich der
1 C-Lokomotive, Reihe 28, mit dem groBten Durch-
messer und kurzen Rohren, hatte er die Feuerbiichse
iiber Ridern und Ralimen gelagert, nach vorne tief
herabgezogen. bei der damals hochsten Kessellage
von 2260 mm iiber SO. Die Maschine Ratle die da-
mals noch seltene Heusinger-Steuerung mit der ge-
raden Schwinge von Helmholtz, die Schieberkdste



schrdg nach auBen liegend. Die vier Rider jeder Seite
stiitzten sich auf zwei oben liegende Tragfedern.
(Ganz ungewdhnlich war die Abbremsung der zwei
Inmenrider durch obenliegende Rremsklstze. die so-
wohl mi* der Hand durch die Spindel, als auch die
Saugluftbremse angezogen werden konnten. Die 5
Maschinen kamen als Reihz 78 mit dem unvermeid-
lichen Kobelrauchfang versehen auf die S*recke Pola
-Divacca mit einem zweiachsigen Hilfstender ver-
sehen, wurden jedoch wegen ihrer, durch zu groBe
Gewichtsersparnis vereinfachten Bauweise schadhaft
und 1900—1902 abgebrochen. Sie trugen die F Nr.
1500—1504. mit der ursoriinglichen Bahn-Nr. 505—
509. die spatere Rzihe 7801—7805. Thr Bild erinnert
an die Reihe 28. mit der sie sogar auch gleiche Dampf-
zylinder hatte. also Normung vor mehr als 40 Jah-
ren. denn auch heute noch kénnte man aicht mehr
verlangen. Thre Achsanordnung war noch nicht die
spatere von Helmholtz mit dem Seitenspiel der 7zwel-
“en Achse. wie hei den in Ablieferung befindlichen
Lokomotiven Rethe 478, sondern vorne bei der fiih-
renden Kunnelachee.

Der Fassungsraum der Lokomotive war fiinf
Kuhikmeter Wasser und drei Tonnan Kohle. die zu-
gehdrizen Tender mit normaler Wagenkunnlime wa-
ren zweiachsiz mit der Bezeichnune 001—005. hatten
2600 mm Radstand. 11.2 Kuhikme‘er Wasser- und
7.0 Tonnen Kohlenraum bai 9.1 Toanen Leer- und
27 Tonnen Diensteewicht. Wir erwihnen dabei, dafB
die Reihe 28. nffenhar fiir den Arlhergverkehr. anfangs
ebenfalls Teichte 7weiachsirs Tender hatts mit Innen-
rahman 2700 mm Radstand 94 Tonnen Wasser- und
5 Kuhikmeter Kohlearaum bei 0 Tonnen Leer- und
225 Tonnen Diensteewicht. Fin Teil des Wassers,
2iwa 5 Tonnen war in dem Kastenrahmen zwischen
den Kunnelachsen eedacht. Diege Maschinen erhielten
eben srdter die dreiacheigen Receltender.

_ Sie blizh etwa 20 Jahre lang die einzize D-Ten-
derlokomotive der ehemaligen k. k. Staatshahn. bis

mit der Reihe 178 und auch nur fiir Nebenbahnen
eine neue Type von derselben Firma. aber der Lin-
zer Fabrik nunmehr in groBer Zahl in Betrieb kam.
In ganz anderer Richtung bewegte sich die Florids-
dorfer Ausfiihrung. der kleinen Rider wuad groBen
Krifte wegen wollte man die breite Ausladung ver-
meiden und baute unter dem Langkesse] Innanrah-
men, kréftig, mit 30 mm S*irke und 1224 mm Ent-
fernung, der sodann in 270 mm Eatfernung auBen in
gleicher Stdrke fortgesetzt wurde. Die Vordsrachse
hat geringes Seitenspiel, die drej Hinterachsen sind
in 2630 mm Entfernung festgelagert. In 3110 mm
Entfernung beginnt das enggestellte (1040 mm) klein-
rddrige gezogene Deichselgestell nach der Pauart
Kamver-Deammer. Mit acht Tonnen Wasser- und 4,5
Kubikmeter = 36 Tonnen Kohle war die Belastung
185 Tonnen, sie sank bei erschépiten Vorriten be-
denklich. so daB beim Riickwirtsfahren ein Entglei-
sen befiirchtet wurde, von dem man aber nichts
hérte. Der Kessel war gut bemessen. bei 2200 mm
Héhenlage konnte er geniigend tief ausgefithrt wear-
den. er hatte 1480 mm Durchmesser bej 4300 mm
Rohrlarge und vorne einen besonders weiten 900 mm
Dampfdom. Die innznliegende Gooch-Steueruag
wurde durch eine Umkehrspindel umgeleg*. Die vier
Kupoelachsen wurden paarweise von vorne und riick-
wirts sowohl von Hand- als auch durch die Luft-
saugebremsz abeebremst. Bs wurden zwei Lokomo-
tiven geliefert. Bahn 510. F Nr. 443 vom Jahre 1884.
abgebrochen 1907. eire Nr. 334, vom Jahre 1885, die
heute noch i1 Amstetten auf der Abrolle. natiirlich
mit Kobelrauchfand “dtig ist, aber schon zum Abbruch
bestimmt ist. Keine der Versuchsmaschinen gelangte
zur weiteren Beschaffung, vielmehr eine Verstirkung
der Franz-Josefsbahn-Type als Reihe 73, mit weit
iiberhdnzender Feuerbiichse und vorderem Gegenge-
wicht aus GuBeisen im schweren Rauchfang und Ein-
strémrohren. die bis zur Jahrhundertwende beschafft
und etwa 450 S*ick erreichte.

Die Wirtschaftsgrundlagen der Osterr. Bundesbahnen 1913 und‘1.926.

Die 6sterreichischen Staatsbahnen hatten, und

zwar ohne Einbeziehung der fiir Rechnuaz der Ei-

Zentiimer betriebenen Privatbahnen. im Jahre 1913
14.140 Kilometer Betriebslinrge und 16.630 Kilometer
Geleiselinge fiir die durchgehenden Geleise. Sie ha-
ben im ‘gleichen Jahre 44 Milliarden Pruttotonnen-
kilometer ge'eistet. Demgeceniiber ist einschlieBlich
der inzwischen dem Bundsbahnbetrieh fiberge-
benen Siidbahn die Betriebslinge wieder ohne die fiir
Rechnung der Fieentiimer betriebenen Privatbahnen
im Jahre 1926 4875 Kilometer ynd die Geleiselinge
der durchgehenden Ge'eise 6370 Kilometer, die Brutto.
tonnenkilometerleistung nach vorsichtizer Einschit-
zimg 135 Miliarden Bruttotonnenkilometer. Die
osterreichischen Staatsbahnen haben im Jahre 1913
auf einen Kilometer Geleiseliage rund 2.65 Millionen
Bruttotonenkilometer, im Jahre 1926 wieder auf

einen Kilometer Geleiselinge 2.13 Millionen Brutto-
tonnenkilometer geleistet. Die Leistung im Jahre 1926
ist also pro Kilometer noch immer um 20 Prozent
niedriger wie im Jahre 1913. Das bedeutet eine Min-
derausniitzung des bestehenden Apparates, so unge-
fahr, als wena ein industrielles Unternehmen statt
einer 100vrozentigen Ausniitzung mit einer solchen
von 80 Prozent rechnen muB. Die Besetzung der
Stationen. die Beaufsichticung der Geleise und die
Erhaltung des Oberbaues kann mit der Abnahme der
Leistung kaum sinken. Die Kosten werden um wenig
ermiBigt. wenn der Verkehr ein geringerer wird.

Zu dieser geringeren Pelastung der Bahnen ge-
sellt sich noch der weitere. den Betrieb auBerordent-
lich erschwerende Umstand. daB eine grofle Anzahl
von Strecken, insbesondere die nach Norden und
Osten gerichteten, iafolge der nahen Landesgrenze



Rumpistrecken sind, die einen groBziigigen und da-
mit billigen Verkehr ausschlieBen und daB der gréBte
Teil unserer Pahnen Gebirgsbahnen mit hohea Stei-
gungen und verhéltnismiBig kleinen Kriimmungs-
radien sind, auf denen die Traktion und die Erhal-
tung viel teurer sind als auf den iibrigen, durchschnitt-
lich viel weniger schwierigen Strecken der ehema-
ligen Staatsbahnen.

Nach Abzug der in den Einnahmen und Aus-
gaben durchlaufenden Posten betragen die Nettoaus-
gaben im Jahre 1926 fiir: Personalkosten 308, Pen-
sionen 87, Lokomotivkohle 45.1, sonstiges Material
und Unternehmerleistungen 62.9, allgemeine Un-
kosten 42, Ersatzbeschaffungen des Fahrparkes 8
Millionen Schilling; zusammen 553 Millionen Schilling.

Beim Fahrpersonal wurden in der Vorkriegs-
zeit durchschnittlich rund 200 Kilometer ohne Par-
tienwechsel durchfahren, wihrend heute zufolge Ver-
kiirzung der Strecken im Pereiche der ehemaligen
drei Routendirektionen und der ehemaligen Siidbahn
die durchlaufende Streckenbedienung auf 70 bis 80
Kilometer gesunken ist. Eine weitere Ursache des
erhohten Personalauiwaades ist auf die sozialpoli-
tische Gesetzgebung der Nachkriegszeit zuriickzu-
fiihren. Eine weitere Auswirkung der sozialpolitischen
Verhdltnisse der Nachkriegszeit liegt in der pro-
zentuell bedeutend vermshrten Zahl der Festarge-
stellten. Im Jahre 1913 waren etwa nur 50 Pro-
zent der gesamten Rediensteten festangestellt,
widhrend jetzt alle festangestellt werden muBten.
SchlieBlich muB erinnert werden. daB seit Anfang
1922 die Aufnahme vo:a Personal gesperrt ist. Die
Folge davon ist natiirlich. daB wegen der zwischen-
weiligen systemisierten Vorriickungen in den ein-
zelnen Kategorien eine nicht unwesentliche ErhShung
des Durchschnittsbezuges eingetreten ist.

Werden alle diese Momente, die durchaus nicht
erschopfend sind, entsprechend gewertet, dapn er-
librigt von der ausgewiesenen 354prozenticen Auf-
wandserhohurg gegeniiber 1913 noch iener Teil. wel-
cher auf die Verteuerung der Lebenshaltung zuriick-
zufiihren ist.

Fiir Lokomotivkohle haben die 6sterreichischen
Staatsbahnen 1913 69,5 Millionen Schilling veraus-
gabt. Der Aufwand der osterreichischen Bundesbah-
nen fiir 1926 wird mit 45,1 Millionen Schilling be-
ziffert. Wiirde pro Bruttotoanenkilometer der gleiche
Petrag fiir Kohle verausgabt, wie 1913, dann wiir-
den sich die Kosten der Kohle 1926 von 45.1 auf
21.3 Mi'lionen Schilling reduzieren. Der wirkliche
Aufwand pro Bruttotonnenkilometer ist demnach um
ungefdhr 110 Prozent héher als im Jahre 1913. Der
Binkaufspreis der Kohle ist ab Schacht 1926 kaum
hoher als 1913. Wenn trotzdem die Kohle pro Brutto-
tonnenkilometer einen um 110 Prozent hoheren Aui-
wand verursacht, dann ist diese auffillize Tatsache
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lediglich darin begriindet, daB die Osterreichischen
Staatsbahnen im Jahre 1913 fiir eine Tonne Normal-
kohle von 4400 Kalorien ab Einbruchsstation auf ihr
Netz 11.20 Schilling bezahlten, wihrend sich heute
der Preis ebenfalls ab Einbruchsstation der oster-
reichischen Bundesbahnen auf 23 Schilling stellt. Im
alten Osterreich lagen eben die Finbruchstellen in
der Nihe der Produktionsgebiete, wihrend heute die
zum groBen Teil aus dem Auslande bezogene Kohle
mit Vorfrachten von den Produktionsgebieten bis
zur Einbruchstelle be'astet ist, die nahezu ebenso hoch
sind als die Preise der Kohle ab Grube.

An sonstigem Material und Unternehmerleistun-
gen wurden im Jahre 1913 153 Millionen Schilling
verausgabt, wihrend fiir das Jahr 1926 62,9 Millio-
nen Schilling priliminiert sind. Eine Gleichste'lung
pro Betriebskilometer mit dem Jahre 1913 wiirde im
Jahre 1926 einen Aufwand von 52.7 Millionen Schil-
ling ereeben. so daB der Mehraufwand gegeniiber
dem Jahre 1913 10 2 Mi'lionen Schilling oder 19 Pro-
zent betrigt. Eire Durchrechnung der Materialoreise
ergibt, daB diese durchschnittlich im Jahre 1926 pro
Einheit der Menge um mehr wie 20 Prozent hoher
sind, wie sie im Jahre 1913 waren.

An allgemeinen Unkosten haben die osterreichi-
schen Staatsbahnen 1913 150 Millioren Schilling ver-
ausgabt. wihrend diese Auszabe 1926 mit 42 Mil'io-
nen Schilling veranschlagt wird. Eine Umrechnung
der im Jahre 1913 entsprechend der Petriebsldnge
ermittelten Betrige auf das Jahr 1926 wiirde er-
geben, daB im Jahre 1926 der araloge Aufwand 52
Millionen Schi'ling betragen sollte. Die dsterreichi-
schen Rundeshahnen hahen also trotz der schwie-
rigen Verhiltnisce um 10 Millionen Schilling weniger
verausgabt wie im Jahre 1913.

Es wird vielfach darauf hingewiesen daB die
oOsterreichischen Staatshahznen mit einer hohen Zin-
sen'ast zu rechnen hatten. wihrend die Gsterreichi-
schen Bundeshahnen wegen des zwischenweiligen
Wihrungsverfalles nur eine geriage Zinserlast zu
trazen haben. Die Zinsen'ast der 6sterreichischen
Staatshahren im Jahre belief <ich auf uncefihr 350
Millionen Schil'ing. Die 6sterreichischen Bundeshah-
aen daceven werden im Jahre 1926 mit 14.2 Millio-
nen Schilling belastet sein. Wiirden sie eine Aqui-
valente Zinsen'ast wie im Jahre 1913 zu tragen haben,
so hitten sie aus diesem Titel im Jahre 1926 120
Millionen Schilling zu bezah'en. Es besteht demnach
tatséchlich eine Entlastung fiir die Pundesbahnen.

Erwigt man jedoch nach dem Vorhergesagten,
daB die Betriebsfiihrung der &sterreichischen Bun-
desbahnen ganz wesent'ich teurer sein muB. als im
Durchschnitte der ehemalizen 6sterreichischen Staats-
bahnen. so miiBten. soll die Wirtschaft der &sterrei-
chischen Bundesbahnen kein Defizit aufweisen, die
Tarife viel héhere sein, wena die Entlastung aus
dem Schuldendienste nicht bestiinde.
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2 Do 1 Schnellzuglokomotive mit neuartigem Einzelachsenantrieb.

Fiir elektrische Schnellzuglokomotiven sind in
den letzten Jahren verschiedene Bauarten von Ein-
zelachsantrieben ausgearbeitet und erprobt worden.
Die Erhohung des ruhenden Treibachsdruckes auf
20 t hat dieses Streben begiinstigt. Fiir die Deut-
sche Reichsbahn ist von den PBecrgmann-Elektrizi-
titswerken und der Linke-Hormann-Lauchhammer
A. G. eine 2 Do 1 Schnellzuglokomotive mit einem
neuartigen Einzelachsantrieb entworfen worden, die
als Gegenstiick zu der bekannten 2 DI Schnellzug-
lokomotive mit hochliegendem Einzelmotor und
Stangenantrieb dienen soll, und die Vergleichserfah-
rungen iiber die Bewdhrung dieser beiden Antriebs-
arten liefern soll. Die beiden vorderen Laufradsitze
bilden ein normales Drehgestell, das gleichzeitig das
Transformatorgewicht trdgt. Die hintere Laufachse
ist als Bisselachse ausgebildet. Die beiden dulleren
Treibachsen sind fest, die mittleren verschiebbar ge-
lagert. Bei 14940 mm ganzer Linge iiber die Puffer
und 1400 mm Treibrad-, 1000 mm Laufrad-Durch-
messer, 8 Motoren von je 500 PS Stunden- und
350 PS Dauerleistung, soll der elektrische Teil der
Lokomotive 60 t, der Wagenteil 58 t wiegen, das
Gesamtgewicht also 118 t betragen. Die Aufteilung
der Dauerleistung von 2800 PS auf 8 Motore ist
aus dem Grunde erfolgt, weil unter den besonderen
Betriebsbedingungen der Bahn - Einphasenkommuta-
tormotoren das Gewicht bei einem mittlerem Leis-
tungsbereich einen Mindestwert erreicht, und weil
bei diesen hohen Leistungen eine Aufteilung auf zwei
Ritzel erforderlich wird, weil sonst die Zahnrider
zu breit werden. Der Maschinenraum wird durch
die Motoren voll ausgenutzt; diese sind gegeneinan-
der versetzt zu beiden Seiten des in der Mittelachse
liegenden Getriebes angeordnet. Das Getriebe ist auf
der Treibachse gelagert. also ungefedert, und enthalt
cin vom Motor iiber eine Gelenkkupplung angetrie-
benes, mit der Motorwelle gleichachsiges Ritzel ein
zwischengeschaltetes Blindzahnrad, und das Treib-
zahnrad, die sdmtlich in einem gemeinsamen ge-
schlossenen Gehduse beiderseits gelagert sind. Das
Treibzahnrad ist auf die Treibachse aufgepreBt. Soll
es von der Achse entfernt werden, muB also vorerst
cin Radkdrper abgepreBt werden. Da alle Zahnrider
in einem gemeinsamen Gehdiuse gelagert sind, kann
der genaue Zahneingriff erhalten werden. Wesentlich
ist bei dieser Konstruktion, daB sie sich sowoh! fiir

schnellfahrende wie fiir langsamere Lokomotiven mit
ziemlich groBem Spielraum verwenden 146t, ohne den
Motor zu dndern. Es kann also fiir Giiterzug-, Per-
sonenzug- und Schaellzuglokomotiven der gleiche Mo-
tor verwendet werden. Das Auswechseln der Ritzel
kann bei dieser fiir die Deutsche Reichsbahn als Ver-
suchslokomotive gebauten Maschine eine Hochstge-
schwindigkeit von 90 oder 110 km-St. erzielt wer-
den. Die Ritzel laufen in Rollenlagern mit exzentri- ~
schen AuBenringen, durch deren Verdrehung die Zen-
trale genau eingerichtet wird. Die Gelenkkupplung
zwischen Motor und Ritzel ist unsymmetrischer Bau-
art. Eine auf dem Ankerwellenstumpf sitzende Kur-
bel trdgt eine senkrecht zur Ankerwelle drehbar ge-
lagerte Welle, an deren beiden Enden Hebel aui-
gekeilt sind, die wiederum durch Zugstangen mit
ciner Kurbel der Ritzelwelle verbuaden sind. Durch
Einschaltung ecines Kugelgelenks als Kurbelzapien
wird allseitige Beweglichkeit erzielt. Die unsymme-
trische Rauart der Kupplung bedingt Ausgleich der
Kurbelarme durch Gegengewichte, auBerdem ergibt
sich bei Schrigstellung der Achsen (Motor und Rit-
zel) gegeneinander, wie sie in Kurven eintritt, perio-
dische Schwankungen in der Drehgeschwindigkeit,
die aber nur von geringer GroBe sind. Durch den
canzen Maschinenraum fiihrt in der Mitte ein Gang
iiber den Getrieben in der Form eines Laufsteges,
so dall der ganze Raum fiir die elektrische Eiarich- .
tung ausgenutzt werden kann. Allerdings wird da-
durch ein Dachaufbau in der Linge des Maschinen-
raumes erforderlich. Die Fenster des Maschinen-
raumes sind nicht wie gewodhnlich als Fallfenster,
sondern als Schiebefenster ausgebildet. AuBer den
beschriebenen Antriebssitzen Fir ‘diese Versuchs-
lokomotiven werden vier weitere, die sich- ohnd
weiteres gleichfalls zu Verdleichsversuchen verwen-
den lassen. nach einem Vorschlag der Linke-Hof-
mann-Lauchhammer A. G. gebaut, die einen anderen
Finzelachsantrieb anfweisen. Hierbei wird zur Ver-
ringerung des toten Gewichtes auf den Achsen das
Getriebegehiduse nicht auf die Achse gesetzf, sondern
in den Rahmen fest eingehidngt. Das Treibzahnrad
sitzt auf einer Hohlwelle, die die Treibachswelle mit
dem durch die Federung gegebenen Spiel umfalBt
und sie unter Verwendung der gleichen Gelenk-
kupplung antreib* Lokomotive und Treibradsitze be-
finden zich zur Zeit im Bau. Ger.

Osterreichische D-Feldbahnlokomotive.
Mit 1 Abbildung.

Um das Jahr 1900 begann das osterr. Feld-

eisenbahnwesen seine Titigkeit. Es wurden zu-

ndachst verschiedene Probelokomotiven beschafit.
eine Decauville-Maschine, eine Meyertype, sowie
eine D-Lokomotive mi* Schlepptender, alle fiir
700 mm Spur. Diese war entschieden e¢in Fehler.

Wenn damit auch der richtige Gedanke zum Aus-
druck kam, daB die deutsche Feldspur von 600 mm
unzweckmiBig ist, so wiire doch 760. mm sehr nahe-
liegend gewesen. Wenn selbst bei dieser Spur -1och
allighrlich auf der Salzkammergut-Lokalbahn und der
Bregenzer Waldbahn, auch Triest-—Parenzo, Wagea



vom Sturmwinde umgeweht werden, so war aber
die Moglichkeit gegeben. mit den 76 ¢cm zusammean
zu arbeiten. zumindest gleiche AnschluBgeleise in
Posnien und Serbien zu besitzen. Waren doch vizle
Osterreichische Lokalbahnen gezwungen worden, ihre
Fahrzeuge an den Kriegsschauplatz abzugeben, ins-
besondere Siidtirol. wo sie dann als Kriegsbeute blie-
ben. Da aber auch vielfach diese Feldbahnen immer
mehr ausgestaltet wurden, hidtten auch diese Fahr-
zeuge, die zum Tei]l nur 4 Tonnzn Achsdruck hatten,
verwendet werden konnen. stammt doch das ganze
bosnische Eisenbahnnetz aus solchen Bedingungen
her. Im Jahre 1902 erfolgte nunmehr der groBziigige
Weiterbau. Im s‘eten Einvernehmen mit der Maschi-
nenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft wurden
nunmehr die weiteren Gattungen beschafft. Zundchst
eine D-Tenderlokomotive Bauart Klien-Lindner. also

komotive und Tender hatten jederseits 25 mm Sei-
tenspiel, um Gleisbogen bis herab zu 18 m und
darunter befahren zu konnen. Der mit dem hochsten
iemals in Os*erreich bisher gebrauchlichen Dampf-
druck von 17 Atm. gebaute Kessel lag nach Art der
groflen Lokoniotiven mit der Feuerbiichse breit iiber
den Ridern. Die Siedzrohre sind bei cnger Weite
von 35-40 mm geniigend lang gehalten. Die Dampf-
zylinder liegen wagrecht. jedoch des Profiles wegen
etwas erhoht iiber der Achsmitte. Die Steuerung ist
nach Joy mit dem rollenden Stein und vereinfachten
Antrieb nach Golsdorf mit entsprechend ungleichen
Fiillungen zu beiden Kolbenseiten. Diz aui Schnei-
den gelagerten zwei Ausgleichhebel der drei vorderep
Riderpaare verbinden die oben liegenden Tragfedern
wihrend die Tragfeder der letzten Achse durch einen
Hebelarm nach riickwiirts verlegt wurde. Die zwei

D-Verbund-Feldbahnlokomotive mit

Maschine:

(roBte Breite 1870 mm
Dampizylinder 236 : 3500 X 300 mm
Rider 600 mm
Radstand fest 720 mm
Radstand insgesamt 2060 mm
Kesselmitte ii. S. O. 1520 mm

Kesseldurchmesser 799 mm

88 Siederohre, Durchmesser 35-40 mm
Lichte Rohrliinge 2300 mm
W. Heiziliche 2894 qm
Rostilidche 0.6 gm

17 At.

Dampidruck

mit Hohlachsen und AuBenrahmen, mit 2.5 Tonnen
zuldssigem Achsdruck bei 18 m Gileisbogen. Diesz
Bauart wurde dann mehrmals nachgebaut aui etwa
15 Stiick, sie war sehr teuer in Beschaffung uad
auch im Betrieb. Der Erfolg blieb aus, da sich Mén-
gel an der Einstellung zeigten, bezw. die Mitneh-
merzapfen starke Abniitzung aufwiesen. So wurde
dann urter Mitwirkung Golsdorfs eine neue D-Type
geschaffen und zwar mit vierachsigem Schlepptznder,
jedoch ohne Drehgestelle, die Endachsen an der Lo-

: Schlepptender.
Reihe 3 der ehemaligen k. u. k. Heeresbahn.
(iebaut von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Dienstgewicht 124 t
Tende'r:
Raddurchmesser 60 mm
Fester Radstand 720 mm
Ganzer Radstand 2060 mm
Wasser-Vorrat 46 t
Kohlen-Vorrat 15t
Dienst-Gewicht 11t
Lokomotive:
Radstand 6365 mm
Linge iiber Puffer 8699 mm
GroBte Hohe 2687 mm
234 t

Dienstgewicht

festen Riderpaarz der Maschine werden durch einc
Spindelbremse gehemmt, ebenso das erste und dritte
Riaderpaar am Tender. Ihre Zugleistung war zumin-
dest 47 Tonnen auf 50 pro mille Steigung mit kieiner
Gieschwindigkeit. Fast alle Lokomotiven gingen auf
dem Kriegsschauplatz verloren, von den wenig ver-
blicbenen wurde eine von der Erbaunerin auf die
76 cmi Spur mit entsprechendem Kuppelkopf auf rech*
einfache Weise umgebaut, die in Reichraming Forst-
dienste leistet.

Ein neuartiges Triebwagenuntergestell.

Die Fortschritte im wagenbaulichen Teil der
StraBenbahnwagen haben sich, im Gegensatz zu der
Entwicklung der elektrischen Ausriistung, bis auf
die letzten zwei oder drei Jahre, in sehr bescheide-

nen Grenzen gehalten. Erst in der letzten Zeit ha-
ben sich auch hier cinige grundsitzliche Verbessc-
rungen zunichst wenigstens. versuchsweise einfiih-
ren konnen, so der Kardanantrieb, der Gelenk-Dop-



pelwagen, die pendelnden Peckham-Achsen. Immer
noch, oder besser ietzt erst recht wieder, stellt der
zweiachsige Trieb- und Anhidngewagen, den iiber-
wiegenden Teil des Wagenparkes, trotz seiner be-
kannten nicht geringen Unvollkommenbheiten, die sich
insbesondere in schlechtem Lauf infolge unzureichen-
der Kurveneinstellmoglichkeit und daraus folgend
hohem Radreifen- und Schienenverschleif und hohem.
Bewegungswiderstand in Kriimmungen #duBern. Ge-
rade diesen Mingeln sucht eine neue Triebwagen-
untergestellbauart zu begegnen, die fiir die Stddti-
sche StraBenbahn Ziirich von der Lokomotiviabrik
Winterthur geliefert worden ist. Sie zeichnet sich
durch einen besonders groBen Radstaad der eigent-
lichen Triebachsen aus (5,2 m), zwischen denen ein
zweidachsiges Laufgestell angeordnet ist, das die beiden
Antriebsmotoren enthilt. Von diesem volikommen un-
abhédngigen Laufgestell aus werden die beiden durch
Deichseln gefiihrten Triebachsen durch Kardanwellen
angetrieben. Durch diese Einstellmoglichkeit der
Triebachsen ist es moglich gewesen, den Radstand
auf nahezu das Doppelte desjenigen zu erhohen, der
bei gleichen Kurvenverhiltnissen bei festen Achsen
zuldssig gewesen wire. Damit werden die Uber-
hinge bei gleichzeitig groBer Verlingerung des Wa-
genkastens und damit Erhohung des Fassungsver-
mogens des Wagens verkleinert, durch die Kur-
veneinstellung der Triebachsen der Laufwiderstaad,
Gerdusch und Abnutzung vermindert. Fin Ausgleich
fiir die Erhohung des Wagengewichts, die durch das
Launigestell bedingt wird, liegt darin, daB schnell
laufende Motoren verwandt werden kénzien, weil
das Ubersetzungsverhiltnis mit groBer konstruktiver
Freiheit ausgenutzt werden kann, und dadurch die
Motoren wesentlich leichter werden. Der Kardan-
antrieb mit doppelter Ubersetzung im Antrieb, einer
Kegelrad- und einer Stirnradiibersetzung, gestattet
mit einem Ubersetzungsverhiltnis von 1 : 9 die dop-
pelte Motordrehzahl gegeniiber einem Tatzenlager-
motor mit einfacher Zahnradiibersetzung, die zudem
durch die rdumlichen Verhiltnisse eng beschrinkt
wird. Die Konstruktion selbst wird durch vollstia-
dige Einkapse'ung aller bewegten Teile und deren
sachgemiBe Schmierung sehr betriebssicher und dau-

crhaft. Ein gewisser Ersatz fiir das hier nicht ange-
wandte Ausgleichsgetriebe, dem nicht unerhebliche
Minagel in seiner einfachen, vom Kraftfahrzeugbau
her bekannten Form anhaften. bildet die Ausbildung
der Triebzahnrider auf der Triebachse als Feder-
zahnridder durch tangential angeordnete Schrauben-
federn, dic eine gewisse Verdrehung der Zaharad-
nabe gegen den Zahnkranz gestaften, und damit
ein Voreilen des &uBeren Rades in der Kurve ohne
Schleifen. Die Bremse ist durchaus nach kraftfahr-
technischen Gesichtspunkten und Ko4struktionsfor-
men durchgebildet: die Motorwellen .werden ent-
sprechend der Getriebewelle des Kraftfahrzeugbaues
gebremst, und die Triebrdder durch Innenbacken-
bremsen. Die lebendige Kraft des Motorankers wird
durch die Motorwellenbremse aufgenommen, so daf
die Zahnrdder von den Verzégerungskriften der um-
laufenden Massen entlastet werden. Diese Prems-
anordnuig hat auBerdem den Vorteil, daB alle Rrems-
krifte untereinander ausgeglichen sind, und daB die
bei Bremsklotzen, die auf die Radreifen wirken, vor-
handene Beeintrichtigung der Federung des Wa-
gens wihrend .des Bremsens beseitigt wird. Kon-
struktiv bedeutet diese neue Untergestellbanart zwei-
fellos einen bedeutenden Fortschritt gegeniiber dem
cinfachen zweiachsigen Wagen; die Finfachkeit die-
ses wird freilich wesentlich verlassen, aber dafiir
lassen sich erhebliche Vorteile in der Verminderung
der Unterhaltungskosten des Wagens, der Gleisan-
lagen, der Motoren und Ersparnisse im Ol- und
Stromverbrauch erwarten, die bedeutend genug sind,
dies wieder auszugleichen. Nicht nur fiir StraBen-
bahntriebwagen, sondern fiir zweiachsige Motortrieb-
wagen sch'echthin erscheint diese neue Untergestell-
bauart aussichtsreich, wobei der Antriebsmotor stets
im Laufgestell untergebracht wird, so daB sich seine
Erschiitterungen auf den davon vollkommen unab-
hdngigen Wagenkasten -icht iibertragen konnen.
Durch die Ausbildung der Triebachsen als deichsel-
gefihrte Tankachsen, im Wagenbau eine vollkom-
men2 Neuerung, 1dBt sich dieser Wagen durchaus
mit den Lingenabmessungen eines vierachsigen
Drehgestellwagens bauen.

Fortschreitender Eisenbahnbau in Mittelafrika.

An dem Bau eines Eisenbahnnetzes in Mittel-
afrika wird zur Zeit an mehreren Stellen gleichzei-
tig eifrig gearbeitet. An der Fisenbahnlinie Matadi
—Leopoldville in Belgisch Kongo, welche neben ei-
ner eingreifenden Verbesserung der Linienanzahl die
Einfihrung des elektrischen Betriebes zum Zweck
hat, sind die Arbeiten auf einer Strecke von 400 km
gediehen. Trotzdem hiufen sich die Klagen iiber
die Verkehrsschwierigkeiten und die Anhiufung von
Waren in Matadi und Kinsjasa. Es liegt jedoch auf
der Hand, daB die Kapazitit der Eisenbahn vor der

Elektrifizierung der gesamten Strecke nicht erhoht
werden kann, weshalb gerade an dieser Linie ge-
genwirtig fieberhaft gearbeitet wird.

Gleichfalls in Belgisch Kongo hat man unldngst
mit dem Pau der Eisenbahnlinie von Kataaga nach
dem unteren Kongo und zwar auf der Strecke Bu-
kama—Ilebo von beiden Endpunkten aus begonnen.
Am nordlichen Teil ist man mit dem Unterbau bis
30 km von llebo gekommen, die Vorarbeiten sind
bis 200 km gediehen. Am siidlichen Teil, nordwest-
lich von Bukama, ist man mit dem Unterbau bis an



den FluR Luembo bei km 220 vorgeschritten, die
Grundarbeiten nadhern sich bei km 390 dem Flusse
Lubilas; Kamina, der Sitz der Eisenbahndirektion fiir
die siidliche Strecke, liegt 145 km von Pukama
entfernt und ist bereits durch einen regelméaBigen
Eisenbahnverkehr mit Bukama verbunden. Die bal-
dige Fertigstellung dieser Linie ist fiir die belgische
Kolonie von ganz besonderem Wert, da dann der
Ausfuhrhandel von Katanga, welcher zur Zeit iiber
den portugiesischen Hafen Peira an der Ostkiiste
geschieht, iiber die Hifen von Belgisch Kongo am
Unteriauf des Kongo, also nach der Westkiiste, ge-
leitet werden kann. Da ecin groBer Teil der Linie
mitten durch den Urwald fiihrt, steht ihre Vollen-
dung nicht vor dem Jahre 1929 zu erwarten.

In Franzosisch-Aquatorialafrika wird der Bau
der Linie Pointe Noire—Brazzaville, welche fiir den

Stanleypool eine Ausfuhrverbindung schaffen wird,
mit Eifer fortgesetzt, doch wird die Fertigstellung
dieser 530 km langen Linie noch fiinf bis sechs
Jahre in Anspruch nehmen. Zwecks Beschleunigung
der Pauarbeiten wird zwischen den gegenwartigen
Endpunkten eine Autoverbinduag eingerichtet, zu .
welchem Zweck demnichst ein Automobilweg an-
gelegt werden wird. Die Hauptschwierigkeit liegt
in der Uberschreitung des Mayumbe-Gebirges, wo-
durch der Bau eines groBen Tunnels erforderlich ist.

Der lange Zeit verzogerte Bau der Bonguella-
Eisenbahn, welcher von Englindern und Portugiesen
unternommen wird, war Anfang vorigen Jahres bis
Silva Porto, 627 km von der Lobitobucht entfernt.
vorgeschritten, nunmehr hat die Linie den FluB
Cuanga iiberschritten und die Ortschaft Camucupa
erreicht.

Eibel-Lokomotiven.
Mit 3 Abbildungen.

Wie kiirzlich berich‘et wurde im dsterreichischen
Eisenbahn-Museum nunmehr eine A 1-Lokomotive
aufgestzllY, nach obiger Bauart in den urspriing-
lichen Zustand zuriickversetzt.

Als nach der unheilvollen Krise des Jahres 1873
auf das allerduBerste gespart werden muBte, so

dem Achsdruck, wihrend die stii‘zende Laufachse als
halber Gepackswagen ausgebildet wurde. Der kurz
gehaltene Kessel mit 1712 mm Mittellage in SO.
hatte bei 12 A*m. Dampfdruck eine Heizfliche von
42,5 qum und ecine Rostfliche von 0,64 qum. Die
auBenliegende Stzphensons‘enerung wurde durch ein

Abb.
A 1-Tenderlokomotive. Bauart Elbel der (). N. W. B.
Erste Lieferung 1879.

Zylinder 225 X 370 mm
Réder 930 mm
Kadstand 3800 mm
Kesseldurchmesser 1026 mm
Dampfdruck 12 At.
99 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrlinge 2050 mm

daB iiberall beim leisen Wiederbegian der Verkehrs-
belebung an den Sekundirbetrieb geschritten wurde,
d. h. kurze Ziige mit leich*en Fahrbetriebsmitteln.
erfand der spitere Maschinendirektor Elbel der Nord-
westbahn die einfachste und zweckmiBigste Lo-
sung: die leicht gebaute A-Lokomotive mit geniigen-

1.

Heiziliche 4,0 plus 33:3 — 373 qm
Rostflache 0,64 qm
Wasser-Vorrat 1,5 kbm.
Kohlen-Vorrat 0,6 kbm.
Leer-Gewicht 153 t
Dienst-Gewicht 199 t
Treib-Gewicht 11,0 t

" Héndel umgestellt. Der Dampfzylinder war wohl

zweckmdBig gelagert, erforderte aber recht lange
Dampirohre. Die Lokomotive war fiir einménnige
Bedienung gedacht und hatte daher auBer der Spin-
delbremse noch eine Dampfbremse. Um zur Riick-
wirtsfalir! geeignet zu sein. war der Gepicksteil



schmitler  gehalten. wodurch der verfiighare Raum
sehr beschrinkt war, umso mehr als nicht nur die
Seitentiiren sondern auch dic Durchgangstiiren allen
Raum in Aaspruch nahmen. so daBl nur in den vier
Ecken etwas Gepick Platz hatte; fiir dic meist zur
Verladung kommenden Milchkannen war der Raum
viel zu klein. In der Abbildung 1 ist die erste Aus-
fiihrung der ehemaligen O. N. W. B. dargestellt
vom Jahre 1879, die wie alle iibrigen Elbel-Lokomo-
tiven von der Lokomotiviabrik Floridsdorf gebaut

wurde, die weiteren neun Stiick (Abbilduag 2) “zei-
wen deutlich den beidseitig schmiileren Gepickswagzan.
wihrend er frither nur an der Fiihrerseite etwas zu-
Abbildung 3 zeigt 2ine Ausfithrung

riickgesetzt war.

Abb. 2
A 1-Tenderlokomotive, Bauart Elbel, der O. N, W, B.
Zweite Lieferung 1880

Zylinder 225 400 mm
Rider 995 mm
Radstand 3800 mm
Kesseldurchmesser 1026 mm
Dampidruck 10 At
134 Siederohre. Durchmesser 45 mm
Lichte Rohrlinge 2050 mm
Rostiliche _ 0,64 qm
\V. Heizfliiche 3:7 plus 383 423 am
Wasser-Vorra® 1S kb,
Kohlern-Vorrat 0,9 khn.
Leer-Gewicht 17.2 t
Dienst-Gewicht 21 5
Treib-Gewicht 11.8

filr die Nebenbahn Hullein—Kremsier, im wesentlichen
gleich mit der vorigen. Mit 11 Toanen Treibgewicht
konnten bei 42 gqm Heizfliche noch 100 Tonnen Last
auf 10 pro mille Steigung mit zirka 16 km-St. be-
fordert werden, ihre Hochstgeschwindigkeit von 40
—50 km-St. war noch ausreichend fiir Personenver-
kehr. Es ist staunenswert. daf die 0. N. W. B. mit

40

diesen Lokomosiven dea tebhaften Lokalverkehr nach
Stockeran teilweise bewiltigen konnte, wobei
10 Wagen voll besetzt — 130 Tonnen Gewicht hatten.

Mehriach werden diese kombinierten Lokomo-
tiven auch als Elbel-Golsdorf-Lokomotiven bezeichnet.
weil der alte L. Golsdorf solche B 1-Lokomotiven
mit gleichem Kessel baute. die natiirlich mehr totes
Gewicht hatten und 15.6 Tonnren Treibgewicht gegen
I1 Tonnen. Das war eine ganz verfehite Bauart, denn
hicfiir gab es nur den richtigen Ausweg, kleine, bil-
lige B-Tenderlokomotiven von Krauss und mit Ge-
pickabteil versehene Personenwagen, wie sie die
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Abb. 3.

A I-Tenderlokomotive, Bauart Elbel, der K. F. N, B.
Zylinder 225 > 370 mm
Rader 930 mm
Radstand 3600 mm
Kesseldurchmesser 1050 mm
Dampidruck 12 At.
134 Rohre, Durchmesser 44 mm
Lichte Linge 1800 mm
W, Heizildche 33:3 plus 4.0 373 am
Restiliche 0.7 gm
Wasser-Vorrat 1.9 kbm.
Kohlen-Vorrat 8 kbm.
Leer-Gewicht 14 t
Dienst-Gewicht 18 t
Treib-Gewicht 9t

E. W, A verwendete. Das Gepiicksabteil wurde spé-

‘2r bei den Siidbahnlokomotiven entfernt und ein

kiciner Kohlenkasten an das Fiihrerhaus angebaut. Die

Elbel-Lokomotiven kamen auch in Ungarn in Betrieb.

sowoh! anf dern Staatsbahnen, als auch anf der Kaschau
Oderberg und Raab—Odenburger-Bahn.

Eine franzosische 1 Al-Lokomotive.
Abbildung.

Mit einer

Die iranzosische Westbahn hatte zahlreiche
I Al-Lokomotiven in Dienst. Die von Buddicom im
chemaligen Karthduserkloster zu Rouen gebauten
1 B-Maschinen sind von uns bereits in dieser Zeit-
schrift, Jahrgang 1920, Seite 118, abgebildet und be-
schrieben worden. Die in beistehender Abbildung
dargestellte 1A 1-Lokomotive s‘ammt jedenfalls aus
der gleichen Zeit. ihre Herkunft ist leider unbekannt.

auch das Fabrikschild vor dem Radkasten ist nicht
mehr leserlich. Wohl ist die Bahn-Nummer 500 er-
sich‘lich, die aber ebenfalls wie der Sandkasten einer
spiteren Zeit angehort. Am Radkasten selbst ist das
Namensschild ,La petite“ (Die Kleine) noch deut-
lich zu sehen, welchen sie wohl zu Recht trug. Man
sieht den schmichtigen Kessel, die engen Zylinder
und den schmalen Rahmen. Die kleinen Dampfzylin-



der hatten den Schieberkasten in dic Rauchkammer
cingebettet. schwer zugédnglich, aber nicht nur vor
Abkiihlung geschiitzt, sondern sogar geheizt. Von der
Treibachse sehen wir nach riickwiirs das Exzenter
zur Speisepumpe reichen. Die Vorrite sind seitlich
und riickwirts vom Fithrerstande angeordnet. (Ganz
cigenartig anmutend sind dic holzernen Bremsklotze
am vorderen Laufrad, von aullen schrig oben. Dic
Maschine wurde stets umgedreht, wie auch die ein-
seitig  angeordneten  Bahnrdumer  Dbeweisen.  In
duBerst interessanter Weise hat Prof. Jahn in Dai-
zig-Langfuhr in einem Vortrage iiber .Die geschicht-
liche Entwicklung der grundlegenden Anschauungen
im Lokomotivbau* die Eatwicklung der 1 Al-Loko-
motive wie folgt geschildert.

Der Lokomotivbau ist in der harten Schule des
Erfolges und MiBerfolges groff geworden. Das lehrt.
um nur cin Beispiel herauszugreifen. der Entwick-
lungsgang der ungekuppelcen, d. h. derienigen Lo-

land bis zum Jahre 1875 gebaus worden. Das hohe.
swischen zwei niedrigen Laufrddern liegende ‘frich
rad gab ihr ein cigenes Geprige. JSpinnrdader” hic-
Ben diese Lokomotiven in der Fiihrersprache. Threr
Entwicklung wire das Jahr 1841 fast durch Stephen-
son selbst verhingnisvoll geworden. Die Entwiiric
dieses Jahres zeigen stark verlingzerte Kessel jedoch
die kleinen bisher benutzten Enticrnungen der Achscr:
voreinander. Der Achsstand war daher im Verhiltnis
zur. Maschinenliinge zu kurz: dic Lokomotiven liefen
unruhig. Man sah sich zu Umbauten gezwungen. Die-
ser MiBerfolg aber hatte dem Lokomotivbauer cine
erhohte Sicherheit in der Wah! der Gesamtanordnung
fiitr unsere uneckuppelte Lokomotive gegeben. Es
fehite der Pauart nicht an Wettbewerberinnen. Do
Amerikaner Norris baute seit 1835 ungekuppelte Lo-
komotiven mit vorderem Drehgestell und kurzem
Radstand. Dank gewisser baulicher Vorziige und der
Betriebsamkeit des Erfinders. der Modelle seiner Lo-

1 Al-Lokomotive der
komotiven, bei denen nur eine Achse von den Zy-
lindern angetricben wird. Stephensons beriihmte
Rocket vom Jahre 1829 war eine solche ungekuppelte
Lokomotive, die aber noch mit manchen Mingeln
hehaf‘et war. Erst 1830 gelang Stephenson die Schai-
fung einer brauchbaren zweiachsigen Lokomotive mit
Innenzylindera. Die Ruhe ihres Ganges befriedigte
aber nicht mehr, als die Geschwindigkeit der Ziige
zunahm. Stephenson baute daher seit 1834 dreiach-
sige Lokomotiven. Diese fanden aligemeine Aner-
kennung, besonders seitdem das furchtbare Ungliick
aui der Strecke Paris—Versailles vom Jahre 1842
die Mingel der zweiachsigen Lokomotiven blutig
bewiesen hatte. Die dreiachsige ungekuppelte Loko-
motive verbreitet sich nun als Personen- und Schnell-
zuglokomotive iiber alle Lander und ist in Deutsch-

franzosischen

Westbhahn

komotive an die gekronten Haupter verschenkte. fand
die Bauart eine gewisse Verbreiting, aber die schriyg
liezenden Zylinder und der kurze Radstand beein-
trichtigten die Ruhe des Ganges. Borsig lehnt sichi
mit seinen ersten Ausfithrungen vom Jahre 1841 an
die Norrissche Bauart an, die er durch Hinzufiigunyg
einer Schleppachse verbessert, arbeitet dann aber an
der Fortbildung der englischen.Formen. Stephenson
selbst schuf im Jahre 1845 seiner Lokomotive eine
Wettbewerberin. bei der die hohe Triebachse hinter
den Laufachsen und alle drei Achsen eng zusammen-
zdringt unter dem Kessel lagen. Die Baunart konnte
sich aber niclt behaupten, weil sie, ebenso wie die
oben erwihnte Anordnung vomn Jahre 1841, den Man-
zel zu kurzen Radstandes hatte. Haswell in Wicen
versucht im Jahre 1862 letz‘genannte Bauart zu neuem



leben zu erwecken. Er ordnete an ieder Seite zwei
Nampfzylinder (Duplex) an. deren Kolben sich in
iedem Augenblick im en‘gegengesetzten Sinne be-
wegten. Auf diese Weise sollte der ungiinstige Ein-
flufl behoben werden. den die Bewegung des (ie-
stiinges auf die (Gangart der Lokomotive ausiibt. Der
Erfolg blieb aus, und man wufite nun, daB ein ver-
besserter Massenausgleich nicht geniigt, um die
Mingel eines zu kurzen Rads*andes zu beheben. Die
erfolgreichste Wettbewerberin der Einkuppler-Eau-
art ist die Lokomotive Cramptons vom Jahre 1846.
Die hohe Triebachse liegt hinten, die Zylinder aulen.
Der Crampton-Lokomotive war der Erfolg durch das

en‘schlossene Zuriickgreifen auf den groBen Rad-
stand. die giinstige Massenverteilung und die sorg-
fdltige Ausbildung der Einzelteile verbiirgt. Im Jahre
1851 verbessert Crampton seine Lokomotive durch
Anordnung eizer Blindwelle, die von Innenzylindern
angetrieben wurde, wihrend die AuBenkurbeln die-
ser Blindwelle mit der Triebachse gekuppel: waren.
Er schafft so eines der interessantesten Bilder der
Lokomotivgeschichte. Cramptons Lokomotiven sind
bis 1864 gebaut worden. Das ,Spinnrad” hat also
auch diese ihre erfolgreichs‘en Wettbewerberinnen
iiberlebt.

Ein scharfer Turnus auf der Schmalspur.

Die schmalspurige (0.76) 76 km laage steierm.
Landesbahn von Unzmarkt nach Mauterndorf, kurz
Murtalbahn genannt, verfiigte im Sommerdienst 1926
iiber sechs betriebsbereite Maschinen der Serie U,
deren jede einzelne monatlich 2550 km im reinen
Fahrdienst zuriicklegt, eine recht ansehnliche Zif-
fer, wenn die geringe Durchschnittsgeschwindigkeit
der Ziige in Betracht gezogen wird. Der Turnus,
in den die Lokomotiven auf Grund der Sommerfahr-
ordnung eingeteilt sind, ist folgender:

1. Tag: Murau 4 Uhr 40 Minuten bis Mautern-
dorf 7 Uhr 11 Miauten; Mauterndorf 16 Uhr 40 Minu-
ten bis Unzmarkt 20 Uhr 29 Minuten. iibernachten
in Unzmarkt.

2. Tag: Unzmarkt 9 Uhr 10 Minuten bis Murau
10 Uhr 20 Minuten, 24 Stunden frei.

3. Tag: Murau 10 Uhr 59 Minuten bis Unzmark*
12 Uhr 8 Miauten; Unzmarkt 16 Uhr 5 Minu*en bis
Mauterndorf 20 Uhr 2 Minuten. iibernachten in Mau-
terndorf. -

4. Tag: Mauterndorf 11 Uhr 10 Minuten bis Unz-
markt 15 Uhr 10 Minuten; Unzmarkt 20 Uhr 50 Mi-
mren bis Murau 21 Uhr 59 Minuten.

5. Tag: Murau 10 Uhr 40 Minuten bis Mautern-
dorf 13 Uhr 19 Minuten. iibernachten in Mautern-
dorf; Mauterndorf 5 Uhr 15 Minuten bis Unzmarkt
8 Uhr 59 Minuten.

6. Tag: Unzmarkt 12 Uhr 40 Minuten bis Murau
13 Uhr 56 Minu‘en.

Murau ist die Depotstation der Maschinen.

Die Maschinenserie U ist vor iiber 30 Jahren
von der Lokomotiviabrik Krauss & Co. in Linz zu-
erst fiir die Murtalbahn entworfen worden uad nach-
her auf den iibrigen Osterreichischen schmalspurigen
Bahnen zu einer derartigen Verbreitung gelangt, daB
sie an Zah! alle anderen Typen hinter sich gelassen
hat. Nicht einmal die bosn.-herzeg. Landesbahnen
weisen so viele Exemplare einer einzelnen Bauart
auf. Die k. k. osterreichischen Staa*sbahnen, die auch
den Betrieb der Murtalbahn fiihrten. besaBen allein
vor Kriegsausbruch 43 Stiick, wovon sieben mit den
Nummern von 7—11, 42 und 43 der Murtalbahn ge-
horten. Eine weitere. Nummer 44, wurde fiir letztere

im Jahre 1922 nachgeliefert. Die Zillertalbahn besitzt
zwei Stiick (Nr. 1 und 2), die Steiermérkische Lan-
desbahn Kapfenberg—Au eine (Nr. 12); die nieder-
gsterreichischen Landesbahnen erofineten 1898 ihre
ers‘en Bahnen St. Polten — Kirchberg — Mank mit
vier Stiick und bestellten ebensoviele fiir ihre 'Wald-
viertelbahn. Die Gesamtzahl aller ,,U* betrdgt daher
55 und mit Ausnahme dreier ,,Waldviertler*, die Flo-
ridsdorf gebaut hat und fiinf Vorarlberger von der
~Steg”, stammen alle von Krauss & Co. in Linz.
Bautechnisch geht die Type auf die ebenfalls von
Linz fiir die Steyrtalbahn gebaute C 1t-Lokomotive
zuriick (Nr. 1—6), die ihrerseits wieder ganz gleiche
Nachfolgerinnen auf der Salzkammergutbahn (Nr. 3
—12) und auf der Landesbahn Mori—Arco—Riva
(Nr. 1—4) anfweisen kann. Das Krauss-Patentgestell
45-4416 iiber die zwei letzten Achsen kam an allen
diesen Maschinen zur Anwendung. Abgesehen von
den an die Sukzessionsstaaten auf Grund der geo-
graphischen Lage der verschiedenen Linien recht-
miBig iibergegangenen Maschinen sind auch noch
einige andere fiir uns verloren. die wihrend des
Krieges ,hinuater dirigiert wurden. Die Murtalbahn
hat eine .U* abgegeben, die niederds‘erreichischen
Landesbahnen deren zwei.

Auf die Wiederkehr dieser durchaus unrecht-
méBig zuriickgehaltenen Lokomotiven, die Privat- und
nicht S*aatseigentum sind, werden wir bei der Ge-
sinnungsart ihrer jetzigen Beniitzer und ihrer kon-
fusen Auffassung der Satzungen des ,Gebotes™ bis
ans Ende der Tage warten.

Die Murtalbahn besitzt nach dem Vorgesagten
nunmehr 8 —1 =17 Stiick U,”, 6 im Betrieb, eine
ist zur Zei* zur groBen Reparatur abgestellt. Die Ma-
schinen haben dort zeit ihres Bestehens die besten
Dienste geleistet; die jahrzehntelange Txploitierung
der schier unerschopilichen Holzbestande im obersten
Murtale (und dessen Seitenwinkeln), dle durch sorg-
same Aufforstung wieder auf die Hohe gebracht wer-
den, ist letzten Endes der Murtalbahn zu verdanken.
Freilich kommt ihrer Zugférderung zu gute, day die
beladenen Ziige, die fiir eine Schmalspurbahn eine
betrdchtliche Linge und ein respektables Uewich*



haben — 20 Wagen mit etwa 170 Tonsen sind keine
Seltenheit — zu Tal gehen und daB die wenig vor-
kommenden Gegensteigungen nur kurz sind. Die lan-
gen, oft 150achsiges (gemischten) Ziige. die bergauf
fahren, gewéhren mit ihrer Reihe von Pla‘eau- und
Langholzwagen einen drolligen Anblick. In jeder
Station werden leere Wagen abgehiingt, immer kiir-
zer wird der Zug, bis er als echtes, rechtes ,.Ziigle*,
nur aus dem Packel-, sogar einem Post- und drei
Personenwagen und ganz wenig Lastwagen beste-
hend, endlich sein Ziel, Mauterndorf am FuBe der
.Tauern" erreicht hat.

Der Abfall der einen wihrend des Krieges ab-
gegebenen Maschine macht sich bei der starken Aus-
niitzung der iibrigen vorhandenen immer mehr be-
merkbar und so wird die Murtalbahn in allerkiirzester
Zeit ihre Lokomotive um eine vermehren, die iedoch
nicht mehr der Serie U angehéren, sondern ein Fiin:-
kuppler sein wird, dem die neue Maschine KL 1 der
Bahn Vélkermarkt—Kiihnsdorf (Lokomotive 1921, S.
168) zum Vrobild dient. Erbauer ist wieder Linz, Ge-
wisse geringe Anderungen gegeniiber dem Vorbild
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erwiesen sich mit Riicksicht auf di¢ auf der Mur-
talbahn vorkommenden Briicken bei Niederwdlz. im
Murdefilé bei Madling usw. als notwendig. .

Begriindetes Lob schlieBlich verdient dit Bc-
triebsleitung der Bahn in Murau, die ihre Maschinen
tipp-topp im Stand hilt, so daB sie jederzeit als Au-
genweide dienen konnen, bei den Dienst- und Per-
sonenwagen elektrische Beleuchtung mit zentraler
Lich*maschine vom Packelwagen aus eingefiihrt und
auch fiir den Giiterwagenpark “rotz begreiflicher un-
zarter Behandlung von Seiten der Holzverfrichter
tut. was sie kann.

Die Schénheiten des idyllischen Tales, das die
Baha durchzieht, die Reize der stillen kleinen Orte
an ihr, Tenfenbach mit seinen vielen Ruinen, Murau,
die Perle des Tales, Finstergriin, das herrliche Schlofi
hoch oben im dunklen Tannenwald, das Defilé hin-
ter Ramingstein, in dem die Mur smaragden schiumt.
die Ausblicke auf die Hohen Tauern und endlich
Mauterndorf mit seinem hochtronenden SchloB wie
Murau, all das zu schildern, gehdrt nich* hieher.

V. Hilscher.

Zwei Grabstatten und ihre Denkmaler.
Mit einer Abbildung.

Alle beide, voa denen wir hier sprechen wollen.
beziehen sich auf Eisenbahnunfille und beide liegen
im Ausland. Wir besitzen in Osterreich, woferne ich
gut unterrichtet bin, nur zwei Sti‘ten, an denen
zur Erinnerung an Eisenbah:katastrophen Denksteine
errichte! wurden: Auf dem Friedhof von Windigsteig
(bei Schwarzenau) das bescheidene Grabmal, das im
Jahre 1876 die General-Direktion der k. k. priv. Kai-
ser Franz Josef-Bahn einigen dort beerdigten Bedien-
steten errichten lieB, die der bekannten Entgleisung
vom 3.-4. November 1875 bei Schwarzenau zum Opfer
fielen und das Erinnerungsdenkmal gegeniiber der
Haltestelle Ro‘tenmann, das, wie ich glaube, Beamte
des Postamtes am Wiener Westbahnhofe dem Ge-
denken jener Kollegen widmeten, die bei dem Zu-
sammenstofl der Ziige 101 und 102 am 20. Septem-
ber 1910 in dieser Haltes*elle (Rottenmann-Stadt) das
Leben verloren. Es ist aber nicht ausgeschlossen. daf
sonst irgendwo (in Altdsterreich) sich derlei Denk-
méile; befinden (Horowitz an der boshm. Westhahn?
usw,

Von den Grabstitten, die uns hier beschiftigen,
lieg* die eine in England, am Friedhofe von Broms-
grove, der zirka 20 Minuten von der gleichnamige:x
Station entfernt ist, die selbst wieder an der Strecke
Worcester—Birmingham, 14.5 englische Meilen siid-
westlich von letz'erer Stadt gelegen ist. Bei einer
Lokomotiv-Kesselexplosion, die in der Nihe Broms-
groves am 10. November 1840 sich ereignete, fanden
zwei junge Engineers, also Lokomotivfithrer, Thomas
Scaife, “der eine mit Namen, Joseph Ru‘herford der
andere, den Tod und wurden auf dem dortigen Orts-

friedhof beerdigt. Aus Freundes- und Berufskreisen
wurden beiden Verungliick‘en die Denksteine errich-
tet, die Gegenstand der vorliegenden Zeilen bilden.

Die Bahn, deren erster Teil am 14. Juni 1840
erdffnet wurde, steigt auf der Hauptlinie von Glou-
cester nach Birmingham zwischen Bromsgrave
Blackwell auf 3.2 km mit 27.03 pro mille an und
biddet dor* die berithmte , Lickey Incline®. Unter den
ersten Lokomotiven waren auch einige aus Amerika
von W. Norris in Philadelphia bezogen, der in einer
Zeit, da die technischen Wissenschaften noch in den
Anfangsstadien sich befanden. Begriffe der Mechanik
und Physik, wie Zugkraft, Adhision usw. noch lange
nicht gekldrt waren, es verstanden hat‘e, eine von
ihm in Masse hergestellte Lokomotivtype, die 2 A-
Maschine, als besonders geeignet fiir das Ersteigen
und Befahren steiler Rampen der Eisenbahntechniker-
welt hinzustellen und aufzuschwatzen. DaB die Nor-
ris’sche 2 A, von der auch am Kontinent viele Exem-
plare liefen — unter anderen gehorte ja auch die
Wien—Gloggnitzer ..Philadelphia“*) dieser Bauart an
— eine gute Kurvenlduferin zufolge ihres amerikani-
schen Reibnagel-Drehgestelles gewesen sein muB.
leuchtet ein. Wieso aber gerade sie, als Unkuppler.
sich als Gebrigsmaschine bewihren sollte, wird ewig
ein Ri‘sel bleiben.

Es ist sehr zu vermuten, daB bei dem Ruhm,
der der Type vorausging. GroBtuerei, Prahlerei

*) Die Namen Philadelphia, Columbus, New-York
kehren bei vielen diesen verschiedenen Bahnlieferungen
wieder. '



haben ditrtte nsotern, als die Fithrer angelernt wur-
dens vor Befahren der Steigungen dic Sicherheits-
vensile nieder zu spannen. so dall der Kesseldruck
iibersehritten werden konnte. um maoglichst viel aus
der Maschine herauszupressen. Vielleicht ist darin,
auch die Ursache der Explosion bei Promsgrave zu
suchen. Kurze Zeit nur hielt die. Glorie der ameri-
kanischen Unkuppler an und Norris sah sich bald
cezwungen, zur Kupplung der Achsen iiberzugehen,
wovon die Maschinen Nador und Istvan der siidost-
'chen Staa‘sbahn ein gutes Beispiel abgeben.

Der ganze schwindelhafte Humbug war bald
dahin: kein Wunder. wenn man liest. dal schou zur
Beforderung von 4 bis 5 Wagen auf der besagten
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Lickey-Steigung zwei solche Norris notwendig waren
(Siehe auch Hanomag-Nachrichten 1917, Seite 21).
l};uraus liecBe sich auch erkldren, warum bei der
Fxplosion zwei Fiihrer verungliickten. Nach einer
\ngabe C. E. Strettons in ,,The Development of the
LLocomotive™ 1903, zog auf der incline eine Norris:
33 Tonnen mit 12—15 Meilen. 39.5 Tonnen mit 10.5
Meilen und hochstens 53.75 Tonnen mit 8.5 Meilen.
Belastungen. die offenkundig viel zu hoch sind und,
wie die erwihnte Nummer der Hanomag-Nachrich-
ten sehr treffend bemerk:, auf unrichtige Angaben
oder irgendwelche Machenschaften (aha!) zuriickge-
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fithrt werden konnten. Etwa die Hélfte der angefiihr-
ten Last diirite der Leistungsidhigkeis entsprochen
haben, das heiBt: im ersten Anlauf uad Karrierc ver-
mochte dic Lokomotive etwa 15 Tonnen zu ziehen:
iiir 4-5 damalice Wagen mit ctwa 30 Tonnen i
oanzen. reich*c die Kraft einer Maschine nicht mehr
aus nund man mubBte zum Vorspann greifen.

Die Anzahl der beschafften Norris betrug anfing-
lich vier: ihre Bezeichnungen waren: Victoria, At-
lantic. Columbia und Birmingham, dic Eahnnummern
waren 6 bis 9.

Das AuBere aller Ungekuppelten war bei den
mehriachen Bahnlieferungen fast iiberall das gleiche:
am Kesselriicken bloB ein mit schmaler hoher Vase
verkleidetes  Sicherheitsventil,  halbkugelformiger
Stehkessel auf dem ein besonderer Dom mit dem
zweiten Ventil hoch in die Hohe ragt. schiefe Zy-
linder in der beildufigen Drehgestell-Lingsmitte,
Triebachse knapp vor der Krebswand. langes Stan-
vengelinder am Fithrerplateau, Gabelsteuerung usw.
Eine Maschine gleicht der andern .Pesonders typisch
an ihnen allen ist die Anwendung vierkantiger Li-
neale und der senkrechte Plunger der Speisepumpe.
Auf die vier ersten folgten noch andere. nachstehend
angefiilirtc Maschinen, so daB der Gesamtstand an
2 A-Norris 12 Stiick betrug: Washington, Philadel-
phia, Boston. Bal‘imore (Bahn-Nummer 12—15), Pre-
sident 20, Gwynn 21, Niagara 31, New-York 32. Diz
Philadelphia ist auf einem zeitgendssischen Pild der
Lickev Incline zu sehen. wie sie einen Kohlenzug mit
acht (1) beladenen Wagen iiber die Steigung hinauf
schleppt. Beide Ventile blasen erschrecklich ab (sic!).

*

Um nun zu den Denkmilern zuriickzukehren. so
lautet die Inschrif* anf dem links stehenden folgen-
dermaBen: Sacred to the Memory of Thomas Scaife.
late on Engineer on the Birmingham and Gloucester
Railway, who lost his life at Bromsgrove Station
by the explosion of an Engine Boiler. on Tuesday the
10 of November 1840. He was 28 Years of Age,
highly estemed by his fellow workmen for his many
amiable qualities. and his Death will be long lamen-
ted by all those who had the pleasure of his acquain-
tance.

Dann folgt ein ellenlanges Poem. dessen sicher-
lich gut gemein‘e Verse iiber alle MaBen abgeschmackt
sind und ‘eilweise, im Gegensatz zum Ernst der Stétte,
den Leser hellauf zum Lachen bringen miissen. In

,den einzelnen Versen beklagt sich ndmlich die explo-

dierte Lokomotive. die und ieae ihrer Funktionen
nicht mehr ausiiben zu konnen und da die Maschine
mit dem Menschen, bezw. seinen korperlichen Funk-
tionen versteckterweise verglichen ist. so erhalten
die Strophen einen derart licherlichen Anstrich, daB8
die Wiedergabe oder die Ubersetzung erspart blei-
ben kann.

Die Inschrift auf dem rechten Stein ist nach-
stehende: Sacred to the Memory of Joseph Ruther-
ford late engineer to the Birmingham and Gloucester
Railway Company who Died Nov. 11. 1840 Aged 32



Years. Nach einem langen Zwischenraum der leer-
celassen ist, heiBt es: Oh! Reader stay and cast
aneye. Upon this Grave wereth [lie, For urvel Death
has challenged me, and soon alas! will call oa thee.
Repent in time, make no delay. For Christ will call
vou all away.

My time was spent like daw in sun. Beyvond
all cure, my glass is run.

Und endlich: This stone was erected by his
aifectionate relict 1841.

All das Vorausgesagte wiirde schlieBlich noch
immer keinen AnlaB bieten. daB wir uns in dieser
Zei*schrift der zwei Steine erinnerten, wire es nicht
cine am oberen Teile jedes Denkmales und im sel-
ben Material ausgefiihrte Reliefdarstellung der ex-
plodierten Maschine bezw. der zweiten beim Zug
titic gewesenen. Fiirs erste ist die rein technische
Skulptur auBerorden‘lich kiinstlerisch, zart und fein
und muB in dem harten Stein nicht leicht auszufiihren
gewesen sein, dann aber sind alle Bestandteile durch-
aus der Wirklichkeit entsprechend ausgebildet, was
aus einem Vergleich mit den Zeichnungen hervorgeht.
Das Interessanteste aber ist. daB zum ersten Malc
in der Kunstgeschichte auf den Promsgrover Steinen
die Darstellung des — damals roch iungea — Dampf-
rosses in Stein geschieht und vornehmlich aus diesem
Grunde sollen die beiden Reliefs hier verewigt wei-
den. *

Eine zweite denkwiirdige Stdtte ist der Fried-
hof in St. Michel de Maurienne in Savoyen. an der
Mort Cenis-Linie. Viele, viele Male. nur durch die
Kriezsiahre unterbrochen. hat sich Schreiber dieses
in den Téilern des Isire und des Arc herum getrieben,
kam aber erst 1925 dazu. die zwei seit 1923 beste-
lienden Denkmiler auf dem idyllischen Friedhof St.
Michels. das in se'nem oberen Teil ein echtes savoi-
sches Alpenstidtchen mit schwarzen Hiusern und
Tiirmen ist. aufzusuchen. Mit wenigen Worten ist die
Gieschichte der zwei Denksteine erziahl*: In der Nacht
vom 12. auf den 13. Dezember 1917 langte in (der
Grenzstation) Modane von der italienischen Front her
ein franzosischer Weihnachtsurfauberzug an und
sollte sofort weiter fahren. Trotzdem iedoch nur eine
Maschine momentan zur Verfiigung stand und der
handgebremste Zug mit Riicksicht auf das anschlie-
Bende steile Gefalle (HochstausmaB ein Drejunddrei-
Rigstel) von Modanc iiber La Prez, S¢. Michel bis
nach ‘St. Jean und noch weiter hinaus mit Vorspann
hitte befordert werden sollen. verfiigte der militi-
rische Kommandant — “out comme chez nous — das
Abfahren -des Zuges mit dieser cinen Lokomotive,
alte Warnungen zuriickweisend. Bald nach der Aus-
fahrt aus Modane kam der Zug im Epines Blanches
Tunnel ins Glei‘en, durchfuhr in rasender Eile die
Station La Praz und die wei‘ere Strecke und ging
1.5 km vor St. Michel hei der Ubersetzuag der route
nationale. und der Saussebriicke dort, wo sich jetzt
die usine de Saussaz befindet. aus dem Gleise und
stiirzte iiber die Boschung hinunter. Fast alle Wazen
wurden zertritmmert und bevor noch irgendwelche

51

Hilfe gebracht oder in Angriff genommen werden
konnte, fingen die Triimmer Feuer. Natiirlich wurdc
die  QGeschichte vertuscht, aber cine Menge von
.cheminots*, dic nur im geringsten mi* dem Zug
etwas zu tun gehabt hatten. vors Kriegsgericht gc-
stellt. Ubrigens wurden alle Beschuldigten freige-
sprochen. Die Beerdigung der Todesopfer erfolgte im
Beisein der Departementsbehorden sowie franzost-
scher und italicaischer Abordnungen auf dem Fried-
hof von St. Michiel. Die Zahl der getdteten wird offi-
ziell mit 425 aneeechen betrug aber wegen der Un-
moglichkeit. dic verkohlten Uberreste identifizieren
zu konnen. sicherlich mehr. Die Stationsbediensteten
in St. Michzl gaben mir als Zahl achthundert an.
Wiener Zeitunzen,*) die tro‘z des Vertuschens in
den Resitz der Telegramme gelangt waren, die bis
auf cinige Fehler hinsichtlich der genauen Ortlichkeit
den Vorgang ziemlich genau libermittelten. neunhun-
dert. **)

Im Jahre 1923 nun wurde an -der Beerdigungs-
stelle in St. Michel sowohl vo1 der Regierung wic
auch von den Angehdricen. den Opfern je ein Denk-
stein gesetzt und die feierliche Enthiillung dieser bei-
den. auf dem steilen Abhange des Friedhofes in einer
Entfermiig von cinizen Metern stehende Denkmale
in Gegenwart des Kriegsministers Herrn Maginot,
vieler Angehorigen. Zivildeputationen und einer Ab-
ordnung des 27. Jdgerregimentes am 17. Juni 1923
in feierlicher Weise vorgenommen. Die Inschrift
Denkmal der Angehdrigen zu schen. Die Inschrift
auf ersterem lautet: .Ici reposent qua‘re cent vingt
cing soldats francais morts ensemble pour la patric
a Saint Michel le 12. décember 1917, dic auf dem
zweiten: .Aux victimes de la catas‘rophe du 12—-13.
décember 1917 leurs familles.” Zur Zeit als ich dic
Grabstitte besuchte, laz neben anderen Krinzen auch
noch einer mit der Aufschrift .La scuola italiana
Modane® auf der griin-weil-roten Schleife dort. Au-
Berdem befinden sich um die Denkstéitte herum noch
eine Menge Kreuze mit den Angaben des Namen.
Truppenkorpers usw. vieler .Disparus®, ein Beweis.
dafy die Zahl der Toten mehr als 425 betrigt.

Ich glaube. daB die Entgleisung bei St. Michiel
die folgenschwerste Eisenbahnkatas*rophe ist. die sich
je creignet hat. da die Zahl der Opfer beim Einsturz
der Firth of Tay-Briicke .nur® kaum die Hélfte (200)
hetrug.***) Und deshalb soll ihrer hier gedacht sein.

Wanderer. entbléBe Dein Haupt! Denn auch fiir
sie. die hier unten liegen. gilt, was einstens gemei-

"Bel* stand am Passe der Thermopylen:

0O Xein angellein Lakedaimoniois hoti tede
Keimetha tois keinon rhemasi peithomenoi
T V. Hilscher-ORB.
*) Auch die Zeitung des VDEV. brachte damals.
wenn ich mich nicht tdusche, eine kurze diesheziigliche
Notiz. i ’
**) Die Zahl 425 hitte in zehn Wagen Plats «ehabt
und der Zng hiitte daun auch wirklich mit ein e [ ko-
moti’\"; iah_rcr_v konnen. ;
) Bei einem Unfall in Ruménien am Fnde der Kricus.
zeit fanden 374 Menschen den Tod,



Blicherschau.

Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart.
In Beitrdgea hervorragender Mi‘arbeiter. Herausge-
ceben von Staatsminister 1. R. Wirklichem Gehei-
men Rat Hoff, Staatssekretar a. D. Kumbier, Direktor
der Betriebs- und Bauabteilung der Deutschen
Reichsbahngesellschaft, Ministerialdirektor a. D. Dr.-
Ing. e. h. Anger, Direk*or der maschinentechnischen
Abteilung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.
Mit einem Geleitwort von Reichsverkehrsminister
Ur. Krohne. Dritte Ausgabe. Stand vom- Jahre 1926.
Verlag von Reimar Hobbing, Berlin SW 61 .577 Sei-
ten GroB-Quart, Format 24 X 32 c¢m, mi* Karten-
beilagenn von Prof. Dr. Tiessen in vornehmem Ori-
ginalband, Preis 30.— Mark. DaB dieser Band das
Beste und zugleich das Allerneueste bietet, was iiber
das deutsche Eisenbahnwesen gesagt werden kann.
zeigt schon ein Blick in die Inhaltsiibersich®. Die be-
rufensten  Mitarbeiter: Reichsbahndirektoren der
Haupiverwaltung der Deutschen Reichsbahngesell-
schaft, sowie Mitglieder des Eisenbahnzen‘ralamtes
haben sich hier zusammen getan, um unter der sach-
kundigen Fiihrung der bekannten Herausgeber jeder
aus dem Gebiete, das er als Spezialreferent beson-
ders genau kennt, iiber den neuesten Stand zu be-
richten. Es is* so ein Werk entstanden, das sowohl
dem Fachmann einen Uberblick iiber das Gesamt-
gebiet sowie einen Einblick in die verschiedenen
interessanten Einzelgebiete gibt. als auch jedem
Nich*fachmann. insbesondere aber dem Politiker, dem
Volkswirtschaftler und allen Kreisen der Wirtschait
cine hochinteressante Lektiire bietet, welche sie iiber
dieses so hoch wichtige Gebiet des deu‘schen Eisen-
bahnwesens vorziiglich unterrichtet. Schon ein Blick
in das erste Kapitel. in welchem der Herausgeber
eine einleitende Gesamtdarstellung gibt, zeigt. wie
hochbedeutsam alles das ist. was in den nachfolgen-
den Kapiteln dargestellt wird iiber Verwaltung, Bau
und Betrieb der Reichsbahn. Sei* dem Erscheinen
der fritheren Ausgabe des Werkes haben sich ja ge-
rade hier auBerordentliche Verdaderungen vollzogen:
wir haben nicht nur eine einheitliche Reichsbahn, son-
dern diese ist in den Besitz der Deutschen Reichs-
hahn-Gesellschaft iibergegangen. Im Zusammenhang
mit den Reparationssicherungen ist das ganze deu-
sche Eisenbahnwesen auf eine andere Basis gestellt.
Was hier iiber Verwaltung und Bewirtschaftung.
Fisenbahnverkehrswesen gesagt wird. wird zum
ersten Male der Offentlichkei* geboten. Aber nicht
nur Betrieb, Organisation. Verwaltung bieten etwas
ganz Neues, sondern auch auf rein technischen Ge-
bieten sind vielerlei Fortschrit‘e und Neuerungen zu
verzeichnen. Von groBem aktuellen Interesse ist auch
cin Gebiet. welches Kraftfahrwesen und Luftverkehr
in ihrem Wettbewerb mi* der Eisenbahn - darstellt.
Ein weiterer Teil des Werkes bringt Sonderbeschrei-
bungen. in welchen deutsche Stddte iiber ihrea
Eisenbahnverkehr und ihr sonstiges Verkehrswesen
herichten. Dieser Teil ist durch eine Gesamtdarstel-
lung von berufener Seite eingeleitet. In dem nach-
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folgenden Inseratenteil stellt die deutsche. mi* dem
Eisenbahiwesen zusammenhidngende Industrie ihre
Erzeugnisse dar, zum Teil in einer wohlgelungenen
und reich illustrierten Ausfithrung. Das ganze Werk
kann als eine hervorragende Erscheinung nicht nur
im Kreise derartiger Fachwerke, sondern des Biicher-
marktes iiberhaupt bezeichnet werden.

Das Lackiererbuch. Illustriertes Hand- und Nach-
schlagebuch fiir das Lackierergewerbe. Bearbeite:
von Franz Wenzel, Schriftleiter der Maler-Zeitung
Leipzig — Verfasser des Handbuches fiir Maler. 30
Bogen GroBoktaviormat auf holzfreiem Papier mit
zahlreichen Abbildungen. Geheftet Rmk. *10.—, in
Leinen gebunden Rmk. 11.—. Verlag von Jiiste] &
Gottel in Leipzig. Das vorliegende Werk will kei-
nem Kaufer das Lackieren lehren. Das sagt der Ver-
fasser gleich auf dezr ersten Seite. Das Lackieren
ist eine Kunst, die nur durch eine praktische Lehre
und viele Ubung auf die hochste Spitze der Ent-
faltung gebrach* werden kann. Wie aber in allen
Arten handwerklicher Tatigkeit ein gutes Buch
dem praktischen Fachmann ein wertvoller Berater
sein kan:, so soll es auch dieszs Buch sein. Es soll
den Lackierer in erster Linie aufkliren iiber die Na-
tur seiner Materialien. Es soll ihm . zeigen, welche
Werkzeuge man im Lackierergewerbe verwende*.
soll ihm erzdhlen, wie man seine Werkstatt prak-
tisch und zweckmiBig einrichtet und soll ihm weiter-
hin alle die vielen Einzelheiten vorfiihren, die es im
Lackierergewerbe zu beachten gibt und an denen
auch der erfahrene Lackierer nicht so ohne weiteres
voriibergehen kann. Das Buch ist zunichst fiir alle
dicjenigen Angehorigen des Anstreicher- und Maler-
geschiftes gedacht, die das Lackiererhandwerk als
Teil ihres Anstreicher- und Malerberufes ausiiben.
Es ist ferner gedacht fiir alle reiren Lackiererge-
schiafte. es ist gedacht fiir die vielen Industrien, in
denen Lackiererarbeiten ausgefiihrt werden. Dort soli
¢s den fachgelernten Industrielackierern, den La-
ckierermeistern in den Fabriken. dea leitenden Di-
rektionsmitgliedern, die vielfach nich* Fachleute sind,
mit theoretischen und praktischen Aufkldrungen an
die Hand gehen. Fiir alle diese Interessenten wird
es kaum eine Frage geben, die das Lackiererbuch
sicht kurz und zutreffend beantwortet.

Kleine Nachrichten.

Der NizzaexpreB im Winterfahrplan ist aber-
mals beschleunigt worden, indem er von der Station
Semmering ohne Aufenthalt bis Wien fahrt. Die Fahr-
zeit betrdgt 1 Stundz 41 Minuten fiir die 128 Kilo-
meterstrecke; es sind jedoch nur Tarifkilomzter des

. Bergzuschlages wegen, in Wirklichkei* etwa 105 Kilo-

meter, so daB die Reisegeschwindigkeit 60 km-St.
betriigt. Da diz hiefiir verwendeten 2 C-Lokomoti-
ven, Reihe 209 nur 170 Tonnen ab Miirzzuschlag
nehmen, wird bis Semmering geschoben. Der Gegen-
zug halt ausnahmsweise nicht in Wiener Neustadt,



seine Reisegeschwindigkei* bis Gloggnitz 75 Kilo-
meter in 1 Stunde 10 Minuten, ist praktisch gleich
den in Wiener Neustadt haltenden Ziigen, in Wirk-
lichkeit jedoch begeiflicherweise viel leichter zu hal-
ten, da vom geringen Zugsgewich* abgesehen, die
Ausfahrt vom Neustddter Pahnhofe durch Gleisbégen
und anhaltende Steigung sehr schwierig ist, so daB
zur Schonung der Lokomotiven Nachschub zu em-
pfehlen wire.

Der bauliche Zustand der Fisenbahnen voa
Mexiko. Durch die politischen Umwélzungen in
Mexiko waren auch die Fisenbahnen stark mitge-
nommen. Der Oberbau und die Streckenausriistung
waren in einen Zustand der Verwahrlosung geraten,
wenn sie nicht geradzu zerstért worden waren, und
namentlich die Hochbauten hatten durch Feuers-
briinste gelittea. Seit Ruhe und Ordnung auf politi-
schem Gebiet zuriickgekehrt sind, hat sich auch der
Zustand der Eisenbahnen gebessert. Fin Amerikaner,
der in der letzten Zeit Mexiko bereist hat. bezeich-
net die Eisenbahnen von Mexiko als gleichwertig mit
denienigen der Vereinigten Staaten. Das gilt ver-
mutlich von den Hauptstrecken, aber auch Zweig-
bahnen sind heute in weit besserem Zustande als
irither. Bei dem heiBen, feuchten Klima groBer Teile
des Landes leiden die Gleise stark und das machte
sich nament'ich bemerkbar, als wihrend der Revo-
lution die Unterhaltung im Argen lag. Solche Schiden
sind aber mittlerweile beseitigt. Auf den Hauptbah-
nen liegen zum Teil Schienen von 43 kg-m und
38 kg-m Gewicht, auf anderen Strecken wird der
Oberbau verstirkt, indem schwere Schienen einge-
Iegt_werden. Auf den Schmalspurbahnen kommen
noch Schienen von 20 kg-m Gewicht vor, aber auch
hier gibt es Strecken. die mit Schienea von 30 kg-m
bis 38 ke-m Gewicht ausgestattet sind. Bei den
Staatshahnen liegen in Kriimmureen Unterlagplatten
auf den Schwellen, die in den héher gelegenen Ge-
zenden aus Kiefer. in den Niederurgen ans Hartho'z
bestehen. Der Zustand der Schwellen 4Bt zu wiin-
schen iibrig. Sie leiden auf manchen Strecken umter
dem starken Verkehr, auf anderen unter den Witte-
rungseinfliicsen, und es hat Schwierizkeiten Frsatz
zu beschaffen. weil die Wilder im Verschwindex
hegriffen sind Fin Ansfuhrzoll solt die Ausfuhr von
Schwellen unterdriicken. Bis 1922 wurden die
Schwellen alleemein ungetrinkt verwendet. Vo1 den
reuerdings geschaffenen zwei Trinkanstalten kann
die eine mozatlich 120000 Schwellen trinken. Die
Mexikanische Fisenbahn war eine der ersten, die
Fisenschwellen verwendete. und hat deren Gebrauch
bis heute auf dem groBten Teil ihrer Strecken bei-
behalten.

Auf den Hauptstrecke1 der Staatsbafinen sind
die Geleise meist mit Schotter verfiillt. Auf einigen
Strecken ist das Verfiillen noch im Gang: auf man-
chen sind nur die eekriimmten Strecken und Stei-
Zunee beschottert. Statt Steinschlag wird auch Brde,
Schlacke und eebrannter Ton zum Verfiillen der Ge-
leise verwendet. 5

53

Aui den meisten Hauptstrecken bestehen dic
Briicken aus Stein oder haben ein eisertes Trag-
werk. Auf einigen Strecken, die durch die Um-
wilzungen besonders gelitten haben, finden sich nocl
behelfsméBige Holzbauwerke. Die mexikaaischen
Maurer sind in Amerika als tiichtig bekannt, und das
Mauerwerk der Briicken und Durchlisse ist daher
sich nebe= eisernen Briicken noch zahireiche aus Holz.

Die Hochbauten haben durch die Revolution am
meisten gelitten, sie waren geradezu alle zerstdrt.
Die Mehrzah! ist aber wieder aufgebaut, manche aller-
dings nur in einstweiliger Form. Viele Unterkunfts-
rdume bestehen auch aus bedeckten Giiterwagel. An
einigen Hauptstrecken finden sich aber auch statt-
liche Neubauten aus Stein.

Seit 1920 ist das Netz der Staatsbahnen um 130
Kilometer vergroBert worden. Eine Anzahl Bahahofe
ist erweitert. auch neue sind angelegt worden. Dic
meisten Verbesserungzen sind im Norden des Lan-
des vorzenommen worden. ein Zeichen dafiir, daB
sich dort. auBer in der Nihe der Hauptstadt. der
Schwerpunkt des wirtschaftlichen Lebens befindet.
Bei der Mexikanischen Ficenbahn bestanden friiher
die Bahnhofseehiude aus Holz; sie sind alle. einjee
davon wiederholt. durch Feuer zerstért worden: nun-
mehr sind sie in Stein wieder aufgebaut worden.

Eine Geb'rgshahn in Oueensland. Zur Forderuc
der Besiedelung des Landes hat die Regierung von
Oueenslard eine Fliche von fast 8000 akm aufzeteilt
und an landwirtschaftliche Siedler iiherwieces. dic
auf dem friuchtharen Boden Ackerban und Vichzucht
treiben sollen. Das Lan dlieet auf einer Hochebene.
die sich in steilem Anstiee {iber das tiefer liegende
Land bis zu 460 m iiber den Meeressniecel erhebt.
Um die Arférderune der Jandwirtschaftlichen Ma-
schinen und die Abforderung der Erzeugnisse zu
ermdelichen, muBte eine Eisenbahnverbinduvg nach
dem Hafen Gladstone geschaffen werden. Die zu
diesem Zweck gebaute Fisenbahn iiberwindet auf
einer Linge von 105 km eiten Hohenunterschied
von 238 m. Die Steigunz der in Kapspur (1.067 m)
angelegten Eicenbahn ist fast dauernd 1 : 33. Fs
waren sechs Tunnel von zusammea etwa 750 m
ILange zu bauven. die durch Fels verschiedener Hirte
fiihren. Einschnitte und Ddmme haben eine Tiefe
und Héhe von 185 uad 30 m. — Zu den Vorarbei-
ten diente eine Avfnahme des Geldndes in 100 m
Breite zu beiden Seiten der zunfichst versuchsweisc
festzeleoten Trasse. Auf der Steilstrecke kam da-
bei die Eisenhahn innerhalb dieser Breite endeiiltiz
bis 30 m iiber und unter die Strecke nach dem
Vorentwurf _zu liegen.

- Umbau der Konzo-Linie Matadi—Ieono!dville.
Uber den Umbau dieser Strecke der beleischen
Kongobahn entnehmen wir der African World vom
27. November 1926 die nachstehenden Mitteilungen:
die umgebaute Linie mit einer groBten Steiguny
von 17 statt 45 auf 1000, und mit einem kleinsten
Kriimmungshalbmesser von 250 statt 50 m ist fast



o eanzer Ausdehnung tu’tsiichhch cine vollig neue
Linic; nur wenige Kilometer der alten Strecke wer-
den benutzt. Die neue Linie entfernt sich vielfach
aui 15 bis 20 km von der alten. Sie wird imstande
sein in beiden Richtungen einen Jahresverkehr von
ic 250,000 t zu bewiltigen.

Dic Verkehrsverhiiltnisse auf der Pahn
sern sich jetzt: im Oktober 1926 wurden ecinschliel-
lich Kohle 18.000 t gegen 12.000 t im Vorjahr be-
jordert. Es werden jetzt tiglich bis 18 (iiterziige
in jeder Richtung gefahren. Infolge der neuerdings
getroffenen MaBnahmen kann nun der Reisende Leo-
poldville und Kinshasa iiir dic Fahrt rach dem Ober-
kongo binnen 72 Stuaden nach Eintreffen des Ozean-
dampiers an der Kongomiindung in Banana, verlas-
sen. Im Anschlulb an den Antwerpener Postdampfer
werden zwei Sonderziige gefahren, welche die Strecke
Matadi—Lcopoldville, einschlieBlich einer Stunde Auf-
cnthalt in Thysville, in 19 Stunden zuriicklegen. Diese
Zigke bringen den Reisenden unmittelbar an den
Kai in Kinshasa. Nach Vollendung der ncuen Linie
wird die Zeit von 72 Stunden auf 48 erméBigt wer-
den, und den Reisenden werden Schlaf- und Speise-
wagen zur Verfiigung stehen. Gegenwirtig werden
auch nachts Ziige gefaliren  Wihrend die jetzige
Jahn 388 km Betriebslinge hat, wird die neue Linie
nur 368 km lane secin; sie wird eingleisig in der Kap-
spur von 1.067 m e¢rbaut. Die Station Matadi wird
erweitert. Die neue Linie wird. sofern das Ancebot
an eingzeborenen Arbeiters giinstig bleibt. um die Mitte
1929 vollendet sein. unter Umstdnden etwas frither.
Percits 75 km o der pmeebanten Linie stehen jetzt
im Petrieh. Die neae Linie EiBt Thysville 15 km ab-
licgen  wird aber durch cine Zweichahn mit
Thysville verbunden werden.

bes-
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Fihrbootverkehr Deutschland Fngland iiber
Zeebriigge - Harwich, Die Deutsche Reichshahn-Ge-
sellschait hat mit der Belgisch-Englischen Fihrboot-
vesellsehaft in Brivs<el ¢in Abkommen getroffen, wo-
nach Giiter in Eisenbahnwagen itber die Fahrver-
birglime  Zeebriiwge —Harwich ohnel Umladung aus
Dentschland nach England und umeekehrt befordert
werden konnen. Fiir diesen Verkehr ist in Deutsch-
Imd cine Anzall cedeckter Giiterwagen beheimatet
worden. die ans dem belgischen Fahrpark entnom-
men und eigens fiir diesen Verkehr hergerichtet sind.
Die Deutschie Reichsbahi-Gesellschaft hat nun fiir die
Bediirfnisse dieses Féahrverkehrs und um den Wiin-
schien der deutschen Versender nach gréBeren Wagen
entgegen  zukommen 25 gedeckte Fahrbootwagen
bauen lassen. dic i1 diesen Tagen angeliefert und in
den  Fihrbeotverkehr  Deutschland — England  {iber
Zeebriigee - Harwich  eivgestellt sind. Die Wagen
tragen in deutscher. . franzosischer und cenelischer
Sorache  die  Anschriften . Deutsche  Reijchsbahn,
Deutsch--englischer Fiahrverkehr. Heimatwaeen®, Sie
sind wic die belgischen Fihrbootwagen. die auch
weiterhin neben den deutschen im Gebrauch bleiben.
bei der Giiterabfertigungsstelle der Versandstation an-
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zufordern. Der bei sdmtlichen Wagenladungen er-
hobene Zuschlag zur Festlandsfracht in Héhe von
S Prozent geht bei-den deutschen Fahrbootwagen
zugunsten der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.
Niheres enthdlt der Tarif- und Verkehrsanzeiger fiir
den Giiter- und Tierverkehr Nr. 130 vom 20. De-
zember 1926, Auskunit erteilen auch die deutschen
Giiiterabfertigungsstellen  sowie die ,.Deutsche Ge-
schiiftsstelle  des Féhrbootdienstes Harwich—Zee-
briigge in Berlin NW 7, Unter den Linden 39.°
Da der Verkehr von Deutschland nach England
iiber Zeebriigge — Harwich sich giinstig entwickelt
hat und auch weitere Zunahme verspricht, beabsich-
tigt die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft noch eine
weitere Zahl voun bahneigenen deutschen Fihrboot-
wagen bauen zu lassen und in den Dienst des Féhr-
bootverkehrs Zeebriigge—Harwich zu stellen.

Ausdehaung des K'einbahnnetzes auf Celebes.
Dic¢ Staatsbahnen von Niederldndisch-Indien priifen
erneut die Frage, ob der Bau von weiteren Bahnen
auf Siidcelebes zur wirtschaftlichen ErschlieBung des
Landes moglich ist.

Eisenbahnuniille und StraBenkreuzungen in den
Vereinigten Staaten. Finem vorliufigen Bericht iiber
Eisenbahnunfille im Kalenderjahr 1925 hat das Bua-
desverkehrsamt der Vereinigten Staaten ein Buch
voi 117 Seiten folgen lassen, in dem iiber die Eisen-
bahnunfil'e des vorigen Jahres berichtet wird. Da-
nach sind insgesamt 6766 Personen todlich verun-
eliickt und 137435 Personen verletzt worden. Fast
alle Unfallgruppen  zeigen  cine zah'enmilBige Zu-
nahme gezen das Vorjahr. Die Zahl der Reisenden.
die bei Zuwnniillen ihr Leben einbiiBten. ist mit 83
geeen das Voriahr aut mebr als das Doppelte an-
cewachsen. Die Zahl der ZusammenstoBe und Ent-
gleisungen  vor Ziigen belduft sich auf 5166 und
12.759: der Sachschaden betrug dabei und bei 2860
sonstigen Zugunfillen 22 Millionen Do'lar. 418 Per-
sonen. darunter die erwidhiten 83 Reisenden. 232
Eisenbahnbedienstete und 103 andere Personen,
biiBten dabei ihr Leben ein. und 3912 wurden ver-
letzt.

Eine erofle Rolle unter den amerikanischen Ei-
senbahnuafillen spielen dieienigen. die sich an Kreu-
zungen. sowoh! von FEisenbahn mit Eisenbahn als
auch von Eisenbahn und StraBe. ereignen. Das liegt
zum Teil an der mangelhaften oder ganz fehlenden
Sicherung dieser Kreuzuagen. zum Teil an dem leb-
haiten Verkehr von Kraftwagen auf den LandstraBen.
deren Fiihrer es anscheinend hdufig an der nétigen
Vorsicht fehlen Iassen. An 10.154 Stellen kreuzt sich
Risenbahin mit Eisenbahn: hiervon sind =wur 5198

Kreuzuneen geschiitzt. An 4331 Stellen werden Ei-

senhahnen von StraRen- nnd Stiadtebahnen vekreuzt;
hiervon sind nur 1910 Kreuzungen geschiitzt. Kreu-
zungen vo< Eisenbahnen mit StraBen sind 233485
vorhanden. von ihnen sind nur 27.241 geschiitzt. Die
Gesamtzahl der StraBenkreuzungen hat im Jahre 1925



um 923 zugenommen, das Ergebnis einer Vermeh-
rung um 8688 und einer Verminderung um 7765; ui-
ter den beseitigtdn schienengleichen StraBeniiber-
gingen waren 185, die durch Uber- und Unterfiih-
rungen ersetzt worden sind.

Unter dea Schutzvorrichtungen an 7063 Kreu-
zungen von Eisenbahnen mit Eisenbahnen sind 4124
Aalagen mit voneinander abhidngigen Signalen, 454
mit Entgleisungsweichen, 421 mit selbsttitigen Sig-
nalen und 2064 mit Toren oder mit Wichtern oder
mit beiden. Der Schutz der StraBenkreuzungen be-
steht in 3378 Anlagen mit Schranken, die Tag und
Nacht besetzt sind, 2920 Anlagen mit Schranken, die
einen Teil der 24 Stunden unbesetzt bleiben, 1271
Anlagen mit einem Wachtmann, die Tag und Nacht
bewacht werden, und 6631 bewachte Anlagen, wo
die Wache wihrend eines Teiles des Tages einge-
zogen wird; an 5710 Stellen siad hérbare und sicht-
bare Warnungssignale, an 5049 Stellen nur horbare
und an 1602 Stellen nur sichtbare Warnungszeichen
angebracht.

Um einen MaBstab fiir die Zahl der Uxfille zu
gewinnen, verdffentlicht der Bericht des Bundesver-
kehrsamts auch Angaben iiber die Zahl der geleiste-
ten Lokomotivmeilen, der Personenzuglokomotiv-
meilen und der beforderten Reisenden.

Hundert deutsche Lokomotiven an Ruminien
verkauft. Die deutsche Reichsbahngeselfschaft hat
aus ihren Lokomotivbestinden einen Posten von hun-
dert Stiick der ruminischen Staatseisenbahngesell-
schaft iiberlassen, da die in Frage stehenden Loko-
motiven bereits seit lingerer Zeit gegen Miete von
der ruméinischen Staatsbahn benutzt wurden. Der
Preis fiir die Lokomotiven betrigt 11.5 Millionen
Mark.

~ Verstirkung des Oberbaues auf der elektrischen
Bahn Rotterdam — Haag — Scheveningen. Nachdem
sich herausgestellt hat, daB der bereits einmal ver-
stirkte Oberbau der Strecke Amsterdam — Haag —
Rotterdam nicht recht fiir die Erfordernisse des elek-
trischen Zugbetriebes ausreicht, sollen auch auf der
bereits seit langem elektrisch betriebenen Strecke
Rotterdam—Scheveningen die 12-m-Schienen durch
18-m-Schienen von 46 kg-m Gewicht ersetzt wer-
den. auBerdem wird die Zah! der Schwellen von 24
auf 30 erhoht.

Die durchgehende Giiterzugbremse in RuBland.
Der schnell anwachsende Verkehr der russischen
Bahnen macht zwei grundlegeade Verbesserungen
am Fahrpark notwendig: die Einfithrung der selbst-
titigen Giiterzugbremse und die der selbsititigen
Wagenkupplung. An  Stéirke der Lokomotiven,
Schwere und Linge der Ziige, Geschwindigkeit der
Giiterziige ist der Vorkriegsstand schon erreicht.
Weitere Fortschritte hemmt die schwache Kupplung
und die Haidbremse. Zur Einfithrung der selbsttiti-
gen Kupplung kann RuBland in den nichsten 2 bis
3 Jahren nicht schreiten, da dies iiber die Geldmittel
und die Krifte der Industrie des Landes hinausgeht.
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Man muB sich hier auf vorbereitende Arbeiten be-
schranken. Dagegen kann und muB in der Einfiih-
rung selbsttatiger durchgehender Bremsen etwas ge-
schehen. Diese Einfithrung kann sich zum Unterschied
von der selbsttitigen Kupplung auf eine 5 bis 8
iahrige Ubergangszeit erstrecken und wirft sofort in
Form der Erh6hung der Sicherheit,, der Geschwin-
digkeit und der Zuggewichte Rente ab. [1 RuBland
zibt es zwei Fabriken fiir Bremsen, beide staat-
lich, und insbesondere eingestellt auf Herstellung von
Teilen der Westinghousebremse. Die eine in Jaros-
law soll geniigend ausgestattet sein1 mit Fachleuten
und Fachhandwerkern, die andere in Moskau ist erst
im Kriege entstanden.

Die Wahl des Bremssystems ist fiir RufBiland
natiirlich ein Schritt groBer Verantwortung, und
zwar ein Schritt, der schnell getan werden muB,
denn das Bediirfnis dringt. Auf den nord- uad trans-
kaukasischen Bahnen laufen schon einige zehn Naph-
thaziige mit der Westinghousegiiterzugbremse, und
man ist im Pegriff, auch einige Kohlenziige der Do-
nezbahnen mit Westinghousebremse auszustatten.
Pline vierachsiger GroBgiiterwagen sind in Arbeit
und die Wagenfabriken werden in den nichsten Jah-
ren mit Bestellungen solcher iiberhduft sein. Die
GroBgiiterwagen miissen mit einer durchgehenden
selbsttitigen Bremse ausgestattet sein, welcher Bau-
art. mubB schnell entschieden werdev. Die Wahl des
Bremssystems ist in RuBland sichtlich dadurch be-
einfluBt. daB RuBland eine eigene Erfindung einer
selbsttitigen durchgehenden Premse, der Kasanzew-
bremse, besitzt. Diese Bremse soll selbsttitig, direkt
wirkend und absolut uaerschopflich sein und auf sehr
vollkommener Grundlage beruhen, aber sie hat bis-
lang mindestens den einen grofen Mangel auch ge-
geniiber anderen unmittelbar wirkenden Bremsen.
daB sie zwei Hauptleitungen hat, wihrend bereits
Bauarten von Bremsen mit gleich vollkommenen
Grundlagen mit nur einer Hauptleitung bestehen. daf
sie erst auf eine Leitung umgestellt werden muB.
und dall sie daher noch keine festen Herstellungsfor-
men angenommen hat. Thre Vorziige scheinen zum
Teil also erst auf dem Papier zu stehen. Jedenfalls
habn die fiir Oktober-Dezember anf russischen Bah-
nen in Aussicht genommenen grofien Versuche mit
7zwei Giiterziigen bis zu 200 Achsen mit Giiterzug-
bremse Kunze-Knorr. neben denen auch Versuche
mit der Kasanzewbremse einhergehen sollen, die
russischen Fachkreise sehr in Bewegung gesetzt, und
die Art der vom wissenschaftlichen technischen Aus-
schuB des russischen Verkehrskommissariats ausge-
henden in einem besonderen Heft niedergelegten Be-
urteilung verdieiet schon insofern Beachtung als auch
ihr gewisse. vielleicht fiir die kommende Entschei-
diung maBgebende Gesichtspuikte hervorgehen.

Als eingehenderer Beachtung wert werden be-
zeichnet die PBauarten Westinghouse (Amerika,
Frankreich, Polen, Ruminien), Kunze - Knorr
(Deutschland, Schweden, Ungarn, Osterreich), Bau-
art der Gesellschaft fiir selbsttiti wirkende Luft-



bremsen (Amerika), Boschitsch (Jugoslawien), Drols-
hammer (Schweiz und Osterreich) und Kasanzew
(RuBiand). Als die vollkommensten werden die selbst-
titiz wirkende amerikanische Luftbremse, die Bau-
arten Boschitsch, Drolshammer und Kasanzew be-
zeichnet, die alle auf gleichen Grundsitzen beruhen:
selbsttiitice Erhaltung des dem Maschinisten wiin-
schéhiswerten Druckes in der Hauptleitung durch
das Fiihrerbremsventil, strenge Abhingigkeit zwi-
schen der GroBe der Druckerniedrigung in der
Hauptleitung gegeniiber normalem und dem Druck
in den Bremszylindern, Auffiillung der Bremszylin-
der im Bremszustande aus dem Hauptreservoir
durch die Hauptleitung. Alle diese Bremsen sind
selbsttitige, direkt wirkende. Welche Bauart aus die-
ser engeren Wahl als Sieger hervorgehe, sei schwer
zu sagen. Nur das sei klar, daB die Zukunft den
selbsttétigen, direkt wirkenden Druckluftbremsen ge-
hort.

