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2/% gekuppelfe Vierzylinder-Verbund-Ltokomotive der franzdiiichen Stidbahn.

Diese Lokomotive vergegenwartigt eine mo-
derne 2/4 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive mit
Vierzylinder-Verbundwirkung nach Bauart de
‘Glehn, welches System bekanntlich in Frankreich
fast ausschliefilich zur Anwendung kommt.

DieseVerbund-Schnellzug-Lokomotive hatgrofie
Ahnlichkeit mit den Lokomotiven derselben Bauart
der franzosischen Nordbahn und der Paris-Orleans-
Bahn, aus denen

Der mittlere Kesselteil tragt den Dom. Zwischen
den beiden 3:900 m entfernten Rohrwinden sind
111 Stiick Siederohre von 70 mm Durchmesser
eingezogen. Vorne schliefit der Kessel mit einer
Rauchkammer von 1:650 m lichter Lénge. Die
Anordnung des Blasrohres ist nach allgemeiner
franzosischer Bauart, nur besitzt der Rauchfang
keine trichterformige Verlingerung nach unten,

| weshalb das Fun-

sich dann die be-
rihmten  franzo-
sischen , Atlantics*
entwickelten.

Der Kessel der
zu beschreibenden
Lokomotive besitzt

eine Belpaire-
Feuerblichse, deren
Rost 1 : 44 gegen
die Horizontale
geneigt ist und der
Lange nach aus
zwei Rostlagen be-
steht. Die horizon-
talen Boxdecken
sind  durch 180
Vertikalanker, die Seitenwinde des Stehkessels durch
zweiReihen Horizontalanker versteift; der obere Teil
der Stehkessel-Riickwand ist mit horizontalen Ver-
steifungsblechen an dem Rundkessel verschraubt und
die Boxrohrwand durch sechs Schrauben verankert.
Der Rohrenkessel, dessen Durchmesser 1380 m
betragt, besteht aus drei Trommeln, die der Lange
nach mit Doppellaschen und untereinander durch
Uberlappung und doppelte Nietung verbunden sind.

Schnellzug-Lokomotive der franzdsischen Siidbahn,

kengitter,  beste-
hend aus einer
o, unteren lage von
’ eng nebeneinander
Zﬁk gelegenen Stédben
und einem ober
denselben befind-
lichen Siebe von

| 4 mm lichter Ma-
schenweite, an die
Rauchkastenwand
anschlieft. Das
Kesselmittel liegt
245 m iber der
Schienenoberkante.
Der Rahmen
liegt innerhalb der
Rider. Die Anordnung der Dampfzylinder ist wie
bei allenfranzosischen Verbund-Lokomotiven durch-
gefiihrt, und zwar sind die Hochdruckzylinder auien
unmittelbar vor den vorderen Treibradern gelagert
und wirken auf die Kurbeln der zweiten Treibachse,
die Niederdruckzylinder hingegen sind innen unter
dem Rauchkasten gelegen und arbeiten auf die
gekropfte Achse des ersten Treibraderpaares. Alle
Zylinder arbeiten mit Heusinger-Steuerung. Bemer-
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kenswert ist es,
dal die Kurbeln
der Hoch- und

Niederdruck-
zylinder einer
Maschinenseite
einen Winkel von
162" einschliefen,
wobei die Nieder-
druckkurbel der
Hochdruckkurbel
im Sinne der
Vorwartsfahrt
der Lokomotive
voraneilt, wéh-
rend die beiden

Hochdruck-
kurbeln sowie
auch die beiden Niederdruckkurbeln gegenseitig
einen rechtene Winkel einschliefen.

Diese Kurbelstellungen waren bei den vier-
zylindrigen Verbund-Lokomotiven in Frankreich
friher allgemein vorhanden, da selbe ein leichtes
Anfahren gewdéhrleisten sollen; bei den letzten
Ausfiihrungen wiéhlte man jedoch anstatt des
obigen Winkels von 162° einen solchen von 1809,
da dieser in Bezug auf den Ausgleich der hin-
und herbewegten Massen grofiere Vorteile bietet,
bezw. bei letzterer Kurbelstellung sogar ein Aus-
gleich dieser Massen durch Vergrofierung der
Gegengewichte ganz entfallen kann.

Weiters wére noch zu dieser Lokomotive zu
erwdhnen, dafl der Verbinderraum zum Teil als
Dampfmantel fiir die Niederdruckzylinder und mit
diesen aus einem Stlick bestehend ausgefiihrt ist,
wéhrend die Hochdruckzylinder in gewohnlicher
Weise verschalt sind.

Die Aufhdngung sdamtlicher Achsen ist durch
Blattfedern ohne Ausgleichhebel bewerkstelligt.
Die Drehgestellzapfen, bezw. dessen Pfanne besitzt

Schnellzug-Lokomotive der franzésischen Nordbahn,

nachbeiden Seiten
ein Spiel von 25
mm ; firdie Riick-
flihrung in die Mit-
tellage sind zwei
sich entgegenwir-
kende Blattfedern

vorgesehen.
Ausgertustet
ist diese Loko-

motive : mit der
Westinghouse-
Bremse, Gresham
Sandstreuappa-
raten und Fried-
mann’schen

Restarting - Injek-
toren.

Hauptabmessungen:

Leergewicht der Maschine 51.340 kg
Gewicht von Wasser und Kohlen 4,950
Dienstgewicht der Maschine 56.290
Belastung der Kuppelachsen 35.000
- des Drehgestelles . 21.290 ,
Mittlerer Kesseldurchmesser . 1410 mm
Normaler Kesseldruck . 15 kg
Anzahl der Siederohre . 111
Linge 3.940mm
Durchmesser der Sledelohre . 65
Heizfliche » . . 160°170 m*®
# Feuelbuchse z 12:450
Gesamte Heizfliche 172620
Rostfliche . . 2500
Durchmesser der Hochdruckzylmder . 850 mm
5 Nlederdruckzylmder 550
l\olbenhub e, . 640
Durchmesser der Trenbrader 2.130
n » Laufrider . 1.040
Gesamt-Radstand 7.500
Linge der Maschine 10.625
Breite R 3.020 ,
Normalspur 1.435

3/% geR. Heigdampt-Verbund-Tender-Lokomotive der Lokalbahn=Aktien-Besellschaft Miincen.

Von Georg Lotter,

Von vier im Jahre 1890 fiir die Lokalbahn-
Aktien-Gesellschaft Miinchen erbauten normal-
spurigen 3/4 gekuppelten Verbund-Tender-Loko-
motiven wurde auf Grund eines Ubereinkommens
zwischen der Besitzerin und der Lokomotivfabrik

Miinchen.

Krauff & Co., Minchen im Jahre 1903 eine
Maschine versuchsweise filir den Betrieb mit Heif3-
dampf umgebaut.

Die umgebaute Maschine vereinigt zum ersten-
male die beiden wirksamsten Mittel zur Steigerung



der Leistungsfahigkeit: Verbund-Bauart und Be-
trieb mit hoch Uberhitztem Dampf.

Aufierdem gelangte bei der in Rede stehenden
Maschine der Schmidtsche Rauchrohren-Uberhitzer
zum erstenmale zur Ausfuhrung

Uber den Umbau, sowie die bisherigen Be-
triebsergebnisse soll im nachstehenden berichtet
werden.

I. Der Umbau.

Die allgemeine Anordnung der Maschine vor
und nach dem Umbaue ist aus den Abbildungen 1
und 2 ersichtlich.

ausgebildet. Die Uberhitzer-Heizflache wird Dbei
der in Rede stehenden Lokomotive durch 10 Uber-
hitzer-,Elemente“ gebildet, deren jedes aus vier
unter Vermittlung von Stahlgufikappen zu c-Form
gebildeten nahtlosen Stahlrohren von 23 mm lichter
Weite besteht. Die Rohrenden sind mit Flanschen
an den in der Rauchkammer befindlichen guf-
eisernen Sammelkasten angeschraubt, welcher
durch Winde in einen Nafi- und Heifldampfraum
geschieden ist. Der Sammelkasten samt den Uber-
hitzerrohren wird aufierhalb des Kessels fertig

montiert, mit Wasser-

a) Der Rahmen,
als Kastenrahmen
KraufischerBauart aus-
gebildet, stlitzt sich auf
dreigekuppelteund eine
vordere Laufachse,
welch letztere mit der
ersten Kuppelachse zu
einem Kraufischen
Drehgestell vereinigt ist.
Die Federn der drei

| druck geprefit und dann
in die Rauchkammer,

beziehungsweise  die
Rauchrohren einge-
schoben. Als Dich-

tungsmaterial der Rohr-
flanschen hat sich ver-
kupferter Asbest be-
wihrt.

_ Die Beheizung des
Uberhitzers erfolgt nur

gekuppelten Achsen |& bei arbeitender Ma-
sind durch Léangshebel |[§ schine durch die Feuer-
verbunden, die Lauf- gase, welche dieRauch-
achse wird durch eine rohren von 112 mm
Querfeder belastet, so lichter Weite durch-
dafl d_le Lok_omotive 3/4 gekuppelte Verbund-Tender-Lokomotive vor dem Umbaue, ziehen, wobei sie die
theoretisch  [in drei _vom Dampfe durch-
Punkten“ aufgehdngt ist. Beim Umbaue erfuhr stromten, also gekiihiten Uberhitzerrohre umspiilen,

der Rahmen keine nennenswerte Anderung.

b) Der Kessel erforderte mit Riicksicht auf
die durch den Rauchréhreniiberhitzer bedingte
Rohrteilung den Einbau einer neuen Feuerbiichse
und Rauchkammer-Rohrwand, sowie eine Ver-
lingerung der kurzen Rauchkammer. Der ein-
gebaute Schmidtsche Rauchrohreniiberhitzer,

ver-
gleiche Abbildung 3 und 4, ist wie der Rauch-
kammertberhitzer des namllchen Konstrukteurs,

als kombinierter Gegen- und Gleichstromiiberhitzer

I
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ihre Warme teils an das Kesselwasser, teils an
den Dampf abgebend. Bei geschlossenem Regler
kann den Gasen der Austritt in die Rauchkammer
durch eine von Hand bewegte Klappe versperrt
werden. 3

Um ein Verbrennen der Uberhitzerrohre bei
nicht arbeitender Maschine und gedffnetem Hilfs-
blaser zu verhindern, sind  der Bldaserhahn- und
Uberhitzerklappenzug derart in Abhéngigkeit ge-
bracht, dafi ersterer nur bei geschlossener Klappe

7985
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8/4 gekuppelte Heildampf-Tender-Lokomotive.



freigegeben, bei geoffneter Klappe dagegen in ge-
schlossener Stellung verriegelt ist, wéihrend der
letztere, der lbuhluul\lappcnzug, nur bei ge-
sch]osscnem Blaser geoffnet werden kann.

c) Die Maschine. Der Betrieb mit Heif-
dampf erforderte eine entsprechende Durchbildung
des Triebwerkes der Hochdruckseite, aufierdem
wurde die Maschine mit einer Anfahrvorrichtung
neuerer Bauart ausgerustet.

Der Hochdruckzylinder erhielt einen dem
Nafidampfbetriebe gegeniiber um 10 mm ver-
grofierten Durchmesser. Die Dampfverteilung erfolgt
durch einen Kolbenschieber Schmidtscher Bauart
mit doppelter innerer Einstromung und geheizten
Bilichsen. Die Dampfdurchlissigkeit des einge-
schliffenen Schiebers wurde durch einen Versuch
bestimmt; es ergab sich ein stlindlicher Dampf-
verlust von 122 kg, wobei von der Undichtheit
des Kolbenschiebers der Anfahrvorrichtung her-
rihrende Verluste mit eingeschlossen sind.

Kraufischem Unterbrechungsschieber wurde durch
die neue Lindnersche Bauart 1895 ersetzt, welche
ein rasches Ingangsetzen auch straff gekuppelter
Personenziige gewdihrleistet: Ein mit dem Nieder-
druckschieber verbundener Steuerkolben leitet
Frischdampt nach den Mitten der beiden Zylinder,
solange die Steuerung ganz ausgelegt ist.

Die Schmierung erfolgt durch Vakuumdél
mittels einer von der Kolbenstange des Hoch-
druckzylinders angetriebenen Schmierpresse, Bau-
art Ritter-Altona, und zwar werden auf der
Hochdruckseite der Kolbenschieber und Kolben,
auf der Niederdruckseite nur der Flachschieber mit
Ol versorgt. Die Schmierung desNiederdruckkolbens
und des Anfahrkolbenschiebers erwies sich als
unnotig.

d) Ausrtstung. Die Maschine ist mit We-
stinghouse- uud Exterscher Wurfbremse aus-
gerustet, und zwar werden die Rdder der hinteren
Kuppelachse beiderseitig gebremst. Ferner sind ein

Geschwindigkeits-

3/4 gekuppelte Verbund-Tender-Lokomotive nach Umbau mit Uberhitzer.

Der schadliche Raum des Hochdruckzylinders
im Betrage von 11"/, des Hubraumes ist so
bemessen, dafl bei 30 %/ kleinster erlaubter Fiillung
des Hochdruckzylinders die Kompressionslinie
eben bis zur Einstromungsspannung ansteigt.

Der Kolben ist als symmetrischer schwedi-
scher Kolben mit drei nicht tragenden Dichtungs-
ringen ausgebildet und wird vorne durch eine
Filhrung vor der vorderen Stopfbiichse und hinten
“durch den Kreuzkopf getragen.

Die Heusinger-Steuerung mit gerader Kulisse,
Bauart von Helmholtz, erfuhr die fiir den Betrieb
eines mit innerer Einstrémung arbeitenden Kolben-
schiebers notwendigen Anderungen: Verstellung
der Exzentrizitdit um 180 gegeniiber dem Betriebe
mit einem gewdhnlichen Flachschieber und Einbau
einesnur alsReduktionshebel wirkendenVoreilhebels.

Die Niederdruckseite blieb unverindert.

Die bisherige, hauptsichlich bei Giiterzug-
maschinen angewendete Anfahrvorrichtung mit

messer Bauart Hauf3-
hélter und Dampf-
heizung fiir den Zug
mit Anschluff nach
vor- und rickwaérts
angebracht. Zur Er-
kennung der Tem-
peratur des tUber-
hitzten Dampfes ist
ein Steinle- und Har-
tungschesstédhlernes
Quecksilber - Ther-
mometer vorgese-
hen. Zum Ausblasen
derRauchrohre dient
ein Stahlrohr, wel-
ches durch das
Schiirloch eingefiihrt
und von dem ruck-
wirtigen Dampf-
heizungsanschlufi aus gespeist wird.

f) Die Hauptabmessungen und -Ge-
wichte der Maschine vor dem Umbaue, bezie-
hungsweise der mit Naldampf betriebenen
Schwester-Lokomotiven und nach dem Einbaue des
Uberhitzers sind in folgender Tafelzusammengestellt :

Vor nach
dem Umbaue
Rostfliche 1'3 X 1'0 . . 1:30 1:30 m?
Feuerberiihrte Heizfliche du Buchse 583 583 ,
= 5 , Siederohre 6037 3960
N N » Rauchrohre — 12:30
. des Uberhitzers — 11°95
Ges. 1eue1buuhltc Heizfl. des Kessels 6020 6968
Anzahl der Siederohre 40/44 . . . 138 90 Stiick
» Rauchrohre 112/121° . . — 10 »
Iange zwischen den Rohrwinden. 3500 mm
Dampfdruck . . 12 kg/em?®
Zylinderdurchmesser . 360,560 370/660 mm
Kolbenhub . : s 500 mm
Treibraddurchmesser 1090
Gesamt-Achsstand s % 4800
Gefiihrte Lange o - 4000



Vor nach

dem Umbaue

Leergewicht 2570 2670

Dienstgewicht . 3390 3490

Reibungsgewicht . 26°50 2700

Vorrite an Wasser . 400 m*

\ , Kohle 5 = 1:30 tons
Ganze Lidnge iiber die Puffer 8120 8320 mm,

II. Betriebsergebnisse.

Die umgebaute Lokomotive steht seit No-
vember 1903 auf der Isartalbahn Miinchen—Wolf-
ratshausen—Bichl im Dienste und befirdert auf
der 1-32 km langen Steigung 1:50 aufierhalb
Maria-Einsiedel eine angehangte Last von 125 tons
mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von
20 km/St. Der hiebei zu {iberwindende Zugs-
widerstand betragt 3700 kg, die entwickelte Nutz-
leistung am Treibradumfang 274 PS. Der Dampf
wird bei 12 Atmosphdren Spannung um 70 bis
110° C. uberhitzt.

