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2C1-HeiBdampi-Tenderiok. mit Caprotiti-Steue-
rung, Reihe 629, der Oesterr. Bundesbahnen.

Mit 13

Mit der im Jahre 1911 unter dem Maschi-
nen-Direktor  Eust. Prossy der osterreichi-
schen Siidbahn erstmalig beschafiten 2 C1
Tenderlok. Reihe 629 ist eine der erfolgreich-
sten Lokomotivtypen seitens der Erbauerin,
der Maschinenfabrik der Staatseisenbahn-Ge-
sellschaft in Wien, geschaffen  worden. Ob-

Abb.

Vor 3 Jahren crhielt die bekannte Loko-
motiviabrik Kraull & Co., in Linz den Auftrag
aui 25 Lokomotiven Rcihe 629, der erste Auf-
trag nach Newordnung der Oe. B. B, Sie ec¢r-
hielten mannigiache Aenderungen, insbeson-
dere vergroBerte Wasserkasten (durch Erhi-
hung von 2750 auf 2900 mm) sowic teilweise

Abb. A. HeiBdampf-Schnellzug-Tenderlokomotive, Reiht B. B. Mit Schm dtiiberhitzer und Lentz-
Ventilsteuerung. Bestand-Nr.

Gebaut von der Lokomotiviabrik Krauss & Comp., Linz,

629 der Oe.
629.56—629.80.

Inhaber: Oesterreichische Eisenbahn-Verkehrs-Anstaltt.

Zylinder 475X720 mm
Rider 1034 und 1614 mm
Radstand im Drehgestell 2440 mm
Radstand gekuppelt 3600 mm
Radstand insgesamt 9590 mm
Kesselmitte ii. S. O 2900 mm
Krebstiefe 650 mm
i. Kesseldurchmesser, hinten 1450 mm
Dampfdruck 13 at

W. Verdampfungsheizfliche N 112,7 gqm
zwar ihre Achsanordnung der Pacifictype

nahe steht, der sie aber zufolge des kurzen
Schleppradstandes im Laufe iiberlegen ist. ist
sie vor allem in England als Tenderlokomotive
zur groften Verbreitung gelangt. Die Osterrei-
chische Reihe aber ist auch in der Tschecho-
slovakei und in Polen stark verbreitet. In
Oesterreich sind sie hauptsédchlich in Wien
titig und Dbesorgen u. a. dem ganzen
Schnellzugdienst auf der Strecke Wien—Bruck

a. L. — Grenze (Budapest), ebenso nach
Marchegg und Wien—Retz (Znaim).
: B
Literatur: Hanomag, Nachrichten, Heft 131, Sep-

fember 1924. Heft 100, Februar 1922. Rivista Tecnica
delle Ferrovie Italiane, Juni 1921. A New Locomotive
Distributing Gear, Ing. Arturo Caprotti.

F. Ueberhitzer-Heizflache 36,8 qm
4. Gesamt-Heizfliche 1795 gm
Rostfléiche 2,7 gm
Leergewicht 66,1 t
Dienstgewicht 83,5 t
Treibgewicht 45,0 t
Wasservorrat 11,0 cbm
Kohlenvorrat 5,0 cbm
Zuldssige Geschwindigkeit per Stunde 85 km
geschlossene Kohlenbunker. Die Haupt-Ab-

messungen sind unter den Abbildungen ange-
geben. 5 weitere Lokomotiven, Reihen 629.500
und eine Lokomotive, Reihe Uh, welche im
Vorjahr von der Lokomotiviabrik KrauB u.
Komp. in Linz an die B. B. Oe. geliefert
wurden, erhielten die bei den Oe. B. B. Bahn-
verwaltung bisher noch nicht verwendete Ca-
protti-Ventilsteuerung. Diese Steuerung weist
einige grundlegende Aenderungen gegeniiber
der bekannten Lentz-Ventilsteuerung auf, es
mogen daher einige die Wirkungsweise erkli-
rende Worte hier am Platze sein nach einem
Aufsatze:

.Die Ventilsteuerung Bauart Caprotti fiir
Lokomotiven¢, von ‘}nggnieur Hanns Wolf,



Wien-West, in der Oesterrcichischen Monats-
schriit fiir Eisenbahnbetrieb und Werkstitte.
Die Steuerung wurde vom italienischen in-
genieur Caprotti fiir Lokomotiven entworien
und erstmalig im Jahre 1921 an einer vierfach
gekuppelten (1-D) Giiterzuglokomotive der ita-
lienischen Staatsbahnen ausgefiihrt, Die guten
Ergebnisse sorgfiltiger Erprobungen bewogen
diese Eisenbahnverwaltung bereits 1923 auch

sondern sich kontinuierlich dreht. wie zum Bei-
spiel die Achse eines rollenden Wagens oder
einer Lokomotive. Der Antrieb der Nocken-
welle erfolgt von der Trieb- oder einer Kuppel-
achse derart, daB sich die Nockenwelle mit
derselben Drehzahl dreht, wie die antreibende
Aclise. Die Uebertragung von der Trieb- oder
Kuppelachse erfolgt mittels Kegelrddern und
einer zwischen den Rahmen gelagerten schri-

Abb. B. Zwilling-HeiBdampi-Personenzug Tendeslokonic tive, Reihe 629.500. Mit

Pat.

Rauchrohriiberhitzer,

Schmidt, und Ventilsteuerung Bauart Capro’t

Gebaut von der Lokomotivfabrik Krauss & Comp.,
Rostfliche

Linz a. D. Inh.: Oesterreichische Eisenbahn-Verkehrs-Anstalt.

2,70 gqm  Treibachse, Entfernung der Lagermittel. 1090 mm
129 Feuerrohre, duBerer Durchmesser 51 mi Kuppelachsen, Durchmesser in der Mitte 170 mm
21 Ueberhitzer-Rauchrohre. duBerer Durchm. 21 mui Kuppelachsen, Durchmesser in der Radnabe 185 mm
Wasserberiihrte Heizfliche dor Feuerbiichse 12,20 gm Kuppelachsen, Durchmesser im Lagerhals 180 mm
Wasserberiihrce Heizildche der Feuerrohre 93,00 gm Kuppelachsen, Lidnge im Lagerhals 230 mm
Wasserberithrte Heizl{lache der Rauchrohre 37,50 qu Kuppelachsen. Entfernung der Lagermittel 1090 mm
Dampfberiihrte Heizfliche des Ueberhitzers 29,10 gm Laufachsen, Durchmesser in der Mitte 170 mm
Feuerberiihrte Heizfliiche des Ueberhitzers 36,80 gqm  Laufachsen, Durchmesser in der Radnabe 185 mm
4. Verdampfungs-Heizfldche 142,7 qm  Laufachsen, Durchmesser im Lagerhals 180 mm
4. Gesamt-Heizfliche 1795 gm  Laufachsen, Linge im Lagerhals 270 mm
Dampfspannung, Ueberdruck 13,0 at Laufachsen, Entfernung der Lagermittel 1090 mm
Sicherheitsventile- Coale Ventile 3,5 Zoll 2 Stk.  Treibstangenlinge 2015 mm
Tragfedern, Treibachsen, Lidnge, unbelastet 900 mm  Zylinderdurchmesser 475 mm
Tragiedern, Treibachsen, Federblitter 17 Stk.  Zylinderkolbenhub 720 mm
Tragfedern, Laufachsen, Linge, unbelastet 900 mm  Ventilsteuerung, Svstem Caorotti
Tragfedern, Laufachsen-Federblitter 17 Stk Steuerungsgetriebekasten 2CN
Tragfedern, Treib- und Laufachsen-Feder- Inhait des Wasserkastens 12 cbm
bldtter-Dimensionen 00/10 mm Inhalt des Kohlenkastens . 4 cbm
Treibraddurchm. im Laufkreis bei 50 mm Gew1_cht, leer (ohne Dabeg-Vorwqrmer 65,4) 66,1 t
R:;d fen -¢ s : o 1574 mm Gewicht ausger. b. 50 mm Radreifen, 1. Achse 11,9 t
reren . . L h Gewicht ausger. b. 50 mm Radreifen, 2. Achse 13,0 t
Laufraddurchm. im Laufkreis bei 50 mm Gewicht ausger. b. 50 mm Radreifen, 3. Achse 15,0 t
Radre fen 994 mm  Gewicht ausger. b. 50 mm Radreifen, 4. Achse 15,0 t
Treibachse, Durchmesser in der Mitte 190 mm  Gewicht ausger. b. 50 mm Radreifen, 5. Achse 15,0 t
Treibachse, Durchmesser in der Radnabe 205 mm  Gewicht, ausger. b. 50 mm Radreifen, 6. Achse 13,9 t
Treibachse, Durchmesser im Lagerhals 200 mm  Gewicht ausger. b. 50 mm Radreifen, gesamt 83,8 t
Treibachse, Linge im Lagerhals 230 mm  Maximalgeschwindigkeit pro Stunde 85 km
NB. Das Drehgestell hat seitliche Verschiebbarkeit von jederseits 35 mm, die 6. Achse ist radial

seitliche Verschiebbarkeit jederseits 45 mm.

Schnellzugslokomotiven mit Caprotti-Steuerung
auszuriisten.

Das Wesen dieser Steuerung besteht da-
rin, daB eine umlaufende Nockenwelle EinlaB-
und AuslaBventile betfitigt. Vor allem ist zu
merken, daB diese Nockenwelle nicht wie bei
der Lentz-Steuerung hin- und herschwingt,

einstellbar,

gen Welle a (Fig. 1) auf die beiden Nockenwel- -

len b und c des linken und rechten Zylinders.

Die fiir die Steuerung notwendige Drehbe-
wegung der beiden Nockenwellen ist dadurch
erreicht; es entfallen daher vorteilhafter-
weise alle bei den Schwingsteuerungen not-
wendigen duBeren Steuerungsteile. wie: Ge-



genkurbel, Exzenterstange, Schwinge (Kulisse),
Schieberschubstange: Mitnehmer am Kreuz-
kopi, Lenker, Voreilhebel und auch demgemél
deren Bolzen. Allerdings nimmt man dafiir einen
Kegelriaderantrieb mit fiinf Kegelrddern in Kauf,
der jedoch, da vollkommen gekapselt und in Ku-
gellagern laufend, aller Voraussicht nach, zu-
folge der sehr kleinen zu iibertragenden Krifte.
geringe Abniitzungen aufweisen wird.

Die beiden Wellen b und ¢ (Fig. 1) sind
also zwanglaufig mit ihrer  Antriebsachse
(Trieb- oder Kuppelachse) verbunden und ma-
chen infolgedessen jede Geschwindigkeits- und
Drehrichtungsdnderung dieser Achse mit; das
heiBt, dreht sich die Achse A (Fig. 1) schneller
oder langsamer — drehen sich auch die beiden

heben und SchlieBen der Ventile. (Fig. 2.)
Jeder der beiden Winkelhebel fiir die Bewe-
gung der EinlaBventile trdgt am oberen Ende
o seines senkrechten Armes zwei Rollen R
und R’, welche in einem Balancier gelagert
sind, der seinen Drehpunkt in o hat. Jede der
beiden Winkelhebel fiir die Betidtigung der
AuslaBventile (Fig. 3) trigt nur eine Rolle
am Endpunkt seines senkrecht stehenden Ar-
mes.

Bei der Lentz-Ventilsteuerung fiir Loko-
motiven erfolgte der Antrieb der Nockenwel-
len meist durch eine der gebrduchlichen
Schwingen- oder Kulissensteuerungen, welche
alle eine hin- und herschwingende Bewegung
der Nockenwellen erzeugten. Die Regelung

Fig. 1.

Wellen b und e schneller oder langsamer: ver-
kehrt A seine Drehrichtung — verkehren auch
b und ¢ ihre Drehrichtung. Mit diesen beiden
Wellen b und ¢ sind, wie spiter gezeigt
\vi]rd. die beiden Nockenwellen direkt gekup-
pelt.

Die Ventile sind nicht, wie bisher iiblich.
wagrecht angeordnet und in einem auf den
lyl'inder aufgeschraubten Ventilkasten ver-
einigt, sondern stehen senkrecht mit den
Spindeln nach aufwirts in dem geeignet aus-
gebildeten, etwas komplizierten ZylinderguB-
stiick. Winkelhebel, welche ihren Antrieb von
der Nockenwelle erhalten, besorgen das Aii-

der Fiillung erfolgte in einfacher Weise durch
Verdndern der GroBe des Ausschlagwinkels
der Nockenwellen, GroBeren Ausschlagwinkeln
der Nockenwelle entsprachen im allgemeinne
groBere Fiillungen und groBere Ventilhiibe —
kleineren Ausschldgen der Nockenwelle enc-
sprachen kleinere Fiillungen und kleinere Ven-
tilhiibe.

Der Antrieb der Steuerung nach Caprotti
erzeugt nun davon abweichend keine schwin-
cende, sondern wie bereits ‘eingangs erwilint,
eine kontinuierlich drehende Bewegung der
Nockenwellen. Eine Regelung der Zylinderfuh-
rung durch Verdnderung des Ausschlagwinkels




e |

der Nockenwelle ist daher nicht moglich, vicl-
mehr geschieht dies durch eine sehr sinnreiche,
wenn auch etwas komplizierte Konstruktion.
(Fig. 2 bis 8.)

Die durch den Antrieb in drehende Bewe-
gung versetzten quer iiber den Zylindern lie-
genden Wellenhdlften b und ¢ (Fig, 1) treiben
ihrerseits direkt gekuppelt die beiden Nocken-
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Pieiles die Nocke C’ nur den Anhub, die Nocke
C nur die SchlieBbewegung der EinlaBventile
steuert. Nocke U sitzt -ebenfalls drehbar am
anderen Ende der Nockenwelle s und steuert
sowohl Oeffnung als auch AbschluB der Aus-
stromventile.

Von den beiden Rollen R und R’ (Fig. 2)
lauft die eine Rolle R auf der Nocke C, die
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Fig. 2 bis 8.

wellen s (Fig. 8) an. Auf s sind drei Hubkur-
venscheiben oder Nocken: C., C’ und U ange-
yracht. Die Nocken C und C’ sitzen knapp ne-
beneinander, drehbar (nicht aufgekeilt) aut
dem einen zylindrischen Ende der Nockenwelle
s und dienen zur Steuerung der EinlaBventile.
Im vorhinein sei bemerkt, daB bei Drehung
der Nockenwelle im Sinne des gezeichneten

andere R’ auf der Nocke C'. Beide Rollen sind,

wie bereits erwéhnt, in einem um o drehbaren
Balancier gelagert. (Siehe auch Fig. 8a.) Der
Balancier-Drehpunkt o vollfiihrt demzufolge
eine Bewegung, welche sich zusammensetzt aus
der Bewegung der Rolle R auf der Nocke C
und der Bewegung der Rolle R’ auf der Nocke
C'. Nachstehend die einzelnen Phasen dieser



Bewegung wihrend einer ganzen Umdrehung
der Nockenwelle in der Pfeilrichtung (siche
Fig. 2, rechtsgezeichnetes EinlaBventil) :
Phase 1.Rund R’ rollen auf den unteren
Rastkreisen®) der Nocken C beziehungsweise
C’ : o bleibt in Ruhe, das EinlaBventil ge-

schlossen.

Phase 2. R beginnt auf der Hubkurve
von C aufzulaufen, R’ rollt noch auf dem
unteren Rastkreis von C’; o wird von der Nok-
kenwelle weg bewegt, so lange, bis R den
oberen Rastkreis von C erreicht hat. Das Ein-
laBventil bleibt geschlossen. Wihrend dieser
Phase ist infolge der Bewegung des Punktes o
auch das Ende des wagrechten Armes des Win-
kelhebels bis ganz nahe an das obere Ende der
Ventilspindel herangekommen, ohne es jedoch
zu beriihrn.

Phase 3. R rollt am oberen Rastkreis
von C, R’ am unteren Rastkreis von C’; o bleibt
in seiner am Ende der Phase 2 erreichten Stel-
lung in Ruhe. Das EinlaBventil bleibt also auch
wihrend Phase 3 geschlossen.

Phase 4. R beginnt auf der Hubkurve

von C’ aufzulaufen. R rollt am oberen Rastkreis -

von C; o wird noch weiter von der Nocken-
welle weg bewegt. Das Ende des wagrechten
Winkelhebelarmes driickt nunmehr auf die Ven-
tilspindel und offnet das EinlaBventil. Die
Oeffnunesbewegung dauert so lange, bis R’ den
oberen Rastkreis von C’erreicht hat.

Phase 5. R lduft auf dem oberen Rast-
kreis von C. R’ am oberen Rastkreis von C". o
bleibt in Rube. das EinlaBventil offen.

) P,h ase 6. R beginnt auf der Hubkurve von
C hm,abzu-rollen. R’ rollt am oberen Rastkreis
von C’. o bewegt sich gegen die Nocke hin. das

~ *) Ganz allgemein besteht die stenernde Umfangs-
figur jeder Nocke aus: I. dem unteren Rastkreis — Um-
fang a — ; II. der Uebergangskurve oder Hubkurve
a — b; IlI. dem oberen Rastkre’s b — b.

5

_ fithren durch die kreisbogenfrmioen

‘f6rmigen Schlitze in Scheibe D fithren.

EinlaBventil schlieBt. Die SchluBbewegung dau-
ert so lange, bis R den unteren Rastkreis von
C erreicht hat.