Die Kasanzewbremse wird schonend damit ein-
gefithrt, daB sie noch der Umstellung auf eine Lei-
tung bediirfe. Die Bauart Drolshammer sei eine der
vollkommensten Giiterzugbremsen und habe Anwart-
schaft auf den ersten Platz im Wettbewerb, die
amerikanische seoi zu kompliziert, die Boschitsch-
bremse sei sehr einfach und vollkommen und habe
cin vorziigliches Fiihrerbremsventil, sei aber nicht
durchgearbeitet und mit sichtlichen Méingeln, behaf-
tet. Keine der bisher bekannten, selbsttitie, direkt
wirkenden Bremsen geniige bisher allen Anspriichen,
alle befinden sich noch im Zustande der Bearbei-
tune. der Versuche und Erhebungen, aber der Gruad-
cedanke an sich sei vol'lkommener als bei den bis-
her schon  eirgefithrien, nicht  direkt  wirkenden
Premsen.

Stillegun? eines Kar~'s durch die Eisenbala in
Eng'and. In Anbetracht des Umstandes. daBl in
Deutschland zur Zeit dic Frage: Kanal oder Eisen-
bahn lebhaft erortert wird. ist die Nachrich, daB
dic cenglische GroBe Westbahn um die Genehmigung
nacihsucht. den Kennet—Avon-Kanal stillzul gen. von
besonderem Interesse. Im Jahre 1851 erworben. hat
er scither von seiten seiner Eig ntiimerin erhebliche
Zuschiisse erfordert; da er fiir den Verkehr entbehr-
lich ist. soll er nunmehr geschiossen werdsn. Dor
Kana! fiihrt von der Themse bei Readinz nach New-
burg im Laufe des ausgebauten Kennet-FluBes, dasn
als wirklicher Karal nach Bath und von da im Laufe
des Avon in die Nihe von Bristol; dieses letzte Stiick,
18 km lang, soll erhalten bleiben, die Absicht, den
Kana| stillzulegen, bezieht sich nur auf die ersten
122°km. Die Widerspriiche. die gegen die Plidne der
Eisenbahn erhoben werden. stiitzen sich darauf, daB
die Landwirte der von ihm -durchzogenen Gegend
in ‘ihm ihr Vieh getriinkt bekommen und diese Mog-
lichkeit nun verlieren sollen; ferner fiirchtet man, daB
Flichen mit " stillstehendem Wasser, “die sich bilden
wiirden, zu MiBstdnden fithren kénnten, und daB die
Wasserversorgung der Umgebung des Kanals leiden

_dorf - Grafenberg. Wechselge'riebe,

konnte. DaB aber der Kanal einem Verkehrsbediirfnis
entspridche und seine SchlieBung voa dem Gesichts-
punkt des Verkehres Bedenken haben konnte, wird
selbst von den Kreisen, die gegen die Stillegung auf-
treten, nicht behauptet. In Osterreich is* es dem
Wiener-Neustadter-Kanal ebenso gegangen.

Abschaifung der Gasbeleuchtung in den Ziigen
der italienischen Bahnen. Mit Erlall vom 27. Juli 1925
hat das Verkehrsministerium in Anbetracht der Ge-
fahren, denen Reisende bei Eisenbahununfillen aus-
gesetzt sein konnten, verfiigt, daB vom 1. Januar
1926 ab auf Staats- und Privatbahnen Wagen mi*
Gasbeleuchtung jeder Art nicht mehr verkehren diir-
fen. Direkte durchgehende ausldndische Wagen, die
noch mit Auerbeleuchtung, somit mit Gasbehél‘ern.
ausgestattet sind, sind mit Jahreswechsel im Ver-
kehr mit Italien nich* mehr zuldssig.
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ind Michael Stang, Diiren. RuBabbiasevorrichtuag.
Z2. 12. 1925.

St. 39.943. L. & C. Steinmiiller, Gummersbach,
I?hld. Wanderrost. 7. 8. 1925.

Osterreich:
Einspruchsirist bis 15. Méirz 1927.

Muchka Josef, Ing.. Wien.
vorrichtung. 15. 3. 1926.

Vogt Heinrich. Karlsruhe i. B. Flammrohrkessel.
17. 4. 1926.

Lomschakoif  Alexej, Prag-Smichov.
feinkérnige Brennstoffe. 29. 1. 1924.

Schneider August, Kulkwitz b. Leipzig. Sicher-
heitseinrichtung fiir Kesselmauerungen bei eintreten-
der Explosion. 3. 9. 1924.

Hohenzollern A.-G. fiir Lokomotivbau, Diissel-
insbesondere
fiir durch Verbrennungsmotor oder Turbine ange-
triebene -Lokometiven. 2. 12. 1925,

~The Westinghouse Brake & Saxby Signal Co.
Ltd.. London. Fiillventil fiir DPruckluftbremsen. 22. 6.
1925.

Wiirmeaustausch-

Rost fiir
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschriit ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

1 E-Dreizylinder Heildampi-Giiterzuglokomotive der Deutschen
Reichsbahn.

Mit 2 Abbildungen.
Von der Lokomotiviabrik Henschel & Sohn in  Dann kam wiihrend des Krieges der Bau von mehr

Kassel wurde kiirzlich die erste 1E-Lokomotive als tausend Stiick der neuen Einheitstype mit 16
der neuen Reichsbahntype fiir 20 Tonnen Achs- Tonnen Achsdruck und breiter Feuerbiichse iiber

HENSCHEL 23130 :
CASSEL

Abb. 1.
1 E-Dreizylinder - HeiBdampf - Giiterzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn.
Gebaut von Henschel & Sohn in Kassel.

Maschine: Dienst-Gewicht 113,69 t
Cylinderdurchmesser 3>X 600 mm  Treib-Gewicht 99,27 t
Kolbenhub 660 mm GrofBte Zugkraft 0.6 p 214 1
Laufrad-Durchmesser 850 mm - Grofite Hohe 4550 mm
Treibrad-Durchmesser 1400 mm  GroBte Breite 3100 mm
Fester Radstand 3400 mm Tender:

Ganzer Radstand 9650 mm = Wasser-Vorrat 32 kbm.
Dampidruck 14 At. Kohien-Vorrat 10 kbm.
F. Heizfliche 219 plus 18 — 237 qm Leer-Gewicht 37,07 t
F. Uberhitzer Heizfliche 100 gm Dienstgewicht 76.62 t
F. Gesamt-Heizfldche 337 gm Lokomotive:

Rostfliche 4,7 am Dienstgewicht 190.310 kg
Leer-Gewicht 103,17 t Linge iiber Puffer 22620 mm

druck herausgebracht. lhre Grundiorm ist auf die den Rédern. Damit war auch der Barrenrahmen
G 12 zuriickzufithren, die zunichst mit Blechrah- zur endgiltigen Einfithrung gelangt. Er ist jedoch

Abb. 2.
Barrenrahmen mit eingesetztem Innenzylinder der 1E-Dreizylinder-Lokomotive.

mmen und tiefer schmaler Feuerbiichse gebaut nicht wie in Amerika aus Stahl gegossen, sondern
wurde, aber schon mit drei Hochdruckzylindern. aus einem im Panzerplattenwerk gewalzten



Stiick herausgearbeitet. Die alten amerikanischen
Rahmen waren im Dampfhammer geschmiedet
und an zwei bis drei Stellen ebenfalls mit dem
Hammer geschweiit worden. Der Kessel ist gleich
mit den der neuen 2 Cl-Pacificlokomotiven. Alle
drei Zylinder haben unabhédngige Steuerungen.

Der Knorr-Vorwidrmer ist in der oberen Rauch-
kammerhilite eingebaut. Die Knorr-Luft-Bremse
bremst alle zehn Kuppelrdader einklotzig von vorne.
Zwei groBe Sandstreuer werfen in beiden Fahrt-
richtungen vor je zwei Riderpaare. Der neue Ten-
der hat mehr als 19 Tonnen Achsdruck.

2 E1-Dreizylinder-Verbundiokomotive F. Nr. 60.000 der Baldwin-Werke.

Mit 1 Abbildung.

Imi Juni v. J. stellten die Baldwin-Werke ge-
legentiich der Jahresversammlung der amerika-
nischen Eisenbahningenieure in Atlantic-City ihre
60.000 Lokomotive zur Schau, die in beistehender
- Abbildung dargestellte 2 El1-Lokomotive fiir 24.5
Atmesphidren Dampidruck und Dreizylinder-Ver-
bund-Wirkung.

Die im Jahre 1831 von M. Baldwin aus be-
scheidenen Anfingen begriindete Fabrik hat als
die groBte ihrer Art gleichsam die Geschichte des
amerikanischen Lokomotivbaues in sich verkor-
pert. Wir haben schon frither an Hand von 25
Abbildungen gelegentlich der Feier der 40.000 Lo-
komotive iiber die Geschichte der Fabrik im Jahr-
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2 El1 - Dreizylinder - Verbund - Lokomotive F. Nr. 60.000 der
Gebaut 1926.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 3 X 686 mm
Kolbenhub 813 mm
Laufrad-Durchmesser 838 mm
Treibrad-Durchmesser 1613 mm
Schlepprad-Durchmesser 1150 mm
Gek. Radstand 6964 mm
Ganzer Radstand 13776 mm
‘Dampfdruck 24.8 At.
50 Rauchrohre, Durchmesser 138 mm
206 Siederohre, Durchmesser 57 mm
Rohrlinge 7015 mm
d. Heizflache der Boxrohre 2.5 qm
d. Heizfliche der Feuerbiichse 9.2 gm
A, Heizfliche der Rauchrohre 152.5 gm
d. Heizfliche der Siederohre 258.0 am
d. Verdampfungs-Heizfliche 482.2 am
Uberhitzer-Heizfliche 126.0 qm
Gesamt-Heizfliche 608.2 am
. Reostfliache 7.65 am

gang 1915, Seite 223 ff ausfiihrlich berichtet. Wir
verweisen daher hier auf die Entwicklung gemes-
sen an den Jahresziffern:

Baldwin-Werke.

Schienendruck der 1. Achse 13.0 t
Schienendruck der 2. Achse 130 t
Schienendruck der 3. Achse 308 t
Schienendruck der 4. Achse 30.8 t
Schienendruck der 5. Achse 308 t
Schienendruck der 6. Achse 308 t
Schienendruck der 7. Achse 308 t
Schienendruck der 8. Achse 280 t
Treibgewicht 1540 t
Dienstgewicht 208.0 t
Tender, 6achsig:
Raddurchmesser 838 mm
Lagerhals 152 X 279 mm
Wasser-Vorrat 455 t
Kohlen-Vorrat 145 t
Leer-Gewicht 50.0 t
Dienst-Gewicht 1100 t
. Lokomotive:
Radstand 26515 mm
Dienstgewicht 318 t

Noch bemerkenswerter ist die Jahreserzeu-

gung zu unterscheiden.



Jahreserzeugung in Stiick:

1832 1 Stiick
1833 0 Stiick
1834 5 Stiick
1835 14 Stiick
1836 40 Stiick
1840 9 Stiick
1850 37 Stiick
1860 83 Stiick
1870 280 Stiick
1880 517 Stiick
1890 946 Stiick
1900 1217 Stiick
1905 2250 Stiick
1906 2666 Stiick
1907 2655 Stiick
1908 617 Stiick
1909 1024 Stiick
1910 1675 Stiick
1911 1606 Stiick
1912 1618 Stiick
1913 2061 Stiick
1914 804 Stiick
1915 867 Stiick
1916 1989 Stiick
1917 2737 Stiick
1918 3580 Stiick
1919 1722 Stiick
1920 1534 Stiick
1921 969 Stiick
1922 684 Stiick
1923 1696 Stiick

Diese Ziffern zeigen die groBen Schwankungen
in der Beschiftigung. Wir wollen uns nunmehr
zunichst mit der Organisation der Baldwin-Werke,
der groBiten Lokomotivfabrik der Welt, beschif-
tigen, wie sie vor etwa 25 Jahren bestand.

Die Baldwin-Werke in Philadelphia, beschéaf-
tigen etwa 15.500 Personen in 20 Abteilungen.
Nach einem vom Chef-Ingenieur William Henszey
vor dem Franklininstitut gehaltenen Vortrage wird
die Leitung der Arbeiten durch einen Obermeister,
vier Assistenten und zwanzig Meister ausgefiihrt.
Das Werk zerfillt in zwei Abteilungen: Die 0Ost-
liche, die alle Gebiude ostlich der 15. StraBle und
die westliche, die alle Gebaude westlich der 15.
Strube umfaBt. AuBerdem befinden sich noch neue
Bauanlagen in der 26., 27. und 28. StraBe. Jede
Abteilung untersteht einem Assistenten, der ge-
meinsam mit den Meistern seiner Abteilung die
Arbeiten leitet.

Das wichtigste Gebidude der Ostlichen Abtei-
lung ist die Montagehalle an der Board- und Spring-
GardenstraBe. Hier werden etwa 2500 Arbeiter be-
schiftigt; die Leistungsfahigkeit betrigt 50 Loko-
motiven pro Woche. Hier sind die Arbeiter einem
Werkmeister, zwei Assistenten und 20 Vorarbei-
tern unterstellt. Jeder Vorarbeiter ist auf ein be-
stimmtes Fach eingearbeitet, z. B. auf Montage,
Ventileinsetzen usw.; ihm unterstehen unmittelbar
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die Akkordmeister der betreffenden Arbeitergrup-
pern.

Jede Abteilung bildet eine Fabrik fiir sich, die
eine bestimmte Art von Lokomotivteilen herstellt.
Die Fabriksleitung ist in der Lage, Arbeitsfrist und
Kosten jedes Eisenteils ziemlich genau festzustel-
len. Bei der Preisfestsetzung wird ein gewisser
Nutzen fiir den Akkordmeister berechnet; dieser
gibt seinen Leuten die Arbeit zu einem etwas nie-
drigeren Preise auf und behilt die Differenz als
(lewinn.

Uber Lohnsysteme ist viel gestritten worden
und jetzt sind auch schon viele Fabrikanten zu der
Einsicht gelangt, dall durch die Akkordarbeit nicht
immer die besten Resultate erzielt werden; die
Akkordarbeiter wissen schon, daBf der Akkordlohn
verringert wird, sobald sie durch angestrengte Ar-
beit hohe Wochenbetrige erzielt haben. Sie sind
also naturgemil bestrebt, ihre Leistungen in be-
stimmten Grenzen zu halten, damit nicht der Ak-
kordlohn willkiirlich herabgesetzt werde. Henszey
versichert aber, daf eine derartige Willkiir bei den
Baldwin-Werken ausgeschlossen sei, dal die Ar-
beiter hier die hiochsten Lohne zu erreichen ver-
mogen und daly deshalb auch in diesen Werken
niemals ein Streik ausgebrochen sei.

Friiher entstanden hidufig Schwierigkeiten, eine
geniigende Anzahl von Leuten zu beschaffen, die
cerade im Lokomotivbau hinreichend geiibt waren.
Dieser Frage haben die Baldwin-Werke in den
letzten Jahren besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt und das alte Lehrsystem wieder einge-
fithrt.

Die Lehrlinge werden in drei Klassen geteilt.
Um als Lehrling erster Klasse aufgenommen zu
werden, muB ein junger Mann mindestens 17 Jahre
alt sein und mindestens eine Elementarschule be-
sucht haben. Er lernt vier Jahre. Bei jeder Art
von Arbeit bleibt er drei Monate und kommt so
von Abteilung zu Abteilung, bis er die ganze Fa-
brik durchgemacht hat. Wihrend der Schulzeit muly
er die Abendschule zweimal wochentlich besuchen,
um Sonderunterricht in der hoheren Mathematik
und im technischen Zeichnen zu nehmen. Er er-
hilt 21 bis 27 Mark die Woche wiihrend der Lehr-
zeit und nach Vollendung der Lehrzeit ein Zeug-
nis und eine Gratifikation von 1000 Mark. Ein
Lehrling zweiter Klasse mufl eine hohere Schule
durchgemacht haben. Er lernt drei Jahre auf der
¢gleichen Grundlage, wie der Lehrling erster Klasse.
Auch er muB die Abendschule besuchen. Er er-
hialt 17 bis 27 Mark die Woche und nach Voll-
endung der Lehre ein Zeugnis und 800 Mark Pri-
mie. Ein Lehrling dritter Klasse mul eine privile-
gierte technische Schule durchgemacht haben. Er
lernt 2 Jahre, erhidlt 36 bis 48 Mark pro Woche
und nach beendeter Lehrzeit ein Zeugnis. Das Werk
hat gegenwirtig etwa 400 bis 500 Lehrlinge, und
es hat sich gezeigt, daB Leute, welche in der Fa-
brik selbst ausgebildet wurden, den hochsten An-
spriichen zu geniigen vermogen.



Die Werkmeister und Ingenieure einer groBlen
Fabrik haben auf die mannigfachsten Dinge ihre
Aufmerksamkeit zu lenken und wenn sie beson-
ders strebsam sind und auf Entgegenkommen bei
der Fabriksleitung rechnen kénnen, so werden sie
stets Umschau halten und die besten Arbeits-
methoden einzufithren suchen. Von den Baldwin-
Werken werden stindig Meister ausgesandt, um
zu lernen, wie an anderer Stelle gearbeitet wird.

Wenn ein Meister nachweisen kann, dall durch
Anwendung bestimmter Werkzeuge und Einrich-
tungen Zeit und Geld gespart werden kann, so
werden sie ihm sicher geliefert. Wihrend der
letzten fiinf Jahre sind in dieser Beziehung sehr
groBe Fortschritte gemacht worden. Infolge der
Anwendung von verbesserten hydraulischen und
pneumatischen Werkzeugen ist die Handarbeit auf
ein MindestmalBl beschrinkt worden und hiedurch
allein werden rund eine Million Dollars jahrlich
an Arbeitskosten gespart. Ebenso wird sehr viel
Zeit durch die Anwendung eines fiir den beson-
deren Zweck hergestellten Werkzeugstahles fiir
Maschinenwerkzeuge gewounen. Mit Hilfe dieser
Werkzeuge vermochten die Werke die Leistungs-
faihigkeit einiger Maschinen von 30 Prozent auf
50 Prozent zu erhohen. Die besten Erfolge erziel-
ten sie mit BurgeB-Spezialstahl und Sanderson-
Spezialstahl. Alle neuen Werkzeuge werden jetzt
aus diesen Stahlsorten gefertigt, da gewohnlicher
Werkzeugstahl den hohen Geschwindigkeiten, mit
denen die Werkzeuge jetzt arbeiten, nicht stand-
halten kann.

Es ist interessant, so fithrte Henszey wei-
ter aus, zu sehen, wie sehr sich die amerikanischen
Lokomotivfabriken von denen der alten Welt un-
terscheiden. Er hatte Gelegenheit, eine Anzahl der-
artiger Fabriken in England, Schweden, Finnland
und RuBland zu sehen und war erstaunt iiber den
Zustand ihrer Einrichtung. GroBe Krane sind sehr
selten, selbst in den groBten Fabriken und ihre
Maschinen sind derart, wie vor 25 oder 30 Jahren.
Unter diesen Umstidnden kann es nicht wunder-
nehmen, daB Lokomotiven von Philadelphia nach
den verschiedensten europidischen Staaten gesandt
werden und doch noch 10 bis 20 Prozent billiger
sind als Lokomotiven, die in diesen Staaten selbst
cebaut werden.

Sobald Auftrige zum Bau von Lokomotiven
an die Fabriksleitung gelangen, werden die ein-
zelnen Arbeiten in Listen eingetragen und den ver-
schiedenen Werkstédtten zur Ausfithrung der Ar-
beiten iibergeben. Jede Liste enthilt Arbeiten fiir
zwei Wochen. Die Listen werden mit Ablieferungs-
daten fiir jede Art Arbeit in den verschiedenen Ab-
teilungen versehen.

Die Bezeichnung der verschiedenen Arten von
Lokomotiven, die in den ,Baldwin Lokomotive
Works® angewendet wird, besteht aus der Zu-
sammenstellung verschiedener Zeichen mit einem
der Buchstaben A, B, C, D, E und F, um die Zahl
und Art der Réader und die GroBe der Zylinder
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zu kennzeichnen. So erhalten Lokomotiven mit
einem Paar Triebrider die Bezeichnung B, Loko-
motiven mit zwei Paaren die Bezeichnung C, mit
drei Paaren D, mit vier Paaren E, mit fiinf Paaren
F. Der Buchstabe A wird fiir eine besondere Klasse
schnellaufender Lokomotiven mit nur einem Paar
Triebrider angewendet. Die Zahl 4, 6, 8, 10, 12 und
14 wird zur Bezeichnung der vollen Réderzahl
unter der Lokomotive benutzt. Zahlen, welche der
ersten folgen, bezeichnen den Durchmesser des
Zylinders; Zahlen, welche der Klassenbezeichnung
folgen, geben die fortlaufende Nummer der Loko-
motive. So bezeichnet z. B. 8,2,6,C,500 eine Loko-
motive, welche die fiinfhundertste der Klasse C ist
und 8 Riader, 2 Triebrader und einen Zylinder-
durchmesser von 6 Zoll besitzt.

Sobald die Listen ausgefertigt sind, kommen
sie in die Zeichenbureaus, die sofort die Pline der
Lokomotive in Angriff nehmen und Bestellzettel
fiir Material, das nicht in den Werken selbst er-
zeugt wird, in die FEinkaufs-Abteilung geben.
Ebenso erhilt jeder Meister und Akkordleiter im
ganzen Werk seine Listen. Der groBe Vorteil der-
selben besteht darin, daB jeder Akkordmeister sich
rechtzeitig das Material, dessen er benotigt, ver-
schafft, lange bevor es in der Montagehalle ge-
braucht wird. Jeder Meister hat ein Listenbuch, in
welchem er einen Ablieferungsscheck iiber jedes
Stiick Arbeit fithrt, das in seiner Abteilung ge-
leistet wird. Damit werden diejenigen der Ober-
meister verglichen, die durch einen Blick in ihre
Biicher Auskunft iiber den Stand der Arbeiten eines
jeden Teiles der Lokomotive im ganzen Werk ge-
ben konnen.

Besonders wichtig fiir die Leitung eines gro-
Ben Betriebes ist natiirlich auch die Buchfiihrung.
Die Baldwin Locomotive Works haben zwei Arten
von Buchfiihrung:

1. Fabrikations- oder technische Buchfiihrung.

2. Kaufménnische oder finanzielle Buchfiih-
rung.

In der Fabrikationsbuchfiihrung wird ein
Hauptkonto fiir jede Lokomotive und fiir jede Re-
paraturarbeit gefiihrt. Alle Material- und Arbeits-
kosten werden auf diesem gebucht, entweder so-
fort oder beim AbschluB der Biicher. Grundsitz-
lich wird kein Material und keine Arbeit bezahlt.
bevor sie nicht auf dem entsprechenden Konto ver-
bucht sind.

In der kaufménnischen Buchfiithrung werden
Kontokorrents fiir jede Person oder Gesellschaft
in der gewdohnlichen Weise gefiihrt. In beiden
Buchhaltereien werden die Biicher jahrlich abge-
schlossen und miissen dann in ihren samtlichen
Eintragungen fiir Versand und Empfang iiberein-
stimmen. i '

Die Fabrikationsbuchfithrung ist nach folgen-
dem System eingerichtet: Nach dem allgemeinen
Kontensystem, durch welches die Herstellungs-
kosten der Lokomotiven ermittelt werden, wird
jede Lokomotive wie folgt belastet:



A. Materialen. Alle Materialien, die bei der
Herstellung der Lokomotiven verwendet worden
sind, zu den wirklichen Kosten, wie sie in den all-
gemeinen Kontrakten, die die betreffenden Ein-
kidufe betreffen, festgelegt sind oder die dafiir zu
Marktpreisen gezahlt worden sind.

B. Ausgeteilte Arbeit. Alle Arbeiten. die die
Lokomotiven unmittelbar betreffen, zu den wirk-
lichen Kosten, entweder fiir Akkordarbeit oder
Tagelohn.

C. Alle Arbeiten und Materialien, die fiir die
Herstellung der Lokomotiven erforderlich sind, aber
infolge ihrer Eigenart nicht unmittelbar belastet
werden konnen. Diese Kosten werden auf die Lo-
komotiven verteilt im Verhidltnis der auf sie ent-
fallenden Arbeiten nach Konto B. Solange dieses
Verhiltnis fiir das Jahr nicht endgiiltig feststeht,
werden als Grundlage die Konten des vorherge-
henden Jahres angenommen. Diese Kosten ent-
halten die Gehilter und Lohne der Betriebsleiter,
Meister, Bureaubeamten, Zeichner, Maschinisten,
Fuhrleute, Arbeiter, Wichter und der Reise-Inge-
nieure. Ebenso sind darin die Ausgaben fiir Hei-
zung, Beleuchtung, Reparaturen, Versicherung,
Abgaben und andere Unkosten fiir Gebaude, Werk-
zeuge, Modelle und Stempel. Fehlarbeiten, Druck-
sachen, Anzeigen, Reisen und alle anderen Fabri-
kations-Unkosten enthalten.

D. Ausgaben fiir Fracht und Ablieferung der
Lokomotiven. Diese bestehen aus den Eisenbahn-
frachten fiir den Transport bis zum Ablieferungs-
ort. .

Die Zusammenzidhlung der vorgenannten
Punkte ergibt die Gesamtkosten fiir die Herstel-
lung und Ablieferung der Lokomotiven.

Eine der wichtigsten Abteilungen, deren Ein-
fluB sich in dem ganzen Werke fiihlbar macht,
ist die Versuchsanstalt. Thre Ausriistung besteht
aus zwei Tinius-Olsen Versuchsmaschinen fiir Zer-
reiB- und Bruchfestigkeitsproben, und aus einem
vollstindig eingerichteten chemischen Laborato-
rium fiir chemische Analysen, ferner aus MeBappa-
raten fiir Lokomotiver; und Werkzeug-Maschinen.

Fast alles Material, welches in den Werken
gebraucht wird, mufl erst durch die Versuchsan-
stalt gehen und gepriiit werden, ehe es zum Ver-
brauch angenommen wird. Dies geschieht mit dem
ganzen Kesselstahl, Federstahl, Tenderstahl, Stan-
geneisen, Zylindereisen, StahlguB, den Olen, An-
strichmassen etc. Die Werke haben feste Normen
fiir alle diese Materialien, die erreicht werden
miissen, wenn sie Annahme finden sollen. Die Ver-
suchsanstalt besitzt auch einen Stab von Inspek-
toren, die sich in den verschiedenen Walzwerken
und Stahlwerken, welche das Material liefern, auf-
halten miissen und die dariiber zu wachen haben,
daf die Bestellungen rechtzeitig und mit genii-
gender Schnelligkeit ausgefithrt werden.

Eine der wichtigsten Obliegenheiten eines Be-
triebsleiters ist die Aufsicht iiber die Maschinen.
Diese Maschinen stellen einen Wert von vielen
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Tausenden dar und es ist von der gréBten Wich-
tigkeit, sie stets in betriebsfihigem Zustande zu
halten. Um dies durchzufithren wird in jedem Be-
triebe ein Maschineninspektor oder Werkzeugaui-
seher gehalten. Dieser Mann ist ein Experte fiir
Reparaturarbeiten und ihm ist eine Truppe von
Maschinenbauern unterstellt. Sobald eine Maschine
beschidigt ist, wird der Werkzeugmeister geru-
fen, der sie sofort wieder in Stand setzt. Ersatz-
teile der empfindlichsten Maschinenteile werden
stets auf Lager gehalten, sodaBl die Maschinen nur
selten und nur fiir kurze Zeit auBer Betrieb kom-
men.

[n ieder groBen Fabrik, namentlich, wenn sie
groBe Schmieden und GieBereien umfalt, herrscht
stindig Feuersgefahr. Deshalb besitzt heute ei-
gentlich schon jede grofiere Fabrik eine eigene
Feuerwehr, die jedoch ‘durch eine Gruppe der
Fabriksarbeiter gebildet ist. Die Feuerwehr der
Baldwin-Werke ist jedenfalls einzig in ihrer Art.
Sie besteht aus 200 ausgesuchten Leuten, die iiber
das ganze Werk verteilt sind. Diese Feuerwehr
besitzt 12 groBe Barr-Pumpen, und die Apparate
sind ebenso vollstindig und vortrefflich, wie die-
jenigen der Stiadtischen Feuerwehr. In allen Teilen
der Anlagen findet man Hydranten und alle son-
stigen fiir die Rettungsarbeit erforderlichen Vor-
richtungen.

Die Kraft fiir die Werke wird von der Hoch-
straBen-Abteilung geliefert, welche die Uberwa-
chung fiir die Gebiude, die elektrische Kraft und
Licht, und fiir die Maschinenreparaturen ausiibt.
Die Werke besitzen vier grofie Kraftstationen, eine
an der Broad-Sreet, eine an der 16. Stralie, eine
an der 17. Strafe und eine an der 27. Strafle,
die 31 Kessel beherbergen, welche 10.684 HP er-
zeugen. Jedes Krafthaus wird von einem Ober-
inzenieur beaufsichtigt, der dem Hochstralien-
bureau téaglich Bericht erstattet, auf dem eine
stiindliche Ubersicht iiber Dampf- und Luftdruck
und iiber die Kessel-Maschinen und Kompressoren,
die in Betrieb waren, verzeichnet ist. Auf diese
Weise ist der Vorsteher der HochstraBen-Abtei-
lung mit der Krafterzeugung in dem ganzen Werke
vertraut und weill genau, wie der Druck zu jeder
Stunde des Tages gewesen ist.

Seither haben die Baldwin-Werke ihre Anlace
nach Eddystone ab 1912 verlegt und dort die mo-
dernste Einrichtung beschaffit.

Dortselbst ist ein Hafen, in welchem die
Schiffe direkt beladen werden konnen fiir Ubersee
mit vollstindigen Lokomotiven. Nunmehr betrigt
der groBte Arbeiterstand 21.500, die tdglich zehn
Stunden arbeiten, in 23 Abteilungen. An elektrj-
schen Strom wird erzeugt 16.700 PS durch Dampf-,
3400 PS durch Olmaschinen und 9500 PS kom-
men von auswarts. Im Werk laufen 9 voll- und
6 schmalspurige Dampflokomotiven mit entspre-
chendem Wagenpark. Der Kohlenverbrauch be-
tragt wochentlich 3700 Tonnen oder rund 600 Ton-
nen werktaglich (60 Waggon als Frachteinheit nach



curopiiischem Begriif). Der Verbrauch an Eisen
rund 6000 Tonnen. Die groBite Jahresleistung,
welche damit erzielt wurde, betrigt 3580 Stiick
oder rund 12 Stiick werktiglich, fiir 70 Lokomo-
tiven waochentlich entfallen somit rund 87 Tonnen
Eisen pro Stiick, was eigentlich verhdltnismabig
cering ist, selbst wenn man unter Eisen nur das
erst zu verarbeitende versteht, also weder Siede-
rohre, noch Radreifen, Achsen usw. Die Seele
des Unternehmens in technischer Hinsicht ist Sam.
Vauclain, der als Lokomotivbauer einen Weltruf
genieBt. Durch 50 Jahre (1859—1909) war William
Henszey zuletzt als Chefkonstrukteur tatig, der wohl
wie kein zweiter in dieser langen Zeit die man-
nigiachsten Typen entwerfen konnte.

Bald nach dem Kriege begannen auch die ame-
rikanischen Bahnen sich der Frage des Hochdruck-
dampies zuzuwenden. Die Delaware- und Hudson-
Eisenbahn baute 1924 eine 1 D-Lokomotive mit
Wiasserrohrieuerbiichse  und  24.7 Atmosphiren
Dampidruck mit 345 qum Gesamtheizfliche, davon
53 qum Uberhitzer und 6.64 gum Rostfliche. Das
Das breitere Lichtraumprofil gestattete ein Zwei-
zylinder - Verbundtriebwerk von 5981041 mm
Zylinderdurchmesser bei 762 mum Hub, die Treib-
ridder von 1448 mm Durchmesser hatten 34 Tonnen
Achisdruck, wohl der hochste bis jetzt erreichte,
hei allerdings blos vier Kuppelachsen .

Die hier abgebildete Baldwin-Lokomotive ge-
hort der 2 E1-Bauart an, also der neuesten Giiter-
zugtype. Sie hat ebenialls einen Wasserrohrkessel
ihnlich der osterreichischen Bauart Brotan mit
dem gleichen Dampfdruck von 24.7 Atm. = 350
Piund am OQuadratzoll. Das lange Grundrohr aus
Stahlgufl ist aus der Abbildung deutlich sichtbar.
Es sind 100 Wasserrohre von 4 Zoll — 102 mm
im Durchmesser angeordnet; bei einer &dulleren
Feuerbiichslinge von 5008 mum und einer dulleren
Breite von 2488 nim betriigt (zufolge der Ver-
brennungskammer ist der Rost kiirzer) die Rost-
linge 3500 mmi, die Breite 2180 mm, somit die
Rostiliiche 7.65 qum. Der Kessel hat einen groBten
Durchmesser von 2133 mm, seine Blechstirke
diirfte daher 32 bis 34 mm betragen. Der Schmidt-
iiberhitzer hat bloB 50 Rauchrohre, ihr Durchmes-

ser entspricht dem iiblichen von 138 mm, aber
auch die zweieinviertel Zoll — 57 mm weiten
Siederohre sind bei 7 m Liange eigentlich zu eng.
Das Triebwerk besteht aus drei gleich groBien
Dampfzylindern von 686 mm Durchmesser bei
813 mm Hub, dem innenliegenden, stark geneigten
H. C. und zwei duBeren wagrechten N. C., alle
drei von unabhingigen Heusinger-Steuerungen be-
tatigt.

Die Lokomotive besitzt einen Speisewasser-
Vorwiarmer, mechanischen Rostbeschicker, Kraft-
umsteuerung sowie Druckluftbremse mit 2 Stiick
Doppelverbundluftpumpen von 215 mm Durchmes-
ser, die einklotzig von hinten, alle Kuppelrdder
sowie die Schlepprider abbremsen. Fiir den Giiter-
zugdienst bis zu 60 km-St. Grundgeschwindigkeit
sind die Abmessungen des Triebwerkes nicht ge-
rade reichlich, der Treibachslagerhals hat 305 mm
Durchmesser und 330 mm Linge, die Kuppelachsen
279 > 330 mm, die kleinen Laufrdder haben 178 mm
Durchmesser im Lagerhals bei 305 mm Linge,
ihr Achsdruck betrigt nur 13 t, die doppelt hoch
belastete Schieppachse ist im AuBenrahmen ge-
lagert und ist dementsprechend auch kriaftiger im
Lagerhals gehalten mit 228 mm Durchmesser und
356 mm Breite. Der Tender lauft auf zwei drei-
achsigen Drehgestellen und ist bei méaBigen Vor-
riten ziemlich schwer, 45 Prozent des Dienstge-
wichtes entfallen auf das Leergewicht. Bei Ver-
suchen in der Priifanlage der Pennsylvaniabahn zu
Altona erzeugte der Kessel 38.500 kg Dampf in
der Stunde bei einer Verbrennung von 5400 kg
Kohlen mit 7.15facher Verdampfung, die Leistung
von 4500 PSi war nur durch die Versuchsanlage
begrenzt. Bei den Fahrgeschwindigkeiten von 24
bis 60 km-St. und Fiillungen von 50 bis 80 Prozent
im H. C. schwankte der spezifische Dampfver-
brauch nur zwischen 6.4 bis 7.04 kg pro PSi. Der
Wirkungsgrad des Kessels ging aber dabei je nach
der Dampferzeugung zwischen 13.600 und 38.500
Kilogramm von 70 auf 52 Prozent zuriick. Noch
sei erwihnt, daB die Rostanstrengung 705 kg
Kohle-St. erreichte und die Rostpferdeleistung
588 PS. Auf 1 kg Lokomotivgewicht bei mittleren
Vorriaten entfallen somit 288.000 : 4500 — 64.5 kg.

Die Schnellzuglokomotiven Reihe 10 der belgischen Staatsbahnen.

In den Jahren 1910 bis 1914 beschaffte die
belgische Staatsbahn (jetzt Compagnie des che-
mins de fer nationaux Belger) 58 Lokomotiven
Type 2 C-1 (Pacific) mit vier Hochdruckzylindern
und Uberhitzer, diese Reihe 10 Lokomotiven wur-
den noch von dem verstorbenen Maschinendirek-
tor J. B. Flamme konstruiert, um die schweren
Schnellziige auf der Linie nach Deutschland Briis-
sel—Herbestal zu befordern. Sie haben vier Zylin-

der 500 X 660. Die beiden Innenzylinder, die vor
dem Drehgestelle liegen, wirken auf das erste, die
AuBenzylinder auf das zweite Ridderpaar. Alle vier

"GSleuerungen sind nach Heusinger von Waldegg

(Walshaert) gebaut. Die AuBersteuerungen haben,
wie in Amerika, Ubersetzungen mit Doppelhebel,
die rocking shafts genannt werden. Das Umsteu-
ern erfolgt durch einen Hilfsmotor Bauart Rongy.
Der Triebraddurchmesser ist 1980 mm, der Lauf-



raddurchmesser 900 mm, der Durchmesser der
Schleppriader 1450 mm. Der sehr breite Rost hat
5.8 qum Fliache. Die Gesamtheiziliche betrigt
236.8 qum, inbegriffen die Heizfliche von 23 qum
der Feuerbiichse. Der Schmidt-Uberhitzer hat
69 qum Heizfliche und enthilt 31 Elemente, der
Dampfdruck betrigt 14 Atm. Die Lokomotive hat
ein Dienstgewicht von 104 t, ein Reibungsgewicht
von 58 t. Von dieser Type wurden in den Jahren
1910 bis 1912 29 Stiick bestellt, welche die Num-
mern 45.01 bis 45.29 erhielten. Sie wurden von John
Cockerill, S. A. in Seraing, der Société St. Leonard
in Liégé (Liittich) und Zimmermann und Co. in
Monceau gebaut. Spiter lieferten auch die Com-
pagnie de la Meuse (Maas) in Liégé (Liittich), und
die Société Franco Belge in La Croyere, diese
Lokomotiven. Bald nachdem sie in Dienst gestellt
wurden, wurde gefunden, daB die Gewichtsaus-
teilung mangelhaft sei und daB die Schleppachse
derart belastet war, dal sie bei schnellem Fahren
heiB lief. Bei der zweiten Lieferung der Reihe 10,
die in den Jahren 1912 bis 1914 erfolgte, wurde
diese Belastung bedeutend verringert und wurde
die Rostfliche auf 4.93 qum herunter gebracht.
Auch am Rahmen wurden einige Anderungen vor-
genommen. Wieder wurden 29 Lokomotiven be-
stellt, welche die Nummern 45.30 bis 45.58 erhiel-
ten und von folgenden Fabriken gebaut wurden:
Zimmermann, Hanrez, Société la Meuse, Société
Franco-Belge, Les Ateliers Metallurgiques La Tu-
bize, Société de la Hestre und Société Haine St.
Pierre. Im Jahre 1914 standen alle diese Lokomo-
tiven im Dienste. Um die neuen Lokomotiven zu
retten, wurden sie nach Frankreich gesandt, wo
sie wegen ihres zu hohen Achsdruckes nicht ver-
wendet werden konnten. Ein Teil derselben —
12 Stiick — fiel in die Hinde der deutschen Heere.
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Im Jahre 1918 waren sie in sehr schlechtem Zu-
stande und wurden in Deutschland auf Grund einer
Kiausel im Friedensvertrage einer Hauptausbesse-
rung in Hannover unterzogen. Neun Stiick ver-
schwanden wihrend des Krieges ganz, bezw. wur-
den als Altbaustoif verkauft. Die Achslager der
Schleppachse wurden bei allen verbliebenen Lo-
komotiven verlingert. Auch der zu kleine Uber-
hitzer wurde vergroBert und erhielt um neun Ele-
mente mehr, 40 statt 31. Nun konnte erst die Uber-
hitzer Temperatur erreicht werden. Auch im Blas-
rohr mulBiten Anderungen vorgenommen werden.
Jede Lokomotive erhielt einen Davis- und Met-
calfe-Injektor. Am 6. Juli 1925 wurde ein Zug, be-
stehend aus 15 Drehgestellwagen im Gewichte von
725 t ohne Aufenthalt von Lokomotive Nr. 45.05
von Briissel bis Ans bei Liittich, 94 km, gefahren
und zwar in 74.5 Minuten, ungeachtet einiger Lang-
samfahrsignale, wegen Ausbesserungen am Ober-
bau. Hierbei wurden 17 kbm Wasser verbraucht.
Eine zweite Erprobung fand auf der Luxembourg-
strecke von 16 km Linge und 16 pro mille Nei-
gung statt. Der Zug bestand aus 9 Drehgestell-
wagen, zusammen 384 t. Auf der Steigung von 16
pro mille wurden 60km-st. gefahren, wobei 32 kbm
Wasser und 3872 kg Kohle verbraucht wurden.
Diese Lokomotiven sind dermalen die stirksten
der Type 2 C-1 (Pacific) Lokomotiven in Europa,
haben aber iiber 20 t Achsdruck. Eine Lokomotive
dieser Reihe erhielt 1925 eine mechanische Hei-
zung, Duplex genannt. Drei Stiick werden der-
malen in Hannover umgebaut. Eine Lokomotive
erhielt eine Doppelesse. Im Dienste standen am
1. Janner 1926 nur 14 Lokomotiven dieser Reihe
und zwar alle auf der Strecke Briissel — Arlon —
Ligne du Luxembourg.

Zur Spurweitenfrage.

Ich habe mehrfach dariiber nachgedacht, auf
welcher Grundlage Spurweiten unserer Eisenbah-
nen bestimmt wurden, ob fiir die Bestimmung der
Spurweite ein kompetenter Ingenieur herangezogen
wurde, oder ob die Spurweiten der Bahnen durch
einen reinen Zufall bestimmt wurden. Eines ist
jedenfalls sicher, daB die Spurweiten der Bahnen
in jenen MaBeinheiten ausgedriickt werden kon-
nen, die im Lande, wo die Spurenweite angewen-
det wird, iiblich sind. Die Regelspur ist iibrigens
gleich der Mitteldistanz der Rider englischer Koh-
lenkarren fiir die StraBe — 4 FuB 8.5 .Zoll oder
1 m 436 mm oder rund 1435 mm. Besprechungen
mit Fachkollegen machten mich in der Spurweiten-
frage nicht viel gescheiter, ich entschloB mich da-
her, den Rat eines bekannt tiichtigen Direktors einer
osterreichischen Lokomotivfabrik einzuholen, der

sich viel mit Spurweiten abgegeben hat. In der
Literatur fand sich nur ein einziger Fall der Moti-
vierung der GroBe einer Spurweite. Dieser Fall
ercignete sich etwa folgendermalen: Kaiser Niko-
laus  von RuBland wurde der Plan eines russi-
schen Zukunfteisenbahnnetzes vorgelegt, nachdem
in Rullland eine einzige Bahn, die von Zarskoje
Selo dem russischen Krongut nach St. Petersburg
fertig gestellt worden war. Er wollte nun nicht
selbst entscheiden, welche Spurweite die Zukunfts-
bahnen RuBlands erhalten sollten. Mit der Spur-
weite von 2 m 135 mm oder 7 Full englisch, er-
schien es unmoglich ein russisches Eisenbahnnetz
zu bauen, weil das noétige dn Rubeln hierfiir nicht
vorhanden war. Kaiser Nikolaus entsch!of} sich da-
her, aus Amerika einen Ingenieur namens Whistler
zu sich kommen zu lassen, der ihn in der Spur-



weitenfrage beraten sollte. Genannter Ingenieur
trug nun dem Kaiser folgendes vor. Nach seiner An-
sicht wiiren nur zwei Spurweiten moglich und
zwar 1 m 435 mm bezw. 1 m 436 mm gleich 4 FuB}
8.5 Zoll englisch, oder 5 Ful englisch, gleich 1 m
524 mm. Nach der Ansicht Whistlers sei es wohl
moglich auf der Spurweite 1 m 524 mm schnell
zu fahren, nicht aber auf 1 m 435 mm. Whistler
hatte somit den merkwiirdigen Glauben, daB ein
Unterschied von nur 89 mm ausschlaggebend fiir
die Brauchbarkeit einer Spurweite sei. Die kleinste
Spurweite, die nur 305 mm oder ein FuB englisch
betrigt, wird von englischen Aristokraten fiir die
[Luxusbidhnchen gebraucht, die sie auf ihren Giitern
bauen. Diese Spurweite findet sich auch bei Aus-
stellungsbahnen in England. 380 mm oder 381 mm
oder 15 Zoll englisch war die Spurweite der im
Jahre 1924 auf der Verkehrsausstellung Miinchen
von der Lokomotiviabrik Krauss & Co. erbauten
Liliputbahn, fiir welche dieselbe Firma auch die
Fahrbetriebsmittel lieferte. Die nachstgroBte Spur-
weite 597.5 mm oder 1 FuBl 11.5 Zoll englisch ist
bei der Festiniogbahn in Wales (Siidwest-England)
und bei noch einer Nebenbahn daselbst ausgefiihrt.
600 mm ist die Spurweite der Otavi-Bahn im ehe-
maligen Deutsch-Afrika. Dieselbe Spurweite wurde
auch von der Firma Décauville in Petit Bourg
Frankreich fiir eine Ausstellungsbahn auf der Welt-
ausstellung Paris 1900 angewendet und fiir Neben-
bahnen in Frankreich, sowie fiir die transportablen
Feldbahnen der franzoésischen Armee. Die Spur-
weite 600 wird in vielen Lindern, wo das Meter-
mal} gesetzlich ist, in Fabrikshofen usw. gebaut.
,632 mm oder zwei FuB oterreichisch, wird nur in
Osterreich als Spurweite fiir Bergwerks- und In-
dustriebahnen, besonders in Innenriumen von Fa-
briken verwendet, 650 und 700 mm sind die Spur-
weite von Feldbahnen. Auch die alte Osterreichi-
sche Feldbahn hatte 700 mm Spurweite, ebenso
mehrere nach Bauart Landwehr Pragenau herge-
stellte elektrische Feldbahnen. 750 mm ist die Spur-
weite der Schmalspurbahnen nach Vorschrift des
Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Mit
dieser Spurweite wurden mehrere Schmalspurbah-
nen in Sachsen und auch in WestruBland gebaut.
760 oder eigentlich 762 mm gleich 8.5 FuB eng-
lisch oder 30 Zoll ist die Regelschmalspur in Oster-

64

reich und wurde auch auf den serbischen Staats-

bahnen verwendet, offenbar um fiir den 1914 ein-
getretenen Kriegsfall mit Osterreich geriistet zu
sein, weil sich hierdurch Reserven fiir die bosni-
schen Schmalspurbahnen ergeben. Die Schmalspur
760 mm ist in Osterreich dadurch entstanden, daB.
als die osterreichische Armee gelegentlich der
Besetzung Bosniens eine Schmalspurbahn beno-
tigte, die Bauunternehmung Hiigel & Sager, Wien,
zufillig eine solche in Vorrat hatte, die sie vom
Suezkanalbau gekauft hatte. 785 mm oder 2.5 FuB
preuBisch oder 2 FuBl 718 Zoll englisch, ist die Spur-
weite verschiedener preuBischer Bergwerksbahnen

und auch der oberschlesischen RoBbahn, die heute
mit Lokomotiven im oberschlesischen Kohlenre-
vier betrieben wird. Diese Bahn gehort dermalen
teilweise zu Polen, teilweise zu PreuBen. 900 mm
haben die StraBenbahnen in Linz (Oberdsterreich),
Chemnitz (Sachsen) und Krakau (Polen). Ein Teil
dieser StraBenbahn ist auf Regelspur umgestaltet
worden. Die Spurweite 914 mm oder 3 Full eng-
lisch hatten die Nebenbahnen der Union Pacific
und Denver Rio Grande-Bahn im Staate Colo-
rado (Vereinigte Staaten von Nordamerika), diese
Spurweite hat auch die Bahn auf der Isle of Man,
und einige andere. Auch Wologda Ar-
chengelsk hatte wurspriinglich diese Spurweite,
wurde aber wihrend des Weltkrieges auf russi-
sche Regelspur 1 m 524 mm oder 5 FuB englisch
umgestaltet, 948 mm oder 3 FuB 0Osterreichisch,
oder 3 Fuf} einunddreiachtel Zoll engl. ist die Spur-
weite der Bahn nach Resicza und Szekul (frither
in Ungarn heute in Ruméinien). 950 mm ist die
Spurweite einiger italienischer Schmalspurbahnen
und der italienischen militirischen Feldbahnen.

1 m oder drei FuB und drei Achtel Zoll ist
Regelschmalspur in Deutschland und Tirol und
kommt auBerdem noch vor in Brasilien, Argen-
tinien, Chile (Transandinobahn), auf der Insel Ma-
dagaskar, Indien usw.

1050 mm ist die Spurweite der Hedjasbahn
und der Beiruth — Damaskus-Bahn in Paldstina.

1 m 67 mm oder 3.5 FuB englisch ist Regel-
spur am Kap der Guten Hoffnung, in Japan usw.

1 m 106 mm oder 3.5 FuBl osterreichisch war
die Spurweite auf einigen oberdsterreichischen
Schmalspurbahnen an der Hauptlinie Gmunden —
Linz—Budweis.

1 m 435 mm oder 1 m 436 mm oder 4 Full
8.5 Zoll englisch ist die Regelspur der Welt.

1 m 453 mm war bis 1902 die Spurweite
der Wiener StraBenbahn.

1 m 487 mm oder 4 FuBl 9 Zoll englisch war
die KompromiBlspur in den Vereinigten Staaten.

1 m 524 mm oder 5 FuBl englisch ist russisch-
finnische Regelspur.

1 m 575 mm oder 5 FuB 2 Zoll englisch war
die Spurweite des 1840 erbauten Teils der groB-
herzoglich badischen Staatsbahn.

1 m 600 mm oder 1 m 601 mm oder 5 FuB
3 Zoll englisch ist Regelspur in Irland, Brasilien
und Australien.

1 m 676 mm oder 5 FuBB 6 Zoll englisch ist
Regelspur in Indien und Spanien.

1 m 80 mm oder 6 FuB englisch war die
Spurweite der Zarskoje Selo-Bahn und 2 m 135 mm
oder 7 FuB englisch der Great Western und Bristol
Exeter Bahn.

Littrow.
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Beitrag zur Lokomotivgeschichte XXI.

Die osterreichischen Lokomotiven der Koln—Mindener Eisenbahn.
Mit 2 Abbildungen.

Die Kéln—Mindener Eisenbahn bestellte im
Jahre 1865 bei der Maschinenfabrik der osterreichi-
schen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien 36
Stiick 1 B-Giitermaschinen mit Tender, mit 18z0lli-
gen Zylindern, von derselben Gattung wie vier
Stiick gleichzeitig bei A. Borsig in Berlin in Auf-
trag gegebene Maschinen, und nur 12 St. C-Giiter-
maschinen mit Tendern, mit 19z6lligen Zylindern,
von denselben Hauptdimensionen wie die im Jahre
1864 von Borsig bezogenen gleichartigen Maschi-
nen, jedoch mit groBeren Feuerkasten und Kesseln
aus GuBstahl.

Die vier bei Borsig bestellten 1 B-Maschinen
waren ihrerseits von denselben Abmessungen wie
die von dieser Firma im Jahre 1865 zuletzt gelie-
ferten Maschinen der gleichen Gattung, erhielten
jedoch ebenfalls groBere Kessel von GuBstahl. Sie
\yurden im Juni 1865 mit den Namen Heisterbach,
Olberg, Winterberg und Albis (F. Nr. 1892 bis
1895) geliefert und waren die ersten Koln—Min-
dener Maschinen mit GuBstahlkesseln. Es ergibt
sich somit die Tatsache, daB samtliche bei der
Steg-Fabrik bestellten Lokomotiven der Koéln —
Mindener-Bahn mit GufBstahlkesseln ausgeriistet
wurden.

Die politischen Ereignisse des Jahres 1866 ver-
anlaBten jedoch die Direktion der Koln—Mindener-
Bahn die in Wien gemachten Bestellungen zu re-
duzieren, respektive hinauszuschieben. Die Reduk-
tion bezog sich ausschlieBlich auf die 1 B-Maschi-
nen, von denen statt 36 nur 24 geliefert wurden.
Die Lieferdaten ergeben sich aus folgender Zusam-
menstellung:

Name Jahr F. Nr. Type
Wieden 1866 736 1B
Neuberg 1866 737 1B
Briinn 1866 738 1B
Passau 1866 739 1B
Verona 1866 740 1B
Lausanne 1866 741 1B
Chur 1866 742 1B
Zug 1866 743 1B
Wupper 1866 744 1B
Hannover 1866 745 1B
Kaiserswerth 1866 746 1B
Liegnitz 1866 747 1B
Bromberg 1866 748 1B
Stralsund 1866 749 1B
Bochum 1866 750 1B
Ruhrort 1866 751 1B
Bielefeld 1866 752 1B
Herford 1866 753 1B
Feldberg 1866 754 C
Jura 1866 755 C

Name Jahr F. Nr. Type
Schneekoppe 1866 756 C
Semmering 1866 757 C
Brenner 1867 800 C
Ortler 1867 801 C
Sentis 1867 802 C
Gilarnisch 1867 803 C
Todi 1867 804 C
Monte-Rosa 1867 805 C
Mont-Cenis 1867 806 C
Mont-Blanc 1867 807 C
Constanz 1867 808 1B
Cannstadt 1867 809 1B
Haarlem 1867 810 1B
Leyden 1867 811 1B
Niedermendig 1867 812 1B
Hellweg 1867 813 1B

Die Hauptabmessungen der beiden Maschinen-
cattungen, die den gleichen Kessel erhielten, waren
nach den Berichten der Koln—Mindener-Bahn fiir
das Jahr 1867 die folgenden:

Zylinder-Durchmesser: Gattung 1B: 18 Zoll
englisch — 457 Millimeter: Gattung C: 19 Zoll
englisch — 482 Millimeter.

Kolbenhub: Gattung 1B: 24 Zoll englisch —
610 Millimeter; Gattung C: 24 Zoll englisch —
610 Millimeter.

Kessel-Durchmesser: viereinviertel Fufi preu-
Bisch = 1334 Millimeter.

Kessellinge: dreizehneinviertel Full preuBisch
— 4158 Millimeter.

Zahl der Rohre: 196.

Heizfliche: Feuerbiichse: 88 Quadra t- Full
drat-FuB preuBisch — 111,4 Quadratmeter. Zusam-
men: 1219 Quadrat-FuB preuBisch — 120,1 Qua-
dratmeter.

Uberdruck pro Quadrat-Zoll: 112.

Durchmesser der Triebrider: Gattung 1B:
viereinhalb FuB englisch = 1372 Millimeter; Gat-
tung C: viereinhalb FuB englisch = 1372 Millimeter.

Durchmesser der Laufrider: Gattung 1B:
dreieindrittel FuB englisch — 1016 Millimeter; Gat-
tung C: —.

Radstand: Gattung 1 B: zehneinhalb FuB preus-
sisch — 3295 Millimeter; Gattung C: zehneinhalb
FuB preuBisch — 3295 Millimeter.

Reibungsgewicht: Gattung 1B: 585 Zoll-Ztr.;
Gattung C: 830 Zoll-Ztr.

Dienstgewicht: Gattung 1B:
Gattung C: 830 Zoll-Ztr.

Sechsridriger Tender: Rad-Durchmesser: drei
FuB fiinf Zoll englisch = 1040 Millimeter; Rad-
stand: elf FuB neun Zoll preuBisch = 3688 Milli-
meter,

760 Zoll-Ztr.;



Dienstgewicht: 420 Zoll-Ztr.

Federung: Federn der Vorderachse durch einen
Quer-Balanciers verbunden. Mittel-A. und Hinter-
A. zwei gemeinschaftliche Federn mit zwei Balan-
ciers. Die Steuerung nach Goock lag innerhalb der
Rahmen. Die Beschaffungskosten der 1 B-Maschi-
nen betrugen samt Tender 20.390 Rthir., der C-Ma-
schinen 20.440 Rthlr. pro Stiick.

Die vier Borsig'schen Giitermaschinen F. Nr.
189295 hatten 201 Rohre, Heizfliche von 77 plus
1162 1239 Quadratful}, Reibungsgewicht von 575
und Dienstgewicht von 750 Zoll-Ztr., im iibrigen
die gleichen Abmessungen wie die osterreichische
I B. Leider ist kein Bild von diesen verstirkten
Borsig'schen Giitermaschinen bekannt; will man
die Wiener Ausfithrung mit der Borsig'schen ver-
gleichen, so mufl man auf die ,,Sheffield* von 1865
(F. Nr. 1766) zuriickgreifen, eine Maschine, die nur
wenig schwicher war als die Heisterbach. Von
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gebung beibehielt, Borsig seine charakteristische
Dom- und Ventilverkleidung die Stegfabrik ihren
wuchtigen Deckel iiber dem Domgehiduse. Die
groflere Linge des Feuerkastens bei den Wiener
Maschinen ist vom Gewichtsstandpunkt ausgegli-
chen durch geringere Uberiohung. Bemerkenswert
ist, dali die beiden Borsig'schen Maschinen noch
die Borsig'sche Expansions- (Doppel-) Steuerung
nach dem Patent von 1844 haben, wihrend die
Wiener Maschinen die gewohnliche einfache Steue-
rung aufweisen. Der Grund dieser Vereinfachung
ist im Bericht der Koln—Mindener-Eisenbahn fiir
das Jahr 1868 mit folgenden Worten angegeben:
»Die in den letzten Jahren beschafiten Lokomotiven
sind nicht mehr mit besonderen Expansions-Schie-
bern versehen. Da sich weder hierbei noch bei
dlteren Maschinen, an denen zum Versuch die
Doppelschieber weggenommen waren, ein fiihlba-
rer Unterschied im Kohlenverbrauch ergeben hat,
so haben wir nach und nach an einem groBen

Abb. 1.
1 B-Giiterzuglokomotive der Koln—Mindener-Bahn.
Gebaut 1866-67 von der Maschinenfabrik der Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft in Wien.

Zylinder 471 > 610 mm
Rider 1020 und 1374 mm
Radstand 3308 mm
196 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Linge 4260 mm
d. Heizfliache 8.7 plus 111.4 — 120.1 gm
Rostflidche 1.58 gm
Dampidruck 8 At.
Leer-Gewicht 33.2 t
Dienst-Gewicht 37.25 t
Treib-Gewicht 28.5 t
Belastung 1. Achse 875 t
Belastung 2. Achse 14.5 t
Belastung 3. Achse 14.0 t
GroBte Liange 8351 mm

den Borsig'schen C-Maschinen des Jahres 1865, den
ersten dieser Gattung auf der Koln—Mindener-Bahn
liegt das Bild der ,.Simplon* (F. Nr. 1772) vor.
Ein Vergleich der zwei Borsig'schen mit den
zwei Wiener Maschinen zeigt zunichst, daB im all-
gemeinen die Anordnung der Teile (Lage von
Dampidom, Sicherheitsventilen, Speiskopf, Sand-
trommel, halbrund {iberhéhte Feuerkiste) die gleiche
war, dafl aber jede Fabrik ihre besondere Form-

Abb. 2.

C-Giiterzuglokomotive der Kéln—Mindener-Bahn.
Gebaut 1866-67 von der Maschinenfabrik der Staats-
Eisenbahn-Gesellschaft in Wien.

Zylinder 482.5 X 610 mm
Rider 1374 mm
Radstand 3296 mm
196 Siederohre, Durchmesser 52 mm

4260 mm
8.68 plus 111.43 — 120.11 gm

Lichte Linge
d. Heizflache

Rostfliche 1.58 am
Dampfdruck 8 At.
Leer-Gewicht 3735 t
Dienst-Gewicht 40.55 t
Belastung 1. Achse 12.55 t
Belastung 2. Achse 14.25 t
Belastung 3. Achse 13.75 t
Ganze Linge 8435 mm

Teil der dlteren Maschinen die Expansionsschieber
beseitigt.*

Der éduBere Hilfsrahmen der ,,Simplon“ und
~Feldberg® stammt aus der Zeit her, wo Borsig
Cranipton-Lokomotiven baute, und wurde von ihm
besonders bei B 1-Giiter-, C-Giiter- und bei Ten-
derlokomotiven gern verwendet.

Uber die nur bei den Wiener Maschinen vor-
handene, senkrecht unter dem Speiskopf sitzende




Reinigungslucke bemerkt der Kéln—Mindener Jah-
resbericht fiir 1866 folgendes: »Die von Wien er-
haltenen Maschinen sind mit Vorrichtungen zur
Verminderung des Kesselsteins versehen. An den
Seitenwinden des Langkessels sind im Innern fla-
che, oben offene Kisten angenietet, in welche die
Speiserohre miinden. Am unteren Ende jedes
Kastens ist an dem Langkessel-Blech nach auBien
ein Schlammsack angenietet, welcher eine Reini-
gungslucke hat. Das Speisewasser setzt auf seinem
Weg durch den qu. Kasten einen Teil seiner festen
Bestandteile ab, welche dann spater durch die Rei-
nigungslucke entfernt wird. Die qu. Vorrichtung
kann zwar die Kesselsteinbaldung nicht beseitigen,
trigt aber zur Milderung derselben bei.*

Da die Stahlkesseln, deren die Kéln—Mindener-
Eisenbahn im ganzen 90 beschaffte, fortwihrend
Reparaturen hervorriefen, wurden auch die Wie-
ner Lokomotiven, obwohl sie sich sonst ausge-
zeichnet bewihrten, seit 1873 nach und nach mit
Kesseln aus Eisenblech versehen. Diese neuen Kes-
sel maBen 1300 mm im Durchmesser, waren 4250
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Miilimeter lang und enthielten 170 Rohre von 43/49
Millimeter Durchmesser. Heizfliche der 1 B-Ma-
schinen 7,42 plus 97,60 — 105,02 qum, der C-Ma-
schinen 8,68 plus 97,60 — 106,28 qum. Die Rost-
fliche der 1B 1,57 qum, der C 1,58 qum.

Am 1. Februar 1880 ging die Kéln—Mindener-
Bahn auf den Staat iiber. Ihr Lokomotivbestand
kam groBitenteils an die Direktion Kéln rrh. (seit
1897 in Essen umgetauft), so auch simtliche Lo-
komotiven der Stegfabrik. Die 12 Stiick C-Ma-
schinen erhielten die Nummern 903—914, die 24
Stiick B1 -Maschinen die Nummern 671—694, doch
wurden die letzten acht Stiick dieser Reihe, Nr.
687—694, um das Jahr 1890 in Nr. 500, 509, 513,
514, 516518 und 520 umnumeriert. Nr. 671 und
682 wurden als die ersten im Jahre 1884 ausran-
giert, Nr. 680 im Jahre 1893, doch waren viele
noch im gegenwiirtigen Jahrhundert im Dienst.

Die Hauptabmessungen unter den Abbildungen
stammen aus der Stegfabrik.

F. Gaiser, Aschaffenburg.

Der Erzverkehr iber die groBen amerikanischen Bahnen und Seen.

Nicht weniger als fiinfzig Millionen Tonnen
Eisenerz werden jihrlich innerhalb der sechs Som-
mernionate von den Erzgewinnungsstﬁtten west-
lich und nordwestlich des Oberen Sees durch die
Eisenbahnen zu den Hifen dieses Sees und von
diesen durch groie Dampfer nach dem Osten in
die Industriegebiete befordert.

Die Haupterzlager, die von Vermilion und Me-
sabi, liegen nicht weit von der Kanadischen Grenze,
erstere etwa 120 km nérdlich der Westecke des
Oberen Sees, die Mesabi-Erzgruben im Mittel 100
Kilometer vom Haupthafen Duluth am iduBersten
westlichen Zipfel des Oberen Sees entfernt. Die
Linge der das Erz bergenden Hohenziige betrigt
ctwa 160 km. Das dritte Erzgewinnungsgebiet,
die Cuyuna-Erzgruben, liegen 140 km westlich des
Westendes des Oberen Sees.

Der bei weitem groBte Teil der in Mesabi
und Cuyuna geférderten Erze, 35.5 Millionen Ton-
nery waren es im Jahre 1925, wird iiber den Hafen
Duluth nach Osten verfrachtet, wihrend die etwas
nordlicher gelegenen Vermilion-Erzgruben ihre
Erze meist nach Two Harbors am nordlichen Ufer
des Oberen Sees schicken.

Nur ein geringer Teil der in der erwihnten
Gegend gewonnenen Erze wird in der Nihe der
Gruben verhiittet, der bei weitem grofite Teil geht
in langen Eisenbahnziigen zu den Seehifen, dann
in groBen Dampibooten nach den siid-gstlich gele-
genen Hafen und darauf wieder mit der Eisenbahn
nach den groBen Industriebezirken der ostlichen
Staaten, in denen sich die Kohlenlager befinden.

Auf vielerlei Arten werden die Eisenbahnwagen
mit Erzen beladen, entweder unmittelbar aus den
zutage liegenden Erzlagern mit Hilfe von elektri-
schen oder Dampfbaggern, von den Halden, die in
den Wintermonaten aus den unterirdischen La-
gern mit Erzen aufgefiillt werden, drittens aus den
neben den Schiichten liegenden Verladeanlagen
der endlich aus groBen Bunkern, die mit angerei-
cherten Erzen gefiillt werden. Im Jahre 1925 wur-
den bereits 28,6 Prozent aller iiber den Oberen
See verschickten Erze aufgearbeitet, wihrend im
Jahre 1924 es nur etwa 12 Prozent waren, so dal}
die Frachtkosten bezogen auf die Menge des ge-
wonnenen Roheiserts sich im letzten Jahre bedeu-
tend giinstiger gestalteten als friiher.

Die mit Erzen beladenen Wagen werden ent-
weder durch Verschiebelokomotiven der Erzgru-
ben den Bahnhofen zugefiihrt oder rollen von den
hohergelegenen Gruben selbsttitig den Verschiebe-
bahnhéfen zu, auf denen dann Erzziige aus 125 bis
160 Wagen gebildet werden. Oft geniigt ein sol-
cher Zug von 160 Wagen, um ein Dampfboot im
Hafen zu fiillen.

Frither waren die Wagen fiir den Erzversand
aus Holz und faBten nur 10 t; die holzerne Bauart
wurde bis zu Fassungsvermogen von 25 und 30 t
beibehalten; jetzt werden hauptsichlich eiserne
Wagen von 50 t Inhalt, auch schon solche mit 75 t
Fassungsvermogen verwendet. 2750 Wagen von
den letzteren sind bereits auf der Great Northern
Eisenbahn zum Erztransport in Gebrauch, aber
auch die andern am Erzverkehr beteiligten Bahn-
gesellschaften haben mit der Beschaffung derartig



groBriumiger Wagen begonnen, weil die Leistungs-
fahigkeit ihrer Bahnlinien dadurch betrédchtlich er-
hoht wird und die Verschiebekosten verringert
werden.

Beforderung moglichst langer Erzziige schwere
Mallet-Lokomotiven und fiahrt auf ihren ziemlich
wagrecht liegenden Strecken mit geringer Ge-
schwindigkeit. Eine andere Eisenbahngesellschaft
fahrt leichtere Ziige mit Geschwindigkeiten von 48
bis 55 km und benutzt 1 E 1-Lokomotiven, fiir den
Riicktransport der leeren Wagen iiber Hiigelland-
strecken jedoch auch Mallet-Lokomotiven. Alle
Ziige haben Luftdruckbremse. Wenn die Erzver-
schickung sich bis in den November hineinzieht und
das Wetter kalt wird, frieren die Erze in den
Wagen zu groBen Klumpen zusammen und miissen
vor der Entladung aufgetaut werden; zu xdem
Zwecke wird Dampf gegen und in die Ladung ge-
blasen, bis die ganze Masse geniigend durchwdrmt
ist.

Die beladenen Erzwagen werden nach Ankunft
im Hafen durch schwere Rangierlokomotiven auf
die Verladebriicken geschoben und dort in die ein-
gebauten Erzbunker entleert, die Bunker fassen
je 300 bis 400 t Erz, eine Verladeanlage, ein soge-
nanntes Dock, enthidlt bis zu 384 Bunker, so daB
von einem Dock 115.000 bis 154.000 t Erze aui-
genommen werden konnen. Die Erztaschen liegen
so hoch iiber dem Wasserspiegel, 22 bis 25 m mit
ihrer Oberkante, dall die Schiffe sich unter die
Taschen legen koénnen und das Erz nach Offnen
der Schieber von selbst in die Schiffsraume fallt.
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Die Great Northern Eisenbahn verwendet zur

Die Verladebriicken waren f{rither aus Holz, die
neueren isnd aber allgemein aus Eisen oder Beton.
Nachdem in letzter Zeit die Rangieranlagen, die
Beleuchtung und maschinelle Ausriistung der Erz-
taschen betrédchtlich verbessert sind, geht die Be-
ladung der ziemlich groBen Erzdampfer auBeror-
dentlich schnell von statten. Wihrend der ersten
Hilfte des Jahres 1925 wurden z. B. von einer
einzigen Dockanlage in Duluth 734 Dampfer mit
durchschnittlich je 8150 t Erz beladen, die durch-
schnittliche Beladezeit betrug dabei vier Stunden
und 15 Minuten; ein Dampfer erhielt sogar inner-
halb 16.5 Minuten im Dock von Two Harbors
12.800 t Erze.

Auf den groBlen Seen gibt es fiir den Erztrans-
port insgesamt 357 Dampfer mit 2,86 Millionen
Tonnen Gesamtwasserverdringung bei 5,7 m mitt-
lerem Tiefgang der einzelnen Dampfer; ihre mitt-
lere GroBe ist also 8000 t. Sie gehdren verschie-
denen Reedereien, von denen die Pittsburgh
Steamship Companymit 96 Schiffen und 739.800 t
die groBte, die Picklands, Mather und Company
mit 45 Schiffen und 364.000 t die zweitgroBte Ge-
sellschaft ist. Die Erzdampfer machen von Duluth
aus in jedem Sommer etwa 30 Rundfahrten, die
bis 1600 km entfernt sind, bringen es also in einer
Saison auf 80.000 km, ihre mittlere Geschwindig-
keit ist 12 bis 13 Seemeilen; fiir jede Rundfahrt
werden sieben Tage gebraucht. Da die Erzdamp-
fer, die gelegentlich auch Getreide ostwirts be-
fordern, an Kohle und Kalk nicht so viel Riick-
fracht haben, wie sie fassen kénnen, miissen sie oft
mit Wasserballast die Riickreise antreten.

Begriff und Grenzen der Kommerzialisierung der osterreichischen
Bundesbahnen.

Ein Vortrag des Generaldirektors Dr. Josef
Maschat.

Am 15. Februar hielt Generaldirektor der
(sterreichischen Bundesbahnen, Dr. Josef Maschat,
in der iiberaus zahlreich besuchten Vollversamm-
lung des Vereines fiir kaufménnische Interessen

iiber das Thema ,Begriff und Grenzen der
Kommerzialisierung der Osterreichischen Bun-
desbahnen'* einen mit groBem Interesse und
Beifall aufgenommenen Vortrag. Redner fiihrte
unteren anderem aus: Die durch das Bun-
desbahngesetz  geschaffene Betriebsform der
Osterreichischen Bundesbahnen stellt eine der

im Rahmen des Wiederaufbaues der staatlichen
Finanzen im weiteren Sinne gelegenen MaBnah-
men dar. Der Zweck der Kommerzialisierung wird
ausgedriickt in der Vorschrift jenes Gesetzes, wo-
nach ,die Gebahrung unter Wahrung und Siche-
rung der allgemeinen Interessen nach kaufmén-
nischen Grundsitzen zu fithren sei. Das Ziel mufl
daher primir als ein staatswirtschaftliches gekenn-

zeichnet werden, und zwar als Entlastung des
Bundeshaushaltes von den Zuschiissen fiir die Bun-
desbahnen, die grundsitzlich als ein zwecks Ge-
winnung eines Reinertrages betriebenes, wirt-
schaftliches Unternehmen zu fiithren sind, im Ge-
gensatze zu einer Anstalt zur Forderung des ge-
meinen Wohles, wie es Post und Telegrap hsind.
Die kaufmidnnische Methode ist jedoch vor allem
als ein Mittel zur Erh6hung der innerbetrieblichen
Leistungsfihigkeit gedacht, der gegeniiber die Aus-
niitzung des rechtlichen und faktischen Verkehrs-
monopols schon mit Riicksicht auf die Wahrung der
allgemeinen Interessen zuriickzutreten hat. Die
rdumliche Instanzierung des Eisenbahnbetriebes,
der sich auf Hunderten von Bahnhéfen und Be-

- triebswerken zugleich abspielt, gleichwohl aber

einheitliche, - durchlaufende Leistungen zu bewil-
tigen hat, somit — abgesehen von den Werkstit-
ten — in keiner dieser Arbeitsstitten eine in sich
geschlossene Finheit mit einem gesonderten Ar-
beitseffekt besitzt, weist der Rationalisierung des



Betriebes zum Teile andere Wege als sie in einem
industriellen Produktionsbetriebe begangen wer-
den konnen. Insbesondere kann hier mit einer Me-
chanisierung des Arbeitsprozesses nach den Grund-
sdtzen der modernen Betriebswissenschaft allein
das Auslangen nicht gefunden werden, es ist viel-
mehr gerade dem personlichen Elemente des Ar-
beitsvorganges ein erhdhtes Augenmerk zuzuwen-
den. Dies bedingt eine Erziehung des gesamten
Personales zu wirtschaftlichem Denken; dafB sich
die Téatigkeit des Einzelnen iiberwiegend nur in
Kollektivleistungen AduBert, ist auch eine fiir das
Lohnsystem grundlegende Tatsache. Da die Ver-
kehrsintensitit im wesentlichen von dem Intensi-
titsgrade der gesamten heimischen Volkswirt-
schaft abhingig ist und die Eisenbahn auch hin-
sichtlich der Absatzmoglichkeiten des Verkehres in
viel bedeutenderem MaBe als die Giiterproduktion
lokal gebunden bleibt, iiberdies jede Verkehrslei-
stung, die im Augenblicke ihrer Anbietung nicht
sofort abgenommen wird, einen endgiltig verlorenen
Aufwand bedeutet, so ist das Bestreben, durch In-
tensivierung der Verkehrsleistung deren Verbilli-
gung und hiedurch eine Steigerung des Absatzes
zu erzielen, in enge Grenzen verwiesen. Die An-
passung des Betriebes an die jeweilige Intensitit
der Verkehrsbediirfnisse, namentlich in Perioden
gesunkenen Verkehrsbediirfnisses, wie im Winter-
halbiahre. wird durch Riicksichtnahme auf die Be-
tricbspflicht und auf allgemeine Interessen und
durch die Tatsache behindert, daBl der allgemeine
Verkehrsaufwand zum iiberwiegenden Teile durch
die Art und GroBe des einmal vorhandenen Appa-
rates ohne Riicksicht auf seinen jeweiligen Aus-
niitzungsgrad bestimmt ist. Eine Stillegung un-
rentabler Betriebsstitten bekanntlich ein Haupt-
mittel einer kommerziellen Reorganisation indu-
strieller GroBbetriebe, ist bei einer Eisenbahn na-
hezu ausgeschlossen. Kaufmannische Erwigungen
stellen sich sehr hdufig gerade solchen Ausgestal-
tungen entgegen, welche vom Publikume gelegent-
lich als Emanationen eines kaufménnischen Geistes
hingestellt werden. In dieser Hinsicht beweist die
Lage der Schweizerischen Bundesbahnen, die sich
vom finanziellen Standpunkte aus bekanntlich ge-
rade jetzt nicht eben giinstig gestaltet, daBl die
blendende Aufmachung im Eisenbahnbetriebe kei-
neswegs immer eine solche Steigerung des Ver-
kehres und der Einnahmen zur Folge hatte, welche
zur Deckung des auBerordentlichen Kostenaufwan-
des fiir solche Zwecke erforderlich gewesen wire.
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Eine Ubgrkapitalisierung mufl namentlich in einer
Zeit der Stagnation der Wirtschaft unter allen
Umstdnden vermieden werden. Die Verkehrswer-
bung der die Bundesbahnen ein besonderes Au-
cenmerk zugewendet haben, stellt eine fiir die
Anwendung kaufminnischer Methoden ganz be-
sonders geeignete Doméne dar, doch hidngt deren
Erfolg natiirlich auch von allen anderen Faktoren
der Fremdenindustrie des Heimatlandes ab. Eine
besondere Aufgabe kommerzieller Natur ist den
Eisenbahnen im Wettbewerbe mit dem Kraftwagen
neu erwachsen. Man wird hier nicht die Tat-
sache auBler Acht lassen diirfen, dall die Eisen-
bahnen durch vielfache Belastungen (StraBener-
haltungspflicht, Betriebspflicht, Kontrahierungs-
zwang, Riicksichten auf die allgemeine Volkswirt-
schaft), keineswegs als freier Konkurrent aufzu-
treten in der Lage sind. Das Ziel der Entwicklung
mul} hier eine die Eigenarten und die spezifische
Leistungsfiahigkeit jedes der beiden Verkehrsmittel
erfassende Regelung des Gesamtverkehres unter
Wahrung der allgemeinen, volkswirtschaftlichen
Interessen sein. Ein linger dauernder Wettbewerb
im Verkehre vermag nach den bisherigen Erfah-
rungen im QGegensatze zum Wettbewerbe in der
Giiterproduktion die Entwicklung eher zu hemmen
als zu fordern. Besonders fruchtbar erweist sich
die Anwendung kaufminnischer Methoden auf dem
Gebiete der Materialbeschaffung und Materialge-
barung, da sich hier die Eisenbahn von einem an-
deren GroBbetriebe nicht wesentlich unterscheidet.
Die Tatsache, daBl die Bundesbahnen so ziemlich
das ganze Eisenbahnsystem des Staates verkor-
pern, legt ihrer Leitung auch vom rein kaufmin-
nischen Standpunkte die Wahrung allgemeiner In-
teressen der heimischen Volkswirtschaft schon des-
halb nahe, weil von dem Gedeihen der letzteren
auch die Prosperitit des eigenen Betriebes im vol-
len Umfange abhangt. Eine Kritik der kaufmin-
nischen Methoden, wie sie die Osterreichischen
Bundesbahnen und Eisenbahnen iiberhaupt zur An-
wendung bringen konnen, mul} sich somit stets die
besonderen Eigentiimlichkeiten eines Fisenbahnbe-
triebes vor Augen halten. Eine schablonenhafte
Ubertragung der auf dem Gebiete der Giiterpro-
duktion gewonnenen kommerziellen Erfahrungen
auf den Verkehr wiirde vielfach zu falschen Ergeb-
nissen fithren. Somit ist auch die Nichterfiillung
manchen Wunsches, den die Kommerzialisierung
der Bundesbahnen geweckt hat, vielfach in den
Dingen selbst, nicht in Personen begriindet.

Der elektrische Betrieb auf der Chicago—Milwaukee—St. Paul-Eisenbahn.

Zu den bedeutendsten Strecken elektrischen
Vollbahnbetriebes der Erde zdhit die fiir den Trans-
kontinentverkehr von Chicago nach Westen bedeut-
same Chicago — Milwaukee — St. Paul-Eisenbahn,
die nordlichste der Pacificbahnen in den Vereinigten

Staaten. Sie wird bereits seit einigen Jahren in dem
die Rocky Mountains durchquerenden Teil elektrisch
botriebery Diese Strecke, die von Harlowton im
Staate Montana bis zu den Endpunkten der Bahn,
Seattle und Takoma am Stillen Ozean, reicht, ist



mit 1045 km Linge die lingste elektrisch betriebene
Bahnlinie der Welt. Die reichen Wasserkriifte der
Rocky Mountains bilden die Energiequelle; freilich
liegen einige dieser Wasserkraftwerke iiber 300 km
von dem nichsten Punkt der Bahnlinie entfernt, und
erfordern daher in der Anlage schwierige und teuere
Fernleitungen. Die bisher elektrisch betriebene Teil-
strecke macht von der ganzen Entfernuag Chicago—
Scattie freilich noch nicht ganz ein Drittel aus. Da-
rum wird auf der ganzen Strecke die Zugheizung
durch Dampf besorgt, der auf den elektrischen Lo-
komotiven in einem Elektrokessel erzeugt wird, um
cine Doppelausriistung des Wagenparkes mit elek-
trischer und Dampfheizung zu vermeiden. Der Be-
¢inn mit der Einfithrung des elektrischen Betriebes
wurde im Dezember 1915 auf dem westlichen Teile
des  Rocky-Mountain-Abschnittes zwischen Deer
Lodge und Three Forks gemacht. In diesem Abschnitte
liegt auch der hochste Puankt der ganzen Strecke,
die Uberschreitung des Pipestons-PaBles mit 1828 m,
und gleichzeitig die groften Steigungen der ganzen
Strecke mit 20vT. Im April 1926 erfolgte dann der
ostlich anschlieBende Teil iiber das Belt-Gebirge bis
Harlowton, wo auch jetzt noch der elektrische Be-
tricb endet. Mit ciner westlich weiter anschliefen-
den Teilstrecke bis zur Grenze des Staates Idaho
waren daan im Dezember 1916 705 km elektrisch
betrieben. Die weiteren Kriegsjahre brachten eine
lingere Unterbrechung, und erst in den Jahren 1919
bis 1920 folgten die restlichen Abschnitte. Der Be-
trieb erfolgt mit 3000 Volt Gleichstrom, der in einer
croflen Zahl lings der Strecke liegender Unter-
werke aus hochgespanatem Drehstrom  umgeformt
wird. Pei den Lokomotiven wird weitgehead von
der elektrischen Nutzbremsung Gebrauch gemacht.
Begiinstigt wird dies durch die langen, ziemlich
gleichmaBigen Gefille in westlicher Fahrtrichtung,
die im Mittel die Hilfte der fiir 'die Bergfahrt auf-
sewandten Energie zuriickzugewinnen gestatten. Auf
die ganze. dem Netz entnommene Leistung bezogen.
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betrigt der Riickgewian durch die elektrische Nutz-
bremsung 12 vH. Kennzeichnend fiir den Betrieb ist
die Verwendung offener Aussichtswagen wihrend
der Sommermonate in den ,,Olympian-“ und ,,Co-
lumbian*-Ziigen. Die verwandten elektrischen Lo-
komotiven — insgesamt sind fiir den Betrieb tég-
lich 61 Maschinen eingesetzt — fiir den Personen-
zugdienst sind eigenartiger Bauart insofern, als sie
zur Erzielung einfachster Bauart ohne Getriebe,
Ubersetzungen und Stangen gebaut sind. Die neu-
este Ausfithrungsform besitzt 14(!) Achsen, von de-
nen nicht weniger- als 12 angetrieben werden, und
ie eine Laufachse an beiden Enden. Die Motoren
sitze1 unmittelbar auf den Triebachsen: dies ergibt
zwar aullerst einfache Pauart der ganzen Lokomo-
tive, aber die Motorleistung wird durch die damit
zwangsweise gegebene niedrige Drehzahl gering ge-
halten, und daher ist die groBe Zahl von Triebachsen
erforderlich. In der Gesamtleistung gehoren diese
Lokomotiven zu den stidrksten der bisher gebauten
elektrischen Lokomotiven. Die einzelnen Kennzei-
chen der Bauform sind:

1435 mm Spur, 3000 Volt Gleichstrom-Personen-
zuglokomtive der Chicago — Miswaukee — St. Paul-
Eisenbahn:

Linge iiber die Puffer 23200 mm:; ganzer Achs-
stand 20400 mm; fester Achsstand 4190 mm; Diens*-
gewicht 265 Tonnen; Reibungsgewicht 229 Tonnen
— 86 Prozent des Dienstgewichtes; Achsdruck der
Triebachsen 19.1 Tonzen; Achsdruck der Laufachsen
18 Tonnen; Durchmesser der Triebridder 1120 mm;
Durchmesser der Laufrader 960 mm: Zahl der Moto-
ren 12; Dauerleistung insgesamt 3200 PS; Dauerzug-
kraft 18200 kg; Stundenleistung insgesamt 3500 PS;
Stundenzugkraft 22000 kg; Anfahrzugkraft 56000 kg.

Die Lokomotiven sind bestimmt zur Beférde-
rung schwerer Personenziige von 20 Personenwagen
und 960 t Zuggewicht, auf Steigungen von 20 vT.
mit 30 bis 35 km-St. Geschwindigkeit. Der Rahmen
der Lokomotive ist dreiteilig ausgefiihrt. Giinther.

Der Lokomotivdienst am Brenner.

Sehr geehrte Schriftleitung-

Mit Bezug auf den Aufsatz ,,Oesterr. Lokomo-
tiven von Herrn Dr. Alired Holter im November-
heft der .,.Lokomotive", bin ich in der Lage iiber den
derzeitigen Standort der Lok.-Reihe 112 Aufschlufl
zu geben. Die beiden 112 kamen vor zirka zwei Jah-
ren nach Innsbruck, um hier als Heizkessel fiir die
elektrisch gefahrenen Arlbergziige Verwendung zu
finden. Diesen Dienst versahen sie bis zum Friihjahr
dieses Jahres in der kaiten Jahreszeit und war es
ein geradezu groteskes Bild, hinter der iiber 20 m
langen elektrischen Arlberglokomotive Serie 1100
die kleine 112 mit ihrem kleinen Kessel und dem auf
diinnem Schlot verkehrt aufsitzenden Kobel zu be-
obachten. In diesem Winter sind bereits geniigend

moderne Heizkesselwagen vorhanden, so daB die
beiden 112 jetzt mit Schnee bedeckt auf Stockgelei-
sen des Innsbrucker Heizhauses zwecklos herum-
stehen und es macht fast den Eindruck, als ob sie zur
Ausmusterung bestimmt wiren.

Ich mochte noch kurz erwihnen, daB neuer-
dings zur Bewiltigung des starken Kohlenverkehres
von Deutschland nach Italien auf der Brennerstrecke
5 Stiick deutsche Reihe 57.1000 (frithere G10) laufen.
Aus Fiihreraussagen ergibt sich nun die interessante
Tatsache, daB diese G10 trotz bedeutend geringerer
Abmessungen vie] groBere Lasten ziehen bezw.
schiebern, als die diesen Dienst gleichfalls versehen-
den P. B., Serien 580 und 81.400. Die Belastung be-
triagt bei 22—25 km Stundengeschwindigkeit fiir die



(G 10 350 t Se 580 nur 290 t, Se 81.400 320 t. Aller-
dings benotigt die G10 zu ihrer Leistung beste ober-
schlesische Steinkohle, jedoch ist ihr hoher mechani-
scher Wirkungsgrad bemerkenswert, der offenbar
iiberhaupt eine  hervorragende FEigenschaft der
meisten preuBischen HeiBdampflokomotiven ist. So-
mit scheinen auch die vielfach bestrittenen Angaben
Parnemanns iiber die Zuglasten der preuBischen
HeiBdampflokomotiven doch zu stimmen.

Zum SchluB noch eine Anregung: Wie wire es,
wenn eine Stelle in der Fachwelt, die iiber das ent-
sprechende Material verfiigt, die Art der Aufteilung
des fritheren osterreichischen Staatsbahn- und Pri-
vatbahnlokomotivparkes unter die Nachfolgestaaten
darlegte? Eine solche Tabelle miifite etwa die ein-
zelnen Serienbezeichnungen wichtigsten Abmessun-
gen. wie Achsfolge, Kesseldimensionen, Triebrad-
durchmesser enthalten, ferner die Anzahl der von den
einzelnen Serien iiberhaupt gebauten Stiicke und de-
ren Schicksal, slao wieviel Stiick dieser Serie die
einzelnen Nachfolgestaaten erhielten, ob wieviele
und welche ausgemustert oder verkauft wurden etc.,
dhnlich, wie etwa die Zusammenstellung in dem
Aufsatz sde Herrn Ing. Hilscher iiber den Fahrpark
der verstaatlichten gorBen Schweizerbahnen. (Siehe
.Die Lokomotive*, Jahrgang 1924, Seite 156—159.)

Eine derartige Zusammenstellung wiirde viel
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zur neueren Geschichte des osterreichischen Loko-

motivparkes beitragen, sicher weiteste Kreise inter-
essieren und einen wiirdigen AbschluB aller der bis-
her in der ,Lokomotive® beschriebenen vielgestalti-
gen Osterreichischen Lokomotiven bilden.

Hochachtungsvoli
Dr. Wolfgang Kretschmar.

Wir haben darauf an den Verfasser der Zu-
schrift geantwortet, daB die hohe Belastung der
G 10 nur dem hoheren Treibgewicht (5 X 15 =
75 t wahrscheinlich noch mehr) zuzuschreiben ist,
daB die Reihe 580 am Semmering mit 28—29 pro
mille aber 320 t mit 32 km-St.-Geschwindigkeit
nimmt und erst kiirzlich in Griechenland Glanzen-
des leistete, ;

Der Verfasser antwortet darauf mit nachfol-
gender Zuschrift:

Sehr geehrte Schriftleitung!

Auf Thre gesch. Riickfrage vom 4. Marz 1927
betreffend meine Angaben iiber die Zuglasten der
Reihen 580, 81.400, 57.1000 (G. 10) gestatte ich
mir folgende Mitteilungen mit der gleichzeitigen
Bitte, diese als Ergidnzung zu meiner Notiz vom
13. Dezember 1926 in einer der nidchsten Nummern
der ,,Lokomotive* unter obigem Titel einzuriicken.

Auf Anfrage bei der Heizhausleitung Innsbruck
betreffend die Zugleistungen obgenannter Lokomo-
tivserien auf der Brennerstrecke, erhielt ich fol-
gende Auskunft;

»Bei 25 km stiindlicher Fahrgeschwindigkeit
werden auf der Brennerstrecke Reihe 580 mit 300
Tonnen, Reihe 81.400 mit 320 Tonnen, Reihe
57.1000 (G 10) mit 350 Tonnen belastet. Die Schnell-
zugsbelastung der Reihe 580 betrdgt bei 32 km
Fahrgeschwindigkeit 290 Tonnen."

Soweit die amtliche Mitteilung, an deren Zu-
verldassigkeit nicht zu zweifeln ist, die mit meinen
eigenen Wahrnehmungen und insbesondere bei der
G 10 auch mit den Angaben Parnemann’s gut
iibereinstimmt. Die Angaben Parnemann’s sind
allerdings vielfach bestritten und als zu hoch ge-
griffen bezeichnet worden waren. Sie sind aber
durch Versuchsfahrten der ehemaligen preuBlischen
Staatsbahnen festgestellt worden, somit kann an
ihrer Richtigkeit nicht gezweifelt werden.

In ,,Die Lokomotive* Jahrgang 1920, Seite 128
ist die Belastungstafel der G 10 enthalten. Bei 25
Kilometer Fahrgeschwindigkeit auf 30 pro mille
221 Tonnen, auf 20 pro mille sogar 500 Tonnen,
so daB 350 Tonnen auf 25 pro mille (Brennerstei-
cung) gewil nicht zu hoch gegriffen ist und wic
gesagt die G 10 auch schon monatelang mit dieser
Belastung féahrt.

Es ist sicher, daB diese Mehrleistung der G 10
gegeniiber den an allen Abmessungen bedeutend
iiberlegeneren Reihen 580 und 81.400 mathematisch
nicht zu halten ist.

Im Nachfolgenden soll versucht werden, eine
Begriindung hiefiir zu geben. Offenbar liegt die
kritische Geschwindigkeit von Reihe 580 sehr hoch,
etwa bei 35—40 km. Zufolge der als sehr schlecht
bekannten Adhisionsverhiltnisse am Brenner kann
aber diese Geschwindigkeit bei 290 Tonnen nicht
erreicht werden. Es wiirde, da am Brenner die
Adhiision zu unterst mit bloB einem Sechstel an-
cenommen werden kann, bereits bei 35 — 36 km
GGeschwindigkeit heftiges Ridergleiten eintreten.

Bei G 10 liegt die kritische Geschwindigkeit
tief, etwa bei 20—25 km. Sie ist daher in der
Lage, bei etwas hoherem Reibungsgewicht als
Reihe 580, 75 Tonnen gegen 70 Tonnen, ihre ma-
ximale Leistung abzugeben. Bei weiterer Steige-
rung ihrer Geschwindigkeit wird, wie auch die Be-
Jastungstafel zeigt, ihre Zugleistung stark abneh-
men und bei 35 km Geschwindigkeit tief unter
Reihe 580 liegen.

Die hervorragenden Ergebnisse der Reihe 580
aim Semmering und auf den griechischen Berg-
«trecken sollen nicht geschmilert werden. Aller-
dings kommen sie dort bei giinstiger Adhdsion erst
richtig zur Geltung und leidet ihre Leistung unter
angiinstigen Adhisionsverhiltnissen viel starker als
bei Lokomotiven mit tiefer kritischer Geschwindig-
keit wie Reihen 81.400 und G 10.

Hochachtungsvoll
Dr. Woligang Kretschmar.



Biicherschau.

Der Eisenbahn-Elektrotechniker. (Gemeinver-
stindiiche Lehrhefte fiir Eisenbahner. Herausge-
gelben von Ministerialrat a. D. Wilhelm Wecn-
mann, Reichsbahndirektor und Mitglied der Haupt-
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschait.
I. Teil: Grundlagen der praktischen Elektrotechnik,
Heft I: ,,Der elektrische Strom im Leiter* von Wil-
helm Wechmann, zweite Auflage. Berlin 1927. Ver-
lag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelge-
sellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn,
Berlin W. 8. Format DIN A 5. XII, 116 Seiten mit
64 Abbildungen. Kartoniert RM. 4.—, Reichsbahn-
Angehorige erhalten ErmiBigung.

Aus der Praxis fiir die Praxis geschrieben, will
die Sammlung ,,Der Eisenbahn-Elektrotechniker®
der fortschreitenden Elektrisierung der Bahnanla-
zen Rechnung tragen. Im Gegensatz zu den bis-
herigen zahlreichen Veroffentlichungen auf dem Ge-
biet der Elektrotechnik vermittelt diese Sammlung
den Eisenbahnbeamten und auch der elektrotech-
nischen Industrie wichtige Kenntnisse. Physikali-
sche Theorien iiber das Wesen des elektrischen
Stromes sind in dieser Sammlung ausgeschaltet,
grundsatzlich wird nur das genormte Material der
elektrotechnischen Industrie beriicksichtigt.

Das bisher vorliegende erste Heft ist als Ein-
fithrung in die Sammlung allgemein gehalten und
dem elektrischen Strom und seinem Verhalten und
Wirken in der von ihm zuriickgelegten Bahn, d. h.
den elektrischen Leitern, gewidmet. Dem prakti-
schen  Betrieb entnommene Rechenaufgaben,
dem die vollstindig durchgefiihrten Losungen bei-
gegeben sind, sowie eine Sammlung von Fragen
iiber den behandelten Stoff mit Hinweisen auf die
der Beantwortung dienenden Buchstellen ermdg-
lichen  eine griindliche Bearbeitung des Inhaltes
und machen es sowohl als Lehrbuch als auch fiir
den Selbstunterricht geeignet.

Wir moéchten nicht versdumen. dieses Buch,
das, wie wir erfahren, von einer Persénlichkeit
geschrieben wurde, die auf dem Gebiet der Flek-
trisierung der Eisenbahn als maBgeblich angespro-
chen werden muB, ausdriicklich allen Fisenbahn-
beamten, sowohl dem technischen Personal als
auch den Verwaltungsbeamten, zu empfehlen. Fer-
ner mochten wir auch Anwirtern das Studium
dieses ausgezeichneten Buches nahelegen, zumal
fa in der Zukunft mit einer besonders rasch zu-
nehmenden Elektrisierung des Eisenbahnbetriebes
zu rechnen ist, die eine genaue Kenntnis der Elek-
trotechnik bei allen Beamten erfordert. Da das
Buch von Wechmann iiberaus klar und anschaulich
gehalten und der Lehrstoff des ersten Heftes all-
gemeiner Natur ist, so konnen wir auch Schiilern
hoherer  Unterrichtsanstalten, staatlicher und
stadtischer Maschinenbauschulen, ferner auf ihre
Fortbildung bedachten Elektrotechnikern zu seiner
Anschaffung nur raten. ErfahrungsgemiB ist es von
Nutzen, wenn die Durcharbeit des Lehrstoffes unter
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anderen Gesichtspunkten als den im Schulunter-
richt gewihlten erfolgt.

Wenn die Sammlung ,,.Der Eisenbahn-Elektro-
techniker* in der gleichen Art und Weise fortge-
setzt wird wie das erste Heft, so glauben wir, daB
der Herausgeber sein Ziel erreichen wird, nim-
lich durch das Studium der Hefte den einzelnen
in die Lage zu versetzen, das von der elektrischen
Industrie gelieferte Material auf seine Brauchbar-
keit zu priifen, seine Verwendungsart anzugeben
und schlieBlich die Anlage im Betrieb zweckmiBig
zu iiberwachen. Wir kénnen es nur begriiBen, daB
im obenbezeichneten Verlage der Verkehrswis-
senschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei
der Deutschen Reichsbahn eine derartige Samm-
lung erscheint: sie stellt die Moglichkeit her, sich
allmihlich auf die allgemeine Elektrisierung der
deutschen Eisenbahn umzustellen, sodaB auch nach
vollzogener Elektrisierung mit der reibungslosen
Abwicklung des Verkehrs und damit mit groBter
Betriebssicherheit gerechnet werden kann.

Einheitskurzschriit. Fortbildungsbuch unter be-
sonderer Beriicksichtigung der Verhiltnisse bei
Behorden. Verkehrsunternehmungen und Industrie
von E. Benthin, Korrektor, Dozent und Mitglied
der Priifungskommission fiir Kurzschriftlehrer, und
(3. Onken, Reichsbahnoberamtmann bei der Haupt-
verwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.
Berlin 1926. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen
Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der Deutschen
Reichsbahn, Berlin W. 8. Format DIN A 5. 103 S.
Preis geheftet 2— RM.

Die Erlernung der Einheitskurzschrift wurde
durch den Beschlufl der Reichs- und Linderregie-
rungen vom 20. 9. 1924 fast allen Beamten und
Angestellten bei Behdrden bis zum Alter von 30
Jahren zur Pilicht gemacht. Wie wir erfahren, sind
jetzt Bestrebungen im Gange, nach denen die
Altersgrenze noch heraufgesetzt werden soll. Als
geeignetstes Lehrbuch muB wohl das von ,,Gaster-
Onken” betrachtet werden, das sowohl von dem
Herrn Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft, des groBten Betriebes Deutschlands,
als auch von dem Herrn PreuBischen Minister fiir
Kunst, Wissenschaft und Volksbildung, von dem
Herrn PreuBischen Minister fiir Volkswohlfahrt und
von dem Herrn PreuBischen Finanzminister em-
pfohlen wurde und das in kurzer Zeit bereits in
der sechsten Auflage erschienen ist. Wenn jetzt
wieder Onken, der in der Einheitskurzschrift-Be-
wegung eine fithrende Stelle einnimmt, unter Mit-
arbeit von Benthin ein Fortbildungsbuch heraus-
gibt, so kann man von dem Wert dieser Neuer-
scheinung iiberzeugt sein.

Si ehat sich die Aufgabe gestellt, allen An-
fangern Sicherheit in der Anwendung der kurz-
schriftlichen Zeichen zu geben und sie zu befahigen,
allmidhlich mit wachsender Schnelligkeit zu schrei-
ben. Der reiche Lehrstoff, der auf die Verhédltnisse



bei Behdrden, Verkehrsunternehmungen und in der
Industrie besondere Riicksicht nimmt, gliedert sich
in zehn in sich abgeschlossene Teile, von denen
jeder einzelne sehr iibersichtlich angelegt ist. Die
Anordnung des Stoffes macht es moglich, in be-
sonderen Fillen die Reihenfolge der Abschnitte
beliebig abzuindern. Jeder Abschnitt geht von
einem Lehrstiick aus, das auf den Hauptinhalt des
Abschnittes Bezug nimmt. Alte Vorstellungen des
Lernenden werden ins Gedichtnis zuriickgerufen
und dadurch Ankniipfungspunkte fiir die zu ge-
benden Belehrungen gewonnen. An Hand von Auf-
gaben und der Ubertragung der Schreibaufgabe hat
der Schiiler zu zeigen, daB der Inhalt des Ab-
schnittes zu seinem gesicherten geistigen Besitz
geworden ist.