Um einen Mafistab fiir die Wirtschaftlichkeit
des Betriebes mit Heifldampf gegeniiber dem mit
Nafidampf zu gewinnen, wurde die Heifidampf-
Lokomotive mit zwei Nafdampfmaschinen, deren
Hauptabmessungen aus vorstehender Tafel er-
sichtlich sind, in den regelmafigen Fahrdienst
eingestellt und Brennstoff- und Wasserverbrauch
aufgezeichnet. Wihrend eines zehnmonatlichen
Betriebes wurden folgende Zahlen gesammelt:

‘Betr.Nr.| Kohlenverbr. | gojoigiere | Kohlenverbr. |
der | Bauart  |55"Okioher 10 Vagenachs IUF L AVeEEL
Lok. | ™ “in kg . kilometer in kg
S S I _

' R S
17 | HeiSdampf-Ver. } 231.816  396.876 ('584%
23 | NaBidampf-Verb. = 264.045 | 404.257 0653 ‘
24 | % 181.260 0659

257192

| |

Durch den Betrieb mit Heidampf werden

somiit 100 — 100 » 295% _ 4.4 0 Kohlen

- =~ = an
0:656 :

gespart,

Der Minderverbrauch an Speisewasser betrug
etwa 20"/, was bei den beschrinkten Vorrats-
rdumen der Tender-Lokomotiven an sich von
erhohter Bedeutung ist und im vorliegenden Falle
durch die Oortlichen Verhiltnisse im Interesse
der Reinerhaltung des Kesselinneren besonders
wichtig wird.

In. Minchen namlich, dem Ausgangspunkte
der Bahn, werden die Lokomotiven mit vor-
gereinigtem Speisewasser versorgt. Nafidampf-
Lokomotiven sind bei der Ankunft auf der End-
station Bichl gezwungen, ihren Vorrat mit dem
hier zur Verfligung stehenden, moorhaltigen, zur
Kesselspeisung wenig geeigneten Wasser zu er-
neuern, die Heildampf-Lokomotive dagegen vermag
mit dem ersparten Wasser die Riickfahrt anzutreten
und eine unterwegs gelegene Wasserstation zu
erreichen, wo geeigneteres Kesselspeisewasser
gefafit werden kann.

Da wenig ruflende Ruhr-NuBikohle verfeuert
wird, erwies sich die Reinigung der Uberhitzerrohre
mittels Dampfstrahles wochentlich nur einmal als
notwendig, im allgemeinen nach Zuriicklegung
von 1300 bis 1500 Lokomotiv-Kilometern.

Die Betriebsergebnisse der Heiidampf-Ver-
bund-Lokomotive sind somit glinstig und lassen
den Einbau eines Uberhitzers in Zweizylinder-
Verbundmaschinen, sowie den Neubau solcher
Lokomotiven als wohlberechtigt erkennen.

3/5 geRuppelte Schnellzugs-Lokomotive der Gofthardbahn.

Die Hauptstrecke der Gotthardbahn Roth-
kreuz — Immensee — Erstfeld—Biasca—Bellinzona—
Chiasso setzt sich aus Tal und Gebirgsstrecken
wechselnder Art zusammen. Die eigentliche Ge-
birgsstrecke zwischen Erstfeld und Biasca ist wenig
Uber 90 Km lang; sie iiberwindet auf der Nord-
seite einen Hohenunterschied von 6795 m, auf
der Siidseite einen solchen von 8585 m. Die
grofite Seehohe wird beildufig in der Mitte des
grofien 14.984 m langen Gotthardtunnels mit
11546 m erreicht.

Die grofite Steigung auf der Nordseite ist
26°290. In den iiber 1000 m langen Kehrtunneln,
welche Geleisebogen von 300 m Halbmesser ent-
halten, ist die Steigung auf 22.09/,, ermaBigt.
Auf der Stdseite ist die groBte Steigung 27:0%40.
Die starksten Geleisebogen auf beiden Seiten be-
sitzen Halbmesser von 280 m.

Die nordlich anschlieBende Talstrecke Erst-
feld—Rothkreuz ist giinstig gestaltet und enthalt
nur ganz kurze Steigungen von 10%/,,. Die Geleise-

bogen mit groflerem Halbmesser gestatten be-
deutende Geschwindigkeiten. Auch die siidlich
anschliefende Talstrecke Biasca—Bellinzona ent-
hdlt stirkste Steigungen von nur 8:0°/,,. Dagegen
stellt sich die Strecke Bellinzona— Chiasso wieder
als vollige Gebirgsstrecke mit wechselnden Stei-
gungen bis 26-0Y/,, dar.

Um auf einer derartig gebrochenen Strecke
ohne héufigen Lokomotivwechsel Schnellziige vor-
teilhaft beférdern zu konnen, werden Lokomotiven
notig, die nicht nur auf stirkeren Steigungen
grofiere Lasten mit glinstigen Geschwindigkeiten
fordern, sondern auch auf ebenen Strecken sehr
hohe Fahrgeschwindigkeiten erzielen konnen.

Bis zum Jahre 1894 beniitzte die Gotthard-
bahn flr den Betrieb der Schnellziige auf der
Strecke Erstfeld—Biasca 3/3 gekuppelte Schlepp-
tenderlocomotiven, welche mit, durch die letzte
Kuppelachse unterstiitzter Feuerbiichse versehen
sind. Sie diirfen eine Hochstgeschwindigkeit von
55 km/St. erreichen.
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Die Hauptabmessungen dieser Lokomotive
sind:

Zylinderdurchmesser , . . . . . . . . . 480 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . . 640
Triebraddurchmesser . . . . . . . . . . 1330 ,
Gesamter Radstand der Lokomotive . . . . 3770
Gesamte Heizfliche . . . . . . . . . . 13432 m?
Rostfliche . . . . . . . . . . . . . 182 ,
Kesseldruck . . . . . .« « « . . . 120kg/cm?®
Dienstgewicht der Lokomotive . . . . . . 468 tons

Mit diesen lLokomotiven konnten auf der
Nordrampe von Erstfeld nach Gosch&nen Schnell-
zige von 90 tons und Personenziige von 125 tons
Wagengewicht befordert werden. Namentlich fiir
die durchgehenden Schnellzlige reichte diese Grenz-
belastung fiir eine Lokomotive immer weniger
aus, so dafl der Vorspanndienst zur Regel wurde.
In den Talstrecken besorgten 2/4 gekuppelte
Tenderlokomotiven den Schnell- und Personen-
zugdienst.

Um den kostspieligen Vorspanndienst ein-
zuschrinken und den mehrmaligen Lokomotiv-
wechsel zu umgehen, leitete die Gotthardbahn im
Jahre 1894 den Bau 3/5 gekuppelter Schnellzug-
lokomotiven ein, welche in erster Linie folgende
Aufgaben zu erfiillen hatten:

1. Auf mittleren Steigungen von 26 - 279/,
sind Zuglasten von 120 tons mit 40 km/St. Fahr-
geschwindigkeit zu fordern.

2. Auf einer Steigung von 10%,, sind Zug-
lasten von 200 tons mit €0 km/St. und

3. auf solchen von 5%, ebensolche Zug-
lasten mit 90 km/St. zu befordern.

Die Lokomotivfabrik in Winterthur baute zu-

. nédchst zwei Versuchslokomotiven mit denselben

Hauptabmessungen. Die eine Lokomotive Nr. 201
hatte Verbundwirkung nach Bauart der Lokomotiv-
fabrik mit drei Dampfzylindern. Der innerhalb der
Rahmen liegende Hochdruckzylinder betrieb die
erste, die beiden auflerhalb der Rahmen liegenden
Niederdruckzylinder die zweite der gekuppelten
Achsen. Die zweite Lokomotive Nr. 202 hatte je
zwei Hoch- und Niederdruckzylinder, von welchen
die ersteren innerhalb der Rahmen auf die erste,
die letzteren auferhalb der Rahmen auf die zweite
der gekuppelten Achsen wirkend angeordnet
waren,

Die Ergebnisse mit den Lokomotiven waren
sehr zufriedenstellend. Die Leistungen beider Loko-
motiven Ubertrafen die vorgeschriebenen Bedin-
gungen, die vierzylindrige Lokomotive stellte sich
aber als wirtschaftlicher heraus.

BeiFahrgeschwindigkeiten von 85 bis 42km/St.,
welche mit Lasten von 115 bis 117 tons auf mitt-
leren Steigungen von 22:0 bis 260 9/, eingehalten
werden Konnten, indizierten die Lokomotiven 843
bis 917 P.S. Auf den Talstrecken wurden Hochst-
geschwindigkeiten bis zu 105 km/St. erzielt.

Nach diesen giinstigen Erfolgen wurden 8 Loko-
motiven Nr, 203 bis 210 in der Lokomotivfabrik
Winterthur bestellt. Dieselben erhielten vier Dampf-
zylinder mit etwas gr6B8erem Durchmesser als die



Versuchslokomotive Nr. 202. Die Dampfzylinder der
letzteren hatten 350 bezw. 530 mm Durchmesser,
wiahrend die neue Lieferung solche von 370 bezw.
570 mm Durchmesser erhielt. Im tubrigen waren
nur unwesentliche Anderungen getroffen worden.

Im Jahre 1899 bestellte die Gotthardbahn
weitere 10 Lokomotiven derselben Bauart. Die
Niederdruckzylinder derselben waren nunmehr mit
einem Durchmesser von 590 mm versehen worden,
so dafl das Verhiltnis der Dampfzylinderinhalte
auf 1: 2-b4 gebracht wurde. Der Kesseldruck, der
bei der Lokomotive Nr. 202 14 kg/m? betrug, war
auf 15 kg/m? erhoht worden. Diese Lokomotiven
wurden mit Drehgestellbremse versehen, welche
bis dahin an europdischen Lokomotiven Kkeine
Anwendung gefunden hatte.

Endlich im Jahre 1902 wurden weitere vier
Lokomotiven (Nr.221 bis 224) dieser Bauart bestellt,
von welchen eine in nebenstehender Abbildung
dargestellt ist. Sie weichen nur in einigen un-
wesentlichen Details von den vorgenannten Loko-
motiven ab.

Die Hauptabmessungen sind:

Durchmesser der Hochdruckzylinder 500 mm

5 » Niederdruckzylinder . 600
Hub aller Kolben . g o o s 600
Durchmesser der Trieb- und Kuppelrider 1600
Durchmesser der Laufrider . 850
Radstand des Drehgestelles . ., . 1800

Radstand zwischen den gekuppelten Achsen .1830 u. 2000

Gesamter Radstand der Lokomotive . 7930
Hohe der Kesselachse iiber Schienenoberkante 2350
Kesseldurchmesser im Mittel . 1500

-3

Anzahl der Feuerrohre . . . . . 267 mm
Durchmesser der Feuerrohre aufien . . ; 45
Lidnge der Feuerrohre zwischen Rohrwinden 4000
Heizfliche der Feuerrohre (wasserberiihrt) 1510 m?
. Feuerbiichse 128
5 gesamte N . 163-8
Rostflache. . . . . . . . . . . . . 24
Kesseldruck . , . . . 150 kg/m*
Dicke der Rahmenbleche 30 mm
Abstand der Rahmenbleche 1260
Leergewicht , ¥ @ 5831 tons
Dienstgewicht 6500
Reibungsgewicht 46-80

Der dreiachsige Tender enthélt 17-0 m3 Wasser
und hat einen Kohlenraum von 5:0 m3. Der Rad-
stand ist 3500 mm. Der Tender wiegt leer 1536 tons,
im Dienste mit vollen Vorriten 37'36 tons.

An besonderen Einrichtungen besitzen die
Lokomotiven: Schnellwirkende Luftdruckbremsen,
Bauart Westinghouse-Henry, Gegendampfbremse,
Geschwindigkeitsmesser nach Bauart Klose, Briigge-
mannsche Sandstreuvorrichtung mit Druckluft vor
den Réddern der ersten, gewdhnliche Sandstreuer
vor den Radern der zweiten der gekuppelten Achsen,
zwei Nathandler u. s. w.

Mit diesen Lokomotiven werden Schnellziige
bis zu 140 tons Wagengewicht auf anhaltenden
Steigungen von 26:0—27-0 °/,, mit Geschwindig-
keiten von 40 km/St. befordert Am Gefille von
279y, wird auf der Talfahrt eine Geschwindigkeit
von 60 km/St. eingehalten. In grofien Tunnels und
in den Talstrecken, in denen keine Geleisebtgen von
kleinerem Halbmesser als 600 m vorkommen, be-
trdagt die Hochstgeschwindigkeit 90 km/St.

Der Schnellbau amerikanischer Lokomotiven.

Von Ingenieur Johann Steffan.

Wihrend meiner amerikanischen Studienreise
im Oktober 1904 sah ich in der Lokomotivfabrik
zu Schenectady N.-Y. 20 Stiick 4/5 gekuppelte
Consolidation - Heifldampf - Giiterzug - Lokomotiven
fir die Canadian Pacificbahn im Bau, deren Her-
stellung in unerreicht kurzer Zeit sich volizog.
Die Lokomotiven sind nach amerikanischen Be-
griffen mittelstark und haben ein Dienstgewicht
von 86 tons bei einem Reibungsgewicht von T4 tons.

Das hier zur Anwendung gekommene Uber-
hitzersystem ist eine Modifikation der Bauart
Schmidt und wurden jene Konstruktionsabinde-
rungen von den Schenectady-Lokomotivwerken
getroffen,

Die Lieferung der bestellten 20 Lokomotiven
wurde abgeschlossen unter der Bedingung, daf
die beiden ersten Lokomotiven innerhalb eines
Monates nach der Auftragerteilung und je 2 Stiick
jeden folgenden Tag, zur Ablieferung gelangen.
Die Zeichnungen waren bereits vollstindig fertig-
gestellt und die Gufimodelle aus einer andern
Fabrik entlehnt.

Sehr anerkennenswert waren nun die ge-
machten Anstrengungen zur Fertigstellung dieser

Lieferung. Sofort nach Auftragerteilung wurden
telegraphisch oder telephonisch am selben Tage
noch die Rohmaterialien bestellt, abgesehen davon,
dal der definitive Bestellbrief erst am nichsten
Tage eintraf. — 5 Tage nachher waren bereits die
Kesselbleche eingeliefert und am 6. Tage, nach
der Auftragerteilung, konnte die Kesselherstellung
in der Fabrik begonnen werden, so dass der erste
Kessel nach 11 Tagen, also bereits am 17. Tage
nach der Auftragerteilung, in der Montierung auf-
gestellt war.

Die Stahlgufmodelle wurden innerhalb zweier
Tage als ExpreSgut nach einer Stahlgiefierei ver-
sendet, welche in 6 Tagen darauf mit der Lieferung
der StahlguBistiicke begann und in 12 Tagen den
ganzen Auftrag ausfiihrte.

Nach unseren Verhiltnissen kinnen derartige
Lokomotiven nicht unter 8 Monaten hergestellt
werden. In der Zeit eines Monats sind bei uns
Kesselbleche und Stahlabgiisse schwerlich zu er-
langen, ebenso dauert die Herstellung des Kessels
3—4 Wochen, 10 Tage das Aufpassen der Zylinder
am Rahmen, und die Anbringung der Verstei-
fungen, weitere 10 Tage die Montierung der



librigen Maschinenteile und ungefahr eine Woche
erfordert der Anstrich Wo sind nun die Griinde
zu suchen, die der amerikanischen Maschinen-
Industrie jene vielgeriihmte Raschheit verleihen?
Zundchst sind die amerikanischen Lokomotiven
einfacher konstruiert und wird der eigentlichen
Ausfiihrung nicht allzuviel Sorgfalt zugewendet;
die Kesselbleche werden nicht gebohrt, sondern
gepunscht und im Allgemeinen nur Sitz- und
Pafiflachen bearbeitet, wobei alle tbrigen Fldchen
roh verbleiben.

Anderseits sind die Einzelteile der ameri-
kanischen Lokomotiven schneller montierbar, da
der amerikanische Barrenrahmen wenige Ver-
steifungen aufweist und einer genauen Herstellung

desselben das Hauptaugenmerk zugewendet wird,
um die Dampfzylinder und das Treibwerk sofort
gut anpassen zu konnen. Weiters werden die
LLokomotiven nicht lackiert und deren Kesselver-
schalung aus sogenanntem russischen Blech her-
gestellt. Viele unabhdngige Bestandteile, wie
Sandkasten, Fuhrerhaus etc. werden flir sich
allein fertiggestellt und nach der Dampfprobe auf-
gesetzt.

So werden in Amerika Lokomotiven gebaut.
Dabei ist noch zu bemerken, daff in Amerika pro
gelieferte Lokomotive nur halb so viel Arbeits-
krafte in Betracht kommen als bei uns, was
nattirlich auch die Herstellungskosten der Loko-
motiven herabsetzt.

Die russischen €isenbahnen und das Heizmaterial.