Phase 7. R rollt am unteren Rastkreis
von C. R’ am oberen von C’, o bleibt in Ruhe,
das EinlaBventil geschlossen.

Phase 8 R beginnt auf der Hubkurve von
(' hinabzurollen, R rollt am unteren Rastkreis
von C. o bewegt sich weiter gegen die Nocken-
welle hin. Das Ende des wagrechten Armes des
Winkelhebels entfernt sich vom oberen Ende
der Ventilspindel. Das EinlaBventil bleibt ge-
schlossen. Bei weiterer Drehung folgt nun wie-
der die Phase 1 usw.

Hieraus folgt, daB wiithrend der Phasen 1.
2 und 3 sowie 7 und 8 keinerlei Einwirkung auf
das Ventil ausgeiibt wird; es ist dies der Leer-
hub des Winkelarmes. Ferner geht daraus her-
vor, daB diec Phasen 4. 5 und 6 fiir die Steuerung
der EinlaBventile maBgebend sind, und zwar
Phase 4 iiir die Oefinung, Phase 5 fiir die Dauer
des Offenhaltens. Phase 6 fiir den Abschlufl der
EinlaBventile. Mit anderen Worten: Phase 4, 5
und 6 steuern den Beginn. die Dauer und das
Ende der Fiillung.

Die Aenderung der Fiillung erfolgt durch ge-
genseitiges Verdrehen der beiden EinlaBnocken
C und C’ zueinander. Die Nockenwelle s tragt
zu diesem Zwecke auf ihrem mittleren Teil ein
steiles Schraubengewinde V (iknlich einer Re-
versierspindel) und auf diesem zwei ldngsver-
schiebbare. mit entsprechendem Muttergewinde
versehene Scheiben D und 1. welche durch
Ringe E und E’ (Fig. 8) umfaBt werden. Die
beiden Ringe haben secitlich angesetzte Zapfen
und besitzen reichliches Seitensniel zwischen
den Borden der Scheiben D und D', Jede der
letzteenannten Scheiben hat auBer der Bohrung
fiir das Muttergewinde noch je zwei diametral
gegeniiberlizgende Bohrungen und je zwei
kreisformiger Schlitz der AuslaBnocke U

Aufder Nocke C sitzen in den beiden
diametral gelegenen Bohrungen h und W
(Fig. 2) zwei zur Nockenwellenachse parallele

Mitnehmerstangen h’ und h’ (Fie. 8), welche
durch die kreishngenformigen Schlitze in  der
Nocke C (Fio. 5). durch die Bohrungen der

Scheibe D’ (Fig. 6) und durch die kreisbooen-
Fine
der beiden Stanoen reicht sogar bis in den
kreisformigen Schlitz der  AuslaBnocke U
(Fig. 3).

Aufder Nocke C (Fig. 5) sitzen die
beiden Mitnehmerstangen h nnd h. Diesr heiden
Schlitze
der Scheibe D' und durch die Bohruneen der
Scheibe D. eine dier heiden Mitnehmerstanegen
ist wieder bis in den Schlitz der AuslaBnocke
verldngert.

Da. wie bereits einganes erwihnt, die drei
Nocken C. € und U anf der Nockenwelle nur
aufgeschoben. nicht avfeekeilt sind. wiirden
sie sich. wenn nichts anderes voregesehen wiire,
mit der Nockenwelle nicht mitdrehen. Die Mit-
nahme der Nocken beil der Drehung der Nok-



kenwelle erfolgt jedoch durch die beiden Mit-
nehmerstangenpare h — h und h’ h’, welche
in den Scheiben D beziehungsweise. D’ ver-
schiebbar gelagert sind. Durch die eigenartige
Anordnung der Schlitze ist es moglich. iede
Nocke unabhidngig von der anderen durch Ver-
schieben der Scheiben D und D’ auf der
Schraube V um einen gewissen Winkel zu ver-
drehen, und zwar:

Bei Verschiebung von Scheibe D’ verdreht
sich Nocke C’:

Bei Verschiebung von Scheibe D verdreht
sich Nocke C.

Das Verschieben und hiemit auch das Ver-
drehen der beiden Scheiben D und D’ ldngs der
Schraube V wird durch Vermittlune der Ringe
E und E’ bewirkt. deren seitliche Zapfen mit-
tels ie zweier Verbindungsstangen mit den
Kurbelzanfen r und r’ (Fig. 4), der als Kurbel-
welle ansgebildeten Umsteuerwlle 1. (Fig. 8)
sekuppelt sind. :

Fig. 8a.

Die in Fig. 8 gezeichnete Stellung der bei-
den Scheiben, ndmlich beide Scheiben aneinan-
der und Scheibe D’ am Bund x anliegend, be-
deutet groBte Fiillung Vorwirtsfahrt. Soll nun
die Fiillung verkleinert werden, muBB die Um-
steuerwelle L im Sinne des Pieiles um ein
Stiick gedreht werden. Es bewegt sich gann
(Fig. 4) ' zum Totpunkt T hin, der mitgekup-
pelte Ring E’ verschiebt sich gegen den Bord
m’ der Scheibe D’, ohne die Scheibe selbst ir-
gendwie zu bewegen. Der Kurbelzapien r der
Umsteuerwelle, der dem Zapfen r’ um zirka 110
Grade in der Drehrichtung voreilt, beweat den
mitgekuppelten Ring E und Scheibe D von D'
weg gegen U hin, was einer Verdrehuny der
Nocke C im Sinne des Uhrzeigers entsprichi.
['ie Nocke C ist aber. wie bereits erklirt, maB-
gebend {iir die SchlieBbewegung und den Ab-
schluBpunkt der, EinlaBventile.

Wird also die Nocke C im Uhrzeigersinr,
bei gleichbleibender Stellung der Nocke C,
verdreht, muB ein fritheres Ablaufen der Rolle
R auf der Hubkurve von C (Phase 6) eintreten.
Dies bewirkt ein fritheres SchlieBen des Ein-
laBventiles und in weiterer Folge, weil ja der
Beginn des Oefinens der glziche geblieben ist,
eine Verkleinerung der Fiillung. Durch
weiteres Drehen der Umsteuerwelle im Pifeil-

sinne wird die Nocke C weiter im Uhrzeiger-
sinne verdreht und daher die Fiillung weiter
verkleinert, ohne daB das Voreinstromen und
das lineare Voreilen gedndert wird. Erst bis bei
noch weiterer Drehung der Umsteuerwelle L
der Ripoe ' an den Bord n’ der Scheibe D"
gelangt, beginnt sich auch Scheibe D’ zu ver-
schieben. Dies tritt ein bei uneefihr 12 Prozent
Fiillung. Da sich nunmehr bei weiterer Dre-
hung der Tlmsteuerwelle 1. beide Nocken C
und C” verdrehen, dndert sich nicht wie vor-
her (wn <ich nnr die Nocke C verdrehte) das
Ende der Fiillung. sondern auch deren Beginn,
das ist die Voreinstrimuneg, welche nun bet
kleiner werdender Fiillung sich vergriBert.
Dieser letztere Umstand ist der Uebergang zur
Ritckwirtsfahrt. indem der Revinn der Einstro-
mune immer weiter vor den Totpunkt der Ma-
schinenkurbel vorverlegt wird. Die kleinste ein-
stellhare Fiillune ist erreicht. wenn die beiden
Scheiben D und D" auf der Schraube V mog-
lichst weit auseinandergeriickt sind. D’ mog-
lichst nahe dem Bund v. D mdglichst nahe der
AuslaBnocke U. Diese Stellung tritt ein. wenn
die Umstenerwelle 1. soweit verdreht ist. daB
die Kurbel r in die Niihe der Totlage T’ gelangt.
Wird die Umstenerwelle iiber diese Stellung
hinaus verdrcht, tritt das Umgekehrte des
Bisherigen ein: Die Scheibe D und hiemit die
Nocke C bleibt in Ruhe. wiithrend die Scheibe
D’ oeoen D hin verschoben wird. gleichzeitig
wird dadurch die Nocke C’ geceniiher C ver-
dreht. Die oriofRte Fiillnne Riickwiirtsfahrt st
eingestellt. wenn sich beide Scheiben D und D’
in unmittelbarer Nidhe von U befinden. Der
zwanolinficen Kupnlung zwischen Triebachse
nnd Nockenwelle zufolge rotieren die letzteren
boi  PRiiclwidirtefahrt  enteegencesetzt ihrer
Drehrichtung bei Vorwirtsfahrt. Es ist ans die-
cem (runde hej der Riickwiirtsfahrt fiir  die
Ocffnune der EinlaBventile die Nocke €. fiir
das SchlieBen derselben die Nocke €' (diesc
wird ia jetzt verdreht) maBegebend.

Das Oeffnen und SchlieBen der AuslaBven-
tile wird gesteuert durch eine einzige Nocke
U (Fig. 3) und erfolgt bei fast allen Fiillungen
ciner Fahrtrichtung zu gleichen Zeitpunkten
der Radumdrehung, das heiBt die Vorausstro-
mung und die Kompression bleiben konstant.
Die AuslaBnocke U ist auf der Nockenwelle s
aufgeschoben und kann auf dieser einen Aus-
schlag von 90 Grad ausfithren. Begrenzt wird
dieser durch zwei auf der Nockenwelle fest-
sitzende Anschlige d. Das Mitnehmen der Aus-
laBnocke bei der Drehung der Nockenwelle er-
folgt durch ihre beiden Mitnehmer d’. welche
sich je nach der Drehrichtung an die eine oder
andere Seite der Anschldge d anlegen. Der
ringformige Ausschnitt der AuslaBnocke ist so
ausgemittelt, daB im Zuge der Umsteuerung von
groBter Fiillung vorwirts auf riickwiirts die
Nocke U zeitgerecht durch die Mitnehmerstan-
ge h’ in ihre fiir die Riickwirtsfahrt entspre-
chende Stellung gebracht wird. Beim Umsteu-
ern von Riickwirtsfahrt auf Vorwiértsfahrt er-



folgt die zeitgerechte Mitnahme der Nocke U
durch die Mitnehmerstange h.

Das ganze Getriebe (Nockenwelle samt
Nocken, Lagerung und Verdrehungsmechanis-
mus: Ventilsteuerhebel usw.) ist in einem gub-
eisernen oder StahlguB-Getriebekasten gekap-
selt und lduft im Oelbad. so daB die Abniitzung
der reichlich dimensionierten rollenden d. glei-
tenden Teile auf ein MindestmaB herabgedriickt
wird. Der ganze Getriebekasten, der fiir links
und rechts gleich ist, ist leicht auswechselbar
am oberen Teil seines Dampfzylinders befestigt
(Fig. 9).

Fig. 9.

Die zur Verwendung gelangenden Ventile
sind, wie auch bei der Lentz-Ventilsteuerung,
die iiblichen Doppelventile. Ihre 3itze befinden
sich in eigenen Ventilkidfigen (Fig. 10), welche
in das ZyvlinderguBstiick dampfdicht eingebaut
sind. Bej der neuesten, auch bei unseren Loko-
motiven verwendeten Bauart der Caprotti-
Steuerung entfallen die Federn zum SchlieBen
der Ventile. Sie sind durch einen kleinen Dampi-
kolben am unteren Ende der Ventilspindel er-
setzt, unter welchen beim Oeffnen des Reglers
Dampf tritt, das Ventil hebt und auf seinen Sitz
preBt; da die Ventile vertikal angeordnet sind,
fallen sie beim SchlieBen des Reglers, wenn also
kein Druck auf den kleinen Dampikolben wirkt.
infolge ihres Gewichtes von den Sitzen ab und
ermoglichen so durch Freigabe von grofien
Querschnitten einen vollkommenen Druckaus-
gleich zwischen den Zylinderrdumen vor und
hinter dem Maschinenkolben. Jede andere

Druckausgleichvorrichtung wird dadurch ent
behrlich. Zufolge der groBlen freigegebenen
Ouerschnitte zum Ausgleichen des Druckes ist
der Leerlauf ein ganz besonders ruhiger.

Die Caprotti-Steuerung 10st in vorbildlicher
Weise die vollstindige Trennung der Bewe-
gung der EinlaB- und AuslaBventile, und zwar
so, daB bei fast allen Fiillungsgraden (also bei
einer verianderlichen Bewegung des Einlaiven-
tiles) dic Bewegung des AuslaBventiles die glei-
che bleibt, somit das Vorausstromen und die
Kompression des Dampies im Zylinder immer
die gleiche GroBe beibehidit — gleichgiiltig, ob
mit einer groBen oder kleinen Fiillung g fahren
wird. Es ist also moglich, auch mit ganz kleinen
Fiillungen zu fahren, ohne schéddliche Einwir-
kungen auf das Triebwerk fiirchten zu miissen.
Bei den bisherigen Kulissen- oder Schwingen-
steuerungen war das Fahren mit ganz Kkleinen
Fiillluneen wegen der hiebei auftretenden hohen
Kompressionen nicht beliebt. Es wurde bei
leichteren Ziigen lieber mit kleineren Regler-
offnungen gefahren, als dafl die Steuerung zu-
riickgenommen worden ware — dies lafit sich
bei der Caprotti,Steuerung vermeiden. Es ist
moglich bei stindig ganz geofinetem Regler die
gerade notwendige Leistung der Lokomotive
nur durch Verstellen der Stewerung zu erzielen,
Man kann daher mit dem alten Uebclstande bre-
chen, daB durch Drosseln des Einstromdampfes
mit dem Regler von den im Kessel erzeugten
14 oder 15 atii, nur 7 oder 8 atii im Zylinder
verarbeitet werden. Die Vereinigung der
wichtigen Teile im Getriebekasten sowie der
Umstand, daB diese Teile im Oelbad laufen,
gewihrleisten geringe Abniitzungen bei richti-
ger Dimensionierung. Gleichzeitig ist bei Ein-
filhrung der Steuerung in groBerem Umfange

die Handhabe zu einer weitgehenden Ver-
einheitlichung der Steuerung gegeben. Fiir
alle moglichen Zwillingslokomotiven konnte

man mit zwei Typen von Getriebekisten das
Auslangen finden, was die Lagerhaltung ganz
besonders erleichtern wiirde. Fiir Vierzylin-
derlokomotiven lassen sich die Steuerungen je
zweier Zylinder in einen Getriebekasten zu-
sammenbauen. (Fig. 11). Ein weiterer Vorteil
ist, wie bereits erwihnt, der Entfall der gan-



zen duBeren Steuerung. Wohl hat die Einfiih-
rung entlasteten Kolbenschieber und der
Lentz-Ventilsteuerung eine Entlastung der
frither (zum Beispiel bei Flachschiebern) hoch

Fig. 11.

heanspruchten Steuerungsteile gebracht, doch
sind es noch immer eine ganz betrichtliche

——

Anzahl von Bolzen, die gedlt werden sollen
und deren einwandireies Laufen iiberpriift
werden muBl — all dies fillt hier weg. Die Um-
steuerung von ganz ausgelegt vorwarts auf
ganz ausgelegt riickwirts geschieht durch
eine einzige Umdrehung der Reversierkarbel
— ein Umstand, der fiir Verschublokomotiven
von Bedeutung ist und der es ferner leicht er-
moglicht, ein Rdderschleifen durch zeitgerech-
tes Verstellen der Steuerung zu verhindern,
beziehungsweise. wenn eingetreten, in  kiir-
zester Zeit zum Stillstand zu bringen. Die Lo-
komotiven mit Caprottisteuerung haben bei
den italienischen Staatsbahnen ganz nennens-
werte Kohlenersparnisse gezeitigt, so zwar,
daB die Kohlenverbrauchssitze fiir diese Lo-
komotiven gegeniiber den Lokomotiven der
gleichen Type mit Schiebersteuerung herab-
gesetzt werden konnten und trotzdem die Lo-
komotivmannschaften der Caprottilokomotiven
hohere Priamien ausbezahlt erhielten.

Ganz besonders werden sich die 6konomi-
schen Vorteile dieser neutn Steuerung dort
bemerkbar machen, wo schnell und mit klei-
nen Fiillungen gefahren wird — das ist im
ausgesprochenen Flachlandschnellzugsdienst.

Die Investitionspolitik der Oesterreichischen

Bundesbahnen.*)

Von Ing. Rudolf Foest-Monshoii,
Generaldirektor der Oesterreich. Bundesbahnen.

Der Vertrag von St-Germain hat in Oster-
reich einen Rumpistaat geschaffen, der allzu-
vieler volkswirtschaftlicher Hilfsmittel und Ab-
satzgebiete beraubt, nur mit Aufwendung uni-
endlicher Miihen zu wirklichem Leben erweckt
werden kann.