Jeder, der einmal die Kurzschrift erlernt hat,
wird wissen, daB die mehr oder weniger genaue
Kenntnis des Systems noch nicht fiir die Praxis
eeniigt, die Fortbildung, die Ubung sind die Haupt-
<ache. Wie oft zu hdren, ich habe auch einmal
Kurzschrift gelernt, aber ich habe alles wieder ver-
gessen. Die auf die Erlernung des Systems ausge-
wandte Zeit ist dann nutzlos geblieben. Dafiir, daf
die Beherrschung der Reicheinheitskurzschrift fiir
jeden, ganz gleich, welche Stellung er einnimmt,
von ungeheurem Vorteil ist, braucht wohl nicht
der Beweis angetreten zu werden. Das vorliegende
Fortbildungsbuch mufB u. E. als das geeignetste
Lehrbuch fiir den Fortbildungsunterricht bei be-
hérdlichen Kurzschriftvereinen, fiir den Kurzschrift-
lernenden aus Handel und Industrie empfohlen
werden. Es sollte in jedem Falle bei den jetzt
beginnenden Fortbildungskursen verwandt werden.
Sowohl sein pidagogischer Aufbau als auch sein
Lesestoff, einige Abschnitte aus dem Buch von
Fiirst ,,Die Welt auf Schienen®, sind auf den Er-
wachsenen eingestellt. Beamte, die wegen ihres
Alters oder ihrer Stellung nicht an den allgemeinen
Kursen teilnehmen, werden dieses Buch gern zum
Selbstunterricht heranziehen.

Das Fortbildungsbuch ist dazu berufen, die
Einheitskurzschrift zum Vorteil unserer gesamten
Volkswirtschaft in die weitesten Kreise zu tragen.

Kleine Nachrichten.

Leitungsdrahtbruch bei Bludenz. Wie der Pr.-
Korr. aus Salzburg berichtet wird, traf Freitag,
den 25. Midrz der Schnellzug Nr. 140, der fahr-
planmiBig um 22 Uhr 40 Minuten in Salzburg
ankommen sollte, erst Samstag frith mit einer iiber
achtstiindigen Verspitung ein. Die Ursache lag in
einem schweren Leitungsbruche auf der elektri-
sierten Bundesbahnstrecke bei Bludenz. Aus bisher
unbekannter Ursache rifi der Strombiigel des Trieb-
wagens siamtliche Drihte der Oberleitung glatt
ab, wodurch der Verkehr fiir eine geraume Zeit
lahmgelegt wurde. Der Strombiigel wurde voll-
kommen deformiert und die abgerissenen Draht-
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enden wickelten sich um die Ridder des Trieb-
wagens. In demselben Augenblick flammte eine
turmhohe Stichflamme auf, die weithin sichtbar
war. Die Personen- und Lastenziige erlitten eine
Verspitung bis zu zwolf Stunden und dariiber.

Eriolge der Thermolokomotiven in RuBland.
Herr Professor Lomonossofi als Besteller und die
Hohenzollern-Ak*iengesellschaft fiir Lokomotivbau als
Generalunternehmerin stellen fest, dall die erste
Thermolokomo*ive nunmehr in RuBland auf Ver-
suchsfahrten und im Betrieb sich in jeder Beziehung
bewiihrt hat. Der Olverbrauch der Lokomotive be-
trigt im Durchschnitt nur den 4,5 Teil gleichwertiger
Dampflokomotiven in gleichem Dienste. Die Fahr-
und Zugeigenschaften der Lokomotive konnen des-
oleichen als ausgezeichnete angesprochen werden.
Die Lokomotive hat bereits 22.000 km geleistet, dar-
unter Fahrten iiber den Kaukasus bis an die *iir-
kische und persische Grenze. Auf der Riickkehr von
dieser Fahrt, die allein mit nur kurzen Unterbre-
chungen eine Strecke von iiber 2500 km umfafite.
wurde ein Anker eines der fiinf elektrischen Antriebs-
motore defekt. Da ein Reserveanker nich* zur Ver-
fiigung stand. wurden die letzten 400 km mit Zug
mit nur vier Motoren gefahren. Nach Riickkehr fuhr

die Lokomotive mit eigener Kraft in die Werkstatt,

um den beschidigten Anker neu wickeln zu lassen.

Die Oahu-Eisenbahn. Die Anfinge des Eisen-
bahnbaues auf den Hawaii- oder Sandwichinseln
reichen his in das Ende der 1880er Jahre zuriick.
Um diese Zeit rief ein chemaliger Schiffsoffizier, B.
F. Dillingham. der die wirtschaftlichen Moglichkeiten
des Zuckerrohrbaues und anderer Erwerbszweige auf
den Hawaii-Inseln bei Schaffung der erforderlichen
Verkehrsmittel erkannt hatte. die Oahu-Eisenbahn- u.
Tandgesellschaft ins Leben. Die erste, 13 engl. Mei-
lea (209 km) lange Teilstrecke wurde auf der Insel
Oahu im Jahre 1889 erdfinet. Heute umfaBt das Ge-
samtretz 132 engl. Meilen (2124 km) von denen
70.4 engl. Meilen (113.3 km) auf die Hauptstrecke
Honolulu—Kahuka entfallen. Die Spurweite betrigt
2 FuB (0914 m). mehr als die Hilfte der Gesamt-
linge der Strecken liezt in der Geraden. Der Ober-
bau besteht aus BreitfuBschienen von rd. 30 kg-m
urnd ist auf Rotholzschwellen verlegt. als Schotter
dient reiner Korallenfels, der an den Laadungspldtzen
der Gesellschaft im Hafen von Honolulu gebaggert
wird Fin~ der Haupteinnahmeauellen der Bahn bil-
Jot die Beférderung der Ananasfriichte von den
Pflanzungen nach den Konservenfabriken in der Stad*
Honolulu. DNie leeren Wagen werden wihrend der
Nacht anf den AnschluBgleisen der Pflanzungen abge-
stellt. Nachidem sie am frithen Morgen beladen sind.
treffen die Wagen zeeen Mittag in Honolulu ein. um
mamittethar den Fabriken zueefithrt zu werden. Der
Vercand der Fruchtkonserven erfolg* oft noch am
selben Abend. wenn die Biichsen noch warm sind.



Das Gewicht der von der Bahn wihrend eines Jah-
res beforderten Ananasfriichte belduft sich auf etwa
160.000 Tonnen. Die Beforderung der reifen Friichte
mull mit groBer Schnelligkeit erfolgen, daher sind
alle Ziige mit durchgehender Bremse und selbst-
dtiger Kupplung ausgestattet. Um die Verteilung dex
leecren Wagen an die cinzelaen Pflanzungen zu be-
schleunigen, wurden kriiftige Lokomotiven der Bau-
art Shay™ beschafft. die ein Diensteewicht von 78
Tonnen aufweisen und einen Zug von 70 leeren Wa-
gen iiber eine dreiprozentige Steigung =aach dem Ta-
felland zu befordern vermogen. auf dem der Anbau
der Friichte stattfindet. Der Lokomotivpark der Oahu-
Eisenbahn umfalit zurzeit 26 Maschinen. Hochst
cigenartig sind die Grundsiitze, die bei der Num-
merngebung  der Lokomo‘iven beobachtet wurden.
Die beiden ersten Lokomotiven der Gesellschaft or-
hielten die Zahlen 6 und 8 — nach dem Alter einer
Tochter und eines Sohnes des Begriinders der Bahn;
der Taufpate von Nr. 8 ist heute Schatzmeister des
Gesellschaft. Nr. 15 wurde nach einem anderen Sohne
des Pegriinders bezeichnet, der heute das Amt dos
Prisidenten der Gesellschait bekleidet. Nr. 19 nach
einer zweiten Tochter. Die Nummern 43. 44. 45. 56
und 64 entsprachen dem Lebensalter leitender Beam-
ten der Linic im Beschaffungsiahre. wihrend die
Nummern 76 und 98 geschichtliche Bedeutung besit-
zen. Die erstere soll an den im Jahre 1876 zwischen
den Vereinigten Staaten und der ehemaligen Regie-
rung von Hawaii abgeschlossenen Gegenseitigkeits-
vertrag erinner n die le‘ztere an die Erwerbung der
Inselgruppe durch die Union im Jahre 1898.

Amerikanische Lokomotiven mit hinteren Dreh-
gestellen. Die immer groBer werdenden Feuer-
biichsen zwingen allmihlich die amerikanischen
Bahnen, nicht nur Giiterzug-, sondern auch Per-
sonenzug-Lokomotiven, anstatt mit hinteren Lauf-
achsen, die hiufig ebensoviel Last tragen wie das
vordere Drehgestell, mit cinem Dreheestell zu er-
bauen. Im letzten Jahre wurden bereits neunzig
1 D 2-Lokomotiven und zwar 45 fiir die Boston-
und Albany-Bahn, 50 fiir die Illinois-Zentral-Bahn,
sowie 10 1E-2-Lokomotiven fiir die Texas- und
Pacific-Bahn, beide nach Entwiirfen der Lima-Lo-
komotive-Works, beschafft. Kiirzlich hat nun auch
diec New-York — Chicago — St. Louis-Bahn vier
2 C 2-Schnellzugslokomotiven von 141 t Dienstge-
wicht bei der American Lokomotive Co. und die
Atchison Topeka und St. Fé-Bahn zwei 2 D 2-Per-
sonenzugslokomotiven bei den Baldwin-Werken
bestellt. Diese Lokomotiven wiirden die ersten
Lokomotiven der Welt mit Schlepptender sein, die
die Achsenanordnung 2D 2 zeigen.

Benzin-elektrische und elektrische Lokomo-
tiven. Die ¢roBen Vorteile der benzin-elektrischen
Lokomotiven, die einmal ihre Energie, bei Vor-
handensein einer Oberleitung, direkt durch einen
Biigel heralten und, wo diese noch nicht ausgebaut
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ist, durch Gebrauch des Benzin-Motors, haben die
amerikanischen Eisenbahn-Gesellschaften veran-
laBt, diese Art der Lokomotiven immer mehr ein-
zufithren. Die neuesten Lokomotiven zeichnen sich
dadurch aus, daB das Leistungsvermogen der Mo-
tore nicht mehr auf lange Zuge eingestellt ist,
sondern auf erhohte Schnelligkeit bei kleineren
Ziigen. Letzthin hat die ,Lenigh Valley Railroad*
fiir ihre Hauptlinien benzin-elektrische Lokomoti-
ven eingestellt, die selbst die schweren Pullmann-
wagen befordern konnen. Bei einer Linge von
23 Metern ist das Gewicht dieser neuen Lokomo-
tiven 60 Tonnen. Ihre Kraft erhalten sie durch
zwei Scchs-Zylinder-Motore von je 250 Pferde-
starken, die zwei 160 K. W. Generatoren betrei-
ben. Das grofite Gewicht der Ziige wird 316 Ton-
nen betragen, das dem Gewicht eines Schnellzuges,
ohne Lokomotive, in Europa gleich kommt. Durch
die Einfithrung dieser Art von Lokomotiven wird
eine grofie Menge Kohlenbrennstoff gespart. Der
Verbrauch an Rohol belief sich bei den amerika-
nischen Eisenbahnen in 1925 auf 70 Millionen Fis-
ser. Davon wurden 60 Millionen als Brennstoff
fiir die Lokomotiven verbraucht, wihrend die rest-
lichen 10 Millionen in den Eisenbahn-Reparatur-
werkstitten verwandt wurden. Den gréBten Ver-
brauch dieser Art Brennstoff hat die ,,Southern
Pacific* und ,,Atchison Topeka* zu verzeichnen.
Da die ..long Island“-Eisenbahngesellschaft iiber
ein ausgedehntes Oberleitungsnetz verfiigt, stellt
diese nunmehr 14 elektrische Lokomotiven fiir Ran-
gierdienst in Betrieb, die ihre Energie aus dieser
Leitung erhalten. Das Leistungsvermogen einiger
dieser Lokomotiven betrigt bei 40 km Schnellig-
keit 1000 PS. Durch die Moglichkeit zwei diverser
Lokomotiven von einem Mann bedienen zu lassen,
kann man ein Kraftvermoégen von 2000 PS er-
halten.

Elektrischer Betrieb aul der Eisenbahn in Natal.
Uber den elektrischen Betrieb auf der Stamm-
strecke Pieter Maritzburg — Glenzoe der siid-
afrikanischen Eisenbahn in Natal entnehmen wir
der Nr. 1253 der African World vom 13. Novem-
ber 1926 (Seite 124) die nachstehenden Mitteilun-
gen: Da auf der genannten elektrisch ausge-
riisteten Strecke die Personen- und Giiterziige
nunmehr seit mehreren Monaten regelmiBig im
elektrischen Betriebe gefahren werden, so ist die-
ser jetzt nicht mehr als ein Versuch, sondernals re-
gelrechter Betrieb anzusehen; sein Erfolg 1468t sich
in vollem Umfange zur Zeit noch nicht beurteilen,
da die letzten Auswirkungen erst in der Zukunift
zu erwarten sind. Jedenfalls ist bei dem elektri-

" schen Betriebe der Personen- wie Giiterzugdienst

dem friiheren Dienst mit Dampfbetrieb, so sehr
auch dessen Leistungsfihigkeit geriihmt wurde, er-
heblich iiberlegen; die Elektrisierung hat nicht nur
die Leistungen der Strecke in der Bewiltigung des
Giiterverkehrs Dbetriachtlich gesteigert, sondern



auch die Bequemlichkeit fiir die Reisenden auBer-
ordentlich erhoht; auBerdem gewidhrt sie eine
Riicklage an billiger Kraft, die mit der Zeit von
allen Stadten und Ortschaften entlang der Linie
in Anspruch genommen werden kann; es ist daher
auf das Entstehen weiterer elektrischer Unterneh-
mungen im Laufe der Zeit zu rechnen, deren
Wirkungen auf die wirtschaftliche Entwicklung des
Landes unberechenbar sind.

Der Streckenausdehnung nach wird das Netz
(280 km) nur von einer Eisenbahn in Amerika iiber-
troffen und ist als Schmalspurunternehmen unbe-
stritten das groBte seiner Art. In Anbetracht der
Schmalspur (1,067 m) und der groBen Schwierig-
keiten des von der Bahn durchschnittenen Gelidndes
ist die erfolgreiche Einfithrung elektrischer Zug-
kraft fiir die Beforderung von Ziigen von 1500 t
Gewicht auf dieser Strecke eine bemerkenswerte
technische Leistung. Die durchschnittliche tdgliche
Verkehrslast talwirts zur Kiiste betragt etwa
22.000, die bergwirts ins Innere 13.000 t; dieser
Verkehr besteht hauptsichlich aus Durchgangsgut
nach Transvaal, wahrend der Verkehr zur Kiiste
vorwiegend Kohle umfaBt. Glencoe liegt in der
Mitte des Kohlenbergwerks und insbesondere die
dortige Kohlenindustrie wird durch die Einfithrung
des elektrischen Betriebs erheblich gewinnen, die
nicht nur die Schwierigkeiten der Kohlenverfrach-
tung im allgemeinen, sondern auch die Lieferung
von Bunkerkohle fiir die Schiffe im Hafen von
Durban wesentlich erleichtert.

Die Kraft wird durch Verwertung von Ab-
fallkohle aus den Zechen von Natal in der Kraft-
station Colenso gewonnen, von der ein Dreiphasen-
strom mit einer Spannung von 88.000 Volt nach
Glencoe und Maritzburg entsandt wird. Entlang der
Linie sind elf Unterstationen vorhanden, die aus
der Stromleitung von 88.000 Volt Spannung ge-
speist werden; eine zwolfte Unterstation in Colenso
wird von der dortigen Kraftstation unmittelbar ge-
speist. In diesen zwolf Unterstationen wird der
Strom in eine Spannung von 3000 Volt fiir den
Zugdienst umgewandelt und der oberirdischen
Stromleitung entlang der Strecke zugefiihrt. Auch
fiir Stromlieferungen zu anderen Zwecken ist Vor-
sorge getroffen. Auf der Strecke sind einige 70
elektrische Lokomotiven im Betrieb. — Eine be-
sondere Einrichtung ist die Anwendung der Lo-
komotive zur Uberwachung der Zuggeschwindig-
keit in den Gefillstrecken als Stromerzeuger ge-
braucht, indem sie Strom in die Stromleitung lie-
fert anstatt solchen aus der Leitung zu entneh-
men. Sie iibt dadurch eine starke Verzogerung auf
die Zuggeschwindigkeit aus, ohne daB die Anwen-
dung der Bremsen notig wird. Auf der 175 Meilen
(280 km) langen, im wesentlichen -eingleisigen
Strecke mit starken Steigungen in dem gebirgigen
Gelidnde werden jetzt tiglich rund 35.000 t befor-
dert. F. B
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Die Eisenbahnen von Algerien. Das Riickgrat des
Eisenbahnnetzes von Algerien ist die Strecke Oran
—Algier—Constantine. Im Westen ist sie bis Udschda
in Marokko verlangert, und von hier geht eine zum
Teil fertiggestellte Eiseabahn nach Fes. Im Osten
greift die Verldangerung auf tunesisches Gebiet iiber
und reicht bis zur Stadt Tunis. Soweit diese Eisen-
bahn die Haupthifen des Landes, Beni-Saf, Oran,
Arzew, Mostaganem, Tenes, Algier, Bougie; Philipp-
ville und Bone; nicht unmittelbar beriihrt; ist sie
mit ihnen durch Stichbahnen verbunden.

Von dieser Hauptader des Verkehrs gehen eine
Anzahl Seitenstrecken nach Siiden aus: im Westen
beginnend die Strecke Tabia — Bedeau — Crampel,
dann Perregaux — Ain Sefra — Colomb Bechar,
Relizane — Tiaret, Blida — Dschelfa, Constantine
— Biskra — Tuggurt, Uled Rahmun — Ain Beida
— Khenchela und endlich im Osten Suk Arras —
Tebessa.

Siidlich von der Hauptstrecke ist eine zweite
Liagsbahn teils bereits im Bau, teils geplant. Sie
geht von der Eisenbahn Oran—Tlemcen bei Sidi
Bel Abbas aus und miindet in die Eisenbahn Algier
—Constantine, durchquert also die Bezirke Oran und
Algier, wobei sie die Orte Mascara, Uzes-le-Duc,
Tiaret, Trumelet, Boghari, Berrughia und Ain Bes-
sem beriihrt. Im Bezirk Constantine ist eine siidlich
der Hauptstrecke gelegene Léngsbahn Uled Rahmun
—Ain Beida bereits im Betrieb und ihre Fortsetzung
nach Tebessa mit einer Zweigbahn nach Kuif im
Bau; von hier wird eine Eisenbahn nach Kalaa-
Dscherda in Tunis geplant, wo eine von der Stadt
Tunis ausgehende Eisenbahn endigt.

Voa diesen Eisenbahnen sind 2997 km Staats-
bahnen, 1186 km gehoren der Paris-Lyon-Mittelmeer-
bahn und 33 km, die Strecke Pone—Ain Mokra,
einer einheimischen Gesellschaft. Das Staatsbahn-
netz zerfillt in drei Teile, das ost-algerische Netz
mit 1315 km, die Staatsbahn von Oran mit 1249 km
und die Strecke Bone—Guelma mit 433 km. Die Ge-
samtldnge dieser Rahnen, die vorstchend <ach dem
Stande von Ende 1925 aufgefiihrt sind. betrdgt also
4216 km. Das Jahr 1925 hat einen Zuwachs von
84 km gebracht, die mit 24 km auf die ostalgerische
Staatsbahn. mit 60 km auf die Staatsbahn von Oran
entfallen: bei den anderen Netzen ist die Linge
unverdndert geblieben.

Die Eisenbahnen von Algerien beschiftigen ein
Heer von etwa 12.000 Kopfen. Thr Betriebsmittel-
park besteht aus 12.000 Wagen, darunter 850 Per-
somenwagen und 650 Lokomotiven, die tdglich etwa
50.000 km zuriicklegen.

Das Anlagekapital der im Betrieb befindlichen

" Fisenbahnen belduft sich auf etwa 900 Millionen

Franken: dazu kommen noch die Neubaustrecken
mit 350 Millionien. Anfangs hat Frankreich an der
Aufbringung dieser Gelder mitgewirkt. zum Teil
durch geldliche Unterstiitzung, zum Teil durch Ge-
wihrleistung der Verzinsung, neuerdings liefert Al-



zerien selbst das Geld, dessen die Eisenbahnen zur
Erkshung ihres Anlagekapitals bediirfen. Erweite-
rungsbauten, Gleisumlegungen, Erneuerungen des Ee-
triebsmittelparks, Neubautea von Werkstédtten sind
dauernd im Gange und verzehren jihrlich etwa 20
Millionen. Das Jahr 1925 hat den Staatsbahnen eine
Einnahme von 128,8 Millionen Franken, 19,5 Millio-

nen mehr als im Vorjahre gebracht; dazu kommt

noch die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn mit 88,8 Millio-
nen, ein Mehrbetrag von 22,4 Millionen und die Ei-
senbahn Bone—Ain Mokra mit 0,8 Millionen, 0,2 Mil-
lionen mehr als im Vorjahr. Die Erhohung der Ein-
nahmen ist natiirlich cine Folge des Sinkens der
franzosischen Wihrung und gibt daher kein Bild von
der Entwicklung des Verkehrs. Die Tariferhthun-
gen betragen zur Zeit 136 Prozent im Personeaver-
kehr. 125 Prozent fiir Getreide, Stroh, Futter- und
Diingemittel, 180 Prozent fiir Wein und 195 Prozent
fiir anderes Frachtgut, Die Ausgaben, namentlich
aber die Ciehidlter uid Lohne sind jedoch in weit
hoheremi MaBe gestiegen, und die Eisenbahnen von
Algerien befinden sich daher wirtschaftlich in dhn-
licher Lage wie diejenigen Frankreichs.

Elektrische Lokomotiven fiir die Linie Goten-
burg—Stockholm. Vor kurzer Zeit wurden von der
schwedischen Firtna Asea die ersten elektrischen
Lokomotiven fiir die demniichs* elektrisch zu betrei-
bende Linie Gotenburg—Stockholm geliefert und auf
der Lapplandbahn ausprobiert. Hierbei wurde - fest-
sestellt, daB die auf 7 Stunden berechnete Fahrzeit
fiir die Sirecke Gotenburg—Stockholm eingehalten
werden kann. Zurzeit betrdgt die Fahrzeit fiir diese
458 km lange Strecke 9 Stunden. In Zukunft werden
also 2 Stunden gewonnen bei einer Reisegeschwin-
digkeit von 654 km. Der Hauptgewinn besteh* weni-
eger in der Erhohung der Grundgeschwindigkeit. son-
dern vor allem in der Verkiirzung der Aufenthalte,
Fortfall von Lokomotivwechsel und Wasseraehmen,
schnelleres Halten und Anfahren. Zu bemerken wire.
dall auf unsere Verhdltnisse nur ein Aufen‘halt mit
gleichzeitigem Lokomotivwechsel notwendig er-
scheint, da 230 Kilometer Strecken von einer Loko-
motive sehr leicht und ohne Wasserfiillung zuriick-
celegt werden konnen.

Flektr. Lokomotiven mit Akkumulatorenstrom.
Im Dienst der ..Chicago and Northwestern Rail-
way Company* wurde dieser Tage eine neue elek-
trische Giiterzuglokomotive i1 Betrieb genommen,
die zwar ihre Stromenergie durch einen Generator,
der an einem Dieselmotor gekuppelt ist, selbst er-
zeugt. die aber auch den benétigten Strom von einer
Akkumulatoren-Batterie beziehen kann. Es ist da-
mit ein neuer Typ elektrischer Lokomotiven geschaf-
fen, die keinerlei Zuleitung, Dreischienensystem oder
Oberleitung. bediirfen und deswegen besser in Pah-

ven verwendet werden konnen, deren Elektrifizie-

rung erst in Teilstrecken erfolgte. Die Maschine hat
ein Eigengewicht von 110 Tonnen und kann einen
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Giiterzug von 1,500.000 kg Gewicht mit einer mitt-
leren Stundengeschwindigkeit voa 16 km ziehen.
Allein ist sie imstande eine Geschwindigkeit von
55 km pro Stunde zu erreichen. Der Sechszylinder-
Motor, der den Generator treibt, hat ein Leistungs-
vermogen von 1000 PS. Der Generator erzeugt
Gleichstrom mit einer Spannung von 230 Volt, wo-
mit die Elektromotoren entweder direkt betrieben
werden, oder der benétigte Strom wird von Akku-
mulatoren bezogen, die der Dynamo mit dem iiber-
schiissigen Strom schon wihrend der Fahrt laden
kann, die aber auch bei Gelegenheit an irgend einem
Ortsstromnetz  zwecks Aufladung angeschlossen
werden konnen. Die Akkumulatoren-Batterie bestelt
aus 120 Zellen mit einer Kapazitit von 616 K. W.
Std. Die Lokomotive war beispielsweise imstande,
die Fahrt von der Lokomotivenbauanstalt in Erio bis
nach Chigaco. naliezu 500 km, mit eigener Kraft zu-
riickzulegen, obwohl der Typ der Maschine eigent-
lich fiir den Rangizrdienst bestirnmt ist.

Patenthericht.

mitgeteilt von der autorisierten Patentverwertungs-

kanzlei Alfred Hamburger, Gerichtssachverstin-

diger fiir das Patentfach, Wien, VII., Siebenstern-
gasse Nr. 1.

Osterrreich.
Einspruchirist bis 15. Mai 1927.

Hoffmann Otto Ernst, Hamburg. Olriickfiihr-
vorrichtung fiir Achslager 7. 12. 1925.

Rothler Karl, Ing., Linz an der Donau. Ver-
fahren und Einrichtung zur Speicherung und Wie-
derverwertung von Energie im Lokomotivbetrie-
he. und in verwandten, intermittierenden Dampfi-
kraftbetrieben. 7. 4. 1925.

Ackermann Gottlieb, Berlin-Lichtenberg. Ab-
sperrhahn. insbesondere fiir die Druckluftleitung
der Eisenbahn-Druckluftbremsen. 8. 2. 1926.

Osterr. Siemens-Schuckert-Werke, Wien. Die-
sel-elektrische-lLokomotive. 24. 6. 1926.

,Gefia“, A. G. fiir industrielle Anlagen, Wien.
Mit Unterwindrost versehene Vorfeuerung fiir
Dampfkessel. 30. 6. 1925.

C. H. Weck, Fa., Doslau (Reuss). Feuerung fiir
minderwertige, gasarme Brennstoife mit Wander-
oder Vorschubrost. 24. 7. 1924.

,»QGefia“, A. Q. fiir industrielle Anlagen, Wien.
Rostfeuerung mit verstellbaren Roststiben. 23. 6.
1926. '

Muchka Josef, Ing., Wien. Vorrichtung zum
Fordern von Brennstoff fiir Feuerungen. 20. 12.
1923. ' '

Klétzer Max, Dresden. Verfahren und Einrich-
tung zur Erzeugung von brennbaren Gasen aus
einem Gemisch von kohlenstoffhaltigem Staub und
Sauerstofftrigern in einer geschlossenen Kammer.
4. 7. 1924.
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- An unsere Abonnenten.

Der nichste Jahrgang unserer Zeitschriit, also vom 1. Jinner 1928 an, wird in
einer bedeutend besseren Ausstattung hergestellt werden. Wir werden sowohl fiir den Text
als auch fiir den Umschlag ein besseres und stirkeres Papier verwenden.
kreisen ist uns die Anregung zugekommen, die Zeitung im Normungsformat, das ist GroBe
21 >C 29.5 cm erscheinen zu lassen. Wir wollen uns nach den Wiinschen der Mehrzahl
unserer Abonnenten richten und ersuchen daher, uns per Korrespondenzkarte mitzuteilen,
welches Format gewiinscht wird und zwar, ob das bisherige Format GroBe 20.5 < 28 cm,
Normungsformat 21 X 29.5 cm oder Quartiormat 23 X 30.5 cm.

Aus Mitglieds-

Der Verlag der illustrierten
Monatsfachzeitschriit ,,DIE LOKOMOTIVE“

Wien, 1V,, FavoritenstraBe 21.
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Amerikanische 2 D-Giiterzuglokomotiven.
Mit zwei Abbildungen.

In unserem Aufsatz iiber die Entwicklung der
regelspurigen 2 D-Schnellzug-Lokomotiven haben
wir erwidhnt, da diese Type wohl in Amerika
entstanden ist, aber dort nur geringe Verbreitung
fand, und zwar ausschlieBlich im Giiterzugdienst.
Vor der Jahrhundertwende erlebte sie ihre schon-
sten Ausfithrungen durch die Brooks-Werke zu
Dunkirk am Eriesee. Diese entstanden 1869 aus
der wegen Geldmangel von der Eriebahn aufge-
lassenen bezw. verkauften Bahnwerkstitte, die
eine QGesellschaft, an deren Spitze der damalige
- Maschinenchef dieser Bahn Horatio G. Brooks
(1828—1887) aufkaufte. Mit einer urspriinglichen
Leistungsfdhigkeit von blos einer Lokomotive
monatlich, kam sie bereits im Jahre 1872 auf eben-
soviele (72) Maschinen, schlieBlich bis zu 400 Stiick.
Ihre Erzeugnisse waren gut entworfen und von
guter Arbeit. Schon 1896 wurden alle Lokomotiven
mit Kolbenschieber ausgefiihrt, womit vor mehr
als 30 Jahren ein gesunder Fortschritt zur Gel-
tung kam, der sich ohne HeiBdampf nur langsam
-Bahn gebrochen hitte. Thre 2 C-Lokomotivén,
meist kleinrddrig, galten als hervorragende Schnell-

ldiifer, die beispielsweise auf 800 km Linge eine..

Durchschnittsgeschwindigkeit von 100 km-St.- ge-

.legentlich einer.-Sonderfahrt. einhielten. Auch auf -

Schmalspur erstreckte sich die Tatigkeit der Fa-
brik, insbesondere fiir Finnland und Japan.

Die in beistehender Abbildung dargestellte
(iiiterzuglokomotive der groBen Nordbahn, zeigt
die klassische Formgebung ihrer Bauart. Hoher
Kessel mit tiefer Belpairefeuerbiichse auf dem
Barrenrahmen aufstehend, aber zwischen den zwei
riickwirtigen Riderpaaren. Der Kessel mit 1976
Millimeter Durchmesser hat ziemlich kurze Rohre,
die bei 4226 mm Linge einen AuBendurchmesser
von 57 mm aufweisen. Am hinteren Kegelschufl
sitzt ein hoher Dampfdom. Die beiden Sicherheits-
ventile, Popventile, sitzen auf einem besonderen
Stiitzen der Feuerbiichse, das knapp gespannte
hat einen Schalldimpfer, das hdher gespannte aber
nicht. Daneben steht das Nebelhorn. Der feste
Radstand beschrinkt sich auf die drei knapp ge-
stellten Hinterachsen. Das fiihrende Drehgestell
hat die® gleichen Reifen wie jene am Tender mit
838 mm duBerer Durchmesser. Die Dampizylinder
wie iiblich mit Rauchkammersattel sind ungewohn-
lich langhubig, 864 mim, also 60 Prozent des Rad-
durchmessers, womit kleine Zylinder von 531 mm
Durchmesser erreicht wurden, bei einem Treib-
gewicht von zirka 80 Tonnen. Der Volldruck be-
tragt nur 32.6 Tonnen, die Rider sind gleich jenen



der Reichsbahn von 1400 mm, ohne daf jemand
in Amerika an Dreizylinder auch nur denken
wiirde. Wohl aber gab es einige Verbundlokomo-
tiven, auch in diesem Falle noch gut mit etwa
850 mm Durchmesser leicht unterzubringen. Alle
Kuppelrdder sind einklétzig von vorne gebremst.

Die groBziigige Einfiihrung der Kolbenschieber
durch die Brooks-Werke ab 1896 war ein be-
deutender Fortschritt in der Durchbildung der Lo-
komotivsteuerung. Bei der damaligen Innenlage
der Steuerung konnten die Schieber organisch in
den Sattel eingebaut werden, wohl geschiitzt von
Warmeverlusten, mit kurzen direkten Dampfwe-
gen. Selbstverstindlich war wie von jeher die
innere Einstromung nicht etwa blos um - die Stopi-

biichsen zu ersparen, sondern vielmehr um den
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stange wurde manchmal vorne durchgefiihrt, die
Kolbenstange aber nur bei schweren Stangen vorne
getragen. Die amerikanische Zylinderlage mit dem
Rauchkastensattel bringt es mit sich, daB die Be-
lastung des Drehgestelles mit 18 Tonnen nicht
nur sehr gering ist, kleiner als der Kuppelachs-
druck, sondern vielmehr auch, nach europiischen
Begriffen durch eine Laufachse mit etwa 15 Ton-
e Achsdruck ersetzt werden konnte. Unter den
zahlreichen 2 D-Lokomotiven jener Zeit finden wir
solche mit 13.3 t Belastung, also gar nur 6.7 t
Achsdruck. Die zeitgendssische 1 D-Lokomotive hat
aber nur 6 bis 9 t Laufachschienendruck, letzterer
Wert auch bei Tandemverbundtriebwerk nicht
iiberschritten, ja vielfach mit 7 t ausgefiihrt. Da-
mals erschienen auch schon 1 Di1-Lokomotiven mit

Abb. 1.

2 D-Qiiterzuglokomotive der GroBen Nordbahn (Vereinigte Staaten von Amerika).
Gebaut 1898 von den Brooks-Werken zu Dunkirk, N. Y.

Maschine:

Zylinder-Durchmesser 531 mm
Kolbenhub 864 mm
Laufrad-Durchmesser 838 mm
Treibrad-Durchmesser 1397 mm
Fester Radstand 2948 mm
(Gek. Radstand 4827 mm
Ganzer Radstand 8133 mm
Kesseldurchmesser 1979 mm
376 Siederohre, Durchmesser 3 57 mm
Lichte Rohrlinge 4226 mm
W. Feuerbiichs-Heizfliche 21.8 qm
W. Siederohr-Heizfliche 282.2 qm
W. Gesamt-Heizfliche 304.0 gm
Rostflache 3.15 gm
Dampfdruck 14.8 At.
Schienendruck der 1. Achse 9.2 t

Hauptvorteil der Vermeidung fiir sonst auBen iiber-
all mit Frischdampf umgebenen Schieberkisten zu
vermeiden. Dazu den Vorteil des geringen Eigen-
widerstandes und damit des leichten Gestanges.
Die Schieber hatten zumeist die Rohrform, ihre
Abdichtung erfolgte durch einen breiten Mittelring
in welchen zahnférmig jederseits ein schmaler
Ring hochkantig eingelassen war. Die Schieber-

Schienendruck der 2. Achse 9.2 t
Schienendruck der 3. Achse 19.5 t
Schienendruck der 4. Achsc 195 t
Schienendruck der 5. Achse 195 t
Schienendruck der 6. Achse 195 t
Treibgewicht . 78 t
Dienstgewicht ? 96.4 t
(roBte Zugkraft 0.8 p 207 t
Tender:
Raddurchmesser 838 mm
Wasser-Vorrat 17 kbm
Kohlen-Vorrat 9t
Leer-Gewicht 175 t
Dienst-Gewicht 435 t
Lokomotive:
Radstand 16552 mm
Dienstgewicht 1399 t

noch kiirzerem Kessel, mit schmaler tiefer Feuer-

.biichse iiber dem Rahmen zwischen den Ridern,

deren Laufachsbelastung zusammen 22 t betrug.
Der Tender hat die iibliche Bauart mit den Flach-
eisendrehgestellen mit miBigen Vorriten. Die ab-
gebildete Lokomotive hat F. Nr. 2866 vom Jahre
1897, schon ein Jahr spater kam die gleiche Type,
iedoch Bahn-Nr. 100 als F. Nr. 3000 zur Ablieferung.



Dieselbe Bahn hatte noch eine zweite 2 D-Type,
¢gleichradrig, aber mit kleinerem Kessel, so dall
der mittlere Kuppelachsdruck nur 16 t betrug, eben-
so gab es verschiedene 2 C-Lokomotiven mit 16.5
oder 19.5 t Achsdruck.

Wohl die stirkste aller je gebauten Mastodon-
typen, wie sie dort genannt werden, ist die in
Abbildung 2 dargestelite Maschine der Illinois-Zen-
tralbahn, gleichfalls von den Brooks-Werken zu
Dunkirk vom Jahre 1899, sie hat ein kleinrddriges
Drehgestell mit 762 mm Durchmesser und 1448 mm
Treibrider, ist also eine ausgesprochene Giiter-
zuglokomotive. Der Kessel mit 2328 mam Durch-
messer Dbei 254 mm Blechstarke im Krebs ent-
hilt 424 Stiick 2 Zoll Siederrohre von 4445 mm
Liange; die Feuerbiichse steht zwischen den Ri-
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Das Leistungsprogramm der Lokomotive ver-
langt die Beforderung eines Wagenzuges von 1840 t
ohne Lokomotive und Gepickswagen iiber eine
Steigung von 1 :140 = 7 pro mille mit einer Ge-
schwindigkeit von 24 km-St., das ist etwa die Siid-
bahnsteigung von Wr.-Neustadt bis Gloggnitz. Die
erforderliche Zugkraft von 18 bis 20 t (letztere
beim Anfahren noch groBer) ergibt noch 4.4 fache
Adhidsion. Damals tauchten schon 1 D1-Lokomoti-
ven auf, aber mit gering belasteter Schleppachse
unter der Feuerbiichse, sie hieBen ,,Consolidation
double ender.” Die wirklichen 1 D1-Lokomotiven
mit den Kuppelriadern unter dem Langkessel kamen
erst spiter, zundchst bei der Kapspur fiir Japan
zur Ausfiithrung. Mit den groBer werdenden Achs-
drucken war die Moglichkeit der 2 D-Lokomotive
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Abb. 2.
2 D-Giiterzuglokomotive der Illinois-Zentralbahn.
Gebaut 1899 von den Brooks-Werken in Dunkirk, N. Y.
Zylinder-Durchmesser 584 mm Leer-Gewicht 90 t
Kolbenhub 762 mm  Dienst-Gewicht 105.3 t
Laufrad-Durchmesser 762 mm  Treib-Gewicht 87.6 t
Treibrad-Durchmesser 1448 mm  Schienendruck der 1. Achse 88 t
Fester Radstand 4800 mm  Schienendruck der 2. Achse 88 t
Ganzer Radstand 8077 mm  Schienendruck der 3. Achse 219 t
424 Siederohre, Durchmesser aulien 51 mm  Schienendruck der 4. Achse 219 t
Rohrlinge 4445 mm  Schienendruck der 5. Achse 219 t
W. Heizfliche 24.5 plus 302 =— 326.5 qm Schienendruck der 6. Achse 219 t
Rostilache 3.5 qm GroBte Zugkraft 0.8 p 212 t
Dampifdruck 14.8 At.

dern, aber iiber dem Rahmen wie aus der Ab-
bildung ersichtlich und hat 3.5 gm Rostilache, der
¢roBte ,,schmale™ Rost, das Verhiltnis Heizilache
zur Rostfliche betragt daher 90. Die langhubigen
Dampfzylinder ergeben eine Anfahrzugkraft 0.8 p
von 21.2 t gleich 1 : 4.1 vom Treibgewicht von 87 t.
Auch hier sind wieder Kolbenschieber, gleich den
Kolbenstangen durchgehend angeordnet. Alle Kup-
pelrider werden einklotzig abgebremst. Der Ten-
der hat nur miBige Vorrite. Vom Dienstgewicht
der Lokomotive von 105.3 t entfallen 17.7 t auf
das Drehgestell und 87.6 t auf die KUDDeLthSCI]
mit durchschnittlich 22 t Achsdruck.

erschopft, da man so groBe Kessel mit 2540 mm
Durchmesser und breiter Feuerbiichse kaum mehr
unterbringen konnte. Mit der Mikadotype aber war
eine breite und tiefe Feuerbiichse hinter den Kup-
pelrddern unbegrenzt moglich. Die Linge der Sie-
derohre war noch annehmbar. So ist die 2 D-Lo-
komotive Amerikas eigentlich nur engbegrenzt und
auch nur im Giiterdienst in Verwendung gekom-
men, sie hat daher keinen Zusammenhang mit der
europdischen 2 D-Lokomotive, die von Urspung an
fiir hohe Geschwindigkeiten bestimmt war und
trotz der 2DI1-Type sicher noch lange Verwen-
wendung finden wird.
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2 D1-HeiBdampflokomotive der Siidafrikanischen Eisenbahn.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.
Mit 1 Abbildung.

Im Jahre 1925 lieferte diese Fabrik, die schon
vor dem Kriege mit bestem Erfolge Mallet-Loko-
motiven dorthin geliefert hatte, 21 Stiick einer
Bauart, wie sie eigentlich fiir das schmalspurige
Kapspurnetz von 1067 mm ideal geschaffen ist.
Schon friihzeitig sind dort vielachsige Lokomotiven
heimisch geworden, wobei allerdings der zuneh-
mende Verkehr und Wohlstand die Legung eines
schweren Oberbaues von mehr als 16 t gestattete,
um welchen manche Voll- und Breitspur leider
zuriick steht. Das ziemlich geringe Lichtraumprofil
macht die tiefe Kessellage und breite Feuerbiichse
hinter den Kuppelriddern erforderlich. Zu diesem
Zwecke wurde der Hauptrahmen vor der Feuer-
biichse abgeschlossen und durch kraftige AuBen-
bleche fiir diese Raum geschaffen. Dadurch werden
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Kuppelachse weggelassen. Das Drehgestell mit gro-
Bem seitlichen Anschlag hat die Belastung durch
cine unten liegende gemeinsame Tragfeder. Die
Kuppelachsen-Tragfedern liegen ebenfalls unterhalb
der Achslager und sind durch Ausgleichhebel ver-
bunden, zugleich noch mit der radial einstellbaren
Schleppachse. 20 Lokomotiven erhielten Kolben-
schieber mit innerer Einstrémung, die letzte Ma-
schine jedoch Lentzventilsteuerung. Die Umsteue-
rung wird bei erstgenannten durch einen Dampf-
apparat erleichtert, der bei der Ventilsteuerung
nicht notwendig erscheint, da hier mit einem Hebel
von Hand die Steuerung leicht umgelegt werden
kann. Die Lokomotiven sind mit der selbsttiatigen
Saugluftbremse ausgeriistet, ebenso mit elektrischer
Lichtdampfturbine. Der Drehgestelltender hat ver-

2 D1-HeiBdampilokomotive der Siidafrikanischen Eisenbahnen.
QGebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

Maschine:

Spurweite 1067 mm
Zylinder-Durchmesser 559 mm
Kolbenhub 711 mm
Laufrad-Durchmesser 762 mm
Treibrad-Durchmesser 1448 mm
Schlepprad-Durchmesser 838 mm
Fester Radstand 4572 mm
Ganzer Radstand 10261 mm
Dampfdruck 13 At.
F. Verd. Heizflaiche der Box 17.9 am
F. Verd. Heizfliche der Rohre 153.1 qm
F. Verd. Heizfliche zusammen 171.0 qm
F. Uberhitzer-Heizfliche 48.0 am
F. Gesamt-Heizfliche 219.0 am
Rostilache 3.72 qm

Stehbolzen, Mantelring und =~ Aschenkasten wohl
schwer zuginglich, doch wurde fiir die Schlepp-
achse deren AuBenlagerung vorteilhaft durchge-
fiihrt. Die Belpairefeuerbiichse von 3.7 gm Rost-
fliche hat nach vorne eine kurze Verbrennungs-
kammer angesetzt. Zum leichten Durchlauf der
(Gleisbogen wurden die Spurkrinze der filhrenden

Dienst-Gewicht

Leer-Gewicht 8331t
Dienst-Gewicht 92.2 t
Treib-Gewicht 65.1 t
GroBte Lange 13185 mm
GroBte Breite 2794 mm
GroBte Hohe ] 3911 mm
Raddurchmesser Tender: 851 mm
Radstand 5105 mm
Wasser-Vorrat 19.3 t
Kohlen-Vorrat 10.2 t
Leer-Gewicht 223 t
Dienst-Gewicht 518 t
Radstand Lokomotive: 18459 mm
QGanze Lange iiber Puffer 21008 mm
1440 t

haltnismaBig geringe Abmessungen, er niitzt auch
den Achsdruck nur bis zu 13 t aus. Noch stirkere
2 D1-Lokomotiven amerikanischer Lieferung hof-
fen wir bald vorfiihren zu konnen, ebenso die neuen
167 t schweren Gelenklokomotiven der Bauart
Garrat-Kitson-Meyer.
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Die Reorganisation der Bundesbahnwerkstatten.
Von Direktor Ingenieur Oskar Taussig.

(Vortrag in der

Wenn ich iiber die Reorganisation im Werk-
stattendienst der Osterreichischen Bundesbahnen
spreche, bin ich mir dariiber im klaren, daB dies
aus mehreren Griinden gewagt ist. Vor allem des-
wegen, weil es mir unter allen Umstinden miB-
lich erscheint, iiber Unvollendetes zu sprechen
und so zum vorzeitigen Urteil dariiber herauszu-
fordern. Ferner deswegen auch, weil unter Orga-
nisation und daher auch Reorganisation vielerlei
verstanden zu werden pflegt und daher manche
enttduscht sein werden, weil manches des von
mir Dargestellten ihnen uninteressant erscheinen
wird, wihrend sie Mitteilungen iiber manches
ihnen wesentlich Erscheinende vermissen werden.
Wenn ich trotzdem meine vielen Bedenken iiber-
wunden habe, so war es aus der Uberlegung
heraus, daB ein endgiiltiger AbschluB der mir ob-
liegenden Aufgabe iiberhaupt nicht abzusehen ist,
da ein lebender Betrieb fast niemals in einen wirk-
lichen Beharrungszustand kommt, und daB die
Reorganisation eine so weitgehende Arbeit ist,
dall an einem Vortragsabend ohnehin nur irgend-
cin Ausschnitt aus ihr behandelt werden konnte.
So habe ich mir denn vorgenommen, die Einzel-
heiten, insbesondere die letzten Veristelungen der
Neuorganisation nicht darzulegen und mich dar-
auf zu beschrianken, nur in groBen Linien die Auf-
gabe, das Ziel und den Weg,den wir einschlagen,
zu schildern. Uber die Einzelheiten und die Er-
gebnisse dieser Arbeit werde ich dann einmal
sprechen, wenn endgiiltige Resultate vollkommen
gesichert vor uns liegen.

Der Werkstittenbetrieb der Bundesbahnen ist
kein Betrieb fiir sich, sondern ein Hilfsbetrieb
eines iibergeordneten, des Bahnbetriebes. Orga-
nisation des Werkstittendienstes heiBt also in
erster Linie FEingliederung in den Bahnbetrieb
iiberhaupt, und erst gemadB dieser Eingliederung
in die hohere Ordnung kann eine Gliederung nach
abwarts, also eine innere Organisation des Werk-
stiattendienstes, erfolgen.

Was ist organisieren? Das Schaffen einer
festen Ordnung, um eine bestimmte, begrenzte
Aufgabe in einer geplanten Weise zu bewiltigen.
Um zu organisieren, miissen wir daher zuerst die
Aufgabe stellen und begrenzen, und dann die Mit-
tel finden, um sie in der von uns gewollten Weise
zu 16sen. i

Die Aufgabe der Werkstitten im Bahnbetrieb,
von denen hier die Rede ist, ist es, den Fahr-
park an Lokomotiven, Triebwagen, Personenwa-
gen und Giiterwagen sowie an allen Hiliswagen
in Ordnung zu halten. Das klingt ziemlich selbst-
verstindlich, enthalt aber zwei grundlegend wich-
tige Feststellungen: die erste, daBf diese Werkstit-
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ten nicht den Neubau von Lokomotiven oder
Wagen betreiben, und die zweite, daB sich mit der
Summe der aus den einzelnen Anschaffungen der
gunzen Vorzeit stammenden Bauarten in gleicher
Weise befassen miissen. Sie werden hierin sehr
weitgehende Unterschiede gegeniiber einer norma-
len Fabrikationsanfgabe erkennen. Denn der Neu-
bau, die Neuherstellung irgendeines Erzeugnisses
gestattet es, von allem Anfang vollkommen plan-
miBig zu verfahren, weil die zu vollbringende Lei-
stung eine genau umschriebene Leistungsmenge
zwischen zwei genau definierten Endpunkten dar-
stellt; der Anfang der Erzeugung liegt bei Null,
das Ende bei einem vollkommen in Umfang und
Eigenschaft vereinbarten Erzeugnis. Die notwen-
digen Baustoffaufwendungen und die notwendigen
Arbeitsleistungen sind ganz genau vorher bestimm-
bar und unverdnderlich. Es ist daher bei der Neu-
hersteliung verhiltnismaBig einfach, PlanmiBig-
keit der Arbeit herbeizufithren. So erscheint es
verstandlich, dal eben jene Erzeugungen, welche
cine oftmalige oder praktisch endloser Wiederho-
lung des Erzeugungsprozesses beinhalten, also die
Massenfabrikationen, als erste die heute als vor-
bildlich angesehenen Formen der Betriebsorgani-
sation zeigten. Wenn aber oftmalige Wiederholung
ein und desselben Arbeitsganges die giinstigste
Bedingung fiir eine gute Betriebsorganisation ist,
so muB das Gegenteil eine ungiinstige Bedingung
vorstellen. In der Tat ist das in einem Ausbes-
serungswerk der Fall. Denn wihrend die Fahr-
zeuge, welche eine Fabrik neu verlassen, keine
Individuen, sondern ganz gleichartige, ununter-
schiedene Gattungsexemplare sind, beginnen sie,
einmal im Betriebe, ein Einzelleben, haben ihre
Schicksale und kehren als ganz verschiedenartig
zu behandelnde Individuen in die Ausbesserungs-
werke zuriick. Selbst wenn wir stets nur einerlei
Gattung von Fahrzeugen auszubessern hitten,
wire also der Anfangspunkt unserer Leistung von
Fahrzeug zu Fahrzeug verschieden und daher die
einheitliche Begrenzung der Leistung, die Vorbe-
dingung der Organisation, schwer erzielbar. Wir
haben aber — ungleich der Fabrik, welche oft
nur einerlei Erzeugnis herstellt — gleichzeitig die
verschiedensten Vehikel zu behandeln, was nicht
nur durch die lange Lebensdauer und den durch
den technischen Fortschritt bedingten Bauarten-
wechsel der Fahrzeuge verursacht wird, sondern
wesentlich verschdrft wird durch den spezifisch
osterreichischen Reichtum an Typen, der das un-
angenehme Erbe nach den mannigfachen verstaat-
lichten Bahnen ist, deren jede ihre eigens gebauten
Fahrzeuge hatte. Bs ist also noch ein zweiter,
sehr wesentlicher Grund da, warum die Schai-



fung ciner festen Ordnumg schwierig wird. Und
wo die Aufgabe nicht klar begrenzt werden kann,
kann auch nicht ein vollkommen klarer Plan zu
ihrer Bewdltigung aufgestellt werden. Man konnte
also glauben, dafl hiemit die Unmoglichkeit erwie-
sen wire, auf die Eisenbalinausbesserungswerke
die Errungenschaften der modernen Betriebswis-
senschaften anzuwenden. Das wire aber ein Irr-
tum. Es wire der Schlufl aus dem Allzukleinen
heraus, es wire der Schlufl von der Einzelzelle
auf das Ganze. Solche Schliisse sind gefihrlich.
weil meist unrichtig. Gerade an unserem Beispiel
hoffe ich zeigen zu konnen, dafl trotz der Rich-
tigkeit des bisher Gesagten dic Moglichkeit be-
steht, durch Gliederung der Aufgabe solche Ver-
anderungen in der Problemstellung herbeizufiih-
ren, dal eine starke Annidherung an solche Ar-
beitsverhéaltnisse moglich ist, welche cine neuzeit-
Jiche Betriebsfithrung zulassen. Diese Gliederuns
der Gesamtaufgabe, diese Verianderung der Prob-
lemstellung ist die uns obliegende Reorganisation.

Die ungeheure Menge der Arbeit ist es vor
allem, welche diese Neugliederung moglich macht.
Nach dem Stande vom 1. Janner 1926 obliegt uns
die Erhaltung von

2735 Lokomotiven und Triebwagen

8146 Personen-, Post- und Gepickwagen

38325 Giiter- und Arbeitswagen

Die bisher hiefiir aufzubringende Arbeitslei-
stung betrdgt etwa 32 Millionen Arbeitsstunden
oder die Jahresleistung von 14.000 6sterreichischen
Arbeitern. Da es sich, wie wir sehen, um eine ganz
auBerordentlich groBe Arbeitsmenge handelt. da
auBerdem der Natur des Bahnbetriebes zufolge
diese Arbeitsmenge nicht an einem Punkt auftritt
und auch nicht an einem Punkt konzentriert er-
ledigt werden muB, ist es immerhin denkbar, durch
entsprechende Scheidung, durch Gliederung der
Arbeit selbst, gednderte und giinstigere Durchfiih-
rungsbedingungen zu schaffen. Daher hat das Be-
streben nach Reorganisation zwecks neuzeitlicher
Betriebsfithrung wohl einen Sinn und erscheint
nicht mehr unmoglich.

Bevor ich aber den von uns zu diesem Zweck
eingeschlagenen Weg schildere, bevor ich mich
also unserer inneren Gliederung zuwende, muf ich
zur Frage der Eingliederung der Werkstitten in
den Gesamtbetrieb Stellung nehmen. Denn vor der
Frage, wie man die Werkstitten fithren soll, steht
die Frage, ob es nicht moglich und richtiger wire.
die Werkstiitten iiberhaupt oder zum Teil aufzu-
-lassen und — ebenso wie man die neuen Fahr-
nbetriebsmitte! bei der Privatindustrie bestellt —
fauch die Ausbesserungsarbeit durch die Privatin-
-tustrie besorgen zu lassen. Es ist bekannt, daB
-dieser (Gedanke in der Zeit nach dem Umsturz
entstanden ist und seither noch wiederholt erwo-
~genawurde. Ich bin jedoch fest davon iiberzeugt,
-idaB-es ein Fehlgriff wire, wenn man an Stelle der
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natiirlichen Verbindung der Eisenbahn mit ihrem
wichtigsten Hilisbetrieb wegen der nicht zu leug-
nenden groBen Schwierigkeiten eine Abtrennung
der Werkstitten vornehmen wiirde. Es ist mog-
lich, ja sicher, dal} die Werkstitten als solche sich
dann viel rascher in ein wirtschaftlich oder kom-
merziell normal reagierendes Unternehmen ver-
wandeln lieBen — aber noch sicherer ist, dall der
Hauptzweck, der Bahnbetrieb und damit das Ge-
samtunternehmen der Osterreichischen Bundes-
bahnen, darunter schwer leiden miiite und nur
Nachteile davon hitte. Die vollkommene Einstel-
lung auf dic Bediirinisse des Bahnbetriebes darf
nur von bahneigenen Werkstitten erwartet wer-
den. Die unbedingte Bereitschaft hiefiir ist unmog-
lich neben einer anderen normalen privatindustriel-
len Titigkeit durchfithrbar. Ferner, da Ausbesse-
rungsarbeiten begreiflicherweise niemals als ein
Risiko des Unternehmens durchgefithrt werden,
mul} der finanzielle Effekt bei einer Vergebung der-
selben mindestens um die Gewinnquote und die
Kosten der unvermeidlichen umfangreichen Her-
steilungs- und Verrechnungskontrolle ungiinstiger
sein, allerdings unter der sehr schwerwiegenden
Voraussetzung, daB die wirklichen Produktions-
kosten im Eigenbetriebe der Bahn nicht ungiin-
stiger seien als in der Privatindustrie. Zu dieser
Voraussetzung, zu diesem Kriterium im groBen und
im kleinen, miissen wir oft zuriickkehren.

Die dsterreichischen Bundesbaknen haben sich
entschlossen, beim Beispiel. simtlicher Bahnver-
waltungen zu bleiben und ihre Ausbesserungsar-
beiten selbst durchzufithren, die damit verbunde-
nen Schwierigkeiten zu bekdmpfen und die Vor-
aussetzung zu verwirklichen, daBl sie im ganzen
mindestens so billig arbeiten miissen, wie es die
Privatindustrie konnte. Zu diesem Behufe muBte
eine der Selbstindigkeit eines Privatbetriebes
moglichst nahckommende Form der Organisation
der Werkstitten gewidhlt werden. Deswegen wur-
de die Gesamtmenge der Arbeit in zwei Haupt-
gruppen geteilt: in solche Arbeiten, welche nie-
mals und sozusagen unter gar keinen Umstidnden
zweckmiBig in der Privatindustrie erledigt wer-
den konnten, und in solche, in welchen die Pri-
vatindustrie immerhin als Wettbewerber auftre-
ten konnte.

Die dadurch gegebene Hauptgliederung wurde
so angefalit, dai die stets in sehr groBer Zahl vor-
kommenden geringfiigigen Ausbesserungen in den
sogenannten Betriebswerkstitten vorgenommen
werden, welche als reiner Hilfsbetrieb Tag und
Nach't arbeitsbereit sind, um die Fahrbetriebsmittel
auch nicht eine Stunde linger, als unbedingt notig,
dem Verkehr zu entziehen, wihrend die regel-
mafBig notwendig werdenden Revisionen und Aus-
besserungen in den sogenannten Hauptwerkstitten,
welche fabriksmiiBig cefithrt werden sollen, vor-
genommen werden. Diese Hauptwerkstitten wur-
den demgemidll organisationsmiBig separat zu-



sammengefalit und einer besonderen Direktion, der
Werkstittendirektion, unterstellt. Diese Direktion
hat eine getrennte Buchfiihrung und Kalkulation,
um die Wirtschaftlichkeit ihrer (Gebarung, losge-
lost von den anderen Betricben der Bundesbah-
nen, nachweisen zu konnen. Sie soll zufolge ihrer
internen Fabriksbuchhaltung nicht nur ihre Gene-
ralkalkulation, sondern auch die Einzelkalkulation
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iedes einzelnen Objektes und jeder einzelnen Er- -

zeugung feststellen konnen, um in den einzelnen
Fillen zu entscheiden, ob die Voraussetzung gege-
ben ist, die betreffende Erzeugung selbst durch-
zufiithren, oder ob es wirtschaftlicher wire, die Er-
zeugung durch die Privatindustrie vorzunehmen.
Den Hauptwerkstitten kann also bei dieser Ein-
stellung der fiir die Zwecke des Bahnbetriebes
unentbehrliche Charakter belassen werden, sie
konnen ausschlieBlich den Bediirfnissen des Bahn-
betriebes entsprechend ausgestaltet, beschiftigt

und gefithrt werden und konnen dennoch weitge-
hend der Betriebsweise des privaten Fabriksun-
ternchmens angepalit werden und, im Wettbewerb
zu diesem stchend, der unentbehrlichen, nie aus-
setzenden Priifung ihrer Wirtschaftlichkeit unter-
worfen werden. Solchergestalt mull die Eingliede-
rung des Werkstittendienstes in den Bahnbetrieb
sein, derart mull die Hauptgliederung in Betriebs-
werkstiatten und Hauptwerkstitten vollzogen wer-
den. Und auf diese Weise entsteht auch vor uns
bereits in viel klareren Umrissen die in den Haupt-
werkstiatten zu losende Aufgabe. Wenngleich aber
durch die Loslosung der den Betriebswerkstitten
iibertragenen kleineren Aufgaben die Moglichkeit
einer Rationalisierung der Arbeit in den Haupt-
werkstiitten ganz erheblich gewachsen ist, wiirde
diese MaBnahme allein bei der Vielgestaltigkeit
der verschiedenen Lokomotiven und Fahrzeuge
noch nicht geniigen.

Einkuppler-Schnellzugslokomotiven in Osterreich.
Mit sechs Abbildungen.

Im Aprilheft haben wir die treffliche Kritik
veroOffentlicht, die Prof. Jahn der Entwicklung der
ungekuppelten Schnellzuglokomotive gewidmet hat.
Auf Osterreich entfillt nur ein bescheidener Anteil,
da von den Anfingen abgesehen eigentlich blos die

Abb. 1.
2 A-Personenlokomotive der Nordlichen Staatsbahn.
Gebaut 1842 von Giinther in Wiener-Neustadt.

Zylinder 320460 mm
Rider 020 und 1530 mm
Radstand 3625 mm
Kesseldurchmesser 1010 mm
Dampidruck 6.3 At.
93 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrlidnge 3320 mm
W.. Heiziliche 5.4 plus 60.8 — 66.2 gm
Rostfliche 1.0 gm
Leer-Gewicht 14.9 t

Dienst-Gewicht 15.7 t

Treib-Gewicht 9.3 t

Linie der K. F. N.-B. als ausgesprochenes Flach-
gebiet in Betracht kamen, wenigstens Wien—Pre-
rau. Wir finden daher nur auch wenige dreiachsige
Schnellzuglokomotiven und auch keine Crampton-’
type. Beginnen wir mit der 2 A-Type, die aus

Amerika gekommen ist und hier in Osterreich nur
wenige Jahre nachgebaut wurde, da sie weder
als Personen- geschweige denn Giiterlokomotive

Abb. 2.
I Al-Schnellzuglokomotive der K. F. N..-B.
Gebaut 1838 von Turner Evans.
Zylinder 330X455 mm
Rider 1080 und 1670 mm
109 Siederohre, Durchmesser 55 mm
Lichte Rohrlinge 2070 mm
W. Heizfliche 4.2 plus 50.6 — 54.8 gm
Rostflache - 0.9 gm
Dampidruck zirka 5 At.
Leer-Gewicht 12.9 t
Dienst-Gewicht 14.0 t

entsprechen konnte. Aber sie war einfach und billig,
Vierkanteisen als Rahmen und das kleine Drehge-
stell mit ,,Reibnagel”. Abbildung 1 zeigt die Aus-
fithrung einer solchen Personenzuglokomotive mit
dem Namen ,,Carolinental®, die von der eben da-



mals kurz vorher durch Wenzel Giinther begriin-
deten Lokomotiviabrik Wr.-Neustadt, der ersten
Lieferung F. Nr. 1—6, Bahn-Nr. 2--7, angehorte.
Ihre Ablieferung erfolgte 1842—1843, nach kaum
20 Jahren kamen sie 1860—1864 zum Abbruch;

nicht nur wegen der geringen Leistung, sondern

auch vielmehr wegen ihrer schwachen Konstruk-
tion, vor allem der mangelhaften Zylinderbefesti-
gung und des schwachen Rahmens wegen.
Gediegene englische Arbeit finden wir in der
in Abbildung 2 dargestellten 1 Al-Type, wie sie
von den verschiedensten englischen Fabriken nach
Osterreich, meist einzeln oder in wenigen Stiicken
fiir die Nordbahn und die Gloggnitzerbahn gelie-
fert wurden. Der Kessel war von guter Form wie
noch heute {iblich mit knapp anschlieBender, wenig
iiberh6hter Feuerbiichse, zum Unterschied von den

Kugelhauben und Halbwalzenform der amerikani-

Abb. 3.
1 A1-Schnellzuglokomotive der K. F. N.-B.
Gebaut 1861 von Sigl in Wien.

Zylinder 395 X632 mim
Rider 1270 und 1980 mm
Radstand 4582 mm
Kesseldurchmesser 1264 mm
Dampidruck 7.3 At.
174 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrldnge 3530 mm
W. Heizfliche 9 plus 97.8 — 106.8 gm

Rostflache 1.2 qm

Leer-Gewicht 28.1 t
Dienst-Gewicht 32.9 t
Treib-Gewicht 14.7 t

schen Lokomotiven, der geringe Radstand und die
durchhingende Form der kurzen Feuerbiichse
schrinkte den Zylinderkessel 'gewaltig ein, auf
zirka 2670 mm Rohrlinge. Der doppelte AuBen-
rahmen, durch Futtereisen versteift, ist bei der
2 B-Siidbahnlokomotive bis zur Jahrhundertwende
i1 Qebrauch geblieben. Zur Stiitzung der vierfach
gelagerten Kropfachse aber war innen noch ein
geschmiedeter Barrenrahmen zweifach angeord-
net, der sich vorne auf die Dampizylinder und
hinten auf die Feuerbiichse stiitzte. Die Abfede-
rung war gut durchgefithrt und die Lager leicht
zuginglich. Um jene Zeit gab es weder Ausgleich-
hebel noch Gegengewichte, ebensowenig Injekto-
ren, auch der Sandkasten gehOrt einer spiteren
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Zeit an. 20 Jahre spiter beschafite die Nordbahn
abermals Schnellzuglokomotiven und darunter auch
1 B-Lokomotiven, auf die wir spiter noch zuriick-

Abb. 4.
1 A1-Schnellzuglokomotive der K. F. N.-B.
Gebaut 1871 von Strousberg in Hannover.

Zylinder 382 X632 mm
Réder 1184 und 1980 mm
Radstand 4425 mm
Kesseldurchmesser 1264 mm
Dampfdruck 8.65 At.

162 Siederohre, Durchmesser 52 mm

Rohrliange 4110, mm
Heizfliche 7.3 plus 1104 - 117.7 gm
Rostfliche 1.82 gm
Leer-Gewicht 27.3 t
Dienst-Gewicht 31.2 t
Treib-Gewicht . 122 t

kommen werden. Dazwischen lagen die tastenden
Versuche mit der 1 Al-Langkesseltype, ebensolche

Abb. 5.
1 A1-Schnellzuglokomotive der K. F. N.-B.

Gebaut 1873 von der Lok.-Fabrik Floridsdori.
Zylinder 382 X632 mm
Réder 1184 und 1980 mm
Radstand 4425 mm
Kesseldurchmesser 1264 mm
162 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrliange 4110 mm
W. Heizfliche 7.3 plus 1104 — 117.7 qm
Rostilache 1.82 gm
Dampidruck 10.3 At.
Leer-Gewicht 27.3 t
Dienst-Gewicht 312 t
Treib-Gewicht 12.2 t
GroBte Linge 8504 mm
GroBte Breite 3055 mm
GroBte Hohe 4556 mm

1 B. Die in Abbildung 3 dargestellte ,,Rakete” ist
die erste von fiinf Lokomotiven Sigls, die er 1861



von der Fabrik in Wien, WihringerstraBe, lieferte.
Vergleiche nachstehende Ubersicht aller Nordbahn-
Einkuppler.

5 Lokomotiven von Sigl 1861

Name Bahn-Nr. F.-Nr. Abbruch
Rakete 82 50 1905—1908
Veste 81 53 1905--1908
Komet 19 52 1912
Blitz 83 51 1905—1908
Neptun 80 54 1905—1908
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Alle angefiihrten 13 Stiick haben gleiche Kon-
struktionsmerkmale im AuBenrahmen mit Aui-
steckkurbeln, unabhingigen Tragfedern und 6 Fuf
6 Zoll engl. Rider, gleich 1980 mm, wie die preu-
Bische 1 B- und 2 B-Lokomotiven, also knapp 2 m
fiir ausgesprochenes Flachland, allerdings wurden
80 km-St. niemals iiberschritten, selten erreicht.

Die Sigl-Maschinen hatten durchhingende kur-
ze Feuerbiichse von 1.2 qm Rostfliche, kurze, weite
Siederohre und der Zeit nach 7.3 At. Auffallend

Abb. 6.

2 A-Vierzylindder-Schuellzuglokomotive,

Bauart Duplex der Staats-Eisenbahn-Ges.

Gebaut 1862 von der Maschinenfabrik der St. E. G. (Haswell).

Zylinderdurchmesser 4X270 mm
Kolbenhub 632 mm
Rider 1270 und 2060 mm
Radstand 3480 mm
Kesseldurchmesser 1210 mm
160 Siederohre, Durchmesser 52 mm

4 Lokomotiven von D. Strousberg, Hannover 1871

Name Bahn-Nr. F.-Nr. Abbruch
Antilope 84 540 1896
Orcan 85 542 1898—1902
Gazelle 86 542 1898—1902
Sultan 87 543 1898—1902

4 Lokomotiven von Floridsdori 1873

Name Bahn-Nr. F.-Nr. Abbruch
Vulkan 88 88 1905—1908
Apis 89 89 1905—1908
Minos 90 90 1912
Glaukos 91 91 1905—1908

Lichte Rohrléingb

2425 mm
W. Heizflaiche 7.0 plus 115.6 — 122.6 qm
Rostfliche 1.5 gm
Leer-Gewicht 303 t
Dienst-Gewicht 334 t
Treib-Gewicht 130 t

waren die Rundfiihrungsstangen des Kreuzkopfes,
billig und schlecht, da sie nicht nachstellbar wa-
ren und wie Kolben- und Schieberstangen durch
Biichsen nachstellbar gemacht werden muBten. Am
Fiithrerstand war blos ein kurzes Schutzblech an-
geordnet. Das mit 14.7 t angegebene Treibgewicht
diirfte kaum richtig sein, jedenfalls war es fiir diese
Zeit und die Nordbahn bis zuletzt zu hoch. Nur
eine von den fiinf, der Komet hat als Nr. 407.01 die
Verstaatlichung kurz iiberdauert. Ein Jahrzehnt
spéater brachte der wirtschaftliche Aufschwung end-



lich wieder eine Neulieferung, die 1873 in cben-
falls vier Stiick wiederholt wurde. Obwohl beide
Maschinen in den Hauptabmessungen gleich sind,
zeigt nur der Dampfdom eine verschiedene Lage
am Kessel, er wandert wieder zur Mitte zuriick.
Mit etwas kiirzerem Radstande als die Sigl-Ma-
schinen, zeigen sie jedoch weit lingeren, giinstig
bemessenen Kessel mit 4110 mm Rohrldnge und
unterstiitzter groBer, tiefer Feuerbiichse von 1.8
Quadratmeter Rostfliche. Der Dampfdruck wurde
auf 10 At. gesteigert, war aber bei der Nordbahn
10.3 At. Die Maschinen zeigen nunmehr richtige
zweischienig-flache Fiihrungslineale und durchge-
hende Kolbenstangen. Die Floridsdorfer Maschinen
hatten iiberdies am letzten Kesselschuly ein Mann-
loch. Auf den Namenschildern stand ganz klein
die Bestand-Nr. auf der unteren Leiste. Die Fa-
brikschilder trugen noch die Namen der Inhaber
bezw. der Direktoren, als letzten der Osterreichi-
schen Namen finden wir Bernhard Demmer in Flo-
ridsdorf, den ersten Direktor und Vater des ge-
genwirtigen, bei Wr.-Neustadt (. Schau, bei der
Steg Haswell, die beiden letzten bis etwa 1884
Die Ausstattung der Maschinen war sehr ge-
schmackvoll mit roten Rahmen, Radern und blan-
ken Messingbindern an der Verschalung und am
Dampfdom. Von den groBtenteils auf 1B umge-
bauten Lokomotiven erreichte nur Minos als 307.01
die Verstaatlichung als umgebaute 1 B-Lokomotive.
Fiir das ebene Gelidnde waren sie richtig bestimmt,
vermochten sie doch im Personenzugdienste bis zu
200 t zu nehmen, 10 bis 12 schwere Wagen bis
zum Abbruch, wogegen die Schnellziige jener Zeit
nur 3—4 Wagen 1. und 2. Klasse enthielten, also
in der Regel 4060 t schwer waren, womit die

Einkuppler glinzend abschnitten. Uber thren Um-
.

Etwas uber unser Eisenbahn-Museum.
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bau werden wir noch in einem anderen Auisatze
der 1 B-Lokomotive berichten. _

Ganz anders zu werten ist dic 2 A-Lokomotive
der St. E. (., grofirddrig aber mit sehr kurzem
Radstande, die Feuerbiichse durch den Raumbe-
darf der Exzenter noch mehr iiberhidngend. Freilich
konnte man 70 km noch damit nehmen, aber die
meisten 1 B-Lokomotiven, noch mehr aber die
ebenso zeitgenossischen B3 Engerth - Maschinen
hatten nur 5 FuB-Rider, also 1580 Millimeter
Durchmesser. Diese zwoli Lokomotiven waren
nicht nur die einzigen Einkuppler der St. E. G,
sondern auch ihre einzigen Lokomotiven mit Au-
Benrahmen. So gesunde Grundsidtze kamen zusam-
men durch das Genie Haswells und die nunmehr
franzosische Maschinen-Direktion. Die letzte der
zwolf versuchte Haswell noch fiir den Schnellzug-
dienst zu retten durch die Anordnung des Vier-
zylinder - Triebwerkes mit Massenausgleich. Hier
wieder gebithrt Haswell nicht nur das Verdienst
der ersten Ausfithrung iiberhaupt, sondern der ein-
zig vollkommenen, nicht nur wegen der Wirkung
in fast einer Ebene, sondern auch durch die AuBen-
lage mit seiner leichten Zugidnglichkeit vor.allem

unter Vermeidung einer Kropfachse. Es ist schon -

hier als bekannt vorausgesetzt, dali die auf Ketten
hingende Duplex es auf 118 km.-St. ohne Schlin-
gern brachte. Der einzig richtige Weg wire der
lange Radstand gewesen, also die durch bloBe Re-
klame so hoch gekommene Crampton-Lokomotive
oder die weit besser geeignete 1 Al-Lokomotive mit
unterstiitzter Feuerbiichse, wie die vorher gezeigte
Nordbahnlokomotive. Noch bis zur Jahrhundert-
wende war sie im Betrieb, zuletzt in Wien, wo
sie Ziige bis zu 14 Wagen heranhotte letder dbtl‘
dem Abbruche verfiel. e .

Von H. Hilscher, Wien.

Die Sammlungen unseres Eisenbahnmuseums
sind in den letzten Jahren hinsichtlich der- Abtei-
lung ,,Lokomotivwesen* ziemlich bereichert wor-
den und erst vor kurzem erhielt das Museum zwei
alte, aus den 40er Jahren stammende Lokomotiv-
Modelle, von denen das eine zur Hilfte geschnit-
ten ist und eine sehr genaue und wahrheitsgetreue
Verkleinerung einer wirklichen Maschine dar-
stellt. Da es bis nun anderseits nicht gelungen ist,
festzustellen, welcher Bahn das Original angehért
hat — es heiBt ,La Victorieuse* — so erlaube ich
mir des Ritsels Losung, die eine sehr einfache ist,
hier zu geben. Man sieht, vorausgesetzt daB man's
hat, das Verzeichnis der Stephensonschen Maschi-
nen durch (denn die Maschine stammt von ihm)
und findet dort mit dem Baujahr 1838 wirklich
eine Victorieuse. Dann durchblittert man, wieder
vorausgesetzt daB man sie besitzt, die Listen aller
franzosischen Lokomotiven, denn nur um sie kann
es sich bei dem Namen handeln, vom Jahre 1829

und braucht bei dem Umstand, daB 1838 noch
nicht so viele Bahnen bestanden haben, nicht lange
zu suchen, um auf die Eigentumsbahn zu stofen.
Also: Die Maschine gehorte der Paris—Versailles
rive gauche-Bahn, die von Stephenson nur das eine,
eben durch die Victorieuse vertretene, Exemplar
besafBl. Ubrigens befindet sich eine kleine Abbildung
der Lokomotive im Sauvage.

Die eine NuB ist also geknackt; schwerer geht
es mit der zweiten: Auch das andere Modell (1 Al.
mit der Bahnnummer oder vielleicht der Erzeugnis-
nummer des Mechanikers, der sie verfertigt hat, 3),
gleichfalls exakt und genau, sowie sichtlich der.
Wirklichkeit aufs vollkommenste nachgebildet,
diirfte, meiner Meinung nach, die aber unmaBgeb-
lich sein soll, auf ein franzosisches Original und
kaum auf ein Osterreichisches zuriickgehen. Nun
liefen mit der Bahnnummer 3 freilich verschiedene
1 Al-Lokomotiven, so daB es schwer hilt, die Ei-
gentiimerin des Originals anzugeben. Gewisse Aus-



fithrungs- und Konstruktionsdetails am Modell, auf
die ich hier nieht weiter eingehen will, veranlassen
mich, wie gesagt zu der Meinung, dall die Loko-
motive einer franzosischen Bahnverwaltung gehort
hat. Aber ich bin nicht unfehlbar und iibrigens kann
man ja gelegentlich ., driiben” der Sache genauer
nachgehen.

Beide genannten Modelle befanden sich Jahre
hindurch im Besitz der Wiener Technik. Bereits
1922 waren vom Schreiber dieses Schritte wegen
Ubergabe an das Eisenbahn-Museum gemacht wor-
den, doch konnte mein hochgeschiitzter und ehe-
maliger Lehrer, Herr Professor Kobes. in dessen
provisorischer "Obhut dic Stiicke sich befanden
wegen momentanen Nichtbesetzseins der betrei-
fenden Lehrkanzel fiir Eisenbahnwesen keinen Ent-
scheid treffen. Mittlerweile sind also die Modelie
ireigegeben worden und wanderten ins Museum.
Bei dieser Gelegenheit! Es bleibt auBerordentlich
bedauerlich, daB in fritheren Jahren, sagen wir etwa
vor 25—30, von der Staatsverwaltung keine Be-
strebungen unternommen wurden, systematisch,
langsam, nach und nach eine einwandfreie und
vollwertige Lokomotiv-Modellsammlung zusam-
menzustellen, wie sie andere Museen, in geradezu
glinzender Weise zum Beispiel das Verkehrsmu-
seum in Budapest aufweisen kdonnen, in dem ganze
Batterien alter und neuer ungarischer Maschinen,
alle im gleichen MaBstab 1:5 in vollendeter,
kiinstlerischer Ausfithrung den Besucher gefangen
nehmen. Jedes einzelne Exemplar dieser Modelle
hat, wie mir vor Jahren der damalige Maschinen-
chef der MAV, Herr Oberinspektor Markus versi-
cherte, fast ebensoviel gekostet, wie sein Original;
dafiir aber besitzt das Museum heute in seiner
Sammlung ein groBartiges, abgeschlossenes (anzes
und kein Stiickwerk und einen Schatz, ob dessen
ieder Fachmann und Laie es nur beneiden kann.
Das alles ist bei uns versiumt worden, das Ver-
sdumnis ist ein irreparables und so reprisentiert
sich unsere Modellsammlung als eine, nun sagen
wir, recht bescheidene, alles durcheinander, Krims
und Krams, ohne Zusammenhang, ohne Systematik
wirklich einwandirei in jeder Hinsicht ist das fiir
die Jubiliumsausstellung 1898 hergestellte Modell
und von den n.-6. Lokomotiviabriken gewidmete,
der Serie 30 in 1:5; die iibrigen Modelle haben
noch dazu verschiedenen  Mafistab, ein verglei-
chendes Gegeniiberhalten ist unmoglich, die tech-
nische,-d. h. Mechanikerarbeit an einigen JiRt alles
zu wiinschen iibrig. Ein Papiermodell einer Nord-
bahn-Atlantic (jetzt Serie 308), als manuelle Arbeit
recht hiibsch, als Modell vom technischer Stand-
punkt aus ginzlich falsch und vollkommen wert-
los, ist endlich aus seiner Vitrine herausgenommen
worden; das Modell einer Franz Josefsbahn-1B-Lo-
komotive (Serie 26) ist ungenau und roh in seiner
Ausfithrung mit einem Phantasieschlot, wie ihn die
Maschinen weder unter der Gesellschaft noch un-
term Staat jemals trugen, die Freude an einem
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sonst sehr fein gearbeiteten Modell einer Serie 110
wird durch die unmoglichen Farben der Beschnei-
dungslinien gestort, die zwei alten Modelle einer
Semimering-Engerth der ersten mit Zahnrad

und der Rauhensteintype sind cbenfalls plunip und
roh gearbeitet, dabei nicht vollstindig, da die Steue-
rungsbestandteile fehlen. das Modell einer 429, das
ansonst auf der Hohe vollendeter Mechanikerkunst
steht. besitzt cinen zu langen Kessel und so weiter
und so fort! Alle diese Modelle zeigen von, vielem
Fleili und eifrigem Schaffen, sind als Nachbildungen
bezw. Verkleinerungen wirklicher Lokomotiven —
maligetreue in jeder Hinsicht bitte! — ohne Ver-
laBlichkeit, daher ohne technischen Wert und gut
genug, ein Schaustiick und eine Attraktion abzuge-
ben fiir ahnungslose Beschauer und Schulbesuche.
Da cin Museum aber der Allgemeinheit und der
grofien Menge zu dienen hat, so sollen die Modelle
immerhin als sehenswerte Objekte ihiren Platz in
Ehren einnehmen. Das schinste und meiner Mei-
nung nach prichtigste Modell das ich iiberhaupt
kenne und das seinesgleichen nirgends zihlt, steht
in privater Verwahrung scines Verfertigers, Herrn
J. Stogermayer (Wien, V., Schonbrunnerstralie 37)
und stellt eine 310er in nur 1 :30 dar. Technisch
in allen Details, bis auf die Zahl der Nieten(!) und
die Mandgriffe am Fiihrerstand richtig, einwandirei
und maBstiblich genau bis in die einzelsten Be-
standteile (Uberhitzerkasten!) ist es ein uniibertroi-
fenes und wohl kaum zu iiberbietendes Meister-
werk der feinsten Mechanikerkunst, das Ergebnis
jahrelanger miihe- und liebevoller MuBlestunden, auf
das scin Verfertiger berechtigt stolz sein kann.

Ein prichtiges Stiick, iiber dessen Erwerb
Feit 2 der ,Lokomotive" 1927 bereits kurz be-
richtet hat, ist die zur Hilfte bis aufs Untergestell
geschnittene 2 B-Lokomotive 1.20 (alt 254) der
Grimmingtype, die 1883 fiir die k. k. Direktion fiir
Staats-Eisenbahnbetrieb in Wien von Floridsdori
unter Fabr.-Nr. 445 eingelicfert wurde.

Die Bestrebungen nach Aufstellung einer sol-
chen geschnittenen Maschine, wie sie auch andere
Muscen besitzen, gehen bereits auf die Vorkriegs-
zeit zuriick, konnten aber hernach wihrend des
Kricges nicht verwirklicht werden. Spiiter hatte
Herr Sektionschei Rihosek eine Lokomotive der
Serie 6 zu diesem Zwecke bestimmt, das Projekt
hingegen konnte, da die damals obwaltenden tristen
finanziellen Verhiltnisse sowohl wie auch der her-
untergekommene Stand an Traktionsmittel eine
Freigabe einer Maschine der Serie 6 zu der gedach-
ten Bestimmung ausschlossen, momentan nicht aus-
gefiihrt werden. Als nun im Jahre 1925 an die end-
liche Verwirklichung des Planes geschritten wurde,
hat Schreiber dieses dem mit den Vorarbeiten be-
traut gewesenen Werkstitten-Direktor der O. B. B
Herrn Ing. K. Kontrus den Vorschlag unterbreitet,
da auch damals eine Serie 6 nicht abgegeben wer-
den konnte, die bereits zur Ausmusterung be-
stimmte 1.2G dem besprochenen Zwecke zuzufiih-

.



ren. verschiedene Griinde haben mich zur Wahl
dieser Viaschine veranlaBt. Fiirs erste ist die Ma-
schine Reprasentantin der dltesten S. Z.-Type, iiber
die wir noch verfiigen, da die anderen Serien be-
reits abgebrochen sind; dann hat die Maschine als
einzige (in Neu6sterreich) das immerhin bemer-
kenswerte Kampersche Vierpendelgestelle bewahrt,
da sie nicht wie fast alle andern der Serie 1 einem
Umbau auf gewdhnliche Mittelzapfengestellt unter-
zogen wurde und schlieBlich schien mir der Um-
stand, daB die Maschine eine einfache NaBdampi-
zwillings-Lokomotive mit der simplen, wenig ver-
wickelten Stephenson-AuBensteuerung ist, ihre Ex-
position umso mehr zu rechtfertigen, als erfah-
rungsgemifB ein groBer Teil der Besucher des Mu-
seums sich aus einem nicht immer fachlich vor-
gebildeten Publikum rekrutiert und unter ihm sich
viele Studierende technischer und anderer Mittel-
schulen befinden, fiir die ein einfaches Lehrobjekt
empfehlenswerter ist als ein kompliziertes. Der
Vorschlag wurde angenommen, die Maschine ge-
schnitten und hernach im Museum aufgestellt, wo
sie nunmehr jedermanns Auge erfreut, da ein klei-
ner Motor das Triebwerk in (Gang setzen kann,
der geschnittene Kessel und die Box einen Ein-
blick ins Innere geniigend gewidhrt und der zur
Hilfte offene, mit Glas bedeckte Zylinder samt
Schieberkasten den (Gang des Schiebers gut ver-
folgen l4Bt. Eine unter Glas und Rahmen unter-
«ebrachte Detailzeichnung des Kamperschen Ge-
stelles ermoglicht auch eine genaue Bekanntschaft
mit den Konstruktionseigentiimlichkeiten dieses
(jestelles und wenn ich eines beanstinden mochte,
so ist es dies, dab am Kopfe der Zeichnung das
Gestelle als Kamper-Demmersches angefiihrt ist;
Demmer (senior), damals Direktor der Floridsdor-
fer Fabrik und Vater des gegenwirtigen Herrn
Direktors, hat mit dem Gestelle nicht das Geringste
zu schaffen. (Wohl aber mit der Mitarbeit an den
zwei ,,Kamper-Demmer*“-Maschinen der Arlberg-
Konkurrenztype 79). Hoffen wir also, daB der Name
Demmer von der Zeichnung demnichst ver-
verschwinde!

Unmittelbar vor der Maschine 254 sind seit
1923 an einer durch einen Durchgang in zwei Teile
zerlegten langen Wand die Photographien fast aller
seit dem Jahre 1873, also seit einem halben Jahr-
hundert gebauten Osterreichischen S. Z. Lokomoti-
ven aufgehingt. Die Zusammenstellung, die selbst-
verstindlich eine systematische ist — links vom
Beschauer die Zweikuppler — war keine so ein-
fache Sache und der Unterzeichnete hat seiner-
zeit mit dem Zusammentragen der Photos seine
liebe Not gehabt. Eine Lokomotive muBte sogar,
da sie niemals aufgenommen worden war, knapp
vor dem Kassieren auf dem Wiener Nordbahnhof
eigens photographiert werden (Serie 207). Es ist
cin Gliick, dab sie gegeniiber ihrem Ursprungszu-
stand, abgesehen von der Nummerntafel und son-
stigen Schildern, keine Veranderung bis zu ihrem
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Tode erlebt hat. Das hiibscheste Stiick der Bilder
ist die Originalauinahme der ,Balta", der einzigen
Scherenschlepptendermaschine Osterteichs, auf die
sich ein Hinweis in der ,Lokomotive™ 1908-117,
bezieht. Endlich (1923) hat sich von ihr unter altem
Geriimpel ein sehr schon erhaltenes Bild gefun-
den.*) Die auBere Form ist natiirlich, wie sich dies
bei einer Museumsausstellung von selbst versteht,
in allen Fillen, d. h. bei allen Bildern die gleiche.
Gleich groBe Reproduktionen sdmtlicher Photos
sind im Jahre 1925 von der Bundesbahn-General-
Direktion iiber Vorschlag des Einsenders, der hiezu
ein kleines Biichelchen iiber die Entwicklung un-
terer S. Z.-Lokomotiven seit 1873 (wie auch iiber
die der simtlichen Golsdori-Lokomotiven geschrie-
ben hat), verfertigt und samt vielen dieser mit Ab-
bildungen von Lokomotiven und Landschaften ge-
schmiickten Hefte, die sozusagen einen Fiihrer zu
der Photographien-Sammlung bilden, auf die Miin-
chener Verkehrsausstellung geschickt wurden. Jetzt
befindet sich die zweite Sammlung im Besitze der
Wiener Technik.**) Trotz aller Bemiihungen ist die
Zusammenstellung im Museum nicht komplett; es
iehlen zum Beispiel die S. Z. der Aussig—Teplitzer-,
Bohmischen Nordbahn- und der Mahrisch-Schlesi-
schen-Zentralbahn, von denen keine Aufnahmen
zu finden waren. Freilich unterscheiden sich die
Maschinen von den ilteren Staats- oder Siidbahn-
Z. B. sehr wenig. Vielleicht daB durch Nachfragen
bei dem tchechoslowakischen Eisenbahn-Ministe-
rium die Vervollstindigung der Zusammenstellung
moglich ist. Auch die Umbauserie 409 gehort nach-
getragen. Von sehr geschitzter Seite ist seinerzeit
in iibrigens hochst freundschaftlicher Weise be-
mingelt worden, daB der Sammlung auch die Se-
rien 48 k. k. St. B. und die Siidbahnserien 32 b—c
einverleibt worden sind, die — wie Jedermann
weiB — ausgesprochene Giiterzugsdreikoppler sind.
Ihre Aufnahme erfolgte einfach deshalb, weil diese
Typen, ohne vorher schon im Giiterzugsdienst ver-
wendet worden zu sein (wie etwa die C-Serie 29
der Siidbahn, die die erste Brennerschnellzugsma-
schine war, Jahre vorher aber schon vor Lastziigen
fuhr), ausdriicklich und (anfinglich) ganz aus-
schlieBlich zur Beférderung von Schnellziigen als
neue Serie von den Fabriken gebaut wurden, da-
her von Anfang an, wenn schon nicht vom tech-
nischen Standpunkt, so doch bestimmungsgemaBs,
unzweifelhaft Schnellzugslokomotiven repriasen-
tierten.

Die Zusammenstellung der Photographien Gols.
dorfscher Lokomotiven, auf schiefen Schaupulten
untergebracht, die iiberragt werden von dem Bilde

*) Sjehe auch Herrn Dr. Mayers Werk iiber die

Erzeugnisse der EBlinger Fabrik, in dem sich die ver-
kleinerte Abbildung des Photos der ,Balta* vorfindet.

**) Pine dritte Sammlung, in zwei prachtvollen
Alben, wurde iiber Bestellung an (Ex)-Koénig Ferdinand
von Bulgarien geliefert.

-



des Meisters, umifaBt alle von ihm konstruierten
Maschinen und ist vollstindig. Das Zusammen-
tragen der Photos hat nur wenig Schwierigkeiten
bereitet, crklirlich bei dem verhdltnismdBig jun-
gem Alter aller dieser Lokomotiven.

Eine dritte Schaustellung wird ebenso in Pul-
ten untergebracht, iiber denen das Bildnis W. v.
Engerths bereits prangt und wird, soweit dies
moglich ist, alle Lokomotiven nach dem alt-Oster-
reichischen Systeme Engerths umfassen. Von allem
Anfange an war mir bei dem Sammeln der Bilder
klar, daB eine Vollstindigkeit zu erzielen, auBler-
halb des Bereiches des Moglichen stiinde, einfach
aus dem Grunde, weil gewisse Engerthtypen nie-
mals photographiert wurden, zum Beispiel samt-
liche Maschinen der k. k. Ostl. Staatsbahnen. Be-
reichert ist die Sammlung durch das chevalereske
Entgegenkommen ifranzosischer Bahnverwaltungen
und der Schweizerischen Bundesbahnen. Eine sel-
tene Aufnahme einer franzosischen Engerth ge-
denke ich zwecks Herstellung einer Reproduktion
von aubBerordentlich verehrter Seite noch erhalten
zu konnen. Vorliufig ist die Sammlung noch nicht
exponiert, sondern harrt ihrer Schaustellung noch
in Schubladen. Es ist gerade bei den Engerthma-
schinen auBerordentlich schwer zu einer einwand-
ireien Systematik zu kommen, da verschiedene
(iesichtspunkte maligebend sein kdnnen, wie zum
Beispiel: Alter, Bauart mit und ohne Zahnrad,
Originalsystem mit Wasservorrat seitlich am Kes-
sel oder am Tender, Einteilung nach Achsen usw.
Da aber die leeren Schaupulte ein kontinuierliches
,quo usque tandem* dem Beschauer entgegenrufen
und ihre Daseinsberechtigung aufdringlich kund-
tun, so wird nichts.iibrig bleiben, als den gordi-
schen Knoten mit einem Hiebe zu trennen und un-
bekiimmert um weitere Kritiker — der eine be-
tracht's, der andere verlacht's — irgend einen der
obigen Gesichtspunkte als absolute Richtschnur zu
nehmen, und die Bilder einzureihen. Nous verrons!
Und wir wollen auch sehen, ob es nicht zur Schau-
stellung weiterer Photographien Osterreichischer
Lokomotiven, nach gewissen Prinzipien und Grund-
sitzen geordnet, wird kommen konnen. Einige
Schwierigkeiten wird in dieser Hinsicht die Platz-
frage bereiten, da die Riaume bereits anfangen zu
klein zu werden.

Und nun, weil wir uns schon auf dem Boden
der Geschichte bewegen, liegt mir eines auf dem
.Herzen: eine kleine Konstatierung, die vielleicht
auch deshalb aktuell erscheint, weil in einem der
letzten Hefte der Zeitschrift des Vereines deut-
scher Eisenbahnverwaltungen*) sich eine beziig-
die 100jihrige Wiederkehr des Tages der Konzes-
sionserteilung fiir die Budweis—Linzer-Bahn, als
der ersten kontinentalen Eisenbahn, feierlich be-
gangen worden. die Erdffnung des ersten, noch

*) Nr. 12 ex 1927; filschlich ist dort von einer
Siidbahn die Rede: natiirlich mu es PLM heillen.
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ginzlich bedeutungslosen Teiles Budweis —Trojern
fand bekanntlich mit 7. September 1827 statt. Genau
genommen stimmt die Behauptung ,,erste” Konzes-
sion (am Kontinent) nicht. Denn die erste Konzes-
sion wurde durch Ordonnanzen des Konigs (Louis
XVIII) in Frankreich bereits mit 26. Februar 1823
erteilt, also ein Jahr frither als unsere. Auch mit
dem FEroffnungsdatum’ hat es seine eigene Be-
wandtnis, da die franzosische Bahn bereits im
Mai 1927, allerdings nur fiir den Kohlenverkehr,
eroffnet wurde, sohin vier Monate vor der Bud-
weiserbahn. Die Ubergabe an den offentlichen Ver-
kehr freilich erfolgte erst mit 1. Oktober 1828. Nun
war die Budweis—Linzer-Bahn wvon allem An-
fange an als Verkehrsmittel auch fiir Personen
gedacht, wihrend die franzdsische in erster Linie
als Kohlenbahn in Aussicht genommen war und
von diesem Gesichtspunkte betrachtet, hatte unsere
seinerzeitige Feier ihre vollste Berechtigung. Stellt
man sich anderseits auf den Standpunkt motori-
schen-, d. h. Lokomotiv-Betriebes, so gebiihrt einer
anderen franzosischen Bahn, dem an die genannte
St. Etienne — Andrezieux-Bahn unmittelbar an-
schlieBenden chemin de fer de St. Etienne & Lyon
der Vorrang und der Ruhm, die erste am Festland
von Lokomotiven befahrene Bahn gewesen zu sein
und dariiber gibt es keine Debatte, da auf ihr be-
reits 1828 eine Stephensonsche Maschine fuhr und
1829 die zwei von Seguin in den Ateliers de la
Compagnie a Perrache (Lyon) hergestellten Lo-
komotiven. Die Seguinsche Maschine mit dem
Windtrommelwagen hinter sich, ist allen Lokomo-
tiv-Historikern wohl bekannt. Im Jahre 1839 war
der Fahrpark der Bahn, dessen Verzeichnisse
prompt vor mir liegen, bereits auf so und so viele
Stiicke angewachsen; iiber ihn des Ndhern zu be-
richten, bin ich, wenn ich mich nicht mit fremden
Federn schmiicken und einen VertrauensmiB3brauch
begehen wollte, nicht in der Lage.

Der Jahrhunderttag der Erofinung der St.
Etienne—Andrezieux-Bahn nun, wird am 12. Juni
in St. Etienne unter der Patronanz der Herren
Souli¢ (Maire in St. Etienne), Buhet (Prasident
der Handelskammer), Cavé, Berthdte usw. feier-
lich begangen werden und wenn die Gesellschaft
des PLM am Chateaucreut-Bahnhofe in St. Etienne
eine Gedenktafel anbringen wird, so sei ihr des-
sentwegen ein Lob gebracht. So wie es jeden ,,che-
minot* freut, wenn er in Nimes am Bahnhofvor-
platz des Denkmals P. Talabots ansichtig wird,
des Begriinders des uralten ch. d. fer du Gard (Gde
Combe a Beaucaire).

Heute ist an Erinnerungen und Uberbleibseln
der dltesten Kontinentbahn iiberhaupt und der
iltesten Festland-Lokomotivbahn im besonderen
an der ganzen Strecke, die schon lingst dem PLM
gehort, nichts mehr zu finden. Riesenhafte Bahn-
hofe dehnen sich dort aus, von Badan-Givors an
bis weit hinter St. Etienne ist die ganze Bahn



cine grobie Rangicranlage mit Uberkreuzungen oben
und unten, Industriegleisen rechts und links, dic
sonst reclit hitbschie Gegend ist Kohlen- und rancli-
geschwiingert, endlose Lastziige, von den gewalti-
gen . Pershing”-Maschinen mit ihrem fiirchterlichen
Sirenengebriill oder von den neuesten Mikados (41
A F gezogen, beleben die Trasse und die (1leise:
gewaltige Industrieetablissements, die Manisewerke
Homecourt in St. Chamond. aus denen die schwe-
ren Pacifics des PLM wic am Férderband nur
so - herausflogen und die die Mountaintype 241 A
nachbauen, liegen an der Strecke und weit bis
St. Just, Fraisse Unicux und Firminy reicht die
Region der Schlote. Und des Nachts ..da lodern dic
Feuer, es gaukelt der Schein™ allenthalben in den
groflen Schmieden und GieBereien. Mit Windeseile
durch das Gewirr der Geleise und an den .postes
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directeurs™ fiihrt uns, lieber Leser, im glinzend
dunkelrot lackierten Vierachser der GR Rapid ent-
weder an die cote dargent des Atlantischen Ozeans
oder, was noch schoner ist, an den zahllosen Vul-
kankegeln der Auvergne, dem weithin sichtbaren,
riesenhaft aufsteigenden Puy de Dome voriiber
ins  Gebiet des zweithochsten Zentralmassivs
Frankreichs, des Cantal und ins licbliche, reizende,
fashionable Lioran mit seinem vornehmen Hotel.
Dort verschwindet der Schienenstrang des PO im
langen Scheiteltunnel und fillt nach Vic sow Cewe,
withrend etwas oberhalb die magnifique route na-
tionale in einem eben so langen Tunnel (bereits
1834 erbaut) durchs Gebirge geleitet. Unaufhorlich
huschen die flinken Autos der mondinen Pariser
im glinzend beleuchteten ,,souterrain® am Wan-
derer voriiber.

Die neue Vielfach-Werkzeugmaschine.
Mit 1 Abbildung.

Wer Gelegenheit hat, die Investitionssorgen
der kleinen und mittleren Eisenbahn-Werkstiitten,
Autogaragen, inshesondere der Reparaturwerkstiit-
ten u. dgl. des Niheren zu verfolgen, wird es be-
greiflich finden, dall gerade in der heutigen kriti-
schen Zeit, die Schwierigkeiten solcher Unterneh-
mungen viel weniger durch den stockenden Ver-
kehr, als vielmehr durch den Mangel an Investi-
tionskapital verursacht ist,

Die vielfach verfolgte Praxis, den Mangel an
Kapital durch Finkauf billiger gebrauchter Maschi-
nen wett zu machen, wird wohl nur von dem un-
kundigen Unternehmer gelibt werden. Wer zu rech
nen versteht, wird unzweifelhaft zu der Uberzeu-
cung kommen, dall nur erstklassige Arbeitsma-
schinen mit entsprechender Fabriksgarantie die
Maoglichkeit bieten, die bei Beginn der Investition
wolil anscheinend driickend empfundenen Ausga-
ben, durch erhohte Produktionsméglichkeit, beste
Werkstiittenleistung, sowie hochste Drosselung des
Reparaturkostenauiwandes, rasch zu amortisieren.

Es ist allerdings begreiflich, daB ein mittleres
Unternelimen einfach durch die Verhiiltnisse mit

seinen Investitionsmitteln Haus zu halten gezwun-
gen ist, aber ebenso verstindlich ist es, daB in
solchen Betrieben fiir den kleinsten Maschinenpark,
das ist eine Drehbank, eine Hobelmaschine, Fris-
maschine, Bohr- und Schieifmaschine samt not-
wendigen Hilfswerkzeugen, vorgesorgt sein mub.

Fiir Betriebe wie die Vorstehenden, die die
Einrichtung ihres Maschinenparkes nur mit der
groBten Okonomie bewerkstelligen konnen, ist es
geradezu eine Vorausbedingung, den Stand der
Arbeitsmaschinen moglichst komplett zu halten, um
nicht in Gefahr zo kommen, gewisse Arbeiten auller
flaus machen lassen zu miissen und sich dadurch
automatisch auf die Bahn einer unrentablen FEr-
zeugung zu begeben,

Es erscheint daher auerordentlich begriifens-
wert, dall nunmehr eine Werkzeugmaschine (siehe
nebenstehende Abbildung) auf den Markt gebracht
wird, welche sidmtliche vorerwihnten Maschinen
in sich vereint und nicht nur hinsichtlich Konstruk-
tion und Werkstittenaustiihrung, geringem Gewicht
und bescheidenem Raumbedarf, allen an sie gestell-
ten Anforderungen vollauf entspricht, sondern auch
beziiglich des Preises die Moglichkeit einer er-
leichterten Anschaffung bietet. Nicht nur daB diese
Vielfach-Werkzeugmaschine eine Vereinigung der
vorerwdhnten Maschinen in einer Einzigen dar-
stellt, besteht ihr Vorteil auch darin, daB nicht
nur je eine Teilmaschine fiir sich allein betrieben
werden kann, sondern, daB gleichzeitig vier Ar-
Deiter an dieser Maschine Platz finden, ohne daf
dic Arbeit des Einen, diejenige der Anderen stort.
Der in normaler Arbeithéhe angebrachte, reich-
lich dimensionierte Tisch der Hobelmaschine bildet
ein  Bequemlichkeits- und Rationalititsmoment
ersten Ranges.