Der Zeitung des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen entnehmen wir folgende sehr
interessante Mitteilungen:

Bisher galt Baku als eine unerschipfliche
Quelle fiir die Gewinnung von Naphtha, nicht nur
zur Herstellung von Petroleum zu Beleuchtungs-
zwecken, von allen moglichen Arten Fetten und
Schmierdlen, sondern auch als Quelle fiir die
Lieferung des wertvollen Heizmaterials, dessen sich
auch — wie wir spidter sehen werden — die
russischen Eisenbahnen in ausgiebiger Weise be-
dienen. Nun sind aber seit einiger Zeit in der
russischen Presse Stimmen laut geworden, die in
auffallendem Gegensatze zu der landldufigen Auf-
fassung von der Unerschopilichkeit des Naphtha-
reichtums in und bei Baku darauf hinweisen, daf}
bose Anzeichen sich bemerkbar machen, die Ge-
fahr flir die Naphthagewinnung mit sich bringen.
So schreibt z. B. die ,Now. Wr.“:

,Die Naphthalager von Bibi-Eibat in Gefahr?
In den Bohrlochern in Bibi-Eibat soll sich reich-
liches Wasser gezeigt haben, wahrend die Naphtha-
menge zuriickgeht. Wenn sich dies bewahrheite,
so musse man die Pidchter durch energische
Mafiregeln zwingen, die Bohrlocher dort, wo sie
durch wasserhaltige Schichten reichen, sorgfiltig
zu tamponieren. Andernfalls gerate der Naphtha-
reichtum des ganzen Bezirkes in Gefahr, wie schon
in Balachany und Grosny die Naphthagewinnung
durch den Zuflufl von Wasser gelitten habe.*

Die Deutsche St. Petersburger Zeitung fragt:
Welches Naphthagebiet wird einst Baku ersetzen?
und fdhrt anknlpfend an diese Frage dann fort:
Diese Frage wird in der Tagespresse des Kaukasus
oft in Erwiagung gezogen. Hierbei werden
Grosny, Berekei, Tschatma, Tscheleken und
Mailissai genannt und mehr oder weniger un-
sichere Vermutungen und Zukunftstriume ge-
dufiert. Eine zusammenfassende Ubersicht der ver-
streuten Meldungen aus jlingster Zeit, soweit sie
Anspriiche auf Zuverldssigkeit haben, stellt dann
die Petersburger Zeitung in aller Kiirze zusammen,

ohne dabei einen Grund dafiir anzufiihren, warum
sie die heikle Frage liberhaupt behandelt. Es scheint
eben die Ansicht, dafi die Zeit und die Verhéltnisse
dazu drangen, Ausschau nach neuen Fundstitten
zu halten, allgemein und stillschweigend als richtig
anerkannt zu werden. In aller Kirze sei daher
auch hier auf die neuen Fundorte an der Hand
der Mitteilungen der St. Petersburger Zeitung
hingewiesen.

Mailissai im Ferganagebiet, als der zuletzt
erschlossene Naphthafundort, 148t vorldufig noch
keinerlei Schliisse auf seine dereinstige Bedeutung zu.

In dem unweit Tiflis gelegenen Tschatma
hat die Ausbeutung bereits begonnen, doch
ist der Betrieb in englischen Handen und
wenig Zuverldssiges Uber seine Aussichten zu
erfahren. Sicherer ist die Kenntnis von Grosny,
Berekei und Tscheleken. Bei der Abwéagung des
Wertes dieser drei Fundorte fiihrt unsere Quelle
aus, dafBl die bisherige Produktion von Grosny,
die auf etwa 30,000.000 Pud (=491'000 tons) im
Jahre gestiegen ist, zundchst als Hochstleistung
angesehen werden mufl, da Grosnys Absatz aus-
schlieilich von der Leistungsfdahigkeit der Eisen-
bahn abhdngt, die nicht mehr als 30,000.000 Pud
bewdltigen kann. Nur durch eine Naphthaleitung
zum Kaspisee oder zum Schwarzen Meere lieie
sich der Absatz steigern.

Berekei, unweit Derbent gelegen, leidet gleich-
falls an dem Mangel eines billigen Transportmittels;
es hat nur Eisenbahnverbindung. Wiewohl der
Naphthabezirk von Berekei Gstlich an den Kaspisee
grenzt, ist der Seetransport nicht leicht einzurichten,
da Schiffe an jener Stelle sich nur bis auf 300 Faden
(=640 m) dem Ufer nihern konnen, die Anlage
eines Seekanals und Hafens jedoch zu teuer wire.
Die Naphthagesellschaft Gebriider Nobel, die auch
hier groflere Anlagen errichtet und die erste be-
triebsfdhige Schicht in der Tiefe von 190 Faden
(= 405 m) erschlossen hat, ist, wie es heifit, bereits
darauf bedacht, die Naphthaausfuhr von Berekei
durch die Anlage einer Naphthaleitung zu einer



300 Faden vom Ufer im See anzulegenden Fiill-
station sicherzustellen, wo die Zisternendampfer
— freilich nur bei ruhiger See — die Moglichkeit
hitten, Ladung aufzunehmen.

Wenn unter solchen Verhiltnissen Grosny
und Berekei den Bakuer Naphthaindustriellen als
neues  Arbeitsfeld wenig verlockend erscheinen
dirften, so scheint dagegen die unweit Krafino-
wodsk im Kaspisee gelegene Insel Tscheleken
die meisten Aussichten zu haben, dereinst den
Bakuer Naphthabezirk zu ersetzen. Die Schwierig-
keiten des Transportes fallen hier fort; die Insel
hat zwei gute, tiefe Buchten, die hinreichend Schutz
gegen starke Winde geben. Ein weiterer Vorzug
ist die geringe Tiefe, in welcher die naphtha-
flihrenden Schichten liegen. Wihrend man in Baku
schon bis zur Tiefe von 300 Faden (= 640 m)
vorgedrungen ist und hiermit die Grenze der
weiteren Vertiefung der Bohrschichte erreicht sein
diirfte, quillt in Tscheleken schon aus 40—60
Faden (= 85'3-—179'9 m) Tiefe Naphtha frei hervor.
Der reiche Kerosinertrag und ihr hoher Paraffin-
gehalt sind ein weiterer Vorzug dieses Fundortes.
Ozkeritlager treten auf Tscheleken stellenweise an
der Oberfliche hervor, sind aber auch in grofieren
Tiefen gefunden worden, was auf eine betrachtliche
Dicke der Ozokeritschicht schlieBen ldfit. Auch in
klimatischer Hinsicht ist die Insel beglinstigt,
wihrend Berekei als Fiebergegend in Verruf ist.
Die groien technischen Anlagen, welche in Tsche-
leken von der Naphthagesellschaft Gebriider Nobel
teils ausgeflihrt, teils geplant sind, lassen annehmen,
daffi Tscheleken am ehesten die Bedeutung eines
Ersatzes flir Baku gebtihrt.

Gerade der Umstand, dafi die Gebriider Nobel
ernstlich auf einen Ersatz fiir Baku bedacht zu
sein scheinen, zeigt deutlich, dafi die Bewegung,
die die Naphthaproduzenten ergriffen hat und an-
scheinend beunruhigt, nicht ohne guten Grund ist,
das heifit der starke Wasserzufluf gefihrdet
offenbar ernstlich die fortlaufend reiche Gewinnung
von Naphtha.

Was aber fiir den Weltmarkt bedeuten wirde,
wenn sich die Befiirchtungen auch nur annihernd
bestétigen sollten, geht daraus hervor, dafi RuB-
land zur Zeit 11,242.249 tons Naphtha, Amerika
dagegen nur 9,158.373 tons erzeugt.

Ohne hier auf die Bedeutung des Petroleums
im wirtschaftlichen Leben der Vélker einzugehen,
sei nur auf die von Jahr zu Jahr wachsende, grofie
Bedeutung der Naphthariickstinde und der Naphtha
selbst als Heizmaterial hingewiesen. Nicht nur
dafl heute Fabriken aller Art, FluB- und Seedampfer,
die Kriegsschiffe usw. immer ‘mehr und mehr sich
diesem fllissigen Heizmaterial zuwenden, sondern
— was uns hier an erster Stelle interessiert —
die Eisenbahnen RuBllands gebrauchen die Naphtha
und deren Riickstdnde in sehr erheblichem Umfange
als Heizmaterial fiir die Lokomotiven.

Gerade in letzterer Beziehung hat dieses
fllissige Heizmaterial ganz auBerordentliche Vor-

ziige, die namentlich auf den russischen Bahnen
auch im Ersparen eines dritten Mannes auf der
Maschine in die Erscheinung treten.- In Rufiland
werden namlich die Lokomotiven von drei Personen
bedient: dem Flhrer, einem Gehilfen des Fiihrers
und einem Heizer, der das Olen und Feuern der
Maschine zu besorgen hat. Wenn nun bei der Ver-
wendung von Naphtha und Naphthartickstinden als
Heizmaterial das Bedienen des Feuers insoferne ganz
in Wegfall kommt, als ja das fliissige Heizmaterial
ohne alle Bedienung, einmal entziindet, weiter
fortbrennt, so kann der eine Mann, der vor-
herrschend damit beschaftigt wurde, Holz oder
Kohlen in den Feuerraum zu werfen, natiirlich
erspart werden. Neben dieser einen Seite bei der
Verwendung von Naphtha und Naphthariickstinden
kommen aber noch mancherlei andere wichtige
Fragen in Betracht, so vor allem die Schonung
des Bestandes der Wilder.

Der allméhlich riesenhaft anwachsende Bedarf
an Holz lenkte die Aufmerksamkeit der Staats-
regierung immer mehr auf sich, denn der Wald-
reichtum Rufilands nahm durch das stindige Ab-
holzen in erschreckender Weise ab. Die Folgen
des Verschwindens der Wilder machten sich auch
beim Feldbau empfindlich bemerkbar: die Acker
waren trocken, die Ernteertrage wurden geringer,
kurz, Hilfe muBte geschaffen werden, und man
glaubte sie bringen zu koénnen, indem man zu
Anfang der Achtzigerjahre ein Waldschutzgesetz
erlief. Es ist ja gewifl, dal dieses Gesetz mit-
geholfen hat, die Wilder vor ganzlicher Verwiistung
zu schiitzen, aber wirksamer und nachhaltiger war
der Ausbau des Eisenbahnnetzes selbst, das all-
madhlich die reichen Lagerstitten der Steinkohlen
im Donezgebiete in Polen, im Kaukasus usw.
erreichte, sowie endlich die Verwendung der
Naphthartickstinde und der Naphtha als Heiz-
material.

Wie sich die Verwendung des verschiedenen
Heizmaterials in den Jahren 1882—1901 entwickelt
hat, dartiber liegen uns amtliche Zahlen vor, die
von dem Ministerium der Verkehrsanstalten in den
alljahrlich erscheinenden ,Nachrichten liber die
Eisenbahnen® veroffentlicht werden. Hiernach
betrug der Verbrauch:

l :
An- | Stein- | Bri- | * N
thrazit kohlen | ketts | Koks | Torf Naphtha Holz

o ~ 7 in Tausenden
in Tausenden Pud (1 Pud — 16'38 kg)

Jah [ S Fud: Kubikfaden |

ar | Es ist der Heizwert eines Kubikfadens Holz | ( Quadrat-
J gleich Pud: faden

- - ———— = 4%m?) |

108 | 111 | 9% | 100 | 227 70 ‘
1882 | 8518 51601 4784 — 2624| 124| 425
1890 3185 64443 523 — 3050 16247 388
1895 | 2422 | 80.718 | 288 99 2217 38287 472
1900 2612 | 158.881 906 — | 11 92931 604
1901‘2577!179.5885 5 — | 15 95858  5l4

Demnach verliert das Holz immer mehr an
Bedeutung. Ebenso hat die Steinkohle von ihrer



Beteiligungsziffer an der Versorgung der Bahnen
mit Heizmaterial eingebtifit, wenngleich lange nicht
in dem Mafle, wie das Holz.

Es kann also keinem Zweifel mehr unterliegen,
dafl wirtschaftlich die Frage der Lieferung des
Heizmaterials insofern entschieden ist, als z. Z.
Baku und die Kohlenlager des europdischen Rufi-
land, unter diesen in erster Reihe das Donezgebiet,
den Lowenanteil, d. h. 854"/, hergeben mussen,
um den Betrieb in seinem gegenwdrtigen Umfange
aufrecht zu erhalten. Hieraus erklart sich das
Interesse, das die Eisenbahnen an der Ergiebigkeit
der Naphthaquellen haben missen, und dafl die
Moglichkeit einer geringeren Ausbeute in Baku
den Wunsch sofort lebhaft werden lafit, nach
Ersatz zu suchen, um nicht auf dieses wertvolle
und bequeme Heizmaterial teilweise verzichten zu
mussen. Wenn nun auch nicht ohne weiteres
durch das reichliche Auftreten von Wasser in dem
Gewinnungsgebiet von Baku auf ein génzliches
oder auch nur sehr erhebliches Zurlickgehen der
Ausbeute geschlossen werden darf, so ist doch
der Anstoff damit gegeben, den Glauben an die
Unerschopflichkeit des Gebietes zu erschittern
und damit zugleich die Pflicht aufgezwungen, bei
Zeiten nach Ersatz zu suchen. Das geschieht im
Augenblick allem Anschein nach in ausgiebiger
Weise und zum Teil mit Glick, denn die Insel
Tscheleken ist offenbar ganz besonders reich an
allem, was die Naphthaindustrie verarbeitet. Wenn
nun, was im Interesse des Eisenbahnbetriebes
und ebenso der sonstigen Betriebe sehr gewlinscht
werden kann, der storende Zufluf von Wasser
nur zeitweilig aufgetreten ist und wieder “zurtick-
gedrangt werden kann, so wilrde die Folge hier-
von sein, daf neben den vorhandenen Fundstitten
um und bei Baku noch neue, anscheinend auch
schr reiche Quellengebicte erschlossen worden
sein werden.

Vielleicht wird dann die Folge dieses Zwischen-
falles die sein, daffi schr viel mehr Naphtha ge-
wonnen werden wird und das grofiere Angebot
auch die Preise sinken 14fit, so dafl das Heiz-
material auch wieder noch den Vorteil bieten wird,
billig zu sein, was in den letzten Jahren schon
nicht mehr der Fall war. Die Preise auf den Loko-
motiven betrugen ndmlich:
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g An-  Stein-  Bri- . o |
! thrazit kohlen Kketts orl | Naphtha |
e I Holz
N fir Pud ‘
K pr,eﬁ, 1_( en gxuf);iili(fe;gen
1882 . 16 12 22 8 4 1523
1885 . 12 12 — | — 17 | 1508
1890 . 13 1 21 | T4 15 1252
1895 . 9 10 - l — 16 | 1259
1900 . 9 | 13  -- | — 22 | 1462
1901 . 9 | 14  —  — 23 1524
Hiernach findet man, wenn man den Ver-

gleich auf Steinkohlen (einschlieilich Anthrazit),

Naphtha und Holz als die drei hauptsachlich in
Frage kommenden Heizstoffe beschrdankt, dafl von
den Eisenbahnen Rufllands zur Deckung ihres
Bedarfes an Brennmaterial verwandt wurden:

Im Jahre Steinkohle Naphtha Brennholz
1882 5599/, 022, 439 9/,
1885 5549/, 649/, 3829/,
1890 495 9/, 189/, 316 °/,
1895 42:3°, 3119/, 366 9/,
1900 42:9°/, 392 °/, 17:9%/,
1901 4659/, 389 9/, 146 %/,

Die vorstehenden Verhdiltniszahlen sind gefun-
den worden, nachdem =zuvor die Heizwerte von
Steinkohlen (111 Pud = 1 Quadratfaden) und
Naphtha (70 Pud = 1 Quadratfaden Holz) auf den
Heizwert von Holz zuruckgefiihrt wurden.

Diese Verhiltniszahlen sind aufierordentlich
lehrreich, denn sie zeigen deutlich, eine wie her-
vorragende, wachsende Rolle Naphtha als Heiz-
material auf den russischen Bahnen allméhlich
spielt. Multipliziert man die angegebenen Preise
mit den Zahlen, die die Heizwerte der einzelnen
Brennmaterialien gegentiber einem Kubikfaden Holz
angeben, so findet man, dafl in den letzten Jahren
der vorstehenden Beobachtungsreihe das Heizen
mit Naphtha doch schon recht teuer geworden ist,
namentlich wenn man die Preise aus den ersten
Jahren gegentliber stellt.

Trotz der sehr erheblich gestiegenen Beschaf-
fungskosten der Naphthariickstdnde haben dennoch
die nachfolgenden Bahnen fast ausschlieilich fllis-
siges Heizmaterial verwendet, und zwar:

mineralisches davon
Hgizmaterial Nagxhthn und
iiberhaupt Naphtha-
riickstdnde
Millionen Pud
1. Baltische u. Pskow-Rigaer Bahn 48 30
2. Transkaukasusbahn ... 135 127
3. Moskau-Kursk-Nishni-Nowgorod . 106 97
4, Moskau-Jaroslaw-Archangelsk . 42 42
5. Nikolaibahn . o d 79 67
6. Ssamara-Slatoust-Orenburg . 69 67
7. Ssysran-Wjdsma 132 49
8. Wladikawkasbahn . 199 166
9. Moskau-Kasan . 69 68
10. Rjasan-Uralsk . 185 180
11, Sid-Ostbahnen . . : 281 79
12. Mittelasiatische Bahn . 68 67

Diese Bahnen haben eine Betriebslange von
zusammen 22.038 Werst und stellen somit 415%/,
der Gesamtldnge der 1901 im Betriebe gewesenen
Bahnen dar. Geht man die Reihe der vorauf-
gefithrten Bahnen durch, so findet man bald, daf}
alle Bahnen entweder eine Hafenstation am Kaspi-
see oder am Wolgastrom haben, d. h. alle Bahnen
haben die Moglichkeit, auf wohlfeilen Beforderungs-
wegen das Heizmaterial zu beziehen. Aber noch
weiter: sdmtliche Bahnen, die die Moglichkeit
haben, ihren Bedarf ganz oder teilweise auf diese
Weise beziehen zu kénnen, benutzen diese Gelegen-
heit, woraus mit Recht gefolgert werden darf,



einmal, dafl die Verwendung von fliissigem Heiz-
material sich als vorteilhaft erweist, und sodann,
dafl eine weitere Verbreitung dieses Heizmaterials
von der Moglichkeit, es billig befordern zu kdnnen,
abhingig sein wird.