Im Staatshaushalte war es insbesondere ein
Verwaltungszweig, der zu den drgsten Besorg-
nissen Anlall gab, die Bundesbahnen, Sie hatten
durch den Zerfall Oesterreichs vielleicht am
allermeisten gelitten, denn das. was ihnen nach
vollstindiger Auseinandersetzung mit den
Nachfolgestaaten verblieb, stellte alles andere
dar, als das Ideal eines Bahnbetriebes und
Bahnnetzes. Geblieben ist ihnen die vor dem
Kriege durchaus nicht bedeutungsvollste Ost-
westlinie, geblieben sind ihnen — wenn auch
verkiirzt — friiher noch weniger bedeutungs-
volle nordsiidliche Hilfslinien. Geblieben sind
ihnen schlieBlich die Stiimpfe von vier reich
ausgestatteten, vom Verkehrszentrum Wien
ausgehenden Linien nach Norden und Osten,
deren Fortsetzungen nunmehr fremden Bahnen
angehoren, so dall diese vier Rumpfstrecken
mit ihren groBen Bahnhofen und nicht ausniitz-
baren Anlagen mehr oder minder Voluptuare
sind und als solche einen grofen Erhaltungs-
apparat erfordern. Alle Bahnlinien und Anlagen

*) Siehe.»Re'chspost« vom 1. Janner 1930.

aber waren wihrend des Krieges in ungeheu-
rem MaBe beansprucht gewesen. Diese Bean-
spruchung, die Geld- und Warennot in der
Nachkriegszeit — noch im Jahre 1922 muBten
Schienen und Kleinmaterial aus dem Auslande
bezogen werden — und die Ergebnisse der
Fahrparkaufteilung, die den Bundesbahnen die
besten Fahrbetriebsmittel entzogen, dafiir aber
die idltesten belassen hat, brachten es mit sich,
daB die neue Verwaltung, als sie im Oktober
1923 den Betrieb der Bundesbahnen iibernahm,
ungeheuren Erhaltungsriickstdnden an Bahnan-
lagen und Fahrbetriebsmitteln gegeniiberstand.

Die gednderte geographische Konfiguration
hatte aber auch zu einer Aenderung der Ver-
kehrsrichtungen gefiihrt. Die Ostwestlinie ge-
wann an Bedeutung und in der Richtung Nord-
Siid wurde der Verkehr von der Lini Wien-
Triest auf Wien-Tarvis abgelenkt. Die Notwen-
digkeit der raschesten Ausgestaltung dieser Li-
nien, also die Notwendigkeit bestimmter Inve-
stitionen war damit zwingend gegeben.

Neben all dem hatte der Krieg alle tech-
nischen Wissenschaften zu Hochstleistung an-
gespornt, Neuerungen und Erfindungen gezeitigt
an denen niemand achtlos voriibergehen kann,
ohne in die Hinterhand zu geraten.

Die Konkurrenz ausldndischer Bahnen und
das Auftauchen neuer Verkehrsmittel zwingt zu
immer groBerer Schnelligkeit. Diese macht
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schwerere Lokomotiven und Wagen und da-
mit schwereren Oberbau und stdrkere Briicken
notwendig. Die Einfiihrung durchgehender
Bremsung fiir Giiterziige ist nicht mehr aufzu-
halten und die Normalisierungsbestrebungen
aller europiischen Bahnverwaltungen zur Aus-
wechslung aller Puffer, Kupplungen u. s. v. a.
erfordern Anschaffungen, denen sich auf die
Dauer keine Bahnverwaltung entziehen kann,
die aber groBe Mittel verschlingen, die entweder
aus dem Betrieb herausgewirtschaftet werden
oder im Anleihewege beschafft
miissen. 7,

Beides ist an und fiir sich nicht leicht. Die
Beschaffung ist nur zu Leihgeldsdtzen moglich,
die eine derartige Belastung bedeuten, daB es
die oberste Pilicht ijedes ehrlichen Verwalters
ist, nur jene Investitionen ins Auge zu fassen,
die Lebensnotwendigkeiten des Bahnbetrie-
bes darstellen. oder durch die Konkurrenz der
Bahnlinien der anderen Linder, durch die Kon-
kurrenz anderer Verkehrsmittel oder durch
Normalisierung aufgejwungen werden.

Die Aufgaben, vor welche sich der Wirt-
schaftskorper »QOesterreichische Bundesbah-
nen« gestellt sah, sind darum kaum beneidens-
wert, die Umwilzung war zu groBl gewesen und
sie ist zu plotzlich gekommen, anderseits waren
die Riickstinde enorm und die technischen
Fortschritte nicht zu umgehen.

Die Aufstellung eines weitausgreifenden
Investitionsprogrammes begegnete nahezu un-
iiberbriickbaren Schwierigkeiten, weil zumin-
dest in den ersten Jahren des Bestehens der
groBte Teil der zur Verfiigung stehenden Inve-
stitionsmittel gesetzlich gebunden und fiir die
Lebensnotwendigkeiten allzuwenig iibrig ge-
blieben war. Trotzdem muB als oberster
Grundsatz fiir jeden gelten: »Zundchst Aufho-
lung von Riickstinden aus fritheren Jahren
und Vorsorge fiir diejenigen Herstellungen,
die der Sicherheit des Verkehres dienen und
aus Konkurrenzgriinden notwendig sind.«
Dann erst die Schaffung von Einrichtungen,
die der Vervollkommnung des Bahnbetriebes
oder auch nur dem Wunsche dienen.

Die Erhaltung der Anlagen aller Art er-
folgt aus Betriebsmitteln. Verbesserung und
Erginzung des Bahnbestandes aber teils aus
Betriebs-, teils aus Investitionsmitteln. Aus
Betriebsmitteln werden im allgemeinen die
Kosten der laufenden Umgestaltungen und Er-
newerungen gedeckt, aus Investitionsmitteln

werden
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die wertvermehrenden Aufwendungen, doth
ist die Grenze nicht immer genau festzustellen,
und einzuhalten. Unter Betriebsmitteln sind in
diesem Zusammenhange Teile der Betriebsein-
nahmen zu verstehen, wogegen die Investi-
tionsmittel aus Quellen stammen, die nicht im
Bahnbetrieb ihren Ursprung haben. In den letz-
ten Jahren waren es Teile der Volkerbundanlei-
he, die vom Bunde zu bestimmten Bedingungen
iiir Investitionen zur Verfiigung gestellt wur-
den, wiihrend in der allereletzten Zeit Kassen-
bestinde des Bundes diesen Zwecken zuge-
fiihrt wurden. Natiirlich belastet der Aufwand
iiir die Verzinsung und Tilgung der Investi-
tionsanleihen gleichfalls die Betriehsmittel, wo-
durch der Hohe dieser Anleihen, bezw. der In-
vestitionssummen von vorneherein (GGrenzen
gesetzt sind.

Kein Wunder, wenn daher
das die Oesterreichischen Bundesbahnen in
ihrer Investitionstitigkeit einschlagen, SO
manchem in ein oder dem anderen Belange zu
langsam erscheint. Niemand aber sollte den Zu-
stand vergessen, in dem sich die Bundesbahnen
in der ersten Nachkriegszeit befanden und nie-
mand soltte vergessen, daB die restlose Ver-
besserung dieses Zustandes nicht in wenigen
Jahren gelingen konnte.

Die Bundesbahnen sind noch immer ein
im Aufbau begriffener Wirtschaftskorper, dem
nach dem Vorgesagten noch reichliche Inve-
stitionstitigkeit bevorsteht, dessen Lecitung
aber nie auBeracht lassen darf, daB Investi-
tionsanleihen nicht wie in der Vorkriegszeit
nur als ewige Renten verzinst werden, sondern
bis jetzt wenigstens eine doppelt so hohe Ver-
zinsung erfordern wie in der Vorkriegszeit und
dariiber hinaus noch relativ kurzfristig getilgt
werden miissen. Sich dariiber leichtfertig hin-
wegzusetzen, darf keiner Verwaltung zuge-
mutet werden.

Die Verwaltung der Oesterreichischen
Bundesbahnen weiB genau, was sie ihren Kun-
den, dem reisenden Publikum und den Ver-
frachtern schuldet. Sie wird alle Krédfte anspan-
nen, um die ihr anvertrauten Linien auf ein
Niveau zu bringen, welches allen Anforderun-
gen eines modernen Verkehres entsoricht. Sie
kann dies aber nur in dem AusmaBe, und in
dem Tempo tun, welches sie mit ihrer Verant-
wortung fiir die defizitlose Gebarung des Un-
ternehmens vereinbar hélt.

das Tempo,

Ueber einmannige Bedienung elektrischer

Triebfahrzeuge.
Von Ing, F. X. Saurau.

In einer Besprechung der dritten Auflage
meines Buches: »Die Entwicklung der elek-
trischen Lokomotiven und Triebwagen« ist
von hochgeschitzter Seite die Bemerkung ent-

halten, daB ich zur Frage der einménnigen Be-
dienung elektrischer Fahrzeuge keine Stellung
genommen habe. Eine personliche Stellung-
nahme in dieser Hinsicht habe ich unterlassen,



weil in dem Buche vor allem die geschichtliche
Entwicklung behandelt wurde, und dann aber
auch weil im knapp begrenzten Rahmen des-
selben, fiir weitldufige Erlauterurigen leider
wenig Platz vorhanden war, bin jedoch der
Schriftleitung dieses Blattes sehr dankbar, daB
sie mir hiermit Gelegenheit gibt. meine eigene
diesbeziigliche Ansicht kurz darzulegen,

Die Sache mull bekanntlich vom Sicher-
lieitsstandpunkt und vom Standpunkt der War-
tung betrachtet werden. In ersterer Hinsicht
ist durch Beorderung des Zugfithrers  oder
cines anderen Zugbegleiters wiihrend der
Fahrt auf der Maschine, sowie mit Hilfe mie-
chanischer Vorfithrungen, als Totmannkurbel
usw., meiner Ansicht nach die Frage im Sinne
der einménnigen Bedienung schlecht und recht
als gelost zu betrachten.

Nicht so einfach liegt die Angclegenheit in
Bezug auf die Instandhaltung und Schmierung
der Lokomotiven und Triebwagen. Hier wird
wohl zwischen groBen und kleinen, verwickelt
und einfach gebauten Vehikeln zu unterschei-
den sein, aber auch in manchen Giegenden auf
Klima und Jahreszeit Riicksicht zu nehmen sein.
Steht man auf dem Standpunkt, daB3 der Loko-
motiviiihrer in der Ausgangsstation im Gesell-
schaftsanzug und mit Glacehandschuhen die
Lokomotive besteigen kann, um vor allem die
Streckensignale zu beobachten und weiter nur
die wenigen Griffe zum Anfahren, Anhalten,
und Geschwindigkeitsregeln zu machen, so
wird, wenn auch die Maschine vor Antritt der
Fahrt in der Betriebswerkstiitte blank geputzt
und genau untersucht wurde immer ein zweiter
Mann fiir ihre Wartung und Schmierung erfor-
derlich sein, der im Notfall auch die Maschine
zum Stehen bringen kann. Wir sind iedoch

riicht so reich, um uns diesen Luxus leisten zn-
konnen, bei uns wird der Lokomotiviiihrer aus
wirtschaftlichen Griinden zur Wartung und
Schmierung so weit als moglich mit ieranzuzie-
hen sein, um den zweiten Mann zu ersparern.
das wird bei Triebwagenziigen und bei mit
leictiten Lokomotiven gefiihrten Ziigen zumeist
moglich sein, nicht aber bej Ziigen, gleichgil-
tig, ob .cs Schnell-, Personen- oder Giiterziige
sind, die durch schwere Maschinen mit, sagen
wir, iiber drei Achsen, bedient werden.  Auch
hier muB, meiner Ansicht nach, immer ein
zweiter Mann auf der Lokomotive oder auf den
besonders schweren Triebwagen sein, um dem
Fiihrer in der Wartung und Schmierung behili-
lich zu sein. Auch erforder ngroflere  Maschi-
nen, sowohl bei eintretenden Schiiden und
Unfillen, als bej besonderen Ereignissen we-
gen der groBeren Gewichte der Maschinen und
ihrer Bestandteile. fiir viele Arbeiten zwei
Mann. Dieser zweite Mann bedeutet demnach
keine Verschwendung, weil fiir viele seiner Ar-
beiten sonst andere Leute in den Betriebs-
werkstitten herangezogen werden miifiten. Das
bedeutet aber nicht, wie gesagt, dall aus die-
sem Grunde die zweiminnige Bedienung allge-
mein eingefithrt werden miisse. das heif3t, dal
trotz der verschiedenen Bauarten der Betriebs-
fahrzeuge die einménnige Bedienung allgemein
auszuschlieBen ist.

Eine solche Anordnung  wiirde ungefihr
cbenso ldcherlich sein, wie der Befehl jenes
Generals, der bei Uebernahme eines Fisen-
bahnkommandos seinen Offizieren zurief: »Mej-
e Herren, von nun an verbiete ich mir jeden
Eisenbahnunfall '« Diese Frage muli eben &rt-
lich und von Fall zu Fall behandelt werden
und kann auf allen Bahnen und fiir alle Loko-
motiven nicht gleichartig gelost werden.

Die Pennsylvania-Eisenbahn.

Mit ihrem Netz von 18.540 Kilometer Strek-
ken'nge bei 45.140 Kilometer Gleis-
linge diirfte  dic Pennsylvania-Eisenbahn  das
«rofite  einheitliche Privateisenbahnunternehmen
der Welt sein. Hochstens die Kanadische Pacific-
Eisenbahn iibertrifit sie an Gleislinge, kann aber,
auf langen Strecken durch unbesiedeltes Gelinde
fiihrend, nicht den dichten Verkehr wie die Penn-
svlvania-Eisenbahn haben, dje die gewerbereich-
sten Gegenden der Vereinigten Staaten mit Ver-
kehr bedient. Wenn auch nicht die Jahresberichte
der zahlreichen amerikanischen Eisenbahnen hier
einzeln behandelt werden konnen, so sei doch in
Bezug auf die Pennsylvania-Risenbahn wegen
ihrer besonderen Stellung  im FRisenbahnwesen
der Vereinigten Staaten eine Ausnahme gemacht,

indem einiges aus ihrem Jahresbericht fiir 1928, in _.

dem sie sich riihmt, mehr Reisende und mehr
Frachtgut als irgendeine andere amerikanische
Eisenbahn beférdert zu haben. kurz mitgeteilt
wird.

Die Betriebseinnahmen des Jahres 1928 waren
mit 650,6 Mill. Dollar zwar um 14 Mill. geringer
als im Vorjahre, es war aber gelungen, die Be-
triebsausgaben, 480,2 Mill., um 30,5 Mill. naedri-
ger zu halten, so daB der Betriebsiiberschufi mit
170,4 Mill. um 16,2 Mill. héher war als im Vor-
jahre, Nach Abzug von Steuern, Zinsen und ande-
ren Ausgaben, sowie nach Hinzufiigung von Ein-
nahmen aus anderen Quellen als aus dem FEisen-
bahnbetrieb blieb ein Reiniiberschuf von 82,5 Mill.
Dollar, 14,3 Mill. mehr als im Vorjahre, der 14.7
Prozent des Aktienkapitales ausmacht. Die Ak-
riondre, die seit 1847 im Gegensatz zu denen zahl-
reicher andrer amerikapischer Eisenbahnen noch
nie leer au$gegangen Sind, haben 7 Proz.’ Divi-
dende . erhalten.  Nach Auffillung der Riicklagen
blieben 39 Millionen Dollar auf neue Rechnung
vorzutragen.

Im Jahre 1928 hat die Pennsylvania-Eisen-
bahn 46 Mill. Pollar zum Ausbau ihrer Anlagen und
zur Ergédnzung der Ausriistung aufgewendet. Unter -
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den im Gang befindlichen Bauarbeiten sind Fr-
weiterungen an den Bahnhofsanlagen in Pittsburg
und Ph’ladelphia. Beschafft wurden 13 Loko-
motiven, 523 Wagen fiir Personengziige, 1486
Selbstentlader. Dazu kam noch die Uebernahme
von 104 Lokomotiven und 2904 Giiterwagen aus
den Bestinden von Gesellschaften, mit denen die
Pennsylvania-Eisenbahn in einem Pachtverhiltn's
steht. ‘Die neuen Personenwagen sind alle ganz
aus Stahl gebaut; ihre Einschaltung in den Be-
triecbsmittelpark  hat es ermoglicht, die letzten
holzernen Personenwagen auszumustern,

Um die Mittel fiir diese Erneuerungen aufzu-
bringen, sowie um #ltere Schuldverschreibungen
cinzulosen, wurden Aktien im Betrage von 62,5
Mill. Dollar im Nennwert von je 50 Dollar ausge-
geben. Jedem Aktiondr stand der Erwerb von
iungen Aktien im Betrage von 12,5 Prozent seines
alten Aktienbesitzes zu. AuBerdem wurden an d'e
Angestellten Aktien im Betrag von 175 Mill.,
cbenfalls in  50-Dollar-Stiicken ausgegeben. die
diese im Wege der Abzahlung erwerben kinnen.
Ueber 100.000 Angestellte machten von dieser
Méglichkeit, ihre Ersparnisse anzulegen, Gebrauch.
Im laufenden Jahr soll das Aktienkapital um 100
Mill. auf 700 Mill. Dollar erhdht werden. Die Zahl
der Aktionidre betrigt 154.008.

Die Betriebsziffer ist seit 1921 stetig von 87.6
auf 73,8 Prozent zuriickgegangen.

Téglich verkehren auf den Strecken der Penn-
sylvania-Eisenbahn etwa 3800 Personen- und 2900
Giiterziige. Sie haben im Jahre 1928 etwa 10
Milliarden Personen- und 72,5 Milliarden Giiter-
rugkilometer geleistet. Dabei haben die Lokomo-
tiven 14,3 Mill. Tonnen Kohle verbraucht. Ftwa
10.000 km Gleis sind mit Schienen von 65 kg/m

Gewicht ausgestattet. Zur Gleisernenerung wuorden
iiber 4 Millionen Querschwellen und  237.000 ¢
Schienen verbraucht.