Auch die Arbeitsgeschwindigkeiten und Vor-
schiibe bei den einzelnen Maschinen konnen unab-



hiangig voneinander reguliert werden und zwar
durch einige leichte Handgriffe, ohne die umstind-
liche Art einer Riemenverlegung. Die dulerst hand-
liche Lage der Werkzeug- und Flachenschleitma-
schine erhoht wesentlich Wert und Leistung des
(Gesamtaggregates.

Dafl samtliche Teilmaschinen dieser Vieliach-
Werkzeugmaschine einen einheitlichen Antrieb ha-
ben (Elektromotor oder Transmissionsantrieb) er-
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scheint als ¢in weiterer nicht zu unterschiitzender
Vorteil.

Es kann wohl angenommen werden, dall diesc
Maschine sich {iber kurz oder lang als cin fiir die
cingangs erwihnten Betriebe unentbehrliche Stand-
ardmaschine erweisen wird, was die Urteile der-
ienigen Betriebe, wo diese Maschine bereits ¢in-
gestellt ist, vollauf crwarten lassen.

Ing. Hans Muhlegger.

Die Schwebebahn Barmen Eberfeld Vohwinkel. (Ein Riickblick.)

Das Wuppertal, das auf die Linge von un-
gefdhr zehn Kilometern zwei blithende Fabriks-
und Handelsstadte, Barmen und Elberfeld, mit iiber
300.000 Einwohnern enthalt, die unter einander in
sehr regem Verkehr stehen, war vor Erbauung
der Schwebebahn durch zwei Hauptbahnen mit 13
Bahnhofen und Haltestellen und einer elektrischen
StraBenbahn durchzogen. Diese Verkehrsanlagen
waren nun nicht mehr im Stande, den immer
groBer werdenden Anspriichen zu geniigen, es war
daher notig, Projekte fiir eine neue Bahnlinie aus-
zuarbeiten und zwar nur fiir Personenbeiorderung.
Die Schwierigkeiten, die sich der Ausfithrung einer
neuen Bahn entgegen stellten, waren sehr groB,
weil in dem engen Wuppertal kein Platz fiir eine
neue Bahnlinie war, ausgenommen der Raum iiber
der Wupper. Das erste Projekt fiir eine Bahn wurde
von der Firma Siemens & Halske ausgearbeitet
und zwar als Hochbahn iiber der Wupper in der
gleichen Trassenfithrung, wie die heutige Schwebe-
bahn. Der leider zu friih verstorbene geniale In-
genieur Kommerzienrat Eugen Langen, der sich
auch durch Erfindung einer neuen Gas- und Erd-
olmaschine gemeinsam mit dem Ingenieur Otto
ausgezeichnet hatte, trat 1893 zum ersten Mal mit
einer Schwebebahn-Bauart in die Offentlichkeit. Im
Hofe der Eisenbahnwagen-Bauanstalt Van der
Zypen und Charlier in Deutz gegeniiber von Koln
am Rhein erbaute er eine Probebahn und zwar
eine zweischienige Schwebebahn, die schon damals
derart giinstig arbeitete, daB er den Stadtvertre-
tungen von Barmen und Elberfeld ein Projekt vor-
legen konnte. Die beiden Stddte beauftragten drei
Sachverstindige mit der Beurteilung der Projekte
von Siemens & Halske und Langen und entschie-
den sich fiir die Langen’sche Schwebebahn. Es kam
auch in der Folge zwischen den Stidten Barmen
und Elberfeld und der kontinentalen Gesellschaft
fiir elektrische Unternehmungen in Niirnberg, die
inzwischen die Langen'schen Projekte erworben
hatte, zu einem Ausfithrungsvertrage. Inzwischen
wiurden auf Veranlassung von Langen durch die
genannte QGesellschaft in Niirnberg mit einer ein-
schienigen Schwebebahn gemacht, die bedeutend
giinstiger ausfielen als die mit der zweischienigen
Bahn. Leider starb der hochverdiente Langen wih-
rend dieser Versuche, er erlebte die Vollendung

seines Werkes nicht mehr. Die Versuchsiahrten mit
der einschienigen Bahn ergaben so groBie Vorziige
gegeniiber der zweischienigen, dal} fiir die Strecke
Barmen — Elberfeld — Vohwinkel, die einschieni-
ge Schwebebahn angenommen wurde, trotzdem
bereits die Plane fiir die zweischienige fertig waren.
Die wesentlichen Vorziige der einschienigen, gegen-
iiber der zweischienigen Bahn und auch gegen-
iiber Hochbahnen, sind vor allem geringe Anlage-
kosten, leichtere, daher das Stadtbild weniger ver-
unzierende Bauart, geringerer Stromverbrauch und
die Moglichkeit durch sehr scharfe Bogen mit ver-
haltnisméBig hoher Geschwindigkeit zu fahren. Bei
den Versuchsfahrten in Deutz ergab der Ausschlag
der Wagen, gegen die Senkrechte (Vertikale) bis
zu 26 Grad ohne dall die Insassen das Bediirinis
gehabt hiitten, sich beim Stehen im Wagen mit
geschlossenen FiiBen anzuhalten. Bei geschlosse-
nen Fenstern merkten die Insassen von der Schief-
stellung des Wagens bei Fahrt durch scharfe Bogen
gar nichts. Die Fahrt blieb selbst bei groBer Ge-
schwindigkeit ruhig, sanft, stoBlos auch bei Ein-
fahrt in einen Bogen. All' diese Vorziige waren
maBgebend fiir die Annahme der Langen’schen
Einschienenbahn, durch dic Stiadte Barmen und
Elberfeld. Die Schwebebahn beginnt am Staats-
bahnhof Barmen Rittenshausen und geht von dort
fiber die Wupper durch Barmen und Elberield.
Sie verldfit die Wupper bei Sonnborn und zieht
iiber die HauptstraBe durch diesen Ort und nach
Vohwinkel, wo am Bahnende der Wagenschuppen
und die Ausbesserungs-Werkstitte steht. Die ganze
Bahnlinge ist 13.3 Kilometer. Im ganzen sind 20
Haltestellen vorhanden mit einem Durchschnitts-
abstande von 700 Meter. Die griofite Steigung ist
kurz vor dem Bahnhofe Vohwinkel und betrigt
40 pro mille. Der kleinste Kriimmungshalbmesser
ist 75 Meter, in den Weichen nur 8 Meter, Der
wichtigste Teil der Bahn ist das Tragwerk, ganz
aus weichem Stahl hergestellt. Es bhildet einc
Briicke, die jederseits auf Stahlstiitzen aufsteht.
Auf dem Tragwerk liegen beide Gleise. Die Stiitzen
sind groBtenteils Pendelstiitzen mit 21 bis 33 Meter
Abstand, alle 200 bis 300 Meter sind feste Anker-
stiitzen vorgesehen. Die Pendelstiitzen gehen der
Ausdehnung des Tragwerkes durch Temperatur-
dnderungen nach und pendeln um ihren FuBpunkt.



Die Ankerstiitzen (Joche) nehmen alle Lingsbe-
wegungen auf. Zwischen den Ankerjochen ist eine
Ausgleichsstelle fiir Lingeranderungen der Trag-
briicken. Die Stiitzen iiber der Wupper sind gegen
die Ufer gespreizt und oben durch Quertriger ver-
bunden. Auf der StraBe sind die Stiitzen portal-
artig geformt und {iberspannen von den Gehsteig-
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kanten aus die StraBe. Die Schienen sind 115 mm
hoch, Verblattschienen Bauart Haarmann und 15 m
lang, sie wiegen 24 kg-m. Sie liegen aus Fiih-
rungsplatten mit Filzzwischenlagen. Alle Rider
haben beiderseits Spurkrinze. Der Wagen kann
die Schiene nicht verlassen, da das Drehgestelle
sie umgreift.

Die Panamabahn.

Ein Blick auf die Karte der westlichen Halb-
kugel zeigt, was fiir ein Hindernis die Landenge
von Panama fiir durchgehende Befordreung zwi-
schen Ost und West der Welt bildet. Man wird
nicht dariiber staunen, daB alte Kulturpioniere
frithzeitig Mittel suchten, um die Landenge von
Panama zu iiberqueren. Der erste Versuch Be-
forderungen iiber sie zu ermoglichen war ein
Saumweg, der mit Steinen gepflastert war und im
sechzehnten Jahrhundert unter dem Namen Via
Reale (deutsch: Kénigsweg) gebaut wurde. Er ver-
band die Niederlassungen von Nombre de Dios
(deutsch: Name Gottes) und Puerto Bello (deutsch:
schoner Hafen), letztere eine Festung am Atlan-
tischen Weltmeer mit Panama, das damals eine
bliithende Hafenstadt am Stillen Weltmeere war.
Dieser Saumweg wurde teilweise verbessert und
blieb Jahrzehnte lang als einzige Verbindung zwi-
schen Europa und dem Westen von Siidamerika,
sowie der Westkiiste von Mexiko. Im Jahre 1838
verlieh die Republik Panama einer franzgsischen
Vereinigung (Syndikat) von Finanzminnern die
(Genehmigung (Konzession) dort StraBen, FEisen-
bahnen und andere Bauten herzustellen, aber auBer
einigen Plinen wurde nichts fertig. Im Jahre 1847
erhielten Franzosen wieder eine Genehmigung fiir
Eisenbahnbau. Der Bau selbst wurde aber erst
1849 beschlossen. Die Bahnverbindung beginnt an
der Navy Bucht am Atlantischen Weltmeere, wo
damals die Ortschaft Aspinwall lag, die heute nach
Chrystoph Columbus Colon benannt ist. Die Fisen-
bahn folgt dem Laufe des Rio Chagres gegen den
Hafen Panama am Stillen Weltmeer und lduft dann
parallel zu dem alten Saumweg. Der atlantische
Hafen wurde damals nach einem der Griinder der
Bahn Aspinwall genannt. Am 2. Februar 1852 wur-
de der erste Teil fiber Gatun (heute HauptschleuBe

des Kanals) bis zu einem 15 km von diesem Ort
liegendem Ort erdffnet. Am 6. Juli gleichen Jahres
wurde Barbacoes erreicht, wo die Briicke noch
nicht fertig war. Dieser Bahnteil ist 39 km lang,
gegeniiber der Gesamtlinge bis Panama von 71
km lang. Die Briicke iiber den Rio Chagres (der
heute die obere Haltung des Kanals mit Wasser
speist) iiberspannt ein tiefes felsiges Bett und
wurde, kaum fertig, durch ein Hochwasser zer-
stort, wodurch die Bauvollendung ein ganzes
Jahr aufgehalten wurde, weil die Unternehmung
zu wenig Geld hatte eine neue Briicke zu erbauen.
Beim Briickeneinsturz war der Chagres um 13
Meter gestiegen. Auch das Klima wirkte stérend
auf den Baufortschritt, da Europier in dieser Ma-
laria-(Fieber-)Atmosphiire nicht arbeiten konnten
und daher Chinesen verwendet wurden. Im Jin-
ner 1854 wurde die Wasserscheide zwischen At-
lantischem und Stillem Weltmeer, an einem Punkte
erreicht, der 62 km von Aspinwall (Colon) liegt.
Am 27. Janner 1855 fuhr die erste Lokomotive von
Weltmeer zu Weltmeer. Die Bahn hat bei der
Linge von 71 km Steigungen von 12 pro mille.
Ihr hochster Punkt liegt 90 m iiber der Durch-
schnittshohe der Wasserspiegel des Atlantischen
und Stillen Weltmeeres. Panama, der Endpunkt
am Stillen Weltmeer liegt merkwiirdigerweise
41 km westlich von Aspinwall, wobei die Bahn
im allgemeinen nach Siidost verliuft. Die Spur-
weite ist 1524 mm oder 5 englische FuB, was
wahrscheinlich daher kommt, daB von Agenten
der Gesellschaft in New-York ein gebrauchter
Fahrpark dieser Spurweite gekauft wurde. Die
Anfangsstation Aspinwall liegt auf der Manzanilla.
1894 wurde die Bahn von den Vereinigten Staaten
angekauft fiir Beforderungen zum Panama-Kanal-
bau.

Kleinlokomotiven.

Schreiber dieses hat im Jahre 1905 fiir die dster-
reichischen Staatsbahnen eine Kleinlokomotive
aus drei alten Lokomotiven der ©sterreichischen
Siidwestbahn Reihe 85 Nr. 8502, 8506 und 8509
gebaut und diese Lokomotiven mit einer selbst-
konstruierten Feuerung versehen. Fine weitere
Lokomotive baute der Verfasser fiir die Zillertal-

bahn, die den Namen ,Gerlos“ erhielt und Type
1 B war. Diese Kleinlokomotive wurde gebaut, um
mit einem leichten Zuge die Reisenden von Jen-
bach nach Mayrhofen zu beférdern. Von Mayrhofen
wird die Berliner Hiitte auf der Gerlos (nach wel-
chem Berg die Lokomotive benannt wurde) be-
sucht. Unter den Fahrgisten sind viele Berliner



Bergsteiger, die zur Berliner Hiitte wandern. Die
Berliner Hiitte ist von der Sektion Berlin, des
deutsch-osterreichischen Alpenvereins gebaut. Es
folgen nun die Hauptangaben der Lokomotive Ger-
los Nr. 4 der Zillertalbahn, erbaut von Krauss
& Co in Linz an der Donau.

Spurweite 760 mm; Hochdruckzylinder, Durch-
messer 200 mm; Hochdruckzylinder, Hub 380 mm;
Niederdruckzylinder, Durchmesser 300 mm; Nie-
derdruckzylinder, Hub 380 mm; Radstand, fest
1800 mm; Radstand, ganz 3000 mm; Triebrad-
durchmesser 780 mm; Laufraddurchmesser 580 mm;
Atmospahren 13; Rohr-Durchmesser 51 mm; Was-
ser 1.5 kbm; Kohle 0.9 kbm; Leergewicht 14 t;
Dienstgewicht 16.6 t; Reibungsgewicht 12 t;
Bogenhalbmesser 150 m:; Drehgestelle: Bauart
Helmholtz; Type 1 B. Tenderlokomotive mit Innen-
rahmen, AuBensteuerung Heusinger, AuBenzylinder,
Coole Ventil, selbsttitige Bremse, Bauart Hardy
Verfassers.

Die oben erwahnten drei Tenderlokomotiven
Type B, Reihe 85 von der bestandenen niederdster-
reichischen Siidwestbahn stammend, haben fol-
gende Abmessungen:
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Zylinderdurchmesser 220 und 240 mm:; Hub
400 mm; Treibraddurchmesser 840 mm; Radstand
2300 mm; Atmosphiren 12; Heizfliche 29.7 und
37.2 qum; Rost 0.35 qum; GuBkranz am Rosts
Wasser 2.0 bis 2.5 kbm; Kohle 1 kbm. Einfache
Luftsaugebremse, Dampfheizung, elektrische Spei-
cherbeleuchtung fiir Signal und Woasserstands-
lampen.

Sektionschef Dr. ing. Karl Golsdorf hat fiir die
Staatsbahnen eine B-Tenderlokomotive gebaut,
Reihe 185, Hochdruckzylinder 180 X 380 mm, Nie-
derdruck 280 X 380 mm. Radstand fest und ganz
2300 mm. Atmosphiren ‘12. Heizfliche 1.0 plus
17.8 qum — 18.8 kbm. Rost 0.37 qum. Wasser
1.2 kbm. Kohle 0.600 kbm. Blaudl oder Rohdl
1.60 kbm. Diese Tenderlokomotive hat statt der
Feuerbiichse einen mit Chamotte ausgekleideten
Ofen, Innenrahmen, AuBen-Heusingersteuerung,
elektrische Speicherbeleuchtung. Sehr dhnlich die-
ser Lokomotive ist die Kleinlokomotive Reihe&6,
Type B, von welcher Type zwei fiir Krainburg-
Neumarktl, zwei fiir Laibach — Oberlaibach und
zwei fiir Absdorf-—Stockerau gebaut wurden.
AuBerdem versah die bayerische Staats- (jetzt
Reichs)-Bahn noch 42 Lokomotiven mit meiner
Feuerung. Ing. H. v. Littrow.

Der ,goldene Pfeil“ Paris—Calais.

Die franzosische Nordbahn hat zusammen mit
der Internationalen Schlafwagengesellschaft einen
neuen Zug, der vollstindig aus Pullmannwagen be-
steht, in Dienst gestellt, der auf der Strecke Paris
—Calais verkehrt und den AnschluBdienst an die
Kanalbote vermittelt. Der Zug, der als der ,,Golden
Arrow ExpreB“ bezeichnet wird, legt die rund 300
Kilometer lange Strecke mit einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von 100 km-St. zuriick, und stellt da-
mit gegeniiber dem bisherigen Zeitaufwand fiir die
Reise eine erhebliche Verbesserung dar. Er besteht
aus 10 stihlernen Pullmann-Wagen und einem Ge-
pickwagen. Je zwei der sechsachsigen Pullmain-
wagen gehoren zusammen, insofern als jeder zweite

Biicherschau.

Normblattverzeichnis, Friihjahrsausgabe 1927.
Erschienen im Beuth-Verlag.

" Wie die Normung aus ihrem ersten Arbeits-
gebiet, dem Allgemeinen Maschinenbau heraus im
Laufe der Jahre fast in alle Wirtschaitsgebiete
Eingang gefunden hat, so wird auch das halb-
iahrlich neuerscheinende Normblattverzeichnis
immer mehr zu einem unentbehrlichen Hand-
werkszeug fiir jeden, der mit der Normung zu
fun hat,

Wagen mit einer Kiicheneinrichtung versehen ist,
die der Versorgung der in diesen beiden Wagen
reisenden Fahrgiste dient. Die Wagen mit Kiichen-
einrichtung enthalten 26 Sitzpldtze, die ohne solche
24. Die Innenausstattung ist mit ungewohnlicher
Platzverschwendung getroffen worden; alle Sitz-
platze sind einzelne Sessel mit Tischen. Fiir die
Benutzung des Zuges wird eine besondere Gebiihr
erhoben, wie bei allen Luxus-Ziigen. Der Zug wiegt
563 t. Der Anstrich der Wagen ist dem Charakter
des Zuges entsprechend in hellen, einladenden Far-
ben gehalten und wechselt in den einzelnen Wagen-
paaren ab.

Bisher sind auf folgenden Gebieten Normen
herausgegeben oder Entwiirfe aufgestellt worden:
Armaturen, Autogenindustrie, Bauwesen, Berg-
bau, Biiromoébel und Biirogerite, Dampfkessel,
Eisenbahnwagenbau, Eisenbahnwesen, Elektro-
technik, Fahrradbau, Feuerwehrwesen, GieBerei-
wesen, Hauswirtschafts - Gerite, Hebemaschinen,
Holzbearbeitungsmaschinen, Kiltetechnik, Kino-
technik, Koffer, Kraftfahrbau, Krankenhauswesen,
Laboratoriumsgeriite, Landwirtschaftliche Ma-
schinen, Lokomotivbau, Luftfahrt, Maschinenbau
allgem., Phototechnik, Rohrleitungen, Schreibma-



schinen,  Schuliwesen,  Schweilitechnik,  Stofie,
Textilindustrie, Textilmaschinen, Transmissioner.
Waagen-Priifmaschinen, Werkzeuge und Werk-
zceugmaschinen,

Das bei der vorigen Auflage zum erstenmal
cingerichtete Daumenregister auf der rechten
Seite des Buches hat sich bewiihrt und auch bei
der vorliegenden Auflage Anwendung gefunden.
Der Gebrauch des Buches wird dadurch wesent-
lich erleichtert. Sehr wichtig sind die am Schlusse
des Sachteils iibersichtlich angefithrten Normblatt-
danderungen. Diese Aufstellung ermoglicht dem re-
celmiBigen Bezicher des Normblattverzeichnisses
cine genaue Kontrolle, ob seine Normblattsammi-
lung auf dem Laufenden ist.

D

Der Preis des Buches betrigt RM 2. fiir

regelmiiiige Bezicher RM 1.60,

Die Entwicklung der elektrischen Lokomoti-
ven und Triebwagen unter besonderer Beriick-
sichtigung Osterreichs. Von Ing. F. X, Sauran.
Mit einer Tafel und 60 Abbildungen auf 103 Text-
seiten im Format 15.5 < 23 ¢m. Neuer Akademi-
Nr. 8. Preis 4 Mark — S 7.20.

Vom gleichen Verfasser ist im Vorjahre, das
in dieser Zeitschrift schon besprochene Biichlein
iiber ..die Erfindung der Lokomotive und ihre Ent-
wicklung in Osterreich™ nunmehr in 2. Auflage
erschienen. Im doppelten Umfang hinsichtlich Text
und Bildern, aber sonst gleiche Ausstattung liegt
nunmehr das im Titel erwihnte Werk vor. In
allgemein verstindlicher Weise schildert der Ver-
fasser dic Entstehung der clektrischen Eisenbah-
nen, aus den unscheinbaren Anfingen der Ber-
liner Modelleisenbahn von Werner v. Siemens im
Jahre 1879, iiber die elektrischen StraBenbahnen,
(darunter ist e¢ince der ersten Modling-Hinterbriihl
1883) bis zur Heilmann-Lokomotive: sie war ver-
ichlt in jeder Hinsicht, zu kostspielig in Beschai-
fung und Betrieh bei erheblich geringer Leistung.
Erst 1895 kamen durch die Baltimore- und Ohio-
Baln schwere Lokomotiven im Betrieb, schon
1899 iolgte Burgdori-Thun, sodann die Valtellina-
bahn. Nun folgt stiirmisch dic neue Entwicklung
in deren Gegenwart wir den Ausbau der elektri-
schen Vollbahnen erleben.

Mit besonderer Riicksicht auf die dsterreichi-
schen Bundesbahnen und die einschiigige Indu-
strie bringt uns das Buch alles Wesentliche iiber
die neuen elektrisclien Lokomotiven, ohne auf die
Einzelheiten cinzugehen. Wohl aber finden wir ihre
Hauptabmessungen, die Leistungsangaben, soweit
sie schon ausgefiihrt sind. Zu begriifen sind die
Angaben iiber den Lebenslauf der hervorragenden
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Kieine Nachrichten.

Osterreichische Waggon-Fabriken. Im Aui-
satze Seite 9 dieses Jahres sei nachgetragen,
dali auch in Hernals lange Zeit eine solche
Fabrik bestand, mit der Firmenbezeichnung: H.
Waggonfabrik von C. Milde. Sie diirfte um 1863
entstanden sein, zugleich mit der Pierdebahn in
Wien, der Wiener Tramway-Gesellschaft, deren
Hauptlieferant sie war. Noch laufen aber auch
Vollspurpersonenwagen mit diesein Namenschild.
Die Auflassung diirfte um 1890 erfolgt sein. Herr
v. Milde war zuletzt noch als Vertreter der Osterr.
Siemens-Schuckertwerke titig. Eine weitaus klei-
nere Waggonfabrik gleich obiger ohne Vollbahn-
Anschluf ist dic von Rohrbacher in Hietzing; sie
baute auller StraBenbahnwagen hauptsichlich Om-
nibusse und schlieBlich auch einen schmalspurigen
Motorwagen Bauart Komarek, der jedoch im
Werke zuriickblieb. Die Enzesfelder-Munitionsfa-
brik nahm nach dem Kriege den Waggonbau auf,
reparierte viele Wagen und baute auch neue Wa-
gen fiir dic Wiener StraBenbahn, hat jedoch zu-
folge schwerer Verluste, die sie dabei erlitten,
den Betrieb wieder eingestellt. Die alteingefiihrte
Luxuspierdewagenfabrik Lohner nahm Kkiirzlich 'in
Leopoldau den Bau von StraBenbahnwagen in ihr
Programm auf.

Amerikanische Lokomotiven mit hinteren Dreh-
gestellen. Die immer groler werdenden Feuerbiich-
sen zwingen allmidhlich die amerikanischen Bahnen,
nicht nur Giiterzug-, sondern auch Personenzug-
Lokomotiven, anstatt mit hinteren Laufachsen, die
hidufig ebensowiel Last tragen wie das vordere
Drehgestell, mit cinem Drehgestell zu erbauen.

Im letzten Jahre wurden bereits neunzig 1 D2-
Lokomotiven und zwar 45 fiir die Boston- und
Albany - Bahn, 50 fiir die llinois Zentral - Bahn
sowie zehn 1 E2-Lokomotiven fiir die Texas- und
Pazific-Bahn, beide nach Entwiirfen der Lima Lo-
komotive Works, beschafft. Kiirzlich hat nun auch
die New-York — Chicago — St. Louis-Bahn vier
2 C2-Schnellzugslokomotiven von 141 t Dienstge-
wicht bei der American Lokomotive Co. und die
Atchison Topeka und St. Fé-Bahn zwei 2 D2-Per-
sonenzugslokomotiven bei den Baldwin-Werken
bestellt. Diese Lokomotiven wiirden die stirksten
Lokomotiven der Welt mit Schlepptender sein,
die die Achsenanordnung 2 D2 zeigen.

Ein Verein ,.Geschichte der Technik e. V.* Am
1. April 1927 wurde zu Berlin ein Verein ,,Ge-
schichte der Technik ¢, V. gegriindet, der den
Zweek hat, die. geschichtlich-technischen Samm-

‘lungen des bekannten Schriftstellers Dr. Ing. e. h.

Fachmédnner und die Anfangsgeschichte . elektro- -

technischer Werke. Das wohlfeile gut ausgestat-
tete Buch verdient allseitige Verbreitung.
Steffan.

Franz M._ Feldhaus, Berlin-Tempelhof, auszubauen
und der Offentlichikeit zuginglich zu machen. Die

- unfangreichen Kartotheken. die in die Tausende

gehende Bildcrsummlung und die sich hieran ‘an-
schlieBenden, der Offentlichkeit bisher - unzuging-



lichen Archive, die Feldhaus in jahrzehntelanger,
1niihevoller Arbeit zusammengebracht hat, sollen
vor allem Bildungszwecken, Schulen, Ausstellun-
gen und Sammlern erschlossen, dann aber auch
der Industrie und ihren Verbidnden fiir ihre mannig-
faltigen Zwecke zuginglich gemacht werden. Un-
ter den Griindern befinden sich namhafte Gelehrte,
so Geheimrat Nachtweh, ord. Professor an der
Technischen Hochschule Hannover, der bekannte
Museumsfachmann Professor Pazaurek, Stuttgart,
der Wiener Hofrat Ingenieur Witt, Mitglied des
Bundesministeriums fiir Unterricht u. a. Die Ge-
schiftstelle des Vereines, die alle gewiinschten
Auskiinfte erteilt, befindet sich Berlin W. 10, Gent-
hinerstrae 7. Vorstand ist der Rechtsanwalt Dr.
H. Voss, Berlin.

Es ist begriiBenswert, dall diese Sammlung
des Techno-Historikers Dr. Ing. e. h. Franz. M.
Feldhaus, die ihresgleichen auf der ganzen Welt
nicht hat, jetzt durch Griindung des Vereins ,,Ge-
schichte der Technik e. V.“, dessen Mitglied jede
Einzelperson, jede Firma und jeder wirtschaft-
liche Verband werden kann, auf eine breitere Ba-
sis gestellt wird, als es Feldhaus bisher aus eige-
nen Mitteln moglich war. Die erste groBle Frucht
dieser Griindung soll in einigen Jahren in Gestalt
einer mehrbdndigen ,.Geschichte der Technik",
darin Feldhaus seine jahrelangen Studien sorgsam
niederlegen wird, erscheinen, ein Plan, der von
allen Seiten begriiBt wurde und in Kreisen der
exakten Wissenschaft lobende Anerkennung fand.

Die Spurweite der Eisenbahnen. Wir erhielten
folgende Zuschrift: In Threr letzten Nummer brin-
gen Sie einen Aufsatz von v. Littrow iiber Spur-
weiten. Hierin ist dem Verfasser zweifellos ein
Irrtum unterlaufen. Er gibt als frithere Spurweite
der Badischen Staatsbahn an 5 FuBl 2 Zoll — 1575
Millimeter. Tatsichlich war die Spurweite 1600
Millimeter — fiinf ein Drittel Zoll badisch. Dieses
MaB war 1838 von der nach England gesandten

Studienkommission vorgeschlagen (Vergl. Loko-

motive 1913, Seite 283). Bis 1853 war das ganze
Netz von 230 km mit dieser Spurweite gebaut.
1854 wurde der Umbau auf Normalspur beschlos-
sen und 1854-55 durchgefiihrt. (Vergl. Troske I,
Seite 9.)

Auch die Schweizerische Nordbahn von Zii-
rich nach Baden wurde 1840 mit der gleichen
Spurweite gebaut und erst 1853 gemidB dem Fu-
sionsvertrage mit der Ostbahn wurde der Um-
bau auf Normalspur beschlossen (vergl. Beitrige
zur Geschichte der Technik, 1916, Seite 59).

Baurat Dr.-Ing. E. h. E. Metzeltin.

Lokomotivdienst am Brenner. Wir erhalten
folgende Zuschrift: Mit Bezug auf die im April-
hefte der .Lokomotive unter dem Titel ,Der
Lokomotivdienst am Brenner” enthaltenen Zu-
schriften des Herrn Dr. Woligang Kretschmar,
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sestatte icki mir, Thnen folgende Bemerkungen zu
iibersenden, mit der Bitte, sie zur Verteidigung
unscrer osterreichischen Lokomotiven gelegentlich
zum Abdruck zu bringen.

Der Unterschied in den Leistungen der G 10
und 81.400 ist lediglich auf den Unterschied der
Reibungsgewichte zuriickzufithren nach folgender
Berechnung (fiir 22 km Geschwindigkeit):

Dienstgewicht (zwei Drittel Vorrite): Reihe
(10 112 t, Reihe 81 114 t, Reihe 580 115 t: Rei-
bungsgewicht: Reihe G 10 75 t, Reihe 81 71 t, Reihe
580 70t; Laufwiderstand (ohne Triebwerk, San-
zin): Reihe G 10 0.73 t, Reihe 81 0.75 t, Reihe 580
0.75 t; Steigungswiderstand: Reihe G 10 2.80 t,
Reihe 81 2.85 t, Reihe 580 t 2.88 t; Reibungs-Zug-
kraft (180 kg-t): Reihe G 10 13.50 t, Reihe 81
12.80 t, Reihe 580 12.60 t; Zugkraft am Tender-
zughaken: Reihe G 10 9.97 t, Reihe 81 9.20 t,
Reihe 580 897 t; Zugwiderstand: Reihe G 10, 81
und 580 28.5 kg-t; Belastung: Reihe G 10 350 t,
Reihe 81 322 t, Reihe 580 314 t.

Die Differenz von 2 t bei Reihe 81 ist prak-
tisch zu vernachldssigen. Bei Reihe 580 hat die
kleinere Betriebsbelastung bei Giiterziigen mog-
licherweise andere Griinde (Schonung der Maschi-
nen fiir den Schnellzugdienst, Erhaltungszustand).

Hochachtungsvoll"F. L. Angerer.

Elbel - Lokomotiven. Wir erhielten folgende
Zuschrift: Als einem der dltesten Leser der ,,Lo-
komotive® bitte ich Sie, mir zu dem im Mirz-
hefte veroffentlichten Aufsatze iiber die Al1-Elbel-
Lokomotiven der ehemaligen @&sterreichischen
Nordwestbahn einige Worte zu gestatten. Diese
Zwergmaschinen stehen gegenwirtig simtlich auf
den Linien der tschechoslowakischen Staatsbahnen
noch im vollen Zugdienste, so zum Beispiel auf
den Lokalbahnen Polnd Sloky — Polnd mesto,
Opocno — Dobruska., Hermanmesto — Borohra-
dek. Auf der Linie Polnd Stoky -— Polnd mesto
ziehen diese auf 19 pro mille Steigung einen Zug
aus zwei Ci-Personenwagen und zwei bis drei
Kohlenwagen im guten Schrittempo, nehmen auch
Langholzgarnituren, so daB das Maschinchen sich
hinter den hohen Wagen komisch ausdimmt. Da-
bei werden sie nur von 1 Mann bedient. Geheizt
wird mit Ostrauer Steinkohle von minderer Qua-
litit. Bei Verwendung bester Kohle wiirde sich
eine groBere Leistung herausholen lassen. Sie er-
sparen der Bahn die Einstellung von Motorwagen
und arbeiten zur vollen Zufriedenheit.

Im Aufsatz iiber die Lokomotiven der ehem.
Franz-Josefs-Bahn wurde erwihnt, daB die 1B
Serie 26 und D Serie 72 zum Abbruch bestimmt
sind. Jedoch stehen noch in Iglau derzeit 3 Stiick
Serie 26 im Verschubdienst und Serie 72 lauft auf
der Linie Ung. Hradisch—Kunovic, Serie 35 in
der Slowakei.

Mit vorziiglicher Hochachtung

R. Zack, Oberrevident, Iglau.



‘Patentbericht.

mitgeteilt von der autorisierten Patentverwertungs-
kanzlei Alfred Hamburger, Gerichtssachverstin-
diger fiir das Patentfach, Wien, VII., Siebenstern-
gasse 1.
Deutsches Reich.
Einspruchsfrist bis 14. Juni 1927.

V. 20151. Vesuvio Feuerungsbau G. m. b. H,
~Feuerung, insbesondere fiir stark wasserhaltige
Brennstoffe.” 18. April 1925.

(G. 61582, Paul Guhlke, Magdeburg. ,Rauch-
schieber mit Doppelwanddichtung.” 6. Juni 1924.

K. 92970. Klockner-Werke A. (. Abt. Mann-
staedtwerke und Carl Luhm, Troisdorf. ,,Brenn-
staubzuteiler fiir Kohlenstaubfeuerungen.” 17. Fe-
bruar 1925.

Einspruchsfirist bis 21. Juni 1927.

A. 42999. Dipl.-Ing. Iwan Arbatsky, Berlin.
LFeuerung mit durch eine Zwischenwand in zwei
Kammern unterteiltem Fiillschacht.” 8. 9. 1924.

A. 38330. Allgemeine Elektrizitits - Gesell-
schaft und Dr. Friedrich Miinzinger, Berlin. ,.Ver-
fahren zur Vertrocknung von Brennstofien in
Feuerungslagen mit Riickfiihrung von Abgasen in
den Feuerraum." 24. August 1922.

D. 46233. ‘Barbara Girtner. geb. Britsch,
Berlin-Frohnau. ,,Vorrichtung zur Lenkung, Rege-
lung und Spaltung der Flammen von Brennern
fiir staub- und gasformige Brennstoffe.” 25. Sep-
tember 1924.

D. 46665. Barbara Girtner, geb. Britsch,
Berlin-Frohnau. ,.Vorrichtung - zur Regelung von
Luft und Brennstofistaub bei Kohlenstaubfeuerun-
gen in Abhingigkeit vom Wirmebedarf des Kes-
sels oder Ofens.” 27. November 1924,

Osterreich.
Einspruchsfrist bis 15. Juni 1927.

Strattens Josef Leopold, Wien. ,Wander-
rost.” 5. Oktober 1925.

Blume Emil, Harbung a. d. Elbe. .,,Regelbares
Blasrohr mit verdnderlicher Blaswirkung fiir Lo-
komotiven, Lokomobilen und #hnliche Maschinen.*
18. September 1925. : »

Ruocka Erich, Bransko (Tschechoslowakei).
~Verfahren und Einrichtung zur Vermeidung des
Austrittes von Rauchgasen aus Feuerungen, ins-
besondere bei Dampfkesseln.” 12. Februar 1925.

An unsere Leser.

Wir haben uns entschlossen, regelmiBig Be-
richte iiber diec beim 6Osterreichischen und auch
iiber die beim deutschen Patentamte ausgelegten
Patente, die in den Rahmen unserer Fachzeit-
schrift fallen. zu bringen, um unseren Lesern die
Maoglichkeit zu bieten, sich iiber die Fortschritte
auf dem Fachgebiete zu orientieren und erforder-
lichenfalls innerhalb der Auslegeirist gegen die
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Erteilung dieser Patente Einspruch e
konnen. ‘

Die zum Patente angemeldeten Erfindungen
werden von Seite des Patentamtes auf Grund. des
Materials der Bibliothek des Patentamtes, wie
Patentschrifiten Osterreichs und der wichtigsten
Kulturstaaten, die Patentschriften im Druck er-
scheinen lassen, der zur Verfiigung stehenden
Fachliteratur und Fachzeitschriften gepriift. Nach-
dem aber dem Vorpriifer nicht simtliche auf dem
Erdballe erschienenen Druckschriften, die die Kon-
struktion von Gegenstinden seiner Klasse in Zeich-
nung und Beschreibung klarlegen, zum Beispiel
illustrierte Kataloge, Prospekte usw., zur Hand
sind und andererseits nicht nur vor dem Zeitpunkte
der Patentanmeldung erschienene - Druckschriften
dem Patentanmeldungsgegenstand die Neuheit be-
nehmen sondern auch die Tatsache, daB der Ge-
genstand vorzeitig von welcher Seite immer offen-
kundig in den Handel gebracht wurde; die Neu-
heit der Erfindung ausschaltet, hat das Patent-
gesetz die Bekanntmachung Her bereits vorge-
priiften Patentanmeldung sowie die Offentliche
Auslegung derselben durch zwei Monate festge-
setzt, damit jedermann Gelegenheit hat, innerhalb
dieser Frist dem Patentamte in einem Einspruche
gegen die Erteilung des Patentes jedes im ange-
fithrten Sinne dem Patentanmeldungsgegenstande
die Nenheit benehmende, das heiBt die Nichtneu-
heit desselben im Zeitpunkte der eingebrachten An-
meldung beweisende Material vorzubringen, be-
ziehungsweise vorzulegen.

Die Kosten des Einspruchsverfahrens in Oster-
reich. das sind die Einspruchsgebiihr von S 10.—,
die Stempel und die beiderseitige Vertretung hat
der unterliegende Teil zu tragen. Fiir beim deut-
schen Patentamte eingebrachte Einspriiche ist
weder eine Einspruchsgebithr noch Stempel zu
entrichten, noch werden dem unterliegenden Teil
die Kosten der Vertretung der Gegenseite aufer-
legt,

Die Bekanntmachung der Auslegung der Pa-
tentanmeldungen erfolgt nur in dem amtlichen Pa-
tentblatt. Nachdem sowohl das 6sterreichische als
auch das deutsche Patentblatt dem allergeringsten
Teil unserer Leser zugdnglich ist und der Jah-
reshezug dessclben ein duBerst kostspieliger wire,
hat unser Mitarbeiter, der Gerichtssachverstindige
fiir das Patentfach, Alired Hamburger (in Firma
Patentanwaltskanzlei Ing. Lieblich & Hamburger)
Wien, VII. Siebenstetngasse 1, die Aufgabe iiber-
nommen unseren Lesern jeweils iiber die Patent-
auslegungen unseres Faches zu berichten, wodurch
diese, wie einleitend erwihnt, in die Lage Kom-
men, sich iiber die neuesten Erfindungen einerseits
informieren und anderseits gegen die Erteilung je-
ner Patente Einspruch ‘erheben zu kounnen, die in-
folge ‘einer unrechtmiBigen Bewilligung ihnen in
ihrem Berufe hinderlich werden kénnten.

Die Redaktion.

rheben wu



DIE LOKOMOTIVE

24. Jahrgang.

Juni 1927.

Heit 6.

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

1G1 - 1C1 Gelenklokomotive fiir Siidafrika.

Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.
Mit einer Abbildung.

In den iiberseeischen Lindern haben seit zwei
Jahrzehnten verschiedene Bauarten von Gelenk-
lokomotiven steigende Verbreitung gefunden, die
besonders bei Schmalspur hervorragende Eigen-
schaften der Kurvenbeweglichkeit mit Freiheit der
Ke¢sselabmessungen aufweisen. In den Jahrgingen
dieser Zeitschrift finden wir zahlreiche solche Lo-
komotiven, besonders zu erwihnen ist die Bau-
art Kitson-Meyer, dargestellt in einer 1C + C 2-
Tenderlokomotive fiir die Antofagosto—Chile- und
Boiiviabahn (siehe ,Die Lokomotive*, Jahrgang
1919, Seite 257, 1 Abb.) von 760 mm Spurweite
uind cine dhnliche Maschine der Leopoldinabahn

Diese Bauart erstand wieder 1873 durch die Bau-
art Meyer in Belgien, durch die auf der Wiener
Weltausstellung zur Schau gestellte C -+ C-Loko-
motive (siehe ,Die Lokomotive*, Jahrgang 1917,
Seite 179). Die Dampfzylinder lagen wegen der
beweglichen Rohrleitungen in der Regel in der
Mitte, zueinander gekehrt. Auch das System Fair-
lie beruhte auf dem gleichen Gedanken, wenn er
auch gleichfalls auf die ,,Seraing* vom Semme-
ringwettbewerb zuriickkommend einen zweiendi-
gen Kessel verwendete, mit frei in der Mitte durch-
hingender Feuerbiichse; naturgemil waren hier
die Zylinder an das duBere Ende gelegt. Die ob-

1C1 ~+ 1Ci1-HeiBdampi-Gelenklokomotive der Siidafrikanischen Eisenbahnen.
Gebaut von J .A. Maffei in Miinchen.

Spurweite 1067 mm
Zylinderdurchmesser 4X470 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufrad-Durchmesser 762 mm
Treibrad-Durchmesser 1219 mm
Gekuppelter Radstand 2743 mm
Gestell-Radstand 5993 mm
Ganzer Radstand 20395 mm
Drehzapfen-Abstand 11912 mm
Dampfdruck 12,6 At.
F. Heiziliche der Feuerbiichse 20,7 am
F. Rohrheizfliche 216,1 gm
F. Verdampfungs-Heizfliche 236,8 qm
F. Uberhitzer-Heizfliche 70,0 gm

(siehe ,,Die Lokomotive®, Jahrgang 1910, Seite
141). Beide Typen weisen ungefihr 10 t Achs-
druck auf, was insbesondere fiir die obige Klein-
spur von 76 cm eine ziemlich starke Lokomotive
bedeutet. In ihren Grundziigen 148t sich diese Bau-
art auf die Semmering-Preislokomotive Wiener-
Neustadt von W. Giinther zuriickfiithren, bei wel-
chen ein auf dem Hauptrahmen festgelagerter Kes-
sel sich auf 2 gekuppelte Triebgestelle stiitzte.

F. Gesamt-Heizfliche 306,8 gm
Rostfliche 5,5 qm
Wasser-Vorrat 24,0 t
Kohlen-Vorrat 14,0 t
Leer-Gewicht 1210 t
Dienst-Gewicht 167,0 t
Treib-Gewicht 112,0 t
Durchschnittlicher Kuppelachsdruck 18,67 t
GroBte Linge iiber Puffer 22758 mm
GroBte Breite 3022 mm
GroBte Hohe iiber Puffer 3947 mm
Mittlere Zugkraft 15 t
Gewicht auf 1 m Linge 74 t
Kleinster Gleisbogen 91 m

genannten Kitsontypen zeigen bereits frei gela-
gerte Feuerbiichsen zwischen den hochliegenden,
breiten aber niederen Hauptrahmenplatten. Bei
immer groBer werdenden Kesselabmessungen
konnte bei dem schmalen Lichtraumprofil mit
seitlichen Wasserkésten nicht das Auslangen ge-
funden werden, weshalb genau so wie beim Hin-
tergestell, einfach vor dem Kessel ein zweiter
Wasserkasten aufgesetzt wurde. Diese Weiter-



entwicklung nach Patent Garrat ist insbesondere
durch die englische Lokomotiviabrik Beyer, Pea-
cock in Manchester zahlreich fiir die Kolonien aus-
¢efiihrt worden, vergleiche diese Zeitschrift, Jhg.
1926, Seite 94, 164, 169, mit Angaben einer eng-
lischen Ausfithrung und Zeichnung einer beson-
ders schweren Berglokomotive fiir Chile. Der Kes-
sel von 2200 mm Durchmesser hat eine 3050 mm
Feuerbiichse von 6.3 am Rostfliche; der zulds-
sige Achsdruck betrigt 18 t; ganz gleich ist er,
trotz der kleineren Kapspur von 1067 mm auf den
Hauptstrecken der siidafrikanischen Bahnen, wo-
su noch die allerdings dieser Spurweite niher lie-
genden engen Gleisbogen von 91 m Halbmesser
hinzukommen. Die altberiihmte Lokomotivfabrik
J. A. Maffei in Miinchen, die schon wiederholt
groBe Lieferungen fiir die siidafrikanischen Bah-
nen durchfiihrte, erhielt nun im Vorjahre einen
“Auftrag auf zehn Stiick 1C1+41Cl-Gelenkloko-
motiven, welche in der obgeschilderten Entwick-
lungsreihe die modernste Ausfithrung darstellen,
die von der Bahn ihrem Namen entsprechend als
Union“-Type bezeichnet wird. Der groBe Bel-
pairekessel liegt mit dem anstoBenden grofien
Haupttender in einer Flucht auf dem mittleren,
kriftig durchgebildeten Hauptrahmen, dessen En-
den in 11912 mm Entfernung die Stutzzapfen tra-
gen. Die beiden gleichartig ausgebildeten 1Cl1-
Triebgestellen mit oben gelagerten Tragfe-
dern, die innen liegenden Laufachsen erfordern
naturgemilB nur geringes Seitenspiel im Gegensatz
su den als Bisselachsen ausgebildeten Endachsen.
Von der Verbundwirkung wurde abgesehen, da
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sie bei HeiBdampi keinen Vorteil mehr bildet und
auch die groBen amerikanischen Mallet-Lokomo-
tiven nunmehr seit langer Zeit mit einfacher
Dampfdehnung zur Ausfithrung gelangen. Die Kol-
benschieber haben innere Einstromung und tragen
auf den Schieberkasten groBe Luftsaugeventile,
ein solches sitzt auch am Uberhitzerkasten in der
Rauchkammer. Die Umsteuerung erfolgt kraft-
schliissig durch Dampf. Alle Kuppelrdder werden
einklotzig durch die Luftsaugebremse abge-
bremst. Der Kessel von miBiger Dampfspannung
mit 12.6 At Druck hat gewaltige Abmessungen von
306 gm Gesamtheizfliche bei 55 qm Rostfliache,
womit auch woll 2000 PS Leistung erreichbar
sind. Der groBen Heizfliche muBiten auch die Vor-
rite entsprechen, 14 t Kohle und 24 cbm Wasser.
Erstere findet sich ginzlich in der bei Schlepp-
tenderlokomotiven gewohnten Lage hinter dem
Fiihrerstand Das Wasser befindet sich zu rund
einem Drittel am Kohlentender, das andere unter
dem Langkessel zwischen den Hauptrahmen und
der Rest iiber dem Tendergestell. Die Kesselspei-
sung erfolgt durch nichtsaugende Injektoren, die
Sicherheitsventile haben direkte Federbelastung.
Die Maschine hat Turbodynamo eigener Erzeu-
gung (beziehungsweise Melms & Pfenniger). Das
gewaltige Gewicht von 167 t dieser Maschine,
iibertrifit die meisten Vollspurlokemotiven, da sie
fiir Steigungen von 1 :33 bestimmt ist; sie kann
bei ihrer guten Fithrung eine ziemlich groBe Ge-
schwindigkeit erreichen und ist als Gelenklokomo-
tive ,, Type Union“ wohl eine bessere Bogenlaufe-
rin als die dlteren Bauarten.

1 D1-Umbau-HeiBdampf-Zwillings Schnellzugsiokomotive, Reihe 670, der
sterreichischen Bundesbahnen. -
Mit 1 Abbildung

Knapp vor dem Kriege sind noch die 12 Stiick
1 Di-Schnellzuglokomotiven, Reihe 470 in Bau ge-
eceben worden, es waren Vierzylinder Verbundlo-
komotiven mit Einachsenantrieb und verbundener
Steuerung, woriiber in unserer Zeitschriit eine aus-
fithrliche Beschreibung vorliegt; sie hat bekanntlich
zufolge ihrer kleinen Rider noch die Breitbox iiber
den Kuppelridern, im Gegensatz zu den iibrigen
croBradrigen 1 D1-Lokomotiven. Die Schwierig-
keit der gemeinsamen Schiebersteuerung bei gros-
sen Abmessungen und Geschwindigkeiten traten
hier insoferne zu Tage, als diese Maschinen groBe

Figenwiderstinde aufweisen, withrend sonst bei-.

spielsweise eine 1 E-Lokomotive mit Zwillings-
triebwerk bei einem Probezuge auf 8 pro mille
Gefalle mit zirka 320 t Belastung ohne Dampf
leicht 80 km-St. Geschwindigkeit erreichte, mufite
die Reihe 470 sogar auf 10 bis 11 pro mille bei
60 km-St. Geschwindigkeit Frischdampf geben.

Die mithsame Bedienung solcher Lokomotiven mit
Innentriebwerk im harten alpinen Klima zeigte
weiters natiirlich ihren Nachteil gegeniiber den
icicht laufenden 2 D-Zwillingslokomotiven, Reihe
113. Es wurden daher zundchst zwei Lokomo-
tiven, 407.03 und 07, nach den Angaben des Ob.
B. Ing. Lehner in Zwillingsmaschinen mit der Rei-
henbezeichnung 670 umgebaut mit den gleichen
Zylinderabmessungen und Ventilkédsten wie Reihe
113, nur der Kolbenhub ist etwas kiirzer, 680 mm
gegen 720 mm, im iibrigen fast den Raddurch-
messern entsprechend, also mit gleicher Uber-
setzung die gleiche Zugkraft erreichend. Die ein-
schienigen Kreuzkopfe mit I -formiger Fiithrung
orgaben sehr empfindliche schmale Tragiflidchen
an der Oberseite, sie wurden daher gelegentlich
des Umbaues durch die ebenfalls einschienige
aber gleich breite, leicht nachstellbare deutsche
Regelform erfetzt. Der Lenker geht hier bekannt-



lich vom Kreuzkopf nach riickwirts, die Exzenter-
stange ist ziemlich kurz, umso ldnger fillt hier
die Ventilschwinghebelzugstange aus. Selbstver-
standlich muBte durch den Wegfall der Kropfachse
ein neues Ridderpaar eingebaut werden mit gera-
der Achse und neu ausgemittelten Gegengewich-
ten. Der Wegfall des inneren Hochdruckzylinder-
sattelstiickes bedingte eine neue Rauchkastenver-
bindung mit dem Rahmen.

Der Umbau wurde in der Lokomotivfabrik
Floridsdorf ausgefiihrt und nachher eine grofle
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bis zu 600 t Wagengewicht, die auf 7 pro mille
Steigung noch mit 50 km-St., auf 9 pro mille aber
niit 34 km-St. Geschwindigkeit befordert werden
kounten. Jedenfalls hat der Umbau die bedeutend
hohere Leistungsfihigkeit der Lokomotive erwie-
sen, ihr Lauf ist enschieden besser geworden. Die
1 D1-Achsanordnung mit eng gestellter Schiepp-
achse ist recht giinstig, die gefithrte Linge recht
groB, so daB nunmehr 80 bis 85 km-St. leicht ge-
fahren werden konnen, ausnahmsweise auf kur-
zen Strecken wohl auch 90 km-St. Der bisherige

1 D1-HeiBdampi-Zwillings-Schnellzuglokomotive

Reihe 670 der Osterreichischen Bundesbahnen.

Umbautype mit Lentz-Ventilsteuerung.
(Aufnahme vor dem Heizhause Miirzzuschlag mit angekuppeltem Melbwagen.)

Zylinderdurchmesser 560 mm
Kolbenhub 680 mm
 Laufrad-Durchmesser 870 mm
Treibrad-Durchmesser 1614 mm
Fester Radstand 5070 mm
Ganzer Radstand 9450 mm
Kesselmitte in S. O. riickwérts 3130 mm
Dampfdruck 15 At.
Rostflache 4,46 qm
W. Verdampfungs-Heizflache 191,1 am
A. Uberhitzer-Heizfliache 49,4 gm

Reihe von Versuchsfahrten auf der Siidbahn-
strecke Wien — Gloggnitz vorgenommen. Die
Beiastung wurde abgestuft wie in friitheren Féllen

Die Reorganisation der osterr. Bundesbahnwerkstatten.

Von Direktor Ingenieur Oskar Taussig.

A. Gesamt-Heizfliche 240,5 gm
Schienendruck der 1. Achse 13,1t
Schienendruck der 2. Achse 134 t
Schienendruck der 3. Achse 14,5 t
Schienendruck der 4. Achse 14,55 t
Schienendruck der 5. Achse 14,55 t
Schienendruck der 6. Achse 14,5 t
Leer-Gewicht 76,8 t
Dienst-Gewicht 84,6 t
Treib-Gewicht 57,0 t
Zulidssige Geschwindigkeit 90 km-St.
Eriolg ergab den Beschlufl allmihlich auch die
resilichen 12 Lokomotiven umzubauen.
¢

(Vortrag in der Gesellschaft osterreichischer Volkswirte.)
I1.*)

Die groBe Menge dieser Arbeit 14Bt noch wei-
terreichende Gelegenheiten zur Gliederung mit
dem Zwischenziele der Spezialisierung der ein-
zeinen Hauptwerkstitten.

*) Siehe ,,Die Lokomotive, Maiheft, Seite 8I.

Im alten Aufbau der ehemaligen k. k. Staats-
bahnen war jeder Staatsbahndirektion alten Stils
wenigstens eine Hauptwerkstédtte zugeteilt. Bei der
damaligen ziemlich weitgehenden Autonomie der



Staatsbahndirektionen war es begreiflich, dafi fast
jede dieser Hauptwerkstitten alle Reparaturarten
vornalim, niamlich simtliche Lokomotiven des
Direktionshereiches ebenso ausbesserte, wie simt-
liche Personen- und Giiterwagen desselben. Da-
her war die sogenannte gemischte Werkstitte der
weituus iiberwiegende Typus. Es war sehr nahe-
liegend. mit diesem System zu brechen. Die Ver-
hiinisse in Wien zwangen geradezu gebieterisch
dazu. Denn im Zuge der Verstaatlichung ergaben
sich in Wien allein die Hauptwerkstitten der
Staatsbahn, der Nordbahn, der Nordwestbahn, der
Staatseisenbahngeselischaft und schlieBlich lauch
noch der Siidbahn. Im ganzen sechs. Es war un-
unausweichlich, daB man hier eingriff, und es war
unausweichlich, daff man in Wien vom System der
gemischten Werkstiitten zur Spezialisierung iiber-
wing. Der Vorgang ist noch nicht ganz beendet,
ist aber so weit ausgereift, daB die eine ehema-
lige Nordbahnwerkstiitte in Floridsdorf eine reine
Lokomotivwerkstitte geworden ist, die ehema-
lige zweite Nordbahnwerkstitte in Floridsdorf
cine reine Giiterwagenwerkstitte, die ehemalige
Staatseisenbahnwerkstiitte eine reine Personen-
wagenwerkstitte ist. Die ehemalige Nordwest-
bahnwerkstitte Jedlesee ist, derzeit jedoch nur als
reine Personenwagenwerkstitte, im Betriebe, wird
aber voraussichtlich noch im Jahre 1927 eingestellt
werden., Die Siidbahnwerkstitte und Westbahn-
werkstitte sind jedoch bereits im Jahre 1925 ein-
cestellt worden.

AuBerhalb Wiens konnte man nicht so ohne
weiteres diese Form der Spezialisierung — um eine
solche handelt es sich zunichst — anwenden, son-
dern mubBte gewissen Hauptwerkstitten: Knittelfeld,
Linz, St.Polten, den fritheren Charakter von ge-
mischten Werkstitten belassen ,wihrend man von
den an den elektrifizierten Strecken gelegenen
Hauptwerkstitten sinngemil die Ausbesserung der
Dampflokomotiven weenahm und so Feldkirch zu
ciner reinen Wagenwerkstitte reduzierte, wéh-
rend Innsbruck und Salzburg die Wagenarbeit be-
halten, aber auBerdem in die Vorsorgen fiir die
Aufrechterhaltung des elektrischen Betriebes ein-
zugliedern sind.

Diese wenn auch grobe Einteilung fiihrt schon
viel niher an unser Ziel. Aber wir konnen noch
iehr erreichen, da die Arbeitsmengen noch immer
eeniigend reichlich sind, um eine weitere Ver-
¢leichmiBigung der Arbeit durch die sogenannte
Reihenzuweisung zu ermoglichen.

# Um diesen Begriii zu erkliren, muf} ich daran
erinnern, daf die frither erwihnten 2735 im Be-
triebe stehenden Osterreichischen Lokomotiven
nicht gleicher Bauart sind, sondern leider etwa 180
Bauarten oder Reihen angehoren. Es ist nun sicher
ein grofler Unterschied, ob iede. der Lokomoti-
ven ausbessernden Hauptwerkstiitten fiir alle 180
Bauarten eingerichtet sein muB, ob die Ersatz-
bestandteile fiir alle Reihen vorhanden sein miis-
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<en, ob das Aufsichtspersonal und die Arbeits-
mannschaft mit allen Reihen mehr oder weniger
genau vertraut sein muf}, oder ob man bestimmte
Reihen bestimmten Werkstitten zuweist. Es be-
darf keines besonderen Beweises, daB aus allen
bereits angedeuteten Griinden die Zuweisung be-
stimmter, moglichst weniger Reihen, an bestimmte
Werkstitten eine iiberaus vorteilhaite Arbeitsglie-
derung bedeuten muB. In der Tat sehen wir, dab
die Wirkung der Reihenzuweisung bei den Lo-
komotiven sich selir rasch eingestellt hat und, wie
es scheint, weiter reicht, als wir es gehofft hat-
ten. Auch bei den Wagen, wenngleich in geringe-
rem MabBe, zeigt sich der Vorteil.

In weiterer Verfolgung dieses Gedankengan-
ges ist es aber auch zwingend, sich zu fragen, ob
es wirklich so viele Bauarten, beziehungsweise
Reihen geben miisse, und ob es mnicht moglich sei,
eine gesunde Verminderung herbeizufiihren. Die
Frage der Wirtschaftlichkeit kann durchaus nicht
sweifelhaft sein, da man stets bestitigt finden
wird, daf die Verwendung neuer, moderner Lo-
komotiven und leistungsfihigerer Giiterwagen
Vorteile bringt. Es sind nur_ die finanziellen Fra-
cen, welche hier -vorldufig Beschrankung erhei-
schen und die bis auf weiteres das Zeitmall der
Frneuerung vorschreiben. Allein die Bundesbahnen
konnen sich riihmen, hier einen sehr. herzhaften
Schritt nach vorwirts mit Erfolg unternommen
zu haben. Wir haben neben den in iiblichem, aller-
dings seit Jahrzehnten zu engem Mafle vorgenom-
menen Erginzungen des Lokomotivparks im Jahre
1926 eine Bestellung auf 175 neue Lokomotiven ge-
macht, welche gegenwiirtig in Einlieferung begrif-
ien sind. Durch diese Bestellung wird es moglich,
die Zahl der im Betrieb verbleibenden normalspu-
rigen Dampflokomotiven auf 2110 zu reduzierert
und die Zahi der verbleibenden Reihen von nor-
malspurigen Dampflokomotiven auf 54 zu vermin-
dern. Wir werden rechnungsmifBig imstande sein,
diese Neuanschaffung binnen vier Jahren aus den
hiedurch erzielten Ersparnissen im Betrieb und in
der Frhaltung zu tilgen, und die Wirklichkeit diirfte,
soweit man dies jetzt schon iiberblicken kann, die
Rechnung noch in giinstigem Sinne iibertreffen.

Wir sind dabei, ein dhnliches, wenn auch
wahrscheinlich nicht so wirkungsvolles Programm
iiir die Regenerierung des Giiterwagenparkes auf-
zustellen, welches wir, giinstige Umstédnde vor-
ausgesetzt, im Herbst dieses Jahres in die Tat
umzusetzen beginnen werden.

Es sei mir gestattet, darauf hinzuweisen, dal
diese Aktionen nicht allein fiir die Bundesbahnen
von holer Bedeutung sind, sondern auch fiir die
solcher Arbeiten stark bediirfende Osterreichische
Volkswirtschaft. Die-Tatsache, daB die erwihnte
Lokomotivbestellung einen Wert von 24 Millio-
nen Schilling oder 240 Milliarden Kronen erreicht,
duBerte sich in einem Umschwung in der Lage
der heimischen Lokomotiviabriken, welche zum
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Teil erst auf Grund dieser Bestellung den Betrieb
wieder aufnehmen konnten und welche allesamt
eine gleichmaBige, rationell durchfiihrbare, iiber
zwei volle Jahre ausgedehnte Arbeit zugewiesen
erhielten. Die finanzielle Leistung, welche gewiB
den Vergleich mit andern hervorragenden Inve-
stitionsprogrammen aushilt, miissen die Bahnen
ganz aus eigenen Kriften aufbringen, ohne Zu-
strom von Steuern, aber auch ohne Gewidhrung
von Staatszuschiissen, sondern ganz aus den eige-
nen Ersparnissen, und zwar hauptsdchlich im Aus-
besserungsdienst.

Ich habe nunmehr die hauptsichlichen MaB-
nahmen gezeigt, welche dazu dienen sollen, den
Arbeitszustrom so zu gliedern, daB er einer ra-
tionalisierten  Arbeitsweise zugefiihrt werden
kann. In Kiirze wiederholt, sei daran erinnert, daB
die Abtrennung der Hauptwerkstitten, deren Spe-
zialisierung, sodann die Reihenzuweisung und die
Reihenverminderung als die bisher angewendeten
Mittel erkennbar werden, um die verworrene,
scheinbar unorganisierbare Masse von Arbeit in
eine Reihe von parallelen Arbeitsstromen zu zer-
legen, deren jeder einzelne schon einen hohen
Grad von Gleichféormigkeit zeigt, so daB es nicht
mehr hoffnungslos erscheint, diese Einzelstrome
den Methoden der modernen Betriebswissenschaft
7zu unterwerfen. Und somit stellen wir uns noch
die Aufgabe der Rationalisierung der Arbeitsdurch-
fiihrung, Diese Rationalisierung ist auf mehreren
Gebieten moglich und notwendig.

Es ist einleuchtend, daB eine durchgreifende
Verianderung der baulichen und maschinellen An-
lagen der Werkstitten von sehr einschneidender
Bedeutung fiir die Arbeitsdurchfithrung sein miite.
Nennen wir dieses Teilproblem die Rationalisierung
der Anlage. Es ist weiter einleuchtend, dafB teils
im Zusammenhang mit der Rationalisierung der
Anlage, teils aber auch ohne eine solche, Verédn-
derungen !der Arbeitsmethoden, des Arbeitsflus-
ses in der Richtung der Rationalisierung denkbar
sind. Nennen wir dieses Teilproblem die Rationali-
sierung der Arbeitssystematik. Es ist selbstver-
standlich, daB Verinderung der Anlage und Ver-
inderung der Systematik ergidnzt werden mulB
durch eine Rationalisierung der Verbindung zwi-
schen dem Arbeitsfaktor Mensch und seinem, be-
ziehungsweise unserm Werk. Dieses auBerordent-
lich kritische Problem wollen wir die Rationalisie-
rung des Arbeitsverhiltnisses nennen. Es ist klar,
daB auch hier ebenso wie auf allen anderen Ge-
bieten wirtschaftlichen Schaffens der Ingenieur
als berufsmiBiger Vorausdenker, nicht nur die Ar-
beit selbst, sondern die Vorbedingungen der Ar-
beit in seinen Schaffenskreis einbezieht. Im Eisen-
bahndienst, wo naturgemiB Vereinheitlichungsbe-
miihungen immer heimisch gewesen sind, kann die
vereinfachende Wirkung der Normung und Typi-
sierung als eine der fruchtbringendsten MaBnah-
men fiir die Rationalisierung im Ausbesserungs-

dienste nicht auBer Betracht bleiben. Wollen wir
dieses Teilproblem die Rationalisierung der kon-
struktiven Vorbedingungen nennen. Wir erkennen
hier vier Hauptfaktoren der Rationalisierung der
Durchfiihrung, und ich erlaube mir sie also zu wie-
derholen: Rationalisierung der Anlage, Rationali<
sierung der Arbeitssystematik, Rationalisierung des
Arbeitsverhiltnisses, Rationalisierung der kon-
struktiven Vorbedingungen.

Es ist fiir den Ingenieur auBerordentlich ver-
lockend, sich zunichst und eingehendst mit der
Rationalisierung der Anlage zu befassen. Es ist
dech selbstverstindlich, daB die einzelnen Anla-
gen, die zum groBen Teil vor vielen Jahren ent-
standen sind, den gegenwirtigen Forderungen
nicht entsprechen konnen. Nicht nur die Einzelhei-
ten der FEinrichtungen, die einzelnen Maschinen,
die Transportmittel und Hebezeuge entsprechen
vieliach nicht dem neuesten Stand der Dinge, son-
dern auch die grundlegenden Ansichten iiber die
Anordnung der einzelnen Bauteile und der ganzen
Anlage haben sich gedndert. Aber was noch wich-
tiger ist, die Aufgabe der einzelnen Anlage ist zu-
foige der Spezialisierung vielfach eine andere ge-
worden, und es ist daher eine innere zwingende
Notwendigkeit zu griindlichen Verdnderungen ge-
geben. Es miiite es daher jeder begreifen, dal
eine solche dringend verlangt wird. Dennoch lia-
ben wir uns entschlossen — entschlieBen miissen
—, nicht hieher den Schwerpunkt unseres Reor-
ganisationsbeginnes zu verlegen. In erster Liaie
sind es die finanziellen Unmoglichkeiten, die uns
diesen Weg als Hauptweg versperren. Die erzici-
baren positiven Resultate wiren mit sehr groiiea
Auiwendungen belastet, fiir welche die friithere
staatiiche Verwaltung keine Vorsorgen getroffen
hat. Sie wiren auch in verhidltnismédBig spaterm
Zcitpunkt erreichbar. SchlieBlich aber hauptsich-
lich werden sie nach meiner Ansicht zum Teil wir-
kungsvoller, zum Teil giinstiger zur Geltung kor-
men, wenn diese Reform jener der Arbeitssyste-

watik im Zusammenhange mit der Rationalisic-
r.az des Arbeitsverhiltnisses voranzugehen habe
und finde die Bestitigung meiner Auffassung in
den bisher gemachten giinstigen Erfahrungen bei
uns. Wenn aber die mir zukommenden Nachrich-
ten von anderen Bahnverwaltungen, welche mit
groBer Energie sich der Rationalisierung ihrer An-
lagen zugewendet haben, richtig sind, dann ist
auck aus dem Beispiel fiir das Gegenteil die Rich-
tigkeit unserer Uberlegung zu ersehen. Allerdings
ist der von uns gewihlte Weg ein miihevoller
und begreiflicherweise besonders reich an Wider-
standen.

Die neue Arbeitssystematik trachtet auch auf
dic Fisenbahnausbesserungswerke jene Methoden
anzuwenden, welche die neuzeitliche Betriebs-
fiihrung kennzeichnen und welche mit den ver-
schicdensten Namen, wie wissenschaftliche Be-
triebsfithrung (scientific management), FlieBarbeit,



Bandarbeit, Fordismus usw. ziemlich
aber unrichtig bezeichnet werden.
Der tiefere, all diesen Methoden gemeinsame
Gedanke ist etwa folgender: Die Betriebsfiihruni
als Titigkeit macht eine Entwicklung durch wie
die meisten Berufszweige. Sie liuft wihrend der
handwerklichen Ausiibung einer technischen Ti-
tigkeit, beispielsweise der Herstellung von Ma-
schinen, vollig neben der Hauptaufgabe einher,
fast selbstverstidndlich in sie eingeflochten. Die
Engwicklung der Maschinenherstellung aus dem
Handwerklichen liBt zuniichst die Betriebsfiithrung
als Dienerin des Hauptgedankens ziemlich unbe-
achtet und begiinstigt nur die Ausbildung der Kon-
strulktionen, die Vervollkomimnune der Bauart. So-

allgemein,

bald diese eine geniigende Hohe erreicht hat, wen-
de: sich die Aufmerksamkeit den Arbeitsmitteln
zu. Die Werkzeugmaschinen, die fiir den Arbeits-
prozel erforderlich sind, werden hinsichtlich Lei-
stungsfihigkeit und Genauigkeit hoch entwickelt.
Die Werkzeugstidhle und mit ihnen die Werkzeuge
werden auf eine frither unvorstellbare Giite em-
porgehoben. Dann folgt die immer genauere Aus-
wah! der Baustoffe, welche in eine Vervollkomm-
nunz, Verfeinerung und Differenzierung derselben
miindet, der gegeniiber die Moglichkeiten des frii-
heren: Maschinenbaues auBerordentlich einfach,
aber dementsprechend enge und beschrinkt er-
scheinen miissen.
(Ein SchluBartikel folgt.)

Eine Abart der Reihe 178 als Zwillingmaschine.
Mit 1 Abbildung.

Bekanntlich liegt dieser, auf den osterreichi-
schen Bundesbahinen zahlreich vertretenen Neben-
bahnlokomotiven eine erste Ausfithrung fiir die

D-Tenderlokomotive 178.5558 der O. B. B.
Gebaut 1921 von Sigl in Wiener-Neustadt.

Schneebergbahn zu Grunde; sie hatte natiirlich
Verbundwirkung und die neue Winkelhebelsteue-
reng. Bei Nachlieferungen an die erstgenannte

Bahn, die wihrend der Kriegszeit einen gewalti-
gen Verkehr zu bewiltigen hatte, kam zunichst
die gewohnliche Heusingersteuerung wieder zur
Geltung. Im Jahre 1920 wurden von Sigl.in Wie-
ner-Neustadt zwei Stiick gebaut nach einer Aus-
fithrung fiir die W. L. B. besonders niedrig (3800
Millimeter) ausgefiihrt, weshalb die Popventile an
einem Stutzen hinten am Dampfdom und iiberdies
zur Vermeidung der Reglerschauervase ein Zara-
regler angeordnet wurde. Diese zwei Maschinen,
F. Nr. 5558 und 5559, wurden fiir die Eisenwerke
Keschitza (nunmehr Resita) der St. E. G. ange-
kauft, konnten aber zufolge der bekannten Nach-
kriegswehen icht iiberstellt werden. Die erst-
genannte wurde wegen dringenden Bedarfes zur
Zeit der Burgenlandnahme von den oOsterreichi-
schen Bundesbahnen im November 1921 angekauft
und lauft derzeit auf der Miihlkreisbahn, wo dhn-
lich ,,gestutzte” Lokomotiven anzutreffen sind, da
diese Bahn vielfach als StraBenbahn gefiihrt ist.
Die zweite Maschine aber kam knapp vorher an
das Steinkohlenbergwerk Jaworzno bei Krakau.

Geschaftsbericht pro 1926 der Staatseisenbahngeselischaft.

Aus dem Titel der Annuitit fiir die ehemals
ungarischen Linien der Gesellschaft ist infolge des
wilitend des Jahres 1926 herrschenden gedriick-
tenn Frankenkurses ein geringerer Betrag fiir die
Bilanz verfiigbar, als im Vorjahre. Die Rente fiir
das kohlenwerk Kladno ist vertragsmiBig begli-
chen und ist auch unter Riickstellung einer ent-
sprechenden Amortisationsquote .im Gewinn- und
Verlustkonto verrechnet worden. Im Berichts-
inhre hat die Wiener Maschinenfabrik 52 Neu-
aiid Umbaulokomotiven und 51 Tender gegeniiber

12 Lokomotiven und 32 Tendern im Jahre 1925
abgeliefert und auBerdem 511.441 Kilogramm an
verschiedenen Erzeugnissen gegeniiber 525.671
Kilogramm im Jahre 1925 fabriziert. Das gegen-
uber dem Vorjahre etwas giinstigere Geschifts-
ergebnis der Wiener Maschinenfabrik ist aus-
schlieflich der Ausfiihrung von Auslandsauftrigen
zuzuschrieiben. Der im Berichtsjahre von den
osterreichischen Bundesbahnen hereingenommene
Auftrag auf eine groflere Anzahl von Dampf- und
elektrischen Lokomotiven wird, da die Ablieferung
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dieser Lokomotiven sich erst im Laufe des Jah-
res 1927 vollzieht, in diesem Jahre zur Verrech-
uwung gelangen. _

Die erste polnische Lokomotivfabrik hatte ein
giinstiges und mit Bestellungen gut versorgtes
Geschiftsjahr zu verzeichnen; sie hat im Berichts-
jahre 44 Lokomotiven und 42 Tender fiir das pol-
nische Eisenbahnministerium abgeliefert. Die Be-
triebsresultate der Lentz-Lokomotivumbau-A.-G.
im Berichtsjahre waren nicht befriedigend.

In Ausfithrung des bei der 6sterreichischen
Industriewerke Warchalowski, Eisler & Komp.
A.-G. vorgesehenen Rationalisierungsprogrammes
ist im Berichtsjahre die Kesselschmiede der Wie-
ner Maschinenfabrik in die hiefiir geeigneten Bau-
lichkeiten dieser Werke verlegt worden. Die Ge-
schiftsergebnisse dieser Gesellschaft waren im
Berichtsjahre nicht giinstig, Durch das vor kur-

zem  zustandegekommene  Emailgeschirrkartell
diirfte eine bessere Ausniitzung der neu errichte-
ten Fabrik moglich werden.

Im vorliegenden Geschiftsberichte ist die fiir
das Jahr 1925 erzielte Dividende von 150 Lei fiir
iede Aktie verrechnet. Die im vorjihrigen Geschiifts-
bericht der ,Resitas" in Aussicht gestelite giinsti-
ge Entwicklung des Unternehmens ist tatsichlich
eingetreten; fiir das Jahr 1926 wird daher auf
den gesellschaftlichen Besitz an Aktien dieser Un-
ternehmung ein hoheres Dividendenertrignis ent-
fallen. Die Serbische Berg- und Hiittenindustrie
A.-G. hat fiir das Geschiftsjahr 1924-1925 eine
sechsprozentige Dividende ausgeschiittet. Die
Usines metallurgiques reunies ,,Titan, Nadrag, Ca-
lan® S. A. R. waren in der Lage, fiir das Jahr 1925
eine hohere Dividende als im Vorjahre, namlich 15
Prozent gegen 10 Prozent, zu verteilen.

Verbesserung der osterreichischen Braunkohle.

Die Alpine Montangesellschaft hat auf einem
Schachte bei Koflach eine groBziigige Anlage zur
Trocknung von Braunkohle errichtet, die nach den
Angaben des Professors Fleillner aufgebaut wor-
den ist.

Die Braunkohle wird hiebei in Kesseln zirka
anderthalb Stunden lang unter einem Dampidruck
von 6 bis 15 Atmosphiren gesetzt; die ange-
watidte Dampispannung richtet sich nach dem an-
fdnglichen Wassergehalte der Kohle. Nach der
Durchwédrmung, wobei bereits zirka ein Drittel
des zu entiernenden Wassers austritt, wird die
Verbindung mit einem zweiten Kessel hergestellt,
der mit frischer Kohle. gefiillt ist. An dieser kal-
ten Kohle schligt sich nun ungefihr ein weiteres
Drittel des zu entfernenden Wassers nieder. Das
letzte Drittel wird sodann mit warmer Luft ent-
fernt. In der letzten Periode ist die Kohle bereits
geschrumpit, so daB die Gefahr des Springens
veirmieden ist. Der ganze ProzeB dauert 3.5 bis
4 Siunden.

Die Kotlacher Anlage der Osterreichischen Al-
pine Montangesellschaft kann jdhrlich 600.000 Me-
terzeniner Trockenkohle erzeugen. Soilte der Be-
darf steigen, so kann die Anlage ohneweiters bis
avi die doppelte Erzeugungsiihigkeit erweitert
werden. Wihrend die mittleren Marken des Kof-

Jacher Revieres ungeidhr 36 Prozent Wasser und

einen Heizwert von zirka 3500 Wirmeeinheiten
aufweisen, wird diese Kohle durch die Trocknung
auf ungeidahr 14 Prozent Wasser herabgesetzt, wo-

durchi der Heizwert auf etwa 5100 Wirmeeinhei-

ten steigt und die Stiickigkeit erhalten bleibt. Die
Koflacher Trockenkohle ist den besten in Ostér-
reich verwendeten béhmischen Braunkohlen nicht
nur ebenbiirtig, sondern wegen ihres geringeren
Wassergehaltes (14 Prozent gegen 25 bis 32 Pro-

" desbahnen mit

zent Wasser) fiir bestimmte Zwecke iiberlegen.
Sie zeichnet sich durch ihren geringen Aschenge-
halt aus, wobei die Asche nicht schlackend ist.
Ein besonderer Vorteil der Trockenkohle ist ihr
geringer (Gehalt an verbrennlichem Schwefel; 0.1
bis 0,2 Prozent wurde als Durchschnitt aller
Anaiysen festgestellt.

Die Trockenkohle ist eine ausgezeichinete, la-
zerfahige Hausbrandkohle. Sie eignet sich aber
auch als Kesselkohle vorziiglich, da sie sehr lang-
flammig ist. Ihr hoher Gasgehalt macht sie zur
Erzeugung von Generatorgas, das zur Stahlschmel-
zung sowie in der keramischen Industrie und zur
Ulaserzeugung Anwendung findet, besonders ge-
eignet. Da fiir eine Tonne Stahl durchschnittlich
370 Generatorenkohle aufgewandt werden und in
Osterreich jdhrlich noch zirka 100.000 Tonnen
Stahl mit ausliandischer Kohle erzeugt werden, so
konnen durch die Verwendung der Trockenkohle
jahrlich 30.000 bis 35.000 Tonnen an Kohlenimpor-
ten erspart werden.

Nach den durchgefiihrten Versuchen kann aus
der Trockenkohle im Doppelgasgenerator nach
System Strache ein Gas von zirka 3200 bis 3300
Wirmeeinheiten erzeugt werden. Stellt man aus
Trockenkohle dieses Gas her und mischt es mit
dem reinen Destillationsgas aus Steinkohle, so
konnen bei einem Jahresbedari der oOsterreichi-
schen Gasanstalten von zirka 500.000 Tonnen
bester Steinkohle hindurch mindestens 150.000 Ton-
nen durch Inlandskohle ersetzt werden, wozu an
Trockenkohle zirka 210.000 Tonnen notig wiren.
Auch von dem Bedarfe der oOsterreichischen Bun-
jahrlich  1,300.000 Tonnen Stein-
kohie wird wenigstens ein Teil durch die Trok-
kenkohle zu ersetzen sein, da die im Versuchs-
betriebe erzielten Verdampiungsziffern von 4.6



bis 5.2 Gewihr geben, daB die Trockenkohle im
Eisenbahnbetriecbe Eingang finden kann. Wohl ist
die Trockenkohle noch immer keine Steinkohle;
aber auch die tschechoslowakischen Eisenbahnen
verwenden die Braunkohle zum Forderdienste,
cine Kohle, welche der Trockenkohle nicht iiber-
legen ist. )
Beriicksichtigt man ferner, daBl nach Oster-
reich noch immer zirka 500.000 Tonnen auslidn-
dische Braunkohle eingefiihrt werden, so kann
man schitzungsweise annehmen, daB durch das
Kohlentrocknungsverfahren rund 400.000 Tonnen
auslindische Braunkohlen und zirka 400.000 Ton-
nen auslindische Steinkohlen ersetzt werden
konnen, wenn von dem Bedarfe der Bundesbah-
nen an Steinkohle nur 15 Prozent an Auslands-
kohle ausgeschaltet werden. Dies bedeutet jedoch
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daB dem inlnadischen Kohlenbergbau eine Mehr-
beschiftigung von zirka 1 Million Tonnen Trok-
kenkchle, entsprechend zirka 1 :4 Millionen Ton-
nen Rohkohlenforderung, zufallen wiirde.

4300 Arbeiter wiirden hiedurch Beschiftigung
finden; jiahrlich wiirden S 9,000.000.— mehr Lohne
ausbezahlt; S 3,800.000.— konnten jahrlich an
A1beitslosenunterstiitzung erspart werden und
unsere Handelsbilanz wiirde sich um zirka Schil-
ling 30,000.000.— jahrlich verbessern.

Nicht gerechnet sind hiebei jene Vorteile, die
sich aus der besseren Beschiftigung der Berg-
baue fiir die anderen Industrien ergeben miissen,
nicht gerechnet die erhohten Steuerertridgnisse,
sowohl aus dem Arbeitsverdienste, als auch aus
der industriellen Betitigung der Kohlenbergbau-
und der anderen Industrie.

Die neuen elektrischen Schnellzugslokomotiven Bauart 1-Do-1 mit Einzelachsantrieb der
Deutschen Reichsbahngesellschaft.
Von W. O ertel, Mannheim.

Mit 8 Abbildungen.

Zur Durchfithrung des bekannten umfangrei-
chen Elektrisierungsprogramms der Deutschen
Reichsbahn wurde der Lokomotivpark bereits zum
oroBten Teil im Jahre 1922 bestellt. Das Programm
enthielt auch die Beschaffung von Schnellzugloko-

tiven mit Stangenantrieb im Betriebe waren, be-
stellte die damalige Zweigstelle Bayern des Reichs-
verkehrsministeriums in weitsichtiger Weise auf
Grund der vorziiglichen Erfahrungen, die bereits
mit den Brown Boveri-Einzelachsantrieben in der

Abb. 1.

1Do-1 Schnelizugslokomotive vor' dem Karwendelexpre in Mittenwald.

motiven fiir die Befdrderung schwerer Schnell-
ziige von 600 t Gewicht bis zu 100 km-St. auf den
bayrischen Strecken. Obwohl seinerzeit in Deutsch-
land fiir hohere Geschwindigkeiten nur Lokomo-

Schweiz gemacht worden waren, 10 Lok om o-
tiven in dieser Bauart mit vier Triebachsen in
einer Gesamtstundenleistung von 2400 PS. (Abb. 1).
Weil es die Leistung der Motoren gestattete,



setzte man die Hochstgeschwindigkeit auf 110 km-
St. herauf, eine MaBnahme, die bereits grobe Vor-
teile in der moglichen Verkiirzung der Fahrzeiten
gebracht hat. '

Der Einzelachsantrieb durch einen
hochliegenden, vollig abgefedert im Rahmen gela-
gerten Motor macht es notig, das Federspiel zwi-
schen Triebachse und Rahmen sowie die Seiten-
verschieblichkeit und wenn moglich eine Radial-
einstellung der Achse in einer Kupplung aufzuneh-
men, ohne daB die Gleichformigkeit der Drehbe-
wegung beeintrichtigt wird. :Diese Forderungen
werden durch die Gelenkkupplung, Bauart Brown
Boveri (Abb. 2), eingehalten. Der Antrieb ist der

Abb. 2. :
Brown i overi-.in.elachsantrich.

Finfachheit halber einseitig ausgeiiihrt. Auflerhalb
des Triebrades liegt das groBc Zahnrad, und zwar

in einem StahlguBrabmen, fliegead gelagert. Zwei
Triebzapfen A des Triebrades ragen in das Zahn-

rad hinein. An diese greifen zwei Kuppelstangen

B an, welche mit dein anderen Ende die kugeligen
Zapfen je eines der beiden Segmenthebel C fassen.
Die Kupplung der beiden Triebzapien iiber diese
Segmenthebel verhindert eine Verdrehungsmog-
lichkeit des Zahnrades gezen das Triebrad wobei
jedoch eine gradlinige Verschiebung in horizontaler,
vertikaler und senkrechter Richtunz zur Bildebene
in gewissem Umfange zugelassen ist. Dicse Mog-
lichkeit ist in jeder Lage des Zahnrades vorhan-
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den, ist also unabhingig von der Drehbewegung
desselben. Es konnen also alle obengenannten Be-
wegungen zwischen Triebradsatz und Rahmen auf-
genommen werden. Dieser eigenartige Vorzug ge-
stattet sogar, das Zahnrad von vornherein exzen-
trisch gegen das Triebrad zu lagern, um seinen
Abstand von der Schienenoberkante zu vergrofiern
und das Motorritzel kleiner machen zu konnen. In
das Ritzel (Abb. 2), ist eine Federung eingebaut,
welche StéBe von Gleisunebenheiten vom Motor
fernhilt und dadurch die Beanspruchung sowohl
des Motors als auch der Zahnrider und des Kupp-
lungssystems auBerordentlich verringert.

Wegen der grofen Bewegunzsmoglichkeit der
Triebachsen gegen das Zahnrad gestattet der An-
trieb die duBeren Triebachsen der Lokomotive mit
den Laufachsen zu Drehgestellen zusammenzufas-
sen, wodurch die in jedem Fall giinstigsten Laui-
eigenschaften erzielt werden kdnnen. Die gewdhlte
Bauart 1-Do-1, mit einem gleichen Drehgestell an
iedem Ende, ist in beiden Laufrichtungen vollkom-
men gleichwertig.

Weitere Vorteile sind:

1. Keine Wechselkrifte, also geringer Lager-
verschleil.

2. Gleichbleibender Achsdruck, also geringere
Beanspruchung der Gleisanlage.

3. Keine Schiittelschwingungen.

4. Hohe Schwerpunktslage, also ruhizer Lauf,

5. Geringer Bandagenverbrauch, weil Diife-
renzen bei den verschiedenen Triebrddern zuldssig.

6. Geringer Olverbrauch, da alle Getriebeteile
eingekapselt.

7. Geringste Unterhaltungskosten.

8. Sehr hoher mechanischer Wirkungsgrad.

Die Antriebe samtlicher Triebachsen befinden
sich auf einer Lokomotivseite und sind in geschlos-
senen StahlguBgehidusen untergebracht. Samtliche
beweglichen Teile werden von einer Umlauf-PreB-
tlschmierung reichlich geschmiert, ohne daB Ol
verloren geht. Die Wirkung der Schmierung kann
vom Maschinenraum aus jederzeit kontrolliert
werden.

Zum Ausgleich des Gewichtes ist auf der an-
deren Lokomotivseite der Olkiihler und im Innern
die gesamte Einrichtung zur Steuerung unterge-
bracht. Die Anordnung der elektrischen Aus-
riistung im Maschinenraum wird dadurch sehr iiber-
sichtlich. (Abb. 3.) Jeder Teil ist jederzeit zu-
ganglich.

Die Hauptverhiltnisse sind folgende:

Spurweite 1435 mm; Linge iiber Puffer
16.300 mm; Radstand der Drehgestelle 2700 mm;
Treibraddurchmesser neu 1640 mm; Laufraddurch-
messer 1000 mm; Gewicht des Wagenteils 60 t;
Gewicht des elektrischen Teils mit Antrieb 50 t;
Gesamtgewicht 110 t; Triebachsdruck 19.6 t; Lauf-
achsdruck 15.8t; Reibungsgewicht 784 t; Uber-
setzung 1 : 2,63; Hochstgeschwindigkeit 110 km-St.;
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Anfahrzugkraft 18500 kg; Leistung dauernd
2000 PS; (Vorschrift fiir stat. Maschinen, ausge-
nommen Kollektoren) 1 Stunde 2400 PS, iiber-
lastbar bis 4000 PS; Hochste Motorspannung 650
Volt; Zahl der Fahrstufen 18; Hilfsspannung Wech-
selstrom 200 Volt; Lichtspannung Gleichstrom 24
Volt.

Das Untergestell der Lokomotive be-
steht aus einem Blechrahmen aus einfachen durch-
brochenen Blechtafeln von 25 mm Stirke, die aus
cinem Stiick ohne Schweilung hergestellt sind und
zugleich die Achsgabeln bilden. Der Rahmen ist

Abb. 3.
Maschiienraum bei abgehobenem Dach, wiihrend des
Einbaues der elektrischen Ausriistung.

so stark durchgebildet, daB das Lokomotivgestell
ohne Abbau irgendwelcher Teile an der Puffer-
bohle angehoben werden kann.

Der Lokomotivkasten wurde so aus-
gebildet, daB der Einbau und die Unterhaltung der

, Abb. 4.
Eingebauter Oltransformator mit Stufenanschliissen.

clektrischen Ausriistung so einfach wie moglich
gehandhabt werden kann. (Vergl. Abb. 3). Das
Lokomotivdach ist in drei Teilen abnehmbar. Diese
Teile sind bis zur Mitte der Seitenwinde herunter-
gezogen, um die innere Ausriistung der Lokomo-

tive moglichst freizulegen, wenn das Dach ab-
gehoben ist. (Vergl. Abb. 3).

Die Schaltung der elektrischen Ausriistung
ist die fiir 15.000 Volt Fahrleitungsspannung bei
16 zwei Drittel Per.-sek. iibliche. Der Fahrleitungs-
strom wird von den Stromabnehmern iiber einen
Olschalter zum Haupttransformator geleitet. Ein
Stufenschalter schaltet die Motoren je nach Ge-

Abb. 5.
Zwolipoliger Triebmotor fiir Einzelachsantrieb.
schwindigkeit und Zugkraft auf eine Stufe der
Unterspannungswicklung.

Der Transformator im Mittelteil der Lo-
komotive (Abb. 4) besitzt Olisolation. Das Ol wird
zur Kiihlung__ mit Hilfe eines Schlangenrohrkiihlers
und einer Olpumpe benutzt, sodaB die Zeitkon-
stante zur Erwdrmung der Transformatorwicklung
derjenigen der Triebmotoren angenidhert wird.

Hauptverhiltnisse des Transformators:

Oberspannung 15.000 Volt; Einphasen-Wech-
selstrom 16 zwei Drittel Per-sec.; 18 Fahrstufen

: : Abb. 6.
18stufiger Schlittenschalter mit Kugelmutter.

0—700 Volt; Heizspannung 1000 - 800 - 600 Volt;
Heizleistung 400 kW; Dauerleistung 1750 kVA;
Gewicht einschlieBlich O1 9800 kg;

Jede der vier Triebachsen wird durch einen
Meator von 600 PS Stundenleistung (nach Reichs-
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bahnvorschriften) angetrieben (Abb. 5). Das Ge-
hiuse mit Lagerschilden und Befestigungspratzen
ist vollstindig geschlossen, so daB der Motor als
Ganzes lediglich nach Losen der Befestigungs-
schrauben und des Ritzeldeckels aus der Loko-
motive herausgehoben werden kann. Es ist ein
i2poliger kompensierter ReihenschluBmotor mit

Widerstandsverbindungen zwischen Kollektor und
Lauferwicklung und mit geshunteten Wendepolen.
Die Klemmspannung an jedem Motor bei voller
Drehzahl betrigt 650 Volt. Diese hohe Spannung
ist nur bei Motoren mit Widerstandsverbindungen
moglich. Die Stromstirke wird entsprechend ge-

Abb. 7.
1 Do-1-Schuellzugslokomotive: Fiihrerstand.

ring, sodaB man sie leicht schaltungstechnisch be-
herrschen kann. Der vollstindige Motor wiegt etwa
5900 kg. Bemerkenswert ist die hohe Uberlastbar-
keit von zirka 260 Prozent der Dauerleistung beim
Anfahren. Die Motorwicklung ist vollstindig mit
Seidenglimmer isoliert, wodurch sie praktisch un-
zerstorbar wird.

Abb. 8.

1Do-1 Schnellzug - Lokomotive: Schienenverlegung im
Apparatetisch.

Zur Regelung der Geschwindigkeit und der
Zugkraft der Lokomotive dient der handange-

triebene Stufenschalter (Abb. 6) mit
Funkenziehergruppen, welcher fiir die hohe Lei-
stung von 2400 PS und Stromstirken bis 6000 Amp.
bei diesen Lokomotiven zum erstenmal mit vollem
Erfolg ausgefiihrt wurde. Der Schalter wird iiber
eine Ketten- und Welleniibertragung mit einem
Handrad von den Fiihrerstinden aus angetrieben
(Abb. 7). Da die Spindelmutter und sdmtliche La-
gerstellen auf Kugeln laufen und die Drehmomente
vollkommen ausgeglichen sind, kann die Steuerung
von Hand leicht betiitigt werden. Eine solche Steue-
rung kommt den Anforderungen des Betriebes
durch folzende Vorteile entgegen:

a) Einfachheit und Ubersichtlichkeit fiir das
Bedienungspersonal:

b) unbedingte Zuverlissigkeit, da rein mecha-
nischer Antrieb;

c) Fortfall von elektrischen Verriegelungen;

d) geringe Abnutzung der Kontakte:

e) geringste Wartungs- und Unterhaltungs-
kosten.

Die Fahrtwendeschalter sind als
kriftige Walzenschalter ausgebildet und enthalten
auBer der Umschaltwalze noch zwei Abschalt-
walzen, um jeden Motor elektrisch von der Span-
nungszufuhr abtrennen zu kénnen. Jeder Wende-
schalter bedient zwei Motoren und ist sinnfillig
in der Mitte i{iber diesen untergebracht. (Vergl.
Abb. 3).

DiekleinerenAusrﬁstungsteilestel-
len solide Konstruktionen dar, welche speziell fiir
Vollbahnlokomotiven entwickelt sind. Fin groBer
Teil, und zwar die Hauptolschalter, die Zughei-
zungskupplungen, die Schaltkasten und Sicherun-
gen, die gesamte Beleuchtungseinrichtung, beste-
hend aus Generator, Regler und Batterie, und die
Kabelkanile wurden als Einheitsausfiihrung fiir
samtliche elektrische Lokomotiven der Deutschen
Reichsbahngesellschaft vorgeschrieben.

Im Fiithrerstand (Abb. 7) sind die Betiti-
gungshebel fiir die elektrische Ausriistung mit allen
zugehorigen Schaltern in dem sogenannten Fiihrer-
stands-Blindkontroller, welcher im iibrigen nur den
mechanischen Antrieb fiir den Stufenschalter ent-
hilt, vereinigt.

Die Hauptleitungen sind durchwegs als
Kupferschienen verlegt. Die einzelnen Schienen
sind serienweise, also auswechselbar, maschinell
gebogen. Die Verbindungs- und AnschluBklemmen
fiir die Leitungen kleineren Querschnittes, ferner
die Hilfskontakte sind einheitlich und solide aus-
gefiihrt.

Betriebserfahrungen. Seit dem Jahre
1922 konnte sich der Einzelachsantrieb der be-
schriebenen Bauart bereits ein groBes Anwendungs-
gebiet erobern. Er gelangte bis zum Januar 1927
bei 156 Lokomotiven mit einer Gesamtleistung von
368.000 PS zum Teil bis 130 km-St. Hochstge-
schwindigkeit zur Ausfithrung.



Die erste der beschriebenen 1-Do-1-Lokomo-
tivew Ist vererts seic Mar 1920 (die Bauvausiihrune
wurde wegen Verzogerung im Streckenausbau
seinerzeit hinausgeschoben) in Betrieb. Im Mai
1927 werden siamtliche 10 Lokomotiven auf den
von Miinchen ausgehenden Hauptstrecken nach
Regensburg, Rosenheim und Garmisch in vollem
Dienste sein. Da die Leistungsfihigkeit derselben
schon bei den ersten Fahrten die Erwartungen
iibertraf, veranstaltete die Gruppenverwaltung
Bayern der Deutschen Reichsbahngesellschaft um-
fangreiche Versuchsfahrten mit schwersten Schnell-
ziigen bis zu 700 t Anhingegewicht. (18 D-Zug-
wagen). Es konnten dabei Geschwindigkeiten bis
zu 122 km-St. erreicht und die normalen Schnell-
zugsfahrtzeiten um mehr als 18 Prozent unter-
schritten werden. Dabei gab die Lokomotive zeit-
weise bis zu 4000 PS ab und lief bei den héch-
sten Geschwindigkeiten ohne auch nur die geringste
Unruhe zu zeigen, was fiir die Gleisanlage aufler-
ordentlich wichtig ist. Da nur rotierende Bewe-
cungen in Frage kommen und der Antrieb voll-
stindig gleichmiBige Kraftiibertragung gewihr-
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leistet, ist die Beansnruchung von Fahrzeug und
Unterbau denkbar gering. Man kann mit solchen
Lokomotiven auch im Flachland die Fahrzeiten
durch Elektrisierung erheblich kiirzen, was bisher
nur ein Hauptvorteil der Elektrisierung von stei-
cungsreichen Strecken war, da ja bei elektrischem
Betrieb auch auf Steigungen ohne Schwierigkeiten
mit hohen Geschwindigkeiten gefahren werden
kann. Der Wirkungsgrad des Getriebes betrug
durchschnittlich 98 Prozent. Auch der Zugforde-
rungs-Wirkungsgrad war iiberaus giinstig.

Inder BedienungundUnterhaltung,
sowie in der Zuverlidssigkeit haben die Lokomo-
tiven in dem bisherigen dreivierteljihrigem Be-

. triebe in Miinchen vorziiglich abgeschnitten. Zwei-

fellos stellt die Inbetriebnahme dieser Lokomotiven
einen groBen Erfolg in der Elektrisierung der Voll-
bahnen dar.

Die elektrische Ausriistung und die Antriebe
wurden von Brown Boveri, Mannheim, geliefert,
die Wagenteile nach Vorentwiirfen der genannten
Firma durch die Lokomotivfabrik Krauss & Co.,
Miinchen, konstruiert und gebaut.

Die ersten Fahrbetriebsmittel der Albulabahn.

Fiir den Bau der ersten Fahrbetriebsmittel
der Albulabahn wurde ein Achsdruck von 10 t,
Mindesthalbmesser von 100 m und Steigungen von
35 pro mille vorgeschrieben. Dies bedingte viel-
achsige Lokomotiven mit moglichst grofiem Rei-
bungsgewicht, Lokomotiven und Wagen mit ein-
stellbaren Achsen und Anwendung der Verbund-
bauart. Die auf der Talstrecke laufenden 1 C-Zwil-
lingsmaschinen sind nicht interessant, dagegen die
auf der Bergstrecke verkehrenden Vierzylinder-
Verbund - Doppeldrehgestell - Lokomotiven Bauart
Mallet. Letztere Lokomotivgattung wurde zum
ersten Male fiir die chemins de fer départementaux-
Strecke Bayonne—Biarritz und dann fiir die
Schweiz, Baden, Bayern, PreuBlen, sogar fiir Ruli-
land, besonders Sibirien gebaut. Auch die unga-
rischen Staatsbahnen (Magyar Allam vasutak) er-
hielten fiir die Bergstrecke von Karlstadt (Karoly-
varos, Karlovac) nach Fiume fiir Personen- und
Giiterziige Lokomotiven Bauart Mallet, die auch
in englischen Kolonien Verbreitung fanden. Dau-
ernd konnten sich die Mallet-Lokomotiven nur in
der Schweiz und in Sibirien halten. In allen anderen
Staaten wurde wegen Scharflaufen der Spurkrinze
der ersten Rider des vorderen Motorgestelles diese
Bauart wieder verlassen. Die erste Lieferung an
die Albulabahn erwies sich als befriedigend, doch
wurde schon die zweite Lieferung gedndert und
zwar wurden Laufachsen eingeschaltet, so daB
eine Tenderlokomotive Type 1B plus B, spiter
eine B plus B 1 Lokomotive entstand, der Kessel
wurde nicht, dagegen wurden die Wasserkasten

um 10 Prozent vergroBert. An Stelle der Mallet-
Lokomotiven traten spiter 1D-Lokomotiven mit
der vorderen Laufachse in einem Drehgestelle
Bauart Bissel, zweite und dritte Achse mit Seiten-
verschiebung undgmit einem zweiachsigen Tender.

Vier Stiick derartige Lokomotiven wur-
den bestellt. Die Lokomotiven sind mit Spindel-
hremse. selbsttitiger Luftsaugebremse, Bauart
Hardy Wien, und mit Luftdruckbremsen, wie die
7ahnradlokomotiven Reihe 69, 169, 269 der Linien
Eisenerz— Vordernberg und Tannwald—Griintal der
osterreichischen Staatsbahnen versehen. Sie wer-
den mit Saar- und belgischen Briketts (Kohlen-
ziegeln), letztere von 10facher Verdampfung ge-
feuert. Giiter- und Personenwagen haben zwei freie
Lenkachsen und 3500 mm bezw. 5000 mm Rad-
stand, Mittelpuffer und seitlich zwei Notketten und
sind recht kriftig gebaut. Ein eiserner Giiterwagen
mit Bremse, 10 t Tragkraft 6 X 2.3 m Bodenfliache,
wog 4950 kg, ein gedeckter Giiterwagen sonst
eleich 5160 kg, also rund 50 Prozent der Trag-
krait. Fin Personenwagen 3. Klasse mit 40 Sitz-
plitzen wog 8000 kg, somit 200 kg auf den Sitz-
platz, wihrend zwei von mir im Jahre 1905, aus
alten .Untergestellen gebaute Drehgestellpersonen-
wagen mit 64 Sitzplitzen, selbsttatiger Luftsauge-
bremse, Dampfheizung, Speicherbatteriebeleuch-
tung, eisernen Unter- und Drehgestellen 10.4 t wie-
gen, somit 159 kg auf einen Sitzplatz, dabei aber
nur Pitchpineverschalung haben, wihrend die Al-
bulabahnwagen Blechverschalung haben. Die bei-



den genannten Wagen stehen heute noch auf der
Miihikreisbahn Urfahr—Aigen Schlogl im Dienst.
Die Albulawagen haben Seiten- oder Mittelgang
and Endplattformen, die Fenster sind aus Solinglas
ohne Rahmen, konnen in jeder Stellung festgestellt
weiden. Die Wagen gehen sehr ruhig. IThre Kasten
sind 2.6 mal so breit wie die Spurweite von 1 m;
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in Osterreich, Bosnien, Herzegovina, Alt-Serbien
auf der 760 mm Spurweite ist die Wagenbreite 3.3
mal so grof als die Spur. Wahrscheinlich wird der
Oberbau der Albulabahn sehr gut erhalten, da
sonst das Fahren trotz der Geschwindigkeit von
45 km-St. nicht so angenehm wire.