Aus allem geht aber deutlich hervor, welche
grofie Bedeutung flir den Betrieb auf den russischen
Eisenbahnen schon gegenwirtig die Verwendung
von Naphtha und Naphtharlickstdanden als Heiz-
material fir Lokomotiven hat.

Vierachsige, vierfact gekuppelfe Tender-Lokomotive fiir Scimalspur mit nach dem Bogen-
miftelpunkte einstellbaren €ndachsen.

Diese Lokomotive ist fiir die Strecke Gyalar-
Vajda-Hunyad der siebenblirgischen Bergwerks-
bahn bestimmt, welche 75 cm Spurweite, 50 m
kleinsten Bogenhalbmesser und grifite Steigungen
von 259/, besitzt.

Die Lokomotive hat eine Achsanordnung er-
halten, welche fiir das Durchfahren der scharfen
Bogen tunlichst geringe Widerstdnde ergibt, ob-
wohl das ganze Lokomotivgewicht durch Kuppe-
lung aller vier Achsen nutzbar gemacht wurde.

Das Gestell

Die Einstellvorrichtungen der Endachsen sind
durch seitlich an den Hohlachsen angreifende
Zugstangen, sowie durch die in der Mitte der
Hauptrahmenbleche drehbar befestigten Hebel
zwangldufig miteinander verbunden, so dafi die
radiale Einstellung der einen Endachse die radiale
Einstellung der anderen Endachse zur Folge hat.

An besonderen Ausstattungsteilen sind her-
vorzuheben:
Handbremse.

besteht aus einem
Auflenrahmen
mit dufleren ho-
rizontal liegenden
Zylindern und
duflerer Steue-
rung. Die zweite
der vier gekup-
pelten Achsen ist
als’i Treibachse
ausgebildet.
Séamtliche Achsen
besitzen Hallsche
Kurbeln, welche
fix und unver-
schiebbar  gela-
gert sind. !Das
Gestell ist mit.
Mittelpuffer und
Zugvorrichtung
ausgestattet.
Kessel und Maschine der Lokomotive bieten
nichts Auflergewohnliches. Die Steuerung ist die
Stephensonsche mit offenen Exzenterstangen.

Die Einstellvorrichtung der Endachsen ist die-
jenige von Klien-Lindner. Die Achse, die in ihren
Lagern fix gelagert ist, besitzt in der Mitte eine
kugelformige Verstarkung. Die Rader sind mit der
Achse aus einem Stiicke verfertigt, und zwar hohl aus
Stahlgufi. Der mittlere Teil der Achse ist zu einer
Kugelschale ausgebildet, die das Lager der kugel-
formigen Verstarkung der inneren Achse bildet.
Ein Mitnehmer {ibertragt die Kraft von der vollen
auf die hohle Achse. Zwischen der hohlen und
vollen Achse ist eine relative Verschiebung von
jederseits 15 mm in der Richtung der Achse mog-
lich. Zwei in die hohle Achse eingebaute Spiral-
federn bezwecken das Zurlickfiihren der Achse in
die Mittelstellung.

4/4 gekuppelte Schmalspur-Tender-Lokomotive,

Amerikanische Funkenfanger in der Rauch-
kammer.

Dampfwasserabscheider im Dome.
Sandstreuvorrichung.

Die Hauptabmessungen und Verhiltnisse der
Lokomotive sind die folgenden:

Zylinderdurchmesser . 9 % ® % 8 & 3 340 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . . 350 ,
Durchmesser der Treib- und Kuppelrader . ., 750
Achsstand, vordere Kuppelachse bis Treibachse 1300
” Treibachse bis mittlere Kuppelachse 1400
. mittlere bis hintere Kuppelachse 1300 .
| gesamter . i oW e 4000
Siederohre, Durchmesser auien . . ., . . 44
# o innen . . P ow 39 ,
Linge . . 3200
Anzahl 101 Stick
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3/5 gekuppelte Schnellzug = kokomotiven der
,,Sciweizerisdien Bundesbahnen‘.

Dank dem liebenswiirdigen Entgegenkommen
des Herrn Ingenieur E. Loosli in Bern sind wir
nun in der Lage, unseren Lesern einige weitere
Mitteilungen t(ber die auf Seite 144 im 7. Heft
abgebildete Schnellzug-Lokomotive zu bringen.

Die Jura-Simplon-Bahn ist bekanntlich am
1. Mai 1903 an den Bund ibergegangen und
bildet heute mit Ausnahme der Linien Bern—
Luzern —Briinig, Bern—Biel — Chaux -de-Fonds,
Biel—Delsberg—Basel und Delsberg—Delle, den
I. Kreis der schweizerischen Bundesbahnen.

Im Herbste 1902 gelangten die ersten zwei
Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotiven der
Serie A 8/5, Nr. 231 und 232 (jetzt 701 und 702)
zur Ablieferung (an die Jura-Simplon - Bahn),
deren Leistungen derart befriedigten, dafi diese
Bauart mit wenigen Abédnderungen von den
schweizerischen Bundesbahnen weiter beschafft
und im Sommer 1905 bereits 29 Lokomotiven
Nr. 701—729 in Betrieb sein werden.

Alle Zylinder haben entlastete Flachschieber
mit Trickkanélen, die Hochdruckschieber werden
von  Walschaert-(Heusinger)-Steuerungen,  die
Niederdruckschieber -von Joy-Steuerungen ange-
trieben. Ein mit der Umsteuerung verbundenes
Frischdampfventil 148t beim Anfahren Dampf aus
dem Schieberkasten des rechten Hochdruck-
zylinders in den Receiver stromen, zudem sind
die Hochdruckschieber mit den Lindner’schen
Ausgleichkanélchen versehen.

Der Kessel ist infolge der unter der Feuer-
blichse angeordneten Treibachsen hoch gelagert,
wobei dessen Mittel 2:660 m iiber der Schienen-
oberkante liegt.

Die Lokomotive ist mit der automatischen
und der nichtautomatischen Westinghousebremse
versehen, erstere wirkt auf alle Rader der Loko-
motive und des Tenders, letztere wirkt bei den
ersten zwei Maschinen auf die Treib- und Tender-
rdder, bei den neuen Ausflihrungen nur auf die
Tenderrdader. Ferner ist die Lokomotive ausgeriistet
mit Friedmann-Injektoren, Friedmann-Schmierpum-
pen, der Handschmierpresse flir Schieber- und
Regulatorschmierung, dem Geschwindigkeitsmesser
Hasler, dem Langer’schen Rauchverzehrungs-
apparat, dem Handsandstreuer filir das zweite



Treibraderpaar und dem Luftsandstreuer flir das
vordere Treibraderpaar.

Die Hauptabmessungen bei den Ausflihrungen
sind folgende:

Lokomotiven Nr.

701 u, 702 703—729
Durchmesser der Hochdruckzylinder 360 mm 360 mm
» . Niederdruckzylinder 570 570
Kolbenhub 660 660
Treibraddurchmesser 1780 1780
Laufraddurchmesser . 850 850
Fester Radstand der LOkOmOtl\'L 3900 4150
Totaler 5 8100 8350
Totale Ldnge der Lokomomc .11.830 , 12110
Rostflidche 272 m? 2:6 m?
Wasserberiihrte Heizfl, d. Feuerbiichse 131 155 ,
5 , Siederchren 15567 151 ,
totale Heizfliche 1688 1665
Arbeitsdruck . 15 Atm, 15 Atm.
Anzahl Slederohlen 236 229
Ldnge der . zwisch, d ROhIW 4200 mm 4200 mm
Durchmesser der Siederdhren 46/50 46/50
Mittl, Durchm, d. zylind. Langkessels 1500 1500
Leergewicht der Lokomotive 579 tons 58+6tons
Dienstgewicht ,, 4 64 644
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Adhisionsgewicht . 44-8 tons 46 tons
Wasservorrat im Tender 17 m? 17 m?
Kohlenvorrat . b tons b tons
lendenaddunchmessel . 1030 mm 1030 mm
Radstand der Drehgestelle 1600 1600
Totaler Radstand des Tenders . 4750 4650
Totale Linge des Tenders 7150 . 7050
l.eergewicht 163 tons 172 tons
Dienstgewicht W ; 387 396
Gesamt-Radst. v. Lokom. m. Tender . 15.215 mm 15.450 mm
, -Lidnge , . 18.415 18.600
-Gewicht . 1027 tons 104 tons

n

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betrdagt
100 km in der Stunde.

Druckfehler-Berictigungen.

Heft 8, 1904, Seite 189, Zeile 4 von oben
soll es heifien 18200 Tonnen und Zeile 5 60-200
Tonnen. Ferner auf Seite 162, vierter Absatz,

letzte Zeile soll es richtig heiflen statt Kugelarme,
Kurbelarme.

Die Ill. Wagenklasse der englischen €isenbahnen

konnte, wie wir der ,Frankfurter Ztg.“ entnehmen,
im letzten November ihr Diamantjubilium feiern,
denn vor 60 Jahren, am 1. November 1844, trat
die Parlamentsakte in Kraft, die die Eisenbahnen
zwang, die III. Wagenklasse einzufiihren. Von
1843 bis 1845 war Gladstone Président des Handels-
amtes, und seinen Bemiihungen ist es zu danken,
daff im Sommer 1844 das Parlament eine Akte
annahm, die bestimmt, daB , jede Eisenbahngesell-
schaft taglich auf ihrer ganzen Linie und zwischen
allen Stationen einen Zug in der Geschwindigkeit
von mindestens zwolf englischen Meilen in der
Stunde verkehren lassen miisse, der Reisende fiir
einen Fahrpreis von einem Penny fiir die englische
Meile befordere, und zwar in Wagen, die mit Sitzen
versehen und vor der Witterung geschiitzt sind“.

Was bis dahin an Stelle der III. Wagenklasse
den Reisenden von den Eisenbahngesellschaften
geboten war, das waren oben offene Viehwagen
mit hohen Seitenwinden, die meist an Giiterziige
angehidngt waren. In diese Viehwagen wurden die
Reisenden, die billig reisen wollten, hineingepackt;
sie waren hier dem Wind und Wetter und auch
dem Rauch und Rufi der Lokomotive ausgesetzt,

und das Sitzen wurde ihnen absichtlich in jeder
Weise unmdoglich gemacht. Man verbot z. B. dem
Reisenden, einen Handkoffer in den Viehwagen
zu nehmen, den er als Sitz hétte benutzen konnen;
wer wahrend der Fahrt sitzen wollte, sollte eben
gezwungen sein, Il. Klasse zu fahren. An Stelle
der offenen Viehwagen fiihrten cinige Eisenbahn-
gesellschaften dann auch tberdeckte Wagen ein,
aber diese hatten keine verschlieBbaren Fenster,
sondern nur verschiebbare Laden, und Sitze gab
es darin natiirlich auch nicht. Von Beleuchtung
bei Nacht war naturlich keine Rede. Der Fahr-
preis flir die Reise in solchen an Giiterzlige an-
gehingten Wagen betrug 1!/, Penny fiir die eng-
lische Meile, also die Hilfte mehr als der gesetz-
liche Fahrpreis IIl. Klasse, der 1844 zur Ein-
flihrung kam.

Die Gladstonesche Akte, die den Reisenden
II. Klasse zum erstenmal, man kann sagen,
Menschenrechte verlieh, wurde von den Eisen-
bahnen anfangs mit grofitem Widerwillen befolgt.
Nur den einen vorgeschriebenen Zug mit Wagen
III. Klasse, in denen die Reisenden sitzen konnten
und die verschliefbare Fenster hatten, liefen die




Eisenbahngesellschaften tdglich verkehren, und die
Benlitzung dieses Zuges, der der ,Niggerzug*
hief3, wurde dem Publikum nach Kréften verleidet.
Personenziigen mit Wagen I. und II. Klasse und
sogar schnelleren Giiterziigen mufite der ,Nigger-
zug“ immer ausweichen, und er mufite warten,
bis diese vorausgeschickt waren Auch wurde
hiufig Ubelriechendes Frachtgut in die Wagen
[II. Klasse gepackt, um den Reisenden deren Be-
nltzung vollends zu verleiden.

Ganz allméhlich erst kamen die englischen
Eisenbahnen zu der Einsicht, dafl der Verkehr
III. Klasse sich gut bezahlt mache. Die Midland-
Eisenbahn trat im Maéarz 1872 mit der grofien
Neuerung hervor, dafl sie in allen ihren Ziigen
Wagen 11I[. Klasse verkehren lief. Im Oktober 1874
war dieselbe Eisenbahn im Begriff, ihr englisches
Eisenbahnnetz mit den schottischen Eisenbahnen
in Verbindung zu bringen durch Eroffnung der
neuen Strecke von Settle nach Carlisle. Es galt
nun, neues Wagenmaterial anzuschaffen, und diese
Frage wurde sehr griindlich erwogen, weil der
Personenverkehr keine gentgende Zunahme auf-
wies und die Zuge zu viel totes Material mit-
schleppten. Es wurde nun ermittelt, dafl ein Wagen
I. Klasse 450 £ kostete und nur 530 £ im Jahre
einbrachte, dafl ein Wagen II. Klasse 350 £
kostete und nur 430 #£ jahrlich einbrachte. Ein
Wagen III. Klasse kostete dagegen nur 270 £
und er brachte nicht weniger als 890 £ im Jahre
ein! Folglich war es der Reisende IIl. Klasse, an
dem die Eisenbahngesellschaft ihre Dividende ver-
diente. Infolge dieser Erwdédgungen machte die
Midland-Eisenbahngesellschaft am 1. Januar 1875
bekannt, dai die II. Wagenklasse auf ihren Linien
abgeschafft sei. Diese Neuerung wurde stark an-
gegriffen, aber sie hat sich auf der Midland-Eisen-
bahn bewdéhrt, zumal dort die Wagen III. Klasse
gepolsterte Sitze haben und fast ebenso bequem
sind, wie die Wagen 1I. Klasse. Die meisten an-
deren englischen Eisenbahnen haben die II. Wagen-
klasse beibehalten. Von den iiber 1000 Millionen
Reisenden, die im letzten Jahre die Eisenbahnen
von England und Wales beniitzten, reisten 28 Mil-
lionen 1. Klasse, 67 Millionen II. Klasse und 944
Millionen 1II. Klasse.

Rollenlager fiir Wagenachsen.

Die London & Brigthon-Eisenbahn machte im
Janner 1903 den interessanten, wenngleich nicht
neuen Versuch, die Drehgestellachsen eines Per-
sonenwagens mit Rollenlagern zu versehen und
ihn den Zligen ihrer Hauptlinie einzureihen. Dieser
Wagen hat bis jetzt 128.000 km anstandslos zu-
ruckgelegt und sich unter den stdndigen Fahr-
gédsten wegen seines ruhigen Ganges einen gewissen
Ruf erworben. Die vor kurzem besichtigten Lager
erschienen fast wie neu.

Als der Lagerung zugeschriebene Vorteile
werden hervorgehoben: Eine ungemein leichte
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Ingangsetzung infolge geringeren Reibungswider-
standes, die raschere Erreichung der Fahr-
geschwindigkeit, was insbesondere beiStadtbahnen
mit ihren vielen Aufenthalten von Wichtigkeit er-
scheint, und die durch eine Brennstoffersparnis
ausgedriickte grofiere Wirtschaftlichkeit.

Umfangreichere Versuchsfahrten wurden kiirz-
lich mit einem aus 7 Wagen von je 22 tons Eigen-
gewicht(zusammen 154 tons) bestehenden, mitRollen-
lagern versehenen Vorortzuge auf der Versuchs-
strecke London Bridge-Crystal Palace angestellt.
Hierbei ergab sich, dafl der Rollerzug ohne
wesentlichen Kraftaufwand in Bewegung gesetzt
werden, bereits nach kurzer Frist seine Hochst-
geschwindigkeit erreichen kann, sehr ruhig lauft
und ohne das geringste Riitteln und Schwanken
angehalten wird, wobei also jede Unbequmlichkeit
flir die Reisenden vermieden erscheint.

Motorwagen.