Die Pennsylvania-Eisenbahn ist eifrig be-
miiht, dic drei Verkehrsmittel, Fisenbahn. Kraii-
wagen und Ilugzeug, zur gedeihlichen Zusam-
menarbeit miteinander zu bringen. Sic arbeitet mit
verschiedenen Ormibusunternechmen zusammen und
glieder o deren Fahrten in ihren Fahrplan ¢in. Stiick-
gut wird in Behiltern hefordert, dic vom Eisen
bahnwagen auf den Kraftwagen ibergehen  und
umgekehrt. In diesem Sommer sol] c¢in Flugeisen-
bahnverkehr eingerichtet werden, mit  dessen
Hilfe die Reisenden. am Tag das Flugzeng, in der
Nacht den Eisenbahnzug benutzend, in 48 Stun-
den Amerika zwischen New-York und San  Fran-
cisco durchqueren konnen.

In den nichsten sechs bis sieben Jahren sollen
Strecken von ctwa 525 km Linge mit 2100 km
Gleis  fiir elektrische Zugiorderung  ausgeriistet
werden. Dic Kosten werden 100 Mill. Dollar be-
tragen. Danrit wird der clektrische Betrieb aui
Strecken von 1060 km mit rund 3640 km  Gleis
ausgedehnt,

Die Pensylvania-Eisenbahn schliclht ihren Be-
richt mit dem Hinweis darauf daffi sic ihre  giin-
stige Lage ihren hohen Auiwendungen zur Erwei-
terung ihrer Anlagen und Einrichtungen. den cr-
hohten Leistungen im Verkehrs- und Betrichsdienst
unter Wahrung duBerster Sparsamkeit, aber auch
dem guten Einvernehmen zwischen der Leitung
und dem Heer ihrer Angestellten, schlieBlich auch
der fleiBigen Benutzung ihrer Einrichtungen durch
die Allgemeinheit verdanken, der zu dienen ihr ¢’
Vergniigen bereite.

Der elektrische Eisenbahnbetrieb in den Ver-
einigten Staaten von Nordamerika und der
Schweiz.

Nach einem Vortrag des Reichsbahnbaumeister Norden, in der Maschinentechnischen Gesell-
schaft in Berlin, am 15. Oktober 1929,

Der Vortrag behandelte den Stand der
elektrischen Zugbeférderung in den Vereinig-
ten Staaten von Amerika. Trotz weitgehender
Elektrisierung aller Stadtschnell- und Vor-
ortebahnen ist von drei Fernstrecken erst ein
geringer Teil elektrisiert, nimlich 0,7 Proz. des
desamten Streckennetzes. Wirtschaftlichkeit
versprechen nur die stark befahrenen Strecken
des Ostens und die Bahnbetriebe mit besonders
schwierigen Betriebsbedingungen. Die Chica-
go-Milwaukee-St.-Paul-Bahn hat mit 1100 km
Streckenlidnge das ausgedehnteste elektrische
Netz; es folgen die New-York-New-Haven-
Hartfordt-Bahn und die Virginia-Bahn mit etwa
200 km Streckenlinge, Nennenswert sind fer-
ner die elektrischen Betriebe der Norfolk-
Western, der Great Northern, der Ford und der

New-York-Central-Bahn, — Das Stromsystem
ist nicht einheitlich: die Chicago-Milwaukee-
St,-Paul-Bahn und einige andere verwenden

as Gleichstromsystem, die New-York-New-

Haven und die iibrigen Wechselstrom mit
11.000 Volt und 25 Perioden. Bei den Bahnen
mit starkem Frachtenverkehr herrscht die Um-
former-Lokomotive vor, entweder mit Phasen-
spalter oder mit Motorgenerator; in ersterem
Falle werden die Fahrmotoren mit Drehstrom,
in letzterem mit Gleichstrom betrieben, Das
gute Anfahren, die weitgehende Regulierbar-
keit und die Méglichkeit der Nutzbremsung ha-
ben diese Lokomotiven in Amerika sehr be-
liebt gemacht. Besonders hervorzuheben sind
die 540 t schweren dreiteiligen Lokomotiven
der Virginiabahn, die Ziige mit einem Ge-
wicht von 9000 t iiber Steigungen von 20 pro
mille beférdern, wodurch die Férderleistung ge-
geniiber dem fritheren Dampfbetrieb erheblich
gesteigert wurde. Die Lokomotiven haben eine
Dauerleistung von 6200 PS und kénnen An-
fahrzugkréfte bis zu 70 t abgeben, Von der
Nutzbremsung wird weitgehend Gebrauch ge-
macht. Der Phasenspalter bietet den Vorteil,
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daf die Bremswirkung nicht von der Netzspan-
nung, sondern nur von der Netzirequenz ab-
hingig ist. Phasenspalter-Lokomotiven sind im
Autbau relativ einfach und kaum schwerer als
Lokomotiven mit ReihenschluBmotoren. Fiir die
Motorgenerator-Lokomotiven gilt das Gegen-
teil. Lokomotiven mit ReihenschluBmotoren
verkehren auf der New-York-New-Haven-Bahn
wo sie sich in zum Teil 20jihrigem Betriebe
gut bewahrt haben. Bemerkenswert ist, daB
diese Bahn im Weichbilde von New York mit
Gleichstrom betrieben wird. Von den zahl-
reichen im Verkehre befindlichen Triebwagen
sind besonders interessant die Wagen der lili-
nois Central in Chicago. Ein Triebwagen ent-
halt 1000 PS Leistung und weist ein Gewicht
von 65 t auf, Teilweise Verwendung von Leicht-
metall, vollig automatische Kuppelung ein-
schlieSlich der elektrischen Leitungen und der
Faltenbilge sind typische Merkmale, Die
Stromversorgung zeigt iberwiegend Tendenz
zum AnschluB an die allgemeine Landesversor-
gung. Dreileiterspeisung fiir die Fahrleitung und
Freiluftausfiihrung der Unterwerke sind viel-
fach gebriuchlich, Neu sind Hochspannungs-
Schneilschalter in Luft- oder Oelausfiihrung
auch fiir Wechselstrombahnen, Bei Gleich-
strombahnen findet der Gleichrichter nur z6-
gernd Eingang, da sich die Einankerumformer
hervorragend bewihrt haben. Die Fahrlei-
tungsanlage zeigt die gleichen Entwicklungs-
tendenzen wie in Europa. Zum Schluf wurde
das groBziigige Elektrisierungsprojekt  der
Pennsylvaniabahn beschrieben, die beabsich-
tigt, 520 km Streckenlinge zwischen New-
York, Philadelphia und Columbia mit einem
Kostenaufwand von 100 Millionen Dollar zu
elektrisieren.

Darauf erhielt Reichsbahnrat Peters, Ber-
lin, das Wort zu einigen Mitteilungen aus dem
elektrischen Zugbetrieb der Schweizerischen
Bahnen, insbesondere der Schweizer Bundes-
bahnen.

Die elektrisch betriebenen Strecken der

Blcherschau.

Ein Weg zur Vereinheitlichung der Steue-
rungen gefeuerter Kolben-Dampflokomotiven.
Von Dipl. Ing. Kurt Ewald. 62 Seiten im For-
mat 12X21 cm. Noske-Verlag in Leipzig-Borna.

Diese Doktor-Dissertation bezweckt die
Normalisierung der #uBeren Kolbenschieber-
steuerungen auf wenige vereinheitlichte Gros-
sen. Auf Grund der vorhandenen Literatur
rechnet nun der Verfasser an Hand zahlreicher
Formeln und Druckschaulinien die Dampi-
geschwindigkeiten usw, Unter Begrenzung auf
die giinstigste Fiillung von 20 bis 15 Prozent
werden nun Einheitstabellen aufgestellt, zum
Beispiel fiir Rader von 1400—1700 mm muit
250 mm Schieberdurchmesser bei Zylindern bis
zu 600 mm. Wir halten diese Methode entschie-
den fiir bedenklich, da sie das empfindlichste
Organ einer wirtschaftlich arbeitenden Lokc-
meotive gar nicht berficksichtigt. Die gewaltigen

Schweiz, besonders die der Schweizer Bun-
desbahnen stellen zur Zeit das grofite beste-
hende, zusammenhingende und hinsichtlich des
Systems (Einphasen-Wechselstrom 16'66 Hertz,
15.000 Volt Fahrdrahtspannung) einheitliche
Streckennetz einer Eisenbahnverwaltung dar-
Rund 60 Prozent der in der Schweiz vorhande-
nen Strecken werden elektrisch betrieben, von
den zweigleisigen Hauptstrecken 98 Proz, 90
Prozent aller Fahrgiste werden heute schon
,elektrisch” befordert, Die Anfinge des elek-
trischen Zugbetriebes gehen zuriick auf das
Jahr 1899 ; aber erst 1¥19 wurde mit der Um-
stellung in groBerem Malistabe begonnen, nach-
dem 1911 und 1912 allerdings schon die Strek
ken der Rhitischen Bahnen und der Berner
Alpenbahn-Gesellschaft elektrisiert worden
waren. Das Tempo der Umstellung der Bahnen
auf den elektrischen Zugbetrieb wurde wesent-
lich beeinflut durch die dem Schweizer Volke
wihrend der Kriegsjahre vor Augen gefiihrte
Abhingigkeit von auslindischer Kohlenzufuhr.
Die Elektrisierung wurde eine nationale Auf-
gabe. — Die Energieversorgung der Schweizer
Bundesbahnen stiitzt sich in der Hauptsache
auf 2 Wasserkraftwerksgruppen im Kanton
Wallis und am Gotthard mit einer installierten
Leistung von 35.000 PS. Die Uebertragungs-
spannungen von den Kraftwerken zu den Un-
terwerken an den Strecken betragen 132.000
und 66.000 Volt, 26 Unterwerke formen die
Kraftwerksenergie auf 15.000 Volt Fahrdraht-
spannung um ; alle neueren Unterwerke sind
als Freiluftunterwerke ausgefiihrt. Die Schwei-
zer Bundesbahnen besitzen 431 elektrische
Triebfahrzeuge, darunter 46 Triebwagen fiir
den Lokal-Verkehr. Neue Lokomotiven groéSter
Leistung werden fiir die Gotthard-Strecken
projektiert ; erhebliche Mittel sollen fiir die
nichste Zeit zur VergréBerung des elektrischen
Fahrzeugparkes bereitgestellt werden,

AnschlieBend sprach Reichsbahnrat Heyd-
mann, Miinchen, iiber den elektrischen Zugbe-
trieb in Deutschland und Oesterreich.

Unterschiede im Brennstoffverbrauch beste-
hender Lokomotiv-Gattungen sind nur auf ver-
fehlte Steuerungen zuriickzufiihren, die auch
sonst sehr beriihmten GréB8en unterlaufen sind.
Vor allem sind die Kolbenhube mit 600 m zu
klein angesetzt und wird man schwerlich eine
2-D-Lokomotive mit 1600 m Rédern, 4 qum
Rost- und 280 qum Heizfliche, wohl mit 580 m
Zylinder bei 720 Hub, nicht aber mit 250 m
Schieber laufen lassen, besser mit 200 m, Auch
die Amerikaner nehmen Schieber bis zu 356 m.
Jedenfalls wird das Biichlein hdchst anregend
wirken

Wirmewirtschait im Eisenbahnwesen. Von
Dr. Ing. Fr, Landsberg, Reichsbahnoberrat. Mit
80 Abbildungen auf 207 Textseiten im Format
16,5%22,5. Verlag Steinkopf, Leipzig, Zu bezie-
hen auch durch die Buchhandlung Briider Su-
schitzky, Wien, X, Favoritenstrale 57. Preis
23 Schilling. — Die Eisenbahnen sind die
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groBten  geschlossenen  Kohlenverbraucher
eines Landes, der in einer Hand mehr als 10
Prozent der Kohle einkauft. Ganz besonders
wichtig ist daher alles zu untersuchen, was dic
Vergeudung dieses kostbaren Volksvermogens
verhindern kanm, Der Verfasser untersucht zu-
nichst den Kraftverbrauch der Elektrizitats-
Werke, zerlegt ihre Betriebskosten hinsichtlich
Kapitaldienst, Brennstoff usw, gibt ferner ne-
ben den iiblichen Kohlenanalysen die Ergeb-
nisse der Brennstoffverbrauchsfahrten der D.R.
B. Die Kohlenwirtschaft der Dampflokomotiven
wird durch Schaulinien anschaulich dargestellt,
ihr gegeniiber steht die Oellokomotive, Die
Bahnkraftwerke der elektrischen Zugférderung
zeigen iiberraschende Ergebnisse hinsichtlich
Wirkungsgrad. Einen breiten Raum nimmt die
Warmewirtschaft ein, hinsichtlich der Bahn-
werkstitten, wobei die Gebarung in allen Ab-
teilungen, auch Hammerschmiede, Trocken-
kammern usw. ausfiihrlich erortert wird, Wir
koénnen daher dieses Buch allen Eisenbahn-
technikern auf das Wirmste zur Beschaffung
empfehlen, :

Patentbericht

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.

Deutschland,

Zahndruck-Ausgleichvorrichtung fiir Zahn-
rad-Lokomotiven mit mehreren einzeln ange-
triebenen Treibzahnridern, Fiir die sich aui
Federn, die untereinander ausgeglichen sind,
stiitzenden Achslager der Treibzahnrider is:
ein waagerechtes Spiel in den Fiihrungen vor-
gesehen, Pat, Nr. 486.084, Maschinenfabrik
EBlingen in EBlingen.

Vorrichtung zum Entfernen von Schlak
kenteilchen von der Rohrwand in Kohlenstaub-
lokomotiven, Ein Kratzer ist mittels einer vom
Fiihrerstand aus wihrend des Betriebes zu be-
tatigenden Antriebsvorrichtung an der Feuer-
buchsrchrwand entlang verschiebbar. Pat.
Nr. 484.687, Allgemeine Elektrizitits-Gesell-
schaft in Berlin.

Funkenfinger, insbesondere fiir Lokomoti-
ven, mit in der Rauchkammer zwischen Stirn-
wand und Essenzufiithrungsrohr wagrecht ange-
ordnetem, von schraubenférmigen Fiihrungen
umgebenem Abzugsrohr. Ein die Fiihrungen
umgebendes, im Abstand von der Rauchkam-
merwandung angeordnetes Mantelrohr ist in
der zylindrischen Rauchkammer exzentrisch
eingebaut. Pat, Nr. 484.588 Guy Carpenter in
New York, USA.

Vorrichtung zur Herstellung von Puffer-
hillsen und -stoBeln fiir Eisenbahnfahrzeuge
durch Hohlpressen eines Vorwerkstiickes, das
im -ersten Arbeitsgang in die verkiirzte Form
des fertigen Werkstiickes niedergetaucht wird.
Die mit den Seitenkolben einer Presse verbun-
dene, an beiden Enden offene Matrize wird
zunéichst oben durch eine abnehmbare Platte
abgeschlossen, auf die sich der am Mittelkol-
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ben der Presse belestigie PreBstempel aulsetz!,
worauf Prefistempel und Matrize sich gemein-
sam nach unten bewegden, bis sich die Matrize
auf den Tisch aufsetzt, worauf nach Entfernung
der abnehmbaren Platte der PreBstempel des
Mittelkolbens in an sich bekannter Weise das
Hohlpressen des Werkstiickes unter Aufsteigen
des Werkstoffes an dem PreBstempel bewirkt.
Pat, Nr. 485552, Gelsenkirchener GuBstahl- u.
Eisenwerke A, G. Abt. Hagener GuBistahlwerke
und Ludwig Béhldorf in Hagen i. W.
Oesterreich,
Schaltungsanordnung fiir Triebfahrzeuge,
in denen ein von einem Dieselmotor angetrie-
bener Gleichstromgenerator die Triebmotoren
speist und die Fahl:geschwindigkeit vom Fiih-
rer lediglich durch Aenderung der Brennstoff-
zufuhr geregelt wird, wobei die die Leistung
des Generators zwecks Erzielung giinstigster
Fahrbedingungen und besten Wirkungsgrades
moglichst konstant gehalten wird, Pat, 115.487
Oest. Brown-Boveri-Werke A. G. in Wien.

e

Kleine Nachrichten.