Littrow.

Die Norris-2A als Berg-Lokomotive.*

Unter den idltesten Lokomotiven der mittel-
europiischen Bahnen nehmen die Lokomotiven
von William Norris in Philadelphia eine Sonder-
stellung ein durch ihre AuBenzylinder, ihre Achs-
stellung und ihre iiberhingenden Hinterkessel. Bei
der raschen Entwicklung des Lokomotivbaues in
der Zeit von 1833 bis 1851, von Stephensons
,Patentee* iiber die ,,longboiler bis zur Cramp-
ton-Blindwellen-2A und zum Borsigschen ,,Schnell-
laufer einerseits und bis zur Semmering-Konkur-
renz, der die Engerth-Maschine und die ,,Wien
—Raab* folgten, andererseits, liegt eine Zeit so
lebhafter Entwicklung, wie wir sie heute beim
Kraftwagen und beim Flugzeug miterleben.

Bei dieser schnellen Entwicklung hat die prak-
tische Bedeutung einzelner Bauarten oft nicht lange
gedavert und viel an sich gutes ist bald von
besserem iiberholt worden. So ist es auch der
Norris-2A gegangen.

Im Deutschen Reich sind 2 A-Norris-Lokomo-
tiven von 1839 bis 1843 beschafit worden. In die-
ser Zeit hatte man noch keine wirklich brauch-
baren gekuppelten Lokomotiven. Wir wissen von
B1-Innenzylinder-Lokomotiven aus England, dal
sie auf deutschen Bahnen moglichst ohne Kuppel-
stangen benutzt wurden. Dann hatten sie aber auch
nur das Reibungsgewicht der gleichzeitigen 1 Al.

Um 1840 hatte man also wirklich keine bes-
seren Berglokomotiven als die Norris 2A, denn:

1. hatten sie ein hohes Reibungsgewicht, etwa
65 Prozent vom Dienstgewicht, gegen etwa 45
Prozent bei Stephensons alten Patentlokomotiven
Bauart 1 A1;

2. stand dieses Reibungsgewicht auch stets
voll zur Verfiigung und konnte durch schlechte
(ileislage nicht verringert werden. Die Lastver-

teilung war bei der Norris-2 A statisch bestimmt.
Bei den englischen 1 Al und BI, die von Haus aus
keine Ausgleichhebel hatten, war dies nicht der
Fall;

3. war die Zylinderzugkraft den gleichzeitigen
englischen Lokomotiven gegeniiber trotz der klei-
neren Zylinderdurchmesser anndhernd gleich we-
gen des geringeren Treibrad-Durchmessers und des
hoheren Dampfdruckes.

Es ist selbstverstindlich und soll besonders
betont werden, dafl} diese Vorziige nur den ,alten”
Patentlokomotiven gegeniiber bestanden. Aber
deren eigentliche Zeitgenossin und Konkurrentin
war ja die 2 A-Norris auch. Von 1843 ab kommen
Stephensons und Sharps 1B- und C-longboiler-
Lokomotiven mit etwa doppelten Dienst- und
Reibungsgewichten in Mitteleuropa in Benutzung.
Vor ihnen verschwindet dann die Norris-Lokomo-
tive schnell. Wenn man aber die Schnelligkeit
der ganzen Entwicklung und die kurze Lebens-
dauer so mancher geschichtlich bedeutsamen Lo-
komotivbauart in Betracht zieht, so wird man der
Norris-2 A ihren kurzen Ruhm als Bergsteiger vor
der erfolgreichen Einfiihrung der gekuppelten Lo-
komotiven nicht schmilern.

Auf die weitere Bedeutung der Norris-Loko-
motive als Vorbild fiir Borsig, dessen Stellung im
deutschen Lokomotivbau am deutlichsten daraus
hervorgeht, da von 1850 bis 1870 die iiberwie-
gende Mehrzahl aller Lokomotiven der altpreus-
sischen Bahnen von Borsig gebaut sind, sei hier
nur hingewiesen.

Ernste zeitgenossische Quellen riihmen den
Norris-Lokomotiven eine vorziigliche, saubere
Ausfithrung und guten Werkstoff nach.

Diplom. Ing. Bombe, Vegesack (Bremen).

Ausbau der jugoslawischen Eisenbahnen.

Zu den wichtigsten Auigaben, die Jugoslawien
beim Aufbau dcs Wirtschaftskérpers nach dem Kriege
zu erfiillen hatte, gehort die Wiederherstellung des
Eisenbahnnetzes, das unter dem Kriege und unter

*) FEine aus den Zeitumstinden versuchte Ehren-
rettung gegeniiber den Angriffen Hilschers 1927 — 49
und 1922 — 94 bezichungsweise Prof. Jahn.

der Besetzung von Serbien schwer gelitten hat. Zu
der Wiederherstellung der Linien trat die Notwen-
digkeit, das rollende Material zu erginzen. Seit dem
Bestehen des vereinigten Konigreichs der Serben,
Kroaten und Slowenen hat der Staat im Laufe die-
ser sieben Jahre 914 Millionen Dinare fiir den Bau
neuer Eisenbahnverbindungen ausgegeben, womit die
folgenden Linien angelegt wurden:



Grachatz—Knin 141,400.000 Dinare

Ujitze—Vardichte 218,000.000 ,,
Veles—Chtip 84,700.000 ,,
Titel—Orlovat 64,000.000 .,
Liutomir—Ormoj 47,800.000 ,,
Boljewatz—Prokuplie 25,700.000 ,
Gornji—Milanowatz—Ugrinowtzi  28,000.000
Vrhovine—Grachatz 19,100.000. ,,
Chiip—Kotchane 12,900.000 ,,
Paratchin—Stalatch -5,800.000
Possanska—Ratcha—Ugljenik 3,100.000
Padmodie—Struga 4,700.000

Von den 767 Kilometern Neuanlagen sind 513
Kilometer in Normalspur, 110 Ki'ometer Schmalspur
von 0,76 Meter uad 144 Kilometer Schmalspur von
060 Meter Breite ausgefithrt worden. Fiir die fol-
genden Linien sind insgesamt 624,000.000 Dinare fiir
Verbesserungsarbeiten ausgegeben worden, davon
entfallen im Einzelnen auf:

Topchider—Mala—Krsna 135,000.000 Dinare

Ma'a—Krsna—Pojarewatz 14 500.000 ,,
Nich—Knjagewatz 34,500.000 ,,
Bossanska—Krupa—Bihatch 40,400.000 ,,

Trotz der verhiltnismiBig groBen Ausgabe fiir
Verbesseru1g des jugoslawischen Eisenbahnnetzes,
die bis jetzt angewendet wurde, ist der heutige Ver-
kehrsapparat, dadurch daB er kein einheitliches Sy-
stem darstellt, unzureichend SchlieBlich muB Jugo-
slawien, will es seinen Verkehr an die Entwick-
lung des Landes anpassen noch stark ausbauen. Fiir
ganz Jugoslawien entfallen auf 10.327 Quadratkilo-
meter ein Kilometer Schienenstrang, in den drei
Teilen des Laades ist das Verhiltnis des Fisenbahn-
netzes zur Landesoberfliche wie folgt: in Serbien
kommt auf 47.714 Quadratkilometer 1 km, in Kroa-
tien und Slowenien kommt 1 km auf 12.985 Qua-

Kleine Nachrichten.

Blitzschlag in die Bahnkraftleitung. Wihrend
eines heftigen Hochgewitters im Unterinntal hat
ein Blitzstrahl unweit von Schwaz die mit 15.000
Volt gespannte Fahrleitung der Bundesbahn ge-
troffen und diese natiirlich auf eine weite Ent-
fernung zerstort. Zum Gliicke befand sich kein Zug
im Bereiche der Unfallstelle, der Unfall ging des-
halb noch recht glimpflich mit Materialschaden
und Unterbrechung ab.

Eine bedeutende Erfindung im Lokomotivbau.
In der oberdsterreichischen Lokomotivenfabrik
Krauf & Co. in Linz wurde kiirzlich anliBlich
einer Tagung des Verbandes 6sterreichischer
Kleinbahnen ein neuer Lokomotiventyp, der ge-
genwiirtig im Bau ist und mit dem aussichtsreiche
Versuche vorgenommen werden, vorgefiihrt. Die
neue Lokomotive stellt eine Kombination zwischen
Dieselmotor und Dampfmaschine dar. Die Idee
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dratkilometer und in Bosnien 1 km auf 32.745 Qua-
dratkilometer. )

Aus diesen Ziffern 14Bt sich schon ableiten, in
welchem Male das jugoslawische Eisenbahinetz noch
einer Ausgestaltung bedarf. Vor allen Dingen wird
in dem Plane der Reorganisation, der im Verkehrs-
ministerium ausgearbeitet ist uad zur Zeit dem Parla-
ment zugeht, auf eine Einheitlichkeit im Verkehrs-
netz hingezielt. Die jetzige Bahn, zum Teil aus den
frilheren osterreichisch-ungarischen Bahnen hervor-

.gegangen, setzt sich aus fiinf Systemen zusammen,

bei welchen nicht weniger als drei verschiedene
Spurweiten verwendet wurden. Ferner verlangt der
andersgeartete Aufbau des neuen Staaies die Anle-
gung der Eahnlinien von einem neuen Gesichtspunkt
aus. So muB beispielsweise die Strecke Belgrad—
Indjiya, die die Verbiadung der neuen Provinzen
mit Nord- und Siidserbien ergibt, aus diesem Grunde
erneuert werden, da sich teilweise Traiekte erge-
ben, die einen Schnellzugverkehr einfach nicht zu-
lassen. Eine weitere durchgehende Linie ist fiir die
wichtige Verbindung Zidani—Most—Zagreb, Pelgrad
—Skoplie vorgesehen. Im zweiten Teil des Entwur-
fes sind direkte Verbindungen aller Landesteile mit
der Adria vorgesehen. Ferner ein Ausbau in der
Lénge von 2530 km zwischen den adriatischen Linien
und denen des Donau- und Save-Bassins. Das Par-
lament wird gleichzeitig auch iiber die Art und Weise
der Vergebung der Bau- und Lieferungs-Auftrige zu
beschlieBen haben. Das Bauprogramm, das in Ge-
setzform fiir mehrere Jahre festgelegt wird,, erstreckt
sich auch auf eine entsprechende VergroBerung des
Wagenparks und Lokomotivenbestandes und wird
ohne Zweifel dem auslidndischen Lokomotiven- und
Waggonbau Aussichten auf Absatzmoglichkeiten
bieten.

dieser Kombination stammt von dem italienischen
Ingenieur Cristiani und wurde durch eigene FEr-
findungen und Patente der KrauB-Fabrik bedeu-
tend verbessert. Der neue Gedanke liegt darin,
da durch Verwendung von hochkomprimiertem
Dampf die Schwierigkeiten der Kraftiibertragung
vom Dieselmotor auf die Riader beseitigt wurden.
In den letzten Tagen sind die Versuche soweit
gediehen, daB zum erstenmal eine Probefahrt un-
ternommen werden konnte. Uber die Einzelheiten
der bedeutsamen Erfindung wird vorldufig noch
Stillschweigen bewahrt. Dennoch herrscht nicht
nur seitens sdmtlicher mitteleuropiischer FEisen-
bahnverwaltungen, sondern auch seitens auBereu-
ropédischer Miéchte groBes Interesse fiir diese neue
Maschine, deren  Verwendung eine bedeutende
Okonomische Ersparnis mit sich bringen wiirde.

Die kiinstlerische Darstellung der Arbeit. Im
Festsaal der Technischen Hochschule wurde kiirz-
lich eine vom Verband der Freunde der Techni-
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schen Hochschule veranstaltete Ausstellung von
Bildern, Radierungen und Studien des Maler-Ra-
dierers Professor Ludwig Michalek er6ifnet. Die
ausgestellten Werke sind fast alle der Darstel-
lung der Arbeit und die meisten der Darstellung
der Arbeit in modernen GroBbetrieben mit ihren
technischen Wundern und Maschinenkolossen ge-
widmet. Das ist auch der Grund, warum diese
Ausstellung gerade von den Freunden der Tech-
nischen Hochschule in deren Riaumen veranstaltet
wurde. Man bekommt da Stahlwerke, Eisenwerke,
Dampfhdmmer, GuBhiitten, Eisenbahnwerkstitten,
Schiffswerften, Bergwerke, Briickenbauten, Haus-
bauten, Tunnelbohrungen und vieles Ahnliches zu
sehen. Professor Michalek war urspriinglich fiir
den technischen Beruf bestimmt. Daher seine Vor-
liebe fiir derlei Stoffe. Aber noch groBer war sein
Hang zur Kunst und darum hat er sich schlieB-
lich trotz seiner technischen Neigungen doch der
Kunst zugewendet und sich niemals darauf be-
schriankt, die technischen Objekte, die er darstellte,
bloB richtig darzustellen, sondern sich stets be-
miiht, ihre #dsthetischen Reize hervorzuheben und
sie malerisch wiederzugeben. Diese fast immer
restlos gegliickte Verbindung von objektiver Rich-
tigkeit mit kiinstlerischer Anschauung macht den
flauptreiz seiner Arbeiten aus. Zu den interes-
santesten gehoren die Darstellungen der Salcano-
briicke und der Tunnelbohrungen bei Bau der
Tauernbahn, und seine Radierungen sind seinen
Pastell- und Olbildern vorzuziehen. Sehr interes-
sant sind die Detailstudien, die er zu seinen gros-
seren Arbeiten gemacht hat. Hier seien seine Ra-
dierungen iiber die Lok. Reihe 113 und 1100 beson-
ders erwidhnt, die mit zahlreichen Studien ausge-
stellt sind.

Ein amerikanisches Lob deutscher Schienen.
Die amerikanische Fachpresse und auch einige
Tageszeitungen beschiftigen sich wieder mit der
steigenden Einfuhr von Einfuhr nach den U. S. A.
Es ist sehr interessant, festzustellen, dal die Fach-
presse sich dabei gegen die Tagespresse wendet,
die dem Publikum erzdhlen will, dal das impor-
tierte Material minderwertig ist. Dabei wird fest-
gestellt, daB Amerika noch niemals so gute Schie-
nen gesehen hat wie die Schienen, die die Boston
& Main Raylroad Co. im Vorjahre von der Firma
Krupp (15.000 t) gekauft hat. Trotzdem diese Schie-
nen den allerschwersten Priifungen unterworfen
wurden, wurde nicht eine einzige Schiene ge-
funden, die die allergeringsten Schidden aufwies
oder sonst den Anspriichen nicht geniigt hitte, ge-
gen etwa 3 bis 5 Prozent bei allen amerikanischen
Schienenlieferungen. Zuriickgefiithrt wird dies auf
die besondere Streckmethode und die von den
amerikanischen Schienen verschiedene Eisenana-
lyse. Dariiber schreibt ,,The Iron Age* wortlich:
+Es ist eine Tatsache von groBter Bedeutung,
daB die Finfuhr deutscher Schienen im Vorjahre

fiir die amerikanische Eisenindustrie zwei Verbes-
serungen gezeigt hat, so einzig dastehend (so
unique) fiir Amerika, daB man mit allergroBter
Aufmerksamkeit die bahnbrechende Arbeit der
Deutschen beobachten muB.” Eine bessere Erwi-
derung auf die Hetze, die besonders in England
gegen deutsche Schienen betrieben wird, ist nicht
denkbar.

Ventile aus nicht rostendem Stahl. In einem

. Vortrag vor der Liverpool Engineering Society

iiber die Eigenschaften und Verwendungsgebiete
von nicnt rostendem Stahl wurde auf die Erfah-
rungen hingewiesen, die bei einem groBen Uber-
seedampfer mit diesem Material bei einem Schiffs-
kesselventil gemacht wurden, durch die das heifle
Seewasser stromte. Das betreffende Ventil war
ein einfaches Scheibenventil mit einem duirch einen
Zentralstift im Ventilstift gesicherten Anschlag,
sodaBl sich die Scheibe zwischen dem Anschlag
und dem Ventilsitz bew.egen konnte. Sitz, Scheibe,
Anschlag und Stift bestanden /urspriinglich aus
Stahl mit hohem Chrom- und Nickelgehalt. Es
stelite sich aber heraus, dall bereits nach acht
Tagen die Scheibe so angegriffen war dall sie un-
brauchbar wurde. Man wihlte nun eine andere,
jedoch doppelt so dicke aus demselben Material,
die aber auch nach 16 Tagen derartig korrodiert
war, daB sie ausgewechselt werden muflite. Sitz,
Anschlag und Stift zeigten keine Spur eines An-
griffes. Hierauf setzte man eine dritte Scheibe
aus Chromstahl mit 20 Prozent Chrom ein, und
eine Untersuchung nach einem Betrieb von vier-
einhalb Monaten zeigte, daB das Material noch
dieselbe Beschaffenheit wie bei Einsetzen aufwies.

Der Brown Boveri Einzelachsantrieb ist bis
jetzt bei insgesamt 156 Schnellzug - Lokomotiven
mit Einzelachsantrieb und einer Gesamtleistung
voi 368.000 PS geliefert beziehungsweise im Bau:
10 Schnellzugloks Bauart 1A41 mit 4X600 PS
Stundenleistung Wechselstrom, 12 Schnellzugloks
Bauart 2A41 mit 4X775 PS Stundenleistung
Wechselstrom, 10 Schnellzugloks Bauart 2 A3 1
mit 3X775 PS Stundenleistung Wechselstrom,
76 Schnellzugloks Bauart 2A31 mit 3X700 PS
Stundenleistung Wechselstrom, 2 Schnellzugloks
Bauart 2A42 mit 4 X950 PS Stundenleistung
Gleichstrom, 2 Schnellzugloks Bauart 1 A41 mit
4X585 PS Stundenleistung Gleichstrom, 2 Schnell-
zugloks Bauart 1 A41 mit 4 X 375 PS Stunden-
leistung Gleichstrom, u. a. m.

Der BBC-Einzelachsantrieb ist zur Einheits-
ausfithrung fiir elektrische Schnellzug-Lokomoti-
ven in der Schweiz erkldrt worden.

Die Generaldirektion der Schweizer Bundes-
bahnen schreibt dazu: ,,Gestiitzt auf die lingeren
Betriebserfahrungen sind wir dazu gelangt, der
Schnellzug-Lokomotive mit dem Buchli- Antrieb
nach der Bauart Brown-Boveri fiir unsere Bediirf-
nisse den Vorzug zu geben, und wir haben uns
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mit der genannten Firma verstindigt, daB diese
Lokomotive auch von den anderen schweizeri-
schen Fabriken gebaut werden darf. Damit ist
das schon zu Beginn der Elektrifizierung als er-
strebenswert bezeichnete Ziel, zu einer aus ein-
heitlichen Elementen bestehenden Lokomotive zu
gelangen, erreicht.

Es sind auf Grund dieser Vereinbarung auBer
den oben angegebenen zurzeit 28 weitere Schnell-
zug-Lokomotiven mit BBC-Einzelachsantrieb im
Bau, welche Ausriistungen anderer Herkunft er-
haiten.

Die ,,Miichner Neuesten Nachrichten* brachten
am Donnerstag, den 31. Miirz 1927, folgende Nach-
richt: Rekordleistung einer Mafiei - Lokomotive.
Die bayerische Eisenbahnverwaltung unternahm
am Dienstag, den 29. Mirz, eine Versuchsfahrt mit
einer von J. A. Maffei gebauten Lokomotive Bau-
art S 3/6 aus der neuesten Lieferung von J. A.
Maifei-Miinchen, um die Leistungsfihigkeit dieser
Schnellzugmaschine festzustellen. Der Versuchs-
zug von Miinchen nach Niirnberg hatte 62 Ach-
sen, das sind 15 D-Zugswagen von zusammen
600t Gewicht, und erreichte spielend eine Ge-
schwindigkeit von 110 km. Auf der Riickfahrt wur-
den 17 D-Zugswagen mit zusammen 670 t Ge-
wicht und 70 Achsen genommen, da bei der Hin-
fahrt die Lokomotive noch nicht ausgelastet war.
Es zeigte sich, daB sogar diese Belastung noch
nicht die Leistungsgrenze erreichte. Die lange
Steigung von Treuchtlingen gegen Donauwérth
on 1 :150, das sind rund 7 pro mille, wurde mit
70 km Stundengeschwindigkeit genommen, trotz-
dem der Zug in Treuchtlingen gehalten, die Be-
schleunigung also aus der Ruhe zu erfolgen hatte.
Dabei betrug die indizierte Leistung iiber 2500 PS,
die Leistung am Tenderzughaken 1800 PS. Auf
praktisch ebener Strecke wurde bis zu 112 Stun-
denkilometer gefahren. Da im fahrplanmiBigen
Schnellzugdienst lingere Schnellziige als mit 60
Achsen nicht gefordert werden, weil damit die
duBerste Grenze der Bahnhofslinge erreicht ist,
hat die Lokomotive S 3/6, eine Vierzylinder-Ver-
bundmaschine mit 18.5 t groBtem Achsdruck, be-
wiesen, daB sie den hochsten Anforderungen mehr
als geniigt. Diese Type wird seit 1908 gebaut und
wurde fin engster ‘Zusammenarbeit der bayeri-
schen Verkehrsverwaltung mit der Lieferfirma
Maffei bei jeder groBeren Neulieferung zeitgemiB
verbessert.

An dieser interessanten Meldung ist besonders
auffaltend, daB die Gruppenverwaltung Bayern
der deutschen Reichsbahngesellschait fiir ihren
Bereich nicht die neuen deutschen Einheits-
Schnellzuglokomotiven Reihe 01 (Zwilling) und
Reihe 02 (Vierzylinder-Verbund) mit 20 t Treib-
achsdruck, der auf den deutschen Hauptstrecken
jetzt zugelassen ist, bauen l4Bt, sondern die alte

Bayerische S 3-6 verstirkt, aber nur mit 18.5 t
maximaler Achsbelastung weiterbeschafit. K.

Neue Rekordleistung der S 3-6 - Schnellzugs-
lokomotive der Firma J. A. Maffei. Bei einer Pro-
befahrt, die von der Gruppenverwaltung Bayern
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft auf der
Strecke Miinchen—Niirnberg mit einer neuen S 3-6-
Schnellzugslokomotive der Firma J. A. Maffei,
Miinchen, durchgefiihrt wurde, wurden die friither
nmit dieser Maschine erreichten sehr giinstigen
Leistungszahlen weit iibertroffen. Fin Probezug,
bestehend aus 17 D-Zug-Wagen im Gesamtge-
wichte von 652 t, wurde ohne wesentliche An-
strengung der Maschine befordert. Auf der Riick-
fahrt von Niirnberg nach ‘Miinchen wurde mit
einem Probezug von 17 D-Zug-Wagen, der ein
Gesamtgewicht von 677 t aufwies, eine Leistung
von 2700 ind. PS erzielt; zwischen Augsburg und
Miinchen betrug die Hoéchstgeschwindigkeit 127
Kilometer.

(,,Miinchner Neueste Nachrichten* vom 9. Mai.)

Die Elektrisierung der osterreichischen Bun-
desbahnen. In der letzten Vollversammlung des
Osterreichischen Ingenieur- und Architektenvereins
hielt der Direktor fiir die Elektrisierung der Oster-
reichischen Bundesbahnen Sektionschef Ing. Dittes
cinen Vortrag iiber die Fortschritte in der Fin-
fithrung der elektrischen Zugférderung in Oster-
reich und seinen Nachbarlindern.

Einleitend verwies er darauf, daB im vergan-
genen Jahre in der Durchfithrung des Werkes der
Elektrisierung namhafte Fortschritte erzielt wur-
den, dali insbesondere auf den Strecken westlich
von Innsbruck das Ziel insofern schon erreicht
wurde, als die elektrische Fiihrung seit Mitte De-
zember v. J. von Innsbruck bis Buchs und seit
Mitte Februar d. J. von Innsbruck bis nach Bre-
genz reicht. Aber auch im Rahmen der zweiten
Elektrisierungsetappe westlich, beziehungsweise
siidlich von Innsbruck sind die Arbeiten namhaft
fortgeschritten. Die Aufnahme des elektrischen Be-
triebes auf der Strecke Innsbruck—Worgl erfolgte
bereits, und im Juni soll sich die Aufnahme der
ciektrischen Zugforderung auf der Strecke Worg!
-—Kufstein anschlieBen. Der Vortragende wies so-
dann darauf hin, daB auch in den an die 6ster-
reichischen elektrisierten oder in der FElektrisie-
rung begriffenen Strecken angrenzenden Staaten
die elektrische Zugiérderung im abgelaufenen Jah-
re namhafte Fortschritte gemacht habe und wen-
dete sich dann dem Stande der Elektrisierungs-
arbeiten in Osterreich zu. Beim Spullerseewerk,
das schon seit Beginn des Jahres 1925 Strom ab-
gibt, war das vergangene Jahr dem AbschluB der
Bauarbeiten gewidmet. Die bisherigen Ergebnisse
des Betriebes dieses Werkes haben voll befrie-
digt; insbesondere haben die zur Verfiigung ste-
henden Wassermengen den Vorausberechnungen
entsprochen und die von fernstehender Seite ge-



hegten Befiirchtungen wegen Wassermangels ha-
ben sich als wvollstindig unbegriindet erwiesen.
" Westlich von Innsbruck sind die Arbeiten beim
Stubachwerk und Mallnitzwerk im vergangenen
Jahre riistig fortgeschritten. Beim 1700 km lan-
gen Schrigstollen beim Stubachwerk, der dazu
bestimmt ist, die Druckrohrleitung aufzunehmen,
sind bereits 60 Prozent der Gesamtlinge durch-
ortert. Auch sonst sind die Bauarbeiten gut fort-
geschritten und alles ist vorbereitet, um im Friih-
jahr mit der Betonierung der Sperrmauer auf dem
iiber 2000 m hoch gelegenen Tauernmoosboden
beginnen zu konnen.

AuBer diesen beiden bahneigenen Kraftwer-
ken wird auch das Achens@ekraftwerk elektrischen
Strom an die Bundesbahnen liefern. Dort sind die
Arbeiten so giinstig fortgeschritten, dal mit der
Stromabgabe schon im September d. J. gerech-
net werden kann. Die Ubertragungsleitungen, die
die genannten Werke untereinander verbinden und
an welche sieben groBe Unterwerke angeschlos-
sen werden, sind in der Trassierung weit fort-
geschritten, die Ubertragungsleitung vom Ruetz-
werk iiber Hall nach Worgl ist schon vollendet,
die von Worgl bis zum Unterwerk Kitzbiihel ver-
geben; im Baun begriffen sind die Unterwerke
Worgl, Kitzbiihel, Matrei und Saalfelden.

Aus diesen Angaben ld6t sich ersehen, wie
sehr die Elektrisierung der Bundesbahnen die ver-
schiedenen Zweige der Industrie in einer Zeit
schwerer Krise befruchtet. Der Vortragende be-
sprach ferner kurz die von den Bundesbahnen als
Einheitsbauweise eingefithrte Fahr eitungsanlage,
wies darauf hin, daB sich die beiden Unterwerken
Hall und Feldkirch zum ersten Mal in Osterreich
zur Ausfithrung gelangte Bauweise (Halbfreiluft-
stationen), bei der die Transformatoren, dann die
Schaltanlage fiir 55.000 Volt im Freien zur Auf-
stellung gelangte, wihrend die Hilfs- und Neben-
anlagen sowie die 15.000-Volt-Schalteinrichtung in
einem Gebdude aufgestellt sind, vollkommen be-
wihrt hat und ging sodann auf eine kurze Kenn-
zeichnung der im Betrieb und im Bau stehenden
elektrischen Lokomotiven iiber. Neben den schwe-
ren Gebirgsschnellzug- und den Giiterzuglokomoti-
ven interessieren, besonders die Schnellzuglokomo-
tiven mit Einzelachsantrieb mit Vertikalmotoren
und die Verschublokomotiven. Letztere haben den
Anforderungen des Verschubdienstes wvollstindig
entsprochen und den Beweis erbracht, dal auch
auf diesem Gebiete die elektrische Lokomotive der
Dampflokomotive iiberlegen ist.

Elektrischer Betrieb Worgl — Innsbruck. Am
16. Mirz wurde auf der 60 km langen Linie Worgl
— Innsbruck der elektrische Befrieb dufgenommen.
Es ist dies die erste im Zug der zweiten Elektri-
sierungsetappe fiir den elektrischen Betrieb umge-
staltete Teilstrecke, die auch die erste doppelglei-
sige elektrische Hauptlinie Osterreichs darstellt.
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Erofinung der Piidnderbahn. Am 20. Marz d. J.
wurde in Anwesenheit der hochsten staatlichen
Behorden Osterreichs die neu erbaute Seilschwe-
bebahn von Bregenz nach dem Gipfel des Pfander
feierlich eingeweiht. Die Osterreichische Regierung
war durch den Bundesprisidenten Hainisch und
den Bundesminister fiir Handel und Verkehr, Dr.
Schiirff, vertreten. Fast die gesamten umliegenden
Linder und Gemeinden hatten gleichfalls ihre be-
hordlichen Vertreter entsandt .Die Stadt Bregenz
prangte zur Feier des Tages im Flaggenschmuck.

Eisenbahnfahrzeuge im Sturm. Eine Teilstrecke
der West Clare-Eisenbahn in Irland, die von Ennis
nach Kilkee und Kilrush fithrt, lauft von Lahinch
an entlang der Kiiste und ist so den von Westen
kommenden Stiirmen ohne jeden Schutz ausgesetzt.
Es ist infolgedessen schon wiederholt vorgekom-
men, dal Wagen umgestiirzt oder aus dem Gleis,
das 914 mm Spurweite hat, herausgeworfen wor-
den sind. Um diese Gefahr zu vermindern, wer-
den in den Wintermonaten von Oktober bis Mirz,
in denen die heftigsten Stiirme zu erwarten sind,
die Personenwagen kiinstlich belastet. Es werden
gewohnlich 48 Gewichte von je 25 kg in jeden Wa-
gen eingelegt, so dall die Gesamtlast 1.2 t be-
trigt. Einigen besonders schweren Fahrzeugen
traut, man auch ohne zusitzliche Belastung die
notige Standfestigkeit zu, um dem Winddruck wi-
derstehen zu konnen. Trotz der beschriebenen Vor.
sichtsmafBnahmen bleiben Betriebsstorungen durch
den Sturm nicht aus. Es ist daher auf einem der
Bahnhofe an der gefihrdeten Strecke ein Wind-
messer aufgestellt worden, der eine Glocke zum
Ertonen bringt, wenn die Windgeschwindigkeit
96 km in der Stunde (27 m in der Sekunde) iiber-
schreitet. Es darf dann kein unbelasteter Wagen
verkehren, ehe nicht eine halbe Stunde vergan-
gen ist, in der keine hohere Windgeschwindig-
keit als 80 km in der Stunde (22 m in der Se-
kunde) angezeigt worden ist. Steigt die Windge-
schwindigkeit auf 130 km in der Stunde (36 m in
der Sekunde), so wird der Betrieb ginzlich einge-
stellt. Die belasteten Wagen werden durch auf
der Spitze stehende weille Quadrate auf beiden
Lingsseiten gekennzeichnet.

Erdfinung der Bahnstrecke Bagdad - Bassora.
Einer hollandischen Bliattermeldung zufolge hat am
15. Janner die feierliche Eroffnung der Bahnstrecke
Bagdad—Bassora durch den englischen Obcrbe-
fehlshaber stattgefunden.

Mechanische Feuerung fiir Lokomotiven in den
Vereinigten Staaten. Die mechanische oder selbst-
titige Beschickung der Feuerung hat bei den Lo-
komotiven der amerikanischen Eisenbahnen schon
weite -Verbreitung gefunden. Nach einem neuer-
dings erschienenen Bericht der Leiter des Loko-
motivdienstes der Eisenbahnen in den Vereinigten
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Staaten sind 3717 Lokomotiven mit solchen Vor-
richtungen ausgestattet. Es werden zu diesem
Zwecke fiinf verschiedene Bauarten angewendet,
von denen allerdings die eine noch nicht iiber den
Versuchsbetrieb hinaus gediehen und nur in einer
einzigen Ausfithrung vorhanden ist. Die itbrigen Lo-
komotiven mit selbsttitiger Beschickung des Feu-
€rs verteilen sich mit 1522,1294, 731 und 169 auf
die vier anderen Bauarten. Nahezu die Hilfte der
selbsttitig beschickten Lokomotiven, namlich 1786,
sind solche mit vier Treibachsen und je einer Lauf-
achse an jedem Ende, 854 sind Malletmaschinen.
Die meisten von ihnen sind schwere Giiterzug- und
(jebirgslokomotiven, nur 58 Personenzuglokomoti-
ven mit drei Triebachsen befinden sich unter
ihnen. Die Lokomotiven verbrauchen bei selbst-
tatiger Beschickung 10 bis 40 Prozent mehr Koh-
len als bei Bedienung der Feuerung von Hand,
wird dieser Mehrverbrauch durch héhere Leistung
wieder ausgeglichen: namentlich ist die beforderte
Zuglast groBer. Der Mehrverbrauch hingt zum
Teil auch damit zusammen, dall bei der handbe-
dienten Feuerung die Leistungsfihigkeit des Hei-
zers erschopft war, wihrend die Lokomotive sehr
wohl eine groBere Kohlenmenge zu verzehren im
Stande ist, die ihr aber nur auf mechanischem
.Wege zugefiihrt werden kann. Storungen kommen
bei der selbsttitigen Beschickung der Lokomotiv-
feuerung nur selten vor; meist ist die Vorrichtung
auf der ganzen Fahrt in Tétigkeit, und nur selten
bedarf es der Nachhilfe von Hand. Die Stérungen
entstehen entweder durch den Bruch einzelner
Teile, durch nasse Kohlen oder durch die Beimen-
gung von Fremdkérpern. Wenn eine Eisenbahnver-
waltung nur eine geringe Anzahl von Lokomotiven
mit selbsttitiger Beschickung betreibt, hat es sich
als zweckmiBig erwiesen, jede einzelne mit einem
Kohlenbrecher zu versehen, damit der Vorrich-
tung die Kohle in der richtigen Korngrofle zuge-
fiihrt wird. Bei einer groBeren Zahl von mecha-
nisch beschickten Lokomotiven ist es vorteilhafter,
auf den Lokomotivbahnhofen Kohlenbrecher mit
Siebvorrichtungen aufzustellen und die Tender mit
Kohlen im gebrauchsfihigen Zustande zu beladen.
Da der freizuhaltende Lichtraum bei den Fisen-
- bahnen der Vereinigten Staaten verhiltnismiBig
grol} ist, hat der amerikanische Lokomotivbauer
bei dem Entwurf der Maschinen freiere Hand, als
wenn der Lichtraum die in anderen Lindern, iib-
lichen, kleineren Abmessungen hat. Er ist aller-
dings bei den verschiedenen amerikanischen Fisen-
bahnverwaltungen nicht einheitlich, wenn aber eine
Eisenbahn einen reichlich bemessenen Querschnitt

der Tunnel und Uberbauten hat, konnen auf ihr -

schr leistungsfihige Maschinen verkehren. Auf einer
Kohlenbahn mit flachen Neigungen sind neuerdings
zwei neue Lokomotivarten von 260 t und 150 t
Gewicht und 50 t und 25 ¢ Zugkraft in Dienst ge-
steilt worden. Die eine Lokomotive ist eine Mal-
letmaschine mit zweimal vier angetriebenen Ach-

sen und zwei freien Achsen, die andere eine ein-
fache Lokomotive mit ebenfalls vier Triebachsen
und je einer Laufachse an jedem Ende. Die Zy-
linder der ersteren sind 71 zu 81 c¢cm und 107 zu
& cm, die der anderen 68 zu 76 cm groB. Die
auBergewohnliche GroBe des Niederdruckzylinders
bei der Malietlokomotive ermoglicht es, mit einem -
Dampfdruck von 14 Atmosphiren auszukommen.

Die franzosischen Eisenbahnen im Kriege. Die
Freundschaft zwischen England und Frankreich
wird von der englischen Presse so weitgehend
gepflegt, daB die ,, Times" sogar eine ,,Franzosi-
sche Beilage®” eingefiihrt haben. Sie brachte kiirz-
lich aus der Feder ecifies franzosischen Generals
einen Bericht iiber die Leistungen der franzosischen
Eisenbahnen im Kriege, betreffs deren hier einige
Zahlen wiedergegeben seien. Anfang 1914 verfiig-
ten die Eisenbahnen Frankreichs bei einer Netz-
linge von rund 40.000 km iiber 14.047 Lokomoti-
ven und 373.000 Fahrzeuge; das Personal umfalte
357.000 Kopfe. Mit der Mobilmachung ging die Lei-
tung des Eisenbahnwesens auf das Heer iiber. Vom
5. August an muBten etwa 3000 Ziige mit 147,000
Fahrzeugen fiir den Aufmarsch des Heeres abge-
fertigt werden. Am 9. August landeten die ersten
englischen Truppen, zu deren Beforderung die
Staatsbahnen und die Nordbahn nahezu 700 Ziige
stellen muBten. Durch einen Knotenpunkt gingen in
jenen Tagen in 24 Stunden 200 Ziige, so daB dort
alle 7.2 Minuten ein Zug abgefertigt werden muBte.
Der auf den Aufmarsch alsbald folgende Riickzug,
die Abforderung der Fliichtlinge aus den von den
Deutschen besetzten Gebieten, die Riickbeforde-
rung von Verwundeten, lauter Transporte, die
schon zu einer Zeit einsetzten, als der Aufmarsch
noch nicht beendet war, erschwerten den Eisen-
bahnbetrieb sehr; dazu kam der Mangel an Be-
triebsmitteln und namentlich auch an Personal. Am
3. September muBten allein auf dem Orleans-
Bahnhof in Paris 50.000 Menschen, die vor dem
befiirchteten Einmarsch der Deutschen flohen, ab-
gefahren werden. Anfang November folgte eine
dhnliche Hochflut auf der Nordbahn auf ihrer Srecke
Amiens—Boulogne—Calais. Im Jahre 1915 brach-
ten 52 Transportdampfer 70.000 Mann indische
Truppen in Marseille an, die auf der Paris—Lyon
Mittelmeerbahn abgefahren wurden. Der Orleans-
bahn fiel die Beforderung von 400 Truppenziigen
fiir Inder zu. Die Nordbahn hat wihrend des Krie-
ges 60,000.000 Mann franzésische und britische
Truppen beférdert. Ein neuer Ansturm auf die
Eisenbahnen des siidlichen Frankreich entstand bei
dem Vorriicken der Mittelmichte in Oberitalien im
Spiitherbst ,1917. Die Paris—Lyon-Mittelmeerbahn
brachte fiir diesen Feldzug 1200 Truppenziige nach
Italien. Wihrend im Jahre 1913 in den franzosischen
Hifen etwas iiber 31,000.000 t Giiter eingegangen
waren, stieg diese Zahl im Jahre 1916 auf iiber
51,000.000 t. Da ihr keine Ausfuhr gegeniiberstand,
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mubten zur Verteilung dieser Giiter hinter der
Front Leerziige gestellt werden, was natiirlich den
Verkehr erschwerte.

Fortschritte im Eisenbahnwesen. Als Beispiel
fiir die Fortschritte, die in den letzten Jahrzehnten
im Eisenbahnwesen gemacht worden sind, und fiir
die erhohten Anspriiche, die auf diesem Gebiet in
jeder Beziehung gestellt werden, werden einige
Angaben aus dem Geschiftsbericht der englischen
Nordwestbahn veroffentlicht. Ein Personenzug wog
in England in den Jahren 1864 55 t, 1874 75 t, 1884
165 t, 1898 293 t, 1908 300 t und 1924 350 t. In fiinfzig
Jahren ist also das Zuggewicht auf mehr als das
Sechsfache erhoht worden. Mit dem Kriege ist aber
kein Stillstand eingetreten; bis 1918 war vielmehr
das Zuggewicht weiter auf 500t gestiegen. Ein
Personenwagen wog 1874 9.4 t, 1898 26.65 t, neuer-
dings 44.75 t.

Durch die Verwendung von iiberhitztem
Dampf sind sehr erhebliche Ersparnisse erzielt
worden. Wihrend eine Lokomotive ohne Uber-
hitzung mit 1 Tonne Kohle 24.200 tkm zuriicklegen
konnte, ist diese Zahi durch Anwendung der Uber-
hitzung auf 31.750 tkm gesteigert worden.

Das Gewicht der Schienen, die seit 1876 statt
aus Eisen aus Stahl hergestellt werden, betrdgt in
England in untergeordneten Gleisen 42.5 kg-m, in
Hauptgleisen 47.5 kg-m. In Tunneln und besonders
verkehrsstarken Strecken werden Schienen von 50
kg-m Gewicht verwendet. Wihrend zur Zeit der
Eisenschiene die Lebensdauer einer Schiene etwa
12 Jahre betrug, ist sie durch Verbesserung des
Baustoffs trotz der Steigerung der Beanspruchung
auf 20 Jahre erhoht worden.

Die Katanga-Eisenbahn. Im Laufe des Krieges,
und daher ohne allgemeine Beachtung zu finden,
ist die Katanga-Eisenbahn fertiggestellt und damit
eine wichtige Verbindung in Afrika eréifnet wor-
den. Am 22, Mai 1918 ist sie in Betrieb genom-
men worden. Sie verbindet die Grenze von Rho-
desien mit dem belgischen Kongo, den sie bei Bu-
kama erreicht. Zwei Fiinftel des Oberbaues waren
schon vor dem Kriege vorgestreckt, und trotz des
Krieges ist die Arbeit weiter fortgesetzt worden,
Die Gesamtlinge der Eisenbahn betrigt 730 km.
Der Bau hat im ganzen acht Jahre in Anspruch
genommen. Im November 1910 wurden die Berg-
werke ,,Stern des Kongo“, 258 km vom Ausgangs-
punkt entfernt, durch die Eisenbahn zuginglich ge-
macht. Drei Jahre spiter waren weitere 160 km
fertiggestellt und damit Kambovi erreicht, das
ebenfalls der Mittelpunkt eines Bergwerksgebietes
ist. Die Strecke bis Djilongo, fernere 113 km, wurde
im Juli 1915 wvollendet. Der Bau der -dann
noch verbleibenden Reststrecke bis Bukama, die
200 km lang ist, hat zwei Jahre zehn Monate in
Anspruch genommen, was in Anbetracht der durch
den Krieg herbeigefiihrten Erschwernisse eine ganz

anerkennenswerte Leistung bedeutet. Eine Erleich-
terung bildete allerdings dabei die Mdglichkeit, den
Bau von beiden Enden her vorzutreiben. Andrer-
seits wirkten die Knappheit an Baustoffen und Ar-
beitskidften, die Schwierigkeiten bei der Heran-
schaffung der Baustoffe, die Erschwernisse, die das
durchschnittene Gelinde bereitete, und dergleichen,
verzogernd auf den Bau. Die Eisenbahn gehort der
Compagnie du chemin de fer du Bas Congo und
ist von einem englischen Unternehmer erbaut. Seit
ihrer Eroffnung hat sich die Katanga-Eisenbahn fiir
die Kriegfithrung der Enciiinder durch die Befor-
derung von Kupfer, das bei der Herstellung von
Munition verwendet worden ist, sehr niitzlich ge-
macht. Auch sind mit der Bahn zwei Kriegsschiffe
in zerlegtem Zustande auf den Tanganyika-See ge-
bracht worden, die unsercn. Feinden bei der Be-
kimpfung unserer tapferen Kolonialtruppen wert-
volle Dienste geleistet haben,

Die amerikanischen Eisenbahnen im Staatsbe-
trieb. Das vom Staate iibernommene Eisenbahn-
netz der Vereinigten Staaten hatte eine Linge von
iiber 418.000 km mit 66.000 Lokomotiven, 55.000
Personenwagen und 2,500.000 Giiterwagen. Der
Betrieb und die Unterhaltung dieses Riesennetzes
kosteten vor dem Kriege jihrlich iiber 10 Milliar-
den Mark, wovon gegen 6 Milliarden auf Gehilter
und Lohne an 1,800.000 Angestellte entfielen. Die
staatliche Leitung der amerikanischen Eisenbahnen
wurde in sechs Abteilungen gegliedert: Ausgaben
zu Lasten des Anlagekapitals, Verkehr und Rech-
nungswesen, Arbeiterfragen, Zugiorderung, Be-
trieb, Finanzverwaltung und Beschafiungswesen.
Das ganze Netz war fiir den Betrieb in drei Be-
zirke, einen ostlichen, einen siidlichen und einen
westlichen eingeteilt, an deren Spitze Bezirksdi-
rektoren standen; ihnen waren die Leiter der cin-
zelnen Gesellschaftsnetze unterstellt. Neben dem
Kollegium, das von diesen Leitern gebildet wurde,
bestand eine Anzahl von beratenden Ausschiissen,
und zwar je einer fiir Bauwesen und technische
Fragen, der namentlich die Erweiterungsbauten,
aber auch die Beschafiung neuer Betriebsmittel zu
begutachten hatte, fiir Lohnangelegenheiten, fiir
Kiisten- und Binnenschiffahrt, dessen Aufgabe
hauptsdchlich die Entlastung der Eisenbahnen
durch Heranziehung des Wasserweges fiir die Gii-
terbefdrderung war, endlich fiir Brennstoffe, der
die Verteilung der Brennstoffe zu bearbeiten hatte,
um eine Wiederkehr der bereits im Winter 1917-18
cingetretenen Kohlenknappheit zu verhiiten.

Schwierigkeiten bei der Instandsetzung von
englischen Fahrbetriebsmitteln. Dal die Fisen-
bahnwerkstitten den Anforderungen nicht genii-
gen konnen, ist eine Erscheinung, die nicht nur
in Deutschland und bei den Mittelmichten, son-
dern auch bei den Ententestaaten nach dem Kriege
eintrat. Nach einer Verbffentlichung des eng-



lischen Verkehrsministeriums waren dort 6 Pro-
zent der Giiterwagen abgestellt, die nicht mehr
betriebsfihig sind, von den Instandsetzungswerk-
stitten aber nicht ausgebessert werden kénnen. In
Frankreich betriigt die entsprechende Zahl 15 Pro-
zent, in Italien 18 Prozent, in Ungarn 24 Prozent,
in Ostcrrelch 35 Prozent, in Ruminien- 42 Prozent
und in Bulgarien 44 Prozent. Noch grofier ist die
Zahl der stilliegenden Lokomotiven; sie betrigt in
England 21 Prozent, in Frankreich 22 Prozent, in
Italien 27 Prozent, in Ungarn 73 Prozent, in Oster-
reich merkwiirdigerweise nur 37 Prozent, in Ru-
manien 71 Prozent und in Bulgarien 63 Prozent.

Rosenheim. Infolge unrichtiger Rangierbewe-
gung wurde am 4. Mai durch eine Rangierabtei-
lung des Giiterzuges 9813 in der Station Oster-
miinchen ein Mast fiir die elektrische Strecken-
ausriistung durch einen entgleisten Wagen umge-
worfen. Der elektrische Betrieb auf der Strecke
Miicnhen—Rosenheim wurde hierdurch éstlich von
ABling gestort. Die Schnellziige 50, 50 a und 13
erthielten je 30 Minuten Verspitung. Wegen star-
ker Beschidigung der Fahrleitung muBte ab AB-
ling Dampfschleppverkehr nach Rosenheim ein-
gerichtet werden.

(,,Miichner Neueste Nachrichten* vom 5. Mai.)

Penzberg. Am Donerstag abends gingen iiber
diese Gegend schwere Gewitter nieder, die fiir
Bernried, Diemendorf und Wilzhofen Hagelschlag
brachten, wihrend hier der Blitz in eine Pappel
fuhr, von dort aber in ein Gartenhiiuschen iiber-
sprang und dieses in Brand setzte. Der Freitag
brackte neuerdings Gewitter, wobei der Blitz in
die Starkstromleitung der Staatsbahn fuhr, wes-
haib der Nachmittagszug von Miinchen 70 Minuten
Verspitung erhielt.

(,,Miichner Neueste Nachrichten* vom 7. Mai.)

G A. Scheid, Metallwerk-Aktiengesellschait.
In den Riumen der Allgemeinen Osterreichischen
Bodenkreditanstalt hat die konstituierende Gene-
ralversammlung der G. A. Scheid Metallwerk-
Aktiengesellschaft stattgefunden, welche das Fa-
briksetablissement der Firma G. A. Scheid Metall-
werk in Amstetten erworben und den Betrieb der-
selben iibernommen hat. In dieser Generalver-
sammlung wurden die bundesbehodrdlich iiberpriif-
ten Statuten zum BeschluB erhoben, auf Grund
welcher das Aktienkapital 1,500.000 Schilling. zer-
legt.in 15.000 Aktien im Nennbetrag von je S 100,
betrdgt. In der im AnschluB an diese Generalver-
sammlung abgehaltenen Verwaltungsratsitzung
wurden die Herren Adolf Stern zum Prisidenten
und Arno Demmer zum Vizeprisidenten ge-
wahlt,

Die verschiedenen elektrischen Lokomotiv-
typen der Osterreichischen Bundesbahnen. Die
oOsterreichischen Bundesbahnen haben derzeit, wie
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bekannt, die Arlberg- und die Salzkammer-
gutbahn elektrisiert, und haben Srecken in
Tirol und Vorarlberg in Angriff genommen.

Fiir diese Linien haben sie an Lokomotiven sechs
Typen beschafft, deren Hauptangaben aus dieser
Zeitschrift bekannt sind. Die Lokomotiven Reihe
1100, eine Schnellzuglokomotive, macht derzeit
nur auf der Arlberg-Linie Dienst, wo sie die schwe-
ren internat. Schnellziige Wien—Paris befordert.
Ihre normale Forderleistung betrigt 32 0t auf 31.4
pro mille mit 45 km-St. Die Lokomotiven der Reihe
1080 sind Giiterzuglokomotiven mit gekuppelten
Achsen, die 1000 t auf einer Steigung von 31.4 pro
mille mit 15 km-St.-Geschwindigkeit bewiiltigen
konnen und den gesamten Giiterzugdienst auf den
bisher elektrisierten Strecken besorgen. Sie haben
allerdings die unangenehme Eigenschaft, daB sie
den Oberbau stark angreifen, weil sie wegen ihres
Radstandes bei Schnellfahrten unruhig laufen.
Die Lokomotiven Reihe 1029, Type 1C1 mit drei
gekuppelten und zwei Laufachsen versehen Per-
sonendienst auf allen genannten Strecken, auf der
Salzkammergutbahn auch Schnellzugdienst. Die
Reihe lgzg Type 1D1 hat vier Motoren, die auf
ie eine Achse wirken, und zwei Laufachsen; _sie
wird probeweise jetzt auf der Arlbergstrecke ver-
wendet. Bei der Reihe 1050 und 1060 handelt es
sich um von der Wien—PreBburg und Innsbruck
—Scharnitz (der Mittelwaldbahn) gebaute Loko-
motiven. I..

Amerikanische 2 D2 - Schnellzugslokomotiven.
Im Spétherbst 1926 erschienen auf der Nord-
pazifik die ersten Lokomotiven dieser Achsfolge,
die von der Am. Loc. Comp. gebaut worden sind.
Sie haben alle acht Treibrider von 1854 mm
Durchmesser unter dem Langkessel, das fithrende
Drehgestell ist mit 28.1 t belastet, das Deichsel-
gestell aber mit 47.2 t, das Treibgewicht betriigt
118 t, somit nahezu 30 t pro Achse. Das Dienst-
gewicht der Lokomotive allein somit 195 t, wie
klein erscheinen demgegeniiber die 6sterreichischen
2 D-Lokomotiven mit 85 t Dienst- und 60 t Treib-
gewicht. Der Kessel mit blos 14.8 At. Dampi-
druck hat 613 gqm Gesamtheiziliche, davon 186 qm
fiir den Uberhitzer. Der sechsachsige Tender faBt
56.8 t Wasser und 24 t Kohle bei 61.2 t Leer-
und 142 t Dienstgewicht. Die Dampfzylinder von'
711 mm Durchmesser und 730 mm Hub ergeben
einen Volldruck von 58.5 t. Die Rostfliche von
10.7 gqm = 4100 X 2600 mm ist fiir mindere Kohle
bestimmt, obzwar sie iiberhaupt die obere Grenze
nahezu erreicht. Die Profilbreite der amerikani-
schen Hauptbahnen ist wohl groBer als die unsere
mit 3150 mm, iibetsteigt aber selten 3300 mm, so
daB die Rostbreite des Kessels kaum 3 m errei-
chen diirfte, damit auch mit Rostbeschickern von
4 m Feuerbiichslinge 12 qm als Hochstwerte
gelten.
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

D-Verschub-Heidampf-Tender-Lokomotive Reihe 478 der
Osterreichischen Bundesbahnen.
Mit 1 Abbildung.

Die letzte groBe Vergebung der Osterreichi- 11 bis 12 t der Nebenbahntender - Lokomotive,
schen Bundesbahnen im Friihjahr 1926 umfaBte init zusammen etwa 67 t Dienstgewicht. Der Ent-
175 Lokomotiven. Abgesehen von 25 Stiick Loko- wurf von Ob. B.-R. Al Lehner der General-Direk-
motiven Reihe 629 waren es zwei engverwandte tion der Osterreichischen Bundesbahnen wurde
Typen, eine Dt und 1 DI1t-Lokomotive mit vielen® auch in der Durchzeichnung iiberwacht, welche
gemeinsamen Teilen; die Reihen 478, beziehungs- fiir die D-Lokomotive von der Lokomotivfabrik
weise 378; den Forderungen der Gegenwart ent- Floridsdorf erfolgte, wihrend jene der 1DI1-Lo-
sprechend moglichst viele Teile zu normen und komotive daran anschlieBend in der Maschinen-
austauschbar herzustellen ist hier im weitgehend- fabrik der Staats-Eisenbahngesellschait erfolgte.
rm

L]

D-HeiBdampi-Verschubtenderlokomotive, Reihe 478, der osterreichischen Bundesbahnen.
" w4 Mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt und Ventilsteuerung Patent Lentz.
Gebaut von der Wiener Lokomotiviabriks A.-G., Floridsdorf.

Zylinderdurchmesser 530 mm - W. Verdampfungs-Heizilidche 120,6 gm
Kolbenhub 570 mm  D. Uberhitzer-Heizfliche 30,0 gm
Raddurchmesser 1140 mm W, undD. Gesamt-Heizfliche 150,6 qm
Radstand 3)X1400 — 4200 mm Leergewicht 515 t
Kesselmitte ii. S. O. 2700 mm  Djenstgewicht 64,0 t
I. Kesseldurchmesser am Krebs 1350 mm  Treibgewicht 64.0 t
Krebstiefe am Kesselbauch 800 mm  ywacservorrat lf)'() t
78 Stiick Rauchrohre, Durchmesser 109-124 mm Kohlenvorrat 3115 chm — 2’5 t
109 Stiick Siederohre, Durchmesser 46:5] MM G ospte Linge ’ ’]*1]7'0 _—
Lichte Rohrlinge 43(1]2 rxn GroBte Breite 3060 mm
i 20 qm  Grobte Hohe 4399 mm
W. Feuerbiichs-Heizfliche 9,7 qm grggte\ Zulg‘krailft O’é P kei 16{(4 t
W. Rohr-Helzilache 1109 qm rofbte zuldssige Geschwindigkeit 50 km-St.

sten MaBe entsprochen worden. Beide Typen un- Jede dieser beiden Wiener Fabriken lieferte fiinf
terscheiden sich zunichst im Achsdruck. Die kraf- = Stiick Verschub- und 50 Nebenbahnlokomotiven,
tige Verschublokomotive konnte 16 t Achsdruck wihrend die Wiener-Neustadter - Fabrik aus-
erhalten und damit 64 t Dienstgewicht gegeniiber schlieBlich 40 Stiick Verschublokomotiven liefert.



== M8 —

Wiihrend die 0Osterreichischen Bundesbahnen
seit Jahrzehnten zum Verschubdienst zunédchst die
veralteten und zu schwach gewordenen C-Strek-
kenlokomotiven verwendeten, ist schon im Krieze
die D-Lokomotive dazu gekommen. Mit dem Ver-
brauch dieser alten Lokomotiven konnte wirt-
schaftlich berechnet werden, daB es weit richtiger
ist, neue, moderne Verschubtenderlokomotiven zu
beschaffen, als diese mannigfachen veralteten
Schlepptenderlokomotiven in Stand zu halten,
ganz abgesehen von ihrer mangelhaften Leistung.
- Tenderlokomotiven sind wohl das einzig richtige
im Verschubdienst, haben doch auch die alt-Oster-
reichischen Eisenbahnen damit begonnen, wie die
Rudolisbahn Reihe 62, 63, Elisabethbahn Reihe 61,
ganz abgesehen von den nordlichen Bahnen, der
Nordwest- und Nordbahn und Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. Eine Ausnahme bildete nur die ehe-
malige Franz-Josefsbahn und die Siidbahn, letztere
wohl nur wegen der steten Instandhaltung und
des Umbaues der alten Lokomotiven.

Die Maschine hat einen verhiltnisméBig gros-
sen HeiBdampfkessel. Der Stehkessel nach Reihe
29 hat bei 2 qm Rostfliche eine besonders tiefe
Feuerbiichse. ‘Die Siederohre dagegen erhielten
die vorteilhafte Linge der Lokomotiven Reihe 629
mit 4500 mm freier Linge zwischen den Rohr-
winden. Der Rauchrohreniiberhitzer ist nach der
Regelbauart von Schmidt ausgefiihrt, mit 18
Rauchrohren von 119-127 mm Durchmesser. Die

lemente haben 27-34 mm Durchmesser, die Sie-
derohre die iibliche Weite von 2 Zoll = 51 mm
auBlen, bei 2,5 mm Wandstirke. Das Verhiltnis
Heizfliche zur Rostfliche betrigt daher 1 :60 und
ist fiir hochwertige Steinkohle als giinstig zu be-
zeichnen. Die idlteren Staatsbahn-Lokomotiven
die in der Regel fiir die bohmische Braunkohlen-
feuerung bestimmt waren, hatten ein viel niedri-
geres Verhiltnis bei NaBdampi, das bei HeiRdampf
noch kleiner wurde.

Die Kesselspeisung erfolgt durch zwei nicht-
saugende Friedmann-Injektoren Klasse ASZ Nr. 8,
die beiden 3,5 zolligen Popventile sitzen am
Dampfidom, letzterer am mittleren KesselschuB hat
790 mm innere Weite und enthilt einen Zara-Ven-
tilregler zur Dampfentnahme. Die 30 mm starken
Hauptrahmenbleche laufen in 1200 mm lichter
Weite durch und sind ausgiebig versteift, insbe-
sondere durch die beiden Zugkisten, welche die
Uerdinger-Reibungspuffer tragen ,durch Querbleche
beim Fiihrungstriger und vor den Treibriadern, so-
wie zwischen den Dampfzylindern. Der Kessel ist
durch einen versenkten Rauchkastenboden fest mit
dem Rahmen verbunden, ferner durch zwei Pen-
delbleche vor und hinter der Feuerbiichse getra-
gen. Die wagrecht liegenden Dampizylinder von
530 mm Durchmesser und 570 mm Kolbenhub ha-

ben durchgehende Kolbenstangen. Das Triebwerk
und Laufwerk, das sind Rider und Achslager, ent-
spricht im allgemeinen den D-Verbundlokomotiven
Reihe 178, 278 beziehungsweise 578; es weist da-
her guBeiserne Radsterne auf mit 70 mm starken
und 135 mm breiten Radreifen, nachstellbare Stan-
gen- und Achslager. Die Steuerung ist nach Heu-
singer von Waldegg und wird durch einen Hand-
hebel mit Sperrklinke umgelegt. Die aufgesetzten
Ventilkdsten sind fiir alle 175 Lokomotiven aus-
tauschbar mit 160 mm Ventilen und Zwischen-
hebeln ausgefiihrt. Es ist ein groBer Vorteil dieser
Lentzventilsteuerung, daB sie leicht von Hand um-
gelegt werden kann, es ist daher weder die um-
stindliche, teuere Umsteuerschraube notwendig,
geschweige denn die Dampi- oder Druckluftsteue-
rung der amerikanischen Lokomotiven. Die Aus-
stromung erfolgt durch eine feste kegelférmige
Diise von 160 mm Weite und drei Stiick 30 mm
starken Beilagen, als Funkenfinger ist ein Grau-
guBteller, Patent Langer, eingebaut, von 200 mm
innerer Weite und 780 mm #duBerer Schirmdurch-
messer. Die Rauchkastentiir ist rund ausgefiihrt.
Die Schmierung der Kolben- und Ventilspindeln
erfolgt durch eine achtstempelige Schmierpresse
Klasse N von Alexander Friedmann in Wien, wel-
che auf der linken Seite des Fiihrerhauses, Heizer-
seite, angeordnet ist. Der Antrieb erfolgt von der
letzten Kuppelachse, beziehungsweise Kuppel-
stange, dhnlich wie auf der rechten Seite der aus
der Abbildung ersichtliche Antrieb des Geschwin-
digkeitsmessers, Bauart HauBhidlter, angeordnet
ist. Die Stopfbiichsenpackung ist nach Patent Hau-
ber ausgefiihrt, eine zweckentsprechende Ausfiih-
rung mit federnden guBeisernen Ringen; die vier
Achsen sind im gleichen Abstande von 1400 mm
gelagert, die Endachsen. sind fest, nur die zweite
Achse ist um 10 mm seitlich verschiebbar; es ist
somit das Seitenspiel nach v. Helmholtz in Miin-
chen ausgefiihrt, wihrend. die Golsdorf’'sche An-
ordnung als zu beweglich, und weniger lauftiichtig
damit aufgegeben erscheint. In der Tat ist bei vie-
len osterreichischen E- und 1 D-Lokomotiven die
letzte Kuppelachse gelegentlich von Hauptrepara-
turen wieder festgelagert worden. Ein geschicht-
licher Riickblick auf die Achsenstellung der D-Lo-
komotiven mag hier angebracht sein. Um 1855
Haswell, 23 mm Seitenspiel der letzten Achse; um
1856 Frankreich, je 10 mm Seitenspiel der ersten
und letzten Achse; um 1888 v. Helmholtz, 8 mm
Seitenspiel der zweiten Achse; um 1897 Golsdorf,
je 23 mm Seitenspiel der zweiten und vierten

. Achse. Es gab auch Maschinen wo nur die Vor-

derachse geringes Spiel hatte. Mit Ausnahme der
Vorderrdder sind alle iibrigen -einklotzig abge-
bremst und zwar entweder durch den auf der lin-
ken Seite angeordneten Dampfbremszylinder von
200 mm Durchmesser und 200 mm Hub mit 30,29
Tonnen Bremsdruck oder durch die Handspindel-



bremse von 1280facher Ubersetzung und 32 t
Druck, entsprechend der Vorschrift von 70 Pro-
zent des Dienstgewichtes bei halben Vorriiten.
Nahezu die Hilfte der Lokomotiven steht schon
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iiberall im Verschubdienst, eine davon ist zur Probe
am Semmering im Nachschub titig, wo sie 350 t
schiebt; sie zeichnen sich durch groBe Leistung
bei geringem Brennstoffaufwande aus.

Brennerbahn-Vierkuppler.
Mit 1 Abbildung.

Die vor kurzem in dieser Zeitschrift durchge-
fithrte Polemik iiber die Leistung der fiinffach ge-
kuppelten Lokomotiven der Gegenwart, 1t einen
Riickblick umso mehr angebracht erscheinen, als
in wenigen Monaten die letzten Tiroler Dampf-
lokomotiven bald am elektrischen Draht stand-
rechtlich dem Tode verfallen sein werden, jeder
elektrische Leitungsmast ist ein Galgen fiir die
Dampflokomotive.

Die ersten D-Lokomotiven der Siidbahn ent-
standen durch den Umbau der berithmten aber

rahmen kennzeichnet sie dem Sachkundigen als
Umbaulokomotive.

Der Neubedarf 1867 ging wieder zuerst an
die unter Haswells Leitung stehende Wiener Ma-
schinenfabrik der St. E. ., nachdem seine ,,Wien
—Raab® 1855 ihren Siegeslauf als erste D-Loko-
motive begonnen hatte; es war die in zehn Stiick
beschaffte Reihe 34. Die grofBziigige Anschaffung
aber als Innenrahmenlokomotive erfolgte mit 55
Stiick in den Jahren 1871-72 nach folgender Uber-

D-Giiterzuglokomotive, Reihe 35, der Osterreichischen Siidbal.i.
Gebaut 1871 von G. Sigl in Wiener-Neustadt.

Dampizylinder 500610 mm
Réder 1106 mm
Radstand fest 2380 mm
Radstand insgesamit 3560 mm
Kesselmitte i. S. O. 2020 mm
I. Kesseldurchmesser am Krebs 1400 mm
205 Siederohre, Durchmesser a 47-52 mm
Lichte Rohrlinge 4760 mm
W. Heizfliche der Eox 10,7 gm
Heizfliche der Rohre 159,3 gm
Heizflache insgesamt 170,0 gm
Dampidruck 9 At.

fiir den Bergdienst unbrauchbaren 26 Stiick aus-
lindischen C 2-Engerth-Lokomotiven aus den Jah-
ren 1853-54, die 'schon nach acht Jahren umge-
baut wurden (1863—1864) und als Reihe 33 noch
heute in wenigen Stiick in Leoben anzutreffen
sind. Die breite Feuerbiichse hinter den Kuppel-
ridern mit dem diirftigen, ausgekropften Stiickel-

Rostfliche 2,16 am
Leer-Gewicht 45,191 t
Dienst-Gewicht 50,75 t
Schienendruck der 1. Achse 12,55 t
Schienendruck der 2. Achse 12,55 t
Schienendruck der 3. Achse 13,0 t
Schienendruck der 4. Achse 12,65 t

GroBte Lange
GroBte Breite

9600 mm
2800 mm

GroBte Hohe 4500 mm
GroBte Zugkraft 0,8 p 10 t

Grofte zuldssige Geschwindigkeit 35 km-St.
sicht: alte D -Lokomotive, Reihe 33, Bahn-

Nr.901-—926 Umbau Engerth, D-Lokomotive, Reihe
34, Bahn-Nr. 927—936 Hall-AuBen R., D-Lokomo-
tive, Reihe 35a, Bahn-Nr. 937—991 Innenrahmen,
D-Lokomotive, Reihe 35b, Bahn-Nr. 9921001
Innenrahmen, D-Lokomotive, Reihe 35 c, Bahn-Nr.
1002—1011 Innenrahmen.



Die in der beistehenden Abbildung dargestellte
Maschine 937 erdofinete somit den denkwiirdigen
Reigen von 55 Stiick, die erste Gruppe von je
25 Stiick erhielt Sigl in Wiener-Neustadt, F. Nr.
1277—1286 und 1333—1347, Haswell (Steg) mit
ebenfalls 25 Stiick, F. Nr. 1114—1123 und 1151—
1165, dann kamen 5 Stiick von der damals kurz
begriindeten Floridsdorfer Lokomotivfabrik, Bahn-
Nr .987—991 und F. Nr. 17—21. Dann kamen noch
je 10 Stiick von Emil Kessler in EBlingen, F. Nr.
1213—1222, Reihe 35b und 1002—1011 wieder von
Sigl, F. Nr. 1575—1584 im Jahre 1873. Der Sprung
der F. Nr. um 400 zeigt die groBe Leistung Sigls,
der damals auch in Wien Lokomotiven baute und
in beiden Fabriken an 3000 Arbeiter beschiftigte;
wie noch spiter erwihnt, geben sie den Anlal}
zu einer groBen Nachbestellung von Italien

Die Brennerbahn wurde 1867 nach dem verlo-
renen italienischen Feldzuge gebaut. Zum Giiter-
dienst kamen zundchst 10 Stiick D-Lokomotiven,
Reihe 34 von Haswell mit AuBenrahmen, klein-
ridrig, daher mit groflem, breit und tief ausla-
dendem Triebwerk, weshalb sie am Semmering in
Dienst traten; an ihre Stelle traten die Reihe 35,
eine Verstirkung der ebenfalls von Haswell schon
frither fiir die eigene Bahn gebauten D-Lokomo-
tiven mit Innenrahmen und Innensteuerung von
11,5 t Achsdruck. Da die Siidbahn aber 13 t zu-
lieB, war die Verstirkung selbstverstdandlich vor
allem dem Kessel zugutegekommen. Er hat 1400
mm Durchmesser und enthielt 205 St. Siederohre
Durchmesser 47-52 mit 4760 in freier Linge zwi-
schen den Rohrwinden. Das Kesselmittel lag 2020
Millimeter iiber S. O., die iiberhohte runde, durch
schwere Lingsbarren verstirkte, Feuerbiichse
hatte 665 mm Krebstiefe am Kesselbauch gemes-
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sen. Die vier Kesselschiisse hatten einen kleinsten
inneren Durchmesser im Krebs von 1400 mm, am
vorderen Schull war ein enger aber recht hoher
Dampfdom mit Zierleiste aus blankem Messing,
ein groBer viereckiger Sandkasten warf vor die
zweite Achse. Der 35 mm starke Hauptrahmen
ging aus einem Stiick ungekropft durch. Die vier
enggestellten Raderpaare hatten 986 mm Radsterne,
aiso bei 60 mm Reifen einen AuBendurchmesser
ven 1106 mm bei 610 mm Hub, also ziemlichen
Tiefgang. Die letzte Achse hatte nach Haswell je-
derseits 23 mm Seitenspiel bei blof 3560 mm Ge-
samtradstand also nur 2380 mm festen Radstand.
Alle acht Tragfedern sind oberhalb der Rahmen
unabhingig voneinander, die letzte ist in bekann-
ter Weise durch einen Quertriger aus der Kessel-
zone nach auBlen hoher gesetzt worden. Die auBen
licgende Stephensonsteuerung wird durch eine
Schraube umgelegt, die mit Gegengewicht ausge-
stattet ist. Das Klappenblasrohr war schon ur-
spriinglich vorhanden, dagegen ist der Kobelrauch-
fang ein spiterer Zusatz, denn urspriinglich hatten
sie PruBmannrauchfang mit 450 mm Durchmesser
an der engsten Stelle und 500 mm Durchmesser
an der Miindung. Alle Rdder waren ungebremst,
bei Talfahrten wurde nach Lechatelier Gegen-
dampf gegeben, indem Wasser in die Zylinder ein-
gespritzt wurde. Am Semmering zogen diese Ma-
schinen 210 t iiber 25 pro mille Steigung, so dal
sich die oberitalienische Bahn nach Erprobung einer
Osterreichischen Leihlokomotive zur Beschaffung
von 60 Stiick solcher D-Lokomotiven bei Sigl ent-
schloB, die noch im Jahre 1885 bei der Steg nach-
bestellt wurden; sie hatten jedoch grofere Rider
(1210 mm) und Zylinder (560 mm) nebst 5150 mm
Siederohren.

Die Reorganisation der osterr. Bundesbahnwerkstatten.
Von Direktor Ingenieur Oskar Taussig.

(SchluB von Seite 102.)

Und nun erst setzt das Bemiihen ein, den Be-
trieb das Zusammenwirken aller Voraussetzungen
der Herstellung, nimlich der Konstruktion, der Be-
helie und der Baustoffe als getrennte, aber zu-
sammenfassende und wichtige Aufgabe zu verbes-
sern und so in die recht kompliziert gewordene
Herstellung einen solchen ordnenden Sinn hinein-
zutragen, daB alles wohl Erdachte in Wahrheit
zur Geltung komme. Aber auch — und nicht zu-
letzt, — daB nicht nur die Materie ihren Eigen-
schaiten nach bestens zur Geltung komme, son-
dern auch der Mensch, der Mensch als Arbeits-
faktor sowohl als auch in seinen vom Menschen-
wesenl untrennbaren Eigenschaften. Gerade die
Rolie, die der Mensch im HerstellungsprozeB spielt,
hat sich nun grundlegend verdndert, wohl min-

destens ebensosehr wie Konstruktionen, Behelfe
und Baustoffe. Denn wihrend in der handwerk-
lichen Ausiibung der Entwurf, die Wahl der Bau-
stoffe und damit die Art der Arbeitsweise und die
Ausfithrung selbst nur einem Menschen obliegen
oder obliegen konnen, trennt sich im Zuge der
Entwicklung zunidchst die Tatigkeit des Entwer-
fens ab. Sie fillt dem Konstrukteur zu. Spiter glie-
dert sich die Ausfithrung in eine anordnende und
eine herstellende Tatigkeit, deren Ausdruck der
Werkmeister und die Arbeiterschaft werden. Dann
teilt sich die anordnende Titigkeit weiter in eine
vorsorgende und in eine durchfithrende, wobei die

“erstere auf die Betriebsleitung iibergeht, die durch-

fiihrende den Werkmeistern verbleibt. Es ist der
Vorgang der Spezialisierung des Menschen im Be-



triebe, der nicht nur hinsichtlich seiner handwerk-
lichen Ausbildung mit aller Genauigkeit einsetzt,
soridern auch hinsichtlich seiner Funktion im Her-
steliungsprozeB. Sorgfiltige Auswahl unter mog-
lichster Anwendung objektiver Methoden, wie sie
beispielsweise die Psychotechnik auszuarbeiten
bemniiht ist, und fortgesetzte Schulung erweisen
sich als notig. Jedermann wird dann mit gering-
ster Anstrengung die fiir ihn und das Werk giin-
stigste Leistung wvollbringen, wenn er moglichst
genau spezialisiert ist und vor allen Aufenthalten,
Nebenleistungen und Storungen bewahrt wird. Das
ist der allen Bemiihungen der Betriebsfithrung zu-
grunde liegende Gedanke —- gleichgiiltig, welchen
Namen man dem betreffenden System gibt. Und
er gilt fiir jeden, der in diesem ProzeB steht, nicht
nur fiir den manuellen Arbeiter.

Wenn man Aufenthalte, Nebenleistungen und
Storungen vom Ausfithrenden abhalten will, muB
man eine moglichst vollkommene PlanmiBigkeit
der Leistung aller herbeifiithren, beginnend mit der
Beschaffung und planméiBigen, verschwendungs-
freien Verwendung der Baustoffe und ebenso der
Betriebsstoffe, unter Umfassung der ganzen Pro-
zesse der Herstellung und Uberpriifung. Das ist
die Rationalisierung der Arbeitssystematik. Man
mull aber ebenso eine gerechte Verteilung und
Bewertung der verlangten und der gebotenen Lei-
stung der Menschen herbeifiihren und den Men-
schen mit seiner Arbeit harmonisch verbinden —
und das ist die Rationalisierung des Arbeitsver-
hiltnisses. Eine Arbeitssystematik, die in der vol-
len PlanmiBigkeit liegt, erfordert — weil plan-
mélig — eine genaue Vorherbestimmung. Ich habe
frither in anderem Zusammenhang darauf hinge-
wiesen, daB Neuherstellung und innerhalb dersel-
ben die Massenerzeugung die giinstigsten Vorbe-
dingungen hiefiir bilden. Bei uns, als Ausbesse-
rungswerken, miissen wir dem HerstellungsprozeB,
der ein WiederherstellungsprozeB ist, einen sonst
unbekannten Vorgang vorausschicken: die genaue
Untersuchung des Zustandes und Feststellung der
bei jedem Einzelteil notwendig erscheinenden Ar-
beiten.

Aus dieser Untersuchung und abhingig von
ihrer Genauigkeit ergibt sich die Méglichkeit der
Aufstellung eines Fertigungsplanes. Aus ihm gehen
erst die wesentlichen Planelemente des Zeitauf-
wandes, des Bauaufwandes und des Lohn- oder
Menschenaufwandes hervor. Hier wird es sehr
klar, wie einschneidend wichtig die Gliederung des
Arbeitsstromes ist, wie vereinfachend -Speziali-
sierung und Reihenzuweisung wirken. Die Unter-
suchung und den Fertigungsplan als richtig vor-
ausgesetzt, sind wir nunmehr in der Lage, der in
Maschinenfabriken iiblichen Arbeitssystematik zu
folgen, und gelangen zu den gleichen Ausdrucks-
formen, die aus der beziiglichen Literatur als be-
kannt angenommen werden diirfen. Der Ferti-
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gungsplan gibt ein umfassendes Bild des Bau-
stofibedarfes, der rechtzeitig bereitgestellt werden
mubB. Studien iiber die notwendigen und unnot-
wendigen Bewegungen der Werkstiicke, iiber not-
wendige und verlorene Zeiten filhren zu neuen
Arbeitsteilungen. Die parallele Arbeit an verschie-
denen Arbeitsstiicken, welche rechtzeitig an einem
vorbestimmten Ort zusammentreffen miissen,
fiihrt zu einer frither nicht gekannten Sorgfalt fiir
die planmiBige Bewegung der Arbeitsstiicke, die
ihren Ausdruck in einem geordneten Forderwesen
mit hochwertigen Fordermitteln findet, wie in be-
sonderen Kranen, Automobilen oder dem beriihm-
ten Transportband, das mit Unrecht Ford zuge-
schrieben wird. Die Notwendigkeit, daBl diese an
getrenntem Ort hergestellten Teile nicht nur
rechtzeitig, sondern auch bestimmt ausfiihrungs-
richtig zusammentreffen, fiihrt zur genauen Ar-
beitspriifung im Zusammenhang mit genauem
MeBverfahren und zur Arbeit nach dem Passungs-
system. Das sind lauter Dinge, die wir nicht zu
erfinden brauchen, sondern deren Anwendung wir
uns bloB zu ermdglichen haben.

Die gewissenhafte Durchfiihrung der Arbeits-
systematik liefert aber auch zugleich den Grund-
bau fiir die Herstellung eines gesunden Arbeitsver-
héltnisses, da sie unanfechtbare Grundlagen fiir
eine gerechte Lohnbestimmung von selbst ergibt.
Es ist nicht schwer, die Mingel einer Entlohnungs-
methode zu erkennen, die unkiindbare Arbeiter
bei wechselndem Umfang der zu leistenden Ar-
beit dennoch zu stets eifriger Titigkeit anspor-
nen will und dabei sowohl gegen das Unterneh-
men als den Arbeiter gerecht sein soll. Aber es
ist sehr schwer, diesem Ziel nahezukommen und
den inneren Widerspruch, der hier fraglos vor-
handen ist, aufzulésen. Eben unsere Arbeitssyste-
matik, die fiir ihre technischen Zwecke eine ge-
naue Arbeitsdurchforschung bendétigt, liefert aber
mit ihr fiir den iiberwiegenden Teil der zu voll-
bringenden Einzelleistungen genaue Unterlagen fiir
die Leistungsbemessung. Wohl kénnen niemals
und besonders nicht in einem Ausbesserungswerk
alle Leistungen restlos und ganz genau erfaBt
werden, aber das ist auch durchaus nicht nétig,
sofern nur die erfaflbaren Leistungen ausreichend
weit iiberwiegen, um fiir den Rest ein geniigend
sicheres Urteil im Vergleichswege zuzulassen. Ge-
sunde Lohnverhiltnisse aber sind der wesentlich-
ste Teil eines gesunden Arbeitsverhiltnisses. Das
eriibrigende ist von der Gesetzgebung und von
dem Zeitgeist in sehr hohem MaBe abhingig und
in dieser Hinsicht im unlosbaren Zusammenhang
mit dem Grad der Einsicht und Erkenntnis auf
beiden Seiten. Es wire ungerecht, wenn man nicht
zugeben wiirde, daB der gesunden und ehrenhai-
ten Denkungsart des Osterreichischen Menschen
entsprechend manche Einsicht zu erwecken mog-

lich war, und es wire unangebracht, die Hoff-



nung aufzugeben, daB noch manche Erkenntnis
ihren bessernden Einflul merklich ausiiben wird.

Unsre Bemiihungen, den vorstehenden Gedan-
kengiingen praktische Geltung  zu verschaffen,
setzen wohl in allen Hauptwerkstitten allmihlich
ein, sind aber zu einem konzentrierten Versuch
in der Hauptwerkstitte Knittelfeld zusammenge-
fait worden, um an einer Arbeitsstiitte moglichst
rasch die Auswirkung zu sehen. Fs ist klar, daB
vom Entstehen einer Gedankenreilie und von der
Schaffung eines Organisationsplanes bis zur Ver-
wirklichung ein sehr weiter Weg ist. Es ist recht,
ein solches Beginnen mit Sorgfalt, Sorge und selbst
Militranen so lange zu begleiten, bis die neue Or-
ganisation sich in richtigen Formen eingelebt hat
und bis sich durchgreifende Erfolge eingelebt ha-
ben ,dall es nicht nur auch so geht, sondern daB
¢s wesentlich besser geworden ist. Darum darf
uns auch nicht der fortgesetzte Widerstand miide
oder gar ungeduldig machen, und wir diirfen nicht
darin erlahmen, unsere Anordnungen selbst kri-
tisch zu betrachten. Wir sehen schon genau, dal
uiiser Weg der richtige ist, und werden daher
noch heuer die bereits erprobten Methoden in den
Werkstitten St. Pilten und Linz einfithren. Wir
sind zu dieser schrittweisen Einfithrung genotigt,
weil dic Anforderungen, die an das einschulende
Personal gestellt werden miissen, sehr hohe sind
und uns nur eine beschrinkte Zahl Geeigneter zur
Verfiigune steht. Auch deswegen, weil jede der-
art einschneidende Verdnderung zuniichst einer
weitgehenden Storung des Betriebes gleichkommt
und wir, um den Bahnbetrieb keinen schidlichen
Folgen auszusctzen, diese Storune im Umfange
begrenzen miissen.

In Knittelfeld aber werden wir demniichst mit
der Rationalisicrung der Anlage einsetzen. Dort,
auf vorbereitetem und gefestigtem Boden, wer-
den wir die uns zur Verfiigung stehenden Mittel
maogiichst konzentrieren, um durch die Einfiigung
der bestgeeigneten Hilfsmittel in den neubestimm-
ten Gang der Erzeugung die Rationalisierung zu
vollenden. Die Kargheit der Geldmittel miissen
wir durch den besten Wirkungsgrad in ihrer Ver-
ansgabung wettzumachen bestrebt sein. Das konn-
ten wir aber nur nach Klarlegung der neuen Be-
diirfnisse, das wollen wir erst nach voller Klar-
legung der lohntechnischen Wirkungen. Und so
wird es auch in den iibrigen zu rationalisierenden
Hauptwerkstitten geschehen miissen. Erst wenn

die gesunden Grundlagen da sein werden, kann:

der Aufwand fiir Rationalisierung der Anlage ver-
antwortet werden. Unabhiingig in den Mitteln der
Durchfiihrung, unlésbar verbunden hinsichtlich des
Zweckes ist die Rationalisierung der konstruktiven
Vorbedingungen. Zu diesen gehdért von unserem
Standpunkte alles, was die Kosten der Erhaltung
vermindert. Die Neukonstruktionen sind daher in
erster Linie vom Standpunkte der Herabsetzung
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der Instandhaltungskosten zu entwerfen. Hierin
liegt ein sehr bedeutender Unterschied gegeniiber
der fritheren Auffassung, welche begreiflicherweise
auch heute noch bei den jiingeren Konstruktionen,
die noch nicht so hoch entwickelt sind, im Vor-
dergrunde steht. Es erscheint iiberfliissig, hier im
einzelnen nach dem, was ich schon friiher aus-
fithren durfte, noch auf die Bedeutung der Norma-
lisierung und Typisierung ausfiihrlich hinzuwei-
sen. Ich will nur erwihnen, daB wir hinsichtlich
der Dampflokomotiven unsere Arbeit der Reihen-
verminderung fortsetzen, daB wir aber auch inner-
halb der bestehen bleibenden Reihen eine sehr
weitgehende Vereinheitlichung herbeifithren wer-
den. Der Eisenbahnbetrieb zwingt dazu und er-
moglicht es auch. Viele Einzelteile, in erster Li-
nic aber fast alle Teife des Zubehdérs und der
Ausriistung, lassen die Vereinheitlichung zu. (Die
Elektrolokomotiven und Triebwagen stehen noch
alizusehr im Anfange ihrer Entwicklung, als dafB
dort iiber die Anfinge der Vereinheitlichung
hinausgegriifen werden konnte.)

Hinsichtlich der Giiterwagen haben wir im
Zusammenwirken mit dem Osterreichischen Nor-
menausschuBl und den- dsterreichischen Waggon-
fabriken ein Vereinheitlichungsbureau geschaffen,
dessen Arbeiten so weit vorgeschritten sind, daB
wir die ersten Wagen nach den neuen Normen
versuchsweise herstellen lassen konnen, um nach
ilirer Erprobung mit der Regenerierung des Oster-
reichischen Giiterwagenparkes zu beginnen. Was
hievon zu erwarten ist, mogen die folgenden Zif-
fern zeigen: Wir besitzen derzeit rund 40.000 Gii-
terwagen, welche sich in 41 Hauptgruppen teilen.
Einzelne dieser Wagengruppen haben aber zahl-
reiche Unterarten, die fiir eine Gruppe bis 80 mehr
oder weniger verschiedene Bauarten beinhalten.
Das Ziel unserer Arbeiten sind jedoch  sechs
Hauptbauarten. Es ist klar, daB wir mit Riicksicht
aui die Ubergangszeiten dieses Ziel nie erreichen
kénnen, sondern daB es sich darum handelt, ihm
moglichst rasch und méglichst vollkommen nahe-
zukommen. :

Ahnlich liegen die Verhiltnisse fiir den Per-
sonenwagenbau. Wenn aber schon hieraus ersicht-
lich ist, wie einschneidend wichtig die Rationali-
sierung der konstruktiven Vorbedingungen ist, so
bedeutet fiir uns die Vorstellung der Durchfithrung
dieser Arbeit noch eine viel groBere Perspektive.
Diese weitgehende Vereinheitlichung im Zusam-
menhange mit den frither erwihnten Methoden
der richtigen und passungsgerechten Fertigung er-
moglicht eine weitgehende Erzeugung der einzel-
nen Austauschteile in ‘groBer Konzentration. Wir
erreichen so ein neues Stadium der Spezialisie-
runig. Wir befassen uns dann anstatt mit einem
bestimmten Fahrzeug (einer Lokomotive oder
einem Wagen einer bestimmten Reihe) nunmehr
nur mit einem bestimmten Einzelteil, der fiir eine



grofle Zahl von Fahrzeugen passend hergestellt
wird, und zwar in sehr groBer Zahl. Fabrikatorisch
bedeutet das neue, groBe Moglichkeiten. Betriebs-
technisch aber kann das eine sehr weitgehende und
iiber die Hauptwerkstiitten hinausgreifende, die ra-
tionelle Arbeit der Betricbswerkstitten stark or-
dernde Veridnderung bedeuten. Es wird aber hier
gelten, die Grenzen zu erkennen, wo die Verbilli-
gung der konzentrierten Erzeugung aufgehoben
wird durch die Kosten und Hinderungen, die im
Transport der Einzelteile bedingt sind. Es wird
auch einer Untersuchung bediirfen, inwiefern sol-
che MaBnahmen die ‘Lagerhaltungsmengen ver-
groBern oder verringern.

Ich habe einleitend gesagt, daB ich mich heute
darauf beschrinken werde, nur in groBen Linien
die Aufgabe, das Ziel und den Weg, den wir ein-
schlagen, zu schildern. Um wenigstens dies eini-
germaben tun zu konnen, muBte ich vor allem die
Auigabe vereinfacht darstellen und zahlreiche da-
ncbenlaufende  wichtige, aber mehr einmalige
Probleme ausschalten. Nur der Vollstindigkeit hal-
ber will ich fliichtic durch Erwihnung ins Be-
wulitsein bringen, daB8 die Aufteilung des Fahrparks
auf Grund der Friedensvertrige und der Nach-
kriegszustand des Wagenparkes tiefe, noch heute
nicht ganz iiberwundene Wirkungen hinterlassen
haben. Das erfolgreiche FEindringen des Explo-
sionsmotors als Triebmotor fiir Fahrzeuge stellt
uns nicht nur dadurch neue Aufgaben, daB wir
Diesel-Lokomotiven, Benzintriecbwagen und ver-
schiedene motorisierte ‘Arbei_tswagen und Draisi-
nen zu erhalten haben,. sondern ‘wird uns noch im
Wege der Automobilkonkurrenz stark beschifti-
gen. Wenn man sich ferner vergegenwiirtigt, daB
die Osterreichischen Bundesbahnen in der groBen
Anpassung an das Elektrifizierungsprogramm be-
grifien sind, wodurch ein besonderer Zweig des
Ausbesserungsdienstes erforderlich wird, wenn
man sich vor Augen hilt, daB ganz. Europa in
einer Reorganisation begriffen ist, die auch am
Osterreichischen Eisenbahnwesen nicht spurlos
voriibergehen wird, wenn man endlich bedenkt,
daBl der Geist des Menschen nimmer rastet- und
am wenigsten in der Verkehrstechnik ein Still-
stand zu erwarten ist, dann wird man meine Be-
merkung berechtigt finden, daB diese Reorganisa-
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tion nie ganz zu Ende sein kann, da es einen Be-
harrungszustand nicht gibt. Es gibt aber beson-
ders heftige Verinderungen, und aus der jetzt
stattfindenden wollte ich cinen Ausschnitt zeigen.

Nicht mehr sollte und konnte es sein — ia
ich bin sogar davon iiberzeugt, daB trotz den An-
forderungen, die ich bisher an lhre Geduld ge-
stelit habe, ich Ihr Interesse nicht in Wahrheit
befricdigen konnte. Denn die Zeit, die hier zur
Verfiigung steht, gestattet nur in groben Umris-
sen zu zeichnen und vor allem das Problem und
seine Abgrenzung zu zeigen. Von den Mitteln zur
Verwirklichung habe ich nur die Gliederung des
Arbeitszustromes deutlicher dargestellt, weil die-
ser Teil der Aufgabe bereits durchgefiihrt ist. Die
Rationalisierung der Arbeitsdurchfithrung aber ist
erst im Zuge. Und nicht nur aus diesem Grunde
habe ich sie heute nur beriihrt — nicht behandelt:
iedes der vier Hauptelemente der Rationalisierung,
nimlich die Rationalisierung der Anlage, des Ar-
beitsverhiltnisses und der konstruktiven Vorbe-
dingungen, ist ein Problem und groBes Thema fiir
sich, und schon deswegen habe ich es mir heute
versagen miissen, es ausfiihrlich darzustellen. Ich
hoffe. zu gegebener Zeit iiber diese Durchfiithrungs-
probleme Ausfiihrliches und Giinstiges berichten

- zu konnen. Ich hofie ebenso, spiiter einmal in zif-

fernmiBigen Darstellungen, die mehr iiberzeugen-
de Kraft haben als Worte, die Auswirkungen un-
serer Mallnahmen zeigen und der Beurteilung aus-
setzen zu konnen. Ich fithle mich zu einer zuver-
sichtlichen Auffassung nach dem, was bishét er-
sichtlich geworden ist, durchaus berechtigt. Moge
sich niemand dariiber wundern, daB die von uns
verfolgten Bemiihungen nur langsam in Frschei-
neng treten. Mogin meine Ausfithrungen Ihnen
cirie zutreffende Vorstellung gegeben haben von
der Schwierigkeit, von der Verwickeltheit, aber
auch von der Fruchtbarkeit dieser Probleme,
welche nicht nur ein bedeutendes Stiick der Wirt-
schaft der Bundesbahnen, sondern auch ein Merk-
liches der Osterreichischen Volkswirtschaft umfas-
sen. Moge es uns allen, die wir die Krifte fiir das
Wollergehen unseres ésterreichischen Volkes und
unseres Staates einsetzen, gegonnt sein, dereinst
die gliickliche Losung dieser Aufgaben festzu-
stellen.

Das Breitstrahlblasrohr von Gélsdorf.
' Mit 1 Abbildung.

Es ist eine
Dampflokomotive, daB sie sich selbst je nach An-
strengung die Feuerzufiihrung besorgt in verbliii-
fend einfacher Weise durch das Blasrohr, dessen
Theorie wohl schon vor Zeuner aufgestellt-wurde,

aber. noch heute sehr schwer zu berechnen ist. .

wundervolle Einrichtung der -

Nun hat Gélsdorf selbst noch einen praktischen
Versuch unternommen, das Blasrohr ~sozusagen
iiber der Breite des Rohrspiegels auszudehnen.
Die urspriinglich vorgesehenen Klappen sind spi-
ter wieder weggeblieben. Der 40 mm breite und
800 mm lange Spalt ist teilweise durch Krusten



verengt, der Rauchfang indessen mit 200X970 mm
Querschnitt macht gute Feueranfachung. Ob-
zwar dem Versuch kaum Dauererfolg beschieden
war, wollen wir hier jedoch die osterreichische
Patentschrift Nr. 73818 vom 25. September 1917
abdrucken, da ihre Einleitung vor allem dauern-
den geschichtlichen Wert besitzt. Die in Salzburg
im Giiterdienst titige Lokomotive erweckt durch
ihr AuBeres, das nicht gerade schon wirkt, be-
trichtliches Aufsehen, ist aber seit dem mehr als
zchnjihrigen Betriebe vereinzelt geblieben. Im-
merhin bildet sie einen Beitrag zur unerschopi-
lichen Geschichte des Blasrohres und der Loko-
motiv-Feueranfachung.

Abgesehen von den in der zweiten Hilfte des
achtzehnten Jahrhunderts ausgefiihrten unbehol-

et

{
E-HeiBdampf-Giiterzuglokomotive Nr. 80.990 der &sterr
eichischen Bundesbahnen mit Breitstahl-Blasrohr.
Gebaut 1916 von Sigl in Wiener-Neustadt,F. Nr. 5287.

(Spédter mit Lentzventilsteuerung versehen.)

Zylinder 590X 632 mm
Rider 1300 mm
Radstand 5600 mm
Dampfdruck 14 At.
Rostfliche 3,42 qm
Heizflache 1,75 qm
Dienstgewicht 69 t

fenen und in allen Einzelheiten unvollkommenen
Kombinationen von Dampfmaschinen und Wagen
zuin Zwecke der Beforderung von Lasten auf
Straflen und Schienenwegen, konnen die von Tre-
vithik 1801 bis 1803 gebauten Dampfwagen als
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die ersten erfolgversprechenden Lokomotiven be-
zeichnet werden.

Schon an diesen Maschinen war der aus den
Dampfzylindern entweichende Dampf, der Aus-
puffdampf, in den Rauchfang abgeleitet, weniger
in der Erkenntnis, daB dieser Dampf das einfach-
ste und billigste Mittel zur Feueranfachung sei,
als um das Gerausch des Auspuffs zu mildern. Die
anfachende Wirkung auf das Feuer diirfte wohl
Stephenson an seinen ab 1814 gebauten Lokomo-
tiven zuerst erkannt haben. Das Verdienst aber,
das Ende des Auspufirohres konachsial zur Rauch-
fangmiitte angeordnet und die Miindung des Aus-
pufirohres konisch eingezogen, also einen wirk-
lichen Saugapparat geschaffen zu haben, gebiihrt
wohl Hackworth, 1828 bis 1829. In dieser Grund-
form hat sich die Einrichtung zur Anfachung des
Feuers bei den Lokomotiven, kurz Blasrohre ge-
nannt, bis heute erhalten.

Bei den alten Lokomotiven mit kleinen, tief-
liegenden Kesseln und daher langem Rauchfang
reichte die Miindung des Blasrohres bis in den
unteren Teil des Rauchfanges; das Blasrohr stellte
daher im Verein mit dem Rauchfang einen voll-
kommenen Saugapparat dar.

Als die Kessel, bei immer groBer ausgefiihrter
Heiziliiche, hoher gelegt werden ‘muBten, und der
Rauchfang wegen gegebener Bauhohe der Loko-
motive immer Kiirzer wurde, konnte er dem
Zwecke einer Fangdiise nicht mehr vollkommen
entsprechen. Das Blasrohr muBte mit der Miin-
dung tiefer gelegt werden, so daB der Strahl des
entstromenden Dampfes mit den aus den Siede-
rchren in die Rauchkammer gelangenden Gasen
direkt in Beriihrung kam und diese mitriB, so daB
ein kriftiges Nachstromen von Heizgasen durch
die Siederohre erfolgte, wodurch die infolge des
kurzen Rauchfanges verschlechterte Saugwirkung
unterstiitzt wurde.

Bei den modernen Lokomotiven mit 200 bis
300 gm Heizfliche und Hohe des Kesselmittels von
rund 3000 mm iiber Schienenoberkante (gegeniiber
rund 1500 bei den alten Lokomotiven) wird der
Rauchiang schon so kurz, daB die gegenseitige
l.age von Rauchfang und Blasrohr kaum mehr den
Bedingungen eines richtigen Saugapparates ent-
spricht. Es ist vielmehr fast sicher, daB die Feuer-
anfachung der Hauptsache nach nur dadurch be-
wirkt wird, daB der mit groBer Geschwindigkeit
die Blasrohrmiindung verlassende Dampf die Heiz-
gase in seiner Nachbarschaft mitreiBt ‘und da-
durch in dem groBen Rauchkasten ein lokales Va-
kuum erzeugt, das zum Nachstromen der Heizgase
durch die Siederohre aus dem Feuerkasten An-
laB gibt; dem Rauchfang kommt nur mehr die un-
tergeordnete Bedeutung eines Abzugrohres zu.

Diese, durch die Zunahme der Kesselabmes-
sungen bedingte Verschlechterung in der kon-
struktiven Durchbildung von Blasrohr und Rauch-



fang als Saugapparat findet einen ziffernméBigen
Ausdruck darin, daB bei der Zunahme der Kessel-
heizilichen (wenn von den ganz alten Lokomo-
tiven abgesehen wird) von rund 120 qm auf 180
Quadratmeter und jetzt auf 200 bis 300 aqm der
Querschnitt der Blasrohrmiindung sich immer in
der Nidhe von rund 150 gcm bewegt, entsprechend
einem Durchmesser von rund 140 mm. Gleiche
Luitmenge fiir die Verbrennung der Gewichtsein-
heit Kohle vorausgesetzt, muB daher bei wachsen-
der Heizfliche von 120—180—300 gm und dabei
gleichgebliebenen Miindungsquerschnitt des Blas-
rohres von 150 gecm die notige Saugwirkung oder
Anfachungsarbeit durch immer groBer werdende
Austritisgeschwindigkeit des Dampfes oder gros-
seren Druck beim Austritt, d. h. durch groBeren
Gegendruck auf die Kolben erkauft werden.

Ein Vergleich der Indikator-Diagramme ilte-
rer und neuerer Lokomotiven zeigt auch, dafi der
Gegendruck, der bei #lteren Lokomotiven rund
0,2 Atir. betrdgt, bei neueren Lokomotiven bis 0,8
Atm. steigt, so daB die durch das Blasrohr heute
bei grofien Lokomotiven zu leistende Anfachar-
beit schon viele Prozente der in den Dampfzylin-
dern geleisteten Arbeit konsumiert.

Aus Vorstehendem folgt, daB der schlechte
Wirkungsgrad der Blasrohreinrichtung an den mo-
dernen Lokomotiven, d. h. der groBe Kraftauf-
wand zur Erreichung einer geniigenden Anfachung
des Feuers, nur darauf zuriickzufiihren ist, daB in
dem groBen Rauchkasten lokal ein sehr groBes
Vakuum erzeugt werden mubB.

Durch die nachstehend beschriebene Einrich-
tung soll der austretende Dampf nicht lokal in der
Mitte des Rauchkastens, sondern in der ganzen
Breite desselben eine gleichmiBige Luftverdiin-
nung bewirken, wodurch eine Verkleinerung der
Austrittsgeschwindigkeit des Dampfes und da-

durch eine Verminderung des Dampfdruckes bei
seinem Austritte ermdglicht wird, was eine Ver-
minderung des Gegendruckes, d. h. die Erhohung
der Maschinenleistung zur Folge hat.

Die Einrichtung besteht im wesentlichen darin,
daB die Austrittsoffnung des Blasrohres spaltfor-
mig mit der Lingsachse senkrecht zur Lingsachse
des Rauchkastens ausgestaltet ist und gleichzei-
tig der dariiber angeordnete Rauchfang elliptischen
oder rechteckigen Querschnitt hat. Auch kénnen
anstatt eines Blasrohres mehrere solcher Rohre
in einer zur Ldngsachse des Kessels senkrecht an-
geordneten Reihe angebracht sein, die in einem
gemeinsamen Rauchfang von elliptischer Form ein-
niiinden.

Bei allen diesen Ausfithrungsarten kann die in
Betriebsverhiltnissen begriindete Regulierbarkeit
der GroBe des Miindungsquerschnittes genau wie
im bisherigen zentralen Blasrohr durch die be-
kannten Konstruktionen: verstellbare Klappen, um-
klappbare Diisenkopfe, verstellbare Birnen usw.
erfolgen. Der Rauchfang selbst kann dabei an alle
bekannten Funkenfingerkonstruktionen angepalt
werden.

Patent-Anspriiche:

1. Blasrohreinrichtung fiir Lokomotiven, da-
durch gekennzeichnet, dal die Austrittsoffnung des
Blasrohres spaltformig ist und der dariiber ange-
ordnete Rauchfang elliptischen oder rechteckigen
Querschnitt hat, wobei die lingere Achse der Aus-
stromungsofinung senkrecht zur Lingenachse des
Kessels steht.