- Die Verwendung von Motorwagen: auf Neben-
linien und auf Strecken mit geringer Verkehrs-
dichtigkeit sowie im rein ortlichen Verkehr nimmt
wie auf dem Festlande, so auch in Grofibritannien
stetig zu. Die GroBle Westbahn 148t z. B. gegen-
wirtig 30 solcher Wagen herstellen, 12 flir den
Untergrunddienst, 12 flir Zweiglinien und 6 Bei-
wagen. Die fiir Zweiglinien bestimmten Wagen
unterscheiden sich von den anderen dadurch, daf}
sie auch einen Raum fiir Gepdack und kleinere
Giiter enthalten. Auch auf der in das ,Strond
Valley* fiihrenden Linie der Grofien Westbahn
sind die Ergebnisse des dort eingefiihrten Motor-
wagendienstes sehr zufriedenstellend. Die Ziige
bestehen aus zwei Motor- und einem Beiwagen.
An einem Sonntag wurden damit 6693 Personen
befordert.

Cisenbahns c=

= == Befrieb

Mafregeln zur Sicherung voriibergehend
eingeleisig betriebener Geleisestrecken auf zwei-
geleisigen Bahnen. Der preuflische Minister der
offentlichen Arbeiten hat neuerdings die durch
einen friheren Erlafl dieserhalb gegebenen Vor-
schriften von neuem eingeschérft. Danach ist,
wenn eine Geleisestrecke zu einer Bauausfiihrung
am BahnkoOrper mittels Geleiseverschlingung oder
durch Weichenverbindungen zeitweilig fiir den
eingeleisigen Betrieb hergerichtet wird, die Durch-
fahrt durch die eingeleisig betriebene Geleisestrecke
den Ziigen erst dann zu gestatten, nachdem diese
vorher zum Stillstand gebracht sind. — Die ein-
geleisig zu befahrende Geleisestrecke, deren Linge



auf das unbedingt notwendige Maf3 eingeschrankt
werden muf}, ist an beiden Seiten durch Mast-
signale zu decken. Diese Deckungssignale sind
unter sich so in Abhédngigkeit zu bringen, daf}
stets nur flir eine der beiden Fahrrichtungen Fahr-
signal gegeben werden kann. Ist die eingeleisige
Strecke durch Weichenverbindungen hergestellt,
so muf} zugleich die richtige Stellung der Weichen
durch das Fahrsignal gesichert sein. Jeder an-
kommende Zug ist vor dem Deckungssignal zum
Stillstand zu bringen. Erst nachdem dies ge-
schehen, darf das Fahrsignal gegeben werden.
Nach Herstellung des Fahrsignals hat der Zug
langsam und vorsichtig den eingeleisigen Strecken-
abschnitt zu durchfahren und darf erst nach der
vollendeten Durchfahrt die fahrplanmiBige Ge-
schwindigkeit wieder annehmen. Nach der Vor-
schrift im § 1 (4) der Betriebsordnung sind die
Deckungssignale des eingeleisig befahrenen Strecken-
abschnittes mit Vorsignalen auszurtisten. Die vor-
stehenden Bestimmungen gelten fiir den Betrieb
eingeleisiger Streckenabschnitte auflerhalb der
Stationen. Mufi die Bahn von einer Zugmelde-
station bis zur anderen eingeleisig betrieben oder
ein Hauptgeleise innerhalb einer Station zeitweise
aufler Betrieb gesetzt werden, so sind die Sicher-
heitsmafinahmen nach Lage der oOrtlichen Ver-
héltnisse in jedem Falle besonders zu treffen.

Das Urteil in dem schweren Eisenbahn-
ungliick auf der Pariser Stadtbahn. Vor dem
Zuchtpolizeigericht zu Paris hat die mehrtédgige
Verhandlung wegen des im Sommer 1903 bei
der Station Couronnes der unterirdischen Stadt-
bahn vorgekommenen furchtbaren Unfalls statt-
gefunden. Bekanntlich waren durch einen brennen-
den Zug, vornehmlich durch den Rauch und die
Entwicklung giftiger Gase, 86 Menschen ums
Leben gekommen, welche sich bei mangelnder
Beleuchtung und ungentligenden Ausgidngen nicht
aus dem unterirdischen Bahnhof retten konnten.
Nach der Voruntersuchung waren der Wattmann
Chauvin, die Zugfiihrer Cavayé und Jouffroy und
der Bahnsteigvorstand Renaud wegen fahrlissiger
Totung angeklagt. Der Direktor der Gesellschaft
Vignes war aufler Verfolgung gesetzt. Die An-
geklagten hatten beriihmte Verteidiger: Millerand,
Viviani und Labori. Namens der ,Métropolitain“-
Gesellschaft teilte Rechtsanwalt Barboux mit, dafl
diese den Verwandten der Opfer Entschiddigungen
im Gesamtbetrage von 1,253.000 Franken gezahlt
hat. So hat sich schliefilich dem Strafverfahren
keine Zivilpartei angeschlossen. Den Angeklagten
werden verschiedene Nichtbeachtungen der Dienst-
vorschriften zur Last gelegt, namentlich Chauvin,
dafl er die die Stromschiene beriihrenden Strom-
abnehmer nicht zuriickgezogen hat, als er den
KurzschluB, die Ursache des Brandes, bemerkte.
Die Schliisse der Sachverstindigen dienen der
Anklage zur Grundlage. Doch bemerkt einer unter
ihnen, Maneuvrier, die Elektrizitdit sei noch so
wenig bekannt, dafl man behaupten konne, die
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genaue Befolgung der Vorschriften sei, statt
Unfille zu verhiliten, eher geeignet, solche zu

veranlassen. Er selbst sei eines Tages beinahe
durch Elektrizitat getotet worden und verdanke
sein Leben nur dem Umstande das angesichts
der Gefahr der ihn begleitende Beamte den Wechsler
entgegen der Vorschrift drehte. Der Staatsanwalt
beantragte eine maflige Verurteilung, die Ver-
teidiger verlangten Freisprechung, da den Ange-
klagten keine wirklichen Fehler vorgeworfen
werden konnen und die wahren Ursachen des
Ungliicks in hoherer Gewalt beruhten. Das Ur-
teil lautete gegen die vier Angeklagten auf Geld-
strafen von 2000 Fr. bis zu einer bedingten Frei-
heitsstrafe von einem Monat Gefdngnis.

Neues Betriebsmaterial fiir die italienische
Mittelmeerbahn. Die Regierung hat die Anschaffung
von 10 Verbundlokomotiven fiir Gilterztiige mit
vier gekuppelten Achsen und Drehgestell, 30 Ver-
bundlokomotiven mit drei gekuppelten Achsen,
30 Tenderlokomotiven mit drei Achsen, 200 Wagen
[II. Klasse und 100 Giiterwagen mit zwei Achsen
bewilligt. Als Kosten dafiir sind 10,000.000 Lire
vorgesehen. Wahrscheinlich werden davon wie
gewohnlich %, fir das Inland und 1!/, flir das
Ausland ausgeschrieben werden.

GEMEINES

‘%,

England unter Schnee. Fiir England und
seine Eisenbahnen war die vierte Novemberwoche
vorigen Jahres eine unheilvolle. Ein seit einem
Jahrzehnt nicht beobachteter und um diese Zeit
am wenigsten erwarteter Schneesturm Uberzog,
von Schottland ausgehend, ganz England mit Frost
und Schnee und richtete grofen Schaden im Armel-
kanal an. — Der letzte North Western-Zug,
dem es bei Beginn des wiitenden Schneetreibens
vom 21. auf den 22. November nachts noch ge-
lang, ungefahrdet durchzukommen, mufite in der
Nihe von Carlisle dreimal anhalten, um die Ma-
schine von Schnee und Eis zu befreien, worauf
eine Wettfahrt nach Stiden mit dem Unwetter be-
gann; hinter Shap war der letzte unfreiwillige Auf-
enthalt, von wo ab die Lokomotive die Schneelage
bewiltigte. — Der Midland-Exprefizug, welcher
von Carlisle am 22. November 6.45 morgens in
Edinburgh féllig war, blieb unweit Riccarton im
Schnee stecken; nachdem es dem schweren Zuge
nicht gelang, das Hindernis zu durchbrechen, wurde
er zurickgeschoben und in drei Teile zerlegt. Der
erste Teil mit dem Postwagen schaffte sich Raum
und traf mit 7 Minuten Verspitung in Edinburgh
ein. — Der Edinburgher Midland-Exprefizug ab
London 22. November 9.30 vormittags erreichte
Carlisle um 4.30 nachmittags und gelangte noch
bis New Castleton, etwa 32 km weiter nordlich,
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wo er stecken blieb; vor ihm lag schon lidngere
Zeit cin Gliterzug, und tberdies war bei dem Ver-
suche, die Strecke frei zu machen, auch noch ein
Schneepflug entgleist, zu dessen Einheben ein Krahn
verlangt wurde. Einige Reisende unternahmen es,
durch tiefen Schnee watend, in der nahen Ortschaft
Nahrungsmittel zu holen. Heifles Wasser wurde
der Maschine entnommen und eiligst Kaffee und
Tee bereitet und mit Brot und Butter herumgereicht.
Mittlerweile war jedoch das Gas im Restaurations-
wagen aufgebraucht und so lag der Raum im
Dunkeln. Erst um Mitternacht konnte der Zug nach
Carlisle zuriickgebracht werden, wo die Reisen-
den das Freimachen der Strecke abwarteten. —
Nachdem ein Personenzug auf der Hauptlinie der
North-British-Eisenbahn im Einschnitt zwischen
Riccarton Junction und Steelroad, zwei Kkleinen
Stationen in Roxburgshire an der schottischen
Grenze, wo ein eisiger Wind von den Cheviot-
hligeln ungeheuere Schneemassen zusammenge-
tragen hatte, nahezu 13 Stunden festgehalten war,
konnten die erstarrten und hungrigen Reisenden
ihren Weg nach Norden fortsetzen. Hunderte von
Arbeitern, unterstiitzt durch Schneepfliige, arbeiteten
nach beiden Richtungen mit aller Anstrengung,
und um 11 Uhr vormittags am 23. November konnte
auch der Londoner Exprefizug, der an dieser Stelle
fahrplanméBig um 5 Uhr friih eintrifft, abgelassen
werden. Der heftige Wind und das Schneetreiben
hielten an, so dafl bald wieder ein undurchdring-
liches Hindernis geschaffen war. Weiteren Be-
mithungen gelang es, die Strecke um 3 Uhr nach-
mittags fiir einen zweiten Zug frei zu machen.
Der Schneefall hatte aufgehort, doch fegte der
Wind den Schnee von den Bergen herab und der
Einschnitt fiillte sich neuerdings. — Der erste
Personenzug von Bishop Auckland (Durham)
nach Teesdale blieb hinter Romalskirk stecken:
einen zweiten Zug von Teesdale erreichte bei
Cockfield Fell, einem wilden Moorland, das gleiche
Schicksal, und beide blieben die ganze Nacht
lUber eingeschneit. Die Linie wurde urspriinglich
durch cinen Kohlenzug verlegt, so dafi die Per-
sonenzige weder vor- noch rlickwirts fahren
konnten. Die Bahnbeamten schafften Warterdume,
wahrend die Méanner durch Umherlaufen sich warm
zu halten trachteten. — Vor Crook entgleiste in-
folge der vereisten Wechsel die Maschine eines
Postzuges. wodurch alle Stationen zwischen Crook
Auckland abgeschnitten wurden. Der Postzug der
North Eastern-Eisenbahn gelangte von Darling-
ton bis nach Rowes, wo er, eine steile Rampe
emporklimmend, durch einen vor ihm stehenden
Gliterzug aufgehalten wurde. Mehrere von New-
castle nach Norden bestimmte Personenziige,
ebenso von Newcasleton und auf der Stranraer
Linie abgelassene Ziige blieben im Schnee stecken.
— Die Glasgow & Southwestern-Hauptlinie
war durch zwei infolge Vereisung der Schienen
entgleiste Gepackwagen eines Personenzuges verlegt,
so dafi alle Ziige von und nach Glasgow auf-

gehalten wurden. — Als der am 24. November
von Newcastle abgelassene Personenzug die Station
Morpeth passierte, loste sich eine Schneemasse
vom Dache der Station und verschiittete den
Heizer, der in Berwick im bewustlosen Zustande
von der Maschine herabgehoben werden mufite.
Der dem Schneetreiben folgende dichte Nebel
verschuldete noch mehrere Zusammenstofe.

Eine der ersten Lokomotivfabriken Deutsch-
lands sucht

I Oberingenieur

zur selbstdndigen Leitung des Lokomotivbaues.
Reflektiert wird nur auf einen hervorragenden
Konstrukteur mit lidngerer Erfahrung, der auch
sicher zu Kkalkulieren versteht. Baldiger Antritt
erwinscht. Bewerbungen mit Angabe des Bildungs-
ganges, der bisherigen Téatigkeit und der Gehalts-
anspriiche werden unter Chiffre ,,L. N. 180"
an Rudolf Mosse, Berlin, S. W. erbeten.
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Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die
Administration, Wien, IV., Miihlgasse 7, entgegen.
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Abonnement: K 2.40 — Mk. 240 — Fres. 3.50
pro Halbjahr.

Fiir die iibrigen Lédnder des Weltpostvereines
Mk. 6.— pro Ganzjahr.
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Postsparkassenkonto 882.113.

Deutschland: Verlag der Polytechnischen
Buchhandlung A. Seydel, Berlin Wg, Mohren-
strafle 9.

Schweiz: Verlag von Ed. Raschers Erben
in Zirich, Rathauskai 20.

Grojbritannien u. Kolonien: The Locomotive
Publishing Company Limited London E. C.
3 Amen Corner, Paternoster Row.

Sdmtliche nordiiche Ldnder inkI. Rufland:

Verlag der Polytechnischen Buchhandlung
A. Seydel, Berlin Wg Mohrenstrafie 9.
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3/5 gekuppelte Vierzylinder=Verbund-SchnellzugsLokomotive der ParissLyon-Mittelmeerbahn.

-

Bereits im 5. Heft (September 1904) wurde
eine 2/4 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn beschrieben, welche
diese Lokomotiv-Gattung auf den Hauptlinien fiir
rascher fahrende Schnellzlige verwendet.

Die zu beschreibende Lokomotive ist eine
Vierzylinder-Verbund-Lokomotive nach dem im
Jahre 1889 bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
eingeflihrten Verbundsystem Henry, welches all-
gemein auch als Bauart ,de Glehn“ bezeichnet

[

3/5 gekuppelte Verbund-Lokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.

Fir gebirgige Strecken (franz. Alpen) und fiir
schwere Personenziige, als auch schnellfahrende
Gliterziige verwendet die Gesellschaft 3/5 gekuppelte
Lokomotiven, die in Bezug auf die dufiere Gestaltung
der Maschine grofie Ahnlichkeit mit den 2/4 ge-
kuppelten Lokomotiven besitzen. Die zugespitzte
Form desRauchkastens, Kamins, Domes und Fiihrer-
hauses finden wir bei diesen Lokomotiven wieder.

wird. Die Niederdruckzylinder liegen innerhalb des
Rahmens unter dem Rauchkasten und wirken auf
die erste Treibachse, wihrend die aufienliegenden
Hochdruckzylinder in geneigter Lage auf die zweite
Treibachse wirken. Die Kurbeln des Hoch- und
Niederdruckzylinders jeder Maschinenseite stehen
gegeneinander unter einem Winkel von 180° und
gegen die belreffenden Kurbeln der gegenuber-



licgenden Maschinenseite unter 90°. Die Anfahr-
vorrichtung besteht aus einem vom Fihrerstande
mit Hilfe einer pneumatischen Umstellvorrichtung
bewegbaren Dreiweghahn, welcher flir das An-
fahren das Ausstromrohr des Hochdruckzylinders
direkt mit dem Blasrohr in Verbindung setzt,
wihrend gleichzeitig reduzierter Kesseldampf in
den Receiver geflihrt wird; fiir die Fahrt mit
Verbundwirkung wird der Hahn so eingestellt, daf3
der aus dem Hochdruckzylinder stromende Dampf
in den Schieberkasten des Niederdruckzylinders
gelangt.

Der Kessel ist mit einer Belpaire-Feuerbtichse
versehen, deren ziemlich scharf geneigter Rost der
Lidnge nach aus drei Rostlagen besteht, welche
vorne in einen Klapprost tibergehen. Im Inneren
der Feuerblichse ist ein feuerfestes Gewolbe vor-
gesehen und an der mit Luftschlitzen versehenen
Heiztlire ein Deflectorblech. Der Rohrenkessel mit
einer Hohenlage von 2435 m (ber der Schienen-
oberkante mifit zwischen den Rohrwinden 3:400 m
und im Durchmesser 1440 m. Die Rohrwinde
sind mit 150 Serve-Siederohren durchzogen. Die
Dampfspannung betrdgt 15 Atm. Die vordere
Kesseltrommel tragt den Dampfdom, welcher jedoch
unten abgeschlossen ist und den Dampf durch
einen den Kessel und den grifieren Teil der Feuer-
blichse durchziehenden Dampfsammler erhilt,
wihrend ein zweites Zufuhrrohr Dampf aus dem
vorderen Teil des Kessels in den Dom bringt.
Erwidhnenswert ist die bei dieser Bahnverwaltung
ubliche Konstruktion des Rauchfanges, in welchen
ein vom Blasrohr ausgehender, aus Blech ver-
fertigter spulenférmiger Kern ragt, der den Zweck
hat, den aus dem Blasrohr tretenden Ausstrom-
dampf gegen die Winde des Rauchfanges zu
dringen und damit dessen evakuierende Wirkung
zu erhohen. Oberhalb der Feuerrohre ist ein
Funkensieb eingezogen, welches bis an die Wande
des Rauchkastens reicht. An den Rohrenkessel
schliefit sich der Rauchkasten an, der mit seiner
bedeutenden Linge von 2395 m fast vollstindig
Uber dem Drehgestell ruht.
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Die Zylinderdurchmesser sind bei dieser Loko-
motive gleich grofl mit denen der 2/4 gekuppelten
Maschine, nur wurde der Kolbenhub auf 650 mm
vergrofiert. Die Hochdruckschieber werden durch
eine Heusinger-Steuerung, die Niederdruckzylinder
hingegen durch eine Gooch-Steuerung bewegt.
Die &ufieren Kreuzkopfe laufen in geschlitzten
Flihrungslinealen. Samtliche Treibrader sind aufier-
halb des Rahmens angeordnet. Das Drehgestell
bewegt sich um einen halbkugelférmigen Zapfen,
dessen Pfanne bei der ihr gestatteten Seiten-
bewegung auf den beiderseits in Schraubenfldachen
ansteigenden Unterlagen gehoben wird und da-
durch die Tendenz erhéilt, stets wieder in die
Mittellage zurlickzukehren und gleichzeitig die
Liangenachse des Drehgestelles in jene der Loko-
motive zurlckzufihren.