Der grofite amerikanische Lokomotiv-
kessel. Die Nordbahn hat kiirzlich einige
1 D + D 2 Lokomotiven in Dienst gestellt, die
fiir Braunkohlenfeuerung bestimmt sind, daher
bei 2850 mm Rostbreite eine Rostlinge veon
6750 mm erhielten, entsprechend 19.5 qm Rost-
flache, die natiirlich mechanisch beschickt wird.
Die Feuerbiichse mufite daher seitliche Reini-
gungstiiren erhalten, sie enthilt 5200 Stehbol-
zen, davon die Hilfte beweglich zur Kessel
speisung dienen entweder 2 Stahlpumpen (In-
jektoren) von je 47 t Stundenleistung und
2 Kreiselpumpen gleichen Wertes, Die Ge-
samtheizfliche von 1000 qm bei 17.6 atm, setzt
sich zusammen aus 56,7 qm fiir die Box wund
29,5 gqm fiir den Ueberhitzer, Der Kesseldurch-
messer betrigt 2800 mm, der Radstand ohne
Tender 20.320 mm, mit Tender 30.380 mm, die
Gesamtlinge 38 m, Der Tender fafit 96 t Was-
ser, 27 t Kohle, bei 181 t Dienstgewicht, jenes
der Lokomotive betragt 325 t, das ganze Fahr.
zeug wiegt somit 506 t, bei 31 t Achsdruck.
Mit 252 t Treibgewicht soll die Lokomotive
ein Gewicht von 4000 t {iber 11 Promille Stei-
gung befordern,

Der amerikanische Lokomotivbau im Vor-
jahre 1928. Mit einer Bestellung von bloB8 728
Stiick gegen 6300 im Jahre 1905 ist wieder ein
Tiefstand erreicht worden, wie er seit Jahren
nicht bestand, wobei noch 98 Stiick aus Canada
in Abzug zu bringen sind, Noch im Jahre 1918
waren 2593 fiir das Inland, 209 fiir Canada und
2086 fiir Ausfuhr bestimmt, insgesamt also
4882 Stiick erzeugt worden, Zur Ausfuhr ka-
men im Jahre 1928 gar nur 27 Stiick. Die
grofite Bestellung war von der New York-
Central mit 100 Stiick 2D1 Lokomotiven fiir
Giiterziige, welche {iberhaupt fiir alle Zugsgat-
tungen die meiste Verwendung findet. Unter
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den 630 amerikanischen Lokomotiven finden
sich 45 Stiick ohne Dampf, davon 35 elektr,,
186 Stiick davon hatten ein 4-achsiges Schlepp-
gestell und 28 Stiick neue Zwei-Gelenkloko-
metiven (Mallet-Zwilling), Bemerkenswert ist
die versuchte Verwendung von Nickelstahl-
blechen an den 2D2 Lokomotiven fiir Canada,
mit einem Dampfdruck v, 19.25 at, wobei auch
die Stehbolzen und Gewdlberohre aus Nickel-
stahl angefertigt worden sind, Man pafBt nicht

nur  vollstindige StahlguBrahmen. sondern
auch sogar Dampfizylinder hiezu. Die langen
Lokomotiviahrten  erforderten sechsachsige

Tender v. 85 t Wasserinhalt. Von den 15 Motor-
lokomotiven waren nur 4 Stiick fiir Eisenbah-
nen bestimmt, im ganzen sind es nur 40 Stiick,
die in Nordamerika einschlie8lich Canada lau-
fen. Nunmehr stehen aber 2 Stiick auf der N.
Y. C. im Dienst, je eine fiir Personen- und Gii-
terdienst, Die neueste 2660 PS Beardmore-Die-
sel-Lokomotive findet groBte Beachtung. Aus-
serdem wurden 175 Triebwagen in Verkehr
gestellt mit 22 Anhidngern, Die meisten davon,
64 Stiick, hatten 250—300 PS, 25 Stiick aber
schon mehr als 400 PS. Fast alle davon haben
elektrische  Kraftiibersetzung, wobei  auca
iltere Wagen umgebaut wurden. Ein einziger
Dampftriebwagen kam in Betrieb.

Eine Diesellokomotive der Kanadischen
Staatsbahnen, Von Diesellokomotiven fiir Voli-
bahnen ist die bekamnteste diejenige des Pro-
fessors Lomonosoff fiir die russischen Eisen-
bahnen, Auch in Amerika sind einige solche
Lokomctiven entwickelt worden, und die Kana-
dischen Sfaatsbahnen berichten, daBl sie kiirz-
lich mit einer Diesellokomotive im Schnelizug-
dienst giinstige Ergebnisse erzielt haben. Ein
Schnellzug Montreal—Toronto, der eine Ent-
fernung von 538 km durchlauft, mulite in zwei
Teilen abgefertigt werden. Seine zweite Hilfte
wurde von der Diesellokomotive befordert.
Seine Personenwagen hatten ein Gewicht von
rund 663 Tonnen. Der Zug sollte dem Haupt-
zug in 30 Minuten Abstand folgen und dabei
ebenso wie jener unterwegs dreizehnmal an-
halten. Bei einigen der Aufenthalte verzogerte
sich die Abfahrt um 2 bis 13 Minuten gegeniiber
dem Fahrplan, aber trotzdem wund trotz der
Schwere des Zuges gelang es, die planmaBige
Zeit einzuhalten. Die ganze Fahrt wurde ‘n
7 Stunden 40 Minuten zuriickgelegt, was ziem-
lich genau einer Reisegeschwindigkeit von
70 km in der Stunde entspricht, — Die Loko-
motive besteht aus zwei Teilen, von denen je-
der eine 12-Zylinder-Maschine mit in V-Form
angeordneten Zylindern enthilt. Die Motoren
sind mit Westinghouse-Generatoren unmittelbar
gekuppelt, und diese liefern den Strom an vier
Motoren, von denen jeder auf eine der vier
Treibachsen einwirkt, Die Dieselmotoren lei-
sten bei 800 Umdrehungen in der Minute je
1330 PS. Bei Geschwindigkeiten unter 30 km
in der Stunde hat sich die Diesellokomotive in
bezug auf die Zugkraft als der Dampflokomo-
tive tiberlegen gezeigt, bei hoheren Geschwin-
digkeiten leistet alierdings die Dampflokomo-

tive etwas mehr als diejenige mit Dieselmoto-
ren, Ueber 50 km bleiben die Leistungen etwa
gleich,

IR (FUREF TR
Ein Riesentender der Kanadischen Staats-
bahnen. Die amerikanischen Lokomotiven ha-
ben neuerdings Abmessungen und Gewichte,
die weit iiber die in Europa iiblichen Zahlen
hinausgehen und zu solchen Lokomotiven ge-
héren natiir.ich auch Riesentender, Diese Be-
zeichnung kann man auch einem Tender der
Kanadischen Staatsbahnen beilegen, der sich
noch dazu vor anderen Tendern durch Be-
sonderheiten seiner Bauart auszeichnet, Er ge
hért zu einer Schmellzug-Lokomotive mit der
Achsanordnung 2 D 2 und faBt 50 cbm Wasser
und 20 t Kohle, Der Wasserbehilter hat die in
Amerika iibliche Kesselform, die dort als Van-
derbilt-Bauart bezeichnet wird, Anstatt den
Behilter, wie sonst iiblich, auf einen Unterge-
stellrahmen zu setzen, ist der Boden dieses
Kessels so ausgebildet, daf}i er sowohl die Last
des Wassers und der Kohle aufnehmen als
auch die Zug- und Druckkrifte zwischen Lo-
komotive und Zug iibertragen kann. Er besteht
aus einem kriaftigen Blech, das durch I-Trager
in der Langsrichtung verstirkt ist, Die Zug- und
Stofvorrichtungen bestehen aus StahlguBteilen,
die eine solche Sattelform haben, da sie an
den Kessel angeschweiit und angenietet wer-
den kénnen, Die Bufferbohle an dem der Lok»-
motive abgekehrten Ende des Tenders bildet
mit diesem GuBteil ein einheitliches Stiick. Ein
drittes GubBstiick, ebenfalls in Sattelform, ist in
der Mitte des Kessels angebracht und dient
unter anderem zur Anbringung der Bremszy-
linder und anderer Teile. Der Tender lauft auf
zwei dreiachsigen Drehgestellen,

Dauerbetrieb einer Lokomotive bei einer
amerikanischen Eisenbahn, Die St. Louis-San
Francisco-Eisenbahn hat kiirzlich eine Loko-
motive einer Dauerpriifung unterworfen. Um
3 Uhr nachmittags am 19, Juli wurde das Feuer
entziindet und am 13. August um 3 Uhr mor-
gens geloscht. Wihrend dieser 25 Tage hat die
Lokomotive, die bei der Achsanordnung 1 D 1
254 t wog, 11.834 km zuriickgelegt und dabei
nur gehalten, wenn es der Fahrplan verlangte,
wenn Wasser und Kohle genommen werden
mufBte, Die Lokomotive war 587 Stunden dau-
ernd unter Dampf; sie hat dabei 5670 cbm Was-
ser und 975 t Kohle verbraucht., Die Ziige, die
die Lokomotive beforderte, hatten im Mittel
55 Wagen und entsprachen meist der Regel-
leistung fiir die betreffende Strecke und die
Lokomotive, zuweilen wurde diese auch iiber-
schritten, Geleistet wurden dabei rund 22,195
Tausend tkm, Nur einmal kam ein unvorherge-
sehener Aufenthalt vor, doch lag der Grund da-
fiir in einem Unfall, der einen auf derselben
Strecke fahrenden Zug betroffen hatte, nicnt
an der der Dauerpriifung unterworfenen Loko-
motive, Diese war bei Beendigung der letzten
Fahrt in durchaus betriebsfihigem Zustande,
so daB sie noch weiter hitte im Dienst bleiben
kdnnen. Taglich wurden 415 km zuriickgelegt.



Am letzten Tage kam die Lokomotive 3V,
Stunden vor der festgesetzten Zeit an ihr Ziel.
nd zwar mit einem 3400 t schweren Zug. Im
Jahre 1927 ist schon einmal ein ihnlicher Ver.
such gemacht worden, Die Lokomotive legte
damals 5635 km ohne Unterbrechung zuriick.
— Solche Versuche haben wenig praktischen
Wert; man kann auf ihnen keine neuen Dienst-
pline fiir die Lokomotive aufbauen, Sie zeigen
aber, was fiir eine zuverldssige Maschine eine
Lokomotive ist und daB man ihr auvch Leistun-
den zumuten karn, die {iber das iibliche MaR
hinausgehen,

Das groBte Wasserkraftwerk Italiens und
Europas ist. nach der DAZ in Kardaun bei
Bozen in Betrieb gesetzt worden. Bei vollstin.
didgem Ausbau besitzt es eine Leistungsfihiskeit
von 500 Millionen Kilowattstunden im Jahr
Die vorliufise Jahresproduktion betrigt 300
Millionen kWh, wovon 25 Millionen fiir die
Elektrisieruns der Eisenbahnlinie Brenner—Bo-
zem verwendet werden und der Rest auf einer
243 km langen Hochspannungsleitunes zur Trans-
formatorenstation von Cis'ado bei Mailand de-
leitet wird, vm sie an die Industrien der Lom-
bardei und des Piemont abzugeben.

Das Wasser fiir diese Riesenanlage wird
bei der Eisackbriicke aus dem gleichnamigen
Flusse gefaBt, wo lings der BrennerstraBe eine
gewaltige Sperranlage und am rechten Ufer
ein Staubecken von 290.000 Kubikmeter Inhalt
errichtet wurde, Das Wasser wird von hier
durch einen 15 km langen Tunnel geleitet. der
so breit ist, daB darin bequem zwei Eisenbahn-
ziige nebeneinander fahren kénnten,

Mit dem Bau des Werkes waren drei Jahre
lang 5000 Arbeiter beschiftist. Die Kosten des
Werkes beliefen sich anf 250 Millionen Lire.
Die Wasserkraftzentrale hat vorliufis fiinf
Franzisturbinen von ie 45,000 PS, drei Pelton-
turbinen von je 14.700 PS und zwei Peltontur-
binen ven je 500 PS,

Eine Riesenlokomotive der Kanadischen
Pacific-Eisenbahn. In der Lokomotivwerkstatt
der Kanadischen Pacific-Eisenbahn ist soeben
die erste einer Reihe ven 20 Lokomotiven fer-
tiggestellt worden, die fiir die groBte Lokomo-
tive im britischen Weltreich gilt. Sie hat die
Achsanordnung 1 E 2 und wiegt mit Tender
3348 t. Die Zugkraft betrigt 354 t bei einer
Héchstleistung ven etwa 4200 PS, Die Zylinder
bestehen mit den Rahmenteilen aus einem ein-
heitlichen GuBstiick, das etwa 30 t wiegt. Eben-
so bildet beim Tender die Sohle des Behilters
mit dem Rahmen ein einheitliches. Der Tender
faBt 55 cbjm Wasser und 20 cbm Brennsl. Die
Lokomotiven haben einen Zusatzmotor, der bei
voriibergehendem auBergewéhnlichem Kraftbe-
dar_f die Achsen unter der Feuerbiichse an-
trglbt. Der Kessel besteht vollstindig aus
Nickelstah'; er enthilt iiber 3 km lange Rohre.
Der Dampfdruck betrigt 19,7 at, — Die Loko-
motiven sind dazu bestimmt, schnelle Personen-
und Giiterziige iiber das Felsengebirge zu be-
férdern, Der Verkehr auf dieser Strecke hat
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im Laufe der Zeit so zugenommen, dal man nur
durch eine Erhéhung der Leistungsfiahigkeit der
Strecke einen Neubau, der ungeheure Kosten
erfordern wiirde, vermeiden zu koémnen glaubt.
und diese Erhohung der Leistungsfihigkeit will
man mit Hilfe der neuen Lokomotive erreichen.

Einfiihrung von automatischen Bremsen
auf den Polnischen Staatsbahnen, Unter dem
Vorsitz des Ministers a. D. Eberhard fand
kiirzlich im  polnischen Verkehrsministerium
eine Sitzung des Technischen Rates statt, auf
welcher die Frage der Einfithrung selbsttatiger
Bremsvorrichtungen auf den polnischen Eisen-

bahnen besprochen wurde.

Der Technische Rat vertrat die Auffas-
sung, daB die gegenwirtig im Gebrauch befind-
lichen Handbremsen unzweckmifBig und veral
tet, daher méglichst bald abgeschafft und durch
automatische Bremsen ersetzt werden miiliten
Durch Einfiihrung automatischer Bremsen sel
eine wesentliche Einsparung im Eisenbahnbe-
gleitpersonal moglich. Auch fiir die Moderni-
sierung und Verbesserung des Eisenbahnver-
kehres in Polen wiirde den automatischen
Bremsen eine groBe Bedeutung beizumessen
sein, Besonders wichtig seien solche Bremsen
fiir lange und schwere Kohlenziige insbeson-
dere bei weiten Entfernungen.

Mit Riicksicht auf die erheblichen Kosten
die durch die Einfiihrung automatischer Brem-
sen entstehen, sprach sich der Technische Rat
fiir die Wahl eines solchen Bremssystems aus,
das den polnischen Bahnen am besten entspre-
chen wiirde. Schon in nichster Zeit wird dariiber
Beschluf gefaBt werden, welches der in den
westeuropiischen Staaten eingefithrten Syste-
me iibernommen werden soll,

Umcrganisation des schwedischen Werk-
stattenwesens. Nach deutschem und englischem
Vorbilde hat die Schwedische Staatsbahn den
Werkstittendienst unter der Leitung des Werk-
direktors C. Sabelstrom durchgreifend umge-
staltet, Als wichtigste Neuerung ist der Ueber.
gang zum FlieBverfahren zu bezeichnen. Mor
fiihrte es am 1. Juni d. J. in dem modernen
Eisenbahnausbesserungswerk in Géteborg ein.
Waihrend frither auf 1 Kopf und 1 Jahr die Aus-
besserung von 10—11 Giiterwagen entfiel, sind
es jetzt iiber 19, Infolge dieses giinstigen Er-
gebnisses soll demnichst auch in den Werk-
stitten in Tomteboda bei Stockholm und in
Malmé das FlieBverfahren eingefithrt werden.
Bis auf weiteres kommen hierfiir nur Wagen-
werkstiatten in Frage, Um das Verfahren auch
auf Lokomctivwerkstatten ausdehnen zu kon-
nen, ist erst eine Standardisieruvng des Lokomo
tivtypes erforderlich. Zur Zeit verfiigt die
Schwedische Staatsbahn noch iiber die ver-
schiedensten Typen, Auch fiir die Reparaturen
ven Personenwagen kann das neue Verfahren
nur in beschrinktem Umfande Anwendung fin-
den, da es auch hier noch zu viele Typen gib!
und zur Zeit noch vielfach ein individueller
Umbau &lterer Wagentypen zur Erhéhung vo-



Keomfort umd Sicherheit stattfindet, Mit der
Zeit hofft man aber auch hier, wie die Deut-
sche Reichsbahn, Normaltypen einzufithren.
Erst dann wird sich die Umorganisation des
Werkstiattendienstes voll auswirken kénnen.

Die Fahrzeuge der schwedischen Eisen-
bahnen im Jahre 1928. Nach der soeben
herausgegebenen ,Allgemeinen Eisenbahnsta-
tisik fiir 1928" betrug Ende 1928 die Lange des
Netzes der dem offentlichen Verkehre dienen-
den schwedischen Staats- und Privatbahnen
16.701 km, von denen 16.415 km auf , Eisen-
bahnen von allgemeiner Bedeutung” und 286
km auf ,Eisenbahnen ohne allgemeine Bedeu-
tung” entfallen, Die Lange der im Laufe des
Jahre neuerdfineten Strecken betrug 430 km.

Das Staatsbahnnetz stieg durch Eréffnung
der Linie Limedsforsen—Sirna um 96,1 km
(erdffnet am 2. August 1928), der Linie Storu-
man—aBlattnicksele um 49,5 km und Jorn—Ar-
vidsjaur um 75.6 km (beide erdffnet am 1. De-
zember 1928) von 6240 km auf 6461 km.

Das vollspurige Privatbahnnetz (nux
Eisenbahnen von allgemeiner Bedeutung) ver-
groferte sich um die am 1. Mérz 1928 erdfine-
ten Strecken Bengtfors ostra—Gilserud und
Beted—Skillingfors (zus. 133,9 km) der Dal—
Vistra Viarmlandsbahn und die am 2, Dezem.
ber 1928 erdffnete Bahn Amal—Arjiang (735
km) von 6118 km auf 63255 km.