2. Blasrohreinrichtung fiir Lokomotiven, ge-
kennzeichnet durch mehrere nebeneinander ste-
hende, in einer zur Lingsachse des Kessels senk-
rechten Reihe angeordnete Blasrohre in Verbin-
dung mit einem Rauchfange von ovalem oder
rechteckigem Querschnitt.

2 C-Breitbox-Schnellzugslokomotive der Buschtehrader-Bahn.
Mit 1 Abbildung.

Allgemein gilt die Siidbahnlokomotive Reihe
109 als die erste und einzige 2 C-Breitboxtype
Osterreichs, Sie wurde vor Weihnachten 1909 in
sechs Stiick von den Erbauern der Maschinenfa-
brik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft herausge-
bracht, als F. Nr. 3706—3710. Es hitte nicht viel
gefehlt, so wire ihr der Rang durch zwei bereits
vorher bestellte 2 C-Lokomotiven der B. E. G. ab-
gelaufen worden. Diese Bahn besaB bekanntlich,
gleich der AuBig-Teplitzer-Eisenbahn ziemlich
viele 2 C-Lokomotiven der Nordwestbahntype, je-
doch ausschlieBlich Zwillingsmaschinen. (Siehe

»Die Lokomotive” Jahrgang 1904 Seite 89 mit
zwei Abbildungen und 1908, Seite 1 mit drei Ab-
bildungen.) Eine Ubersicht aller dieser Lokomoti-
ven findet sich in der ,Lokomotive®, Jahrgang
1911, Seite 156, worin 16 Stiick gewohnliche NaB-
dampflokomotiven Nr. 51—66 erscheinen, sodann
Nr. 67 dieselbe Type — unter Weglassung des
vorderen Dampfdomes mit dem damals ,,Mode*
gewordenen Clensch-Dampftrockner, fiir alle jene
welche die  Einfiihrung des hochiiberhitzten
Dampies nach Schmidt in ihrer Tragweite nicht
wiirdigten oder nicht den Mut zur grundlegenden
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Neuerung hatten. Die erhohte Leistung sollte
wunschgemill ohne Erhohung des Achsdruckes und
Gesamtgewichtes erfolgen. Der damalige Chefkon-
strukteur, nunmehrige Generaldirektor der St. E.
(3. Ernst Prossy fand die Losung nicht in der da-
mals ebenfalls modernen Pririetype 1 C1 sondern in
der 2 C-Breitboxtype mit 2920 mm hochliegendem
Kessel, der noch eine 595 mm tiefe Feuerbiichse
itber den Kuppelrddern ermoglichte, die bei 2570
Miilimeter duBerer Lidnge und 1400 mm lichter

ten dann noch in zwei Gruppen je zwei Heil-
dampflokomotiven (Nr. 71—74) mit Schmidtiiber-
hitzer und des Gewichtes wegen auf 4200 mm ver-
kiirzten Siederohren in den Jahren 1913—1914. Ihre
Hochstgeschwindigkeit betrigt 80 km-St., konnte
aber des schwierigen Gelindes wegen zumeist
nicht ausgeniitzt werden. Mit den bis zu 400 t
schweren Schnellziigen nach Karlsbad, Marienbad
usw. waren es ganz betridchtliche Leistungen. Wie
schon kurz erwihnt ist die Schwestertype auf der

2 C-Breitbox-Schnellzuglokomotive der Buschtehrader Bahn.

500X650 mm
1000 mm

Zylinder
Laufrader

Treibrader 1650 mm
Fester Radstand 3700 mm
Ganzer Radstand 7460 mm
Kesselmitte ii. S, O. 2920 mm
I. Kessedurchmesser 1540 mm

Krebstiefe 595 mm
Rohrlinge 4600 mm

Weite 3,2 qm Rostfliche gegen 2,9 gm bisher er-
gab. Der auf 1540 mm Durchmesser ver-
griberte Kessel erhielt auch lingere (4600 mm)
Siederohre, so daB auch die Gesamtheizfliche gros-
ser wurde, das Dienstgewicht sogar etwas gerin-
ger. Auf diese zwei Lokomotiven Nr. 68—69 folg-

12 At.

Dampidruck

W. Boxheiziliche 11,4 gqm
W. Rohrheizfliche 175,2 qm
W. Gesamtheiziliche 186,6 am
Rostfliche 3,2 gm
Leergewicht 56,0 t
Dienstgewicht 61,05 t
Treibgewicht 41,25 t

A. T. E. zleicher Art, simtliche von der Maschi-
nenfabrik der St. E. G. geliefert, durch eine Pri-
rietype 1C1 von Sigl ersetzt worden, die mit
1600 mm Rider, im iibrigen nicht die Nachteile
dieser Bauart zeigen konnte, da hier die Geschwin-
digkeit in der Regel nicht iiber 60 km-St. stieg.

Eréffnung der Lokalbahn Ruprechtshofen—Gresten.

Am Mittwoch, den 29. Juni d. J.,, wurde die
Lokalbahn Ruprechtshofen—Gresten erofinet, und
am 30. Juni wurde sie dem allgemeinen Verkehr
iibergeben. Uber die Geschichte dieses Bahnbaues,
der zwar klein ist, aber doch als der erste in der
Republik seine Bedeutung hat, wird amtlich mit-
geteilt:

Die sechsunddreiBig Kilometer lange Bahn ist
schmalspurig und wird mit Dampf betrieben. Sie
fiihrt von der bisherigen Endstation der in Ober-
grafendori von der Mariazeller Bahn abzweigen-
den Linie Obergrafendori—Ruprechtshofen in vor-
wiegend westlicher Richtung an den Ortschaften

Grabenegg und Rainberg voriiber, durch wiesen-
und waldreiches Hiigelland gegen Breiteneich bei
Petzkirchen, iibersetzt nidchst Wieselburg die
Grofe Erlauf mit einer eisernen Fachwerkbriicke,
bestehend aus einer Offnung von vierzig Meter
und zwei Offnungen von siebzehn Meter lichter
Weite, um sodann den Bahnhof Wieselburg an
der Erlauf der bestehenden regelspurigen Bun-
desbahnlinie P¢chlarn—Kienberg-Gaming zu er-
reichen. Der weitliufig ausgestaltete Bahnhof er-
hielt alie Finrichtungen zum Ubergang der Giiter

-~ yvon der neuen Lokalbahn ,die eine Spurweite von

sechsundsiebzig Zentimeter besitzt, auf die regel-
spurige Bundesbahn.



Von Wieselburg aus fiihrt die Bahn im links-
seitigen Geldnde der Kleinen Erlauf in siidwest-
licher Richtung an den Ortschaften Bodensdorf,
Marbach, Zarnsdorf, Wolfpassing, Steinakirchen
am Forst und Wang vorbei bis Verwarth. Nichst
dieser Ortschaft iibersetzt die Bahn die Kleine
Erlauf mit einer eisernen Briicke von zweiund-
zwanzig Meter lichter Weite, biegt hierauf in
scharfem Boden siidwirts, um nach abermaliger
Cberselzung der Kleinen Erlauf mittels einer
Briicke von achtzehn Meter lichter Weite nichst
der Ortschaft Randegg wieder auf die linke Tal-
seite zu kommen, worauf sie die westlich des
Marktes Gresten angelegte gleichnamige Endsta-
tion erreicht.

Dic Baugeschichte der neuen Lokalbahn ist
schr wechselvoll. Schon im Jahre 1907 waren die
Mittel zur Finanzierung der Bahn sichergestellt,
doch hat sich der Beginn des Baues durch ver-
schiedene Umstinde bis zum Jahre 1913 verzo-
gert. Die Durchfiihrung des Bahnbaues wurde in
diesem Jahre einer Wiener Baufirma iibertragen;
bei Kriegsausbruch waren die Unterbauarbeiten
fast zu zwei Drittel, die Hochbauten fast zur Génze
fertiggestellt, ein Teil des Oberbaues schon gelegt
und das erforderliche Geleisematerial bereitge-
stellt. Die Schienen wurden von der Heeresver-
waltung fiir Feldbahnen auf den nordlichen Kriegs-
schauplatz gebracht, die Unterbauarbeiten und die
héizernen Bauwerke aber verfielen nach und nach
voliig. Bei der Verpachtung der niederdsterreichi-
schen Landesbahnen an die 6sterreichischen Bun-
besbahnen im Jahre 1922 ist die Baustrecke Ru-
prechtshofen—Gresten in das Eigentum des Bun-
des iibergegangen. Ein Aktionskomitee, das im
Jahre 1923 seine Titigkeit begann und sich die
Voliendung der Bahn zum Ziele setzte, hat ins-
besondere durch die Sammlung von Zeichnungen
rccht ansehnliche Beitrige der Anrainergemeinden
zu den Kosten des Bahnbaues den Beweis er-
bracht, daB die Fertigstellung der Bahn eine wirt-
schaftliche Voraussetzung fiir das Aufbliihen des
Klcin-Erlauftales ist. Auch das Land Niederdster-
reich hat sein Interesse an der Vollendung der
Bahn durch Widmung eines namhaften Baukosten-
beitrages bekundet. Den groBten Teil des Gelder-
fordernisses aber entschloB sich der Bund durch
Einstellung von Beitrigen in die Jahresvoran-
schldge fiir 1926 und 1927 beizusteuern. Da durch
dieses Zusammenwirken von Bund, Land und ort-
lichen Interessenten die zur Fertigstellung des
Bahnbaues erforderlichen Mittel Ende 1925 sicher-
gesteilt waren, konnte an die Wiederaufnahme der
vor elf Jahren unterbrochenen Arbeit geschritten
werden.

Wiihrend des Baues ergaben sich unvorher-
geschene Erschwernisse.. Das Auftreten zahlrei-
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cher Rutschungen ‘in dem lehmigen, von Wasser-
adern durchsetzten Gelidnde erforderte die Errich-
tung von Futter- und Stiitzmauern, deren Herstel-
lung nicht nur den Bau sehr verteuerte, sondern
auch seine Beendigung in die Linge zog. Insbeson-
dere im oberen Teile der Bahnstrecke von Steina-
kirchen bis Gresten, wo das Tal enger wird und
daher fiir den Schienenweg groBere Arbeiten er-
forderlich waren, die im Jahre 1914 noch nicht
viel iiber das Anfangsstadium hinausgekommen
sind, muBte erst die Hauptarbeit geleistet werden,
die durch immer wieder auftretende Rutschungen
stindig gestort und verzogert wurde. Auch die
Beschaffung des fiir das Geleise erforderlichen
Schotters machte Schwierigkeiten, da dieser nur
an zwei Stellen der Bahn beschafft werden und
auf groBie Entfernungen verfithrt werden muBte,
was bei den erforderlichen 30.000 Kubikmetern
eine in kurzer Zeit zu bewiltigende ansehnliche
Leistung war. Der gebotenen Sparsamkeit Rech-
nung tragend, wurde ein groBer Teil des Geleises
aus altbrauchbarem Schienenmaterial hergestellt,
das aus allen Teilen Niederdsterreichs zusammen-
getragen werden mufBite und dessen Verwendung
die Oberbaulegungsarbeiten sehr erschwerte.

Nicht gewaltige Bauwerke sind es, die den

Balinbau charakterisieren, wohl aber viel miihe-

reiche technische Kleinarbeit, die volle Wertung
verdient. Die Bahn durchzieht ein an land- und
forstwirtschaftlichen Produkten reiches Gebiet,
deren rationelle Verwertung aber die billige Ver-
frachtungsmoglichkeit mit einer Fisenbahn zur
Voraussetzung hat. Auch die dank eines ansehn-
lichen Viehstandes gut entwickelte Milchwirt-
schaft wird sich erst jetzt voll entfalten konnen.
Bedeutung kommt auch der Bahn vom Stand-
punkt des Fremdenverkehrs zu. Orte wie Steina-
kirchen am Forst, Randegg und Gresten, die schon
jetzt dlljahrlich von Sommerfrischlern und Tou-
risten gern besucht werden, werden die Zahl der
Sommerfrischen des Alpenvorlandes bereichern.
Allenthalben 148t sich bereits feststellen, daB die
Orte an der neuen Bahn im Begriffe sind, alles
daranzusetzen, um auch verwdéhnteren Ansprii-
chen gerecht zu werden.

Die giinstigen Zugsverbindungen auf der
neuen Lokalbahn ermoglichen auch Sonntagsaus-
fliige in das waldreiche Tal mit seinen Schléssern
und Ruinen, da ans Samstagen diese Orte von
Wien aus bei einer Fahrt von drei bis vier Stun-
den bereits in den spiten Nachmittagsstunden er-
reicht werden konnen.

Beim Bahnbau wurde eine ehemalige D-Feld-
bahnlokomotive wverwendet, den /Betrieb besor-
gen drei neue E-HeiBdampflokomotiven von Krauss
nach der Kirntner-Type (Kiihnsdorf-Eisenkappel).
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Die neuen norwegischen 2 D-Schnellzugslokomotiven.
Mit 3 Abbildungen.

Zu dem im Februarheft erschienenen Anfsatz
iiber die regelspurigen 2 D-Schnellzugslokomoti-
ven bin ich in der Lage, einige Erginzungen be-
trefiend die 2 D-Lokomotiven der norwegischen
Staatsbahn machen zu konnen. Der Verfasser des
Aufsatzes beschrinkt sich in seinen Ausfiihrun-
gen auf eine Type, obgleich davon ein paar recht
interessante Varianten bestehen.

Morwegen besitzt seit vor dem Kriege zwei
eivene Lokomotivwerkstitten §n der Firma
Thune in Oslo und der mechanischen Werkstitte
in Hamar. Ihr Anteil an der Entwicklung der 2 D-
Lokomotiven beschrinkte sich zunichst darauf,
die von Winterthur gelieferten Maschinen mit ge-
ringfiigigen Anderungen nachzubauen (174,1 gm
Gesamtheizfliche und 1350 mm Treibraddurchmes-
ser). Daneben wurde jedoch sehr bald dieselbe
Maschine mit gleichen Hauptabmessungen auch als

Triebwerk wurde wieder sowohl als Vierlings-
wie auch als Vierzylinder-Verbundtriebwerk aus-
gebildet mit folgenden Abmessungen: 4 X 410-
600-1350 und 2 X 420-630-600-1350. Die in der
Winterthurer Ausfithrung auffallende lange Kol-
benstange wurde auf das iibliche. MaB verkiirzt,
sc dall die Kreuzkopffithrung direkt am hinteren
Zylinderdeckel beginnt. Auch der Tender wurde
vergrofiert, sein Fassungsvermogen betrigt 20 cbm
Wasser und 5 t Kohle. (Gewichtsverteilung siche
Skizze.) Die Lokomotiven sind mit Knorr-Vor-
wiarmer, Friedmann-Schmierpresse und Saugluft-
bremse ausgeriistet.

In der Hauptsache wird die 2 D-Type auf den
beiden groBen Gebirgsbahnen Norwegens verwen-
det, die Oslo mit Bergen und mit Trondhjem ver-
binden. Die hochste Station der Bergensbahn
(Fiuse) hat 1222,2 m Seehéhe (PaBhohe 1301 m!),

QL

Abb. 1.
2 D-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Norwegischen Staatsbahn.

Maschine:

Zylinderdurchmesser H. 420 mm
Zylinderdurchmesser N. 630 mm
Kolbenhub 600 mm
Treibrad-Durchmesser 1350 mm
Kesselmitte ii. S. O. K. 2900 mm
Dampidruck 13 At.
F. Gesamt-Heizflache 211,6 qm
Rostiliche 3,0 am
Treibgewicht 57,6 t

Dienstgewicht 80,0 t

Vierzylinder-Verbund-Type herausgebracht; mit
einem Triebwerk von 2X390-585-600-1350 bei
einer Erhéhung des Kesseldruckes von 12 auf
13 kg-qem. Die damit verbundene Gewichtserho-
hung ist aus der beigefiigten Skizze zu ersehen.
Nach dem Kriege veranlaBte die mittlerweile
stattgefundene Verstirkung des Oberbaues eine
Neukonstruktion der 2 D-Serie. Die Kesselabmes-
sungen wurden vergroBert (3 qm Rost- und 211.,6
aqm Heizfliche). Die Kesselmitte wurde von 2750
auf 2900 mm ii. S. O. gelegt; die Stehkesselw:inde
konnten gerade gestellt werden, was eine giinstige
Formgebung der Feuerbiichse ermoglicht. Das

Tender:
Wasser-Vorrat 20 t
Kohlen-Vorrat 5t
Leergewicht 17,6 t
Dienstgewicht . 42,6 t
Lokomotive:
Dienstgewicht 122,6 t
Radstand 15730 mm
Lénge iiber Puffer 18660 mm
Zulassige Geschwindigkeit 70 km-St.

die der Dovrebahn (Oslo—Trondhjem iiber Dom-
baas) 1017,0 m. Auf den im Hochgebirge liegenden
Teilen dieser Strecken besorgen sie so ziemlich
den gesamten Personen- und Schnellzugsverkehr.
Wenn man bedenkt, daB sich die Dovrebahn in
Otta — 298 km von Oslo — noch auf 287,7 m
Seehdhe befindet, um 85 km weiter ihre hochste
Station mit 1017 m zu erreichen, und daf die
Fahrzeit des schnellsten Zuges einschlieBlich zwei-
er Aufenthalte von' zusammen 18 Minuten auf die-
ser Steigungsstrecke 2 Stunden 30 Minuten be-
trigt, diirften diese Zugsleistungen nicht allzuweit
hinter denen der Gebirgsbahnen des Kontinents
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zuriickbleiben. Die Reisegeschwindigkeit des
Nachtschnellzuges Oslo—Trondhjem (553 km) be-
trigt etwa 40,9 km-St., die des Schlafwagenzuges
der Bergensbahn (492 km) 50,5 km-St. Wenn man

2 D-Schnellzugslokomotive. Fiir die Hiigelland-
strecken geniigen auch in Norwegen die Drei-
kuppler noch vollauf fiir den Schnellzugsverkehr,
sie sind als 2 C-Vierlings- und Vierzylinder-Ver-
bundlokomotiven reichlich vorhanden; mit ihrem

diese Leistungen unter Beriicksichtigung der
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Abb. 2 und 3.

2 D-Schnellzuglokomotive der Norwegischen Staatsbahn.

Oben:

iltere Winterthurer Type, nachgebaut.

Unten: neuere Norweger Type, verstirkt.

schwierigén klimatischen Verhiltnisse des Hoch-
gebirges immerhin beachtlich finden muf}, so ist
das nicht zuletzt das Verdienst der kleinrddrigen

Treibraddurchmesser von 1600 mm konnen sie bis
90 km-St. Geschwindigkeit entwickeln.
Stud. ing. Otto Chartin, Dresden.

Leichtlokomotiven und Triebwagen.

Triebwagen haben in den letzten Jahren bei
nahezu allen Eisenbahnverwaltungen Eingang ge-
funden, nicht weil die betreffende Verwaltung von

demselben Vorteile erhoffte, sondern zum Teil

auch, weil sie es fiir ihre Pilicht hielt, dieses wie-
der entstandene, von Tageszeitungen lobend be-

sprochene Verkehrsmittel auf den eigenen Linien
zu erproben und den eigenen Reisenden im Be-
triebe vorzufithren. Das Eisenbahnministerium
Wien beauftragte schon im Jahre 1905 die Direk-
tionen, Vorschlige zu machen, um dieser Frage
niher zukommen, allenfalls auch Erprobungen ein-



zuleiten. Da ich damals Vorstand der Maschinen-
abteilung der Staatsbahndirektion Linz war, fiel
mir diese Aufgabe zu. Ich beantragte, drei kleine
Tenderlokomotiven der bestandenen niederdster-
reichischen Siidwestbahn, Type B, Nr. 8502, 03,
09 Reihe 85 mir zuzuweisen, mit denen ich gleich
gute Erfolge wie mit Dampftriebwagen erzielen
wollte. Diese Lokomotiven hatten folgende Ab-

messungen:
Type B
Zylinderdurchmesser Nr. 2 und 3 220 mm
Zylinderdurchmesser Nr. 9 240 mm
Kolbenhub 400 mm
Triebraddurchmesser 840 mm
Radstand 2300 mm
Heizfliche 35,7 qm
Dampfdruck 12 At.
Speisewasser 2,25 cbm
Kohle auf dem Schutzhausdach in einem

Kasten 1,03 cbm
Notkohle im Schutzhaus 1,0 cbm
Dienstgewicht 18 t

Ende des Jahres 1904 beschaffte das Eisen-
bahnministerium zu derartigen Kleinziigen passende
zweiachsige Wagen III. Klasse mit einem Leerge-
wicht von 5,8 bis 6,0 t, sowie Postwagen mit Ge-
pickabteil gleicher Art. Mit diesen Lokomotiven
und Wagen wurden Ziige zusammengestellt, die
meist aus drei Wagen bestanden. Diesen Ziigen
wurden je nach Verkehrslage und Steigungen Ver-
stirkungswagen beigegeben. Die stirksten derar-
tigen Ziige wogen 60 t. Eine Steigerung iiber 6Q t
ist kaum moglich, da der Rost wegen der Einlage
klein ist. Die obgenannten drei Lokomotiven wur-
den folgendermaRen eingerichtet. Sie erhielten am
Schutzhausdach einen Kasten quadratischer oder
runder Grundfliche, in welchem die Kohle von ei-
nem Gestell in den Fassungsstationen gefiillt wurde.
Aus diesem Kasten lief die Kohle in einen zylin-
drischen Rohrstutzen, der durch einen Drehschie-
ber abgeschlossen war und in einen Blechkiegel
miindete. Dieser Blechkegel goB wieder die Kohle
in eine schiefe Schnauze, die an der Feuertiire be-
festigt war, wo sie einen kegelformigen Haufen
bildete, weil ein GuBring mit rundem Loch auf
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den Rost gelegt war, damit nicht kalte Luft durch
den Rost in die Feuerbiichse dringe. Hierdurch
wurde die Schaufel wihrend der Fahrt iiberfliissig
und konnte daher der Fiihrer auch das Heizen mit-
besorgen. Ich verwendete daher auf der Lokomo-
tive nur einen Mann, der Fiihrerheizer genannt
wurde und da er Pridmien des Fiihrers und Heizers
bezog, den Dienst gern verrichtete. Um nun sicher
zu sein ,dall mit einem Manne auf der Lokomo-
tive dem Zuge kein Unfall zustoBle, wurde als
Schaffner ein Schlosserheizer wie der auf der Lo-
komotive verwendet. Ich konnte somit mit zwei
Mann sicher am Zuge fahren. AuBerdem konnte
ich im Bedarfsfalle schwerere Ziige zusammenstel-
len, die mit je einem Manne auf einer Lokomotive
und mit einem Manne in den Personenwagen be-
setzt waren, da zwischen den Wagen und der
Lokomotive Briicken vorhanden waren, iiber wel-
che der Fiihrerheizer eilen konnte, wenn dem
Manne auf der Lokomotive etwas zugestoBen
wire. Im ganzen bendtigte ich daher fiir einen
leichten Zug zwei Mann, fiir einen schweren Zug
drei Mann. Ein Dampftriebwagen benotigt hingegen
wegen des komplizierten Kessels und da er nicht
mit einer halbselbsttitigen Feuerung versehen fist,
zwei Mann und im Personenwagen einen Mann,
zusammen drei Mann (einen Mann mehr also auf
der Lokomotive). Fihrt der Zug mit zwei Dampi-
triecbwagen, miissen in jedem Maschinenabteil zwei
Mann sein, zusammen vier Mann, auBerdem ein
Schaftner in jedem Personenraum, zusammen sie-
ben Mann, da immer jedes Personenabteil eines
Triebwagens von dem des andern getrennt durch
das Maschinenabteil sein wird, vorausgesetzt daB
die betrefiende Nebenbahn keine Drehscheiben hat,
was wohl immer der Fall sein diirfte. Mit derarti-
gen Lokomotiven habe ich auf der Welser Lokal-
bahn und auf der Linie Ebensee—Gmunden—Att-
nang und Vocklabruck—Kammer 2 Jahre lang an-
standslos Dienst gemacht. Eine Lokomotive mit
dieser Feucrung habe ich dann noch der Zillertal-
bahn Jenbach—Mayrhofen geliefert und haben auch
die bayerischen Staatsbahnen 42 Lokomotiven fiir
Nebenlinien mit dhnlicher Feuerung gebaut, die
heute noch im Dienste stehen. Littrow.

Die Goldbilanz der 6sterreichischen Bundesbahnen.

Die Generaldirektion der 6sterreichischen Bun-
desbahnen versendet jetzt den bereits an-
gekiindigten Geschiftsbericht fiir das Jahr 1925.
Dieser Bericht enthilt zunichst die Golderdffnungs-
bilanz der Bundesbahnen per 1. Jinner 1925.

Darnach ergaben Aktiven und Passiven zu
Beginn des- Jahres 1625 folgenden Status:

Aktiva:
Aniagekapital:

Bauliche Anlagen 1.880,633.007.42

Oberbau 291,126.776.11
Fahrpark 332,588.144.53
Hilfsbetriebe 105,725.137.35
Nebenbetriebe:

Bodenseeschiffahrt 4,739.469.77 2.614,812.535.18
Unvollendete Bauten 52,595.606.84
Investitionen auf Pachtbahnen 687.139.51
Wertbestiande und Guthaben 144,726.192.20
Vermogen d. Wohlfahrtseinricht. 5,960.735.70

Zusammen 2.818,782.209.43



Passiva:

Anlageschulden 175,140.303.68

Tilgung von Anlageschulden 30.890.93
Grundkapital 20,000.000.—
Schwebende Schulden 60,836.446.91
Riicklagen 5,536.373.39
Bewertungskonten 11,526.069.94
Wohlfahrtseinrichtungen 5,960.735.70
Kapitalsausgleich 2,539.751.388.88

2.818,782.209.43

In dem Geschiftsbericht wird hiezu folgendes
bemerkt: Beim Anlagekapital wurde unterschieden
zwischen dem Osterreich verbliebenen Teil der
ehemaligen k. k. Osterreichischen Staatsbahnen und
den wertvermehrenden Aufwendungen seit dem
Umsturze. Fiir den ersten Teil des Anlagekapitales
standen rechnungsmifige Daten naturgemil nicht
zur Verfiigung. Dieser Teil muBite daher fachmin-
nisch geschitzt werden. Der zweite Teil, das sind
die seit dem Umsturze zugewachsenen Anlage-
werte, wurde gleichfalls unter Beriicksichtigung
der inzwischen erfolgten Abniitzung aus den vor-
liegenden, aui Goldkronen umgerechneten An-
schaffungskosten neu errechnet. Das so in Gold-
kronen ermittelte Anlagekapital wurde auf Schil-
ling umgerechnet.

Im Anlagekapital sind als Werte der bis Ende
1924 in den Betrieb iibernommenen Bauten und
Fahrzeuge fiir die Elektrisierung enthalten:
Bauliche Herstellungen . S 27,255.012.84
Elektrische Lokomotiven S 15,773.616.—
Sonstige Anschaffungen f. d. Fahr-

park (Speichertriebwagenziige,
Zugheizung) . . . . . . . S 696.106.67
Bahnkraftwerke . S 2,134.066.55

Zusammen S 45,858.802.06

Die wertvermehrenden Aufwendungen auf den
Linien der Siidbahn und der Pachtbahnen, die von
den Bundesbahnen bestritten werden, sind unter
Post III der Aktiven mit Schilling 687.139.51 aus-
gewiesen. Die Anlageschulden sind in der Bilanz
getrennt nach der Priorititenschuld (amortisable
Staatseisenbahnanleihen), den Rentenschulden und
nicht fundierten Schulden (Eisenbahnressortschul-
den), den aus Investitionsrentenerlésen und aus
Kassenbestinden bestrittenen Aufwendungen und
den uns iiberlassenen Teilbetrigen des Vilkerbund-
kredites 'dargestellt. Ausgenommen die auf die
Bundesbahnen entfallenden Anteile der Franken-
priorititen der St. E. G. und die auf den Auslands-
block zdhlende Goldrententangente, die gemil der
Osterreich auferlegten Verpflichtung aufgewertet
wurden, sind die auf Landeswihrung lautenden
Anlageschulden nach dem Grundsatze ,,Krone ist
Krone®, insoweit sie aber aus dem Volkerbund-
kredite stammen, vollwertig und die auf Fremd-
wihrung. lautenden mit den Kurswerten vom 31.
Dezember 1924 eingestellt. ,,Forderungen in lau-
fender Rechnung* und ,Schwebende Schulden®
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entstammen insbesondere dem Abrechnungsver-
kehr mit fremden Bahnen, der Abrechnung mit
Privatlokalbahnen, den Frachtenstundungen und
der Liquidierung der Siidbahn. Zur Deckung mog-
licher Verluste an den Debitoren wurde eine Riick-
lage von Schilling 2,350.000.—, zur Sicherstellung
gewisser, dem Grunde nach feststehender Ver-
pflichtungen, deren Filligkeit mangels Feststellung
ihrer Hohe noch nicht eingetreten ist, wurden Be-
wertungskonten im Betrage von S 5,125.000.— neu
eingestellt.

Die Post ,Kapitalsausgleich von Schilling
2.539,751.388.88 stellt den UberschuB der Gesamt-
aktiven iiber die Gesamtpassiven hauptsichlich als
Folge der Inflation vor. .

Der RechnungsabschluB fiir das Jahr 1925 be-
steht aus den Bilanzen, der Ertragsrechnung und
der Betriebsrechnung fiir das Berichtsjahr.

Die Bilanz zeigt im Anlagekapital eine Verin-
derung von rund 2.614,813.000 Schilling auf rund
2.707,871.000 Schilling. Es ergibt sich sohin eine
Vermehrung von rund 93,058.000 Schilling, wih-
rend die Anlageschulden nur um rund 66,657.000
Schilling erhoht erscheinen. Die Differenz ent-
springt iiberwiegend aus der Uberstellung der im
Berichtsjahre in Betrieb iibernommenen Anlage-
werte der Elektrisierung vom Konto ,,Unvollendete
Bauten® auf das Anlagekapital. Den unter den Be-
triebspassiven ‘'mit rund 15,200.000 Schilling er-
scheinenden ,,Bankschulden“ stehen wesentlich
hohere Forderungen in laufender Rechnung gegen-
iitber, ohne daB die ,,Schwebenden Schulden*
gleich hoch gestiegen wiren. Das Konto ,,Kapitals-
ausgleich® erscheint mit demselben Betrage (rund
2,539.800.000 Schilling) wie in der Golderoffnungs-
bilanz.

Die Betriebsrechnung zeigt, daB die Bundes-
bahnen im Jahre 1925 einen, wenn auch beschei-
denen Betriebsiiberschufl (1,610.787 Schilling) aui-
zuweisen hatten. Dieses Ergebnis ist umso beach-
tenswerter, als mit dem Jahre 1925 die mit einem
bedeutenden Einnahmeausfall verbundene Durch-
rechnung der Tarife zwischen den Bundesbahnen
und den Osterreichischen Siidbahnlinien sowie an-
deren von den Bundesbahnen betriebenen Privat-
bahnen durchgefiihrt worden ist und gleichfalls mit
dem Jahre 1925 eine Neuregelung der Besoldungs-
verhiltnisse der Bundesbahnbediensteten geschai-
fen wurde, die eine nicht unerhebliche Mehrbe-
lastung des Ausgabenetats zur Folge hatte. Wohl
ist der durch die Tarifdurchrechnung herbeigefiihrte
Einnahmenausfall durch die Mehreinnahmen aus-
geglichen worden, die durch eine mit 1. Jinner
1925 zur Einfilhrung gelangte Personentariferh-
hung erzielt worden sind; es ist aber der besagte
Einnahmeausfall nichtsdestoweniger sehr fiihlbar
geblieben, weil im Jahre 1925 eine wesentliche
Ausgabensteigerung eingetreten ist.

Insgesamt zeigen die Betriebseinnahmen im



Jahre 1925 gegeniiber 1924 eine Steigerung von
12,1 Prozent. Die Einnahme aus dem Personen-
verkehr sind um 31,7 Prozent, jene aus dem Gii-
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terverkehr dagegen nur um 0,7 Prozent gestie-
gen, obwohl die Anzahl der beforderten Giiter-
tonnen um 11,2 Prozent zugenommen hat.

Die amerikanischen Lokomotiv-Auftrage im Jahre 1926.

Insgesamt wurden blos 1301 Lokomotiven ge-
baut, davon 61 fiir Kanada, die sich wieder auf
zehn verschiedene Bahnen verteilten, im iibrigen
waren davon 15 Diesel-elektrische und 47 rein-
elektrische Lokomotiven. Ein Riickblick auf die
Zeit nach dem Kriege zeigt folgende Zahlen:

Amerikanische Lokomotiv-Auftrige:

Jahr Heim. Kanada RAusfuhr  Zusammen
1918 2593 209 2086 4888
1919 214 58 989 1170
1920 1998 189 718 2905
1921 239 35 546 820
1922 2600 68 131 2799
1923 1944 82 116 2142
1924 1413 71 142 1626
1925 1055 10 209 1274
1926 1301 61 180 1542

Den groBten Auftrag von 375 Stiick vergab
die Pennsylvaniabahn, die nachstehende Ubersicht
gibt einen AufschluB iiber die dort derzeit gang-
barsten Typen. Verschub 60 Stiick C und 40 Stiick
D, 75 Stiick 2 C1 und 200 Stiick 2 DI1.

Patentbericht.

mitgeteilt von der autorisierten Patentverwer-

tungskanzlei Alfred Hamburger, Gerichtssachver-

standiger fiir das Patentfach, Wien, VII., Sieben-
sterngasse 1.

Deutsches Reich.
Einspruchsfrist bis 23. August 1927.

Sch. 72956. Karl Schneider, Kulmbach. Glie-
derkessel fiir Warmwasser- und Niederdruck-
dampfheizung. 5. 2. 1925.

L. 65599. C. Lorenzen G. m. b. H., Berlin-
Neukolln.  Verfahren zur Wirmeriickgewinnung
mit Hilfe von Regeneratoren, Rekuperatoren,
Wirmeaustauschern o. dergl. 9. 4. 1926.

R. 64181. Carl Roschmann, Henningsdorf bei
Berlin. Frei aufhidngbare Steine fiir Feuerraum-
decken. 30. 4. 1925.

E. 30933. Elektrizitits-Akt.-Ges. vorm. Schuk-
kert & Co., Niirnberg, und Gustav Petri, Elber-
feld. Beschickungsvorrichtung fiir kirnigen oder
staubiormigen Brennstoff. 25. 6. 1924.

E. 33053. Elektrizitits-Akt.-Ges. vorm. Schuk-
kert & Co., Niirnberg, und Gustav Petri, Elber-

Als einzige bestellte die At. T. und St. Fé die
nach ihr benannte 1 E1 oder Sante Fé-Type in 25
Stiick. Im iibrigen war am meisten beschafft die
2Cl1-Type in 231 Stiick, die 2D1 in 364 Stiick
oder rund ein Viertel des Umsatzes und die Mi-
kado in 269 Stiick. Merkwiirdig ist das Auftreten
der Schleppgestelltypen 1 D2, und 1 E2 entschieden
im Nachteil gegen die Umkehrung 2 D1 und 2 El.
schiieflich aber auch 2C2 und 2D2-Typen, von
beiden 15 beziehungsweise 22 Stiick. Von Mallet-
lckomotiven wurden nur mehr 19 Stiick gebaut,
dagegen in einem Auftrage 15 Stiick 2 F1-Loko-
motiven. Es waren Dreizylinderlokomotiven von
225 t Dienstgewicht. Unter Dreizylindermaschinen
sitid noch zu erwithnen: 35 Stiick 2 D1-Lokomoti-
vei und 32 Stiick 2 E1-Maschinen. Merkwiirdiger-
weise waren noch 7 Stiick D-Verschublokomo-
tiven damit ausgefithrt mit 130 t Dienstgewicht
oder 32,5 t Achsdruck. Die hervorragendste Scho-
pfung war jedenfalls Baldwins F. Nr. 60.000, eine
2 El-Lokomotive mit Wasserohrkessel fiir hohen
Druck. Noch sei erwithnt, daB im gleichen Jahre
1920 nur mehr 70.000 Giiter- und 2162 Personen-
wagein gebaut worden sind.

feld. Beschickungsvorrichtung fiir kornigen oder
staubférmigen Brennstoff. 17. 9. 1925.

J. 27048. International Combustion Enginee-
ring Corporation, New York. Wasserrohrrost fiir
Kohlenstaubfeuerungen und dergl. 17. 12. 1925.

Osterreich.
Einspruchsfrist bis 15. August 1927.

Fulier-Lehigh Co., Fullerton (V. St. A.). Feue-
rung fiir staubférmigen Brennstoff. 18. 10. 1924.

Burg Eugen. Feuertiir fiir Lokomotiven, Lo-
komobilen und dergl. 11. 10. 1926.

Stieler Heinrich, Frankfurt a. M. Anziindevor-
richtung fiir Feuerungen. 25. 3. 1926.

Rihosek Johann, nlg., Wien, Leuchter Richard
Tudwig, Ing., Weidlingau-Hadersdorf, und ‘Gebr.
Hardy, Maschinenfabrik und GieBerei A.-G., Wien.
Einrichtung an stufenweise losbaren Einkammer-

“druckluftbremsen. 15, 12. 1925,

Griillemeyer Josef, Dr., Wien, und Kleyna
Rupert, Mauer bei Wien. SpannschloB fiir Kuppel-
eisen. 26. 11. 1926. :

Polcick Giinther, Ing., Wien. Entgleisungs-
schutz fiir Bahnwagen. 7. 10. 1926.
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Kleine Nachrichten.

Plingstverkehr der Wiener Bahnhofe. In der
Zeit von Freitag, den 3. bis einschlieBlich Montag,
den 6. Juni wurden von den Wiener Bahnhofen
zusammen 500.000 Fahrgiste abbefordert, wih-
rend in der gleichen Zeit 580.000 Fahrgiste ange-
kommen sind. Die Gesamtzahl der von und in
den Wiener Bahnhofen abgefahrenen und ange-
kommenen Reisenden betrug demnach 1,080.000
Personen, zu deren Beforderung auBlen den regel-
imdBigen Ziigen noch 437 Erfordernisziige gefiihrt
werden mubten.

Die stidrksten elektrischen Lokomotiven sind
gegenwiirtig die 1 A3- - A3 1-Lokomotiven der
Lotschbergbahn. Sie haben Einzelachsantrieb der
Bauart Sechéron mit bloB 1350 mm Treibrider,
16800 mun Radstand, 114,6 t Treib- und 141,6 t
Dienstgewicht und 20260 mm Linge iiber Puffer.
Bei 50 km-St. Fahrgeschwindigkeit betrigt die
Stundenleistung 4500 PS, die Dauerleistung 3700
PS. Bei den Leistungsproben wurde ein D-Zug
von 600 t Gewicht {iber 27 pro mille Steigung
mit einer Fahrtgeschwindigkeit von 65 km-St. bé-
fordert. Beim Anfahren in einer Kurve beim Blau-
see wurde auf 27 pro mille Steigung eine Zug-
hakenkraft von 28.400 kg gemessen. Das sind wohl
die vierfachen Leistungen der stirksten 1E-
Dampflokomotiven am Semmering und Brenner,
die allerdings nur 14 t Achsdruck aufweisen, denn
hier ist dic doppelte Zuglast mit zweifacher Ge-
schwindigkeit durch die elektrische Zugforderung
erreicht worden.

Die Stellung der osterreichischen Industrie in
Jugosiawien. Die Berliner Industrie- und Handels-
zeitung meldete kiirzlich, daB die Osterreichische
Industrie neuerdings langjihrige Kreditlieferungen
nach Jugoslawien durchzufiihren bereit ist. Nun-
mehr erfahren wir, daB Osterreich auch auf ande-
ren Gebieten bestrebt ist, sich die alte Vormacht-
stellung in Jugoslawien zu sichern. Wie bekannt
ist, ist die jugoslawische Waggonfabrik in Brod
an der Save eine Griindung der Eisenbahnaus-
riistungs- und Maschinenfabriks-A.-G. in Kistarcsa
bei Budapest gewesen, gemeinsam mit der Ersten
kroatischen Sparkasse in Zagreb. Spidter nahm
die Firma Krupp durch Erwerb eines Teiles der
Aktien starkes Interesse an dem Unternehmen,
und zwar war die Errichtung einer Lokomotiv-
fabrik — der ersten auf dem Balkan — geplant.
Die technische Ausriistung wurde von Krupp ge-
liefert, doch entsprachen die nachfolgenden Er-
eignisse nicht den Erwartungen der Firma Krupp.
Krupp sowohl wie auch das Broder Unternehmen
erlitten infolge ungeniigender Staatsauftrige sehr
starke Verluste. Dies und noch andere Griinde
waren fiir Krupp AnlaBl, sich aus dem Unterneh-
men wieder vollstindig zuriickzuziehen durch Ver-

kauf sdmtlicher Anteile. Nachdem auch die unga-
rische Maschinenfabrik in Kistarcsa in den unga-
rischen Ganzkonzern iibergegangen ist und dieser
fiir Brod kein Interesse hat, hat nunmehr iiber-
raschenderweise die Osterreichische Staatseisen-
bahngesellschaft (Steg) die Mehrheit der Broder
Waggonaktien erworben. Gleichzeitig haben sich
die Osterreicher eine Option fiir die Erwerbung
der Majoritit des jugoslawischen Unternehmens
bis August nidchsten Jahres gesichert.

GroBe Friolge der deutschen Lokomotiv-
Export-Industrie auf dem siidafrikanischen Markt.
Von dem im Laufe des letzten Vierteljahres er-
folgten Lieferungsausschreiben des ,,Tender Board"
der siidafrikanischen Eisenbahnen, bei welchem 54
Garret-Lokomotiven zur Lieferung aussta:aden, sind
von den fiinf Lieferanten, die zur nidheren Beriick-
sichtigung kamen, vier deutsche Firmen zu 80 Pro-
zent des Gesamtauftrages mit der Lieferung beauf-
tragt worden. Die iibrige Firma, die die restlichen
20 Prozent des Auftrages liefern soll, ist die engli-
sche Firma Beyer, Peacock and Co. Diese Zutei-
Iung ruft in den Kreisen der englischen Industrie,
die mindestens den Lowenanteil erwartet haben,
scharfe Kritik hervor. Es wird auf die angebliche
Uberlegenheit des englischen Fabrikates hingewie-
sen und besonders auch auf die Notwendigkeit einer
freundschaftlicheren Einstellung gegeniiber dem eng-
lischen Mutterlande Bezug genommen.

Siidafrika dagegen hat aus wirtschaftlichen
Griinden das billigere Angebot, das um rund 20.000
Pfund Sterling billiger liefern kann, a1inehmen miis-
sen. Der deutsche Anteil an der Lokomotivenliefe-
rung, der einen Wert von 400.000 Pfund Sterling
umfaBt, fallt folzenden Werken zu: Henschel & Co.,
Maffei-Werke, Krupp-Werke und Hanomag. Die Lie-
ferung ist dem kombinierten Angebot der Firmen
Krupp und Hanomag nur mit dem einen Vorbehalt
zuerteilt worden, daB die Tenderkonstruktion gem:iB
den Anforderungen des Tender Boards umgeindert
werden.

Amerikanische Riesentender. Die grofie Nord-
bahn hat kiirzlich 17 Tender bezogen, die gréBten
der Welt. Sie enthalten 21,5 t Kohle und 81 kbm
Wasser, mit 163 t Dienst- und 61,5 t Leergewicht.
Ihre groBte Linge betrigt 13613 mm. Die beiden
dreiachsigen Drehgestelle hablen 2542 mm Rad-
stand, die gewalzten Scheibenrider haben 838 mm
Durchmesser mit einem Lagerhals von 165 mm
Durchmesser und 305 mm Linge. Mit voll bela-
denemt Tender betriigt der Flichendruck 27.6 kg
per qcm. Der Achsdruck betrigt 27,2 t. Die Was-
serkisten haben die Vanderbiltform, d. h. sie be-
stehen aus einem Zylinder von 3378 mm Durch-
messer bei 12,7 mm Blechstirke, die Lingsnihte
sind zweireihig, die Quernihte einreihig genietet;
er enthidlt sechs Schwallbleche mit stufenférmig
iibereinander gestellten Mannléchern von 483 mm
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Durchmesser. Der obere Teil ist auf 1524 mm
Breite und 6680 mm Linge flach gehalten mit einem
Laufbrett. Diese Tender sollen iiber das Rocky-
Gebirge verwendet werden um die sonstigen Was-
seraufenthalte zu kiirzen, wobei allerdings die tote
Last erheblich zunimmt. Dieselbe Bahn hat fiir
ihre Malletlokomotiven ,leichtere* Tender im Ge-
brauch mit 63,5 t Wasser- und 22 t Heizolvorrat
bei 143 t Dienst -und 57,5 t Leergewicht. Die Ten-
der der Pennsylvaniabahn gibt nachfolgende Uber-
sicht: Lokomotive: 2 B1, Klasse: E. 6. S., Wasser:
26,5 t, Kohle: 11,6 t, Leergewicht: 32,9 t, Dienst-
gewicht: 71 t, mit Schopfer; Lokomotive: 2 Cl,
Klasse: K. 4. S., Wasser: 26,5 t, Kohle: 11,6 t,

Leergewicht: 32,9 t, Dienstgewicht: 71 t, mit
Schopfer; Lokomotive: 1 E1, Wasser: 34 t, Kohle:
15.6 t, Leergewicht: 81 t; Lokomotive: 2DI,

Klasse: M 1, Wasser: 29,1 t, Kohle: 14,2 t, Leer-
gewicht: 35,7 t, Dienstgewicht: 79 t, mit Schopfer.

Lingere Arbeitszeit der Lokomotiven. Um den
lingeren und ldstigen Aufenthalt der Giiter-
ziige, infolge des Wassernehmens ihrer Loko-
motiven erheblich zu kiirzen, ist man dazu iiberge-
gangen sie wirtschaftlich mehr auszuniitzen. In
Amerika richtet man die Lokomotiven jetzt so ein,
daB sie erst nach Zuriicklegung einer langen Strecke,
Wasser einnehmen miissen. Zu diesem Zwecke wer-
den groBere Tenders gebaut.

Nach den ersten Versuchen sind folgende Re-
sultate erzielt worden:

Ein Zug der ,Missouri-Pacific* Jegte mit 228
Achsen, bei einem Gewichte von 2455 Tonnen, eine
Strecke von 260 km in sechs Stunden zuriick. Ein
anderer Giiterzug befuhr die Strecke von 3050 km
in 110 Stunden, bei Abrechnung von fiinf Stunden
fiir das Rangieren. Fiir diese Fahrt gebrauchte die
Lokomotive 353 Tonnen Steinkoh'en und 2000 Kubik-
meter Wasser. Die Stundengeschwindigkeit des ersten
Zuges betrug 44 km.

Im allgemeinen haben die Tender ein Fassungs-
vermogen von 45 Kubikmeter. Der groBte Tender
ist zur Zeit der der .,RBaltimore-Ohio* mit 60 Kubik-
meter fiir Normaltypen.

1 E-Giiterzuglokomotive der Deutschen Reichs-
bahn. Im Nachhang zu unserer Beschreibung auf
Seite 57 des letzten Heftes, wollen wir noch einige
Abmessungen nachtragen: 129 Heizrohre im Durch-
messer 49-54 mm, 43 Rauchrohre mit 135-143 mm
Durchmesser bei der gleichen Linge von 5800
Millimeter. Die Fiihrung erfolgt durch ein Krauss-
Helmholtz-Drehgestell. Der Antrieb der AuBenzy-
linder erfolgt auf die dritte Kuppelachse, der in-
nere Mittelzylinder treibt die zweite Achse an,
besitzt jedoch eigene Heusinger-Steuerung, die je-
doch von der linken auBenliegenden, daher dop-
pelt gekropften Gegenkurbel abgeleitet wird. Zum
Vergleich wurden auch einige Lokomotiven mit
Zwillingtriebwerk gebaut, die Dampfzylinder ha-

ben 720 mm Durchmesser und ergeben daher einen
Volldruck von 57 t, gegeniiber 39.5 t bei den Dril-
lingslokomotiven. Die Leistungsprobe auf der
Strecke Rothenkirchen—Probstzella mit 1:40 —
25 pro mille Steigung und 656 t Zuglast ergab 14
km-St. Geschwindigkeit mit 50 Prozent Fiillung
und 18 t Zugkraft. Man kann mit gespannter Auf-
merksamkeit den griindlichen Versuchen der DRB
iiber die Frage Zwilling oder Drilling entgegen
sehen.

Amerikanische Lokomotiven mit Schleppge-
stellen. Bekanntlich ist die Schleppachse unter den
breiten Feuerbiichsen der amerikanischen Loko-
motiven weitaus hoher belastet als das zweiach-
sige vordere Drehgestell, meist 27 gegen 25 t.
Es wurden daher von den gangbarsten Typen 1 DI,
2CI1 und 2D1 in kurzer Zeit Abarten hergestellt,
zunichst 45 Stiick fiir die Boston- und Albany-
bahn, ferner 50 Stiick fiir die Illinois Centralbahn,
sowie 10 Stiick 1E2 der Texas und Pacificbahn.
Die 2 D2-Lokomotive entstand auf der groBlen
Nordbahn durch die Am. Loc. Comp., wihrend
Baldwin zwei solche fiir die Atchison Topeka und
Santa Fé-Bahn lieferte. Es sei bemerkt, daB die
Anordnung vor Schleppgestellen bei groBen Lo-
komotiven erstmalig durch Golsdorf bei Reihe 310
durchgefiihrt wurde, spiter bei den Versuchsloko-
motiven der franzosischen Nordbahn. Bei Tender-
lokomotiven ist diese Achsanordnung viel ilter.

Aus dem deutschen Lokomotivbau. Vor kur-
zem hat die Reichsbahn die fiir die Sommerliefe-
rung bestimmten Lokomotivauftrige verteilt, und
zwar statt wie im Frieden 800 Lokomotiven nur
120 Stiick, welche, soweit nicht innere Ausgleichz
notwendig waren, quotenmiBig verteilt wurden.
— Die den einzelnen Lokomotivfabriken zufallen-
den Lieferungen im Inland sind auBerordentlich
bescheiden. Die verminderte Aufnahmefihigkeit
des Inlandmarktes vermag die vorhandenen Werk-
statten nur unzureichend zu beschiftigen. Auf dem
freien Markt herrscht starker Wettbewerb, und
im Zusammenhang damit miBige, stellenweise so-
gar nicht auskdommliche Preise. Unter den von der
Reichsbahn herausgegebenen Auftrigen befinden
sich auch Spezialmaschinen, die den bekannten
Versuchs -und Einheitsbestrebungen dienen.

Beziiglich des Auslandsmarktes ist nicht viel
Neues zu berichten. AnlidBlich der Lieferungen
deutscher Fabrikate nach Siidafrika hat sich, an-
scheinend auf Betreiben Englands, dort eine groBe
Presseerorterung entwickelt, in der man versuch-
te, die deutschen Fabrikate herabzusetzen. Nach

Angabe der zustindigen Regierungsstellen lassen

aber weder Material noch Konstruktion der deut-
schen Lokomotiven etwas zu wiinschen iibrig. Ihre
Bedienung ist sogar so, daB die Lokomotivfiihrer
die deutschen Fabrikate vorziehen. Trotzdem ist
die Siidafrikanische Regierung mit der englischen
Lokomotiviabrik Beyer, Peacock & Co. wegen



der Errichtung einer Lokomotivfabrik in Siidafrika
mit einem Kostenaufwand von 1 bis 2 Millionen
Pfund, und zwar ohne Beteiligung der Regierung,
in Unterhandlungen getreten. In Ruminien sollen
auch von deutscher Seite dhnliche Verhandlungen
gefiiirt werden, um mit Hilfe der deutschen In-
dustrie industrielle Anlagen zu schaffen, die den
Zusammenbau von Lokomotiven in Ruménien ge-
statten. :

Leistungen amerikanischer Giiterlokomotiven.
Aus einem Katalog der Lima - Lokomotiv - Fabrik
ist zu entnehmen, daB fiir schwere 1 El- und 1 E2-
Lckomotiven die durchschnittliche Zugsbelastung
4450 t beziehungsweise 4700 t betrdgt, mit einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 25, bezie-
hungsweise 30 km-St., die Rostanstrengung be-
trug daher 410 beziehungsweise 300 kg. (Illinois-
Centralbahn.) Bei der Boston- und Albany-Bahn
vermag die 1 D2-Lokomotive 2050 t iiber 10 pro
mille Steigung zu schleppen, mit 25,6 km-St. Ge-
schwindigkeit und 43,7 Prozent Fiillung. Bei 32
km-St.-Geschwindigkeit betrug die Leistung 3133
PS und 60 Prozent Fiillung. Der giinstigste Was-
serverbrauch fiir die Nutzleistung betrug 8,4 kg-
PSe. Das Deichselgestell dieser Lokomotiven ist
in der Regel mit 46 bis 49 t belastet, also 23 bis
25 t pro Achse, was in Anbetracht der zumeist
recht kleinen Rider (914 mm) reichlich hoch ist.
das Deichselgestell trdgt in sich zugleich den
Aschenkasten, so daB trotz der auBen liegenden
Rahmen eine ausgiebige Erwirmung der Lager
eintreten diirfte; die Vorderrdader sind meist 914
Millimeter, die Hinterrader meist 1140 mm, der
Achslagerhals betrigt bei den kleinen Riadern 167
mal 305 mm, bei den groBen aber 228 mal 356
Millimeter; erstere sind gleich den fithrenden Lauf-
ridern, die mit 16 t belastet sind. Die Rostfliche
von 9 gm ist nicht groBer als bei den Ausfithrun-
gen mit einer Schleppachse.

Die Lokomotiviabriken Englands. Seit dem
Beginn des Eisenbahnzeitalters steht der Lokomo-
tivbau Englands in hoher Bliite; er belieferte ne-
ben den heimischen Bahnen auch die Kolonien und
das 'Ausland. Einen Wendepunkt im englischen
Lokomotivbau bedeutet die Zeit um das Jahr 1870.
Hatten bis dahin die Eisenbahngesellschaften die
Lokomotiven vorwiegend von den Fabriken be-
zogen, so gehen sie jetzt mehr und mehr dazu
iiber, diese in bahneigenen Werkstitten erbauen
zu lassen. Wie aus einer von dem Londoner Fach-
blatt ,,The Locomotive” verdffentlichten Zusam-
menstellung hervorgeht, befassen sich gegenwir-
tig 46 engiische Maschinenfabriken in groBerem
oder geringerem Umfange mit dem Lokomotivbau,
wihrend ihn in fritheren Jahren noch weitere 125
Fabriken betrieben haben, die in der Zwischenzeit
entweder erloschen sind oder diesen Zweig ihrer
Téatigkeit aufgegeben haben. Die fithrende Firma
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im englischen Lokomotivbau, zugleich die grofite
Lokomotiviabrik Europas, ist heute die North Bri-
tish Locomotive Company in Glasgow, die im
Jahire 1903 aus der Verschmelzung von drei Glas-
gower Lokomotivfabriken hervorging; die Ge-
samiterzeugung der vereinigten Gesellschaften be-
luit sich gegenwirtig auf mehr als 23.300 Loko-
motiven. Es reihen sich an mit einer Gesamter-
zeugung von mehr als 6200 Lokomotiven die Ma-
schinenfabrik Beyer, Peacock & Co. in Manchester
und mit iiber 5000 Lokomotiven die Firma Kitson
& Co. in Leeds. Die Lokomotivfabrik Robert Ste-
phenson & Co. in Darlington, die im Jahre 1823
in Newecastle gegriindet wurde, hat seit dem
Jahre 1832 mehr als 4000 Lokomotiven fertigge-
stellt. Die Firma R. & W. Hawthorn, Leslie & Co.
in Newcastle, gegriindet 1817, weist cine Gesamt-
erzeugung von iiber 3000 Lokomotiven auf, fiinf
weitere Fabriken verzeichnen eine solche wvon
mehr als 2000 Lokomotiven.

Kohlenwirtschaft bei den belgischen Staats-
bahnen. Die belgischen Staatsbahnen haben fiir das
zweite Vierteljahr 1927 500.000 Tonnen Kohle, das
sind 80.000 Tonnen weniger als fiir das erste Vier-
teljahr, bestellt. Diese Ersparnis wird dadurch er-
zielt, daB die Staatsbahngesellschaft gegeniiber
dem fritheren rein staatlichen Betrieb eine Anzahl
Neuerungen im Lokomotivdienst eingefiihrt hat.
Die Tagesleistungen der einzelnen Lokomotiven
und die mittlere Last, die eine Lokomotive zu be-
iordern hat, sind betrdchtlich erhoht worden, und
infolgedessen wird im ganzen weniger Kohle ver-
braucht. Bei einem Preis von 185 Franken fiir die
Tonne Kohle bedeutet ein Minderverbrauch von
80.000 Tonnen im Vierteljahr eine Ersparnis von
fast 60 Millionen Franken im Jahre, was gewill
nicht zu unterschidtzen ist.

Ausdehnung des elektrischen Betriebes bei der
franzosischen Siidbahn. Nachdem schon seit etwa
Jahiresfrist die Strecke Dax—Hendaye elektrisch
betrieben worden ist und nachdem seit Anfang die-
ses Jahres der Elektromotor die Dampflokomotive
auf der Strecke Morcenx ersetzt hat, ist nunmehr
der elektrische Betrieb der Siidbahn auf die ganze
Strecke Bordeaux—Hendaye ausgedehnt worden.
Damit umfaBt diese Betriebsform Eisenbahnstrek-
ken der Siidbahn von zusammen 758 km Linge.
Geplant ist der Ubergang zu elektrischem Betriebe
schon seit 1910, die Ausfithrung der Pline wurde
aber durch den Krieg verziégert. Die Siidbahn hat
sich dabei nicht damit begniigt, den Strom aus
bahnfremden Kraftwerken zu beziehen, sondern
sie hat selbst die in ihrem Verkehrsgebiet reich-
lich vorhandenen Wasserkrifte ausgebaut, die Zu-
leitungen zwischen Kraftwerk und Umformer an
der Bahnstrecke geschaffen und die nétigen Um-
formerwerke errichtet. IThre Kraftleitungen reichen
bis Bordeaux und Toulouse und fiihren auch aus-
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serhalb der Eisenbahn stehenden Verbrauchern
Strom zu. Bis Ende dieses Jahres, wenn die An-
lagen im Ossautal fertiggestellt sein werden, wer-
den Wasserkrafte mit einer Leistung von 200.000
PS ausgenutzt sein. Der Jahresverbrauch wird
dann 500 Millionen Kilowatt betragen, was einer
Ersparnis von 500.000 Tonnen Kohle im Jahre ent-
spricht.

Kohlenvorrite der amerikanischen Eisenbah-
nen. Am 1. April dieses Jahres, als in den Stein-
kohlenbergwerken der Vereinigten Staaten die
Forderung zum Teil eingestellt wurde, hatten die
amerikanischen Eisenbahnen einen Kohlenvorrat
von 28,2 Millionen Tonnen, der geniigte, um ihren
Betrieb 59 Tage, also rund zwei Monate aufrecht
zu erhalten. Sie hatten sich also sehr reichlich
eingedeckt, denn zu anderen Zeiten war ihr Vor-
rat erheblich geringer. Der niedrigste Bestand seit
1919 war am 1. Mirz 1920 mit 4,65 Millionen Ton-
nen zu verzeichnen, und im Durchschnitt der
Jahre 1922 und 1924 war nur ein Bestand fiir je
32 und 50 Tage vorhanden. Vor dem Ausstand des
Jahres 1922 hatten die amerikanischen Eisenbahnen
19,8 Millionen Tonnen Kohle angesammelt, also
immer noch drei Millionen Tonnen weniger als
in diesem Jahre. Bei anderen Kohle verbrauchen-
den Betrieben, Kokereien, Hiittenwerken, Gas- und
Elektrizititswerken, Kohlenhdndlern und derglei-
chen schwankte der Vorrat am 1. April zwischen
Mengen, die fiir 24 Tage (Hindler), und Mengen,
die fiir 77 Tage (Gaswerke) ausreichen. Im gan-
zen waren am 1. April in den Vereinigten Staaten
75 Millionen Tonnen Kohle auf Vorrat bei den Ver-
brauchern vorhandeén, die grofte bis dahin aufge-
stapelte Menge. Daneben lagerten aber noch zwei
Millionen Tonnen in den Hifen der GroBen Seen.
431.000 Tonnen bei de nBergwerken und 1,8 Mil-
lionen Tonnen in unabgefertigten Eisenbahnwagen.
Uber die Menge, die sich auBerdem noch in rol-
lenden Eisenbahnziigen befand, konnen keine An-
gaben gemacht werden, sie diirfte aber auch er-
heblich sein.

Die einminnige Bedienung elektrischer Loko-
motiven in der Schweiz. Die Frage der Durchfiihr-
barkeit und ZweckmiBigkeit der einmidnnigen Be-
dienung elektrischer Lokomotiven wurde natur-
gemil in der Schweiz mit seinem ausgedehnten
elektrisierten Bahnnetz lebhaft erodrtert. Nament-
lich das Lokomotivpersonal hatte sich schwer mit
dieser Sache befreunden konnen. Es wiire jedoch,
da es materiell an der Sache beteiligt war, denk-
bar; daB sein Urteil nicht vollig unbefangen war.
Die Bundesbahnen haben jedenfalls durch ruhige
und sachliche Ausfithrungen in der Presse und in
Besprechungen zur Kldarung der Frage beigetra-
gen. Im Mai 1927 sind nun weitere Lokomotiven,
~die mit der:Sicherheitssteuerung, der sogenannten
Totmannseinrichtung, versehen sind, in den ein-

minnigen Betrieb genommen worden. Diese Si-
cherheitssteuerung hat den Zweck, im Falle von
Dienstunfihigkeit des Lokomotivfiihrers, den
Hauptschalter des Triebfahrzeuges auszuschalten,
die selbsttitige Bremse zu betitigen und Pfeifsig-
nale fiir das sonstige Zugpersonal zu geben. Sie
ist sicher wirkend und bekanntere Unfille des
letzten Jahres, auf der Mittenwaldbahn an der
bayerisch-Osterreichischen Grenze und bei New-
castel in England, die sich bei einmidnnig bedienten
Lokomotiven ereignet haben sollten, hatten wie
die Erhebungen ergaben, mit einem Versagen der
genannten Einrichtung nichts zu tun. Mit den neuen
schweizerischen Lokomotiven werden Personen-
ziige ohne Riicksicht auf Belastung, Hochstge-
schwindigkeit und Gefidlle und einzelne Giiter-
ziige auf Gefidllen mit 16 pro mille einmannig ge-
fithrt werden.

Der jahrliche Kohlenbedari der polnischen
Eisenbahnen. Der grofte Abnehmer der inldndi-
schen Kohlenforderung sind die polnischen Bahnen.
Der jihrlichen Kohlenverbrauch durch die Staats-
bahnen betridgt nach dem Haushaltsplan 1927-28
rund 3,02 Millionen Tonnen, das sind etwa zehn
Prozent der gesamten Kohlenférderung Polens.
Die Ausgaben der Staatsbahnen fiir Kohle betra-
gen zehn Prozent der gesamten Ausgaben. Hier-
aus erklirt sich, daBl jede Kohlenpreissteigerung auf
die Tarifpolitik der Bahnen einen Einflul ausiiben
mub.

AbschluBl der .Ersten polnischen Lokomotiv-
fabrik A.-G.” Das Unternehmen schiittet fiir das
Jahr 1926 eine Dividende von 6 Prozent aus. Aus
dem Geschiftsbericht geht hervor, daB die Aktien-
gesellschaft mit dem bisherigen Kapital von 4 Mil-
lionen und den Reserven von 4,9 Millionen Zloty
fiir eine normale Betriebsfithrung nicht ausreich-
ten, so daB die Gesellschaft gezwungen ist, zur
Stiarkung des Betriebskapitals laufende Kredite in
Anspruch zu nehmen.
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Silicium-Bleche. Zur Gewichtserleichterung im
Briickenbau und neuerdings auch im Waggonbau
verweildet die deutsche Industrie den Si-Stahl von
nachstehender Zusammensetzung: C 0,175 Prozent
Si 0,915, Mn 0,975. Festigkeit 54,7 kg, Streck-
grenze 39,7 kg, Dehnung 24,2 Prozent, Einschnii-
rung 54,2 Prozent. Er ist jedenfalls billiger als
Nickelstahi oder Vanadiumstahl.

Der elektrische Betrieb Kuistein — Waorgl
wurde am 9. v. M. aufgenommen; es fehlt haupt-
siachlich noch die Brennerstrecke, um die durch-
gehenden Ziige befordern zu konnen, wofiir auch
die zu erwartende Kohlenersparnis spricht.

Die jugoslawischen Staatsbahnen haben 25 Lo-
komotiven von der Wiener-Neustiidger Lokomotiv-
fabrik, vormals Q. Sigl, angekauft.
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2C I-Zweizylinder-Einheits-Heinainpf—SchnelIzuglokomotive Reihe 01
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. |

Von Dr.-Ing. R. Opitz,

Bahnabteilungu der AEG-Berlin.
Mit sechs Abbildungen.

Der konstruktive Aufbau der fiir schweren
Schnellzugsdienst bestimmten Lokomotiven wird
erldutert, wobeit die von der fritheren normalen
Lokomotivkonstruktion abweichende Einheits-
bauart und die Sonderausriistungen besonders
beriicksichtigt werden,

Nachdem die frither selbstindigen staatlichcn
Eisenbahnen der deutschen Bundesstaaten zur
Deutschen Reichsbahn vereinigt worden waren, er-
gab sich die notwendige Folge, daB die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft im Interesse einer wirt-
schaftlichen Betriebsfiihrung und einer moglichst
weitgehenden Einschrinkung der in den Eisen-
bahn-Ausbesserungswerken auf Lager zu halten-
den Ersatzteile bestrebt sein muBte, die Zahl der
auf den Reichsbahnstrecken zur Verwendung ge-
langenden Lokomotivtypen so stark wie moglich
zu beschrinken. Weiterhin erwies es sich als er-
forderlich, bei der Konstruktion neuer Lokomotiv-
typen fiir die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
darauf Riicksicht zu nehmen, daB moglichst viele,
bei verschiedenen Lokomotivtypen wiederkehren-
de Bauteile einheitlich gestaltet werden. Die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft ging demzufolge
zur Schaffung wvon ,Einheitslokomotiven® iiber.
Die konstruktiven Arbeiten fiir diese Lokomotiv-
typen werden von dem Vereinheitlichungsbiiro des
Deutschen Lokomotiv-Verbandes in engster Zu-
sammenarbeit mit dem Eisenbahn-Zentralamt aus-
gefithrt. Als prste Einheitstype der Reichsbahn
wurde neben einer 1E-Dreizylinder - HeiBdampi-
Giiterzuglokomotive eine 2 C 1-HeiBdampf-Schnell-
zuglokomotive entwickelt, letztgenannte in zwei
Bauarten, als Zweizylinderlokomotive (Reihe 0 1)
und als Vierzylinder-Verbundlokomotive (Reihe
02). Beide Bauarten der 2 C 1-Lokomotive sind in
ihren einzelnen Bauteilen, abgesehen von den
durch die Zwillings- bzw. Vierzylinder-Verbund-
Bauart bedingten Abweichungen der Zylinder und
des Triebwerkes vollig gleich durchgebildet und
untereinander austauschbar. Die 2 C 1 - Zwillings-
HeiBdampf-Schnellzuglokomotive Reihe 01 wurde
erstmalig in einer Gesamtlieferung von 10 Stiick
von zwei deutschen Lokomotivbauanstalten, dar-
unter der AEG, gebaut. :

Die von der AEG im Mai 1926 gelieferte, in
den Bildern 1 bis 3 dargestellte Lokomotive hat
folgende Hauptabmessungen:

Der zuldssige Achsdruck der Lokomotive be-
tragt 20 t. Die Verteilung der Belastung auf die
einzelnen Achsen der leeren sowie der betriebs-
fahigen Lokomotive ist aus Bild 4 ersichtlich.

Die Lokomotive kann mit angehingtem Zug
einzeln auf G-Strecken und unbeschriankt auf E-
und N-Strecken verkehren*).

Der Langkessel besteht aus zwei zylindrischen
Schiissen von 20 mm Blechstiarke; der erste Kes-
selschufl hat 1940 mm #uBeren Durchmesser, der
zweite Schull einen solchen von 1900 mm. Die
Kesselmitte liegt 3100 mm iiber der Schienenober-
kante. Die Rauchkammerrohrwand ist 26 mm
stark, ebenso die Feuerbuchsrohrwand. Der Ab-
stand der beiden Rohrwinde betrigt 5800 mm.
Das Rohrbiindel besteht aus 43 Rauchrohren von
135-143 mm Durchmesser, die in fiinf wagrech-
ten Reihen angeordnet sind, und 129 Heizrohren
von 49-54 mm Durchmesser. Der groBe Durch-
messer der Heizrohre ist bedingt durch den ge-
geniiber fritheren Lokomotivbauarten groBen Ab-
stand der Rohrwiinden. In jedem Rauchrohr be-
findet sich eine Uberhitzereinheit normaler Bau-
art von 30 mm inneren und 38 mm duBerem Durch-
messer. Entsprechend den neueren Erfahrungen
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft sind die
hinteren Umkehrenden der Uberhitzerrohre bis auf
400 mm an die Feuerbuchsrohrwand herangezo-

*) Nach den ,,Vorschriften fiir Eisenbauwerke® soll
fir die Tragkraft der eisernen Briicken in Zukunft fol-
gende Streckengliederung maBgebend sein:

1. N-Strecken (25 t groBter Achsdruck der Loko-
motiven und 6,67 t-m Last der Wagen),

2. E-Strecken (20 t groBter Achsdruck der Loko-
motiven und 6,67 t-m Last der Wagen),

3. G-Strecken (18 t groBter Achsdruck der Loko-
motiven oder 6,67 t-m Last zweier GroBgiiterwagen).

Vgl. Ministerialamtmann Stierl, Berlin, ,,Oberbau
fiir erhohte Raddriicke” (Z. d. V. D. J. 1922, Heft 38,
Seite 891 bis 894) und Oberregierungsbaurat Dr.-Ing.
Kommerell, Berlin, ,die Verstirkung der Eisenbahn-
briicken, eine notwendige Voraussetzung fiir die Ein-
fiihrung von GroBgiiterwagen und von schwereren Lo-
al;é’)gn)mtive,n“ (Z. d. V. D. J. 1922, Heit 38, Seite 895 bis



gen. Der Dampfsammelkasten ist abweichend von
der bisher iiblichen Bauart getrennt ausgefiihrt,
so daB HeiBdampf- und NaBdampf-Sammeikasten
je besondere Stiicke bilden. Hierdurch wird eine
Riickkiihlung des iiberhitzten Dampfes an der
Trennwand vermieden. Der Langkessel ist mit 2
Domen versehen; der hintere Dom nimmt den Ven-
tilregler Bauart Schmidt & Wagner 1925 von 200
Millimeter Durchmesser auf, der vordere dient als
Speisedom und enthilt einen Winkelrost-Schlamm-
abscheider. Das Speisewasser tritt iiber den Ro-
sten durch ein mit zahlreichen Bohrungen ver-
sehenes ringformiges Rohr ein und spritzt, in viele
diinne Strahlen zerteilt, gegen die heiBen Winde
der Winkelroste und des Domes. Hierbei erwidrmt
sich das Speisewasser iiber die kritische Tempe-
ratur von 145 Grad und scheidet die Kesselstein-
bildner ab. Soweit diese sich nicht an den Win-
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hen und kann wihrend des Betriebes iiber der
Schlackengrube ausgeblasen werden.

Der Stehkessel ist als Fortsetzung des Lang-
kessels mit runder Decke ausgefiihrt; die Seiten-
winde des Stehkessels sind senkrecht herabge-
zogen. Die Verankerungen sind in iiblicher Weise

"reichlich ausgefiihrt; die Stehkesselriickwand ist

etwa von der Hohe der Feuerbuchse an nach hin-
ten geneigt. Feuerbuchse und Stehbolzen sind aus
Kupfer. Der rechteckige, nach vor schwach ge-
neigte Rost liegt iiber dem Rahmen. Er hat eine
Breite von 1730 mm und eine Lidnge von 2600
Millimeter. Die zur Verwendung gelangenden Ein-
heitsroststibe haben 16 mm Breite bei 14 mm
Spaltbreite und 43 Prozent freier Rostfliche. Im
zweiten Feld ist der Rost als Kipprost von 0,28
Quadratmeter Fliche ausgebildet; sein Antrieb er-
folgt durch eine Schraubenspindel von der linken

Abb. 1.
2 C 1-Zweizylinder-Einheits-HeiBdampi-Schnellzuglokomotive Reihe 0 1.

Zylinderdurchmesser 650 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibraddurchmesser 2000 mm
Lauiraddurchmesser vorn 850 mm
Laufraddurchmesser hinten 1250 mm
Fester Achsstand 4600 mm
Gesamiter Achsstand 12400 mn
Dampfiiberdruck 14 kg/qem
Rostfliche 4,5 qm
Feuerberiihrte Heizfliche der Feuerbuchse 17 qm
Feuerberiihrte Heizfliche der Rauchrohre 106 gm
Feuerberiihrte Heizfliche der Heizrohre 115 qm
Feuerberiihrte Verdampfungsheiziliche 238 qm
Feuerberiihrte Uberhitzerheizfliche 100 gm
Wasserinhalt des Kessels bei 100 mm Wasser-

stand iiber Feuerbuchsdecke 9,25 cbm

keleisenkanten absetzen, werden sie durch beson-
dere Fiihrungsbleche um die Siederohre herum
nach der Unterseite des Langkessels zu einem
Schlammsack geleitet. Dieser ist mit einem Kugel-
druck-Abschlammschieber, Bauart Strube, verse-

Dampfraum des Kessels bei 100 mm Wasser-

stand iiber Feuerbuchsdecke 4,4 cbm
Verdampiungsoberfliche 13,6 am
Leergewicht der Lokomotive 99,96 t
Dienstgewicht der Lokomotive 109,66 t
Reibungsgewicht 60,13 t
Wasservorrat im Tender 30 cbm
Kohlenvorrat 10 t
Laufkreisdurchmesser der Tenderachsen 1000 mm
Leergewicht des Tenders 29,08 t
Dienstgewicht des Tenders 69,05 t
Gesamter Achsstand von Lokomotive und

Tender 19250 mm
Gesamte Linge von Lokomotive und Ten-

der iiber Puffer 23050 mm
GroBte Geschwindigkeit 120 km/St.

Fithrerhausseite aus. Unterhalb der Siederohre ist
in der Feuerbuchse ein Feuerschirm angeordnet.
Der geriumige Aschkasten ist am Bodenring be-
festigt untl tief zwischen dem Rahmen herunter-
gefithrt. Er ist mit je einer groBen vorderen und



hinteren Luftklappe sowie vier Bodenklappen zur
Entleerung versehen. Alle Aschkastenklappen kon-
nen vom Fiihrerstand aus durch Ziige betitigt
werden, Die Feuertiir ist als Kipptiir, Bauart Mar-
cotty, ausgebildet. Den Vorrichtungen zur Reini-
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Zur Kesselspeisung dienen eine Dampfstrahl-
pumpe von 350 1 minutlicher Forderleistung und
eine  Verbund-Speisepumpe Bauart Nielebock-
Kuorr von gleicher Forderleistung. Jede der bei-
den 3Speisevorrichtungen ist imstande, den gesam-
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Abb. 2.
Léangsansicht und GrundriB.

gung des Kessels ist groBe Sorgfalt gewidmet. Ins-
besondere wurde Wert darauf gelegt, die Steh-
bolzenreihen des Stehkessels gut iibersehen zu
konnen. Es sind 11 groBe und 21 normale Wasch-
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ten Wasserbedarf des Kessels bei Hochstleistung
allein zu fordern. Die Verbund - Speisepumpe
driickt das Speisewasser durch einen quer iiber
der Rauchkammer vor dem Schornstein liegenden
Abdampi-Vorwiarmer von 13,4 qum Heizfliche. Bei
der bisher iiblichen Anordnung des Vorwirmers
wurden etwa 15 Prozent der Verdampfungswirme
des Abdampfes wiedergewonnen, wihrend sein
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Abb. 3.
Querschnitt.

luken vorhanden, die samtlich leicht zugidnglich
sind. Von der “vorgeschriebenen Kesselausriistung
sind noch die Hochhub-Sicherheitsventile, Bauart
Ackermann, und zwei Wasserstandsanzeiger mit
SeibstschluB zu erwdhnen.
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Abb. 4.
Achsdriicke.

Niederschlagwasser von 95 bis 100 Prozent nutz-
los vetloren ging. Die hohe Lage des Vorwirmers
tiber der Rauchkammer erméglicht es, das kessel-

steinireie Niederschlagwasser durch einen Olab-

scheider dem Tender wieder zuzufiithren. Hierdurch



wird ein wesentlicher Teil der Niederschlagwidrme
zuriickgewonnen. Der thermische Wirkungsgrad
der Lokomotive erhoht sich um 1 bis 2 Prozent;
daneben wird der Aktionsradius der Maschine um
ein Fiinftel bis ein Sechstel vergroBert. Bei Leer-
fahrt der Lokomotive wiirde jedoch der Abdampf
der Pumpen allein zur Beheizung des Vorwirmers
nicht ausreichen; das Speisewasser wiirde zu kalt
in den Kessel gelangen und eine wirkungsvolle
Kesselsteinabscheidung wire nicht moglich. Um
dies zu verhindern, ist eine selbsttitige Frisch-
dampfleitung zum Vorwidrmer vorgesehen. Die
Dampfentnahme fiir die Hilfseinrichtungen erfolgt,
um lange Dampfleitungen am Kessel entlang zu
vermeiden, an zwei vom Kessel absperrbaren
Dampfentnahmestutzen, von denen der eine auf
dem Stehkessel vor dem Fiihrerhause, der andere
an der linken Seite der Rauchkammer angeordnet
ist. Alle Dampfleitungen sind mit einer Wirme-
schutzmasse umgeben, die mit Blechverkleidung
versehen ist. Die 3730 mm lange Rauchkammer ist
oben vor dem Schornstein mit einer wagrechten
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angebracht, denen die Aufgabe zufillt, einen Luft-
strom so zu fangen und vor dem Fiihrerhaus in
die Hohe zu leiten, daB der bei schwachem Ar-
beiten und geringer Fahrgeschwindigkeit der Lo-
komotive zum Niederschlagen vor den Fiihrer-
hausfenstern neigende Auspuffdampf und Rauch
empor gewirbelt und dem Fiihrer die Aussicht auf
die Strecke freigehalten wird. Derartige Windleit-
bleche haben sich bei neueren Lokomotivgattun-
gen mit tiefliegenden Blasrohren im Betriebe der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gut bewdhrt.
Zwischen der Blasrohrmiindung und dem Schorn-
stein ist ein aufklappbarer Drahtfunkenfinger an-
gebracht. Bild 5 zeigt den Kessel in der Montage.

Der Rahmen ist als Barrenrahmen ausgebil-
det. Die beiden allseitig bearbeiteten Wangen sind
100 mm stark; ihr lichter Abstand betrdgt 1000
Millimeter. Mit Riicksicht auf den Seitenausschlag
der hinteren Laufachse sind die jRahmenbleche
hinten bis auf 40 mm Stirke geschwicht. Die
Rahmenwangen sind vorn durch den aus starkem
PreBblech hergestellten Puffertriger verbunden.

Abb. 5.
Kessel in der Montage.

Quernische zur Aufnahme des Speisewasservor-
wirmers versehen. AuBerdem hat die Rauchkam-
mer noch beiderseits je eine senkreche Seiten-
nische. In der rechten Seitennische ist die Luft-
pumpe und in der linken die Speisewasserpumpe
untergebracht. Die Blasrohrmiindung von 160 mm
Durchmesser ist so tief wie moglich gesetzt; sie
liegt 675 mm unter der Kesselmitte. Eingehende
Versuche des Eisenbahn-Zentralamtes mit tief ge-
legten Blasrohre groBerer Weite haben ergeben,
daB eine Verringerung des Blasrohrdruckes und die
dadurch bedingte geringere Auspuffgeschwindig-
keit, die einen Gewinn an nutzbarem Kolbendruck,
also eine Kohlenersparnis, mit sich bringt, die Feu-
eranfachung nicht beeintrichtigt, sofern im Durch-
messer des Schornsteines dem vergroBerten
Dampfstrahlkegel Rechnung getragen wird. Zu bei-
den Seiten der Rauchkammer sind Windleitbleche

Die Zylinderverbindung ist als kriftiges StahlguB-
stiick ausgefiihrt, das gleichzeitig das Drehzapfen-
lager fiir das vordere Drehgestell aufnimmt. An
seinem hinteren Ende ist der Rahmen mit dem
Kuppelkasten aus StahlguB fest verschraubt. Um
Liangsverschiebungen der Rahmenplatten gegen-
einander zu verhindern, ist der Rahmen auf seiner
oberen Seite durch ein von der Zylinderverbindung
bis zur dritten Kuppelachse durchgehendes wage-
recht liegendes Blech versteift, das mit groBen
Ausschnitten versehen ist. Die Rauchkammer ist
mit der Zylinderverbindung wverschraubt. Der
Langkessel stiitzt sich mit drei Pendelblechen auf
den Rahmen, wihrend das Gewicht des Stehkes-
sels durch zwei an der vorderen und hinteren
Stirnwand des Bodenringes liegende, als Gleitla-
ger ausgebildete Stehkesseltriger aufgenommen
wird. Auf diesen kann sich der Kessel in der



Langsrichtung verschieben. Die ebenfalls an den
beiden Stirnseiten des Bodenringes befindlichen
Schlingerstiicke werden in einem StahlguBtriger
mittels nachstellbarer Backen gefiihrt und verhin-
dern senkrechte oder seitliche Bewegungen des
Kessels. Den Rahmen mit angeschraubtem Puffer-
triger, Zylindern, Zylinderverbindung, Pendelble-
chen und Kuppelkasten zeigt Bild 6.

Alle Tragfedern sind 1200 mm lang; sie be-
stehen aus Federstahl von 12016 mm Querschnitt
und mindestens 85 kg-qumm Festigkeit. Die Fe-
dern der Kuppelachsen und der hinteren Laufachse
bestehen aus neun Lagen. ,Sie sind alle durch
Lingsausgleichhebel miteinander verbunden. Die
Ausgleichhebel zwischen der letzten Kuppelachse
und der hinteren Laufachse sind als Winkelhebel
ausgebildet. Die gemeinsame Feder fiir die Dreh-
gestell-Laufachsen besteht aus zwolf Lagen.

Fiir die Achslagergehiuse wurde wahlweise
StahlguBl oder gepreBter FluBstahl verwendet;
die Lagerschalen sind mit WeiBmetall ausgegos-
sen. Das Treibachslager ist dreiteilig nach der Bau-
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(Treibachse) die Spurkrinze um 15 mm schwiicher
gedreht. Der feste Achsstand der Lokomotive be-
tragt 4600 mm, der gesamte Achsstand 12400 mm.
Das Drehgestell kann nach jeder Seite um 100 mm
ausschlagen. Die Riickstellung in seine Mittellage
erfolg: durch Blattfedern; die Vorspannung der
Federn betriagt 450 kg; bei 100 mm Seitenausschlag
erreichen die Riickstellfedern eine Endspannung
von 6075 kg. Die hintere Laufachse ist als Adams-
achse mit 80 mm Seitenausschlag ausgebildet. Ihre
Riickstellung erfolgt durch eine Schraubenfeder,
die in einem am Achslagergehiduse befestigten, zy-
lindrischen Gehduse untergebracht ist. Auf diese
Schraubenfeder sind an beiden Enden Topfe auf-
gesetzt, gegen die sich Druckstangen stiitzen, die
ihr Widerlager am Rahmen haben. Die Vorspan-
nung der Schraubenfeder betrigt 680 kg, die End-
spannung bei 80 mm Seitenausschlag 3800 kg. Das
Laufwerk der Lokomotive gestattet das Durch-
fahren von Weichen 1 :7 mit anschlieBendem Bo-
gen von 140 m Halbimmesser ohne Zwingen in bei-
den Richtungen.

Abb. 6.
Rahmen.

art Obergethmann ausgefiihrt. Die Achslager sind
auBer der Dochtschmierung mit zentraler Druck-
schmierung versehen; diese erfolgt durch eine
Schmierpumpe der Bauart Bosch. Die Achslager-
fiihrungen haben RotguBgleitplatten, die Gleitfla-
chen der Achslagerstellkeile sind im Einsatz ge-
hdrtet. Die Lagerflichen sind sdmtlich reichlich
bemessen; so sind mit Riicksicht auf den Achs-
druck von 20 t die Schenkel der gekuppelten Ach-
sen 300 mm lang bei einem Durchmesser von 200
Millimeter. Alle Achsen sind durchbohrt. Zum Zen-
trieren der Achsen beim Abdrehen und beim Ver-
messen sind die Bohrungen an den Enden konisch
erweitert. In diese konischen Ausdrehungen sind
zum Schutze gegen Beschiddigungen RotguBbuch-
sen eingesetzt. Die drei Kuppelachsen sind fest ge-
lagert, jedoch sind bei der mittleren Kuppelachse

Die beiden Dampizylinder liegen wagrecht
uiid sind zusammen mit der Zylinderverbindung
am Ralimen verschraubt. Die Dampfverteilung er-
folgt durch Kolbenschieber mit einfacher Fin- und
Ausstromung. Der Durchmesser der Kolbenschie-
ber betrdgt 300 mm. Die Schieberkdrper tragen
ie vier schmale, federnde Ringe; sie laufen in ein-
gesetzten Buchsen, zwischen denen eine Fiihrungs-
buchse angeordnet ist. Die Schicber haben innere
Einstromung. Die Kanalbreite betrigt 52 mm, die
Einstromdeckung plus 38 mm, die Ausstromdek-
kung plus 2 mm. Am Schieberkasten sind beson-
dere Ausstromkisten angeschraubt. Auf den Schie-
berkdsten sitzen die luftgesteuerten Druckausglei-
cher von 120 mm Durchmesser; der Kreuzkopf
ist einschienig gefiihrt. Die Kolbenstange liuft mit
100 mm Durchmesser auch nach vorn durch, ist



aber vor dem Kolben aus Griinden der Gewichts-
ersparnis ausgebohrt; Kolben- und Schieberstan-
gen werden mit guBeisernen Stopfbuchsen abge-
dichtet. Die schiadlichen Riume im Zylinder sind
mit Riicksicht auf gute Dampfwirtschaft unge-
wohnlich klein gehaiten und betragen vorn 8,3 Pro-
zent, hinten 9,05 Prozent des Hubraumes bei An-
fangsstellung der Keile. Die Olzufiihrung zu den
Zylinder- und Schieberschmierstellen erfolgt durch
eine Hochdruck-Olpumpe der Bauart Bosch. Die
Heusingersteuerung gestattet vorwirts und riick-
wirts Fiillungsgrade bis 80 Prozent. Die Umsteue-
rung erfolgt durch eine Steuerschraube. Die Schie-
berschubstange ist hinter der Schwinge mit Héan-
geeisen am Aufwerfhebel angelenkt. Die Steuer-
stange ist wegen ihrer groBen Linge als Rohr her-
gestellt und hat in der Mitte noch eine besondere
Fiihrung. Die 3675 mm lange Treibstange ist am
Kreuzkopflager und am Treibstangenlager mit
Keilnachstellung versehen. Die Lagerflichen der
Treib- und Kuppelzapfen sind reichlich bemessen.
Der Treibzapfen hat an der Treibstange 200 mm
Durchmesser bei 170 mm Linge und an der Kup-
pelstange 210 mm Durchmesser bei 150 mm
Linge; die Kuppelzapfen der vorderen und hin-
teren Kuppelachse haben 110 mm Durchmesser bei
100 mm Linge. Treib- und Kuppelzapfen sind
durchbohrt. Die Kuppelstangen sind mit unver-
stellbaren Buchsenlagern versehen. Die Stangen-
schmiergefiBle haben PilzverschluB, die den Stan-
genlagern zuzufilhrende Olmenge kann durch ver-
schiedene Stirke des Drahtstiftes in der Schmier-
tiille geregelt werden.

Die Lokomotive ist mit einer Einkammer-
Druckluftbremse, Bauart Kunze-Knorr, nebst
Zusatzbremse ausgeriistet. Alle Kuppelachsen wer-
den einseitig von vorn gebremst; die Brems-
klotze liegen in Achsmitte. Der Bremsdruck wird
in zwei Bremszylindern erzeugt, die innerhalb des
Rahmens liegen und auf eine gemeinsame, hinter
der letzten Kuppelachse liegende Bremswelle wir-
ken. Die Drehgestellachsen werden ebenfalls ein-
seitig gebremst; 'lauch hier greifen die Brems-
klotze in Achsmitte an. Fiir die Drehgestellbremse
sind zwei besondere Bremszylinder vorhanden, die
an den AuBenseiten des Drehgestellrahmens in
Richtung der Lingsachse der Lokomotive liegen.
Der Klotzdruck der einzelnen Rider sowie der
beiden Maschinenseiten wird durch das Brems-
gestinge ausgeglichen. Wihrend des Betriebes
kann die Bremse nachgestellt werden. Die gekup-
pelten Achsen konnen mit 100 Prozent, die Dreh-
gesteltachsen mit 65 Prozent ihres Schienendruk-
kes abgebremst werden. Mit Hilfe der Zusatz-
bremse kann der Bremsdruck bei den Kuppelach-
sen auf 170 Prozent des Reibungsgewichtes gestei-
gert werden. Die erforderliche Bremsluft wird
durch eine Doppelverbundluftpumpe, Bauart Niele-
bock-Knorr, erzeugt.
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Bei der Dampfheizvorrichtung ist hinter dem
Heizventil ein neuartiges Druckminderventil an-
geordnet, das den erforderlichen Heizdampfdruck
ohne Abblassen, d. h. ohne Dampfverlust regelt.
Hinter dem Druckminderventil liegt an Stelle des
bisher verwendeten Zweiwegehahnes fiir die Ver-
bindung mit dem vorderen oder hinteren Heiz-
rohrstrang ein Umschaltventil der Bauart Pintsch.
Um den Druckabfall des Heizdampfes bis zur hin-
teren Tenderheizkupplung zu verringern, ist der
Durchgang im Umschaltventil mit der Heizleitung
auf 70 mm Durchmesser bemessen. Vom Um-
schaltventil fiihrt auBerdem eine Zweigleitung zu
der Speiseleitungskupplung der Strahlpumpe, um
das Finfrieren der seltener gebrauchten Strahl-
pumpensaugleitung zu verhiiten.

Von den weiteren Sonderausriistungen sind
noch folgende zu erwihnen:

Selbsttitige Schmierung der Luft- und Speise-
pumpe durch besondere auf den Pumpen ange-
brachte Schmierapparate der Bauart de Limon,
Fluhme & Co.;

PreBluftsandstreuer der Reichsbahnbauart mit
drei Streustellen auf jeder Maschinenseite vor
den gekuppelten Achsen;

Dreiwegehahn (Bauart Dilling) fiir die Rauch-
kammer- und AschkastennidBvorrichtung und den
Spritzenschlauch;

Vereinigtes stelbsttitiges und nicht selbsttati-
ges Bliserventil der Regelbauart; der Blaser kann
auch von der Heizleitung aus betrieben werden;

Dampfpfeife vergroBerter Bauart mit dumpfer
Klangfarbe vorn an der Rauchkammer;

Geschwindigkeitsmesser der Bauart Deuta-
Werke;

Thermoelektrisches Pyrometer von Siemens
& Halske zur Anzeige der Temperatur des Heili-
dampfes im Schieberkasten;

Gasbeleuchtung Bauart Pintsch.

Um ein Wenden der Lokomotive auf 20 m-
Drehscheiben zu ermoglichen, muBte der Achs-
stand des Tenders kurzgehalten werden. Der
Tender ruht auf einem vorderen Drehgestell und
zwei hinteren, fest im Rahmen gelagerten Achsen.
Nach geniigender Ausriistung der E-Strecken mit
23 m-Drehscheiben soll die Lokomotive den vier-
achsigen Tender von 32cbm Wasserinhalt mit zwei
Drehgestellen erhalten. Die bei den Einheitsloko-
motiven vorkommenden vier Tenderbauarten
werden iibrigens mit vollig einheitlichen Zug-
kisten, StoBpuffern usw. ausgeriistet, so daB jede
Lokomotivtype mit jeder Tendertype verbunden
werden kann. Auf dem Tender ist auBer den iib-
lichen Kisten fiir Werkzeug, Olkannen usw. ein
hohes Spind eingebaut, in dem die Kleidungsstiicke
des Lokomotivpersonals untergebracht werden
kénnen.



Der Wurfhebel der Handbremse schligt, ab-
weichend von der bisher bei Lokomotiven mit
Schlepptendern iiblichen Ausfiihrung, beim Anzie-
hen der Bremse nach auBen, damit der Heizer
beim Riickwirtsheranfahren an den Zug diesen
im Auge behalten kann. .

Die bei einer Rostanstrengung von 500 kg ie
qum Rostfliche und Stunde errechneten Schlepp-
leistungen (Dauerleistungen) der Lokomotive fiir
verschiedene Geschwindigkeiten und Steigungen
sind aus nebenstehender Zahlentafel ersichtlich:

Auf Grund einhegender Vergleichsversuche
im Dauerbetriebe der vorstehend beschriebenen
2 C 1-Zweizylinder-HeiBdampi-Schnellzugslokomo-
tive, Reihe 01, mit der 2 C 1-Vierzylinderverbund-
HeiBdampf-Schnellzugslokomotive, Reihe 02, und
Beobachtung der Unterhaltungskosten sollten end-
giiltig die im Lokomotivbau noch immer strittigen
Fragen gekliart werden, ob bei den HeiBdampf-
Lokomotiven der Verbundlokomotive in bezug auf
die Gesamtwirtschaft (Brennstoff- und Olver-
brauch, leichte Bedienung und Unterhaltung) der
Vorzug vor der einfachen Zwillingslokomotive ge-
geben werden muB' oder nicht. Der Vergleich wird
durch die im iibrigen iibereinstimmende Bauart

Hundert Jahre Eisenbahn in den

Nachdem im Jahre 1925 in England das hun-
dertjihrige Bestehen der Eisenbahnen gefeiert
worden ist, woriiber auch in dieser Zeitung aus-
fiihrlich berichtet wurde, glaubte man in den Ver-
einigten Staaten etwas versdumt zu haben, wenn
man nicht alsbald eine #hnliche Feier veranstal-
tete. Die New York Central-Eisenbahn hat denn
im Jahre 1926 ihr hundertjahriges Bestehen gefei-
ert, indem sie sich darauf berief, daB zu ihrem
heutigen Netz die Mohawke Hudson-Eisenbahn ge-
hort, die am 17. April 1826 als Eisenbahngesell-
schaft gegriindet worden ist. Die New York Cen-
tral-Eisenbahn selbst besteht aber erst seit 1853,
in welchem Jahre neun Eisenbahngesellschaften
sich unter diesem Namen vereinigten. Die Pensyl-
vania-Eisenbahn erhebt auch den Anspruch, seit
100 Jahren zu bestehen, doch wird dieser An-
spruch von anderer Seite nicht anerkannt. Die
erste Eisenbahngesellschaft, die in den Vereinigten
Staaten als solche gegriindet wurde und unter
ihrem damaligen Namen noch heute besteht, ist
die Baltimore & Ohio-Eisenbahn, die am 28. Fe-
bruar 15872 durch eine Urkunde des Staates Mary-

"land die nach amerikanischem Recht zu ihrem Be-
stehen ndtize staatliche Genehmigung erhielt; die
Baltimore & Ohio-Eisenbahn kann also mit Recht
behaupten, daB sie in diesem Jahr seit 100 Jah-
ren als Fisenbahngesellschaft besteht. Die heutige
Deiawre & Hudson-Eisenbahngesellschaft ist aller-
dings ein #lteres Unternehmen, aber sie ist sei-
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IStei- Errechnete Schlepplast (Anhingelast) in t bei einer

gung stiindlichen Geschwindigkeit von &m:
®foc || 40 T 50 ] 60 [ 70 [ 75 [ 80 | 85 [ 90 | 95 [100]110] 120
0 1875 | 1480 | 1325 | 1182 | 1055 | 041 | 836 | 745 | 567 | 435
1 || 1820 1445 | 1160 | 1045 | 042 | 844 | 759 | 678 | 605 | 477 | 357
2 ||1885 | 1450 | 1166 | 945| 857 | 774 | 695 | 627|561 | 502 | 308 | 286
3 ||1550 | 1200 | 968 | 790 | 715| 648 | 584 | 528 | 474 | 413 | 335 | 248
4 |[1310 [ 1016 | 822| 671 | 610 | 541| 498 | 450 | 404 | 362 | 286 | 209
5 |[1128| 876| 708| 580 | 525 | 476 | 420 | 380|330 |311 | 244 | 177
6 | o87| 765 619| 505| 459 | 415| 374 | 336|302 | 260 | 210 | 149]
7 || 873| 675| 544 | 455| 402 | 304 | 326 | 205 | 263|226 | 181 | 125!
8 || 779 | 600| 483 | 393| 356 | 321| 288 | 250 | 230|204 | 156 | 105|
10 | 634| 485| 387| 313 | 282 | 253| 225|201 |177|155|115| |
14 | 445 334 | 261| 205| 182 | 161 | 135|122 |104| 88| |
20 || 284 | 203| 151| 111| 945| 79|
25 || 202| 137 | 94,5 .

der Reihen 01 und 02 so einwandfrei, wie er bis-
her noch nicht zu erbringen war. Der mehrmona-
tige Betrieb hat bereits jetzt die Uberlegenheit der
Zwillingsmaschine, insbesondere bei hoheren Ge-
schwindigkeiten, ergeben, so daB die Verbundma-
schine erledigt ist und 65 Stiick Zwillingsmaschi-
nen nachbestellt wurden.

Vereinigien Staaten von Amerika.

nerzeit als Kanalgeselischaft gegriindet worden.
Sie hat zwar gleich als erstes_ein Stiick Eisen-
bahn gebaut und auch beizeiten einen Lokomotiv-
betrieb darauf eingerichtet; dieser bewihrte sich
aber nicht, und man kehrte bald zum Pferdebe-
trieb zuriick; erst 1861 wurde die Delaware &
fudson-Gesellschaft e¢in Eisenbahnunternehmen im
heutigen Sinne.

Gegen Ende des dritten Jahrzehnts im vori-
gen Jahrhundert wurde noch eine ganze Anzahl
Eisenbahngesellschaften in den Vereinigten Staa-
ten ins Leben gerufen, aber der eigentliche Eisen-
bahnbetrieb begann erst im Jahre 1831, als die
South Carolina Kanal- und Eisenbahngesellschaft,
die Baltimore & Ohio-Eisenbahngesellschaft und
die Mohawk & Hudson-Eisenbahngesellschaft re-
gelmdBigen Zugverkehr einrichteten. Ihre ersten
I.okomotiven hatten Namen, die in der Geschichte
des Lokomotivbaues zu Schlagworten geworden
sind: die ,,West Point* auf der Siid Carolina-Fi-
senbahn, die am 15. Juli 1831, die , York* auf der
Baltimore & Ohio-Eisenbahn, die am 30. August
1831, und die ,De Witt Clinton* der Mohawk &
Hudson-Eisenbahn, die am 24. September 1831 in
Dienst gestellt wurde.

Die Aktien der Baltimore & Ohio - Eisenbahn
wurden am 31. Mérz 1827 zur Zeichnung aufgelegt,
und es gelang, etwas iiber vier Millionen Dollar
zum Bau zusammenzubringen. Am 4. Juli 1828
wurde der erste Spatenstich getan. An der damit
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verbundenen Festlichkeit nahm der letzte noch le-
bende Unterzeichner der Unabhidngigkeitserkli-
rung teil. Im Zuge der ersten Teilstrecke liegt eine
im Jahre 1829 erbaute Wolbbriicke, die vermut-
lich die dlteste steinerne Eisenbahnbriicke der
Welt ist und auch heute noch dem schweren iiber
sie gehenden Eisenbahnverkehr stand hilt. 1831
wurden die ersten 130 km fertiggestellt, es dau-
erte aber bis Ende 1852 ehe das Ziel dieses Eisen-
bahnbaues, die Stadt Wheeling am Ohio, erreicht
wurde. Am 1. Januar 1853 befuhr der erste Zug
die 610 km lange Strecke Baltimore—Wheeling.
Auf der ersten 20 km langen Strecke war zu-
nachst ein Pferdebetrieb eingerichtet wordeny 1892
wurde eine Lokomotive, ,,Tom Thumb* (Dium-
ling) genannt, in Dienst gestellt, die sich aber nicht
bewihrte, so daB man zum Pferdebetrieb zuriick-
kehrte. Von 1831 an verkehrte dann die schon
genannte Lokomotive ,,York*; sie wog 3,5 t und
konnte auf wagrechter Strecke 15 t mit 24 km
Stundengeschwigdigkeit befordern. Die néichste Lo-
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komotive, die ,,Atlantic", die 1832 beschafft wurde,
ist heute noch vorhanden und kann sich noch mit
eigener Kraft bewegen. Um dieselbe Zeit baute
Baldwin seine erste Lokomotive, die ,,0ld Iron-
sides®, die Vorlduferin der mehr als 60.000 Loko-
motiven, die mitlerweile in den Baldwin Lokomo-
tiv-Werken geschaffen worden sind. Sie wog et-
was iiber 5 t, Nr. 60.000 hat dagegen ohne Tender
ein Gewicht von rund 208 t. Schon die Gegen-
iiberstellung dieser beiden Zahlen allein zeigt, was
in einem Zeitraum von noch nicht ganz 100 Jah-
ren erreicht worden ist.