Der feste Radstand betragt 3-930 m, der des
Drehgestelles 2:000 m und der Gesamtradstand
7885 m. Die ganze Maschinenldnge betrdgt 11375 m
Das Dienstgewicht der Lokomotive von 59-930 tons
verteilt sich mit 43'830 tons auf die Treibachsen
und 16-100 tons auf das Drehgestell.

Die Lokomotive ist mit der Westinghouse-
Luftdruckbremse abgebremst, welche auf sdmt-
liche Treibrader wirkt.

Trotz des kleineren Treibraddurchmessers von
1650 m ist die Geschwindigkeitsgrenze mit 95 km
per Stunde festgesetzt.

Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser (Hochdruck) 340 mm
4 (Niederdruck) . 540
Kolbenhub .o Lo 650
Treibraddurchmesser . 1:650 m
Dampfspannung 15 Atm.
Hohe des Kesselmltte]s uber der Schlenc 2435 m
Durchmesser des Kessels . 1-440
Heizfliche der Box 1253 m*
Gesamtheizfliche . 18950
Rostfldche 3 ; 248
Anzahl der Sxederohre . 150 Stuck
Durchmesser der Siederohre (auﬁen 65 mm
Rohrwandentfernung . . 3400 m
Zugkraft der Lokomotive 6718 kg

Mechaniiche Belichickvorrichtungen fiir Lokomotivfeuerbiichien.

Von Ingenieur J, Steffan,

Die heutige Ausgestaltung der amerikanischen
Lokomotiven veranlafit nun deren Konstrukteure,
ihre Aufmerksamkeit namentlich jenen Einrichtungen
zuzuwenden, die bei den riesenhaften Bemessungen
dieser Lokomotiver notwendig geworden sind
zur Okonomischeren Verwertung der Menschen-
krifte. Unter den jetzigen Verhiltnissen ist die
Leistungsfahigkeit des Lokomotiv-Heizers bereits
an der Grenze angelangt.

Betrachten wir deshalb die gegenwiirtig stirkste
Personenzug - Lokomotive, die 8/5 gekuppelte
Prairie-Type der Lake bhore und Michigan Southern

Eisenbahn. Diese Maschine besitzt bei einem
Dienstgewichte von 106 tons eine Heizflache von
364 m? und eine Rostfliche von 543 m2 (Siehe
Dezemberheft, Seite 173, Mitteilung liber den Be-
trieb amerikanischer Schnellzlige). Die Leistungen
betragen regelméBig 2420 Pferdestdarken bei 674 tons
Zugsgewicht und 90 km hochster und 707 km
durchschnittlicher Fahrgeschwindigkeit per Stunde;
daraus ergeben sich nun 64 Pferdestirken pro
1 m? Heizflaiche. Der wirkliche Kohlenverbrauch
untér diesen Umstdnden betrdgt pro Pferdekratt
und Stunde 1'73 kg; demnach im Ganzen 4200 kg



pro Stunde, also bei vierstiindiger Fahrt etwa
17 tons. Man kann demnach annehmen oder
auch berechnen, dafi die halbe Fahrtdauer hindurch
Kohlen eingeworfen werden.

Unter den amerikanischen ,Glterzug-Loko-
motiven“ gibt es wohl solche, deren Heiz- und Rost-
flichendimensionierung die vorgenannte Schnellzug-
Lokomotive tUbertreffen; bei der geringen Ge-
schwindigkeit der Gliterziige jedoch bleibt die
Leistung der Gliterzug-Lokomotive stets unter
2400 Pferdestdrken, auch ist bei geringerer Ge-
schwindigkeit der Kohlenverbrauch pro Pferdekraft
und Stunde kleiner, z. B. bei der angenommenen
Fahrgeschwindigkeit der Glterziige von 50 km
per Stunde ungefdhr 1-25 kg. Kohle pro Pferde-
kraft und Stunde. Somit kann, bei gleicher Ar-
strengung des Heizers, eine Gliterzug-Lokomotive

)78 2400 — 3300 Pferdestirken leisten, was eine
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Eisenbahn-Ingenieurvercin (Master Mechanics Asso-
ciation) mechanische Rostbeschickvorrichtungen
(mechanical stockers) in Vorschlag gebracht Ein
solcher Beschickungsapparat wurde mit Erfolg in
der Lokomotivprifungsanlage der Purdue Uni-
versitit verwendet, der sich wegen seiner gleich-
mafligen Beschickung auch als Rauchverzehrer
glanzend bewdéhrt, da er ein Zehntel des gewohn-
lichen Schaufelinhaltes tber ein Drittel der Rost-
flache gleichmdBig verteilt.

Die Chesapeake und Ohio Eisenbahn hat nun
derartige Apparate lingere Zeit in Gebrauch, die
nicht nur gute Rauchverzehrung, sondern auch
Kohlenersparnisse von 7 bis 14"/, ergaben. Diese
Vorrichtungen gewdihrleisten demnach auch eine
grofiere Schonung des Lokomotivkessels. Die ge-
schlossene Feuertlire und die gleichméafiige Be-
schickung des Rostes verhindern das Eintreten
kalter Luft in die Feuerblichse, wodurch sich

Rostbeschickungsvorrichtung Bauart ,Day Kincaid¥.

Heizfliche von mehr als 600 m? bedingt, daher
von keiner Glterzug-Lokomotive erreicht wird.
Auch sind diese Lokomotiven lidngere Zeit mit
derselben Bemannung im Dienst als Personenzug-
Lokomotiven.

Die Ermiidung des Heizers macht sich bereits
nach einigen Stunden bemerkbar durch das Nach-
lassen der Lokomotivleistung; ebenso wird durch
die ungleichméflige Beschickung der Feuerbiichse
der Kessel sehr- beansprucht. Hierbei wird das
Feuer ungleich, es bilden sich Locher in der
Kohlenschichte und durch das lingere Offenbleiben
der Heiztlire dringt kalte Luft ein und bringt
womoglich Rinnen der Siederohre als auch Steh-
bolzenbriiche und Risse in der Feuerbox mit sich.
Demnach erfordern auch die grofien Lokomotiv-
kessel hohe Instandhaltungskosten.

Um nun diesen Umstinden in wirksamer
Weise zu begegnen und die Leistungen des
Kessels zu erhdhen, wurde von dem Amerikanischen

keine Widerwirtigkeiten mehr ergeben. Die eng-
lische Great Western Eisenbahn hat mit einem
dhnlichen Apparate Versuche angestellt.

Diese von der Chesapeake and Ohio Railroad
verwendete Heizvorrichtung erspart dem Heizer
jede Titigkeit mit der Kohle, er kann deshalb
sein ganzes Augenmerk der Kesselarmatur und
Streckenaufsicht zuwenden. Ein solcher Apparat
wurde bei einer 4/5 gekuppelten Giiterzug-Loko-
motive, mehrere Stunden hindurch, auf einer
Strecke von 88 km verwendet, ohne jedwedes
Hinzutun des Heizers. Die Leistungsfihigkeit be-
tragt stiindlich etwa 3600 kg Kohle. Nach der
Meinung hervorragender amerikanischer Loko-
motivkonstrukteure dirfte in kurzer Zeit der
»mechanische Heizer“ eine stindige Einrichtung
auf den grofien Lokomotiven werden. Bekanntlich
sind auch die meisten stabilen Kraftzentralen mit
Dampfbetrieb in Amerika mit mechanischen Be-
schickvorrichtungen ausgestattet.



Im  Gegensatz zu den Stabilkesseln mit
rotierendem oder Schiittelrost haben die mecha-

nischen Beschickvorrichtungen flir Lokomotiv-
Feuerblichsen Dampfschaufeln, die durch die
gewohnlich angeordnete Feuertiire die Kohle

gleichmiflig auf den Rost schleudern, dhnlich den
Chargiermaschinen in den Eisenhtitten.

Ein solcher Apparat nach dem System ,Day
Kincaid“ besteht aus einem Kohlenvorratsraum 4,
in welchem zwei Forderschnecken ' die Kohle
nach vorn bringen, so dafl sie vor den Forder-
kolben B zu liegen kommt, der sie tiiber den
Verteiler (' in den Feuerraum schleudert. Die
Regelung der Beschickung geschieht durch einen
verschieden grofien Hub des Dampfkolbens D,
was durch die drei Hdéhne £ bewirkt wird. Ge-
steuert wird die Vorrichtung durch den Dreh-
schieber #. Die Dampfeinstromung erfolgt bei a,
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die Ausstromung bei b in den Feuerraum. Die
zwei Forderschnecken (G werden durch den Kol-
ben H mittelst des zweiarmigen Hebels J und der
Sperrklinken K ruckweise gedreht, und zwar
derart, dafl immer je eine in Bewegung ist. Die
Steuerung des Kolbens H erfolgt in #hnlicher
Weise wie die des Wurfkolbens D.

Fiirunsere kontinentalen Verhiltnisse kommen
derartige Apparate auf absehbare Zeit nicht in
Betracht, da selbst bei den grofiten unserer Loko-
motiven die Grenze der Leistungfdhigkeit eines
Heizers noch nicht erreicht ist. Sollte jedoch dieser
Zustand einmal eintreten, dann wiirde es bei
unseren verhdltnismégBig billigen Arbeitskraften
wirtschaftlicher sein, einen Hilfsheizer anzustellen,
wie es bereits bei der Deutschen Dreizylinder-
Schnellbahn-Lokomotive der Fall ist.

Neuere Tender der Osterr. Staatsbahnen.

Von Gustav Lihotzky, Wien.

Seitdem begon-
nen wurde, das fah-
rende Material der
Osterr. Staatsbahnen
zu vermehren und
grofie moderne Loko-
motiven zu bauen,
um rascher fahren
und den stetig an-
wachsenden Perso-
nen-und Guiterverkehr
bewdltigen zukonnen,
war man auch be-
strebt, neue Tender
nach moglichst ein-
heitlichen Typen zu
beschaffen. Die ver-
schiedenen Hohen des
Flhrerstandes  von
Schienenoberkante und die Moglichkeit der Kupp-
lung mit verschiedenen Lokomotivgattungen, sowie
das Bedtlrfnis nach Tendern, welche mehr oder
weniger Kohle beziehungsweise Wasser mitfiihren
konnen, erforderte immerhin die Konstruktion
mehrerer verschiedener Tendertypen.

Es werden daher gegenwirtig Tender nach
folgenden vier Typen bestellt u. zw.: Tender-
serie 56 mit 16:75 m?® Inhalt des Wasserkastens
und 85 m® Inhalt des Kohlenraumes (Abbildungen
1 und 2), Tenderserie 66 mit 12 m® Inhalt des
Wasserkastens und 72 m® Inhalt des Kohlen-
raumes, Tenderserie 76 mit 14:2 m3 Wasserkasten-
inhalt und 72 m3 Kohlenraum und Tenderserie 86
(Abbildungen 3, 4 und 5) mit einem Fassungs-
raum fiir 21 m3 Wasser und 9 m® Kohle.

Die drei erstgenannten Tendertypen besitzen
3 Achsen mit einem Gesamtradstand von 3200 m

Fig. 1.

und einfache, aufien-
liegende Rahmen, die
letzte Type hingegen
wurde mit 4 Achsen
ausgefiihrt, dieinzwei

Drehgestellen  gela-
gert sind.
Dielangen Strecken,

welche die heutigen
Schnellziige ohne
Wasseraufnahme
durchlaufen,sowieder
Umstand, dafi durch
das Nachfiillen des
Tenders in den Was-
serstationen viel Zeit
verloren geht;, wo-
durch die mittlere
Fahrgeschwindigkeit
verkleinert wird, haben die Eisenbahnverwaltungen
veranlalt, Tender mit groflerem Wasserfassungs-
raum zu verwenden, als dies bisher tliblich war.

Die Osterp Staatsbahnen waren nun die ersten
unter den Osterreichischen Bahnverwaltungen,
welche aus vorerwédhntem Grunde vor zwei Jahren
eine neue, grofle, vierachsige Tendertype, Tender-
serie 86 einflihrten, die in den Abbildungen 3 bis 5
dargestellt ist.

Der Wasserkasten des Tenders ruht durch
Vermittlung eines [-formigen Rahmens auf zwei
Drehgestellen von je 1:900 m Radstand, welche
in dhnlicher Weise, wie die gewohnlichen Loko-
motiv-Drehgestelle in der Mitte einen kugelférmigen
Drehzapfen und seitliche Kugelauflagen haben.
Die Kugelauflagen ruhen auf Gleitflichen, welche
zwischen den Rahmen der Drehgestelle angebracht
sind. Die Entfernung der Mittelzapfen der Dreh-



gestelle betragt 3:400 m, der Gesamtradstand
5300 m, die ganze Linge des Tenders 8307 m.

Der Tender ist aufier mit der Hand-Spindel-
bremse mit der automatischen Vakuum-Schnell-
bremse, Bauart 1902, ausgeriistet und besitzt
4 Bremszylinder, 3 Vakuum-Sonderbehdlter und

konnen, was von besonderer Wichtigkeit ist, wenn
bei etwaigen Unféllen der erste Wagen auf den
Tender auflduft.

Samtliche neugebaute Tender haben eine
Einrichtung zur Erleichterung der Wasseraufnahme,
deren Notwendigkeit aus folgendem hervorgeht:
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Fig. 2.

ein Schnellbremsventil an der durchgehenden
Rohrleitung. Samtliche Rader sind auf einer Seite
mit Bremsklotzen versehen.

Der hintere Werkzeugkasten hat seitlich zu
offnende Tiiren, um leichter zu den in demselben
untergebrachten Hilfswerkzeugen gelangen zu

Wenn ein Zug in eine Station einfdhrt, in
welcher Wasser genommen werden soll, ist es
flir den Lokomotivfiihrer ziemlich schwierig, seine
Maschine gerade so zum Stehen zu bringen, daf}
die Fulloffnung des Tenders unter das Auslauf-
rohr des Wasserkranes kommt. Bisher war der



Spielraum, der durch die Linge der Fulloffnung
mit nur beildufig 600 mm gegeben war, fiir die
Moglichkeit, rasch in die Station einzufahren und
moglichst spét zu bremsen, zu klein, um die Fill-
offnung genau unter den Wasserkran zu bringen Der
Zug mufite oft mehrmals zurlickgeschoben und
wieder vorgezogen werden. Bei den Tendern
neuerer Ausfiihrung jedoch
offnung fast Uber die
ganze Lange des Ten-
ders verldngert, also
mehrals 3000 m lang,
wodurch dasAnhalten
des Zuges mitBertick-

ist die seitliche Full-

o
|8

der Schurhaken unter Vermeidung der vorher ge-
schilderten gefdhrlichen Handhabung unmittelbar
in die Heiztliroffnung eingefiihrt und nach Gebrauch
in das Rohr zuriickgeschoben werden kann. Zur
Erleichterung des Zurlickschiebens des am Ende
heifl gewordenen Schiirhakens dient eine an einer

Kette angebrachte Kriicke.
Alle neuen Tender haben einen schwimmenden
Wasserstandanzeiger

J

(Steigschwimmer),der
aus einem mit Luft
geflillten und verlote-
ten Messingrohre ver-
fertigt ist, welcher in

sichtigung vorerwéhn- einem vertikal im
ter Umstdande erleich- Wasserkasten ange-
tert wird. brachten und mit

Der Deckel, der einem Decke! verse-
bei der ersten Aus- henen Rohre, das am
fihrunghorizontal an- Flhrerstande  seine
geordnet war (Ab- Offnung hat, unter-
bildung 1) wird jetzt gebracht ist.  Wenn
geneigt  angeordnet der Lokomotivflihrer
(Abbildungen 2 bis 5), wissen will, wie viel
damit vom Kohlen- Wasser noch im Ten-
raume etwa herab- der ist, klappt er den

fallende Kohlenstlicke
von selbst herunter-
rollen und das Offnen
schweren.