Da Netz der schmalspurigen Privatbahacn
(von allgemeiner Bedeutung) erfuhr durch die
am 18, Oktober 1928 erdffnete Strecke Altorp
nach Lahall (1,6 km) der Stockholm—Rosia-
gensbahn eine Vermehrung von 3627, 1 km auf
3628,7 km, *

Der Fahrpark bestand Ende 1928 bei den
Staatsbahnen aus 1001 (im Vorjahre 1009) Lo-
komotiven (davon 115 elektrisch gegem 108 i.
V.), bei den Privatbahnen aus 1169 (i. V. 117§}
Lokomotiven (davon wie im Vorjahre 15 elek-
trisch). Dazu kamen 7 Triebwagen bei der
Staatsbahn (wie i, V.) und 105 bei den Privat-
bahnen (+ 5 gegen das Vorjahr), Der Bestand
der Personenwagen (einchlieBlich der kombi-
nierten Personen-Post- und Perscnen-Gepick--
wagen) betrug bei dem Staatsbahnen 1902
(—19), bei den Privatbahnen 2269 {+29). die
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Zahl der Gepick- und Giiterwagen bei den-

Staatsbahnen 25.721 (—560), bei den Privatbah-
nen (31.821 (—33). Es zeigt sich hier bei den
schwedischen Eisenbahnen dieselbe Entwick-
lung, nimlich eine Verminderung der Zahl der
Lokomotiven und Wagen teils wegen des Min-
derbedarfs infolge der Elektrisierung und der
wesentlich beschleunigten Durchfiihrung der
Personen- und Giiterziige, teils wegen der
groBeren Aufnahmefihigkeit der Wagen (ho-
here Platzanzahl und Ladefahigkeit) und der
erhohten Zugkraft der Lokomotiven (Wegfall
von Vorspannlokomotiven), Die Ausnutzung
des Wagen- und Lokomotivparks und damit
auch die Wirtschaftlichkeit wird wesentlich
erhdht,

Die Betriebsleistungen betrugen bei den
Staatsbahnen 28,96 Mill, (i. V. 28,21 Mill.) Zug-

km, bei den Privatbahnen 36,60 Mill, (i. V.
35,53) Zugkm, die Zahl der Lokomotivkilome-
ter bei der Staatsbahn 39,34 (38,64) Mill.,, bei
den Privatbahnen 41,73 (41,3) Mill, die Zahl
der Wagenachskilometer bei der Staatsbann
991,1 (1058,2) Mill,, bei den Privatbahnen 7135
(755,9) Mill,

Der Wirtschaitsplan der Schwedischen
Staatsbahn fiir 1930. Fiir das Jahr 1930 sieht
die Schwedische Staatsbahn einen Betrag von
25 Mill. Kr. (1920: 20 Mill. Kr.) fiir Umbauten
und Erweiterungen ihrer Anlagen vor, Fiir
(leiserneuerung z. B. sind 2,8 Mill. Kr. be-
stimmt. fiir den Umbau des Giiterbahnhofes
Stockholm Nord 600.000 Kr. Infolge des be-
deutend gestiegenen lappldndischen Erzver-
kehres sind Erweiterungsbauten des nord-
schwedischen Kraftwerkes Porjus erforder-
lich, die 400.000 Kr. kosten werden; ein Drit-

tel des erforderlichen Betrages sollen fiir
Rechnung des Jahres 1930 gehen.
Die Schwedische Staatsbahn hat eine

durchgreifende Umgestaltung und Modernisie-
rung ihrer Ausbesserungswerke vorgenom-
men. Fiir den Umbau des Eisenbahnausbes-
serungswerkes Goteborg waren urpsriinglich
3.55 Millionen Kronen vorgesehen. Es sind
aber noch weitere 150.000 Kr. erforderlich.
Fiir eine Modernisierung des Ausbesserungs-
werkes Tomteboda bei Stockholm sind 360.000
Kr. vorgesehen. Man will die Eisenbahnwerk-
statt Lilieholmen (bei Stockholm) ganz schlies-
sen und die Arbeiten auf die anderen Eisen-
bahnausbesserungswerke verteilen, vor allem
aber aus diesem Grunde das Werk Tomte-
boda wesentlich erweitern. Die FlieBarbeit
soll dort ebenfalls eingefiihrt werden.

Die weitere Verwendung von elektri-
schen Rangiermaschinen an  Stelle von
Dampflokomotiven erfordert die Neubeschaf-
fung von vier Lokomotiven, deren Posten sich
auf 550.000 Kronen belaufen, von denen 250.000
Kr. im nichsten Wirtschaftsiahre bendtigt
werden.

Es hat sich die Einfithrung von Rollenla-
gern fiir den ganzen Erzwagenoark als ver-
Kehrstechnisch und betriebswirtschaftlich vor-
teilhaft erwiesen. Die Kosten — 4 Mill. Kro-
nen — sollen auf die Jahre 1930 bis 1933 mit
ie 1 Mill. Kronen vertzilt werden

Der Wiederaufbau der bulgarischen Eisen-
bahnen. Das Netz der bulear. Eisenbahnen
ist von 1914 bis 1928 von 2109 km Linge auf
2738 km angewachsen. 430 km sind schmal-
spurig: diese Strecken sind in und seit dem
Kriege gebaut worden. Der Rest der Eisen-
bahnen ist in Vollspur angelegt. Alle Strecken
sind eingeleisie. Seit 1909 sind alle Eisenbah-
nen Bulgariens in der Hand des Staates und
werden auch von ihm betrieben. Am besten ist,
wie im benachbarten Serbien, der Norden des
Landes mit Fisenbahnen versehen: die Neu
banten. von denen eine Anzahl mit zusammen
800 bis 1000 km Linge im Gange und geplant



sind, miissen sich also besonders auf den Sii-
den und Siidwesten des Landes erstrecken.

Nach dem Kriege waren die Eisenbahnen
von Bulgarien wie diejenigen der meisten an-
deren Linder Europas in schlechtem Zu-
stande; es ist seitdem viel zu ihrer Wieder-
herstellung geschehen. Auf Strecken von 260
km Linge sind die alten leichten Schienen
durch solche von 41 kg/m Gewicht ersetzt
worden. Es sind Kreuzungs- und Ueberho-
lungsgleise angelegt worden, um die Autinah-
mefihigkeit der Strecken zu erhohen. Die
Briicken sind verstirkt worden, damit die
Fahrgeschwindigkeit der Ziige erhdht werden
konnte. 350.000 neue Schwellen sind in die
Gleise eingelegt worden. GroBe Erdarbeiten
waren auszufiihren ; so hat allein die Erwei-
terung des Hafenbahnhofes in Burgas Erdbe-
wegungen im AusmaBe von 180.000 cbm ndtig
gemacht. In Sofia wird der Hauptbahnhof er-
weitert, es wird dort ein neuer Bahnhof und
es werden neue Anlagen fiir den Giiter- und
Verschiebedienst geschaffen. Damit ist der
Wiederaufbau, der durch den Mangel an Geld-
mitteln verzogert worden ist, bei weitem noch
nicht beendet. Der Vélkerbund hat Bulgarien
eine Anleihe von 5 Mill. Pid. Sterl. zugebilligt,
von der 1,25 Mill. fiir das Verkehrswesen auf-
gewendet werden sollen, dessen Forderung
von grundlegender Bedeutung fiir die bulgari-
sche Wirtschaft ist. Ein franzésischer Fach-
mann hat ein Gutachten iiber die Art abgege-
ben, wie dieser Betrag verwendet werden soll.
239 Mill. Leva sollen fiir die Unterhaltung der
vorhandenen Anlagen. 329 Mill. fiir Ausbauar-
beiten und 72 Mill. fiir Neubauten ausgege-
ben werden. Diese Betrige diirfen nicht iiber-
schritten werden. Thre Bereitstellune ist an die
Bedingung gekniinft, daB vorher die Verwal-
tung und die Geldwirtschaft der bulgarischen
Staatsbahnen auf eine neue Grundlage gestellt
wird.

Bei einem Bestand von 440 Lokomotiven,
500 Personen- und 10.000 Giiterwagen sind
tidglich etwa 1200 bis 1300 Giiterwagen befor-
dert wordeén, was eine ganz befriedizende
I .eistune ist, besonders wenn man beriicksich-
tict. daB die bulgarischen Eisenbahnen nur
schwach mit Personal belegt sind. Die Beleg-
‘schaft umfaBte 1918 183500 Kopfe und ist bis
1927 auf 15.000 abgebaut worden.

Kohlenwagen in England. Der Giiterwa-
genpark von England zeichnet sich nach zwei
Hinsichten aus: durch die groBe Zahl der Pri-
vaiwagen und durch das geringe Ladege-
wicht der Wagen. 175.576 bahneigenen oife-
nen (iiiterwagen, die, wenn auch nicht aus-
schiieBlich, so doch im wesentlichien dem Koh-
lenverkehr dienen, stehen 578626 Kohicnwa-
gen zegeniiber. die den Kohlenzechen und an-
deren gewerblichen Unternehmen sowie den
K'ohlenhéindlern gehoren. Die Zahl der bahn-
eigenen Wagen muB dem Ministerium jz=des
Jahr angezeigt werden, wegen der Privatwa-
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gen ist von einem AusschuB, der zur Beratung
von Verkehrsiragen eingesetzt worden ist
eine Zihlung angestellt worden, dic allerdings
keinen Anspruch darauf erheben kann, gaiz
vollstindig zu sein. Die Zahl der Privatwagen
mag etwas grofer als die obengenannte seill.
sie mag etwa 600.000 betragen. Zuletzt hat im
Jahre 1918 eine Zidhlung stattgefunden, die
566.340 solche Wagen ergeben hat. 20.14 Pro-
zent von jenen hatte 12 t Ladefdhigkeit, bis
heute ist diese Zahl auf 34.67 Prozent gestie-
gen. Die Zahl der 20-t-Wagen, unter ihnen
damals 174, heute 1709, letztere Zahl nur 0.3
Prozent der Gesamtmenge, fillt also gegen-
iiber den Wagen mit geringerer Ladefdhigkeit
gar nicht ins Gewicht, obgleich die Eisen-
bahngesellschaften bestrebt sind, die Besitzer
von Privatwagen zur Anschaffung groflerer
Einheiten zu veranlassen, indem sie fiir diese
niedrigere Tarifsitze anwenden. Insgesamt
fassen die Privatwagen des Jahres 1929
6.061.180 t gegen 5.701.033 im Jahre 1918; der
Durchschnitt des Ladegewichtes ist also von
10,1 t auf 10,49 t gestiegen. Bei den bahneige-
nen Wagen ist die entsprechende Zahl von
heute 12,65 t. 1918 war sie 11,71 Tonnen. Die
175577 Wagen. die die Eisenbahngesellschaf-
ten im Kohlen-, allerdings auch im sonstigen
Mineralverkehr, also mit Erz und Steinen bela-
den, verkehren lassen. haben eine Ladefidhig-
keit von 2.221.702 t. Die bahneigenen Wagen
mit 12 t und mehr Ladefihigkeit machten 1918
39 Prozent der Gesamtmenge aus, bis 1929 ist
diese Zahl auf 63 Prozent gestiezen. Von den
Privatkohlenwagen gehoren 416604 oder 72
Prozent den Kohlenzechen. In Siidwales, Mon-
mouthshire und Yorkshire kommen auf eine
Kohlenférderung von gegen 100 Mill. t iiber
200.000 Privatkohlenwagen, in Northumber-
jand und Durham auf eine Foérderung von
fast 50 Mill. aber nur 2380; hier stellt die Lon-
don- und Nordost-Eisenbahn den notigen La-
deraum. Der Kohlenhandel ist mit 129.844
oder 22.5Prozent an den Privatkohlenwagen
beteiligt. Der Bestand der einzelnen Unterneh-
men an Kohlenwagen schwankt zwischen 37
und 980.

Neue Diesellokomotiven der Dénischen
Staatsbahn. Der #duBere Aufbau gleicht dem
einer elektrischen Lokomotive. Es handelt sich
um eine 1-B-2-Maschine, deren Untergestell
nach dem Vorbild einer Dampflokomotive ge-
baut ist, mit durchgehenden Plattenrahmen in
der ganzen Linge der Lokomotive, zwei ge-
kuppelten Treibachsen, zweiachsigem Dreh-
gestell ungefihr wie bei den Staatsbahnloko-
motiven der Type K und einachsigem Dreh-
gestell am andern Ende. Die Treibachsen ha-
ben Rollenlager. Die Rahmenbleche sind durch
normale Blechversteifungen und ferner durch
eine kriftige StahlguBkonstruktion, die den
Dieselmotor und den Dynamo trégt, miteinan-
der verbunden.

Der Oberteil der Lokomotive, sowohl Ge-



stell wie Bekleidungsplattten, sind aus Leicht-
metall, das die Festigkeit von Stahl hat, aber
nur ein Drittel von dessen Gewicht, und auBer-
dem rostfrei ist. Diese Neucrung verdient be-
sondere Beachtung, da der Raddruck inner-
halb der fiir Bahnen leichterer Bauart gelten-
den Grenzen gehalten werden mub.

Der Aufbau zerfillt in drej Teile, den
Fiihrerraum an den beiden Enden, von denen
der eine gleichzeitiz als Giepéickranm dient, und
den Maschinenraum in der Mitte. Der ganze
obere Aufbau ist abnehmbar: auch das Dach
ither dem Maschinenraum kann in zwei Teilen
abgenommen weerden.

Oberhalb des Daches ist der Kiihler in der
ganzen Linge der Lokomotive angebracht; die
vinzelnen Teile des Kiihlers kénnen vom Ma-
schinenraum aus abgesperrt werden.

Der Antrieb erfolgt durcl, einen sechszy-
indrigen Viertakt-Dieselmotor mit Druckzer-
stdubung nach dem ecigenen Svstem von Frichs,
iiberall druckgeschmi
kapselt. Bei 600 Umdrehungen in - der Minute
¢ibt der Motor normalerweise 420 eff. PS. Von
dem an den Dieselmotor unmittelbar gekuppel-
ten Dynamo eeht der Strom zu den zwej Elek-
tromotoren, die bei  doppelter Zahnradiiber-
setzung jede der Antriebachsen bewegen.

Da die Lokomotive von beiden Enden aus
gefahren werden kann, sind beide Fiihrerriu-
mie mit Steweranparaten und  Kontrolleinrich-
tungen ausgeriistet.

In dem Maschinenraum befindet sich ein
Heizkessel zum  Erwiirmen der  Lokomotive
und des Zuges: dieser Kessel wird durch eine
besondere Oelfenerungsanlage versorgt, wiih-
rend der Fahrt aber durch das Auspufigas vom
Motor erwiirmt. Der Kessel kann von beiden
Fiihrerstinden aus iiberwacht werden.

Die Lokomotive wird durch Druckluft ge-
bremst, ist aber auch mit Vakuumpumpe ver-
sehen. so daf sie druckluft- und vakuumge-
bremste Ziige fiithren kann. Da die Pumpenino-
tore Strom von der Batterie der Lokomotive
her erhalten, sind diec Bremsen unabhiingie da-
von, ob der Dieselmotor arbeitet oder nicht.

Der Brennstoffvorrat reicht fiir eine Fahrt
von etwa 400 km.

Die Dynamos und Motoren sind von der
A. S. Titan, Kopenhagen, gebaut, wiihrend die
elektrische Ausriistung von Siemens-Schuckert
veliefert ist.

Dic T okomotive ist bei ciner Geschwindig-
keit von 70 km/Std fiir eine Relastung von 120
Tonnen bestimmt, was einer Besetzung von
350 Plitzen entspricht. Es hat sich aber ge-
zeigt, dall sie auch  bei einer Belastung von
150 t dic Fahrzeiten innehalten kann. Bei der
Probefahrt wurde ohne Schwierigkeit mit eiger
Geschwindigkeit von 90 km/Std. eefahren.
Bei dieser Geschwindigkeit lief dje Lokomotive
sehr ruhig,

ert und vollstindiz einge-.
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Die Brennstoffkosten sollen 6 bis 6% Oere

fiir das Zugkilometer bei normaler Belastung
und Falirt auf ebener Strecke betragen. Das
Dienstgewicht ist etwa 54 t.

Fortsetzung der Elektrisierung aui den

Schweizerischen Bundesbahnen. Die Periode
der sogenannten beschleunigten Elektrisierung
der Schweizerischen Bundesbahnen hatte mit
Ende 1928 ihren AbschiuBl erreicht. Die Er-
fahrungen und die finanziellen Ergebnisse, die
mit der elektrischen Betriebsfiihrung gemacht
wurden, waren aber so giinstig, daB} sich die
Gieneraldirektion der Schweizerischen Bundes-
bahnen mit Recht entschlieRen konnte, an die
Fortsetzung der Arbeiten heranzutreten.  Sie
hatte daher cin Programm iiber dic Elektrisie-
rung weiterer Strecken aufgestellt. das in 7
Jahren verwirklicht werden soll. Dabei ist auch
an die Beschaffung weiteren Kraftstroms ge-
dacht, da dic vorhandenen Kraftwerke nicht
mehr ausrcichen wiirden. Dieses Programm
wurde dem Verwaltungsrat der S. B. B. im
November vorgelegt und hat auch als allge-
meine Wegeleitung, also grundsitzlich, seine
Zustimmune gefunden. Das Programm umifabt
die Elektrisierung weiterer 476 km. und zwar
folgender Strecken in den beigesetzten Jahren:
Novehatel—Clhaux de Fonds—Col des Roches
1930/31. Delsberg—RBasel 1930 31, Delsberg—
Delle 1931/32, Wallisellen—Uster—Rapperswil
—-Uznach—Ziegelbriicke 1931/32. Ziirich—Affol-
fern—7no 1031 32 Biel—Sonceboz—Chaux de
Fonds 1032/33, Bern—-Luzern 1932/34. Ror-
schach—Buchs 1933'34, GoRau—Sulgen 1934/35,
Neuchatel—I.el Verrieres 1934/35. Sonceboz—
Moutier 1935 36, Giubiasco—Locarno 1935/36.
Die Cosamtkosten sind auf 81 Mill. Fr. ver-
anschlagt. wobei die Kreditbewilligung fiir die
einzelnen Strecken vorbehalten bleibt. Fiir das
Kraftwerk ist dic Ansnutzning der Wasser-
krifte der Siehl beim Ftzel (daher Etzelwerk)
vorgesehen. Das Werk soll durch eine von den
Schweizerischen Bundesbahnen in Verbindung
mit den  nordostschweizerischen Kraftwerken
zu eriindende Aktiengesellschaft gebait werden.