Die Baltimore & Ohio-Eisenbahn war iibrigens
auch die erste, auf der Elektrizitdt zur Nachrich-
teniibermittlung verwendet worden ist, indem bei
ihr das erste Morsetelegramm iiber den Draht ge-
schickt wurde, und sie ist dann auch die erste
Eisenbahn in Amerika geworden, bei der Elektri-
zitdat als Triebstoff zur Beforderung von Eisen-
bahnziigen gedient hat.

Geschaftsfiihrung der Osterreichischen Bundesbahnen.

In einer am 9. Mai 1927 in der Generaldirek-
tion der Osterreichischen Bundesbahnen stattge-
fundenen Pressekonferenz machte Generaldirektor
Dr. Maschat iiber die Geschiftsfithrung der Oster-
reichischen Bundesbahnen u. a. folgende Mitteilun-
gen: .
Sowohl der Personen- als auch der Giiter-
verkehr haben seit dem Herbst des Vorjahres im
allgemeinen unseren Erwartungen entsprochen.
Wenn sich auch die lang ersehnte grundlegende
Besserung der allgemeinen wirtschaftlichen Lage
bisher leider noch nicht eingestellt hat — leichte
Anzeichen einer solchen sind allerdings bereits
wahrzunehmen —, so brachten es Konjunkturver-
kehre mit sich, daB unser Betriebsapparat nahezu
den ganzen Winter hindurch voll ausgeniitzt war,
wobei auf einzelnen Strecken Spitzenleistungen zu
bewiltigen waren, die alles bisher Dagewesene in
den Schatten stellten. Die lange Dauer des engli-
schen Kohlenarbeiterausstandes hatte es naturge-
mal mit sich gebracht, da der Bedarf an Fest-
landkohle sich allerorts und insbesondere in den
siidlichen Staaten Europas steigerte und zu Zu-
stinden fiihrte, die die inldndische Kohlenversor-
gung ernsten Gefahren aussetzte. Wir wurden vor
Aufgaben gestellt, die wir nur unter Anspannung
aller Krifte bewiltigen konnten.

Die im abgelaufenen Winter im Schnell- und
Personenzugverkehr geleisteten Gesamtlastkilome-
ter haben bei einer méaBigen Steigerung der Netto-
tonnenkilometer eine Verringerung erfahren, d. h.
die Ziige waren besser ausgeniitzt, wir sind wirt-
schaftlicher gefahren. Im Giiterverkehr muBten
allerdings die zahlreichen leer zuriickfahrenden

Kohlenwagen der Entwicklung der Gesamtlastki-
lometer ihr besonderes Geprige geben.

In der Geschiftsentwicklung der Bundesbah-
nen spiegelt sich die wirtschaftliche Gesamtlage
wieder. Dabei treten auch Erscheinungen zu Tage,
die dem Geschiiftsleben eigen sind. Jede Absatz-
krise fithrt zu Wettbewerbskdmpfen mit wirt-
schaftlich ungesunden Begleiterscheinungen. Die
Absatzkrise bewirkt einen Rﬁckgang der Bahn-
verfrachtungen und treibt die verschiedenen Bahn-
verwaltungen zu erbitterten Wettbewerbskdmpfen,
nur um den bestehenden Apparat nicht unausge-
niitzt lassen zu miissen. Dabei dndert sich das Bild
sprunghaft, Transporte, die im Wettbewerbskampf
heute gewonnen werden, gehen morgen wieder
verloren. Es ist notwendig iiber den Lauf der Gii-
ter stets unterrichtet zu sein, um drohende Ge-
fahren abwenden zu konnen. Hier spielt die Ge-
wihrung von Tarifkonzessionen eine groBe Rolle,
durch die den Bundesbahnen Transporte zugefiihrt
werden sollen, die uns andernfalls eine fremde
Bahn oder eine Schiffahrtsunternehmung entzie-
hen wiirde. Im Kohlenverkehr gestalten sich die
Verhiltnisse gegeniiber dem Winter schon wesent-
lich anders. Der Verkehr vom Norden nach dem
Siiden ist bereits schwicher geworden. Dem un-
gesunden Wettbewerbskampf mit anderen Bahn-
verwaltungen zu begegnen und den Giiterverkehr
im allgemeinen zu beleben, dienen die Verhandlun-
gen mit den Nachbarstaaten wegen Erstellung di-
rekter Tarife. Von jenen Tarifgebieten, die durch
den Umsturz mitzertriimmert wurden, ist heute
bereits ein groBer Teil, wenn auch in gednderter
Form zu neuem Leben erstanden. Dariiber hinaus



sind wir natiirlich bemiiht, in unseren Einrichtun-
gen soweit als moglich den Wiinschen und Bediirf-
nissen der Interessenten zu entsprechen. So haben
wir in langen Verhandlungen mit den Zollstellen
unserer Nachbarstaaten die Einfithrung von Ex-
prefigutverkehren nach und von dem Auslande er-
zielt. Hierdurch haben wir auch eine neue Ein-
nahmsquelie fiir die Osterreichischen Bundesbah-
nen gcschafien, da in der Vorkriegszeit eine Ab-
tertigung von Exprelgut iiber die Staatsgrenze
hinaus voOllig ausgeschlossen war.

Neben der allgemeinen Wirtschaftskrise, ne-
ben dem Wettbewerb durch fremde Bahnverwal-
tungen und Schiffahrtsunternehmungen miissen
sich die Bundesbahnen nunmehr auch mit dem
Auto auseinandersetzen. Schwache Anzeichen ei-
nes Wettbewerbs durch den Autobetrieb machten
sich bereits im Jahre 1925 bemerkbar. Im vergan-
genen Jahre sind diese aber lawinenartig ange-
wachsen. Dabei zeigte es sich, daB sich die Bah-
nen dem Autobetrieb durch MaBnahmen tariftech-
nischer oder beforderungstechnischer Natur allein
nicht entsprechend anpassen konnen. Diese Er-
kenntnis weist uns zwingend den Weg, den wir
auch zu gehen haben. Studien iiber den Autobe-
trieb, die wir angestellt haben, werden in kiirzester
Zeit zu einem greifbaren Ergebnis fiihren.

Neben dem Autbbetrieb wird aber auch dem
Triebwagenverkehr ein reges Augenmerk zuzu-
wenden sein. Wir haben bereits mit verschiede-
nen Bauarten solcher Triebwagen Versuche unter-
nommen, uns jedoch vorldufig noch fiir kein be-
stimmtes entschieden.

Um den Personenverkehr durch den Zuzug
von Gisten aus dem Auslande zu beleben, arbei-
ten wir mit allem Nachdrucke an dem Ausbau des
Werbedienstes. Dieser betrachtet als eine seiner
wichtigsten Aufgaben die Schaffung und Ausgestal-
tung von Vertretungen im Auslande. Im Laufe des
Vorjahres haben wir, in Paris, in Utrecht und Ber-
lin Vertreter der Bundesbahnen bestellt und am
Ende des' Jahres in London eine eigene Agentur
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geschaffen. Gegenwirtig befassen wir uns mit der.

Errichtung von Vertretungen in Rom und Buda-
pest. Unsere bisherigen Erfahrungen mit diesen
Stellen sind durchwegs gute. Besonders der Er-
folg unserer Londoner Agentur kann, soweit diese
an ihrer Inanspruchnahme durch das Publikum er-
messen werden kann, als ein ganz auBlerordentli-
cher bezeichnet werden. NaturgemdB konnen un-
sere auslindischen Vertretungen ihre Aufgabe nur
dann erfiillen, wenn sie iiber ausreichendes Werbe-
material verfiigen. IThre stindige Klage galt bisher
dem Mangel eines umfassenden Bilderprospektes
iiber Osterreich. Wir haben uns daher entschlos-
sen, selbst ein Bilderalbum herauszugeben. Diesem
Albumprospekt werden noch ein mehrsprachiges
bildgeschmiicktes Flugblatt sowie verschiedene
Fahrplanprospekte folgen. Wir werben fiir Oster-

reich im Auslande auch in der Weise, daBl wir un-
sere internationalen Fahrpline mit Bildern schmiik-
ken. Weiter wurde ein groBies, mehrfarbiges Pla-
kat, darstellend Zell am See, in franzosischer und
englischer Sprache angefertigt, um in den Aus-
landsbahnhofen zum Aushange zu kommen. Von
weiteren Werbemitteln sind bemerkenswert: . Die
Miete einer groBen Leuchtvitrine mit vielen far-
bigen Landschaftsbildern in der GroBen Pariser
Oper, die Beschickung verschiedener Reisepropa-
ganda-Austellungen in Deutschland sowie unsere
stindige Beteiligung an der Utrechter Messe mit
einer eigenen Osterreichischen Reiseschau. Diese
Veranstaltungen beginnen sich®bereits in bester
Weise auszuwirken. So ist beispielsweise zu ver-
merken, dall die groBen hollindischen Reisever-
eine, die das Reiseleben der Holidinder maBgebend
beeinflussen, auf unsere Arbeit hin, heuer zum er-
sten Male Osterreich in ihr offizielles Reisepro-
gramm aufnehmen, auch unser Vertreter in den
Niederlanden wird in diesem Jahre mindestens
zwei Sonderfahrten mit mehr ais tausend Teilneh-
mern nach Wien fiihren.

Am 1. Oktober 1923 befanden sich auf oster-
reichischem Boden 14 Werkstitten, heute jedoch
nur mehr 10, von denen iiberdies noch eine zur
Auflassung gelangen soll. Dabei bilden die auf Wie-
ner Boden befindlichen Werkstidtten eigentlich ein
organisches Ganzes, da hier die Spezialisierung in
vollkommenster Weise durchgefiihrt und jeder der
Werkstitten eine andere Gattung von Fahrbe-
triebsmitteln zugewiesen ist. In den Linderwerk-
stitten war diese Art der Spezialisierung mit
Riicksicht auf die ridumliche Trennung sowie
darauf, daB einer jeden ein eigenes Netzgebiet zu-
gewiesen ist, nicht moglich. Man hat auch hier der
Spezialisierung im gewissen Sinne Beachtung ge-
schenkt, indem man soweit als moglich eine rei-
henweise Trennung und Zuteilung der verschiede-
nen Fahrbetriebsmittel in Anwendung gebracht hat.

Auch in unserem Bau- und Bahnerhaltungs-
dienst bereiten sich gréBere Verinderungen im or-
ganisatorischen Aufbau vor, die eine wesentliche
Vereinfachung und Rationalisierung in der Dien-
stesabwicklung mit sich bringen werden. Unser
Plan ist jedoch derzeit noch nicht durchfithrungs-
reif.

Im Elektrisierungsdienst sind die Arbeiten der
ersten Entwicklungsstufe insofern abgeschlossen,
als der elektrische Betrieb auf allen in Aussicht
genommenen Teilstrecken aufgenommen wutde.
Derzeit besteht auf 379 Gleiskilometern elektri-
scher Vollbetrieb, der sohin nach dem Ausbau des
elektrischen Zugverkehrs von Worgl bis Salzburg
auf 622 km anwachsen wird.

Von den bisher bestellten 119 elektrischen Lo-
komotiven sind bereits 70 abgeliefert.

Weitere Bestellungen stehen bevor.



Dieser Stand ermoglicht uns den elektrischen
Vollbetrieb auf den Linien Innsbruck—Buchs und
Bregenz, Mittenwaldbahn und Attnang-Puchheim
—Stainach-Irdning ohne Aushilien mit Dampflo-
komotiven.

Wenn man die Verhiltnisse in den umliegen-
den Staaten mit den unsrigen vergleicht, so fin-
den wir, daB die Schweiz, Deutschland und Italien
bereits viel weiter im elektrischen Eisenbahnbe-
triebe vorgeschritten sind, wéhrend die Tschecho-
slowakei, Ungarn und Siidslawien iiber Plane bis-
her nicht hinausgekommen sind. Die Schweiz hat
derzeit rund 1000 km in elektrischem Vollbetrieb
und will ihr elektrisch betriebenes Netz noch bis
Ende 1928 auf 1590 km erweitern. In Italien ste-
hen 1800 km im elektrischen Betrieb, zu denen
noch 870 km hinzukommen sollen. In Deutschland
sind derzeit ausschlieBlich der Berliner Vororteli-
nie 927 km elektrisch betrieben, in Vorbereitung
befinden sich noch rund 700 km.

Die Aufbringung der Kosten fiir die Elektri-
sierung sowie fiir Investitionen anderer Art ist
nicht iiberall die gleiche. Die Osterreichischen Bun-
desbahnen sind hinsichtlich ihrer Investitionen
selbstverstindlich auf den Anlehensweg verwie-
sen. Durch die Mittel, die wir auf solche Weise
aufbringen — derzeit noch durchwegs Reste der
Volkerbundanleihe — wird zwar unserer Industrie
reiche Arbeit zugefiihrt, die Bundesbahnen selbst
iibernehmen damit aber gleichzeitig eine driicken-
de Last. Fiir Investitionszwecke im allgemeinen
stehen uns fiir das ‘Budgetjahr 1927 insgesamt
Geldmittel von nahezu 80 Millionen Schilling zur
Verfiigung. Hiervon entfallen auf die Elektrisie-
rung etwa 48 Millionen Schilling, der Rest auf
sonstige Investitionen, hiervon fiir Fahrpark ins-
gesamt 12,7 Millionen Schilling. AuBerdem sind in
den obgenannten Summen rund 6,5 Millionen
Schilling fiir Bauzinsen enthalten.
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Fiir die erwahnten 80 Millionen Schilling miis-
sen wir ebenso wie alle fritheren Investitionsmit-
tel aus den Resten der Volkerbundanleihe zu-
nichst 8 Prozent Bauzinsen und wenn die Her-
stellung vollendet ist, zu der Verzinsung von 8
Prozent auch noch eine Tilgungsquote von 2,5
Prozent leisten, sodaB sie insgesamt mit 10,5 Pro-
zent belastet sind.

Die finanzielle Lage hat schon in den letzten
Monaten des Vorjahres eine merkliche Besserung
erfahren. Diese Richtung dauert noch heute an,
sodaB wir fiir das Jahr 1927 befriedigende Erfolge
erhoffen konnen. ‘

Auf organisatorischem Gebiete kann die erste
Stufe der Entwicklung, deren Ziel die Umstellung
der iibernommenen Einrichtungen auf die neue
Betriebsform und die Durchfiihrung des im Statut
entworfenen umfangreichen Zentralisierungspro-
grammes gebildet hat, als abgeschlossen angese-
hen werden.

Neben diesen abschlieBenden Arbeiten an der
Vervollkommnung der dienstlichen FEinrichtungen
sind als Einleitung der zweiten Hilfte organisato-
rischer Arbeit umfangreiche Erhebungen im Gan-
ge, die den Zweck verfolgen, in der Verwaltung,
im Rechnungswesen und in der Materialgebarung
die zweckmiBigsten Arbeitsmethoden zu ermitteln.

Hand in Hand mit den Bemiihungen um die
Rationalisierung des Betriebes geht die Beeinflus-
sung des Personals durch Einfithrung wissenschaft-
lich erprobter Methoden der Eignungsuntersuchung
sowie die Neuordnung des Bildungswesens mit
dem Ziele, iiber die primitive Unterweisung in be-
stimmten Kenntnissen oder Fertigkeiten hinaus den
einzelnen Mann zum Verstindnis fiir die Stellung
dder Eisenbahn in der Volkswirtschaft und fiir
seinen eigenen Anteil an den groBen Aufgaben des
offentlichen Verkehres zu erziehen.

Die Meterspurige 2 D 1-Heildampf- Personenzug-Lokomotive, Type
»Mountain“, mit vierachsigem Tender fiir die Viacao Perrea do Rio Grande
do Sul. in Brasilien.

Gebaut von der Berliner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vorm. L. Schwartzkopfi, Berlin.

Mit zwei Abbildungen.

Um die Lokomotiven fiir den Personenzug-
Verkehr auf den Sirecken mit groBeren Steigun-
gen in gebirgigem Gelinde leistungsidhiger und
den vielfach bei diesem Betriebe erforderlichen
Vorspanndienst entbehrlich zu machen, werden
neuerdings vorzugsweise 2 D 1-Lokomotiven der
Bauart ,,Mountain* verwendet.

Bei dieser Bauart ist es moglich, einen ge-
niigend groBen Kessel unterzubringen. Die vier ge-
kuppelten Achsen haben ein groBeres Reibungsge-
‘wicht, als die drei Achsen bei den ,Pacific*-Lo-
komotiven, woraus sich bei entsprechender Be-

messiing der Dampfzylinder einen den Anforde-
rungen entsprechende hohere Zugkraft erreichen
iaBt.

Unter diesem Gesichtspunkte beauftragte die
\erwaitung der V.F.R. G. S. die Firma Schwartz-
kopif mit der Ausarbeitung eines Entwurfes und
der Ausfiithrung einer groBeren Anzahl von Heil-
dampi-Lokomotiven der Type ,,Mountain®“ fiir eine
Spurvreite von einem Meter.

Die Hauptabmessungen dieser Lokomotiven
cind unter der Abbildung angegeben.



Der Entwurf dieser Lokomotive wurde nach
den von der Verwaltung erhaltenen Richtlinien
ausgearbeitet. Alle Errungenschaften des moder-
nen Lokomotivbaues sollten hier zusammengefaBt
werden, und so entstand eine wohldurchdachte,
den Anforderungen der Neuzeit in jeder Weise ge-
recht werdende Lokomotive.

Der interessanteste Teil dieser Lokomotive ist
der Kessel, welcher ebenfalls nach Vorschrift fiir
die Verbrennung von brasiiianischer Kohle be-
stimmt ist, deren Eigenschaften im vorhergehen-
den Abschnitt beschrieben worden sind. *

Die Rostiliche betrigt bei dieser Lokomotive
4 qum. Der Rost ist als Schiittelrost mit Dampf-
antrieb konstruiert. Die gerdumige eiserne Feuer-
biichse hat infolge der langflanunigen Verbren-
nung der brasilianischen Kohie an der vorderen
Wand eine Verlingerung in Form einer 1800 mm
langen, sogenannten Verbrennungskarimer,

Die Feuerbiichse erhielt ferner eine bisher we-
niger bekarnte Einrichtung zur Erhohung der Ver-
dampfungsmoglichkeit. Es sind in die Feuerbiichse
zwei Thermo-Syphong, Bauart Nicholson, einge-
baut worden. Diese Thermo-Syphuns (siehe Ab-
biidung 2) sind flache, dreieckigiorrige Wasser-
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erhalten. Das Wasser wird wirksam vom Boden
des Langkessels nach der Feuerbiichse befordert,
die Warmeiibertragung in den Syphons wird er-
hoht und die Absetzung von schidlichen Bestand-
teilea des Speisewassers wesentlich vermindert.

Die Firma Schwartzkopff ist die erste in Eu-
ropa, welche solche Thermo-Syphons hergestellt
hat.

Auf die unteren Wiilste dieser Syphons und
die Feuerbiichs-Seitenwinde stiitzt sich ein Ge-
woOlbe aus feuerfesten Steinen, welches ungefihr
die Hilfte des Rostes iiberdeckt.

Eine groBe Anzahl von Stehbolzen sind be-
weglich mit kugelférmigen Kopfen angeordnet, um
den Ausdehnungen an den verschiedenen Stellen
der eisernen Feuerbiichse Rechnung zu tragen.

Die sich in reichem MaBe bildende Asche be-
dingt eine besondere Ausbildung des Aschkastens.
Die Bodenbleche haben iiberall eine geniigend
groBe Neigung, damit die Asche beim Offnen der
verschiedenen Bodenschieber rasch und leicht ent-
fernt werden kann.

Um den Brennstoff moglichst wirtschaftlich
auszuniitzen, sind folgende Einrichtungen vorge-
sehen:
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Abb. 1.

Lokomotive: Leergewicht 60200 kg
Spurweite 1000 mm  Dienstgewicht 66300 kg
Zylinderdurchmesser 483 mm  Reibungsgewicht 41600 kg
Kolbenhub 560 mm  GroBte Zugkraft (0,85 p) 10250 kg
Treibraddurchmesser 1372 mm Tender:
Dampfiiberdruck 12,65 kg/gem *
Heizfliche des Kessels’ 134,20 gm Wasservorrat 10 ckm
Heizfliche des Uberhitzers 42,36 qm Kohlenvorrat 8000 kg
Gesamte Heizfliche 176,56 qm Leergewicht 17700 kg
Rostfliche 4,00 gm  Dienstgewicht 36400 kg

behilter, die oben in ihrer ganzen Linge offen
und mit der Feuerbiichsdecke verbunden sind.
Am unteren Fnde besitzen sie einen halsarti-
gen Ansatz, der in die Feuerbiichs-Vorderwand
eingeschweiBt ist. Dadurch wird eine Verbindung
des unteren Wasserraumes des Stehkessels mit
dem Wasserraum iiber der Feuerbiichsdecke her-
gestelit. Da die Syphons im stirksten Feuerzuge
liegen, findet hier eine viel iebhaftere Verdampfung
als im iibrigen Kessel statt, wodurch sie im Ver-
ein mit der cigenartigen, sich nach oben erwei-
ternden Forin die Eigenschait einer Umlaufpumpe

1. Ein Rauchréhren-Uberhitzer, Bauart Wil-
helm Schmidt, welcher den Dampf auf 350 Grad
iiberhitzt.

2. Ein Speisewasser-Vorwirmer mit Speise-
pumpe, Bauart Knorr, welcher das Speisewasser
durch Abdampf auf etwa 100 Grad Celsius vor-
warmt.

3. Ein Speisewasserreiniger, Bauart Schmidt
& Wagner, welcher das Speisewasser von den
schiddlichen Bestandteilen befreit und die Abla-
gerung von Kesselstein verhindert.



4. Eine Einrichtung fiir Rauchverminderung
nach Bauart Marcotty.

Der ganze Kessel einschlieBlich der Rauch-
kammer ist auBerdem mit dicken Asbestmatten
und dariiber angeordneter Bekleidung aus Glanz-
blech gegen Wirmeausstrahlung gut geschiitzt.

Das Laufwerk ist in einem Rahmengestell un-
tergebracht, welches auch hier aus zwei kriftigen
Barrenrahmen aus FluBeisen mit den notwendigen
Querverbindungen besteht. Am vorderen Puffer-
triger befindet sich eine Zentral-Klauenkupplung
und ein Kuhfinger aus Holz. Am hinteren Zug-
kasten ist eine Radial-Kupplung mit Sicherheits-
zugeisen, Bauart Franklin, vorgesehen.

Damit die Lokomotive Kurven von 80 m
Halbmesser durchfahren kann, erhielt das vordere
zweiachsige Drehgestell eine Seitenverschiebung
von 110 mm, die hintere Schleppachse eine solche
von 105 mm, und die hintere Kuppelachse 20 mm
Spiel nach jeder Seite. Der feste Radstand betrigt
dann 3048 mm und bei den spiteren Versuchs-
fahrten hat es sich gezeigt, daB di¢se MaBnahmen
durchaus zweckentsprechend waren.
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zum Ausblasen der Heizrohre wihrend der Fahrt,
Geschwindigkeitsmesser, Bauart Teloc, von der
Firma Hassler in Bern, groBe Scheinwerfer und
verschiedene kleinere Laternen und Lampen, die
durch eine von der Pyle National Co. in Chicago
gelieferte Einrichtung elektrisch beleuchtet werden.

Der Tender hat nichts Bemerkenswertes. Der
Wasserkasten ruht auf dem Rahmengestell mit
einer Zwischenlage aus Holz, und das Ganze wird
von zwei zweiachsigen Drehgestellen amerikani-
scher Bauart getragen. Der Tender kann sowohl
mit der oben erwéhnten Luftsaugebremse als auch
mit einer Handbremse gebremst werden.

Diese Lokomotiven wurden vor dem Versand
nach Brasilien auf dem Versuchsgleis des Wer-
kes einer eingehenden Priifung unterzogen, die
zur vollen Zufriedenheit erfolgte.

Fiir den Versand wurde die Lokomotive mit
Tender in moglichst wenig Teile zerlegt, um die
Montagekosten in Brasilien zu sparen.

Nach Ankunft am Bestimmungsort wurden mit
den Maschinen ausgedehnte Versuche unternom-
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Abb, 2.

Thermosgphon, Bauart Nicholson.

Die Bremseinrichtung besteht aus drei Tei-
len: eine Dampibremse fiir die Bremsung der ge-
Kuppelten Rider der Lokomotive, eine Luftsauge-
bremse fiir den Tender und den Wagenzug, sowie
eine Gegendruckbremse, Bauart Riggenbach, fiir
die Fahrt im Gefille.

Die beiden Dampfzylinder sind in der iibli-
chen Weise auBerhalb der Rahmen angeordnet.
Die Dampfiverteilung erfolgt durch Kolbenschieber
mit schmalen, federnden  Ringen, welche durch
eine Steuerung, Bauart Heusinger, betitigt werden.
Fiir die Umstellung der Steuerung dient ein Dampi-
Umsteuerapparat, Bauart Ragonnet. Die Schmie-
rung der Zylinder bewirkt ein an ‘der Kessel-
Riickwand befestigter Sichtoler, Bauart Detroit-
Bullseye.

An Sonderausriistungen sind besonders zu er-
wihnen: zwei RuBausblasventile, Bauart Superior

men. Eine dieser Lokomotiven zog bei einer Ver-
suchsfahrt einen aus sechs' vierachsigen Wagen
bestehenden Zug von 154 t Gewicht auf einer
Strecke mit verhdltnismaBig lingeren relativen
Steigungen von 3,4 Prozent mit einer -durch-
schnittlichen Geschwindigkeit von 25 km-St.

Diese Versuche haben ergeben, daB die Lo-
komotiven auf der mit vielen groBen Steigungen
und Kurven durchsetzten Strecke in dem gebir-
gigen Geldnde den gestellten Anforderungen sicher
und unter wirtschaftlichen Bedingungen vollstan-
dig entsprechen.

Die Leistungsfihigkeit kann jedoch noch be-
deutend erhoht werden, wenn die Anzahl der Ach-
sen, namentlich der gekuppelten Achsen, und so-
mit auch das Reibungsgewicht, vergroBert wird.
Man kann zum Beispiel 2-12-2-gekuppelte Loko-



motiven bauen, die sechs gekuppelte Achsen ha-
ben, mit einem Reibungsgewicht von 54 bis 72 t,
ie nach der groBten Achsbelastung und welche
Zugkrifte bis 18.000 kg entwickeln konnen. Der
groBe Radstand einer solchen Lokomotive erfor-
dert besonders beweglich angeordnete Achsen fiir
die Fahrt durch kleine Kurven bis etwa 80 m Halb-
messer. Der Herstellerin der oben beschriebenen
Lokomotiven ist es gelungen, diese Aufgabe auf
cinfachste Weise zu Idsen, indem die 3 hinteren
und drei vorderen Achsen nach der Bauart
Schwartzkopff gegenseitig zwangsliufig so bewegt
werden, daB die Fahrt durch die kleinen Kurven
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durchaus zwanglos und unter Schonung der Rad-
reifen und Schienen erfolgen kann.

Es ist bekannt, dall Eisenbahnen mit schmaler
Spurweite in gewissen Fillen bevorzugt werden
wegen der geringeren Kosten ihrer Anlage und
ihrer Fahigkeit, sich namentlich im Gebirge den
schwierigen Geldndeverhiltnissen besser anzupas-
sen, als es bei den Normalspurbahnen der Fall
ist. Aus obigen Ausfiihrungen geht hervor, daB es
auch fiir diese Schmalspurbahnen moglicht ist,
Lokomotiven zu bauen, deren Leistungsfihigkeit
derjenigen der gewohnlichen Normalspur-Lokomo-
tiven gleicly ist.

Zusatzmotoren bei Lokomotiven.

Der ,Triebtender®, also ein Tender mit an-
getricbenen Achsen, ist kein neuer Gedanke, und
es ist auch nicht neu, die Laulachsen einer Loko-
motive zeitweilig mit den Triebachsen zu kuppeln,
um auch die auf den Lauiridern ruhende Last als
Reibungsgewicht auszunuizen. Die letztgenannte
Einrichtung ist zum Beispiel schon im Jahre 1854
von der Maschinenfabrik EBlingen iiir die damals
von ihr gebauten Lokomoliven der Bauart C2
fiir die Semmeringbahn vorgeschlagen, aber nur
an einer Lokomolive ausgefiihrt worden. Neuer-
dings ist der Gedanke, die Zugkrait der Lokomo-
tive zeitweilig zu steigern, zunichst in den Ver-
einigten Staaten von Amerika wieder aufgegrifien
worden, und auch in Englang, fiir die Eisenbahnen
von Siidamerika und diejenigen von Australien
sind neuerdings Lokomotiven mit Zusatzmotor ge-
baut worden, der nur eingeschaltet wird, wenn
beim Anfahren aus der Rulie oder bei Befahren
steiler Neigungen voriibergehend erhohter Kraft-
bedarf vorliegt. Zuweilen wird dieser Zusatzmotor
an einem Drehgestell des Tenders, meist aber an
dem Drehgesteil der Lokomotive unter dem Fiih-
rerstand angebracht. In den Vereinigten Staaten
sind bereits gegen 3000 solche Motoren, booster
genannt, bei 65 Eisenbahngesellschaften im Ge-
brauch. Sie erhdéhen die Kraiticisiung der Loko-
motiven um ebensoviel, wie weun 700 Lokomo-
tiven von etwa 20 t Zugkraii neu beschafft und
in den Lokomotivpark der amerikanischen Eisen-
bahnen eingestellt worden wiiren. Die von ihnen
geleistete Kraft erreicht nahezu eine Million Pfer-
destiirken.

Bei den langen, schweren Giiterziigen, die in
Amerika iiblich sind, hat das Aniahren erhebliche
Schwierigkeiten, die noch gesteigert werden, wenn
der Zug etwa auf einer Steigungsstrecke zum Hal-
ten gekommen ist, was nicht inimer vermieden
werden kann. Mit dem Zusatzinotor geht das An-
fahren viel glatter vor sich ais ohne ihn, die Ge-

fahr, daBl der Zug zerreilit, ist infolgedessen ver-
ringert, die Beschleunigung ist grofer und die
Zeit, die beim Anfahren aus der Ruhe bis zur Er-
reichung der vollen Geschwindigkeit vergeht, ist
kiirzer. Der Zugverkehr wird dalier piinktlicher,
indem der Zeitverlust, der namentlich durcih ein
aullerfahrpianmabiges Halten verursacht wird, ver-
ringert wird, und die Betriebssiclicrheit wird da-
durch erhoht.

Neuerdings laben auch die Eisenbahnen von
Victoria e¢ine ihrer Jleichten Mikado - Maschinen
(1D1) mit einem Zusatzmotor ausgestattet; sie
kaben dadurch die Kraftieistung dieser Lokomo-
tive so gesteigert, dall sie aul einer Strecke mit
1:50 Steigung eine Last beférdern kann, die um
20 Prozent groBer ist als das ihr rechnerisch zu-
gemutete Zuggewicht.

Bei der deutschen Reichsbahngesellschait
wird schon seit einiger Zeit die Einfithrung von
Triebtendern bei besonders dazu geeigneten Lo-
komotiven vorbereitet. Der Tender dient also bei
dieser Anordnung nicht nur als Betorderungsmittel
fiir Wasser und Kohle und verbraucht dabei einen
Teil der Lokomotivzugkraft, sondern er bewegt
seine eigene Last und vermehrt daneben noch die
auf den Zug iibergehende Zugkrafi. Unter Beach-
tung neuzeitiicher Gesichtspunkte soll aber der Zu-
satzmotor nicht eine Kolbendampimaschine, son-
dern eine Abdampfturbine sein, in der der Dampi
bis auf 0,2 At. entspannt wird. Durch den Antrieb
von zwei oder drei Tenderachsen mit Hilfe dieser
Turbine soil die Zugkraft der Lokomotive um
etwa 20 Prozent gesteigert werden. Da es sich
dabei um die Verwendung von Abdampi handelt,
bleibt der Brennstoifverbrauch der glieiche, wih-
rend bei einem Zusatzmotor, der Frischdampf ver-
braucht, die Kesselleistung wihrend der Zeit, in
der er in Titigkeit ist, gesteigert werden muB.
Die vermehrte Dampferzeugung begegnet aber bei
neuzeitlichen Lokomotiven keinen Schwierigkeiten.
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Aus den Anfangen der elektrischen Bahnen. *)
Die Finanzierung der Osterreichischen Elektrisierung.
Von Minister a. D. Dr. Heinrich Ritter v. Wittek.

Als Vorldufer der jetzt durchgefiihrten Elek-
trisierung der Osterreichischen Bundesbahnen ver-
dienen die anfinglichen Versuche Beachtung, die
mit diesem System bei einer Vielzahl zumeist klei-
nerer Bahnen zum Teil schon in den letzten Jahr-

.zehnten des vorigen Jahrhunderts ins Werk ge-
setzt wurden. Ihre Einzeldarstellung bildet den II.
Abschnitt des Saurauschen Buches.

Es waren dies, innerhalb des damaligen 0ster-
reichischen Staatsgebietes nach dem Eroffnungs-
jahre gereiht, folgende Bahnen: 1880, 1883 Ver-
suchsbahnen zu Ausstellungszwecken von B. Egger,
dann Siemens & Halske; 1883 Lokalbahn Mddling
—Hinterbriih] der Siidbahngesellschaft 4.4 Kilome-
ter; 1894 Trambahn der Staatsbahnen Gmunden-
Staatsbahnhof, normalspurig, Baden — Helenental
der Wiener Lokalbahnen und 1895 Baden—Voslau
derselben Gesellschaft. Zusammen 10 Kilometer.
Dann StraBenbahnlinien in Lemberg, Bielitz—Zi-
geunerwald (1-Meter-Spur), Privoz — Mihrisch-
Ostrau—Wittkowitz und eine Trambahnlinie in
Teplitz; 1896 StraBenbahnlinien in Prag, 1897 in
Wien, die erste Transversallinie Wallgasse—Kai-
serstraBe—VorgartenstraBe im Prater, 10 Kilome-
ter, Spurweite 1.445 Meter. 1903 Ankauf des in-
zwischen elektrisierten Gesamtnetzes der Wiener
StraBenbahnen durch die Gemeinde Wien; 1898,
1899 StraBenbahnstrecken in Linz und Czerno-
witz, Kleinbahn Graz-—Maria-Trost 5 Kilometer.
1898 erste Strecke der als Dampfbahn erbauten
Bahn Wien—Baden—QGuntramsdori, im ganzen 30
Kilometer, erdffnet 1907; 1902 normalspurige Fa-
briksbahn in Waollersdorf 1.6 Kilometer (erste
Drehstrombahn). 1901, 1902 versuchsweise Betrie-
be auf der Wiener Stadtbahn in den Strecken Hei-
ligenstadt—Michelbeuern 4 Kilometer und Haupt-
zollamt—Praterstern; 1902 Triest—Opcina 6.3 Ki-
lometer, Meterspur, 1903 Lokalbahn Tabor—Be-
chyn 24 Kilometer, Normalspur, 1904 Stubaitalbahn
Innsbruck—Vulpmes 18 Kilometer (erste Wechsel-
strombahn); 1905 Montafoner Bahn Bludenz —
Schruns 15 Kilometer; 1909 Nonstalbahn Trient—
Male 21 Kilometer; 1911 Uberetscher Bahn Bozen
—St. Anton unter dem MendelpaB 17 Kilometer.

Als erste im groBeren MaBstab mit elektrischen
Lokomotiven betriebene Bahn in Osterreich ist die
Niederosterreichisch-Steirische Alpenbahn St. Pol-
ten—Mariazell—GuBwerk, 99 Kilometer, Schmal-
spur von 76 Zentimetern anzufiihren, deren Voll-
betrieb am 18. Oktober 1911 aufgenommen wurde.
Es' folgte dann die vollspurige Mittenwald(Kar-
wendel)bahn, deren erstes Osterreichisches Stiick
Innsbruck—Scharnitz am 28. Oktober 1912 dem
Verkehr iibergeben wurde und die zuziiglich der

*) Vergl. ,Die Lokomotive”, Maiheft, Scite 94.

Strecke GrieBen — Reutte mit 66 Kilometern auf
osterreichischem Gebiete liegt. Noch in das letzte
Friedensjahr fillt die am 5. Februar 1914 erfolgte
Aufnahme des elektrischen Vollbetriebes auf der
der Gesellschaft der Wiener Lokalbahn gehorigen
Bahn Wien—Landesgrenze bei Hainburg mit der
Betriebswechselstation Kopczeny. lhre erste im
Wiener Gemeindegebiet gelegene Teilstrecke bis
GroB-Schwechat (12.5 Kilometer) wird gleich dem
StraBenbahnnetz betrieben, die zweite Teilstrecke
(50.5 Kilometer) bis zur obigen Wechselstation
stellt eine eingeleisige Vollbahn dar, deren auf
ungarischem Gebiete gelegenes Endstiick (7 Kilo-
meter) jedoch den Betriebsstrom nicht von Oster-
reichischen Werken, sondern von der PreBburger
StiaBenbahn bezieht. Gleichfalls vollbahnartig hat
sich der Betrieb der am 1. Mai 1920 erdfineten
elektrischen Lokalbahn Peggau— Ubelbach (10
Kilometer) gestaltet, der mit Verwendung eines
Motorwagens als Triebkraft gefiihrt wird.

Von der Wiener Stadtbahn sind mit Ausnahme
dér Vorortelinie simtliche Strecken, die behufs
ihrer Elektrisierung im Jahre 1923 an die Gemein-
de Wien auf 30 Jahre verpachtet wurden, seit
3. Juni 1925 im elektrischen Betrieb der Stadtge-
meinde. Bei der FElektrisierung der Osterreichi-
schen Bundesbahnen hatte sich der Bund in zwei-
facher Richtung zu betitigen: einerseits in der
technischen Ausriistung seiner hiezu bestimmten
Bahnen fiir die neue Betriebsart, anderseits in der
Schaffung oder Forderung der Wasserkraftwerke
die zur Lieferung des elektrischen Stromes be-
niitzt werden sollen. Bekanntlich wurde in Aus-
sicht genommen, den elektrischen Betrieb zu-
nichst auf den nachgenannten Strecken, womog-
iich' bis zum 30. Juni 1925, aufzunehmen, und zwar
auf der Arlbergbahn (Innsbruck—Landeck—Blu-
denz) und Vorarlbergerbahn (Bludenz—Bregenz—
Lindau), zusammen 235 Kilometer; Salzkammer-
gutbahn (Stainach-Iidning — Attnang-Puchheim)
107 Kilometer; Westbahn (Salzburg—Schwarzach-
St. Veit— Worgl) 192 Kilometer; Tauernbahn
(Schwarzach-St. Veit — Spittal-Millstittersee) 81
Kilometer, zusammen 615 Kilometer. Wie sich je-
doch beim Fortgang der Elektrisierungsarbeiten
herausgestellt hat, war es nicht moglich, das fiir
die erste fiinf-, beziehungsweise sechsjihrige Bau-
periode gesetzlich vorgezeichnete Programm, des-

‘sen Kosten abziiglich der auf Grund der Gesetze

von 1919 verausgabten Betrige von 96 Millionen
Kronen mit 5 Milliarden Kronen veranschlagt wa-
ren, innerhalb des bestimmten Termines bis Ende
Juni 1925 vollstindig zur Ausfithrung zu bringen.

In der Tat war bis zu diesem Zeitpunkte die
elektrische Zugforderung erst auf der Salzkam-

.



mergutbahn (107 Kilometer) im Sominer 1924 und
auf der Arlbergbahn (136 Kilometer) im Friihjahr
1925, zwischen Innsbruck und Landeck jedoch nur
in Teilstrecken aufgenommen. Die Einschrinkung
der Arbeiten, deren Beginn in die Zeit der Geld-
entwertung fillt, in der die Stabilisierung der
Wihrung und die Sanierung des Budgets allem
anderen vorausgehen muBten, war durch Geld-
knappheit bedingt, zumal die gesetzlich als Vor-
aussetzung der neuen Investitionen vorgesehene
Anlehensaufnahme unerfiillt blieb. Hiezu kam die
infolge der Ablenkung des Verkehrs von den nord-
siidlichen Osterreichischen Bahnlinien eingetretene
Umstellung unserer Hauptverkehrsrichtung auf
eine ostwestliche, wodurch namentlich die Tau-
ernbahn betroffen wurde, deren abnehmende Zugs-
dichte den Aufwand der Elektrisierung nicht mehr
lohnen wiirde. Demzufolge ist durch den vorlidu-
figen Wegfall dieser Linie aus der ersten Etappe
des Elektrisierungsprogramms und dessen sonsti-
ge Einschriankungen der am Schlufl der ersten
Bauperiode zu erreichende lineare Erfolg von 615
auf 342 Kilometer herabgesunken. Immerhin war
mit der Konzentrierung der Aktion auf die Arl-
berg- und Salzkammergutbahn sowie mit der Ein-
schrinkung der Arbeiten an der Westbahn auf
die Teilstrecke Salzburg—Schwarzach—St. Veit
der Vorteil erreicht, abzuwarten, bis eine einheit-
liche Betriebsfithrung auf der ganzen Strecke
Salzburg—Worgl infolge der Betriebsiibernahme
der Siidbahnlinie Innsbruck — Kufstein und Inns-

Biicherschau.

Die Redeschriit. Lehrbuch unter besonderer
Beriicksichtigung der Verhiltnisse bei Behorden,
Verkehrsunternehmungen und Industrie von Dr. B.
Gaster, Studiendirektor, und G. Onken, Reichs-
bahnoberamtmann. Berlin 1927. Verlag der Ver-
kehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m.
b. H. bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin W. 8.
DIN A 5. 52 Seiten. Geheftet 1,50 Reichsmark.

Mit diesem Heft iiber die Redeschrift findet
der Lehrgang der amtlichen deutschen Einheits-
kurzschrift ,,Gaster-Onken® fiir den Unterricht in
Eisenbahnschulen und zum Selbstunterricht, der
sich als geeignetes Lehrmittel ausgezeichnet und
in den der Reichsbahn nahestehenden Kreisen be-
reits weiteste Verbreitung gefunden hat, seinen
AbschluB. Fiir den vorgeschrittenen Stenographen
ist das Lehrbuch ,,Redeschriit“ bestimmt, das ihn
 befihigen wird, die an und fiir sich schon duBerst
zweckmiBig geschaffene Einheitskurzschrift in ge-
schicktester Weise noch weiterhin zu vereinfachen
und so ein Minimum von Schreibarbeit zu erzie-
len. Es ist erstaunlich zu erfahren, in welchem
MaBe die Kiirzung von ganzen Worten durchge-
fithrt werden kann, allein mit 60 neuen feststehen-
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bruck—Brenner durch den Bund ermoglicht wur-
de. Fs konnte demnach im § 1 des Bundesgesetzes
vom 16. Juli 1925 B. G. Bl Nr. 241, iiber die
Fortfiihrung der Elektrisierungsarbeiten durch die
osterreichischen Bundesbahnen (Elektrisierungs-
novelle angeordnet werden, da die Arbeiten zur
Einfiihrung der elektrischen Zugférderung auf den
Strecken Innsbruck—Kufstein, Innsbruck—Brenner
und Worgl—Salzburg sogleich aufzunehmen sind.
Zur Bedeckung der hiefiir auilaufenden Kosten
wurde im § 2 des obigen Gesetzes als Nachtrag
zum Bundesvoranschlag 1925 aus den Erlosen der
Volkerbundanleihe ein Kredit im Hochstbetrag von
16 Millionen Schilling bewilligt. Thre weitere Be-
deckung finden die Kosten fiir die Elektrisierung
der neu in Angriff genommenen Strecken in den
Jahren 1925 bis 1928 durch die zu diesem Zweck
vom Volkerbund im Juni 1925 beschlossene Frei-
gabe von insgesamt 88 Millionen Goldkronen.

Die bisher fiir die Elektrisierung der Bundes-
bahnen verausgabten Betrige erreichen die Sum-
me von 191.4 Millionen Schilling*). Sie verteilen
sich auf dic Herstellung der erforderlichen Was-
serkraftwerke, zumeist durch Erweiterung beste-
hender Werke dieser Art, auf die Herstellung der
Leitungsanlagen und Unterwerke, die Anschaf-
fung der elektrischen Lokomotiven, den Bau von
Wohnhiausern. Die Arbeiten beschiftigen stdndig
mindestens 25.000 Arbeiter und haben seit ihrer
Vollaufnahme 60.000 Personen den Lebensunter-
halt gesichert.

den sogenannten ,,Kiirzeln* wird der Lernende be-
kannt gemacht. Was das Lehrbuch ,,Redeschrift*
aber noch weiterhin wertvoll macht, ist, dall es
bei dem Stenographen das sichere Gefiihl fiir die
praktische Verwendung der freien Kiirzungen er-
weckt und auf die Moglichkeiten und vorteilhaf-
teste Schaffung dieser freien Kiirzungen aufmerk-
sam macht, sodaB sie zum tdglichen Gebrauch
iibernommen werden konnen. Obgleich Einzelbei-
spiele und der Lesestoff in den meisten Fallen auf
das Eisenbahnwesen hiniiberspielen, so diirfte es
doch keinen, der sich nicht zur Eisenbahn gehorig
zahlt, davon abhalten, auch noch diesem Buch die
Redeschriit zu erlernen. Wer nach ,,Gaster-Onken*
die Kurzschrift erlernt hat, der sollte und wird
zweifellos auch'jetzt nach dem vorliegenden Lehr-
buch mit der Redeschriit beginnen.

Gaster und Onken haben wiederum ein aus-
serordentlich geeignetes Lehrbuch geschafien, so-
daB es allen Kurzschriftlern leicht fallen und somit
eine Freude sein wird, danach die Redeschrift zu
erlernen.

*) Die aus Bundesmitteln bewilligten Kredite fiir

den Elektrisierungsbau der Bundesbahnen betragen in

den Jahren 1923 bis 1927 jahrweise Millionen Schilling:
31.30, 44.70, 41.60, 48.72, 48.08, zusammen 214.40 Millio-
nen Schilling.



Kleine Nachrichten.

Generaldirektor der schweizerischen Bundes-
bahnen E. Colomb F. Am 25. Mai verschied in
Tolochenaz bei Morges am Genfersee der friihere
Generaldirektor der schiweizerischen Bundesbah-
nen Herr E. Colomb. Allgemein ist in der Schweiz,
besonders bei den Instituten, denen er nahe gestan-
den war, die Teilnahme an dem Tode dieses ho-
hen Beamten. Zunichst bei Privatbahnen und dann
vor allem in leitender Stellung bei der Jura-Sim-
plonbahn beschiftigt, stellte er nach Ubergang die-
ser Bahn an den Bund seine reiche Erfahrung und
Arbeitskrait in den Dienst der schweizerischen

Bundesbahnen, in deren Generaldirektion er im
Jahre; 1906 berufen wurde.
Uber 50 Jahre — er erreichte ein Alter von

&2 Jahren — stand er im Dienst schweizerischer
Eisenbahnunternehmungen.

Neben seiner personlichen Tiichtigkeit war
vor allem das Wohlwollen und die Giite geschitzt,
die er dem gesamten Personal stets entgegen-
brachte.

Neue Giiterwagen aui den Osterreichischen
Bundesbahnen. In letzter Zeit sind auf den Oster-
reichischen Bundesbahnen besonders gebaute Gii-
terwagen, und zwar zwei Tiefgangwagen mit der
Reihenbezeichnung Iat und drei Niederbordwagen
mit der Reihenbezeichnung Inat, fiir die Beforde-
rung von Giitern groBer Abmessungen in Dienst
gestellt worden. Die Tiefgangwagen der Reihen-
bezcichnung Iat haben ein Ladegewicht und eine
Tragiihigkeit von 35 t, jene der Reihenbezeich-
nung Inat ein Ladegewicht von 30 t und eine
Tragiihigkeit von 35 t. Bei letzterer ist der mitt-
lere Teil der Plattform aushebbar. Fiir die Uber-
lassung dieser Wagen an Parteien werden Be-
niitzungsgebiihren eingehoben.

Elektrisierung der finnldndischen Eisenbahnen.
Die Ausniitzung der ungeheuren Wasserkrifte, die
in den Stromschnellen des Imatra, des groBten
Wasserfalles in Europa enthalten sind, beginnt
schon in naher Zukunft. Nach Beendigung des Aus-
baues der Hauptstation und der fiinf Unterstatio-
nen in Wiborg, Villmanstand, Hiikiio, Helsingfors
und Abo ist das siidliche Finnland mit elektrischer
Kraft reichlich versorgt. Als in Finnland die Frage
der Ausniitzung des Imatra und der benachbarten
Wasserfille auf die Tagesordnung kam, da wurde
immer betont, daB die elektrische Kraft auch fiir
den Betrieb der finnldndischen Eisenbahnen, min-
destens gewisser Teilstrecken ausgeniitzt werden
solle. Eine Unterredung, die im Dezember vorigen
Jahres der Generaldirektor der finnischen Eisen-
bahnen, Kastren, der zugleich Mitglied des Aus-
schusses fiir Ausniitzung des Imatrafalles ist, ge-
wihrte, verdient nach dieser Richtung Beachtung.
Kastren wies darauf hin, daB die finnischen Eisen-
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bahnen aus den unermeBlichen Wildern Finnlands
einen billigen Heizstoff beziehen. Ob die Elektri-
zitat fiir die Eisenbahnen billiger sein wird als
Holz, hangt nicht nur von den Kosten dieser Kraft,
sondern auch von denen der elektrischen Lokomo-
tiven und anderer notiger Einrichtungen ab. Im
allgemeinen gilt die Regel, dall die Elektrisierung
bei iiberwiegenden hohen Steigungen in Gebirgs-
strecken und bei starkem dichtem Verkehr von
Vorteil ist. In Finnland treten beide Gesichtspunkte
zuriick. Die vom Imatra zu erwartende Kraftver-
sorgung wird in erster Reihe von der Industrie
und Landwirtschaft, aber nicht von den Eisenbah-
nen ausgeniitzt werden. Sachverstindige berech-
nen die Kosten fiir 1 k-w elektrischer Kraft vom
Imatra jahrlich auf 1400 Finmark, wihrend die
¢gleichen Kosten in Schweden zwischen 320 und
600 Finmark schwanken und in Norwegen seit der
Kriegszeit nicht iiber 520 Finmark gehen. Die Ar-
beiten am Imatra haben schon 400 Millioenn Fin-
mark verschlungen. Die groBen Verbrauchsmittel-
punkte der finnischen Industrie befinden sich im
Westen, also vom Imatra weit entfernt. Es ist
somit eine Ubertragung auf weite Entfernung nétig.

Bahnbau vom Unterkongo nach Katanga. Uber
die Fortschritte dieses Bahnbaues in der belgi-
schen Kongokolonie entnehmen wir der Nr. 1271
der Afric. World vom 19. Mirz d; J. nachstehende
Mitteilungen: Auf der siidlichen Neubaustrecke von
Bukama aus liegt das Gleis auf 500 km und soli
im Mai dieses Jahres 560 km erreichen; zahlreiche
Briickenbauten sind vollendet, darunter die grofite
bei Bukama mit 240 m Linge. Auf der nordlichen
Baustrecke von Ilebo oder Port Francqui aus ist
der vorliufige Betrieb seit Februar dieses Jahres
bis Mueka, 175 km, erdiinet; das Gleis liegt bis
185 km und kiinftig solien monatlich 20 km vor-
gestreckt werden, wenn die Schienen rechtzeitig
einireffen. Mueka, ein Knotenpunkt der Strafien,
soil kiinftig ein richtiger Handeismittelpunkt wer-
den. Da die erforderlichen Bahnschwellen nicht
rechtzeitig geliefert wurden, hat man Sdgemiihlen
angelegt, die monatlich 15.000 Holzschwellen lie-
fern konnen. Die beiden Baustrecken sollen im
April 1028 zusammentrefien. Der Gesundheitszu-
stand der WeiBen ist sehr gut; bei den eingebo-
renen Arbeitern betrdgt der Verlust an Toten im
Jahre 8 auf 1000, was fiir tropische Verhiltnisse
als ungewohnlich niedrig bezeichnet wird. — Die
Lokomotiven verwenden Holz als Brennstoff, La-
gerplitze hierfiir werden an der Bahnlinie ange-

‘legt. — Fort Francqui (Ilebo), der vorliufige un-

tere Endpunikt der Bahn am KasaifiuBl, wird zur-
zeit mit elektrischem Licht und Wasserleitung ver-
sehen. Der Bau von 600 m Kaimauer soll dem-
nichst begonnen werden; weitere 200 m sollen
spiter folgen. Die Stationsanlage nebst Waren-
hiusern bedeckt eine Fliche von 12 ha. Eine zweite



Giiterstation soli 14 km von Port Francqui ent-
fernt angeiegt werden. Da Port Francqui ein
schlechter, der Versandung ausgesetzter Hafen ist,
wird am Kadai eine Wehranlage hergestellt, um
durch Versiarkung des Stromes die Beseitigung
der Sandablagerungen herbeizufithren; ob dieses
Ziel dereinst erreicht wird, ist ungewiB.

Bedeutende  Giiterwagenbestellungen  der
Deutschen Reichsbahn. Wie bereits aus dem Jah-
resbericht der Reichsbahn hervorgeht, hat der Gii-
terwagenverkehr eine erireuliche Steigerung er-
fahren. Um den erhohten Anforderungen des Gii-
terwagenverkehrs zu geniigen, hat, wie wir aus
zuverldssiger Quelie horen, die Direktion der
Reichsbahn beschlossen, ihren Bestund an Giiter-
wagen um 100.000 Stiick zu vermehren und die
erforderlichen Auftrige bereits in nichster Zeit
der Waggonindustrie zugehen zu lassen. Es han-
delt sich dabei um einen Betrag von 45 Millionen
Mark, fiir den ausschlieBlich Giiterwagen, das
heiBt keine Lokomotiven oder Personenwagen
hergestellt werden sollen. Dieser Auftrag diirfte
der deutschen Waggonindustrie, die bisher immer
noch iiber den Mangel an Reichisbahnauftrigen zu
klagen hatte, eine groBere Beschiitizung auf ldn-
gere Zeit zuweisen, da mit der Erledigung dieses
Auftrages die Waggonindustrie auf nahezu ein Jahr
hinaus mit Auftrigen versehen sein diirfte.

Erweiterung des polnisclien Eisenbahnnetzes.
im Vergleich zum mittei-, und westeuropiischen
Eisenbahngiiterverkehr ist die Tétigkeit der pol-
niischen Eisenbahnen allerdings noch ziemlich ge-
ring, da der Umfang des Giiterverkehrs bis zu
cinem gewissen Grade von der GroBe des Eisen-
hahnnetzes abhingig ist, das in Polen noch sehr
unzureichend ist. Die Gesamtiinge der polnischen
Eisenbahnlinien betrigt gegenwiirtig kaum 19.300
km, das sind 1,5 km auf 100 gkm (in Deutschland:
12,2 km) oder 0,7 km auf 10.000 Einwohner (in
Deutschland: 9,6 km). Hinzukommt noch, daB die
Dichte des Eisenbahnnetzes in den einzelnen Teil-
gebieten sehr unausgeglichen ist.

Die Frage des Baues neuer Eisenbahnlinien
in Polen ist daher sehr brennend. In den Jahren
seit Bestehen Polens wurden insgesamt 629,3 km
neuer Eisenbahnstrecken ausgebaut. Davon entfal-
len auf die im Jahre 1926 eroifnete Linie Stahl-
hammer—Podzamcze, als langste von den bisher
ausgebauten Strecken, 114,6 kin. Im einzelnen
handelt es sich um folgende Neubauten die bereits
¢groBtenteils in Betrieb genommen worden sind:
Nach den Jahren der Inbetriebnahme geordnet:
1921: Kokoszki-—QGdingen, 28,0 km: 1922: Putzig
-—Hela, 43,7 km; Kutno— Stralkow, ,110,7 km;
1924: Nasielsk—Sierpc, 87,8 kin; 1925: Verbin-
dungsstrecken in Ostoberschlesien, 49,6 km; Kutno
--Plock—Radziwie, 45,8 km; Kutno—Zgierz, 57,3
Kilometer; 1926: Stahlhammer(Kalety) — Pod-
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zamcze, 114,6 km. Luck—Stojanow (teilweise fer-
tiggestellt), 48,6 km. Bromberg—Gdingen (im Bau),
43,2 km.

Bemerkenswert ist, daB dic Hauptstrecken der
Neubauten auf das erhebiich bessere Verkehrs-
netz in Westpolen entfallen, wihrend in dem Ei-
senbahnarmen Osten Folens kaum nennenswerte
Verbesserungen vorgenonimen worden sind. Diese
Eigentiimlichkeit erklirt sich in der Hauptsache
durch die Notwendigkeit neucr direkter Verbin-
dungslinien zwischen Oistoberschlesien und den
Ostseehdfen Danzig und Gdingen, welche bisher
teilweise fehlten oder durch preuBisches Gebiet
(Kreuzburger Korridor fiihrten.

Jahrhundertieier der Baltimore und Ohio-
Eisenbahn. Eine Weltausstellung der Verkehrsmit-
tel, welche die groBte und vollstindigste jemals im
Freien dargebotene geschichtliche Eisenbahnschau
bringen soll, wird der Hauptanziehungspunkt der
vierzehntigigen Feierlichkeiten der Baltimore und
Ohio-Eisenbahngesellschaft sein, die vom 24. Sep-
tember bis 8. Oktober dieses Jahres in Baltimore
als Mittelpunkt der diesjihrigen Veranstaltungen
anldBlic hder Jahrhundertfeier der Baltimore und
Ohio-Eisenbahn stattfinden. Prisident Coolidge
wird am Er6ffnungstage erwartef und jedermann
ist eingeladen. Der Zutritt ist frei. Das Ausstel-
lungsgelinde, das Eigentum der Gesellschaft ist,
befindet sich bei Halethorpe, dem siidwestlichen
Ausldufer der Stadt, dicht bei der Eisenbahn und
Landstrae Baltimore—Washington.

Aui dem vier Quadratkilometer groBen Ge-
linde, das fiir die Ausstellung vorgesehen ist,
schreitet die Arbeit riistig vorwiirts. Die Pline
beriicksichtigen eine Gleisschleife von iiber eine
englische Meile (0,72 km) und zwei weiteren Mei-
len Gleisanlage, sowie eine Riesentribiine mit
12.024 Sitzplatzen. Innerhalb des durch die Schieife
gebildeten Raumes von 100 qm errichtet man ver-
schiedene Nachbildungen von Gebiuden und Eisen-
bahn-Anlagen, die die Entwicklung innerhalb des
Jahrhunderts darstellen.

Die Transporthalle wird viele Ausstellungs-
gegenstidnde enthalten, die die Entwicklung von
Schiene und Schwelle zeigen, wie sie nicht nur
seit Erdffnung der Baltimore und Ohio-Fisenbahn
benutzt wurden, sondern zuriickgehend bis auf die
englische Trambahn des 18. und 19. Jahrhunderts.
Auch die Entwicklung vieler zum Bahnbetrieb ge-
horenden Dinge wie besonders die Luftdruck-
bremse und die Signale, wird mit sorgfiltigen Ein-
zelheiten dargestellt. Auch Reproduktionen und
Modelle der ersten europiischen Lokomotiven.
Ausriistungsgegenstinde und Beforderungsmittel
bis zu den Fahrzeugen aus den Tagen Pharaos
werden gezeigt werden. Der Motorwagen, beson-
ders soweit er an den Schienenweg gebunden ist,
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wird seinen besonderen Platz in der Ausstellung
einnehmen.

Zu einer Jahreszeit, wo das Wetter in Balti-
more fiir Veranstaltungen im Freien im allgemei-
nen giinstig ist, wird durch Voriiberziehen der gan-
zen Schau iiber die Schienenschleife Gelegenheit
gegeben, ein bewegliches und iibersichtliches Pa-
norama von drei Meilen Linge zu entfalten, da
sich die vielen Modelle der Schau unter ihrem
eigenen Dampf fortbewegen werden.

ZusammenschluB bei den spanischen Eisenbah-
nen. Durch einen ErlaB des Konigs ist ein aus Ver-
tretern der Nordbahn, der Madrid — Zaragoza —
Alicante-Eisenbahn und der Madrid — Caceres —
Portugal-Eisenbahn bestehender Ausschufl einge-
setzt worden, der die Moglichkeit einer Neugrup-
pierung der Strecken dieser Gesellschaften eror-
tern soll. Dabei soll die Strecke Madrid—Caceres,
auf der sich der Verkehr nach der portugisischen
Grenze und nach Portugal abspielt, an die Madrid
—Zaragoza—Alicante-Eisenbahn und die Strecke
Placacia — Salamanca — Astorga an die Nordbahn
iibergehen .Die Madrid — Caceres — Portugas-
Eisenbahn wiirde also an die beiden anderen Ge-
sellschaften aufgeteilt werden. Damit soll ein bes-
serer Betrieb auf ihren Strecken ermdoglicht wer-
den, der jetzt ihrer Bedeutung sowohl fiir den
binnenspanischen wie auch fiir den iiber die Lan-
desgrenzen hinausgehenden Verkehr nicht ent-
spricht. Allerdings gehort dazu zunidchst Geld, und
das ist schwer zu beschaffen. Auch die verwickel-
ten Verhiltnisse der Caceres-Eisenbahn bilden ein
Hindernis fiir diese Neuregelung. Die Strecke ist
namlich von ihrer Eigentiimerin auf 50 Jahre an
cine andere Gesellschaft verpachtet als Gewahr-
leistung fiir die Verzinsung eines Darlehens, fiir
das jahrlich 1,5 Millionen Peseten Zinsen zu zahlen
sind. Dieser Pachtvertrag lauft noch 17 Jahre, und
die Eigentiimerin kann sich von ihm nicht frei-
machen, weil der UberschuB, den sie ausgezahlt
erhillt, nachdem die Pachtgesellschaft ihre Kosten
und Anspriiche gedeckt hat, auf Grund eines ge-
richtlichen Vergleichs ihren Gldubigern zuflieBen
muB. Viele von diesen haben seit 1884 keine Zin-
sen erhalten; es ist also nicht zu erwarten, daB bis
zum Ablauf der 50jihrigen Pachtirist irgend ein
UberschuB erzielt wird, und keine andere Gesell-
schaft wird sich also bereit finden lassen, eine so
belastete Eisenbahn zu iibernehmen. Es wire also
nur eine Losung moglich, wenn die bei der Neu-
ordnung des spanischen Eisenbahnwesens geschaf-
fene Gemeinschaftskasse, letzten Endes also der
Staat, die notigen Mittel zur Verfiigung stellte,
die dann aus spiteren Uberschiissen zu decken
wiren. DaB nidmlich ‘bei der meuen Verteilung
der Strecken im Gegensatz zum jetzigen Zustand
Uberschiisse zu machen sein werden, erwartet
man deshalb, weil sie dann ausgebaut und ihre

Betriebsverhiltnisse verbessert werden wiirden.
— Andererseits werden auch Pline erwogen, die
einen ZusammenschluB der Eisenbahn Avila—Sa-
lamanca, die eine Staatsbahn ist, mit der Eisen-
bahn von Salamanca nach der portugiesischen
Grenze, der Eisenbahn Caceres — Plasencia —
Astorga und der Eisenbahn Zafra — Huelva be-
zwecken.

Ein neuer Bahnhof der Pennsylvania - Eisen-
bahn in Philadelphia. Der Bahnhof Broad Street
der Pennsylvania-Eisenbahn in Philadelphia, der
1881 mit acht Gleisen erofinet wurde, heute aber
die doppelte Zahl aufweist, wird tiglich im Durch-
schnitt von 510 fahrpianmiBigen Ziigen beriihrt,
von denen 220 auf grobere Entfernung durchgehen.
AuBerdem halten noch 77 Ziige der Pennsylvania-
Eisenbahn in Nord-Philadephia, und 47 von diesen
bedienen auch den Westbahnhof dieser Gesell-
schaft, wo von den insgesamt 587 Ziigen alle bis
auf 30 halten. Um sowohl den Durchgansverkehr
wie auch den Vororteverkehr der Zweimillionen-
stadt verstirken und beschleunigen zu koOnnen,
plant die Pennsylvania-Eisenbahn den Neubau von
zwei neuen Bahnhofen in Philadelphia, von denen
wie es in Amerika hiufig geschieht, behauptet
wird, sie wiirden die umfangreichste und leistungs-
fahigste Anlage ihrer Art werden. Namentlich soll
durch die Neugestaltung der Bahnhofsverhidltnisse
der durchgehende Fernverkehr beschleunigt wer-
den. In den neuen Hauptbahnhof werden 16 Fern-
gleise einmiinden, iiber denen noch sech Gleise
fiir den Verkehr elektrischer Ziige angeordnet
werden.

Umiangreiche Bahnbauten in Argentinien. Die
argentinische Regierung will nunmehr endlich seit
lingerer Zeit bestehende Pline durchiithren und
das Eisenbahnnetz des Landes groBziigig und fort-
schrittlich ausbauen. In erster Linie richten sich
diese Eisenbahnbaupline auf eine Erweiterung des
Schienennetzes zu erfolgreicherer ErschlieBung
fiir die Wirtschaft des Landes wertvoller natiirli-
cher Reichtiimer.

In Verfolgurig dieses Planes, geht man’ jetzt an
den Bau einer Anzahl neuer Zweigstrecken heran.
Zunichst sollen jetzt Eisenbahnneubauten in der
Provinz Buenos Aires in Angriff genomimen wer-
den. NaturgemiB8 wird sich damit ein ausgedehn-
tes Absatzfeld fiir alle Arten von Bausloffen, wie
auch fiir die verschiedenen modernen Erzeugnisse
der Signaltechnik usw. ergeben. Zuniclist beab-
sichtigt man die Verlingerung der Linie von Azul
nach Bahia Blanca, die dann spiter bis mach La
Prida weitergefiihrt wird. Es soil dann die Strecke
von La Plata—Mirapampa bis nach Pehujo ver-
lingert werden. Die Bauten sind zum Teil ganz
bedeutend. Die letzterwihnte Strecke und ihre
Verlingerung wird allein rund 23 Millionen Gold-
pesos (etwa 100 Millionen Mark) erfordern.



Die ,Buenos Aires Great Southern Railway*
wird ebenfalls groBere Erweiterungsbauten des von
ihr beherrschten Eisenbahnnetzes vornehmen. Als
erste soll eine Zweigstrecke von Dolores nach
Ago gebaut werden, allerdings nicht in Vollspur,
sondern als schmalspurige Linie. Gleichzeitig soll
ein ausgedehntes Streckenbauprogramm in der Er-
richtung von Zweigstrecken zu der Hauptlinie
durchgefiihrt werden, fiir das ailein eine Summe
von iiber 15 Millionen Goldpesos ausgeworfen ist.

Eine andere Eisenbahngeselischaft die ,,Bue-
nos Aires and Pacific Railway™ beabsichtigt eine
Zweigstrecke von La Bouleye in nordwestlicher
Richtung zu bauen, um eine Verbindung mit der
bereits bestehenden Eisenbahnlinie von Maccana
nach Sampazzio. Dieser neuen Linie ist ein beson-
derer Wert insofern beizumessen, als sie eine gan-
ze Anzahl von der Natur reich begiinstigter Acker-
baubezirke dem Giiterverkehr erdfinet, deren Ent-
wicklung bisher durch den groBen Mangel an giin-
stigen Abfuhrwegen fiir die Giiter stark aufgehal-
ten wurde.

Eine neue Thermolokomotive ist kiirzlich auf
die russischen Bahnen iibergegangen. Sie ist aus-
landischen Berichten zufolge mach Plianen russi-
scher Ingenieure von den Hohenzollernwerken in
Diisseldorf erbaut, der Dieselmotor stammt aus
der Augsburger Maschinenfabrik in Niirnberg, das
Zahnradgetriebe von Krupp. Die Lokomotive wur-
de in den Rigaer Eisenbahnwerkstitten auf  rus-
sische Breitspur umgesetzt. Sie wiegt 130 Ton-
nen und kann einen Zug aus 100 zweiachsigen
Giiterwagen ohne Schwierigkeiten mit einer Stun-
dengeschwindigkeit bis zu 50 km bewegen. Der
Antrieb der mit Naphta arbeitenden Thermoloko-
motive erfolgt durch einen Sechszylinderumsteu-
erbaren Viertakt-Dieselmotor von 1200 bis 1300
PS. Die drei Geschwindigkeitsstufen der Maschi-
ne sind 15, 25 und 50 km in der Stunde.

ZusammenschluB in der polnischen Lokomo-
tivindustrie. Zwischen den Maschinen- und Loko-
motivfabriken ,Zieleniewski* in Krakau und
»Pfitzner & Gamper” in Sosnowice sind Fusions-
verhandlungen im Gange. Das erstere Unterneh-
men gehort zu dem Industriekonzern der Roth-
schildgruppe, die in Polen durch die Warschauer
Diskontobank vertreten ist; Die Werke von
»Pfitzner & Gamper” dagegen zu der Gruppe der
»Warschauer Handelsbank®. Die Rothschildgruppe
hat vor kurzer Zeit einen Teil der Aktien der
Lokomotivfabrik in Chrzanow, die ebenfalls frii-
her von der , Warschauer Handelsbank* finan-
ziert wurde, erworben.

Ubergang der Wagenifabrik in Ostrowo in
polnischen Staatsbesitz. Am 1. Mai dieses Jahres
wurde der ‘endgiiltige Vertrag betreffend Inbe-
sitznahme der Ostrowoer Wagenfabrik ,,Wagon*
durch den polnischen Staat unterzeichnet. Die Fa-
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brik wird in eine staatliche Wagenreparaturwerk-
statt umgewandelt. Der Verkauf der Fabrik an
den Staat soll nicht die Liquidation der fritheren
Aktiengesellschaft ,,Wagon* zur Folge haben, die
vielmehr weiter in den Hinden der bisherigen
Aktionidre verbleibt und Eisenbahnwagen herstel-
len wird. :

Polnisches Eisenbahnmaterial fiir Siidslawien.
Tm Zusammenhang mit den polnisch-siidslawischen
Warenaustauschverhandlungen in Form von Lie-
ferungen der polnischen Hiittenindustrie fiir die
siidslawische Eisenbahnverwaltung einerseits und
veon siidslawischem Tabak andrerseits, ist das
siidslawische Eisenbahnministerium zum -Ankauf
von Eisenbahnmaterial in Polen im Werte von 7.5
Miilionen Dinar sowie wvon 250.000 Eisenbahn-
schwellen ermichtigt worden.

Elektrisierung der schweizerischen Bahnen.
Mit Fahrplanwechsel (15. Mai) wurde der elek-
elektrische Betrieb auf der Strecke Winterthur—
St. Gallen—Rorschach der Schweizerischen Bun-
desbahnen aufgenommen. Die Linge dieser neu
elektrisierten Strecke betrdgt 74 km. Die gesam-
ten Bau- und Verwaltungskosten einschlieBlich
Ubertragungsleitungen und Unterwerk Gossau, das
den von der Kraftwerkgruppe Amsteg-Ritom ge-
nommenen Strom auf die Fahrdrahtspannung um-
wandelt, jedoch ohne Briicken, werden auf 16 Mil-
lionen schweizerische Franken angegeben. Mit
Riicksicht auf das groBere Gewicht der elektri-
schen Lokomotiven muliten viele alte eiserne
Briicken durch Bauten aus Stein und Beton er-
setzt werden. Da auch auf der Strecke Romont
—Bern der elektrische Betrieb eingefiihrt wurde,
wird nun die ganze schweizerische Ost-Westver-
bindung von Rohrschach bis Genf elektrisch be-
trieben.

Die schnelisten Ziige der franzdsischen Nord-
bahn. Der Schnellzugdienst der franzoschen Nord-
bahn 'weist seit Jahren einige hervorragende
Spitzenleistungen auf. Nach Uberwindung der wirt-
schaftiichen Schwierigkeiten der Nachkriegszeit
beginnt die Fahrgeschwindigkeit -der Ziige sich
Uereits wieder merklich den Leistungen der Vor-
kriegsfalirpidne zu nihern. So entwickelt. der seit
dem 11. September vorigen Jahres eingelegte Lu-
xuszug ,,Der goldene Pfeil* (Fieche d’or—Golden
Arrow), der die 297,3 km lange Strecke Paris —
Calais Maritime in beiden Richtungen aufenthalts-
los in ;e 5 Stunden 10 Minuten durchfihrt, eine
Reisegeschwindigkeit von 93,9 km-St., wihrend
auf dem grobten Teil der Strecke die mittlere
Fahrgeschwindigkeit 99 km-St. betrigt.

Nach einer Mitieilung der Direktion der Nord-
bahngese'!schafi entwickeln aber auf der nach
Belgien idhrenden Hauptlinie die ExpreBziige Nr.
109, 1i5-185 und 179 auf kiirzeren Teilstrecken
eine noch hohere Durchschnittsgeschwindigkeit;



diese erreicht zum Beispiel zwischen den aufent-
haltlos durchiahrenen Station Creil und Tergnier
(Entfernung 80 km) den Betrag von 106 km-St.

Wie wenig geeignet im iibrigen einige Spitzen-
leistungen fiir die Beurteilung des gesamten
Schnellzugverkehrs einer Verwaltung sind, 146t
¢in Vergleich mit den deutschen Verhiltnissen er-
kennen. Trotz der hoheren Spitzenleistungen, die
die franzosischen Ziige aufzuweisen hatten, waren
in der Vorkriegszeit die Durchschnittsleistungen
der Ziige, soweit dieselbe Gunst der Streckenver-
hiltnisse besteht, in beiden Landern nahezu gleich;
im Sommer 1914 stand einer Durchschnittslei-
stung von 81,9 km-St. fiir die Ziige I. und II.
Klasse der franzosischen Nordbahn die fast gleich-
wertige Durchschnittsgeschwindigkeit von &0 km-
St. fiir die zweiklassigen D-Ziige des oOstlichen
Netzes der preullisch-hessischen Staatsbahnen ge-
geniiber.

Uniallstatistik der polnischen Eisenbahnen.
Das Statistische Jahrbuch 1925 der Polnischen
Staatsbahnen bringt zum erstenmal zusammenfas-
sende Zahlen iiber die Verkehrsunfille, ‘die sich
in den Jahren 1922 bis 1925 aui den Polnischen
Staatsbahnen zugetragen haben. Danach wurden
i den einzelnen Jahren verzeichnet:

1922 1923 1924 1925
ZusammenstoBe 167 158 131 92
Entgleisungen 2185 2342 1774 1449
Andere Unfille 2068 1920 1103 874

Der gesamte Sachschaden an rollendem Material
betrug 1922: 2451, 1923: 2603, 1924: 1541 und 1925:
1575 Wagen und Lokomotiven. Die Verkehrsun-
falle hatten in den betreifenden Jahren den Tod
von 167, 188, 113 und 122, sowie die Verletzung
von 904, 1003, 379 und 424 Personen zur Folge.

Der Lokomotivbau in Polen. Der Mangel an
Personenzuglokomotiven fiir schwere Schnellziige
und Durchgangsziige ist durch Lieferung von 60
Stiick 2 D-Lokomotiven, Reihe SO 24 schwerer
Bauart durch die polnis¢che Lokomotivfabrik in
Chrzanow soweit gedeckt, dal} ein fiihlbarer Man-
gel an solchen Lokomotiven nicht mehr zutage
tritt. Die letzten neugebauten Lokomotiven der
erwdhnten Fabrik wurden kleinpolnischen und
kongreBpolnischen Eisenbahndirektionen zugeteilt,
wo der groBite Mangel an schweren Lokomotiven
hervorgetreten ist.

Neue Lokomotiven der argentinischen, Staats-
bahn. Die argentinische Staatsbahn hat 20 neue
Dampfilokomotiven von den Baldwin-Lokomotiv-
werken gekauft. Die Maschiincu sollen Dienst tun
bis hinauf in Hohen von 4100 m. Es handelt sich
um 1 E 1-Maschinen, Spurweite 1 m, eingerichtet
fiir Petroleumteunrrung. Ihre wesentlichen Abmes-
sungen sind: Zylinder: Durchmesser 559 mm, Hub
€10 mm; Triebrader: Durchmesser 1219 mm, Ar-
Licitsdruck 13,36 kg; Gesamilinge von Lokomoti-

ve und Tender 17.964 mm. Anniahernde Gewichte
im Betrieb: iiber den Triebrdadern 72.900 kg, iiber
cer vorderen Laufachse 4891 kg, iiber der hinteren
l.aufachse 11.049 kg. Gesamtgewicht der Lokomo-
tive 88.840 kg. Lokomotivgewicht leer 77.143 kg;
Tendergewicht insgesamt 43.343 kg, leer 19.459
Kilogramm; Aufnahmefidhigkeit fiir Wasser 17.032
Kilogramm, fiir Brennstoii 7570 kg. Kesseldurch-
niesser 1778 mm; Feuerkistc 2438 mm lang, 1676
Millimeter breit. — Zugkrait 17.700 kg.

Spurweite der tiirkischen Eisenbahnen. Die
Hauptbahnen der Tiirkei haben die normale Spur-
weite. Der Staat beabsichtigt die Nebenbahnen mit
i1-Meterspur zu bauen. Auch die Strecke Irmak-
Eregli sollte schmalspurig gebaut werden. Mit
Riicksicht auf die Wichtigkeit der Holz- und Koh-
lenbeiorderung auf dieser Strecke, hat der tiirki-
sche Staat aber den urspriinglichen BeschluBl ge-
indert und will nun auch diese Strecke normal-
spurig bauen. So sind die sclion in Schweden be-
stellten, aber noch nicht im Bau begriifenen Fahr-
zeuge fiir die Schmalspurbahnen abbestellt um den
Auftrag durch einen neuen fiir normalspurige Fahr-
zeuge zu ersetzen. :

Neubauten der Kanadischen Staatsbahnen. Die
Neubaup'!ine der Kanadischen Staatsbahnen, mit
deren Ausiiihrung im laufenden Jahr begonnen
werden soli, umfassen Eisenbahnen von zusam-
men 769 kin Lidnge. Der groBte Teil, rund 450 km,
diescr Newpaustrecken liegt in der Provinz Sas-
katchewan, etwas iiber 100 km entfallen auf Al-
bert«. Durch die neuen Eisenbahnen wird es mog-
lich 40.000 Siedlern Gelegenheit zur Niederlassung
zu geben, woubei jedem eine Farm von 65 ha zu-
gewiesen weraen kann.

Ein groBer jugoslawischer Lokomotivauftrag
fiir Osterreich. Das Berliner Industrie- und Han-
delsblatt publiziert folgende interessante Nach-
richt: ,Das jugoslawische Verkehrsministerium
hat mit Zustimmung aller gesetzmiBigen Fakto-
ren dieser Tage mit der Osterreichischen Loko-
motivfabrik vormals G. Sigl, Wiener Neustadt,
einen Vertrag iiber die Lieferung von 25 Stiick
Heidampf - Zwillings - Lokomotiven ynd Tendern
abgeschlossen. Da diese Lokomotiven bereits fer-
tig sind, wird die Lieferung sofort beginnen. Es
handelt sich um ein Kreditgeschiit iiber mehrere
Jahre; die vorldufige Bezahlung erfolgt mit ver-
zinsbaren Schatzscheinen. Der Zinsiufl soll 6 oder
7 Prozent betragen. Wie man sieht, ist nunmehr
auch Osterreich nebst anderen Lindern der deut-
schen Industrie durch Annahme der langiristigen
Staatsbons vorausgeeilt. Bisher war es nicht
moglich, derartige Kreditlieferungsgeschifte in
Deutschland zu placieren, hauptsiachlich deswegen,
weil die deutschen GroBbanken die Hereinnahme
der jugoslawischen Staatsbons ohne das Giro der
jugoslawischen Nationalbank oder der Lieferfirma
selbst grundsitzlich abgelehnt haben.
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2 C 1-Heifidampf - Schnellzugstenderlokomotive, Reihe 629, der
tsterreichischen Bundesbahnen.

Mit Lentzventilsteuerung und Schmidtiiberhitzer.
Mit einer Abbildung.

Die letzte Bestellung der osterreichischen Bun-
desbahnen umfaBte unter den 175 Lokomotiven
auch 25 Stiick HeiBdampi-Tenderlokomotiven der
Reihe 629. Diese im Jahre 1911 erstmalig fiir die
Siidbahn gebaute Schnellzugtenderlokomotive war
schon bald nachher auch fiir die 6sterreichischen
Bundesbahnen zur Beschaffung gelangt und nach

anderungen Bedacht, insbesondere auf die Erfah-
rungen der Bahnwerkstitten. Wie bei den gleich-
zeitig beschafften D und 1D 1-Lokomotiven wur-
den die Kuppelachslager nunmehr mit seitlichen
RotguBgleitschuhen ausgefiihrt, ebenso erhielten sie
die Kireuzkopfe mit RotguBeinlagen und Stopfbiich-
senpackungen, Patent Hauber, mit guBeisernen fe-

+ 2 C 1-HeiBdampf-Schnellzugtenderlokomotive Reihe 629 der 6sterreichischen Bundesbahnen (629.51—80).
Mit Lentzventilsteuerung, Dabeg-Vorwédrmer und Rauchrohriiberhitzer Patent Schmidt.

Zylinderdurchmesser 475 mm
Kolbenhub 720 mm
Laufraddurchmesser 1034 mm
Treibraddurchmesser 1614 mm
Radstand des Drehgestelles 2440 mm
Radstand der Kuppelachsen 3600 mm
Radstand insgesamt 9590 mm
Kesselmitte iiber S. O. K. 2900 mm
Innerer Kesseldurchmesser am Krebs 1450 mm
21 Rauchrohre, Durchmesser 119/127 mm
129 Siederohre, Durchmesser 46/51 mm
Lichte Rohrlinge 4500 mm
W. Feuerbuchs-Heizfliche 12,2 qm
W. Rohr-Heizfliche 93 plus 37,50 — 130,5 gm
W. Verdampfungs-Heizfldche 142,7 gm
F. Uberhitzer-Heizfldche 36,8 qm
4. Gesamt-Heizfliche 179,5 gm
2ostflache 2,7 am

dem Weltkriege fiir das zusammengedriickte Neu-
Osterreich fiir viele Strecken die geeignetste Type.
Die Nachlieferung nahm auf viele neuzeitliche Ab-

Dampfidruck 13 At.
Wasservorrat 11,0 cbm
Kohlenvorrat 4,0 cbm
Leergewicht 66,1 t
Dienstgewicht 83,8 t
Treibgewicht 45,0 t
Schienendruck der 1. Achse 11,9 t
Schienendruck der 2. Achse 13,0 t
Schienendruck der 3. Achse 15,0 t
Schienendruck der 4. Achse 15,0 t
Schienendruck der 5. Achse 15,0 t
Schienendruck der 6. Achse 139 t
GroBte Linge 13315 mm
GroBte Breite 3120 mm
GroBte Hohe 4650 mm
GroBte Zugkraft 0.8 p 13,67 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 85 km-St.

derndgn Ringen. Der Kessel erhielt nur geringfii-
gige Anderungen, wie Zara-Regler im Dampfdom,
ungeteilten PriiBmann-Rauchfang aus GuBeisen bis
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zur vollen Profilgrenze von 4650 mm. Die Kes-
selspeisung erfolgt nunmehr durch den Dabeg-Vor.
wiarmer, dessen Pumpe durch eine Kurbel von
der hinteren linken Kuppelachse angetrieben wird.
An derselben greift auch etwas abgesetzt eine
zweite, fiir die Schmierpressen, an, die nunmehr
auf der Heizerseite des Fiihrerhauses aufgestellt
sind. (Zwei Schmierpressen: FSA fiir Achslager
und N mit acht Auslidssen fiir Zylinder.) Da die
Osterreichischen Bundesbahnen nunmehr aus-
schliefilich die Lentzventilsteuerung verwenden,
wurde der Einheitlichkeit wegen fiir alle 175 Lo-
komotiven der gleiche Ventilkasten vorgeschrie-
ben, obgleich die Rumpfzylinder der drei Loko-
motivtypen ziemlich abweichende Abmessungen
im Durchmesser und im Hub aufweisen: 475-720
gegen 530-570 beziehungsweise 450-570 mm. Der
einheitiiche Ventildurchmesser betrigt 160 mm fiir
die Ein- und Ausstromung. Die duBere Steuerung
erhielt geringfiigige Anderungen, insbesondere ist
die aus der Abbildung ersichtliche mittlere Aui-
hdangung des Voreilhebels zu erwihnen. Wie alle
neueren Schnellzuglokomotiven der osterreichi-
schen Bundesbahnen erhielten auch diese Maschi-
nen eine zweifache Bremse, wobei die zusitzliche
Druckluftbremse wohl nur auf den Wagenzug
wirkt, aber durch ein Verbindungsgestinge auch

die stets in Tatigkeit befindliche Luftsaugebremse
der Lokomotive selbst mitbetitigt. Hier sei daran
erinnert, daBl die in Innsbruck titig gewesenen
Siidbahnlokomotiven Reihe 629 die Mitarbeit der
Luftsaugebremse dadurch entbehrlich machten, daB
sie das fiir ein Bremsgestiinge bereits vorgesehene
Drehgestell mit Druckluft abbremsten. Um den
Raumverlust des Wasserkastens durch die Dabeg-
pumpe auszugleichen, wurde er auf 2923 mm
iiber S. O. K. erhéht,

Uberdies wurde zur Freihaltung der riickwir-
tigen Aussicht gegen hélzerne Aufbauten der Koh-
lenbunker in der Mitte erhoht und seitlich beider-
seits abgeschlossen. Die Kohlenbunkererhohung
wiurde aber von der dritten Lokomotive an nicht
mehr ausgefiihrt.

Die ersten zwei Lokomotiven verlieBen zu Syl-
vester 1926 die Fabrik, die Auslieferung fand in
der ersten Septemberwoche statt. Diese Lokomo-
tiven, von der Erbauerin, der Lokomotiv-Fabrik
Krauss & Comp. in Linz, sorgfiltic und sauber
ausgefiihrt, erhielten griin gestrichene Wasser-
kasten; sie sind nunmehr auf fast allen Haupt-
linien, auch auf der ehemaligen Siidbahn im
schweren Personen- und vielfach auch im Schnell-
zugdienst zu treffen.

Das Ende des dsterreichischen Kobelrauchfanges.

Vor einiger Zeit haben die Osterreichischen
Bundesbahnen beschlosen, im Falle der Erneuerung
an Stelle groBer Instandsetzungsarbeiten den Ko-
belrauchfang durch den glatten PruBmann-Rauch-
fang zu ersetzen. Damit verschwindet im Laufe
einiger Jahre ein duBeres Kennzeichen der oster-
reichischen Lokomotiven, wie es ausgepriagter
kaum anzutreffen war. Urspriinglich als Funken-
finger ausgebildet, war er der Nachfolger des
bekannten Kegelmantelrauchfanges der unter dem
Namen Kleins bekannt wurde, und schon bei den
ersten Osterreichischen Lokomotiven zu treffen
war, die ausschlieBlich mit Holz geheizt wurden.
Mit der Erreichung des Ostrauer Revieres ging
man nach Erbauung der Verbindungsbahn ab 1855
allgemein zur Kohlenfeuerung iiber. Der Kegel-
mantelrauchfang blieb bis zur Jahrhundertwende
ein Merkmal der Siidbahn C-Lokomotiven, Reihe
32 b, ¢, d, und der C-Tenderlokomotiven. Da gab
es auch zwei eigenartige Lokomotiven, Nr. 31 und

32, fiir die Wiener Werkstitte, mit ganz eigenem

Rauchfang, ein Bienenleib bei der ersten Maschi-
ne und wohl einzig dastehend bei der zweiten
Maschine einen oben aufgesetzten weiten Zylin-
derstutzen.

Da nun iiberall in Osterreich die Kobeln fall-
weise ersetzt werden, so begannen einzelne Ma-
schinen einen ganz neuen Eindruck zu machen.

Wir wollen daher eine Ubersicht der 6sterreichi-
schen Lokomotiven geben, je nach ihrer Ausstat-
tung mit PruBmann- oder Kobelrauchfingen.

Urspriinglich schon mit Kobel versehen:

a) vor Golsdorf: Reihe 4, 56, 73, 97;

b) Zeit Golsdorf: U.

Spiter erst mit Kobel ausgeriistet:

a) vor Golsdorf: fast alle Typen, ausgendm-
men Reihe 28;

b) Zeit Golsdorf: alle Typen, ausgenommen
Schnellzuglokomotiven.

Mit PruBmann blieben stets: Reihe 6 usw.,
280, 380, 470, 10, 110, 210 und 310.

Eine andere Einteilung hinsichtlich Aussehen:

Gewonnen haben im AuBeren besonders die
Reihen 29, 60, 178, das heiBt alle mit hochliegen-
dem kleinen Kessel, wogegen der Kobelrauchfang
sich giinstig auswirkt, als wuchtig bei Reihe 80,
180 und 174, von diesen sind einige mit PruB-
mann geradezu hiBlich zu nennen, wie Reihe 80,
174. Im Ausland fand man ihn abscheulich und
nannte ihn ,,pot de chambre d’Autriche.*

Der echte Kobelrauchfang verdankt seinen
Namen der Ahnlichkeit mit dem bekannten Tau-
benkobel. Er entstand Anfangs der Achtzigeriahre
als eine Verbesserung des Kegelmantels, da die
Flugasche aus dem unteren Teil nur sehr schwer



zu entfernen war. Die obere wirksame Hilfte blieb
erhalten, mit allen méglichen Einrichtungen zur
Funkenzerkleinerung, wie Schaufeln, Rippen, Tel-
ler usw. Die Entleerungstiiren blieben bald weg,
da die Kobel leer waren, die zerkleinerten Fun-
ken wurden wieder ausgeworfen, bei Braunkoh-
lenfeuerung in einem endlosen Funkenregen. Einer
Haupteinrichtung sei noch gedacht, dem FEinsetz-
rohr, das nach Herausnahme des Tellers einen
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echten PruBmannrauchfang ergab, der nur auBen
dekorativ den Kobel trug. Er war eigentlich iiber-
all anzutreffen, das wirksamste Mittel um eine
zehlinprozentige Kohlenersparnis herbeizufiihren,
denn logischerweise muBte die Ablenkung der
Raichgasse einen ganz erheblichen Gegendruck
aui den Kolben hervorrufen, daher auch mehr Ar-
beit verbrauchen. Diese allgemeine Frkenntnis ist’
nun auch bei uns durchgedrungen.

Die 1D-Hochdruck-Verbundiokomotiven der Delaware & Hudson
Eisenbahn.

Mit zwei Abbildungen.

Im Juni 1924 erhielt diese Bahn eine 1 D-Ver-
suchslokomotive nach den Plinen ihres beraten-
den Ingenieurs Miihlfeld, der durch die Einfiilhrung
der Malletlokomotiven in Amerika 1904 als Ma-
schinenchef der Baltimore und Ohio - Bahn be-
kannt geworden ist. Sie wurde von der Amerika-
nischen Lokomotiv-Gesellschaft geliefert und soll-
te bei einfacher Achsanordnung eine moglichst
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Lichtraumprofil zur Ausbildung des Niederdruck-
zylinders. Uberdies erhielt der Tender am hinteren
Drehgestell einen Antrieb durch auf 17.5 At. gedros-
selten Frischdampf, so daB die Maschine selbst bei
Verbundwirkung bis zu etwa 16 km-St. kritischer
Geschwindigkeit eine Zugkraft von 40 t auszu-
iiben vermag. Das Wesentlichste an der Maschine
ist die Wasserrohr-Feuerbiichse und der Kessel,

P

Abb, 1.
HeiBdampf-Verbund-Giiterzuglokomotive der Delaware & Hudson-Bahn.
Gebaut 1924 von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschait.

Maschine:
H. Zylinderdurchmesser 595 mm
N. Zylinderdurchmesser 1040 mm
Kolbenhub 762 mm
Treibraddurchmesser 1448 mm
Fester Kuppelachsstand 5490 mm
Ganzer Radstand 8850 mm
Innerer Kesseldurchmesser 1560 mm
Dampfdruck 24.5 At.
145 Siederohre, Durchmesser 51 mm
42 Rauchrohre, Durchmesser 136 mm
A. Rohrlinge 4570 mm
W. Feuerbiichs-Heizfliche 104.5 qm
W. Gewdlberohr-Heizfliche 5.85 gm
W. Rauchrohr-Heizfliche 81.8 gm
W. Siederohr-Heizfliche 105.0 gm
W. Verdampfungs-Heizfliche 297.15 qm
F. Uberhitzer-Heizfliche 53.5 qm

groBe Leistung erreichen. Dazu wurde ein Kup-
pelachsdruck von nahezu 34 t zugelassen, ein
Dampfdruck von 24.5 At. (350 Ibs) und ein reichliches

Gesamt-Heizfliche 350.65 qm
Rostfiche 6.65 qm
Schienendruck der 1. Achse 225 t
Schienendruck der 2. Achse 33.75 t
Schienendruck der 3. Achse 3375 t
Schienendruck der 4. Achse 33.75 t
Schienendruck der 5. Achse 3375 t
Treibgewicht 135 t
Dienstgewicht 1575 t
GroBte Anfuhrzugkraft Zwilling 383t
GroBte Anfuhrzmgkraft Verbund 318 t
GroBte Anfuhrzugkraft Treibtender 8.2t
Treib-Tender, vierachsig, B gekuppelt:
Wasser-Vorrat 34t
Kohlen-Vorrat 15 t
Leergewicht 41 t
Dienstgewicht 90 t
Treibgewicht (max.) 45 t

nahezu gleich mit der zweiten Maschine, die im
Janner 1927 zur Ablieferung gelangte, wobei der
Dampfdruck auf 400 lbs — 28 At, erhéht wurde.
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Wir werden daher beide Maschinen gleichzeitig
beschreiben und die Anderungen dabei kurz er-
wihnen.

Das Kesselmittel liegt 2745 mm iiber SO., der
Langkessel mit 1560 mm lichte Weite hat 27 mm
Blechstirke, die Wasserrohrfeuerbiichse wird aus
vier wagrechten Unter- und Oberkesseln gebildet
von 508 beziehungsweise 762 mm innerer Weite
bei 20 bezichungsweise 30 mm Stirke, ihre wag-
rechte Entfernung betridgt unten 2520 mm, oben
1400 mm. Der Hohenabstand aber 2180 mm. [hre
beiden Enden miinden in die Wasserrohrkammer
von 230 mm Breite, 306 Wasserrohre auf jeder
Seite, davon zwei Drittel mit 51 mm Weite, die
restlichen 57 mm weit, in sechs Reihen, etwas
gekriimmt, nach auBen gebogen. An den durchtre-
tenden Enden der Trommeln sind grofe Mannloch-
deckel vorgesehen. Die zweite Maschine hat nur
mehr 286 Rohre, aber 57 mm weit in fiinf Reihen
angeordnet. Im oberen Zwischenraum liegen acht
Wasserrohre. Der bei der ersten Maschine hier
angeordnete Hilfsiiberhitzer fiir die Dampfarma-
turen wurde spiter weggelassen, aber die Feuer-

Millinfeter, die Breite nahezu 1900 mm. Wegen des
knappen Lichtraumprofiles von 4720 mm mulBten
die beiden Oberstutzen schrig nach innen ge-
neigt angeordnet werden. Der GrolBirohriiberhitzer
hat die Kammer auBen aufgesetzt, wobei der
Frischdampf durch einen 203 mm weiten GuBkriim-
mer zugefithrt wird. Die Uberhitzung der ersten
Lokomotive hat weit mehr als 315 Grad C er-
reicht, wofiir er urspriinglich bemessen wurde. Mit
dem vergroBerten Uberhitzer, dessen Elemente auf
305 mm Nihe zur Feuerbiichse heranreichen, hofft
man 375 Grad C zu erreichen. Da 75 Prozent des
Dampfes in der Feuerbiichse erzeugt werden, hofft
man durch den breiten Wasserspiegel der Ober-
rohre einen tunlichst trockenen Dampf zu er-
zielen. Die erste Maschine hatte dazu vor dem
Regler einen Wasserabscheider eingebaut und da-
zu noch einen zweiten unmittelbar vor dem Uber-
hitzer. Das Verbinderrohr von urspriinglich 254 mm
Weite, wurde bei der zweiten Ausfithrung hinter
dem Anfahrventil auf 305 mm Weite vergrofiert.
Die Verbundzylinder von 3595 : 1040 mm Durch-
messer ergeben ein Querschnittsverhaltnis von

P Abb. 2.
1 D-HeiBdampf-Verbund-Giiterzuglokomotive der Delaware & Hudson-Bahn.
Gebaut 1927 von der Amerikanischen Lokomotiv-Geselischaft.

Maschine:
H. Zylinderdurchmesser 565 mm
N. Zylinderdurchmesser 975 mm
Kolbenhub 762 mm
Treibraddurchmesser 1448 mm
Dampidruck 28 At.
Innerer Kesseldurchmesser 1560 mm
101 Siederohre, Durchmesser 51 mm
52 Rauchrohre, Durchmesser 136 mm
Rohrldnge, auBen 4570 mm
Fester Radstand 5490 mm
Ganzer Radstand 8850 mm
W. Feuerbiichs-Heizfiiche 106.5 gm

W. Gewdlberohr-Heiziliche 6.2 gm

W. Siederohr-Heiziliche 73.8 qm
W. Rauchrohr-Heiziliche 108.0 qm
W. Verdampfungs-Heizfliche 204.5 qm
D. Uberhitzer-Heizfliche 65.0 gqm

biichse um 457 mm verlingert und um 76 mm
verbreitert. Selbstverstindlich muB auBen herum
eine Kkrdftige, mit Wirmeschutz isolierte Blech-
verschalung vorhanden sein. Die Linge der Feu-
erbiichse betrdgt bei der zweiten Maschine 4600

Gesamt-Heizfliche 359.5 gqm
Rostiliche 7.6 gm
Schienendruck der 1. Achse 18.8 t
Schienendruck der 2. Achse 3355 t
Schienendruck der 3. Achse 3355 t
Schienendruck der 4. Achse 33.55 t
Schienendruck der 5. Achse 33.55 t
Treibgewicht 1342 t
Dienstgewicht 153 t
GroBte Anfahrzugkraft Zwilling 383t
Gi6Bte Anfahrzugkraft Verbund 31.8 t
GroBte Anfahrzugkraft Treibtender 82t

Treibtender, sechsachsig, B gekuppelt:

Wasservorrat 60.5 t
Kotlenvorrat 195t
Leergewicht 58.0 t
Dienstgewicht 138 t -
46 t

Treibgewicht (max.) .

1 : 3,05, ungewohnlich groB, aber der hohen Dampf-
spaunung entsprechend. Die Steuerung erfolgt auf
der Hochdruckseite durch 305 mm weite Kolben-
schieber,, auf dér N.C. aber durch 356 mm weite
Doppelschieber. Trotz der ungewohnlich weit vorn,



in 3360 mm Entfernung gelagerten Bisselachse,
war sie durch die Zylinder aus GrauguB und eben-
solchem Sattelstiick ungewohnlich hoch belastet
mit 22,5 t. Bei 914 mm Raddurchmesser und 177
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~381 mm Lagerhals, eine ziemliche Belastung bei_

einigermaben groBerer Geschwindigkeit. Durch
den hoheren Dampfdruck der zweiten Maschine
konnten die Dampfzylinder wesentlich verkleinert
werden, da sie iiberdies in ManganstahlguB aus-
gefithrt wurden, konnte die Laufachsbelastung auf
18,8 t herabgedriickt werden. Erstere ist iibrigens
nicht groBer als bei den Tendern. Alle Kuppelrider
sind gebremst. Der Tender der ersten Lokomotive
enthielt wohl 34 t Wasser, um aber das hiufige
Halten zur Erneuerung zu vermeiden, erhielt die

zweite Maschine einen sechsachsigen Tender von
G0t Wasservorrat, wobei jedoch vom .booster*
gleicher Art nur zwei Achsen angetrieben wur-
den. Die Gegenlenkersteuerung der ersten Ma-
schine wurde durch die immer wieder siegreich
hervortretende Heusinger - Walschaertsteuerung
ersetzt. Die zweite Maschine erhielt das ,Deut-
sche™ tiefstehende Blasrohr mit einem 558 mm
weiten zylinderischen Kamin und einem Walzen-
funkengitter von 813 mm Durchmesser und 680 mm
Hohe. Die Dampfentwicklung soll dabei so grol}
gewesen sein, dal zur Vermeidung der Popventil-
blaserei die Feuertiire lingste Zeit offen gehalten
werden mubte. Sobald Versuchsergebnisse vorlie-
gen, werden wir dariiber berichten.

Die englischen Eisenbahnen im Kriege.