Das Offnen des Flllkastendeckels kann durch
einen Handhebel bequem vom Fiihrerstand aus

des Deckels nicht er-

Deckel auf, worauf
der Schwimmer em-
porsteigt und man von einer eingravierten Skala die
noch vorhandene Wassermenge ablesen kann.
Jeder Tender fiihrt eine Kiste mit einer Feuer-
loschvorrichtung mit, welche aus einem 14m
langen Hanfschlauch

bewerkstelligt werden
(siehe Abbildung 1.) ‘ B
Bei den dlteren
Tendern war der ]
Schiirhaken  seitlich
mit den anderen lang-
stieligen Feuerungs-
werkzeugen unterge-
bracht und der Heizer
mufite, wenn .er ihn
brauchte, mit dem-
selben einen grofien
Bogen in der Luft
beschreiben, um ihn
dann mit einer ge-
wissen Geschicklich-
keit in die Feuertlire

besteht, der auf einer
holzernen Haspel auf-
gewickelt ist und an
seinem Ende ein me-
tallenes  Mundstlick
hat. Der Schlauch
kann mit einem Ge-
windestlick an die
Rohrleitung, welche
vom Injektor zum
Speiskopf flihrt oder
an den Injektor selbst
angeschlossenwerden,
so dafl das Tender-
wasser unter starkem
Drucke zum Feuer-

zu bringen. Dabei loschen  verwendet
kam es vor, daf} er Fig. 4. werden kann. Das
mit dem Schiirhaken Mundsttick ist, damit
aufierhalb des Lichtraumprofiles kam und im die Hinde beim Dirigieren desselben keinen

Vorbeifahren an Bahnobjekten streifte, wobei durch
den Rickprall Unfille des Lokomotiv-Personales
entstanden

Bei den Tendern neuerer Ausfiihrung wurde
zur Unterbringung des Schiirhakens ein Rohr in
den Wasserkasten eingebaut (siehe Abbildungen
2, 3 und 5), und zwar genecigt, so daB dessen
Achse gerade die Mitte der Feuertiire trifft, damit

Schaden leiden, in einer Hiilse aus Papierstoff
eingeschlossen.

Ferner ist jeder Tender mit zwei Schrauben-
winden und zwei Pratzenwinden, sowie mit ver-
schiedenen Werkzeugen, wie Himmern, Feilen etc.
zur Vornahme kleiner Reparaturen auf der Strecke
versehen, flihrt in seiner Ausrlistung u. a. auch
Ersatzwasserstandgldaser fiir den Lokomotivkessel
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Tender

bahnen befindlichen am
Ende des Jahres 1904 2340 Stiick

k-
«

betrug, wovon 65 Stlick zwei-
achsige, 2267 Stlick dreiachsige
und 8 Stlick vierachsige vor-

handen waren. Von den drei-

achsigen kommen auf die oben

beschriebenen neuen dreiachsigen

und 6 Pechfackeln mit. An der Tenderriickwand
sind drei Signallaternen angeordnet, welche die-
selbe Bauart wie die Lokomotivliaternen haben.
Diese Laternen werden mit einem Gemisch von
Brennol und Petroleum, in neuester Zeit auch
mit Acetylengas gespeist und haben an ihrer Riick-
wand eine blecherne Tasche, in welcher ein griines,
sowie ein rotes Glas aufbewahrt werden, um im
Bedarfsfalle nach Einschieben derselben vor das
einmontierte Laternenglas jene Signale geben zu
konnen, welche durch die Signalordnung vor-
geschrieben sind.

Zum Schlusse wire noch zu erwidhnen, daB
die Gesamtanzahl der im Betriebe der Osterr. Staats-

Typen, und zwar auf Tender-
serie H6: 287 Stuck, auf Serie 66:
267 und auf Serie 76: 292 Stick.

Hauptabmessungen der Tender:
Serie H6 Serie 86
Raddurchmesser im Laufkreise bei 50 mm
Radreifen Lo 995 995 mm
Achsendurchmesser in der Mitte 160 145
4 . Radnabe 172 161
" im Lagerhals 130 110
Achsenlinge im Lagerhals . 240 200
Achsenentfernung der Lagermittel . 2:040 1950 m
Tragfederldinge, unbelastet 900 990 mm
Anzahl der Federblitter . 18 16 St
Stirke - . . 90/10  90/10 mm
Inhalt des Wasserkastens . 1675 21 00 m3
" , Kohlenkastens . L 86 90
Gewicht des Tenders im lceren Zustande 15D 222 tons
mit allen Vorrdaten 392 50°0

»

lber den Betrieb der Parislyon-Mittelmeerbahn.

Von W, Baron von Collas, Darmstadt.

Im Anschlufl an den Aufsatz im Heft 5 mochte
ich einiges liber den Eisenbahnbetrieb der Paris-
Lyon-Mittelmeerbahn folgen lassen

Die in diesem Aufsatz abgebildete 2/4 ge-
kuppelte Verbund-Schnellzugmaschine besorgt auf
der Hauptlinie Paris— Lyon— Marseille—Venti-
miglia fast ausschlieillich den Schnellzugsdienst;
die Teilstrecke Avignon—Marseille, welche ziemlich
starke Steigungen hat, wird jedoch durch schwere
amerikanische Atlantics von Baldwin bedient und
zwar durch Maschinen der gleichen Bauart, welche
auch. die franzosische Staatsbahn zu ihren Rapides
verwendet. Es sind davon 10 Stiick im Dienst; das

Gewicht betrdgt 62 tons, wovon 32 tons auf den
Treibradern lasten. Zwischen Marseille und Ven-
timiglia fihrt wieder die 2/4 gekuppelte Lokomotive,
welche auchvon Tarascon nach Cette und die Genfer
Exprefizige von Lyon bis Ambeérieu befordert.
{Fig. 1). Auf den gebirgigeren Seitenstrecken besorgt
den Exprefi- und Omnibusdienst die 3/3 gekuppelte
Verbundmaschine mit kleineren Treibrddern, . so
von Lyon nach Grenoble, St. Etienne, von Ambérieu
nach Genf Seit einiger Zeit fahrt diese Maschine
auch die Rapides zwischen Nizza und Ventimiglia,
eine Strecke, welche starke Steigungen und vor
allern sehr scharfe Kurven hat, mithin bei schweren



Fig. 1,

Ziigen zu hohe Anforderungen an die 2/4 gekuppelte
Exprefi-Lokomotive stellte. Im iibrigen findet die
3/ gekuppelte Type ausgedehnte Verwendung bei
schnellfahrenden Giiterzligen der Hauptstrecke. Das
Gewicht der Lokomotive (siehe Fig. 2) ohne Tender,
betriebsfihig, betrigt 59-93 tons, wovon auf Treib-
und Kuppelrdder je 14:61 tons kommen, mithin
4383 tons Reibungsgewicht vorhanden ist. Die
Treib- und Kuppelridder haben einen Durchmesser
von 165 m, die Laufrader von 100 m, das Trieb-
werk ist das sonst auf franzosischen Bahnen tibliche.
Auffallend ist die kolossal weitausgezogene Rauch-
kammer und die Windschneide, welche bei
Maschinen, welche

> wendet. Die ersten
Lokomotiven dieser
Bauart wurden auf

derMitteimeerbahn im
Jahre 1869, die letzten
amEndederAchtziger-
jahre eingefiihrt. Drei
Serien dieser Loko-
motiven  existieren,
sie unterscheiden sich
im Aufieren wenig —
wie Uberhaupt die
Paris - Lyon - Mittel-
meerbahn sich durch
einegrofie Uniformitat
ihrer  Betriebsmittel
auszeichnet (Fig. 3),
nur sind die letzten
Serien, entsprechend
den erhohten Anfor-
derungen und der fort-
schreitenden Technik,
schwerer und leistungsfahiger. Alle diese Loko-
motiven sind als Zwillingsmaschinen gebaut, das
Dienstgewicht betrdagt 43, 45 und 50 tons. Die
Treibrader haben 2 m Durchmesser. Viele Jahre
hindurch fiihrten diese Maschinen die Rapides
zwischen Marseille und Paris und leisteten bis zu
95 km in der Stunde. Bei zunehmender Ge-
schwindigkeit machten sich aber die liberhdngenden
Teile stark fiihlbar und man schritt im Jahre 1893
dazu, einen Teil der letzten Serie zu Lokomotiven
mit vorderem Drehgestell umzubauen (Fig. 4) und
auch mit Belpaire-Kessel zu versehen, ein Teil
erhielt Windschneider, é&hnlich denen auf der

sicher nicht fiir grofie

Geschwindigkeiten
gebaut sind, Uber-
flissig ist, umsomehr,
da sie keinesfalls zum
eleganten  Aussehen

der Lokomotiven
beitragt.

Fir leichtere Per-
sonenzuge findet die
vierachsige Schnell-

zugs-l.okomotive
(Paris-Orleans-Type),
mit vorderer und hin-
terer Laufachse, aus-
gedehnteste Verwen-
dung. Diese Anord-
nung des Triebwerkes
wurde zuerst von der

Paris-Orleansbahn
eingeflihrt und spéter
auch von der oOsterr.

Staatseisenbahn-
Gesellschaft und den
belgischen und rumi-
nischen Bahnen' ver-




badischen Staatsbahn. Lokomotiven dieser Gattung
finden bei Exprefizligen der Seitenlinien noch Ver-
wendung, z. B. zwischen Lyon und Belfort.

Fiir Personenzlige einiger gebirgiger Strecken
sind 3/5 gekuppelte Zwillingsmaschinen oder 3/4
gekuppelte Lokomotiven mit hinterer Laufachse im
Gebrauch. An der Riviera zwischen Cannes und
Ventimiglia besorgten den Lokalzugverkehr 3/3 ge-
kuppelte Lokomotiven mit innenliegenden Zylindern
und langem Radstand nach entschieden englischem
Vorbild, einige davon in Belgien gebaut.

Fir Giterziige ist in erster Linie {iberall im
Betriebe eine 3/3 gekuppelte Maschine mit Aufien-
zylindern — sogenannte Type Bourbonnais —
doch werden auf den Hauptlinien vielfach schwere
vierzylindrige 4/4 gekuppelte Verbund-Lokomotiven
von 54 tons Dienstge-
wicht verwendet. (Fig. 5

Luftdruckbremse versehen und gut beleuchtet, zum
Teil elektrisch. Mangelhaft hingegen ist die Heizung,
da es Dampfheizung nur in den vierachsigen
Korridorwagen [. Klasse gibt, die nur in den
Rapides laufen, jedoch habe ich es vielfach ge-
sehen und auch empfunden, dafi die Lokomotive
auch hier so spit vor den Zug kommt, so dafl
die Wagen erst erwdarmt sind, wenn man eine
Stunde durchgefroren ist. Sonst erfolgt die Heizung
uberall fur jedes Wagenabteil durch zwei grofic
Wirmflaschen.

Auf meiner Fahrt im Exprefizuge von Lyon
nach Genf in den ersten Tagen des Monats De-
zember vorigen Jahres bei 4—5H0 Kilte war die
Temperatur in unserem Wagen fast unertrdaglich.
Waire nicht die Einrichtung getroffen, dafi man

und 6.)
Alle diese Lokomo-

—

tiven sind schwarz ge-
strichen, zum Teil mit
blanken Messingbandern

um Kessel und Rad-

kasten, auf welchem

auch die Initialen P. L. M.
und das Jahr der Er-

bauung verzeichnet sind.
Charakteristisch sind die
grofien schweren Dampf-
dome und die sattelfor-
migen Sandkasten, welch
letztere Originalkonstruk-
tion der Paris-Lyon-

Mittelmeerbahn sind und
auch bei Giiterzug-Loko-
motiven  der  Osterr.
Staatsbahnen  Anwen-
dung fanden.

Das Wagenmaterial
besteht wie bei allen

_.-1

7’

franzosischen  Bahnen

aus besonderen Fahr-

zeugen fir jede der

drei Klassen; sehr vereinzelt findet man hier die
in Deutschland, Osterreich und der Schweiz ge-
brauchlichen Wagen, welche Abteile 1. und
II. Klasse enthalten. Praktisch ist der Farben-
unterschied des Wagenanstriches, welcher so
augenfillig ist, da8 er ein Erkennen der Wagen
der betreffenden Klasse sehr leicht ermoglicht: fiir
die I. Klasse wurde dunkelrot, gelb fiir die 1I. und
grun fir die IIl. Klasse gewihit. Bei allen Wagen
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn -- ausgenommen
die neuen vierachsigen Korridorwagen — liegen
die Gasbehilter (jedoch Kleineren Durchmessers
und daflir groflerer Lange) in der Lingsrichtung
oben auf den Wagendachern, eine Einrichtung,
welche auch in Deutschland bei Wagen der ehe-
maligen Main-Neckar-Eisenbahn zu finden ist. Die
Wagen sind mit durchgehender Westinghouse-

Fig. 4.

sich auf allen grofieren Stationen gegen Gebiihr
von 1 Frc. grofie Decken entlehnen konnte, so
wire die lange 4!/,stiindige Fahrt doch recht
ungemdlitlich gewesen.

Man unterscheidet aufier Omnibus- und Expref-
zugen noch sogenannte Rapides, welche nur die
I. Klasse fuhren. In diesen Ziigen laufen ausge-
zeichnete vierachsige Drehgestell-Korridorwagen,
die Damptheizung, elektrisches Licht und allen
Korafort aufweisen. Die sechs Plitze in jedem Wagen-
abteil sind numeriert und wird bei einigen Ziigen
fiir jeden Sitz ein kleiner Zuschlag, eine Art Platz-
gebiihr wie bei den preufiischen Bahnen erhoben.
Der Schaffner befestigt dann an der Platznummer
einen kleinen Zettel, welcher den Vermerk: libre
z.B. de Lyon enthilt. Die Polsterung ist, wie bei
den meisten franzosischen Bahnen Ublich, in grauem



Tuch gehalten und macht sowohl die innere als
auch auflere Ausstattung der Wagen einen ein-
ladenden Eindruck. Auffillig ist es, dafl Vor-
richtungen zur Einrichtung von - Schlafpldtzen
fehlen; anstatt dessen befinden sich in der Mitte
des Wagens zwei sogenannte coupes lits, mit drei
Schlafpldtzen versehen, die aber nur bei hohem
Zuschlag zugénglich sind.

Fur nicht praktisch erachte ich es, dafi die
Coupétliren nicht zum Schieben eingerichtet,
sondern als Fliigeltiiren ausgestaltet sind, wobei
sie nur die Passage hindern. Direkt gefahrlich —
man denke an Offenbach — ist es, dafi vor den
samtlichen Korridorfenstern starke Messingstangen,
welche das Hinauslehnen verhindern sollen, ange-
bracht sind und so bei einem etwaigen Ungliick
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das Herauskommen nur flir einen besonders
schlanken und guten Turner maoglich ist. Obwohl
die Rapides, wie schon erwéhnt, nur die I. Klasse
fihren, ist das Mitreisen teilweise auch noch von
einer gewissen Anzahl Kilometern abhédngig ge-
macht. Der Cote d’Azur Rapide z. B. nimmt bei
der Hinfahrt nur Passagiere lber Toulon hinaus,
bei der Riickfahrt nur Reisende nach Paris. Solche
Bestimmungen, die flir den wirklichen Schnell-
verkehr nur erspriefilich und fordernd sind, haben
dort ihre volle Berechtigung, da -man auf den
Hauptstrecken UberfluB an schnellfahrenden Ziigen
hat und sich mit einer gewissen Grofiziigigkeit
von dem leidigen Zwang, die Schnellziige dem
Lokalverkehr dienen zu lassen, losgemacht hat.
Darin ist nicht nur die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,
sondern alle franzosischen Bahnen den deutschen
und osterreichischen Bahnen weit voran. Es wird

demgemadfl sehr wenig angehalten, z. B. zwischen
Marseille und Lyon nur zwei- bis dreimal bei
groler Fahrgeschwindigkeit: durchschnittlich auf
freier Strecke 38 Sekunden pro Kilometer; jedoch
sind Fahrgeschwindigkeiten dartiber nicht selten.
Dem Lokalschnellzugsverkehr dienen die gewohn-
lichen Schnellztige, welche fast alle die llI. Klasse
fihren, zum Teil aber trotzdem fast ebensowenig
halten und so schnell fahren wie die Rapides. In
dem Exprefidienst wird auch eine eigentiimliche Art
dreiachsiger Wagen eingestellt, eine Verschmelzung
von Coupé- und Korridorwagen mit Seitengang.
Sie sind mit Faltenbélgen untereinander verbunden
und zeichnen sich &dufierlich durch ihre gefillige
Form aus, wobei sie durchwegs sehr hoch und
demgemafl luftig gebaut sind. Die I. Klasse ist
fast durchwegs wie vor-
erwdhnt ausgestattet, die
II. Klasse dagegen sehr
stiefmiuitterlich bedacht,
namlich dunkelblaue Tuch-
kissen auf holzernen Sitz-
banken ohne Federung mit
ebensolcher Rickenlehne
und, trotzdem durch den
Seitengang ein Teil der
Breite des Wagens verloren
geht, acht Pldatze in ein
Wagenabteil eingezwangt.
Die Fufiboden sind ohne
Teppiche oder Matten, die
Winde erinnern stark an
die III. Klasse, die auch
tatsdchlich in Bezug auf
Komfort, wenn man den
Preisunterschied bedenkt,
der 1I. Klasse gegentiiber
Fed \enig zurlicksteht:  die
2<d [II. Klasse hat ebenfalls
Polsterkissen, jedoch mit

— dunkelgrauem Uberzug,
hingegen fehlt hier die
Ruickenpolsterung. Aus sol-

sind ziemlich alle Schnellzlige
Auffallend ist bei den meisten
dieser Ziuge der Mangel an Speisewagen. Wenn
man von Luxusziigen absieht, verkehren von
Marseille nach Paris nur zwei Zlige mit Speise-
wagen und diese filihren nur I. Klasse. In den
Omnibusziigen der Hauptlinie findet man aufier
den vorerwihnten Fahrzeugen auch noch die
ilteren, etwas kleineren zweiachsigen Coupéwagen
mit Seitentlire, die beziiglich der Aussttatung in
der I. Klasse noch gut erhalten sind. Toilette-
einrichtungen fehlen in diesen Wagen fast génz-
lich. Auf den Seitenlinien sieht man allerdings
noch Wagen, die etwas stark an die allerersten
Eisenbahnen erinnern, mit kaum 3/, m hohen
Fenstern und so engen und niedrigen Wénden,
dal man kaum aufrecht stehen kann. Aber damit
steht ja die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn nicht ver-
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chen Wagen
zusammengestellt.



einzelt, da doch auch bei uns noch mit dhnlichen
Kasten gefahren wird, man denke nur an den
dlteren Fahrpark der Osterreichischen Silidbahn
und der ehemaligen Main-Neckar-Eisenbahn, welch
letztere leider, seitdem sie in die Verwaltung der
preuflisch-hessischen Gemeinschaft Ubergegangen
ist, die alten, schlechten Wagen beibehalten hat.