Bekdmnfune des Lokomotivrauchs bei der
Orléans-Eisenbahn. Im Finvernchmen mit der
Fluotechnischan Anstalt in Saint-Cvr hat die
Orléanc-Fisenhahn im vercanoen~n Tahr an Mo-
dell-T okomotiven Versuche anoestellt. wie man
die lictionn Wirknneen des T okomotivrauchs
auf den Zugbetrieb beseitigen kann  Man eine

Inhaber des osterr. Patentes Nr. 105.394

,Aus mehreren Einheiten bestehende Lokomotive*

wiinscht die Ausiibung in Oesterreich herbeizufiihren
und sucht Kdufer oder Lizenznehmer. Anfragen unter
»X. Y. Z. 9663« befordert Rudolf Mosse, Wien I., Seiler-
stiatte Nr. 2.




dabei von der Ansicht aus, daB die Feuerung
der Lokomotive nicht verbessert werden konne,
daB man also den aus dem Schornstein aus-
stromenden Rauch so hinnehmen miisse, wie er
nun einmal ist, daB man also auf ihn nur inso-
fern einwirken konne, daB man ihm eine Rich-
tung anweist, in der die Rauchwolke die Signale
nicht verdeckt. Als bestes Mittel hat man dabei
seitliche Schirme gefunden, die den Lokomotiv-
kessel nach vorn verldngern und den Luftstrom
nach oben ablenken, wobei er den Rauch mit-
nimmt. Es scheint sich also um eine Einrichtung
zu handeln, wie sie in Deutschland auch bereits
eingefiihrt ist und sich bewiihrt hat. Auf Grund
der Versuche im Windkanal wurde e¢ine Lo-
komotive mit diesen Schirmen ausgeriistet und
in diesem Zustande im regelmiiBigen Betrieb er-
probt. Die Versuche haben zu der Ueberzeu-
gung gefiihrt, daB die Schirme eins der besten
und wirkungsvollsten Mittel sind, um Rauchbe-
lastigung von der Lokomotive fernzuhalten.
Nicht nur bleiben die Signale fiir den Lokomo-
tivfiihrer deutlich sichtbar, und die Uebersicht-
lichkeit iiber die Strecke wird fiir ihn bewahrt,
sondern er ist auch davor geschiitzt, da ihm
Funken in die Augen fliegen, wenn er ohne
Schutz nach vorn blickt. Darauthin sind meh-
rere Lokomotiven mit der Vorrichtung ausge-
stattet worden und es ist geplant. ihre Anwen-
dung noch weiter auszudehnen.

Die Dinische Staatsbahn im Haushaltsvor-
anschlag 1930/31. Fiir neue Staatsbahnanlagen
werden fiir das kommende Haushaltsjahr 9,8
Millionen Kronen veranschlagt., Der Hauptteil
dieses Betrages ist fiir die Fortfithrung in Gang
befindlicher Arbeiten bestimmt (5 Mill. Kr allein
fiir dig Briicke iiber den Kleinen Belt.) Neu in
Angriff genommen werden sollen nur die Er-
weiterung bezw. der Umbau der Zentralwerk-
stdtten in Aarhus und die Anlagen eines
zweiten Gleises auf der Strecke Langaa—Ran-
ders. Fiir VergroBerung des Fahrparks werden
6 Mill. Kr veranschlagt. Es handelt sich haupt-
sg’ichlich um Ersatz fiir ausgemustertes Mate-
rial. Dabei geht man von einem Lebensalter fiir
Personen-, Post- und Gepickwagen von 40
Jahren, fiir Giiterwagen von 45 Jahren und fiir
Dampflokomotiven von 50 Jahren aus. Fiir den
Bau eines neuen dreigleisigen Fahrschiffs  fiir
den GroBen Belt wird ein weiterer Betrag von
2:2 Mill. Kr beantragt. Fiir die Beschaffung
eincs neuen Fihrschiffs fiir die Linie Kalund-
borg—Aarhus werden als erste Rate 1 Mill. Kr.
beantragt. Namentlich die Ueberfiihrung von
I{raftwagen — jahrlich ist mit ca. 6000 Ueber-
fuhrung‘en zu rechnen — konnte hier nur noch
in beschrinktem Umfange vorgenommen wer-
den, $0 daB schon von privater Seite Pline
ex:nsthch verfolgt werden, hier einen privaten
Fihrschiffbetrieb einzurichten.

Druck von Karl Brakl, Wien VIL, Halbgasse 9.
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LOKOMOTIVEN

bis zu den grofiten Abmessungen
fiir jede Spurweite und alle Vers
wendungszwecke baut

KRUPP

fir Hauptbahnen, Xleinbahnen,
Weikbahnen, Zechenbahnen und
sonstige Privatbahnen.

Dampflokomotiven

fiir Guterzlige, Personenziige,
Schnellziige, auch als Turbinenlokos
motiven, Industrielokomotiven fiir
die verschiedensten Betriebsverhilts
nisse, feuerlose Lokomotiven fir
den Verschiebedienst auf Werk- und
Anschluflbahnen sowie fiir Betriebe,
die wegen Feuergefahr oder Rauchs
belistigung andere Lokomotiven

nicht verwenden konnen.

Elektrische Lokomotiven

fir EinphasensWechselstrom von
50 Per/sec. fiir Vollbahnbetrieb in
jeder Grofle und fiir alle Zugarten.
Schmalspurige elektrische Lokomos
tiven fir Abraum- und ahnliche Bes
triebe sowie elektrische Werkslokos
motiven zum Anschlufl an jedes

Drehstromnetz.

DieselsLokomotiven
eigener Bauart fiir die verschiedem
sten Verwendungszwecke.

o

Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen / Deutschland
Abt. Lokomotiv- und Wagenbau :

o R



1-E-1 HeiBdampf-Giiterzug-Lokomotive (Santa-Fé) fiir Siid-
afrika, Dienstgewicht einschl. Tender 193.500 kg,

LOKOMG®GTIVE

Wir liefern: Lokomotiven in jeder Bauart und GroBe fiir Nor-

mal- und Schmalspur. Ueber 21.000 Lokomotiven wurden

bisher von uns gebaut, darunter die erste HeiBdampf-Loko-

motive und in jiingster Zeit die erste Hochdruck-Lokomotive
der Welt (Bauart Schmidt).
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Vierzig Jahre Verbundlokomotive in Oester-
reich. |.
Von Ing. Hans Steffan. Wien.
Mit 2 Abbildungen.

In der Brennstoffwirtschaft der Dampflokc-
motive bedeutet die Einfithrung der Verbund-
wirkung einen erheblichen, allerdings nicht
durchgreifenden Fortschritt, Nachdem 1877
A. Mallet mit kleinen Maschinen den Anfang
machte, kamen allmilig groBere Typen, aber

Bodenbach—Wien—rumiénische Grenze), je
eine alte C- und D-Lokomotive derart umge-
baut, daBl bei unveriandertem H.-Zylinder der
linke Zylinder durch einen N.-Zylinder er-
setzt wurde, wobei gleichzeitig der Dampf-
druck von 9 auf 10 at erhdht wurde. Zum An-

B $
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Abb. 1.

C-Dreizylinder-Verbundlokomotive der priv.

osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft

gebaut 1889 von der ges. Maschinenfabrik in Wien.

Hochdruck-Zylinder-Durchmesser 1400 mm
Niederdruck-Zylinder-Durchmesser 2X450 mm
Kolbenhub 650 mm
Raddurchmesser 1460 mm
Radstand 4165 mm
Kesselmitte ii. S. O. 2220 mm
178 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrlinge 4000 mm
W.-Heizfliche 117,16+9,8=127,16 qm

nur versuchsweise, zur Ausfiihrung. Eine Stufe
der Entwicklung zeigte die Pariser Weltausstel-
lung 1889 durch Vorfiilhrung mannigfacher Ty-
pen mit zwei Zylindern, drei Zylindern, vier
Zylindern in Tandem- und geteiltem Triebwerk.
Diese Ausstellung gab auch fiir Oesterreich die
Anregung, den Neubau solcher Maschinen auf-
zunehmen, Schon vorher hatte die stark unter
franzésischem EinfluB stehende priv. 6st.-ung.
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, die dama's

groBte Privatbahn Oesterreich-Ungarns (von

Rostfliche 2.2 qm
Dampfdruck 12 at
Leer-Gewicht 376 t

Dienst-Gewicht 41.7 t

GroBte Liange 8996 mm
GroBte Breite 2770 mm
GroBte Hohe 4570 mm
GroBte Stundengeschwindigkeit 60 km
fahren diente ein Wechselschieber Bauart

Mallet, der vom Fiihrerstand durch einen Hand-
zug betitigt wurde. Er lag rechts oben auf der
Rauchkammer, genau so wie die spiteren
preullischen Anfahrschieber von Dultz. Der
Erfolg war derart gering, ja so ungiinstig, daf
nach Angabe des Personals, wie noch heute er-
innerlich, der Ausspruch berechtigt war, eine
gute Maschine sei ruiniert worden, Tatsichlich
wurden sie bald wieder in alte dhnliche Zwil-
lingsmaschinen zuriickgebaut. Schon Thier sei



gesagt, dall auch spiterhin manche modern
scheinende Maschine zuriickgestellt wurde,
wenn sie nicht wirtschaftlich war, Denn die
genauen Aufschreibungen des Kohlenver-
brauches waren unerbittliche Wegweiser der
Privatbahn. wie sich ja drei Jahrzehnte spater
eine idhnliche Auswirkung bei der Verstaat-
lichung zeigte. Hier fillt auch die Beschaffung
der ,,Combermere”, jener von England ange-
kauften 1AA-Schnellzugslokomotive, die eben-
falls versagte und vorzeitig zum Abbruch ge-
langte, da sie ja schlieflich mit ihrer Kessel-
leistung gegen die priachtigen 1B1-Orléans-
typen nicht aufkommen konnte, die als uner-
miidliche Renner, wohl die besten, wirtschaft-
lichsten osterreichischen Schnellzugslokomoti-
ven waren. So kam denn im Jahre 1889 ein2
C-Lokomotive zur Bestellung. welche sich mog-
lichst stark an die bewihrten grofradrigen,
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stark unter der Rauchkammer geneigt, der
Schieberkasten unten liegend, die innere Allan-
steuerung links angeordnet. Zum Anfahren
wurde wie bei dem Vorbild der 1C-Lokomotive
der franzésischen Nordbahn von Sauvage ein
Anfahrzwischenschieber im Dampfzylinder an-
geordnet, Die aullenliegenden Steuerungen sind
des knappen Raumes wegen auch Allan, ob-
schon sonst die von Gooch gerne beniitzt
wurden.

Die Kurbelstellung bildete schon damals
ein ernstes Problem, Lagen die beiden aullen-
liegenden N.-Zylinderkurb In unter 90 Grad,
war das Anfahren bei Ausschaltung des H.-
Zvlinders am besten, aber die Krifteverteilung
(das Drehmoment) bei Verbundwirkung un-
giinstiger. Etwas besser war die Kurbelstellung
von 120 Grad, wie sie bei Drillingslokomotivern
(mit drei gleichen H.-Zylindern) wohl selbst-

C-Verbund-Giiterzuglokomotive der Kaiser Ferlinands-Nordbahn,

cebaut 1880 von der A. G. der Lokomotiv-Fabrik, vorm. G. Sigl in Wiener Neustadt.

Abb. 2.
Haupt-Zylinder-Durchmesser 480 mm
Neben-Zvlinder-Durchmesser 740 mm
Kolbenhub 660 mm
Raddurchmesser 1440 mm
Radstand 3500 mm
Kesselmitte ii. S. O. 2135 mm
Kesseldurchmesser 1370 mm
203 Siederohre, Durchmesser 52.7 min
Lichte Rohrlinge 3500 mm
langradstindischen C-Lokomotiven anlehnen
sollte. Um das Mehrgewicht fiir das schwere

Dreizylinder-Triebwerk und die &duBlere (statt
innere) Steuerung zu ermdglichen, wurde am
Kessel gespart; so fiel denn, da bei der um 2 at
erhthten Kesselspannung mit Blechstiicken
nicht zu sparen war, der zweite hohe Dampf-
dom (1 m hoch, 790 mm) mit dem 300 mm hohen
Verbindungsrohre weg, womit schon einschlief3-
lich der betreffenden Verschalung wohl an
1000 kg erspart wurden. Aber auch die gute
Belgairebox mufBite der Polonceaudecke wei-
chen, Der innenliegende H.-Zylinder war

W. Heizfliche 117.54+9.5=126 gqm

Rostflache 2.2 gqm
Dampfdruck 12 at
Leer-Gewicht 375 ¢
Dienstgewicht 420 t
GroBte Lange 8803 mm
GroBte Breite 3070 mm
GroBte Hohe 4570 mmi
GroBte zuldssige Stundengeschwindigkeit 60 km

verstindlich ist. Hier aber war das Anfahren
bei Verbundwirkung ziemlich schwierig, die
Arbeitsverteilung aber auch nicht gleichmaBig.
Der voreilende N.-Zylinder nahm den meisten
Dampf weg, der darauf folgende hatte das
Nachsehen, womit Leistungsunterschiede bis zu
25 Prozent zum Vorschein kamen. Die Drei-
zylinder-Verbundlokomotiven waren darin also
etwas besser als die geradezu ,hinkenden"”
Zweizylinder-Verbundlokomotiven, aber auch
ihr ungleichméBiger Auspuff, bei dem ein Takt
ausfiel, lieB schon von ferne die Maschine er-
kennen, Dieses groBBe Arbeitsverteilungsproblem




zu lésen, ist in den 20 Jahren, so lange solche
Maschinen gebaut wurden, nicht gelungen.

Eine Moglichkeit bestand in weiterer Kur-
belverstellung, wie z. B. 135 Grad bei den Nie-
derdruckzyl. vieler franzésischer Bahnen oder
auch in verschiedenen Fiillungsgraden der bei-
den Niederdruckzyl., wobei die kleinere Fiillung
der groBeren Leistung entspricht. Die einzige
ideelle Moglichkeit, in weitgehender Expansion
durch groBe Zylinderraumverhiltnisse hier die
Dampfausniitzung besser auszuniitzen, scheiterte
an den damaligen geringen Dampidrucken von
12 at, wobei die ,Steg” zumeist noch 10 at
hielt, wie bei den eingangs erwahnten C-Loko-
motiven, die als Reihe 231 der Oe. B. B. ver-
zeitig ein unverdientes Ende fanden, Diese I o-
komotive Nr, 581 war von vorneherein ein Ein-
zelstiick. Es ist schade, dal bei dem guten
Laufwerk nicht eine gleichwertige Zwillings-
lokomotive mit 12 at gebaut wurde, die als uni-
versell verwendbar auch Personenziise nehmen
konnte, wobei die urspriinglich gestattele gute
Geschwindigkeit von 60 Stundenkilometern so-
gar riickwirkend fiir die alten Maschinen auf
70 Stundenkitometer erhoht wurde.

Damals setzte die ungarische Bewegung
ein, als Vorbereitung zur spiteren Verstaat-
lichung, eine eigene Budapester Betriebsleitung
zu erreichen, und so kam die Maschine ganz
allein auf die ,donaulinksseitige Betriebs-
leitung”, Strecke Marchegg—Budapest und Li-
nie bis Sillein usw, Hier scheint sie kein Ver-
stindnis gefunden zu haben, sie wurde wenig
beniitzt und soll spater umgebaut worden sein.
Da aber ein solcher auch neie Treibrader, Zy-
linder und Steuerung kostet, scheint schon der
Modellkosten wegen vom Umbau abgesehen
worden zu sein und wurde sie bald abgebrc-
chen. Fiinf Jahre spiater wurde fiir die nérd-
liche Strecke eine 2B-Versuchslokomotive mit
drei Zylindern gebaut, auf welche wir noch spa-
ter zuriickkommen werden, Aber erst viel spa-
ter, um 1900, kamen von der 1C-Type einige
Lieferungen als Zweizylinder-Verbund zur Aus-
fithrung, der Anfang und das gréfere Ende
aber blieb Zwilling, da im Dauerbetrieb nur
3 Prozent Ersparnis an Kohle festgestellt wur-
de, die durch andere Umstinde mehr als auf-
gewogen wurden,

Als Nachteil blieben doch immer die hohe-
ren Anschaffungskosten, das grofere Gewicht,
der groBere VerschleiB an Schiebern und Rad-
reifen usw., so daB sie eigentlich schon zu
einer Zeit abgetan waren, als der Schmidt'sche
HeiBdampf jede Verbundwirkung iiberfliiss'g
machte.