Bei Ausbruch des Krieges, schon ehe fest-
stand, ob England sich beteiligen wiirde, entwik-
kelte sich zunidchst in London ein lebhafter Ver-
kehr von Untertanen der kriegfithrenden Staaten,
die in ihre Heimat auf dem Festlande zu den Fah-
nen eilten. Es war bei ihrer Abreise nichts Unge-
wohnliches, daB man bei der Abfahrt Ziige zu glei-
cher Zeit die Wacht am Rhein und die Marseil-
laise singen horte. Der erste Montag im August
ist in England bekanntlich ein sogenannter Bank-
feiertag, das heiBt einer von den vier Wochen-
tagen im Jahre, an denen wie am Oster- und
Piingstmontag und am zweiten Weihnachtsfeier-
tag die Bank von England und mit ihr alle ande-
ren Geschifte geschlossen bleiben; am 1. August
1914 herrschte daher ein besonders starker Aus-
flugverkehr, etwa wie an einem Pfingstsonnabend.
Uberdies sind Juli und August die beiden Monate
mit dem stirksten Reiseverkehr, namentlich nach
dem Festlande, und es traten daher erhebliche
Schwierigkeiten bei Bewiltigung des Personen-
verkeiirs ein, die aber alsbald verschwanden, als
England am 4. August in den Krieg eintrat und in-
tolgedessen der durchgehende Personenverkehr
nach dem Festlande eingestellt wurde. Die Aus-
fliigler, die aus AnlaB des Bankieiertages nach den
franzosischen Badeorten gereist waren, und die
Ferienreisenden hatten zum groBten Teil erhebliche
Schwierigkeiten bei ihrer Riickkehr; namentlich
fiel es ihnen schwer, ihr Gepick wieder zu erlan-
gen. Es mogen sich also dort dhnliche Vorginge
wie seinerzeit in Deutschland abgespielt haben.

Sofort nach der englischen Kriegserklarung
wurden die Eisenbahnen von GroBbritannien vom
Staate iibernommen. Als Entschidigung dafiir wur-
de bekanntlich den Gesellschaiten die Einnahme
des Jahres 1913 gewiihrleistet, und es wird allge-
mein anerkannt, daB der Staat damit ein gutes

Gieschift gemacht hat, die Eisenbahnen aber dabei
schlecht abgeschnitten haben, weil diese Entschi-
digung der Steigerung des Verkehrs wihrend des
Krieges keine Rechnung trigt.

Eine der ersten KriegsmaBnahmen bestand in
der Anordnung, daB alle Heeresziige mit der Lo-
komotive, mit der sie in Bewegung gesetzt wur-
den, bis an ihr Ziel durchgefiihrt wiirden, wenn
dem nicht besondere Hinderungsgriinde entgegen
standen; bei der Mannigfaltigkeit der Lokomoti-
ven, der verschiedenen Tragfihigkeit der Briicken
und des Oberbaues, der verschiedenen Abgren-
sung des Lichtraumes bei den einzelnen Gesell-
schaften mogen dabei zuweilen keine beringen
Schwierigkeiten zu iiberwinden gewesen sein.

Die ersten Truppentransporte wurden geheim
durchgefiihrt; es lieB sich zwar nicht verhindern.
dafi sie allgemein gesehen wurden, doch wurden
die Ziele nicht bekannt gegeben. Erst als das Ober-
kommando French nach Frankreich iibergesetzt
war, wurde bekannt gegeben, daB der Aufmarsch
des Uberseeheeres beendet sei.

Bald nach Ausbruch des Krieges wurden an
vielen Stellen des Landes groBe militirische La-
ger eingerichtet. Die Vorrite, die sie fiillen soll-
ten, wurden zum Teil schneller angeférdert, als
sie entladen werden konnten; um die aui diese
Art aufgehaltenen Ziige abstellen zu kénnen, muB-
ten stellenweise ganze Eisenbahnstrecken, und
zwar nicht nur auf untergeordneten Bahnen, son-
dern auch Teile von Hauptstrecken, zeitweilig
auBer Betrieb gesetzt werden. Man erkannte aber
bald, daB es richtiger war, die Ladung der Ziige
am Aunsgangspunkt zuriick zu halten und nur so-
viel Heeresgut absenden, wie die Empfangsstelle
aufnehmen konnte. Ferner wurden Munitionsfabri-



ken angelegt, und zwar hiufig an Stellen, wo die
Gleisanlagen nicht zu ihrer Bedienung ausreich-
ten: es mufiten daher zur Aufnahme der Bedie-
nungsziige, die die Rohstoffe an- und die Fertig-
crzeugnisse abforderten, sowie der Ziige fiir den
Arbeiterverkehr zuweilen umfangreiche Gleisanla-
wen geschaffen werden. Hiervon wurden hiaufig
Bahnstrecken betroffen, die schon durch den son-
stigen Verkehr iiberlastet waren. Bedurfte es so
mancher Neubauten, so wurden doch auch ande-
rerseits zahlreiche Neuanlagen, die vor dem Krie-
ge geplant waren, zuriickgestellt; in dieser Be-
ziehung, sowie in bezug auf die Unterhaltung der
Strecken und der baulichen Anlagen, nicht weni-
ger aber auch der Betriebsmittel, wird nach dem
Kriege viel nachzuholen sein.

Der Giiter-, vor allem der Kohlenverkehr hat
im Laufe des Krieges stark zugenommen, nament-
lich deshalb, weil wegen des U-Boot-Krieges ein
groBer Teil des Schiffsverkehres entlang der Kiiste
auf die €isenbahnen verwiesen werden 'muBte.
Als Beispiel sei nur angefiithrt, daB der Verkehr
bei der Siidost- und Chatham-Eisenbahn im Jahre
1917 denjenigen des Jahres 1913 um 150 Prozent
iibertraf; wihrend sie aber im Frieden iiberwie-
gend Personenverkehr aufzuweisen hatte, galt es
im Kriege, Giiterziige in groBer Zahl zu beférdern,
fiir die weder die Lokomotiven, noch die nétigen
(ileisanlagen vorhanden waren. Wie sich dabei
agie Verkehrsverhiltnisse verschoben haben, er-
hellt aus der Angabe, dall 1917 die Zahl der Per-
sonenzugkilometer gegen 1913 um 29 Prozent ab-,
die der Giiterzugkilometer aber um 49 Prozent,
und die der Verschiebekilometer um 39 Prozent
zugenommen hat. Beim Personenverkehr spielten
neben den eigentlichen Truppenziigen die Urlau-
ber- und Lazarettziige eine wesentliche Rolle.

Aubler den eigentlichen Eisenbahnbetriebsmit-
teln wurden auch die Dampfer der Eisenbahnge-
sellschaften in erheblichem Umfange zum Dienste
des Heeres herangezogen. GroBe Mengen von FEi-
senbahnwagen und Lokomotiven, namentlich von
schweren Tenderlokomotiven, wurden nach Frank-
reich, Agypten und den iibrigen Kriegsschaupliatzen
gebracht, ebenso Oberbau- und sonstige Baustoffe.
Endlich wurde auch das Personal der Eisenbah-
nen stark in Anspruch genommen, indem Betriebs-
gruppen gebildet wurden, die im Auslande unter
Fiihrung von englischen Betriebsbeamten den Fi-
senbahnbetrieb durchgefiithrt haben. Der erhohte
Betrieb im Inlande muBte also, wie in den an-
deren Ldndern auch, mit beschrinkten Betriebs-
mitteln und vermindertem Personal durchgefiihrt
werden. Dies wurde dadurch ermoglicht, daB ei-
nerseits die Netze der verschiedenen Fisenbahn-
gesellschaften wie ein einheitliches Netz betrieben
wurden, wodurch mancherlei Vereinfachungen ge-
geniiber dem Friedenszustand erreicht wurden, und
dalBl andererseits Einschrinkungen, sowoh! im Gii-

ter-, als auch in hoherem Male im Personenver-
kehr eingefiihrt wurden. Viele Bahnhdfe und Hal-
testellen wurden geschlossen, entbehrliche Perso-
nenziige wurden aufgelassen, und durch Preiser-

. héhungen, von denen namentlich die der Dauer-

karten von besonders einschneidender Bedeutung
erscheinen, wurde versucht, die Zahl der Reisen-
den zu verringern. Einen sehr wesentlichen Grund
fiir diese Beschriankungen bildete auch der Koh-
lenmangel.

Geht schon aus der kurzen, vorstehenden
Schilderung, die auf Voilstindigkeit bei weitem
keinen Anspruch erheben kann, zur Geniige her-
vor, daB alle die Schwierigkeiten, die bei den
Eisenbahnen der Mittelmichte im Kriege zu iiber-
winden waren, bei den englischen Eisenbahnen
auch aufgetreten sind, so wird dieser Eindruck
noch verstarkt, wenn man den Gesamtinhalt eng-
lischer eisenbahntechnischer Zeitschriften auf sich
einwirken laBt.

Bei Ausbruch des Krieges ist das ganze eng-
lische Feldheer (Expeditionary Force) iiber Sout-
hampton nach Frankreich abbeftrdert worden. Da
alle Eisenbahnanlagen und auch der Hafen von
Southampton der London- und Siidwestbahn ge-
horen, muBten alle Transporte iiber deren Netz
gehen, und ihre Strecken waren infolgedessen wih-
rend des Aufmarsches stark belastet. Eine Erleich-
terung, ohne die sie wahrscheinlich den an sie ge-
stellten Anforderungen gar nicht hitte entsprechen
konnen, bedeutete allerdings die Anordnung, daB
alle Aufmarschziige von der Lokomotive, mit der
sie am Ausgangspunkte in Bewegung gesetzt wor-
den waren, bis an ihr Ziel durchgefiihrt wurden.
Die Siidwestbahn brauchte also nur die Lokomo-
tiven fiir die von ihrem Netz ausgehenden Ziige
zu stellen, wihrend alle anderen Ziige mit Lo-
komotiven der Gesellschaft, aus deren Netz sie
stammten, bis in den Hafen durchgingen. Diese
Eisenbahnen, von denen besonders die GroBe Ost-
bahn, die GroBe Nordbahn, die London- und Nord-
westbahn, die Midlandbahn, die GroBe Zentral-
bahn, die Siidost- und Chathambahn, die GroBe
Westbahn, die London-, Brighton- und Siidkiisten-
bahn in Frage kamen, miinden teils in London,
teils zwischen London und Southampton, zum Teil
auch an mehreren Stellen in das Netz der Siid-
westbahn ein. Zum Teil bediirfen sie dazu der
Vermittlung einer Strecke einer anderen Gesell-
schaft, jedenfalls konnten aber alle Truppenziige
ohne Umladung nach Southampton gelangen. Die
Verschiedenheit der Betriebseinrichtungen auf den
verschiedenen Netzen mag namentlich bei der
mangelnden Streckenkundigkeit der Lokomotiv-
fithrer manche Schwierigkeiten verursacht haben.
Andere Schwierigkeiten, die der Ubergang von
einem Eisenbahnuetz zum anderen mit sich bringt,
sind durch die Ubernahme der Eisenbahnen durch
den Staat, eine der ersten MaBnahmen bei Kriegs-



ausbruch, wenn auch nicht beseitigt, so doch auf
ein ertrigliches MaB zuriickgefiihrt worden.

Die Auimarschtransporte setzten am 10. Au-
gust ein und dauerten bis zum 31. August, Der
verkehrsreichste Tag dieses Zeitraumes war der
22. August: an ihm beriihrten den Stadtbahnhof
Southampton 73 Truppenziige auf ihrem Weg nach
dem Hafen. Zum Teil folgten sie einander in zwolf
Minuten Abstand. So verkehrten zum Beispiel zwi-
schen 6 Uhr 12 Minaten und 7 Uhr 36 Minuten
und ebenso zwischen 12 Uhr 12 Minuten und 1 Uhr
36 Minuten je acht Ziige und in den vier Stunden
zwischen 2 Uhr 12 Minuten und 6 Uhr 12 Minuten
21 Ziige. Da die in Frage kommenden Bahnen alle
in London einmiinden, hatten alle aus dem Osten
und Norden kommenden Ziige die Eisenbahnstrek-
ken der Hauptstadt beriihrt und dort manche Ver-
kehrsstorungen verursacht. Namentlich der Fern-
verkehr hatte darunter zu leiden; um ihn nicht
zu sehr beeintrdchtigen zu miissen, legte man in
die Pausen der Militirziige einzelne Ziige fiir den
offentlichen Verkehr ein. Von den Vorortestrek-
ken wurden namentlich die Nordlondoner Bahn,
<ie die duBeren in London einmiindenden Strecken
miteinander verbindet, und die Strecke der Nord-
westbahn nach Hampstead von den Storungen be-
troffen. Der Verkehr auf der Nordlondoner Bahn
muBte tageweise ganz eingestellt werden, was fiir
deren regelmiaflige Benutzer natiirlich sehr listig
war. Beide Strecken erwiesen sich aber fiir die
Heerestransporte als sehr niitzlich. Sehr zu statten
kam den Aufmarschziigen der Umstand, daB die
Strecke von London bis Basinstoke viergleisig ist.
Die Bahn und Hafenanlagen von Southampton
muBten bis an die duBerste Grenze ihrer Leistungs-
fahigkeit in Anspruch genommen werden, haben
sich aber als ausreichend erwiesen. Sie hatten
schon im Burenkrieg den Endpunkt der Bahntrans-
porte zur Beforderung des Heeres nach Ubersee
gebildet, und auch in dem Zeitraum zwischen dem
Burenkrieg und 1914 waren dort aus AnlaB von
Truppeniibungen  groe Heereskorper verladen
worden, sodaB alle Beteiligten fiir ihre Aufgabe bei
solchen Vorkommnissen vorbereitet waren.

An dem schon genannten, verkehrsstirksten
Tag wurden in Southampton 537 Offiziere, 16.268
Mann, 4586 Pferde, 72 Geschiitze, 309 Fahrzeuge
mit Protzen, 187 vierradrige und 202 zweirddrige
FFahrzeuge, 275 Kraftridder und 1503 t Giiter von
Bahn zun Schiff iibergeladen. Das Gesamtgewicht
betrug 4067 t. Die Gleisanlagen ermdéglichten es,
aille Ziige unmittelbar an die Liegestellen der
Schiffe heranzufithren, und zwar ohne daB ein
Umsetzen der Lokomotiven notig gewesen wire.
In manchen Fillen wurde die Geschiitze auf an-
deren Schiffen verladen als die mit ihnen eintref-
fenden Mannschaften. Dabei wurden die Ziige an
die Liegestelle des fiir die Geschiitze bestimmten
Schiffes gefiihrt; diese wurden dort entladen und
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aui das Schiff gebracht, und die Mannschaften mar-
schierten dann nach dem zu ihrer Beforderung
dienenden Schiii.

Insgesamt wurden zwischen dem 10. und 31.
August in Southampton eingeschifit: 35006 Offi-
ziere, 125.171 Mann, 38.875 Pierde, 344 Geschiitze,
1574 andere Fahrzeuge mit Protzen, 4313 vier-
ridrige und 1039 zweiridrige Fahrzeuge, 277 Kraft-
wagen, 1802 Kraftrider und 6406 t Giiter. 711 Ziige
hatten diese Massentransporte im Gewicht von
18.064 t nach Southampton gebracht. Hierin hatte
sich aber der Militirverkehr noch nicht erschopit;
es waren neben diesen Ziigen wihrend des ge-
nannten Zeitraumes noch andere auf dem von
ihnen beriihrten Netz zur Versammlung und Ver-
legung von Truppen und fiir dhnliche Zwecke ge-
fahren worden.

Mit diesen Aufmarschziigen war natiirlich die
Inanspruchnahme von Southampton fiir Heeres-
zwecke noch nicht beendet; es hat wihrend des
ganzen Krieges den Ausgangspunkt fiir Transporte
nach dem Festlande gebildet, wenn sie auch nicht
mehr ausschlieBlich von dort abfuhren, sondern
andere Hifen ebenfalls ihren Teil der Heeres- °
transporte auf sich nehmen muBten. Vom Ausbruch
des Krieges bis zum Waffenstillstand haben fol-
gende Heerestransporte Southampton beriihrt:
6,952.450 Offiziere und Mannschaften, 821.034 Pfer-
de, 12.772 Geschiitze, darunter solche der schwer-
sten Gattungen, 154.144 Fahrzeuge; dazu kamen
noch 3,232.052 Postsidcke fiir das Heer. Daneben
hatte die London- und Siidwestbahn mit ihren ei-
genen Dampfern noch einen sehr erheblichen Aus-
und Einfuhrverkehr von und nach Le Havre, Ma-
lo, Honfleur und den Kanalinseln, von Southamp-
ton ausgehend oder dort endigend, zu bewiltigen.
Er umfaBte zum Beispiel im Ausgang 1,021.365
Briefsicke fiir den offentlichen Verkehr, 1,306.161
Briefsdcke fiir das Heer, ferner 546.966 Postsicke
mit Paketen fiir den oifentlichen Verkehr und
2,417.049 Paketsicke fiir die Feldpost, 152.743 mili-
tarische Einzelreisende. Im Eingang waren die ent-
sprechenden Zahlen 573.482 Briefsicke fiir den 6f-
fentlichen Verkehr, 227.313 Briefsicke mit Feld-
post, 46.295 Siacke mit Paketen im 6ffentlichen und
211.343 Sicke mit Paketen im Verkehr des Hee-
res, 130.005 Einzelreisende.

Neben diesen Transportleistungen hat die Lon-
don- und Siidwestbahn in Southampton auch die
Instandsetzung von beschidigten Schiffen iiber-
nommen; bot doch dieser Hafen als einziger an
der Siidkiiste die Moglichkeit zu solchen Arbeiten.
riir die von dort ausgehenden und dort endigen-
den Transporte zur See hat Southampton den Vor-
zug, daB alle seine Liegeplitze, mit Ausnahme
eines Hafenbeckens, frei zuginglich sind, die
Schiife also keine Schleusen zu durchfahren brau-
chen.
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Die erste Lokomotive mit Triebtender.
Mit einer Abbildung.

Da in neuerer Zeit auller dem Antrieb der
Schleppachsen durch ein besonderes Dampftrieb-
werk mit Vorgelege auch der mit Dampf ange-
triecbene Tender wieder zur Geltung kommt,
schlieBflich ist ja die Garratlokomotive nicht viel
anders, sei hier auf die Geschichte der ,,Dampi-
tender" hingewiesen, die auber England auch am
Kontinent einige Zeit hindurch Verbreitung fan-
den. Sie entstanden gleich in groBer Zahl bei der
cenglischen Nordbahn. Der Maschinendirektor Ar-
chibald Sturrock baute dreiachsige Tender mit
aubenliegendem Lokomotivrahmen und Aufsteck-
kurbeln. Die Dampizylinder lagen innen zwischen

Aubendurchmesser den Dampf hindurch Sithrten
bei 3860 mm Linge. Der nicht niedergeschlagene
Dampf ging durch ein weites Standrohr am Ten-
derende ins Freie, ganz dhnlich wie bei den deut-
schen Lokomotiven mit Vorwdrmern jener Zeit.
Es gab zwei verschiedene Dampftender, grof-
radrige mit 1370 mm Réadern und kleinrddrige mit
1219 mm, erstere waren 30 t, letzere aber nur
25 ¢ schwer; der Radstand beider war gleich mit
4000 mm, bei einer Gesamtlinge von 6600 mm.
Ende 1863 begannen die Versuche mit einem Um-
bautender, zunichst bei der eigenen Bahn, so-
dann wurde er an die Manchester—Sheffield- und

C-Giiterzuglokomotive mit Treibtender der Grofien englischen Nordbahn,
Gebaut 1866 in verschiedenen Fabriken.

Maschine:
Zylinder-Durchmesser 410 mm
Kolbenhub 610 mm
Raddurchmesser 1524 mm
Radstand gleichteiliy 4722 mm
Kesseldurchmesser 1314 mm
IS0 Siederohre., Durchmesser 52 mm
Dampidruck 10.5 At.
Rostildche 2.13 gm
W. Feuerbiichs-Heizfliche 10.3 gm

den entsprechend weit nach vorne gestellten Ri-
dern mit 305 mm Durchmesser und 432 mm Hub.
Der Auspuffdampi ging durch einen von auBen
mit Tenderwasser umspiilten Vorwirmer mit einer
Aufnahmekammer an jedem Ende, zwischen denen
15 gewdhnliche zwei Zoll-Siederohre mit 51 mm

W. Siederohr-Heizilache 89.3 qm-
W. Gesamt-Heizildche 99.6 qm
Dienstgewicht 34t

Tender, dreiachsig:

Raddurchmesser 1264 mm und 1370 mm

Radstand 2033 und 2567 = 4600 mm
Wasservorrat 6.2t
Kohlenvorrat 4.8 t
Leergewicht 16-4-
274

Dienstgewicht

Lincolnshire-Bahn zu Versuchen iibergeben (die
spatere Zentralbahn), die im Jahre 1865 sechs
Stiick solcher Dampitender bei Neilson & Co. be-
stelite. Dazu mubten natiirlich. auch eigene C-Lo-
komotiven gebaut werden: um die erhohte Dampi-
menge liefern zu konnen, war vor allem eine Ver-.
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groBerung der Rostflache, beziehungsweise der
Feuerbiichse notwendig, iiberdies muBte im Dampi-
“dom ein zweiter Regler cingebaut werden. Der
Erfolg war verbliifiend. Auf der Steigung 1 : 200,
wo iriiher nur 30 bis 35 Kohlenwagen befordert
werden konnten stieg die Zuglast auf 40 bis 45
Wagen. Da gleichzeitig ein groBer Bedarf an Gii-
terzuglokomotiven auftrat, wurden gleich alle 70
Stiick neuer C-Lokomotiven mit Dampitender be-
stellt. Sie folgten im allgemeinen der friitheren Ty-
pe mit AuBenrahinen und 1524 mm Treibrddern,
hatten jedoch statt der durchhingenden kleinen
Feuerbiichse eine unterstiitzte von 2,45 qum Rost-
fliche, ein Wert, der schon damals ungewdohnlich
grof war. und auch heute noch nicht von den
schwersten englischen C-Lokomotiven erreicht
wurde; ein Teil hatte eine etwas kleinere Rost-
fliche von 2,17 qum. Die Dampfzylinder aber wa-
ren gleich den fritheren Maschinen mit 410 mm
Durchmesser und 610 mm Hub ausgefiihrt. Gleich
bei seinem Dienstantritte, 1850, zeigten sich Stur-
rocks ‘Gedanken durch die Wahl des damals un-
gewohnlich hohen Dampidruckes von 10.5 At., ge-
gen die sonst iiblichen 6 bis 7 At., weiters ver-
hiltnismidBig groBe Feuerbiichsen und Kessel mit
reichlicher Heizfldche, als Hauptiaktoren einer
grolen Lokomotivieistung. Die gewoOhnlichen C-
Lokomotiven mit durchhingender Box hatten 1,34
qum Rostiliche und eine Gewichtsausteilung von
10,5, 4,5 und 7,5 von vorne nach hinten. Der Kes-
sel enthielt 209 Stiick zwei Zoll-Siederohre von
zirka 3300 mm Linge bei einem Kesseldurchmes-
ser von 1370 mm, aber diese Maschinen mit
Dampftender hatten nur 180 Rohre.

Bevor aber noch die 70 Maschinen abgelie-
fert waren, gaben schon die in Betrieb gesetzten
erhiebliche Anstinde hinsichtlich der Instandhal-
tungskosten, wobei natiirlich auch der Widerwil-
len des Personales gegen das doppelte Triebwerk
mitspielte, schlieBlich war fiir damalige Verhdit-
nisse, wie fioch heute, die bewegliche Frischdaiipi-
leitung zum Tender nicht leicht diciit. zuhaden
Auferdem war die Zugleistung der Maschinen so
gewaltig gestiegen, daB die Stationsanlagen zir
Beforderung so langer Ziige gar nicht ausreichten,
wozu auch gar nicht der Bedarf vorlag. Um-den
lebhaften Schnellzugverkehr durchzulassen, mubl-
ten daher hiufige Verschubbewegungen ansgefiilict
werden. In den zeitgendssischen Berichten ~wiid
iiber die Zugkraft beider Fahrzeuge 'nicht berich-
tet. Berechnen wir jedoch die Anfuhrzugkraft fur

beide mit 0,8 p, so finden wir fiir die- Lokomo- -

tive 6.6 t, fiir den Treibtender 2.8 t, auf das Treib-
gewicht bezogen 1 : 5.3 beziehungsweise zirka 8 t.
Nun betrug aber das Tendergewicht 28 bis 30 t
voll beladen, bei verminderten Vorriten sicher nur
18 bns 20 t, die Dauerzugkraft der beiden Fahr-
zeuge zu ein Sechstel nur gerechnet 6 plus 3 =91,
die sonst bei 12 t zuldssigen-Achsdruck:fast fiinf

Achsen, sicher aber eine starke D-Lokomotive mit
zirka 13,5 t erforderlich gemacht hétten. soiche
Maschinen sind aber erst zur Jahrhundertwende
in England aunfgetaucht und auch da nur auf ein-
zelnen Bahnen. Selbstverstindlich konnte die Ge-
schwindigkeit nicht gieich hoch sein, wenn mit
voller Ausniitzung des Triebtenders gefahren wur-
de, etwa nur zwei Drittel konnte die Geschwin-
digkeit betragen gzegen frither. An die fiinf Fabri-
ken erging daher der Auftrag, soweit noch mog-
lich die Treibtender einzustellen und nach ge-
wohnlicher Bauart auszufiihren, immerhin aber
kamen gegen 50 solcher Maschinen in Betrieb, die
wenige Jahre nach dem offenbar diesem MiBier-
folge zuzuschreibendem Riicktritte Sturrocks, wie-
der umgebaut wurden, unter seinem Nachfolger
Patrak Stirling, wobei die Maschinen groliere
Dampfzylinder erhielten. Nach 16jihriger Téatig-
keit bei der Nordbahn, der zehn Jahre bei der
Westbahnwerkstitte zu Swindou vorangegangen
waren, trat Sturrock in den Ruhestand und starb
43 Jahre spiter hochbetagt im 93. Lebensjahre im
Jahre 1909 zu London. Als bedeutsame Neuerung
wird ihm auch die erstmalige Anwendung der
S_chrumpfringe an den Kurbelarmen der Kropi-
achse zugeschrieben. Ein Blick auf die vorstehen-
de Abbildung zeigt uns jene entschwundene Zeit
vor 60 Jahren, der mit blankem Messingblech be-
kleidete Dampidom, die Kaminkrone, der schmale
Tender innerhalb der Tragiedern iiber den groBen
Ridern; ebenso der Fiihrerstand ganz schmal, in
beiden Fillen die AuBenrahmen aus Doppelblech
mit Futterholz. Das Personal in icierlicher Hal-
tung, mit Zylinderhut, der auBenstehende Fiihrer
sehr licht gekleidet.

Wie war nun das Verhalten des Personales.
In der englischen Fachzeitschrift ,,The Locomo-
tive Magazine* findet sich im Jahrgang 1909, Seite
128, eine Skizze des Tenders mit eingezeichneten
Dampizylindern, die mit gemeinsamen Schieber-
kisten in der Mitte angeordnet waren. Die Dampi-
zuleitungsrohre waren begreiflicherweise moglichst
eng gehalten. Der Preis einer solchen Lokomotive
war, nebenbei erwihnt, 3750 Pfund Sterling =
128.000 Schilling. Obzwar keine Ziffern vorliegen,
diirfte der Wasserinhalt des Dampftreibtenders ge-
nau der anderen mit 1400 gai. entsprochen haben,
das sind 6,2 t, nicht viel héher waren um jene
Zeit die Inhalte der mitteleuropédischen Tender.
Das Tenderwasser wirde daher bald sehr heil und
der Dampf stromte durch das auf der Abbildung
ersichtliche niedere Standrohr ins Freie. Da sicher
auch die beweglichen Dampfrohre an den Flan-
schen oder Stopibiichsen bald undicht waren, um-
hiillte bald eine Dampfwolke das Personal, dem es
jede Aussicht nahm und auch sonst den Dienst
erschwerte; ein zerrissener Giiterzug (sicher auch
der unigewOhnlich groBen Zugkraft zuzuschreiben,
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denen die Zugorgane nicht gewachsen waren) ver-
ursachte durch das Auflaufen des verlorenen Tei-
les eine Entgleisung mit Zertrilmmerung vieler
Wagen. Ein in der iiblichen Zeitfolge von 15 Mi-
nuten abgelassener Schnellzug konnte nicht mehr
verstindigt und aufgehalten werden. Das Ungliick
wurde aber trotzdem verhiitet, weil der Lokomo-
tivfiihrer des Schnellzuges durch den Dampfi-
schwall des vorausgegangenen Treibtenders keine
Aussicht im Tunel hatte und daher sehr vorsich-
tig weiter fuhr und dadurch den Zug noch knapp
sum Stehen brachte. Beim erfolgenden Stillstand
sank der Wasserstand des Kessels bedrohlich, aber
die Maschine hatte nur Speisepumpen, Injektoren
waren erst in der Entwicklung, der Fithrer bremste
daher die Maschine fest und schmierte das Treib-

rad, so daB die gleitenden Ridder dann das Spei-
sen des Kessels besorgten. Auch ein Bild aus der
alten Zeit; da die Treibtender begreiflicherweise
beim Personal sehr verhaBt waren, so suchten sie
ihrer bald los zu werden. Deshalb zogen sie im
(iefidlle die Rader so fest, daB sie Schlitten fuh-
ren, wodurch manchmal die Kurbeln brachen, auf
alle Fille aber die Rader flache Stellen aufwiesen.
Natiirlich gab es dann Tag und Nacht Reparatu-
ren mit ganz gewaltigen Kosten, so daB sie, wie
bereits erwihnt, bald auBer Dienst kamen. Um die
Jahrhundertwende tauchten sie wieder auf, sind
heute ein Bestandteil der Garrat-Lokomotiven und
dhnlicher Systeme, bei den amerikanischen Mal-
let-Lokomotiven (Eriebahn) und kiirzlich wieder
als System Poultney auch in England eingefiihrt.

Die Eisenbahnen Englands.

In den hundert Jahren von 1825 bis 1925, in
denen das heutige Eisenbahnwesen aufgebaut
worden ist, ist fiir die englischen Eisenbahnen
ein Anlagekapital von rund 1,1 Milliarden Pfund
Sterling aufgewendet worden, wovon 808 Millio-
nen auf die baulichen Betriebsanlagen, Geleise,
Bahnhofe und dergleichen, 142,5 Millionen auf die
Ausstattung mit Lokomotiven und Wagen, 21,5
Millionen auf Maschinen, Werkstidtten und ahnli-
che FEinrichtungen, endlich 218 Millionen auf An-
lagen fiir die Nebenbetriebe der Eisenbahnen, Ha-
fen, Dampischifie, Kraftwerke und dergleichen
entfallen. Aus dem Anteil des fiir die Nebenbe-
triebe erscheinenden Kapitals ist ersichtlich, wel-
che wichtige Rolle diese bei den englischen Eisen-
bahnen spielen.

Die Einnahmen der Eisenbahnen, die in den
vier Gruppen zusammengefaBt sind, haben im
Jahre 1925 218 Millionen Pfund Sterling ausge-
macht, ein Betrag, der nur von den im Staats-
haushalt vorgesehenen Aufwendungen fiir die
Staatsschuld und fiir den Dienst der Verwaltungs-
behorden iibertroffen wird. Nach Abzug der Be-
triecbsangaben blieb ein UberschuB von 42 Millio-
nen, der 784.000 Aktiondren zugute kommt. Die
englischen Eisenbahngesellschaften heben bei je-
der Gelegenheit mit Genugtuung hervor, daB sie
das Eigentum einer groBen Zahl von Kleinaktio-
niaren sind: 480.000 Aktiondre oder fast zwei
Drittel der Gesamtzahl besitzen Aktien in Betri-
gen von nicht mehr als 500 Pfund Sterling. Aus-
serdem haben zahlreiche gemeinniitzige Unter-
nehmen ihre Gelder in Eisenbahnwerten angelegt.
Von den Uberschiissen, die der Eisenbahnbetrieb
bringt, haben also die weitesten Kreise Nutzen.
Dabei muB andererseits beriicksichtigt werden,
daB die Milliarde Pfund Sterling, die in den eng-
lischen Eisenbahnen arbeitet, vollstindig aus Pri-
vatmitteln aufgebracht worden ist. Der Staat hat
sich von der Schaffung des englischen Eisen-

bahnnetzes Ivollstindig ferngehalten, Gelder hat
er nie dazu beigetragen, und sein EinfluB auf
Grund der Gesetzgebung war eher hinderlich als
forderlich; auch heute noch werden viele gesetz-
liche Bestimmungen und Anordnungen der Be-
horden von den englischen Eisenbahnen als hochst
listig empfunden. Zu dem UberschuB des Jahres
1925 hat man noch einen Betrag aus Riicklagen
und anderen dhnlichen Quellen hinzugenommen,
sodaB im ganzen 46 Millionen Pfund Sterling Di-
vidende ausgeschiittet werden konnten; damit ist
eine Verzinsung des Kapitals mit 4,32 Prozent er-
reicht worden.

Die Gleise der englischen Eisenbahnen sind
rund 83.000 km lang, konnten also als doppelter
Giirtel um die Erde gelegt werden. Die Ziige le-
gen auf ihnen jahrlich etwa 600 Millionen Kilo-
meter puriick, konnten ,also etwa zweimal bis
zur Sonne und zuriick fahren. Jeder Bewohner
der Britischen Inseln benutzt die Eisenbahnen 27
mal im Jahre. Dabei muB beachtet werden, daB
die Londoner Untergrundbahnen nicht zu den hier
behandelten vier Gruppen gehoren, sonst wiirde
diese Zahl noch erheblich hoher sein. Der Wagen-
park besteht aus 47.500 Personenwagen mit 2,5
Millionen Sitzplitzen und 700.000 bahneigenen
Giiterwagen mit 7,5 Millionen Tonnen Ladege-
wicht. Der Giiterwagenpark wird durch die
hauptsichlich der Beférderung von Kohlen die-
nenden Wagen im Privatbesitz ungefdhr verdop-
pelt. Zu den Personenwagen kommen noch 587
Speise- und 201 Schlafwagen mit 1849 Schlaf-
platzen hinzu, die alle Bahneigentum sind und im
Eigenbetrieb der Eisenbahngesellschaften laufen.
DaB die Zahl der Schlafwagen nicht groBer ist,
hingt damit zusammen, daB nur im Verkehr mit
Schottland Streckenlingen vorkommen, die eine
Nachtfahrt und damit die Einstellung von Schiaf-
wagenziigen lohnen. Die geringe Durchschnitts-
zahl fiir die Ladefdhigkeit der Giiterwagen, rund
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10 t, hat ihren Grund im Vorhandensein zahl-
reicher dlterer Wagen, denen erst neuerdings 20 t-
Wagen fiir den Kohlenverkehr in erheblicher Zahl
zur Seite gestellt worden sind. Der englische
Handel hilt im allgemeinen kein groBes Lager,

sondern bezieht seine Ware in kleinen Mengen,.

und er kann bei den kurzen Entfernungen, auf die
die Giiter anrollen, im allgemeinen sicher sein,
daB das, was heute abgesandt wird, morgen in
seinen Hénden ist; infolgedessen wiirden Wagen
mit groBem Fassungsraum in vielen Fillen nur
ungiinstig ausgenutzt werden. Eine Besonderheit
des englischen Giiterverkehrs sind unter anderem
die Fischziige, die am Nachmittag in den Fischerei-
hiéfen beladen werden, schnellzugsmifBig betrie-
ben die Nacht durchfahren und deren Inhalt am
Morgen in London und den anderen groBen Stid-
ten auf den Markt gebracht wird. Ahnlich wer-
den auch andere leichtverderbliche Giiter, Fleisch,
Obst, Milch und dergleichen in geschlossenen
Ziigen den Orten und Gegenden zugefiihrt, wo
sich die Bevolkerung zusammenballt. Von der in
England geférderten Kohle werden drei Viertel
mit der Eisenbahn ihrer Verwendung zugefiihrt;
der Verkehr mit Kohle, Koks und anderen Brenn-
stoffen belduft sich auf 188,5 Millionen Tonnen
und im iibrigen umfaBt der Giiterverkehr, um nur
einige Hauptpunkte hervorzuheben, 61 Millionen
Tonnen Steine, Eisen, Erze und dergleichen, so-
wie 57,5 Millionen Tonnen andere Giiter. 24.000
Lokomotiven dienen zur Beférderung dieser Men-
gen und von 1,3 Milliarden Reisenden. Die Unter-
haltung und Erneuerung des Wagenparks erfor-
dert jahrlich einen Aufwand von 14 Millionen
Pfund Sterling; fiir den Lokomotivpark sind zum
gleichen Zweck 13 Millionen Pfund Sterling auf-
zuwenden.

Der Personenverkehr hat im Jahre 1925 69
Millionen Pfund Sterling, der Giiterverkehr 101
Millionen Pfund Sterling eingebracht. Mit Stolz
heben die Eisenbahngesellschaften hervor, daB sie
288 Millionen Arbeiter zu erméiBigtem Fahrpreis
beférdert haben, der ihnen nur 0,53 Penny-Meile
(2,8 Rpf-km) = 5 g-km eingebracht hat.

Die englischen Eisenbahnen beschiftigen ein
Heer von 671.000 Beamten, Angestellten und Ar-
beitern und zahlen ihnen an Lohnen und Gehil-
tern mehr als 100 Millionen Pfund Sterling im
Jahre. Ein Teil von ihnen wohnt in 56.000 bahn-
eigenen Hiusern.

Die geringe Zahl von Unfillen ist ein Um-
stand, auf den die englischen Eisenbahnen immer
mit Befriedigung hinweisen. In den Jahren 1920
bis 1925 sind bei Zugunfillen im ganzen nur 57
Reisende todlich verungliickt, also noch nicht
ganz zehn jahrlich im Durchschnitt der sechs
Jahre oder einer auf 130 Millionen beférderte Rei-
sende. An 7500 Stellen sind Vorkehtungen ge-
troffen, um Unfallverletzten erste Hilfe angedei-
hen zu lassen, und 63.000 Eisenbahnen sind zu

diesem Zweck ausgebildet. Fiir das Signalwessn,
also fiir die Sicherung des Zugverkehrs, werden
jahrlich zwei Millionen ausgegeben, und dazu
kommen noch sechs Millionen an Lohnen fiir
Signalwirter.

Die Eisenbahnen dienen aber nicht nur dem
Wirtschaftsleben, indem sie den Fabriken die Roh-
stoffe zufiihren und deren Erzeugnisse verteilen,
sondern sie befruchten es auch, indem sié¢ Fabriken
und anderen Lieferwerken groBe Auftrige zukom-
men lassen. Sie verbrauchen unter anderem jihr-
lich 16 Millionen Tonnen Kohle, 210.000 t Stahl-
schienen, 500.000 kbm Bauholz und 4 Millionen
Schwellen, ferner 21 Millionen Ziegelsteine, 9000
Tonnen Farben und Lacke, 62.000 t 01, 3,6 Millio-
nen Meter Uniformstoffe. Aller dieser Bedarf wird
im Inlande gedeckt, und die Eisenbahnen sind damit
auf vielen Gebieten die besten Kunden der In-
dustrie. Aber auch in anderer Beziehung haben sie
einen tiefgreifenden EinfluB auf das Wirtschaftsle-
ben gehabt und haben ihn noch heute. Sie haben
die Zusammenballung von groBen Menschenmen-
gen und von grofien gewerblichen Betrieben in
einem Umfange ermoglicht, der frither nicht denk-
bar gewesen wire. Unbedeutende Dorfer sind
durch die Eisenbahnen zu Brennpunkten des Ver-
kehrs und Mittelpunkten der Giitererzeugung ge-
worden. Die Stadt Middlesbrough zum Beispiel ver-
dankt ihre Entstehung der Eisenbahn; sie hat heute
schdtzungsweise 100.000 oder gar mehr Einwoh-
ner, ist der Mittelpunkt des bedeutendsten Eisen
und Stahl erzeugenden Bezirks, um den sich eine
grole Anzahl von Betrieben dieses Zweiges der
Giitererzeugung geschart haben. Eine zweite Stadt,
die ihre Entstehung der Eisenbahn verdankt, ist
Crewe, der Sitz der Lokomotivwerkstatt der ehe-
maligen London und Nordwest-Eisenbahn, deren
Belegschaft den einen Teil der Bevolkerung dieser
Stadt ausmacht und den anderen in Nahrung setzt;
auBerdem ist Crewe insofern ein wichtiger Ver-
kehrsknotenpunkt geworden, als hier die Schie-
nenstrdnge, die die Verbindung von Schottland und
Irland mit London herstellen, zusammenlaufen oder
in der anderen Richtung gesehen, sich voneinan-
der trennen.

Die englischen Eisenbahngesellschaften besit-
zen und betreiben aber nicht nur Eisenbahnen,
sondern sie haben sich auch eine Anzahl Betriebe
an- und eingegliedert, die zwar durch die Bezeich-
nung Nebenbetriebe vom Eisenbahnbetrieb ge-
trennt werden, im iibrigen aber ihrem Umfang
nach eine andere Bezeichnung verdienten. Die Fi-
senbahnen gehdren zu den groBten Hafeneigentii-
mern Englands. 168 bahneigene Hifen mit einer
Wasserfliche von fast 100 Hektar und fast 170
Kilometer langen Anlegestellen fiir die Schiffe sind
iiber die Kiiste verstreut. Dampfer mit einem
Raumgehalt von 60,2 Millionen Tonnen sind in
ihnen eingelaufen. 72 Millionen Tonnen Giiter sin |
durch sie aus- und 18,3 Millionen Tonnen sind ein -



yeiithrt worden. Mit 179 bahneigenen Dampiern
von 175.000 t Raumgehalt werden 26 Schifisver-
bindungen fiir den Personen- und 25 fiir den Fracht-
verkehr, namentlich auch mit dem europiischen
Festlande, mit Irland, den Kanalinseln usw. unter-
halten.

Zu den Nebenanlagen der englischen Eisen-
bahnen gehoren ferner 83 bahneigene Fremden-
hofe (Hotels). In ihren Speisewagen sind im Jahre
1925 7,600.000 Mahlzeiten verabreicht worden, zu
deren Zubereitung 1000 t Fleisch, 800 t F)sc,h und
800 t Brot verbraucht worden sind.

Endlich sind den englischen Eisenbahnen eine
Anzahl Kraitwagenbetriebe angegliedert; sie die-
nen einerseits zum Zu- und Abrollen der Giiter,
denn die Eisenbahngesellschaften sind ihr eigener
Spediteur, andererseits aber auch zu dem Zweck,
den Wetthewerb bahniremder Kraftwagen zu be-
kimpfen und den Verkehr, der an diese verloren
<u gehen droht, zum Teil auch bereits verloren
vegangen ist, den Eisenbahnen zu erhalten oder
ihmen wieder zuzufithren. In diesen Diensten lau-
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ien 324 Personen- und 33.000 Lastwagen, letztere
zum Teil noch mit Pierden bespannt.

Fine Besonderheit der englischen Eisenbahnen
hestelt darin, daB hei. ihnen - das. Zweiklassensy-
stem_ so gut wie durchgefithrt ist; die zweite Wa-
genklasse kommt nur noch ausnahmsweise vor,
und eine vierte Klassc hat England nie gekannt.
Die dritte Klasse. ist, wenn auch .einfacher: als die
erste, gepolstert. Neucrdmgs sindy fiirezahlreiche
Verbindungen Pullmanwagen in die: Ziige eirige-
stellt oder besondere Ziige neu beschafft worden,
die, besonders bequem und ansprechend ausgestat-
tet, als. feste  Einheiten verkehren, Vom Schiffs-
verkehr ist der Gebrauch iibernommen," eolchen
Ziigen Namen zu geben.

Fine stindige Klage der englischen Eisenbah-
nen ist ihre hohe Belastung mit Steuern; diese
haben im Jahre 1925 den Betrag von.acht Millio-
nen Pfund Sterling erreicht. Dazu kommen noch
an Leistungen an den Staat Beitrige zur .Kran-
kenversicherung in der Hohe von 598.000 Pfund
Sterling und zur Arbeitslosenversicherung in der
Hohe von 443.000 Pfund Sterling:

Uber den Giterverkehr d_‘er osterreichischen Bundesbafmen.

Uber diesen Gegenstand sprach am 8. Juli
dieses Jahres im Wiener Rundfunk der Betriebs-
direktor der Osterreichischen Bundesbahnen Ing.
Hans Sedlak. Er fiihrte unter anderem aus: Welche
gewaltige Arbeit die Osterreichischen Bundesbah-
ren im Giiterverkehr zu leisten haben, geht aus
der Tatsache hervor, daB tiglich iiber 1000 Giiter-
siige mit 70.000 Giiterwagen, von denen ungefahr
30.000 osterreichische Wagen sind, in Verkehr ge-
setzt werden.

Eine der wichtigsten Auigaben im Giiterver-
kehr bildet die Herbeischaffung von Lebensmit-
teln fiir groBere Stidte und Industriegebiete. So
hefordern die Bundesbahnen tiglich mehr als eine
Million Liter Milch, und der Stadt Wien wird al-
lein eine Milchmenge von mehr als 600.000 Liter
taglich, vielfach mit eigenen Milchziigen, zuge-

fithrt, wobei sich die Bahnen mit einem sehr ge-

ringen Befdrderungsentgelt begniigen, das nur
Bruchteile der tatsidchlichen Selbstkosten der
ziemlich kostspieligen und eiligen Beforderung
deckt.

Auch die landwirtschaitlichen Erzeugnisse er-
iordern gewaltige Giiterzugleistungen. So werden
tiiglich befordert: 2.5 Millionen Kilogramm Getrei-
de: 1 Millione kg Mehi, Brot und sonstige Miih-
lenfabrikate; 1 Million kg Kartoffeln, Gemiise und
Hiilsenfriichte; nahezu-1 Million kg an lebenden
Tieren, Viehfutter, Fischen und geschlachtetem
Fleisch: eine halbe Million kg Obst und andere
Baumiriichte: eine halbe Million kg Bier aller Art;
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eine Viertelmillion kg Weine, Mineralwasser und
Spirituosen und eine Viertelmillion kg Salz.

Sehen wir von den Mengen der taghchen Be-
iorderung von Eiern, Kafiee und Kaffeesurogaten,
Reis und einigen sonstigen weniger belangreichen
Nahrungsmltteln ganz ab, so gelangen wir zu sie-
ben Millionen Kilogramm Lebensmittel, die durch-
schnittlich tiglich auf den Bundesbahnen zur Stil-
Jung des Hungers rasch und zuverlissig befordert
werden miissen. Zur Fortbringung dieser Trans-
portmenge sind allein iiber 700 Giiterwagen tag-
lich notwendig, die in der Regel zu den Aufbrin-
gungsgebleten der Nahrungsmittel, groBtenteils
lcer, zuriickrollen miissen, so dall durchschmtthch
taglich weit iiber 1000 Wagen in den Dienst der
Lebensmiitteltransporte zu stelien sind. :

Wesentlich groBer sind jedoch jene- Guterzugs~
leistungen, die im Dienste des Handels und des
Gewerbes, der Industrie und der Land- und- Forst-
wirtschaft zu vollbringen smd

Der im Gesamtgewwhte am meisten aus-
schlaggebende Teil der Giiterzugsleistungen-ist der
fiir fast alle Betriebe unentbehrliche Brennstoff.:
Im Jahre 1925 wurden aui den Bundesbahnen, ein-
schlieBlich der Durchfuhr,. qber sechs  Millionen
Tonnen Steinkohlen, Braunkohlen und "Koks be-
fordert. In der Gesamtmenge an nichster ‘Stelle

" stehen die Erzeugnisse der Forstwirtschaft und
der miit ihr zusammenhangenden Industrien- mit
rund 4.5 Mxlhonen Tonnen jihrlich. Einen ‘sehr be-
,deutenden Umiang nimmt die Gruppe der- Steine,

i der verschledenen chemischen Erden der Zement-

’
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waren, der Ziegelindustrien und der sonstigen Bau-
stoffe mit rund 3,5 Millionen Tonncn jahrlich cin.
I'iigen wir diesen Ziffern noch die Erze und Mi-
neralien mit 1,25 Millionen TQunen und der Eisen-
tind Stahlwaren und sonstigen Hiittenprodukte mit
1,25 Millionen Tonnen an, so gelangen wir zu ei-
ner jahrlichen Gesamtmenge von 17 Millionen
Tonnen Massengiitern, die im Jahre 1925 ein-
schlieflich der Durchiuhlirgiiter zu beiordern wa-
ren.

Um uns einen beiliufigen Begriif von der
GroBe dieser Menge zu machen, miissen wir uns
vorstellen, dal, wenn wir diese Jahrestransport-
menge in Eisenbahnwagen verladen und diese
Wagen zu einem langen Zuge aneinanderreihen,
der vom Siidpol der Erde abfahrend iiber den
Aquator gegen den Nordpol iihrt, dic Zugspitze
schon den Nordpol erreicht hat, wihrend das Zug-
ende in Siidafrika stelien wiirde.

Aus diesen Beispielen ist die gewaltige Trans-
portleistung ersichtlich, die der Giiterzugverkehr
der Bundesbahinen durch bienengleiche Arbeit Tag
fiir Tag und Nacht fiir Nacht emsig schafiend im
Dienste der Volkswirtschait Osterreichs leistet.
Aber auch die Durchiuhrieistung durch Osterreich
gewinnt von Jahr zu Jahr an Bedeutung. Durch
seine Lage im Zentrum Europas ist Osterreich
ein Vermittler des rohstoifreicheren Ostens und
Nordens mit dem industriereichen Westen und
Siiden Europas. Zahlreiche internationale Durch-
fuhrwege sind diesem Mittlerdienste zu bedie-
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nen, und es bedari erhdhiter Anspannung, um nicht
dem Wettbewerb zu erliegen.

Beziiglich der Beiorderungsdauer von Waren
sind in der letzten Zeit namhaite Fortschritte zu
verzeichnen. Beispielsweise betridgt die Beforde-
rungsdauer von Giitern von Neapel iiber Tarvis
nach Prag 102 Stunden; von Wien iiber Passau
nach Berlin 48 Stunden, von Wien nach Lemberg
oder Warschau 35 Stunden, von Wien nach Bel-
grad 48 Stunden. Dabei muf} beriicksichtigt wer-
den, dall alle diese Giiterwagen einen oder meh-
rere Urenzbahnhofe zu passieren haben und in
aiesen wegen Erledigung der mit zoll=, steuer-
oder veterindramtliche Behandlung zusammenhin-
¢enden Formalititen auigehalten werden.

In diesem Zusammenhange sprach der Vor-
tragende auch iiber das Giiterkursbuch, das in
Osterreich am 15. Mai laufenden Jahres das erste
Mal erschienen ist. Daraus sind nicht nur die
Osterreichischen Giiterkurse, sondern auch die an-
schlieBenden der Nachbarstaaten, besonders der
deutschen Reichsbahn, der ungarischen, der jugo-
slawischen und der polnischen Staatsbahnen zu
ersehen.

Der Vortragende schlofy seine lehrreichen Aus
Iiiirungen mit dem Hinweis darauf, dall die gros-
sen Verkehrsschwankungen, die nach dem Kriege
bestanden, aufgehort haben und die Verwaltung
der Bundesbahnen bemiiht ist den Anforderungen
der Osterreichischen Volkswirtschait und den Wiin-
schien der Verfrachter mit allen ihr zu Gebote
stelienden Miteln nachzukommen.

Eisenbahnunfall bei Wels.

Mit einer

Am 11. Juni dieses Jahres fuhr der Arlberg-
exprefl L 130 in der Station Marchtrenk bei Wels
bei der Durchfahrt schrig rechts einem verschie-

' ¢ i
benden Giiterzug in die Flanke. Eine Reisende
wurde leicht verletzt.Vierzehn Wa-ggons, darun-

Abbildung.

ter Gepick- und Speisewagen des Exprefizuges
wurden beschidigt, im Speisewagen das Geschirr
zerbrochen, einige Waggons des Giiterzuges wur-
den ginzlich zertriimmert. Es war dem Fiihrer
des ExpreBzuges gelungen, diesen aus voller Fahri
noch ziemlich weit abzubremsen, so daB der Zu-
sammeristof noch mit grolem Materialschaden und
Verkehrsstorung verhiltnismiaBig gut ablief. Die
Lokomotivé- des ExpreBzuges 102 Reihe 310. Nr.
310.72; w Ur'dc wie aus der Abbildung ersichtlich,
an der Bru¥t und an der linken Seite schwer be-
schidigt, chcnsr) bekam der vierachsige Tender
2eihe 86 séinen’ Teil ab. Die Schiden an der Ma-
schine erstrecken smh V()H der demoilerten Brust-
wand an iiber den Imken N. C. und den Kolben- -
schieberkasten so ziemlicli iiber alle Teile und

Apparate an der linken Seite, wie Schmierpresse,

Kunze-Knorr-Bremse, Aufstieg usw. Der Perso-

nenvetrkehr wurde zunichst durch Umsteigen be-
dient, konnte aber noch im Laufe des Abends .
durchgehend aufgenommen werden. Noch sei be-
merKt, daB die Maschine die nachtrigliche An-
bringung der \Nestmghousebremse recht deuthgh
zeigt.
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Biicherschau.

Tagebuch einés Eisenbahners. Von Heinrich
EggersgliiB. Ein Mann der Arbeit, der als Bremser
begann, schrieb diese Symphonie der rollenden
Rader, der Wutiderwelt der Signale — eine reine
Dichtung voller Poesie und Humor. — Preis Schil-
ling 9.90. Fiir Osterreich zu beziehen durch Brii-
der Suschitzky, Buchhandlung und Antiquariat,
Wien, X., FavoritenstraBe 57. Der Dichter erzihlt
in diesem Tagebuche von den tausend Gefahren
des Fisenbahndienstes. — Wir sehen die Ziige da-
hinrollen, horen das Donnern und Stampfen der
Rider, eine fast verwirrende Fiille von Signalen,
iiber Tod und Leben gebietend, saust voriiber.
verspiiren den Zauber der im Sonnenschein leuch-
tenden Landschaft und die Erhabenheit des nécht-
lichen Sternenhimmels. — EggersgliiB kennt den
verantwortungsreichen und oft so schweren Dienst
aus eigener Erfahrung. Er selbst hat als Bremser
angefangen und sich emporgearbeitet durch zdhe
Energie und unerschiitterliche Pilichttreue. In sei-
nen Aufzeichnungen steckt so viel buntbewegte
Handlung und daneben so zarte Innigkeit der Em-
piindung, daB sie auf jeden Leser tiefen Eindruck
machen miissen. Vor allem aber wird sein kostli-
cher Humor jedem, mag er das Berufszeichen des
rollenden Fliigelrades tragen oder nicht — Stun-
den reinen Genusses bereiten.

L D

Kieine Nachrichten.

Ing. Theodor Langer *. Am 15. August starb
hier der durch seine Erfindungen auf dem Gebiete
der Feuerungstechnik weit iiber die Fachwelt hi-
naus bekannt gewordene Ingenieur Theodor Lan-
ger im Rudolfiner-Hause. In fritheren Jahren bei
der Nordwestbahn tdtig, woselbst er die Leitung
einiger Werkstitten inne hatte, wihlte er bald den
oft sehr dornenreichen selbstindigen Ingenieur-
Beruf und erlangte namentlich durch seinen
Rauchverzehrer und die Erfindung seiner, der Fir-
ma Marcotty zum Vertriebe iibergebenen, zahl-
reich ausgefiihrten Lokomotivheiztiire Bedeutung.
Zu seinen besten Erfindungen zidhlt die Dampf-
pyramidenfeuerung mit dem selbsttitigen Hilfs-
blaseventil, die auf 20 Lokomotiven der Reihe 310
und auf allen neueren Maschinen der Reihe 113
der Osterreichischen Bundesbahnen eingebaut, sehr
befriedigende Ersparungsresultate zeigte. Auf den
Lokomotiven Reihe 113 gereicht sie jedenfalls dem
Dabeg-Speisewasservorwidrmer sehr zum Vor-
teile. Auch im Auslande diirfte diese kohlenspa-
rende, sehr leicht anzubringende Vorrichtung die
ihr gebithrende Beachtung und Verbreitung finden.

Ein grausames Geschick fiigte es, daB bei Em-
piang der ihm seitens der Generaldirektion der
osterreichischen Bundesbahnen erteilten groBen
Bestellung, um die Ing. Langer seit Jahren mit
einer beispielgebenden Nimmermiidigkeit kdampfte,

seinem tatenreichen Leben durch eine tiickische
Blutvergiftung ein jihes Ende bereitet wurde. Sehr
viele, die mit dem zu friith Verblichenen in Be-
rithrung traten, werden ihm ein liebendes und ver-
ehrendes Erinnern bewahren.

William E. Hardy 7. Der Generaldirektor und
Prisident des Verwaltungsrates der Firma Ge-
briider Hardy, Maschinenfabrik und EisengieBerei.
Wien XX., ist Anfangs August gestorben. Er und
sein vor einigen Jahren verstorbener Bruder Joe
waren die Sohne des bekannten Erfinders der
Saugluftbremse, des englischen Ing. W. Hardy,
dem damaligen Chef der Wiener Siidbahnwerk-

statte.

Der neue Prisident der Staatsbahnen in Un-
garn. Der Ministerrat hat auf Vorschlag des Han-
delsministers den Ministerialrat Ludwig von Sa-
marjay zum Priisidenten der Staatseisenbahnen er-
nannt. Der neue Prisident, dem ein Personal von
mmehr -als 60.000 Angestellten (darunter 30.000 Ar-
Leiter) untergeordnet ist, stammt aus einer vor-
nehmen Familie und wurde im Jahre 1870 in
FreBburg (Poszony), in einer der kulturell und
wirtschaftlich bedeutendsten Stidte des alten Un-
¢arns, geboren. Im Jahre 1892 erwarb er sich das
inzenieurdiplom und widmete sich von Anfang an
demn Bahniache. Er begann seinen Dienst bei der
Kaschau-Oderberger-Bahn, wirkte dann nach einer
lingeren Studienreise im Auslande (vorziiglich in
Belgien) zwolf Jahre lang bei der Generalinspek-
tion fiir Fisenbahn und Schiffahrt, einer Behorde,
der die Aufsicht und Kontrolle iiber den Bau und
Eetrieb der Bahnen betreffs Ordnung und Sicher-
heit obliegt. 1910—1920 betétigte er sich neuer-
dings bei der Kaschau-Oderbergerbahn, und zwar
anfangs als Direktorstellvertreter, spiter als stell-
vertretender Generaldirektor. Im Jahre 1920 wur-
de er mit dem Titel eines Ministerialrates zum lei-
tenden Direktor der Maschinen-Hauptsektion der
Staatseisenbahne nernannt, und entfaltete seitdem
hier — trotz ungiinstiger wirtschaftlicher Verhlt-
nisse — eine duBerst erfolgreiche Tatigkeit im Wie-
derauibau des Wagenparkes und in groBziigiger
Forderung aller maschinen-technischen Fragen.
Alle diese Fragen behandelte er mit bestem Er-
folge vom wirtschaftlichen Standpunkte aus. In
Anerkennung dieser seiner Verdienste wurde er
jetzt zum Prisidenten der Staatseisenbahnen er-
nannt. Diese hohe Stellung hat an Bedeutung und
Vcrantwortlichkeit besonders seit dem Jahre 1925
sehr zugenommen, da die Staatsbahnen (das groBite
Unternehmen Ungarns) seit Anfang dieses Jahres
kommerzialisiert wurden. Der Name des neuen
Prisidenten ist auch im Auslande vorteilhaft be-
khannt. Herr von Samarjay ist Vorsitzender des
Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher
Fisenbahnverwaltungen. Seine Tatigkeit auf dem
Fachgebiete wurde auch von hochster Stelle Ofters
anerkannt. Unter anderen hohen Auszeichnungen



hesitzt er das Kommandeur-Kreuz des Franz-Jo-
sefs-Ordens und das deutsche Eiserne Kreuz, die
er ais Anerkennung fiir seine Verdienste im Welt-
kriege erhielt. Er war damals bevollméchtigter Ver-
treter der Kaschau-Oderbergerbahn beim Kriegsmi-
nisterium in Wien. Prisident v. Samarjay verfiigt
uber hochzuschitzende geistige und Charakter-Ei-
genschaften. Er zeichnet sich durch hohe Bilduné
und groBe Fachkenntnisse, liebenswiirdige Um-
gangsformen, unverdrossene Arbeitskraft, unent-
wegte Gerechtigkeitsliebe und edelste Menschen-
freundlichkeit aus. Er besitzt nicht nur das un-
bedingte Vertrauen der Regierung, sondern auch
in ebensolchem MaBe die Liebe und Verehrung
des Personals welch letzteres in ihm als Leiter
der ganzen Staatsbahnverwaltung einen aus ihren
Reihen hervorgegangenen hochsten Vorgesetzten
schiatzt. Die Ernennung des neuen Prisidenten
wird auch von der ganzen 6ffentlichen Meinung mit
freudiger Genugtuung begriit. Es begleiten ihn
die besten Wiinsche des ganzen Landes in seinen
neuen Wirkungskreis.

Neue Schnellzuglokomotive der New York-
Zentralbahn. Zur Beforderung ihrer schwersten
und schnellsten ExpreBziige, wie des ,,20th Cen-
tury Limited” und des ,Empire State ExpreB*,
stellte die New York-Zentralbahn kiirzlich eine als
»Hudson“-Bauart bezeichnete neue Lokomotive in
Dienst, die in den Werkstitten der American Lo-
komotive Co. zu Schenectady erbaut wurde. Die
Maschine weist die als ,,Baltic*-Bauart bezeich-
nete Achsenanordnung 2 C 2 auf, die in Europa bei
Lokomotiven mit Schlepptender schon im Jahre
1910 auf der franzosischen Nordbahn zur Anwen-
dung kam, in Amerika aber erst jetzt zur Ein-
fiihrung gelangten. Die Zugkraft der Lokomotive
betragt 19.200 kg, mit Hilfstriebwerk beim Anfah-
ren 24.100 kg, der Dampfdruck 15,8 Atm., der Zy-
linderdurchmesser 635 mm, der Kolbenhub 711 mm,
der Treibraddurchmesser 2,01 m. Der Achsdruck
der drei Kuppelachsen erreicht anndhernd je 30 t.
Das Dienstgewicht der Lokomotive betrdgt 155,6 t,
das des Tenders 96,3 t, der Kohlen- und Wasser-
vorrat des Tenders 17 t beziehungsweise 45,4 kbm.

25 Jahre ,,Twentieth Century Limited“. Zu
den bekanntesten Fernschnellziigen der Vereinig-
ten Staaten gehdrt der , Twentieth Century Limi-
ted”, der am 15. Juni 1902 zum ersten Male ver-
kehrte, so daB in diesem Jahre seine 25jdhriges
Bestehen gefeiert werden konnte. Seine Abfahrts-
zeit ist in den 25 Jahren dieselbe geblieben: er
verliBt New York um 14 Uhr 45 Minuten; er legt
die iiber 1500 km lange Strecke bis Chicago in
20 Stunden zuriick. Am 15. Juni dieses Jahres war
der Grand Central-Bahnhof in New York bei der
Abfahrt des Zuges mit Blumen und Fahnen ge-
schmiickt. Wihrend in der ersten Zeit drei Schlaf-
wagen, eine Speisewagen und ein Wagen fiir Rau-
cher — club car — dem Verkehrsbediirfnis ge-
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niigte, besteht der Twentieth Century Limited heu-
te durchschnittlich aus drei Teilen, in denen neben
acht Schlafwagen, je ein Speise- und ein Klubwa-
gen laufen, es kommt aber vor, daB bis neun
solche Ziige abgefertigt werden miissen. Am Jubi-
laumstage verkehrten drei Ziige zu zehn und ein
Zug zu sechs Wagen. Im Anfang brachte der Zug
Tausende, heute bringt er zehn Millionen ein. Fiir
ihn sind 87 Schlafwagen, 15 Aussichtswagen, 12
Klubwagen, 8 Speisewagen und 24 Lokomotiven
bereitgestellt, die zusammen acht Millionen Dollar
kosten, wiahrend der Fiinfwagenzug des Jahres
1902 mit Lokomotive 115.000 Dollar gekostet hatte.

Fahrgeschwindigkeiten bei den Londoner Un-
tergrundbahnen. Zwischen den Haltestellen Edg-
ware und Charing Cross, die rund 17,5 km vonei-
nander entfernt sind, verkehrt neuerdings, anschei-
nend zunichst zur Erprobung, ein Zug in 30 Minu-
ten. Er verldBt Edgware um 8 Uhr 58 Minuten und
hélt nicht wieder bis Golders Green, indem er den
vorhergehenden Zug in einem besonderen Uber-
holungsgleis bei Bremt umfahrt. Die Zahl derar-
tiger Ziige soll demnichst vermehrt werden. Als
die Londoner District-Eisenbahn vor 50 Jahren,
natiirlich mit Dampfbetrieb, eréfinet wurde, ent-
wickelten ihre Ziige eine Geschwindigkeit von 16
bis 18 km in der Stunde. Auf der City und Siid-
londoner Eisenbahn, der &ltesten von vornherein
elektrisch betriebenen Londoner Schnellbahn, wur-
de die Fahrgeschwindigkeit schon auf 22,5 km ge-
steigert. Als 1900, drei Jahre nach Fertigstellung
der Central London Railway, die schweren elek-
trischen Lokomotiven abgeschafft und an deren
Stelle Triebwagen mit Zugsteuerung, auch auf den
in der Folgezeit gebauten Untergrundstrecken ein-
gestellt wurden, wurden die Fahrgeschwindigkei-
ten bestindig gesteigert. Bei der City und Siidlon-
doner Eisenbahn, die bei ihrem Umbau auch mit
neuen Betriebsmitteln ausgestattet wurde, wurde
mit deren Hilfe die Fahrzeit zwischen Buston und
Clapham Common von 31,5 auf 23,5 Minuten ver-
kiirzt. Die Reisegeschwindigkeit ist also um 34
Prozent, ein sehr betrichtliches MaB, gesteigert
worden. Im allgemeinen betrigt sie heute 29 km
in der Stunde. Bei Ziigen, die nicht alle Haltestel-
len bedienen, wird eine Durchschnittsgeschwindig-
keit von 35 km, in besonderen Fillen sogar von
40 km erreicht.

Neue Ziige von London mach Schottland. An-
fang Juli hat die London, Midland und Schottische
Eisenbahn einen neuen Schnellzug zwischen Lon-
don und Schottland in Verkehr gesetzt, der die
380 km lange Strecke von London bis Carnforth,
wo er in zwei Teile, nach Edinburgh und nach
Glasgow, geteilt wird, ohne Aufenthalt durchfihrt.
Bei der Erdffnungsfahrt dauerte die Reise 260
Minuten, so daB eine Durchschnittsgeschwindig-
keit von 88 km in der Stunde erreicht wurde.
Der Zug bestand bis zur Trennung aus 15 Wagen



im Gewichte von 417 t; er wurde von einer 2 C-
Lokomotive mit einer 2 B-Lokomotive als Vor-
spann gezogen. (egen die fahrplanmiBige Zeit
wurden auf der Strecke London-Carnforth fiinf Mi-
nuten gut gemacht, und auch am Ziel kamen bei-
de Ziige vor der fahrzlanmiBigen Zeit an. Das-
selbe wire bei der Riickfahrt geschehen, wenn
nicht kurz vor London die Uberflutung eines Tun-
nels durch Hochwasser ecinen Aufenthalt verur-
sacht hitte. Wenn die eine der London mit Schott-
land verbindenden Eisenbahnen einen neuen Zug in
ihrem Fahrplan vorsieht, darf natiirlich die andere
nicht zuriickstehen, und so 148t denn ebenfalls seit
Anfang Juli die London und Nordostbahn einen
Schnellzug verkehren, der die 431,5 km von Lon-
don bis Newcastle-on-Tyne ohne Aufenthalt durch-
iihrt. Der Fahrplan sieht 5 Stunden 30 Minuten
fiir diese Fahrt vor. Bei der Erofinungsfahrt wurde
mit acht Wagen im Gewicht von 293 t eine Mi-
nute an der Fahrzeit .gespart.” Fiir den Zug, der
wihrend des Sommerfahrplanes viermal in der
Woche verkehrt, werden sieben Lokomotiven der
Bauart 2C 1 bereitgehalten. Seine fahrplanmiBige
Durchschnittsgeschwindigkeit auf der ohne Aufent-
halt durchfahrenen Strecke betrdgt 81,4 km in der
Stunde.

Die Giiterwagen der amerikanischen Eisen-
pahnen. Ende 1925 hatten die Eisenbahnen der Ver-
einigten Staaten 2,357.266 Giiterwagen mit einer
lLadefihigkeit von zusammen 105,569.386 t. GGenaue
Angaben iiber die Vermehrung des Giiterwagen-
parks seitdem liegen noch nicht vor, man kann sich
aber ein Bild davon machen, wenn man erfihrt,
daB die amerikanischen Eisenbahnen im Jahre 1926
rund 67.000 Giiterwagen bestellt haben. Die durch-
schnittliche Ladeféhigkeit eines Giiiterwagens betrug
Ende 1925 44,9t, 1923 waren es nur 43,1t gewe-
sen, und heute mag die Zahl etwas iiber 45 t ge-
<tiegen sein. Die Wagenabteilung der Vereinigung
der amerikanischen Eisenbahnen entwickelt in ei-
nem kiirzlich veroffentlichten Bericht die Aussicht,
dalk der Giiterverkehr der Vereinigten Staaten mit
cinem Wagenpark bewiltigt werden konnte, der
um: 100.000 Wagen kleiner sein diirfte, wenn die
nachstehenden Gesichtspunkte beachtet” wiirdemn.
Die kleineren und weniger leistungsidhigen Wagen
miiBten durch solche neuzeitlicher Bauart ersetzt
werden. Der Unterhaltungszustand der Wagen
miiBte auf das hochste praktisch mogliche Mal
gesteigert werden. Jeder Wagen miiBte taglich
werigstens eine Meile mehr leisten als bisher. Die
Aushutzung der Ladefihigkeit miiBte erhoht wer-
den, indem die Empfinger ihre Waren in Wagen-
ladungen bestellen und die Versender dafiir sor-
ven, daB die Wagen voll beladen werden, soweit
¢s die Bestellungen ermdglichen. Endlich miiiten
die Wagen schneller be- und entladen werden; es
miiBte erreicht werden, daB die Wagenstandgelder

- gegen das Jahr 1926 um mindestens 20 Prozent he-

- runtergedriickt wiirden. — Mogen diese Forderun- -
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gen auch zum grofien Teil Selbstverstandlichkei-
teni sein, so ist es doch ganz wertvoll, sie sich
einmal vor Augen zu halten. DaB sie in Amerika
erhoben werden, ist insofern interessant, als sie
zeigen, daB man auch dort auf duBerste Wirt-
schaftlichkeit des Betriebes bedacht ist, obgleich

,man bei der dort herrschenden Hochkonjunktur

annehmen konnte, daB dies zur Zeit nicht so not-
wendig wire wie in Europa und namentlich in dem
verarmten Deutschland und Osterreich.

Die schnellste Lokomotive der Welt. Wie enz-
lische Bidtter melden, wird in den ndchsten Tagen
die ncueste HeiBdampflokomotive der Great We-
stern Railway, ein monumentaies Maschinenwerk,
liber dessen Bau strengstes Stiilschweigen ge-

_wahrt wird, seine Probeiahrten beginnen. Die Lo-

komotiive soli geniigend stark sein, um iede Last
iiber die griBten Steigungen mit einer maxinia-
ien Stundengesciwindigkeit von hundert Meilen
zu ziehen. DaB sie zustande kam, ist das Ergeouiis
eines VW/ctibewerbes zwischen den vier englischen
Privatbahngesellschaften, um die Beiorderungsge-
schwindizkeit auf ihren Strecken zu steigern. Im
April dieses Jahres hatte die englische Siidbahn-
Gesellschaft ihre letzte Kapitalmaschine, ,Lord
Nelson®, gebaut, die seither fiir ihre KiistenexpreB-
ziige verwendet wird und bei maximaler Leistung
521 Tonnen, und zwar 85 Meilen in der Stunde
heiordern kann. Die Antwort auf diese Konkur-
renzherausforderung ist die neue gigantische Ma-
schine ,King George V.“. Alle Arbeiter, die an
dem Bau teilgenommen haben, wurden zur voll-
kommenen Geheimhaltung vereidigt. Eisenbahn-
iachleute erkliren, da die Maschine den grofiten
Fortschritt darstelle, der auf dem Gebiete des Lo-
komotivbaues seit vielen Jahrzehnten erreicht
worden ist. Die Probefahrt geht auf der schwie-
rigen Strecke von Swindon nach Bath durch den
Bor-Tunnel von statten. Vor der endgiiltigen
Diensteinstellung wird = das Maschinenmonstrum
nach den Vereinigten Staaten gesandt, um den dor-
tigen Maschinenbauern das ,last word" auf dem
Giebiete  ihrer Kunst, das von englischen Techni-
kern vollbracht wurde, zu zeigen. — Diese Mittei-
lung zeigt ein UbermaB an Reklame, wie sie nur
die amerikanischen Tagesblitter im  Gebrauch
haben.

Neue Lokomotivbauart fiir die Tschechoslowa-
kischen Staatsbahnen. In der letzten Zeit wurde
in den Pilsner Skodawerken eine Serie neuer
Schinellzuglokomotiven fiir die Tschechoslowaki-
schen Staatsbahnen fertiggestellt. Die Lokomotive

. ist mit dem Tender 26 m lang und bisher die

groBte Lokomotive in der Tschechoslowakei. Es
handelt sich eigentlich um die verbesserte ,,Paci-
fic“-Bauart. Die Maschinen sind fiir eine Ge-
schwindigkeit von 110 km-St. bestimmt, werden
aber nur mit einer 90 km Geschwindigkeit auf der
Qtrecke Prag- Bohm.-Triibau verkehren.
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Verkehr polnischer Lokomotiven aui der Linie
Sniatyn—Ploescht der Rumanischen Staatsbahnen.
Das Erdolgebiet um Ploescht in Ruménien hat
einen stindigen Bedari an Stahirohren fiir die
Tiefbohrungen. Diese Stahlrohre werden aus
Deutschland bezogen und gingen bisher zum grof3-
ten Teile auf dem Seewege iiber den Hafen Kon-
stanza nach Ploescht. Um das doppelte Umladen
7t vermeiden, und diese erhebliche Frachtmenge
auf den Eisenbahnweg zu leiten, haben die rumi-
riischen und polnischen Eisenbahnen einen Vertrag
abgeschlossen, der erstens eine tarifarische Begiin-
stigung dieser Transporte vorsieht, wenn sie in
geschlossenen Ziigen erfolgen, und zweitens die
hemerkenswerte Verfiigung enthilt, daB diese Zii-
ge von Synatin bis Ploescht, also auf eine Ent-
fernung von iiber.500 km, von polnischen Lokomo-
tiven befordert werden soilen.

Die Ziige werden von je zwei polnischen Zug-
begleitpersonalen begleitet werden, ebenso behal-
ten die Lokomotiven ihre polnische Bedienung. Die

rumanischen Staatsbahnen werden die Ziige durch’

einen Betriebsbeamten begleiten lassen, dem das
polnische Personal disziplinarisch unterstellt ist.
i<ohle und Schmiermittel stellen die polnischen
Staatsbahnen bei, Wasser und Hilfspersonal die
ruménischen Staatsbahnen.

Auf dem Riickwege sollen die poinischen Lo-

komnotiven Leerwagen und Dbeliebige, sonstige
Riickfracht mitnehmen, und kénnen zu diesem
Zwecke aui rumdnischen Stationen zusammen

héchstens 4 Stunden auigehaiten werden. Es sind
vorlaifig ein bis zwei Zugpaare tiglich vorgese-
ken, o
Schwere Lokomotivtender.*) Um lange Strek-
ken ohne Lokomotivwechsel zuriicklegen zu kén-
nen, bedarf es neben einer geeigneten Lokomotive
vor allem eines Tenders mit groBem Fassungs-
raum fiir Kohle und Wasser. Hier das richtige zu
finden, ist eine Aufgabe, die besonders an die Fi-
sesbahnen der Vereinigten Staaten herangetreten
ist, weil sie lange, schwere Ziige auf weite Ent-
fernungen, noch dazu mit steilen Neigungen zu be-
iordern haben. Sie haben daher eine Anzahl Ten-
deriormen entwickelt die allein schon wegen: ihrer
GroBe Beachtung verdienen. Die GroBe Nordbahn
hat kiirzlich 17 Tender beschafft, die fiir die groB-
ten bisher gebauten gelten. Sie fassen 21,5 t Kohle
und 81 kbm Wasser. Der Wasserbehilter hat die
Form eines Zylinders von 3.33 m innerem Durch-
messer, der Kohlenraum ist rechteckig und hat

eine steil abfallende Bodenfliche. Die Bleche des

Wasserbehilters sind 13 mm stark. Die Lings-
nihte sind doppelt, die Querndhte einfach ver-
nietet. Im Inneren befinden sich sechs Schwall-
bieche, die" mit Flanschen an ihrem Rand an die
Umbhiillung angeschlossen sind; in threm senkrech-

*) Vergleiche ,,Die Lokomotive®, Seite 133,

ten Durchmesser, aber in der Hohe versetzt sind
Locher von 48 ¢cm Durchmesser eingeschnitten.
Die Oberfliche des Wasserbehilters ist auf 1,5 m
Breite und 6.84 m Liange abgeflacht; seitlich lie-
gen 30 cm breite Laufbretter, die durch Leitern
zugdnglich und mit Gelander versehen sind. Der
Tender ruht auf zwei dreiachsigen Drehgestellen;
die Rader haben 0.88 m Durchmesser, der Rad-
stand der Drehgestelle betragt 2.54 m. Die Dreh-
zapfen der beiden Drehgestelle haben eine Ent-
fernung von 7.72 m. Der ganze Tender ist 13.6 m
lang und wiegt dienstbereit 163 t. Ein solcher
Tender stellt natiirlich hohe Anforderungen an die
Zugkraft der Lokomotive, die Moglichkeit lange

Strecken ohne Lokomotivwechsel zuriickzulegen,
iiberwiegt aber den Nachteil, da man wegen des
schweren Tenders die Zahl der Wagen im Zug
entsprechend verringern mufl. Auch einige andere
amerikanische Eisenbahnen haben Tender von be-
merkenswerter GroBe. So hat die Virginia-Eisen-
bahn schon vor mehreren Jahren fiir ihre Mallet-
LLokomotiven (1-E-E-1) Tender bauen lassen, die
mit 49 kbm Wasser und 10,75 t Kohle 96 t wogen,
und die GroBe Nordbahn besitzt auBer den an
erster Stelle erwihnten fiir ihre Mallet-Lokomo-
tiven, die vier Zylinder fiir einfache Dampfdeh-
nung von 71 zu 79 c¢cm GroBe haben, Tender von
143.5 t Gewicht fiir 63.5 kbm Wasser und 22 kbm
Heizol. Demgegeniiber sind die Tender der Penn-
syivania-Eisenbahn verhiltnismiBig klein. Die Re-
gelform fiir ihre 2-C-1- und 2-B-1-Lokomotive falit
11.2 t Kohlen und 26.5 kbm Wasser und wiegt
71 t. Zu den 1-E-Lokomotiven gehort ein Tender
von 81 t Gewicht, der 34 kbm Wasser mit 15.6 t
Kohle faBt, und die neue Bauart 2-D-1 hat Ten-
der von 79 t Gewicht fiir 20 kbm Wasser und
14.2 t Kohle. Bei der Pennsylvani- und bei der
New York Central-Eisenbahn sind einzelne Strek-
ken mit den bekannten Vorrichtungen zum Auf-
nehmen von Wasser wihrend der Fahrt ausge-
stattet, die sich in England, unter dem Namen
ihres Erfinders Ramsbottom bekannt, einiger Be-
jiebtheit erfreuen. DaB sie in Amerika die Aus-
nahine bilden, man aber trotzdem auf lange, aui-
enthaltslose Fahrten nicht verzichten will, ist der
Grund, weshalb man dort so groBe Tender ver-
weidet, obgleich man sicher den Nachteil nicht
verkennt, daBl man dabei eine groBe Last mit-

- schleppen muB, die nichts einbringt.

Die Mexikanische Eisenbahn. Die Hauptstrecke
dieser Gesellschaft die ihren Sitz in der Stadt Me-
xiko hat, verlauft von Vera Cruz nach der Haupt-
stadt; sie ist 425 km lang; ihre erste Teilstrecke
Mexiko—Puebla wurde 1869, das SchluBstiick bis

* Vera Cruz 1873 erdfinet. Zu dieser Hauptstrecke

kommen noch 93 km ebenfalls vollspurige Zweig-
bahnen nach Puebla und Pachuca. AuBerdem ge-
horen zu dem Gesellschaftsnetz 176 km Fisen-
bahnen in 914 mm Spurweite. Ein Teil der Haupt-



strecke wird bereits elektrisch betrieben, und wenn
die jetzt vergebenen Arbeiten zur Ausriistung der
30 km langen Teilstrecke Cordoba—Paso del Ma-
cho vollendet sein werden, wird auf der 103 km
langen Strecke Paso del Macho—Esperanza, die
in steilen Neigungen die Hochebene im Innern von
Mexiko erklimmt, durch die elektrische Zugforde-
rung eine erhebliche Verbesserung der Betriebs-
und Verkehrsverhdltnisse moglich sein. — Als das
wichtigste Ereignis des vergangenen Betriebsjah-
res der Mexikanischen Eisenbahn wird der Abbau
von 700 Mann — 36 Prozent der Gesamtzahl —
im Lokomotivdienst bezeichnet. Dieser. Abbau ist
durch Verhandlungen mit der zustindigen Gewerk-
schaft mit Wissen und Genehmigung des Arbeits-
ministeriums auf giitlichem Wege ohne einen Aus-
stand oder sonstige Schwierigkeiten ermoglicht
worden. Er hat zwar etwa 40.000 Dollar an Ab-
findungen gekostet; es stehen ihnen aber in Zu-
kunft erhebliche Ersparnisse an Lohnen gegen-
iiber. — Der Verkehr der Mexikanischen Eisen-
bahn ist schwach, und demgemalB sind die wirt-
schaftlichen Ergebnisse des Eisenbahnbetriebes
recht wenig giinstig; die Verhiltnisse haben sich
aber in der letzten Zeit gebessert, und die Be-
triebszahl ist von 1925 auf 1926 von 95,5 auf 86,1
Prozent zuriickgegangen.

Umiang des elektrischen Betricbes bei den
franzosischen Eisenbahnen. Von einer Vereinigung
von franzosischen Elektrizititsgenossenschaften ist
auf Grund einer Zusammenstellung des Volker-
bundes iiber wirtschaftliche Fragen eine Statistik
des elektrischen Betriebes der franzosischen Ei-
-senbahnen bearbeitet worden. Danach wurden fol-
gende Strecken elektrisch betrieben: eingleisige
Strecken: Paris — Lyon — Mittelmeerbahn 37 km,
Staatsbahn 20 km,
Siidbahn 205 km; zweigleisige Strecken: Staats-
bahn 59 km, Paris—Orleansbahn 206 km, Siidbahn
302 km; viergleisige Strecken: Paris—Orleansbahn
56 km. Zusammen: Paris—Lyon—Mittelmeerbahn
37 km, Staatsbahn 79 km, Paris — Orleansbahn
522 km, Siidbahn 507 km. Die Einfiihrung elektri-
schen Betriebes wird auf folgenden Strecken vor-
bereitet: eingleisige Strecken: Staatsbahn 7,5 km,
Siidbahn 3 km; zweigleisige Strecken Paris—Lyon
-—Mittelmeerbahn 135 km, Staatsbahn 35 km, Siid-
bahn 252 km. Die elektrisch betriebenen Strecken
sind, auf eingleisige Strecke umgerehcnet, 1880 km
lang, die in der Ausriistung begrifienen haben nach
derselben Berechnung eine Linge von 854,5 km,
doch kommt zur letztgenannten Zahl noch der
zweite Abschnitt bei der Orleansbahn, der dem-
nachst in Angriff genommen werden soll.
Staatsbahn bezieht ihren Strom aus bahnfremden
Werken, die drei anderen Netze haben eigene
Kraftwerke, die zusammen 133.260 Kilowatt lei-
sten; bei der Siidbahn ist ein Werk fiir weitere
56.000 Kilowatt im Bau. Die elektrischen Lokomo-

Paris — Orleansbahn 260 km, -
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tiven verbrauchen jihrlich 105.567 Millionen Ki-
lowattstunden, die sich auf die vier Netze wie folgt
verteilen: Paris — Lyon — Mittelmeerbahn 2,5,
Staatsbahn 19,272, Orleansbahn 60, Siidbahn 23.795 .
Millionen. Der Betriebsmittelpark enthilt folgende
Einheiten: Triebwagen: Paris—Lyon—Mittelmeer-
bahn 136, Staatsbahn 195, Orleansbahn 76, Siid-
bahn 72; Lokomotiven: Paris—Lyon—Mittelmeer-
bahn 6, Staatsbahn 39, Orleansbahn 89, Siidbahn
59; Im Bau sind: Triebwagen: Paris—Lyon—Mit-
telmeerbahn 15, Staatshahn 22, Orleansbahn 4,
Lokomotiven: Paris — Lyon — Mittelmeerbahn 28,
Orleansbahn 116, Siidbahn 44.

Eine neue Eisenbahnverbindung zwischen den
Vereinigten Staaten und Mexiko. Viele Jahre bil-
dete die Eisenbahn Fucson—Guaymas, die bei
Fucson von der Strecke Los Angeles—Fl Paso der
Siid-Pacific-Eisenbahn abzweigt, zwar eine Ver-
bindung zwischen den Eisenbahnen der Vereinig-
ten Staaten und von Mexiko; zwischen ihr und
den Mexikanischen Staatsbahnen lag aber eine
Liicke von gegen 1300 km Linge ohne Schienen-
verbindung. Eine Eisenbahn zur Uberbriickung die-
ser Liicke ist schon vor Jahren in Angriff genom-
men worden, der Bau kam aber nicht recht vor-
wirts, teils wegen der nuruhigen politischen Ver-
haltnisse in Mexiko, teils bildeten die allgemei-
nen Schwierigkeiten nach Beendigung des Welt-
krieges ein Hindernis fiir den Bahnbau. Im Mérz
1923 kam zwischen der Regierung von Mexiko und
der Siid-Pacific-Eisenbahn ein Abkommen zustan-
de, in dem die Eisenbahngesellschaft die Verpflich-
tung iibernahm, die damals noch fehlenden 166 km
Eisenbahn fertigzustellen. Die Bauarbeiten wur-
den alsbald in Angriff genommen und so geférdert,
daB Ende 1925 von dem noch fehlenden Teil etwa
130 km vollendet waren. Mittlerweile ist auch das
Reststiick fertiggestellt worden. Die neue Strecke
geht von Empalme an der Eisenbahn Tucson —
Guaymas aus und miindet in Guadalajara in die
Mexikanische Staatsbahn ein; ihre Ldnge betrigt
1322 km. Sie verlduft bis La Quemada entlang der
Kiiste und erhebt sich dann auf die Hochebene, die
das Innere von Mexiko bildet und auf der auch
die Hauptstadt des Landes auf etwa 2260 m See-
hohe liegt.

Auszeichnung des Prisidenten von Kelety. Der
Reichsverweser hat dem Direktionspriasidenten der
konigl. ung. Staatsbahnen, Staatssekretir Dionys
v. Kelety, bei seiner Ubernahme in den Ruhe-
stand in Anerkennung seiner Titigkeit auf dem
Gebiete des Wiederausbaues der Staatsbahnen und
seiner um die Erméglichung ihrer Betriebsfahig-
keit in den schwersten Zeiten acht Jahre hindurch
geleisteten wertvollen Dienste die hochste unga-
rische Ordensauszeichnung das Ungarische Ver-
dienstkreuz erster Klasse verliehen.



Deutsche Lieferungen von Eisenbahnmaterial
an dje Tiirkei im Jahre 1926. Die von der Tiirkei
in Lokomotiven, Eisenbahn- und Briickenkonstruk-
tionsmaterial vergebenen Auftrige sind fast aus-
nahmslos an die deutsche Industrie gefallen. Da
die tiirkischen Bahnen den Bauvorschriften der
Reichsbahn angepaBt sind, besteht de facto fiir die
deutsche Lokomotiv- und Eisenbahnmaterialfabri-
ken auf diesem Absatzgebiet an und fiir sich zwei-
felios eine Art Vorzugsstellung. An den Ausschrei-
bungen fiir Lokomotiven beteiligten sich neben der
deutschen Industrie Osterreichische, polnische und

als schiirfste Konkurrenten belgische und franzo-
sische Firmen. Dennoch gingen im Jahre 1926 von
den fiir die anatolische Bahn bestellten 28 schwe-
ren Lokomotiven fiir Giiter- und Personenziige 8
Stiick P 18-Lokomotiven, 5 Stiick G 10-Lokomoti-
ven und 10 Stiick 2 D-Lokomotiven an die Firma
Henschel & Sohn, 1 Kessel und 5 Stiick G 10-Lo-
komotiven an die Firma Schwartzkopff. Eisenbahn-
wagenlieferungen: Es wurden ungefihr 400 Giiter-
wagen verschiedener Typen und ungefihr 25 vier-
achsige D-Zugwagen, zu 50 Prozent der deutschen
Industrie und der Rest-der belgischen und der

Osterreichischen Industrie in Auftrag gegeben. Das
Schienengeschift war im Jahre 1926 unbedeutend,
da der Bedarf bereits im Vorjahre gedeckt wor-
den war. Die Schienenlieferungen des Jahres 1925
waren ausschlieBlich an deutsche Firmen vergeben
werden. Briickenkonstruktionsmaterial wurde eben-
falls ausschlieBlich von Deutschland bezogen. Es
wurden ungefihr 20 kleinere Eisenbahnbriicken ge-
liefert, ferner eine fiir die Bahn Kaissarie—Angora
bestimmte, die aus drei Teilen von je 31 Meter
Spannweite besteht. Lieferant der letzteren ist die
Firma Carl Spaeter G. m. b. H. in Hamburg, wih-
rend die kleinen Briicken von der Firma Flender
und der Guten Hoffnungshiitte geliefert werden.
Fiir die Lieferung der genannten Materialien hat
demnach die deutsche Industrie auf dem tiirkischen
Markt bisher fraglos ein bedeutendes Ubergewicht.
Ob diese Vorzugstellung auch kiinftig wird ge-
wahrt werden konnen, wird von der Preis- und
vor allem von der Kreditfrage abhidngen. Jeden-
falls muB die deutsche Industrie sich dessen be-
wubBt bleiben, daB die Aussichten fiir die Vergros-
serung ihres Absatzes um so geringer werden, je
mehr sie die Zahlungsbedingungen verschirft. Bei
der groBen Geldknappheit des tiirkischen Mark-
tes ist die Gewidhrung von ldngeren Krediten eine
Vorbedingung fiir die Forderung der ausldndischen
Einfuhr in der Tiirkei. Die von deutschen Liefe-
ranten vornehmlich gewiinschten Bankgarantien
sind nur schwer zu erhalten, da die tiirkischen
Finanzinstitute solche Garantien nur bei voller
Deckung geben. Eine Erleichterung der Zahlungs-
weise ist bei diesem Modus also fiir die Abneh-
mer nicht gegeben. Dagegen kimen die Giros be-
kannter Firmen und eventuell Eigentumsvorbehalt
in Betracht. Im groBen und ganzen kann gesagt
werden, daB zwar Zinsverluste infolge verspite-
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ter Zahlung erfolgt sind, daB aber sonst die For-
derungen an sich von den grifieren tiirkischen Un-
ternehmungen wie der Anatolischen Bahn und der
Regierung selbst beglichen werden. Gegen die
Verluste infolge verspiteter Zahlung kann man
sich durch die Vereinbarung von Verzugszinsen
decken. Geschieht dies, so konnen die Geschifts-
abschliisse mit der Regierung und der Bahnver-
waltung ohne Bedenken getitigt werden, wobei
natiirlich darauf zu achten ist, daB man durch
einen tiichtigen Kaufmann in der Tiirkei vertreten
ist. Von Seiten der tiirkischen Abnehmer sind an-
dererseits Klagen dariiber laut geworden, dal die
Lieferfirmen ihren Verpflichtungen in bezug auf
die Lieferzeit nicht immer piinktlich nachkommen.
Nach tiirkischer Rechtsauffassung sind alle Ge-
schifte, bei denen ein Zeitpunkt fiir die Lieferung
angegeben ist, Termingeschifte, das heiBt die
Nichteinhaltung des Liefertermins hat unbedingt
und ohne das eine Nachfrist seitens des Aui-
traggebers zu ersetzen ist, die Rechtsfolge, daB der
Auftraggeber vom Vertrag zuriicktreten kann und
die regelmifig zu stellende Lieferungsgarantie fiir
verfallen erklirt wird. Die deutsche Industrie muf
also, um sich vor Verlusten zu schiitzen auf eine
genaue Einhaltung der von ihr eingegangenen Lie-
ferfristen das grofite Gewicht legen. Auch der mehr
und mehr durchgefithrte Zusammenschluf} der deut-
schen Industrie in Verbinde hat bei den tiirkischen
Abnehmern eine gewisse Beunruhigung hervorge-
rufen, da diese glauben, daB durch die damit ver-
bundene Ausschaltung der freien Konkurrenz eine
Preissteigerung zu erwarten ist. Sie fiihlen sich
aber auch dadurch behindert, daB sie nicht bei
dem Typ bleiben konnen, der ihnen beliebt, bezie-
hungsweise dessen Vertreter die besten Einfiih-
rungen bei ihnen hat. Es ist ein orientalisches Ge-
schdft nun einmal nicht anders: das Gefiihl ist
nicht von der Person und deren Beziehungen zu
einzelnen Personlichkeiten zu trennen. Dies sollte
seitens der deutschen Verbidnde speziell im Loko-
motiv- und Wagengeschift nicht iibersehen wer-
den. Deutschland hat mit ernsten Konkurrenten zu
kiampfen. So hat die schwedische Gruppe, wel-
cher der Bahnbau Eregli—Angora iibertragen wor-
den ist, von der Regierung den Auftrag auf Lie-
ferung von 20 Lokomotiven und 302 Personen-,
Gepick- und Giiterwagen erhalten. Diese Liefe-
rung geschieht bekanntlich auf der Grundlage ei-
nes Kredits, den die Firma Nydquist & Holm von
der Goteborgs Handelsbank unter Garantie der
schwedischen staatlichen Kreditkasse von 1922 er-
halten hat. Die schwedische Gruppe interessiert
sich auch an Materiallieferungen fiir das Bahnbau-
projekt Kaissarie—Siwas—Turkale, das die belgi-
sche Gruppe iibernommen hat. Wenn Deutschland
also seine bisherige Stellung in der Lieferung von
Eisenbahnmaterial nach der Tiirkei iiberhaupt fiir
die Zukunft noch aufrecht erhalten will, wird die
Finanzierungsfrage eine Hauptrolle spielen, worauf
von der in Betracht kommenden Industrie und den
hinter ihr stehenden Banken zu achten ist.



FElektrischer Eisenbahnbetrieb auf Madagascar.
Dic fast 600.000 Quadratkilometer groBe Insel Ma-
dagascar hat zur Zeit nur eine Eisenbahn, die 370
Kilometer lange Strecke Tamatave — Brickaville
__Tananarivo. In Meterspur angelegt, erklimmt sie
mit Steigungen 1 :50 und Kriimmungen von 125 m
Halbmesser eine Hohe von 1480 m. Die Beschai-
fung der Lokomotivkohle fiir diese Bahn hat grofie
Schwierigkeiten. Die Kohlenlager der Insel sind
noch nicht erschlossen, und so muB denn die Kohle
fiir den Lokomotivbetrieb eingefiihrt werden. Ihre
Verteilung auf der Strecke nimmt ein Drittel der
| cistungsfahigkeit der Bahn in Anspruch, worun-
ter ihr Wert fiir den offentlichen Verkehr leidet.
Anfangs hat man einheimisches Holz gefeuert, doch
leisteten die Eingeborenen, die zum Schlagen die-
ses Holz herangezogen wurden, dagegen solchen
Widerstand, daB der Einschlag von Holz aufgege-
ben werden muBte. Wasserkrifte sind aber auf
der Insel vorhanden, und es werden daher neuer-
dings Vorarbeiten fiir die Einfithrung elektrischer
Zugforderung auf der Eisenbahn Tamatave — Ta-
nanarivo angestellt. Diese werden auch gleich auf
cine zweite Eisenbahn von Madagascar ausge-
dehnt, deren Bau, Ende 1926 genehmigt, demnéchst
in Angriff genommen werden soll. Jede der bei-
den Strecken soll von zwei Kraftwerken aus mit
Strom versorgt werden, der als Einphasenwech-
setstrom mit 16 Wechseln und 20.000 Volt vom
Werke der Lokomotive zugefithrt wird, um hier
auf die Betriebsspannung umgeformt zu werden.
Diese Betriebsart ist dhnlich der in Osterrcich ein-
cefithrten. Die Ausriistung der alten Eisenbahn fiir
clektrische Zugforderung wird etwa fiinf Jahre
dauern. ebenso lange wie fiir den Bau der neuen
Fisenbahn in Aussicht genommen ist.

Beschleunigung des Zugverkehrs in Siidafrika.
Seit dem Jahre 1910, dem Zeitpunkt, zu dem der
Staatenbund von Siidafrika gegriindet wurde und
zu dem dessen Eisenbahnen zu einem einheitlichen
Netz zusammengefaBt wurden, sind dort sehr er-
hebliche Verbesserungen im Zugverkehr eingefiihrt
worden. Zwischen Kapstadt, wo das Parlament zu-
sammentritt und Johannisburg, dem Sitz der Re-
gierung, ist eine Entfernung von 1540 km; sie
wurde 1910 in 45 Stunden zuriickgefegt, heute
braucht der Schnellzug nur noch 30 Stunden. Eine
durchischnittliche Reisegeschwindigkeit von 51 km
in der Stunde ist fiir Kapspurbahnen, die durch
diinn besiedelte Gegenden fithren, wo also ‘die
Unterhaltung und Bewachung der Strecke er-
schwert ist, eine ganz anerkennenswerte Leistung.
Von Kapstadt nach Durban, eine Entfernung von
2036 km, braucht der Schnellzug heute 46,5 Stun-
den gegen 73 Stunden im Jahre 1910. Der Giiter-
zug der anschlieBend an eintreffende Dampfer die
Post von Kapstadt nach Johannisburg bringt, fahrt
heute 54 Stunden gegen 90 friiher, und leicht ver-
derbliche Waren und Vieh werden in 62 Stun-
den iiber diese Strecke befordert.
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Wiederernennung des dinischen Generaldirek-
tors. Die Amtszeit des Generaldirektors der Di-
nischen Staatsbahn Andersen Alstrup, die Ende
September dieses Jahres ablauft, ist durch konig-
lichen BeschluB vom 25. Juni um weitere sechs
Jahre, das heiBt bis zum 30. September 1933, ver-
lingert worden.

Die viertausendste Lokomotive aus der Fa-
brik Jung in Jungenthal. In diesen Tagen wird die
viertausendste Lokomotive die Werkstitten der
bekannten Lokomotiviabrik Arn. Jung, G. m. b. H.
in Jungenthal bei Kirchen-Sieg verlassen. Es han-
delt sich um eine 4-5 gekuppelte HeiBdampf-Ten-
derlokomotive von etwa 73 t Dienstgewicht fiir
die Kreisbahn Scheuerfeld—Nauroth (Kreis Alten-
kirchen), die dazu bestimmt ist, bei iiberaus schwie-
rigen Betriebsverhiltnisse einer kurvenreichen Ge-
birgsbahn mit fast dauernden Steigungen von 1 : 40
— 25 Prozent, eine auch den hochsten neuzeitli-
chen Anforderungen in Bezug auf Wirtschaftlich-
keit entsprechende Schleppleistung zu entwickeln.
Hierzu befihigt sie, auBer dem bekannten Groli-
rohriiberhitzer der Schmidt‘schen HeiBdampigesell-
schaft in besonderem MalBe noch eine neuartige
Vorwirmereinrichtung, die in dem ausfithrenden
Wekr entwickelt und diesem gesetzlich geschiitzt
ist.

Richtigstellung. Wir erhielten folgendes Schrei-
ben: ,,Die in Ihrem 7. Heft vom Juli 1927 der illu-
strerten Monats-Fachzeitschrift fiir Eisenbahntech-
niker ,Die Lokomotive‘, Seite 134, gebrachte Er-
ginzung der Beschreibung der 1E-h 3-Einheits-
giiterzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn
weist einige Unstimmigkeiten auf. An Heizrohren
sind nur 127 Stiick eingebaut. Bei Ihrer Berech-
nung des Kolbendruckes ist der Querschnitt der
Kolbenstange unberiicksichtigt geblieben. Der Kol-
bendruck betrigt demgemidB bei der 1E-h3 =
38.580 kg und bei der 1E-h2 = 55.680 kg. Die
AuBen- und Innensteuerungen arbeiten unabhiangig
voneinander und sind als Heusinger-Steuerungen
fiir Inneneinstromung durchgebildet; sie unterschei-
den sich nur im Antrieb der Schwinge. Die AuBen-
steuerung zeigt die iibliche Ausfiihrung, wahrend
innen die Schwinge durch eine Hudscheibe ange-
trieben wird. Die Hubscheibe ist auf dem dritten
Kuppelradsatz mit zwei Nasenkeilen und einer
Schraube gesichert.” i

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.

Fiir das osterreichische Patent Nr. 68.178, betref-

fend ,ZungenstoB“, werden Kiufer oder Lizenz-

nehmer gesucht. Gefl. Antrige befordert Patent-

anwaltskanzlei W. O. K., Wien, VIL, Spittelberg-
gasse Nr. 3.
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24. Jahrgang.

Oktober 1927.

Helt 10.
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