Eine andere &sterreichische Privatbahn,
die Kchlenbahn Oesterreichs, die Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn soll fast gleichzeitig wie d'<
Steg Versuche an einer alten 1B-Lokomotive
den ,,Juno” mit Innenrahmen, vorgenommen
haben, aber ebenso erfolglos, Diese Nachricht
ist unverbiirgt, tatsachlich konnte im Laufe von
etwa 30 Jahren von niemandem Authentisches
erfahren werden,

Als jedoch im Jahre 1889 eine neue groli-
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radrige C-Eilgiiterzuglokomotive beschafft wer-
den sollte, mit Innenrahmen, statt den bisheri-
gen kleinradrigen mit Auflenrahmen und iiber-
hingender Feuerbiichse, kam auch diese Frage
zur praktischen Losung, indem von jeder Gat-
tung mehrere zur Beschaffung gelangten.

Die beistehende Abbildung zeigt diese
schone Lokomotive, deren AeuBeres die be-
kannten Kennzeichen der K. F. N. B. trug, also
Fiillschale am Kessel und den PruBmann-Rauch-
fang mit schon geschwungenem Untersatz uund
der abgeschrigten Miindung, wie bei der Steg
durch eine Drehklappe abzuschlieBen. Am hin-
teren Kesselschuf3 sitzt ein 800 mm weiter
Dampfdom von 1 m Héhe, der zugleich die bei-
den Sicherheitsventile triagt, Obgleich der Kes-
sel nicht sehr hoch liegt, 2135 mm iiber Schie-
nenoberkante, also tiefer als bei der Steg,
ist die nur miBig tiefe Feuerbiichse iiber die
Hinterachse gestellt wobei natiirlich die Trag-
federn dieser Achse unterhalb der Lager an-
geordnet werden mufiten.; jene der beiden
Torderachsen liegen oberhalb, sind aber nir-
gends durch Ausgleichhebel verbunden. Um
etwas Gewicht zu ersparen, ist die Boxriick-
wand geneigt. Bei der geringen Rohrlinge von
3500 mm zwischen den Rohrwinden ist de
duBlere Rohrweite von 2 6sterr. Zoll, das sind
52.7 mm, etwas zu groB}; es wurden daher auch
einige Kessel mit Rohren von 44 mm Durchmes-
ser ausgefithrt. Die K. F, N, B. scheint aber bei
den weiten Rohren geblieben zu sein. Hier er-
scheint die Steglokomotive der Nordbahn uber-
legen, da ihre Siederohre um einen halben Me-
ter linger waren. Gewifl hitte die NordLann
den langen Radstand von 4 m in Kauf nehmen
kénnen, denn ihre Strecken waren eben und
geradlinig. Die Steglokomotive hafte in be-
kannter Weise die Vorderachse mit jederseits
14 mm Seitenspiel ausgestattet, die durch Keil-
flichen zuriickgestellt wurden. Die Zapfen
hatten hierbei Kugelform zur leichteren Be-
wegung; damit konnten die Dampfzylinder auch
niher zum Rahmen herangebracht werden, und
iiberdies kamen nachstellbare Stangenlager von
selbst zur Ausfithrung, Die Innensteuerung
dieser Lokomotive war nach Allan ausgefiihrt,
das Anfahren durch den bekannten Dreiweg-
hahn der Bauart Lindner in Dresden, wobei mit
der voll ausgelegten Steuerung Frischdampf in
den Niederdruckzyl. gelangte; sie war damals
die in allen Erdteilen am meisten verbreitet-
ste Anfahreinrichtung.

Die beiden riickwirtigen Kuppelriader sind
in Radmitte einklétzig gebremst, von der da-
mals meistverbreitetsten einfachen Luftsauge-
bremse Bauart Hardy. Der gerdumige Sand-
kasten (das Wort schlieBt den viereckigen
GrundriB ein, denn ein runder Sandkasten soll-
te eigentlich Sandtopf heiBen) ist in seiner
Hohenlage gut abgestuft gegen die Fiillschale
hin, ohne die Domhdhe zu verunzieren. Noch
sei erwihnt, das die Umsteuerung sowohl durch
einen langen Hebel als durch eine Schrauben-
spindel erfolgen kann. Erstere, fiir das Ver-
schieben recht praktisch, ist bei den schweren



Schiebern durch ihre Innenlage wohl etwas un-
terstiitzt worden. Immerhin sind sie recht ge-
wesen, da alle diese Maschinen zuletzt im
Ostrauer Revier im Verschubdienst titig de-
wesen sind,

Die ersten beiden Verbundlokomotiven der
K. F. N, B. waren damit auch die ersten in
Oesterreich; sie wurden unter F.-Nr. 3263
bis 3364 im Jahre 1889 von der A. G. der Lok.-
Fabrik vormals G, Sigl in Wiener-Neustadt ge-
liefert,

Von den spiteren Lieferungen sind die
meisten als Verbund ausgefithrt worden.

Ihr Achsdruck von 14 t ging aber iiber
die damals iiblichen 12 t bei den C-Giiterzug-
lokomotiven recht betrichtlich hinaus. Es
scheint auch, daB damit die um die Halite
groBere Fahrgeschwindigkeit von 60 km/st.
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den stets knappen Oberbau der K. F. N. B.
arg hernahm, denn es wurde bald (einige Jahre
spater) zur 1C-Type iibergegangen, die fortab
die Regeltype wurde, worauf wir im nachsten
Aufsatz noch zuriickkommen werden, Diese
14 Lokomotiven hatten bei der Nordbahn die
Bahn-Nr, 511—524, davon waren nur 4 Stiick,
515—518, Zwillingsmaschinen mit 460 mm
Zylindern, alle iibrigen 10 aber Verbund-
maschinen. Von den eingangs erwihnten zwei
ersten Maschinen abgeszhen, die normale Sie-
derohre von 52,7 mm hatten, wurden die iibri-
gen 12 Kessel mit 257 engrohrigen, 1,75 Zoll,
das sind 44 mm, Feuerrohren ausgeriistet, wo-
mit die Rohrheizfliche auf 124,5 qm, die Ge-
samtheizfliche aber auf 133,5 gqm stieg, die
Gewichte leer 37,5 t, 41,4 t im Dienst sind et~
was geringer. (Fortsetzung folgt.)

Motortriebwagen der Oest. Bundesbahnen. |.
Mit 10 Abb. ‘

Auf einzelnen Nebenbahnen hat der zu-
nehmende Fremdenverkehr dringend eine Er-
héhung der Verkehrsdichte erforderlich ge-

macht, ohne daf} fiir die schweren Dampfloko-

auf Steigungen bis zu 10 Promille vermégen sie
mit den entsprechenden Geschwindigkeiten von
20, 25 und 30 km wohl Ziige von 100 bezw. 200
oder 300 t zu beférdern, Diese Belastung, je

¥

Abb. 1.

Zweiachsiger 100 PS-Triebwagen der Oesterr. Bundesbahnen,

Gebaut von den Warchalowski-Steg-Werken in Wien.

Radstand
J.inge iiber Puffer

7000 mm
13.600 mm

20 it
26 t

Leergewicht, ausgeriistet
Dienstgewicht voll besetzt

60 Sitze und 20 Stehplitze.

motiven geniigende Ausniitzung gegeben wire.
Die leichtesten osterreichischen Lokomotiven
dieser Art, die Reihe 97 mit nur 10 t Achs-
druck., hat immerhin, voll ausgeriistet, 30 t
Dienstgewicht, die D-Verbundlokomotive, Rei-
he 178, aber bereits 50 und die letzte 1D1-
Type gar schon 65 t, ihre Leistungen betragen
allerdings 200 bezw. 400 oder zuletzt 600 PS;

nach. Ausstattung der Wagen 825 an Zahl
entsprechend, wird jedoch nur selten mit Per-
sonenziigen erreicht, fast immer aber nur bei
.gemischten” Ziigen, besser gdesagt Giiter-
ziigen mit Personenbeférderung, deren Reise-
geschwindigkeit aber den zahlreichen Aufent-
halten und Zuladungen entsprechend meist
16 km selten iibersteigt, oft sogar noch unter-



schreitet, Besonders sind es die leichten Zwi-
schenziige, insbesondere die Frithziige mit
Schulkindern, die in jeder groBeren Stadt vor
8 Uhr einzutreffen pflegen und nahezu um-
sonst gefahren werden, Nimmt man als leich-
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testen Dampfzug nur zwei leichte Personen-
wagen mit 8 t Leergewicht, so stehen 16 t ge-
geniiber mindest 30 t fiir Lokomotive und 8 t
fiir Gepackwagen, so daB vom Gesamgewicht
von 54 t kaum ein Drittel Nutzlast ist. Der zu-
nehmende Wettbewerb der Kraftwagen nimmt

den Eisenbahnen nicht nur die vollzahlenden
Reisenden weiter Entfernung weg, sondern ge-
fihrdet auch den Nahverkehr, Es ist kaum
glaublich, aber auch nicht zu verantworten,
wenn in den herrlichen Gegenden unserer
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Vor-Alpenwelt nur drei Zugspaare tiglich ver-
kehren, so daB Pausen bis zu sechs Stunden
eintreten, Ja, was soll man dazu sagen, dal
die weltberiihmte Stadt Steyr, nicht nur ein
Industriemittelpunkt ersten Ranges, sondern
auch ob seiner Kunstschitze im Stadtbild, das



osterreich. Rothenburg genannt, u. a. an zwei
Wiener Schnellziige AnschluB hat (10,30 und
16,10, wobei eine fast sechsstiindige Pause
eintritt,

Die verschiedenen sei

Kraftwagen,

es,

die schonen offenen Postwagen, die unsere
herrlichen Alpen befahren oder der Omnibus
zweiten Ranges aus dritter Hand, der die
Dérfer verbindet, sie alle entwickeln selbst
bei den stiarksten Steigungen wund vielfachen
Aufenthalten eine Reisegeschwindigkeit von
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mindestens 20—25 km/st, jedenfalls héher, als
die der meisten Nebenbahnen, Dazu kommt als
weiterer Nachteil die groBe Entlegenneit der
meisen Bahnhofe, wiahrend das Auto vom
Stadtplatz abgeht und im Bedarfsfalle an jeder
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Stelle anhalten kann. Diese sinkenden Eisen-
bahn-Verkehrsziffern koénnen nicht durco
eigene Autolinien der Eisenbahnen abgewehrt
werden. Es ist doch klar, daB die Kraftwagen
auf der StraBle einen weitaus groferen Eigen-
widerstand aufweisen und groflere Instandhal-



tungskosten verlangen, als Schienenfahrziige,
natiirlich nur wenn die Bahn schon vorhanden
ist, da sonst bei schwachem Verkehr die An-
lagekosten der Bahn den Ausschiag geben. Die
auf Schienen gesetzten Autos haben wohl nur
selten entsprochen, da sie ob ihres beschrink-
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ten Fassungsraumes doch zu wenig leisten
und die Beférderung von Anhingewagen aus-
geschlossen ist, Es kommen somit nur beson-

ders gebaute Triebwagen in Betracht mit
richtiger Zug- und StoBvorrichtung, sowie
durchgehender Bremse, welche ohneweiters

das Mitfithren eimiger Beiwagen gestatten. /.is
wohl erste osterreichische Fabriken haben
nun die oOsterreichischen Industriewerke War-
chalowski, FEisler & Co. den Bau solcher
Triebwagen aufgenommen und nach eigenen
Entwiirfen alle Teile, einschlieBlich der Mo
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toren selbst erzeugt. Zwei Arten solcher Wa-
gen kamen, jede in mehreren Stiick in
Betrieb; die leichteren zweiachsigen und die
starkeren Vierachser, mit 100 bezw. 150 PS-
Motoren in grundsitzlich gleicher Auslibrung.

Der zweiachsige Wagen ist Abb. 1 in der
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Abb. 6. Ansicht 100 PS-Motors samt Rahmenbriicke, linke Seite.
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Ansicht dargestellt, wihrend Abbh. 2 eine
Schnittzeichnung mit den Hauptabmessungen
wiedergibt, Der gesamte Aufbau ist in Eisen
gehalten, entspricut somit den modernsten An-
forderungen, Die beiden Lenkachsen sind guf
abgefedert und werden alle Rider zwei-
klotzig abgebremst und zwar sowohl von
Hand als auch durch Druckluft, mit welcher
auch 1—2 Beiwagen durchgehend abgebremst
werden konnen, Der vierachsige Wagen, Ab-
bildung 3—4 lduft auf zwei lidngeren Dreh-
gestellen, die besonders sorgfaltig abgefedert
sind. Beide Wagen haben grofe Fenster, die
herabgelassen werden konnen, schén ge-
schwungene, angenehme Sitzbinke, sowie Ge-
piacknetze, Sie sind derart gerdumig, dab

keits-Stufen einschalten, Ein Kiihlerdynamo
mit Pumpe treibt das Kiihlwasser auf das
Dach, wo sich neben dem groBlen Kiihler auch
ein Benzinbehilter befindet. Die Motoren sind,
abgesehen von der Zylinderzahl, sonst gleicher
Bauart mit 170 mm Durchmesser, 220 mm
Hub bei 900minutlichem Umlaufen. Er  ar-
beitet im Viertakt, der Brennstoffverbrauch
betrigt ca. 245 g pro Pferdekraftstunde. Die
Leistungen konnen um 20 Prozent erhéht wer-

den, betragen somit 120 bezw, 180 PS. Der
Motor ist somit kein Schnzalliufer und aat
sich auch im fiinfjahrigen Betriebe als der
beste aller sonstigen Bauarten erwiesen. Dic

kraftig bemessene Kurbelwelle aus Cr.-N.-Stah!
ist sorgfaltig in fiinf bezw. 7 Lagern aus

Abb, 7.

gegebenenfalls schon die doppelte Sitzzahl
(stehend) Platz gefunden hat, vergleiche Abb.

Beide Wagen haben vollkommen geschlos-
sene Plattformen, sie kénnen von jedem Fiih-
rerstand aus bequem  gesteuert werden,
ahnlich wie die elektrischen Tramwagen,
durch Hebel und Druckknopf. Die Signal-
gebung erfolgt durch eine Luftpfeife, die Fahr-
geschwindigkeit wird durch einen Geschwin-

digkeitsmesser  kontrolliert, In sorgtiltiger
Weise ist der Motor auf einer besonderen
Eisenkonstruktion ,Briicke” genannt, auf-

desetzt, welche auf den Achsen federnd auf-
ruht und durch ein Cardangelenk, die eine
Achse pro Wagen bezw. Gestell antreibt, Der
Getriebekasten enthilt mit Druckluft geschal-
tete, stets im Eingriff befindliche Zahnrader,
welche die vier verschiedenen Geschwindig-

Ansicht des Vierzylinder-Motors mit benzinelektrischer Kraftiibertragung.

RotguBl gelagert, die Zylinder haben abnehm-
bare Ventilkopfe aus GrauguB.. Die Kolben
sind normal aus Graugu}, die Steuerung der
Ventile erfolgt durch StoBstangen iiber
Schwunghebel, Das Brennstoffgemisch wird in
einem Pallas-Vergaser gebildet, die Ziindung
erfolgt durch einen Boschmagnet, Type I 4,
G LR6 Zweifunken. Das Anlassen erfolgt
durch einen Bosch-Starter BP 2,8/12 bezw. 24.
Eine dem Magnet vorgeschaltete Abscnnapp-
kupplung und ein BoschanlaBlhelfer erleichtern
das Anwerfen der kalten Maschine, zu deren
Betriebe Schwerbenzin, Benzol und Dynalko:
verwendet werden koénnen. Die Schmierung
erfolgt zwangsldufig durch eine Kettenrider-
pumpe, die Regelung der Drehzahl durch einen
Fliehkraftregler. Das Gewicht der vollstind:-
gen Motoren einschlieBlich Schwungrad be-



60 km/st berechnet, bei
rechter Strecke noch zwei voll

tragt 1150 bezw. 1650 kg. Von diesen vor-
ziiglich bewihrten Motoren wurde auch ein2
grofere Anzahl ins Ausland geliefert,
zweiachsigen

Die Zugkraft der Trieb-
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noch beide Anhianger mit etwa 26 km/st mil,
die Grenzgeschwindigkeit von 21 km/st liegt
auf 15 po mille Steigung. Mit einem Anhian-
ger kann er daselbst noch 27 km/st Geschwin-

Abb. 8. Ansicht

des

Sechszylinder-Motors.

Abb. 9. Innen-Ansicht des Triebwagens.

wagen ist fiir eine Hochstgeschwindigkeit von
welchen auf wag-
besetzte Bei-
wagen leichter Type (Wr. Sadtbahn) befordert
werden konnen. Auf 10 pro mille nimmt er

digkeit

mille befahren,

erreichen, aber sogar noch 20 pro
wobei die Geschwindigkeit

auf 23 km/st sinkt, Fiir sich allein aber er-

reicht er

auf folgenden Steigungen von 20,

30 und 40 pro mille, die Geschwindigkeiten



von 3324 und 19 km/st. Der vierachsige
Triebwagen hingegen nimmt drei Anhinger
voll besetzt mit etwa 36 t Dienstgewicat
noch mit 60 km/st Geschwindigkeit auf wag-
rechter Strecke, auf 10 Promille Steigung
noch mit 26 km/st Geschwindigkeit, Mit zwei
Anhéngern, 2