Die Bahnhofe der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
halten einen Vergleich mit unseren deutschen,
osterreichischen und den neueren schweizerischen
Bahnhofen nicht im mindesten aus, mit Ausnahme
des grofien neuen Pariser Bahnhofs dieser Ge-
sellschaft, obwohl auch hier die Bahnhofshalle
einen etwas gedriickten engen Eindruck macht.
Die Bahnhofe der Stadte Marseille und Lyon sind
unzureichend. Marseille ist eine Kopfstation, doch
ist flir den grofien Verkehr alles so eng, dafi die
Ubersichtlichkeit leidet; das Gedriange an der
Sortie dieses Bahnhofes ist bei Ankunft mehrerer
Zige oft zu grofl und waire deshalb hier eine zu-
treffende Abédnderung sehr am Platz. Der grofie
Bahnhof Lyon Perrache ist ein Durchgangsbahnhof
und um zu den anderen Bahnsteigen zu gelangen,
mufl man, da Durchginge fehlen, tber Schienen
und Olpfutzen zwischen emfahrenden Zigen und
rollenden Wagen seinen Zug zu erreichen suchen.
Die Zilige werden im Bahnhofe selbst mittelst Dreh-
scheiben und Schiebebiihnen der in Frankreich
und Italien gebrduchlichen Art zusammengestellt.
Das Rangieren geschieht noch durch Pferde. Aufier-
dem ist die Beleuchtung und Ubersichtlichkeit
besonders mangelhaft.

Hingegen mochte ich noch besonders hervor-
heben, mit wie grofier Hoflichkeit das gesamte
Bahnpersonal den Reisenden entgegenkommt und
wie wenig man durch ewiges Fahrkartenvorzeigen
beléstigt wird. Eine Kontrolle findet beim Eingang
und Ausgang vom Bahnsteig statt, im Zuge
eigentlich nie. Fast der ganze Zugdienst wird von
nur einem Beamten besorgt. Das franzdsische
Publikum ist in gewisser Hinsicht selbstindiger
wie das unsrige. Obwohl die Wagen durchaus
nicht in der musterhaften Weise wie jetzt auf den
preuliischen Bahnen auf grofien weifien Tafeln den
Namen des Bestimmungsortes tragen, sucht sich
jeder seinen Platz, ohne viel zu fragen, allein.

Torichte Fragen, ob der Zug denn auch wirklich
nach X oder Y geht, hort man bei uns trotz der
vorzuglich belehrenden Vorkehrungen leider nur
zu oft.

Wie tberall in Frankreich reist man auch auf
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn ausgezeichnet, wenn
man auf einer nach Paris fiihrenden Linie fihrt.
Dort laufen Lokomotiven und Wagen neuester
Konstruktion, die Zlige fahren schnell, ja es will
mir fast scheinen, als wenn der Zauberklang des
Namens Paris bei Nennung des Endziels der
Reise die Beamten auch noch besonders hoflich
macht.

Andere Linien lassen wohl sehr zu wiinschen
ubrig, besonders was die Anschllsse betrifft. Die
Fahrgeschwindigkeit ist geringer und der Mangel an
durchlaufenden Ziigen und Wagen zu beklagen,
z. B. ist es nicht mdoglich, von Genf den Anschlufy
an den in Turin 2 Uhr 25 Min. nachmittags ein-
treffenden Tagesschnellzug tiber den Mont Cenis
zu erreichen. Obwohl dieser Zug 6 Uhr 44 Min.
morgens von Culoz abgeht, trifft der erste Zug
von Genf erst um 7 Uhr 53 Min. dort ein und
ein weiterer Tagesschnellzug nach Turin ist nicht
vorgesehen. Auch um den Nachtzug dieser Linie
zu erreichen, mufi man von Genf nach Culoz fast
21/, Stunden im Personenzug fahren, obwohl die
Entfernung nur 67 km betrigt.

Alles in allem reist man auf der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn, wenn man das notige Geld hat,
um [. Klasse zu fahren, gut; wenn man sich nicht
geniert, 1II. Klasse zu fahren, ebenfalls. Auffallender-
weise jedoch steht, wie schon oben erwidhnt, die
Ausstattung der II. Klasse nicht im Einklang mit
dem Fahrpreise, welchen diese Bahnverwaltung
daftir fordert.

Man konnte wohl viel Lobenswertes tber die
franzosischen Eisenbahnen und deren fortschritt-
liche Bestrebungen erzdhlen, wie uber den grofi-
artig raschen Schnellzugsverkehr mit seinen zeit-
geméiflen eleganten Luxuszugen; hingegen wirde
es den Franzosen gar nicht schaden, sich gewisse
Verkehrseinrichtungen der deutschen Eisenbahnen
zum Vorbild zu nehmen, obwohl letztere mit ihrer
Fahrgeschwindigkeit denfranzosischen Eisenbahnen
gegenliber noch weit zurlickstehen.

3/4 gekuppelte Verbund-Lokomotive der Osterr. Mordwestbahn.

Fiir Giiterzlige als auch fiir schwere Personen-
zige werden von den meisten oOsterreichischen
Eisenbahnverwaltungen seit einigen Jahren 3/4 ge-
kuppelte Lokomotiven verwendet, die sich gleich-
zeitig flir zweierlei Verwendung eignen.

Kurze Zeit nach Einflihrung der bekannten
Serie 60 der Osterr. Staatsbahnen (Heft 2, 1. Jg.)
wurden auch auf anderen osterr. Bahnen 3/4 ge-
kuppelte Lokomotiven eingefiihrt, die unter ein-

ander einige Konstruktionsunterschiede aufweisen,
jedoch alle zumeist als Zweizylinder-Verbund-
maschinen gebaut wurden.

Dic 3/4 gekuppelte Verbundlokomotive der
Nordwestbahn wurde mit verhéltnisméafiig grofien
Treibradern ausgertistet (1-404 m), weshalb die-
selbe sich auch fir die Beforderung von Per-
sonenzugen eignet. Die Anorduug des Treibwerkes
ist in der fur diese Type ublichen Art geschehen,
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3/4 gekuppelte Verbund-Lokomotive der Osterr. Nordwestbahn, - > /! (V]

namlich

dafl die Zylinder auf die zweite Treib-
achse arbeiten. (Bei der Serie 60 der Osterr.
Staatsbahnen jedoch wird wegen des kleinen
Radstandes die dritte Achse angetrieben). Das
gesammte Treibwerk ist aufierhalb des Rahmens
angeordnet, und zwar so, dafl simtliche Treib-
riader ziemlich gut belastet, unter dem Kessel und
der Feuerblichse gelagert sind, wihrend die
vordere Laufachse unter dem Rauchkasten ange-
ordnet wurde. Die Tragfedern samtlicher Treib-
rader sind unterhalb des Rahmens angebracht.

Die Zylinderdurchmesser betragen flir die
Hochdruckseite 470 mm und flir die Niederdruck-
seite 720 mm, bei eimem Kolbenhub von 632 mm.

Die Zylinder liegen zwischen dem Laufrader-
und dem ersten Treibrdderpaar zu beiden Seiten
unter dem ersten Dampfdom, von wo das Ein-
stromrohr nach dem Hochdruckzylinder fiihrt. Die
Zylinder sind mit Flachschiebern versehen und
werden mit Heusinger-Steuerung bewegt.

Der Kessel besitzt eine runde Feuerblichse,
die eine Rostflache von 2:70 m? aufweist. Die
Heizfliche der Box betrdagt 11:70 m?, die der
Siederohre 14720 m? und die totale Heizfliche
15890 m*. Auf dem Kessel befinden sich je zwei
Dome, deren Verbindungsrohr durch den Sand-
kasten gefiihrt ist. Auf dem ersten Dom sind zwei
Springfederventile und auf dem Verbindungsrohr
ein Pop-Ventilvorgesehen.

Ferner ist die Lokomo-
tive mit einem Dampf-
sandstreu-Apparat ausge-
riistet, der den Sand unter
die Rader der ersten und
zweiten Treibachse streut.

Eine grofiere Anzahl
solcher Lokomotiven hat
die Osterr. Nordwestbahn
auf der Strecke Wien—
Znaim im Betrieb und sind
von’diesen Lokomotiven
mit Beibehaltung aller
sonstigen Konstruktions-
Einzelheiten einige als
~ . Zwillingsmaschinen aus-
gefiihrt. Alle diese Loko-
motiven werden auf der
genannten Strecke flir Gltereilzlige und schwere
Personenziige verwendet.

Hauptabmessungen:

Dampfspannung . . . . . . 13 Atm,
Zylinderdurchmesser (Hochdruck) 470 mm
- (Niederdruck) . 720
Kolbenhub v & @ 5 & 5 s 632
Treibraddurchmesser ., e 1404
Zugkraft (maximal) ., . . . . . . . . 8300 kg
Rostfliche . 270 m?
Heizfliche der Box . 11-70
” , Siederohre . 147-20
N totale . 15890
Gewicht, leer 50.500 kg
Adhidsionsgewicht , 42,000
Dienstgewicht . 55.500

Schinellzug=Ltokomotiven fiir Ost«Indien.

Vor kurzer Zeit lieferten die bekannten Loko-
motivwerke von R. Stephenson & Co. in Darlington
eine groflere Anzahl von 2/4 gekuppelten Schnell-
zug-Lokomotiven flir die ,Oudh and Rohilkund-
Eisenbahn® nach Ostindien. Die Spurweite dieser
Bahn betrdgt 1:670 m.

Abgesehen von einigen, den klimatischen Ver-
haltnissen Indiens angepafiten Detailausfiihrungen
hat diese Lokomotive fast durchwegs englische Bau-

Die Dampfspannung be-
tragt 13 Atmosphdaren.
Das Gewicht der Lo-
komotive verteilt sich mit
42 tons auf die Treib-
achsen und 135 tons auf
die Laufachse. Die maxi-
male Zugkraft der Loko-
motive betragt 8300 kg.
Die Treibrdader der
[Lokomotive sind mit der
einfachen Niederdruck-
bremse abgebremst,

Schnellzug-Lokomotive fiir Ost-Indien.
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art. Die Zylinder sind demnach, wie es in England
Ublich ist, innerhalb der Rahmen untergebracht und
treiben die gekropfte Achse des ersten Treibrider-
paares an. Die Zylinder messen 435 mm im Durch-
messer bei einem Kolbenhub von 660 mm. Die
Treibraddurchmesser betragen 1:980m. Als Steuer-
ung wurde Bauart Stephenson gewdihlt, welche
die zwischen den Zylindern befindlichen Flach-
schieber bewegt. Die Tragfedern der Treibachsen
sind unter dem Rahmen aufgehidngt und mittels
Ausgleichhebel verbunden. Das Drehgestell ist in
der Rauchfangachse unter dem Rauchkasten an-
geordnet.

Der Kessel miit im kleinsten Schuff 1:450 m
und zwischen den Rohrwinden 3°600 m, welch
letztere von 243 Siederohren durchzogen sind.
Die Dampfspannung betridgt 12 Atmosphiren. Die
Heizflaiche der Feuerbiichse ergibt 10°90 m?, die
der Siederohre 113-57 m? und die totale Heizfliche
demnach 12447 m?. An den zylindrischen Kessel
schlieit sich in gewohnlicher Art die runde Feuer-
blichse an, die eine Rostfliche von 2:03 m? besitzt.
Die innere Feuerbiichse ist aus Kupfer verfertigt
und die Siederohre aus Messing. Der Rauchkasten
ist im Durchmesser grofier als der Rohrenkessel
und auflerdem ausgiebig verldngert. In demselben
ist ein Funkenfinger und das kupferne Blasrohr
untergebracht. Der Schornstein ist nach englischer
Art mit einer kupfernen Krone versehen. Uber der
Feuerbliche sind zwei Pop-Sicherheitsventile an-
geordnet. Das Mittel des Kessels liegt 2:350 m
tiber der Schiene und die grofite Hohe von
der Schienenoberkante zur Rauchfangoberkante
gemessen betrdgt 4100 m. Zur Speisung des
Kessels dienen zwei Gresham-Injektoren.

Das Fiihrerhaus ist mit einem, dem tropischen
Klima entsprechenden, doppelten Dache versehen
und kann an den Seiten mit Gitterfenster ver-
schlossen werden. Trotz der grofien Spurweite
betrdgt die Breite des Fiihrerhauses nur 2:215 m.

Die Lokomotive ist abgebremst mit der auto-
matischen Vakuumbremse.
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Ein schweres Eisenbahnungliick bei Paris
hat sich am 23. v. M. abends ereignet. Die
Nordbahngesellschaft, welcher die betreffende Linie
gehort, gab am 24. v. M. folgende amtliche Note
aus: ,Gestern abends um 10 Uhr 45 Minuten ist
der von Boulogne kommende Schnellzug Nr. 20
in der Durchfahrt des Bahnhofs von La Chapelle
auf den Schnellizug Nr. 820 aufgefahren (,tam-
ponné®), der von Lille kam und bei den Vorsignalen

des Pariser Bahnhofs anhielt. Es herrschte ein dufierst
dichter Nebel (extrémement intense), der nicht
erlaubte, auf einige Schritte vor sich zu sehen, und
aus den ersten Erkundigungen scheint hervorzu-
gehen, dafl der Maschinenfiihrer die Signale, welche
den Zug Nr. 320 schiitzten, nicht beachtet hat.
Eine Verwaltungs- und eine gerichtliche Unter-
suchung sind im Werke, um die Verantwortlich-
keiten festzustellen. Die Zahl der Opfer ist ungliick-
licherweise sehr bedeutend: 12 Tode und einige
zwanzig Verwundete.“ Beim Verhor der beiden
Maschinenfiihrer durch den Spezialkommissir des
Nordbahnhofs sagte der Flhrer des Liller Zuges,
Robillard, kurz aus: ,Ich habe den Signalen tat-
siachlich Rechnung getragen. Als ich sie auf Halt
sah, habe ich gehalten. Als der Beamte des
Wairterhauses mir die Erméchtigung zur Weiterfahrt
gab, habe ich meinen Zug langsam und vorsichtig
wegen des Nebels wieder in Bewegung gesetzt.
Ich fuhr im ,Gehschritt® (a pas d’homme). Plotzlich
wurde ich ,tamponniert‘. Das ist alles.* Dagegen er-
klart der Maschinist des Zuges, der auf den voran-
gehenden auffuhr, Queulin: ,Wie gewohnlich bin
ich in St. Denis angekommen, indem ich mit einer
Geschwindigkeit von 115 km in der Stunde fuhr.
Da sah ich ein Signal, das mir ein halb-Halt an-
zeigte. Ich habe meine Geschwindigkeit um die
Halfte gemindert. Da ich kein anderes Signal
bemerkte, fuhr ich mit 50 km in der Stunde, als
ich plotzlich die viereckige Scheibe sah, die mir
volliges Halt gebot. Aber da war ich nur noch
20 m vom Liller Schnellzug entfernt. Ich zog* an,
aber es war zu spat. Im Augenblick des Stofies
fiel mein Heizer Ich flihlte eine starke Erschiit-
terung ¢ Betreffs der Alarmpetarden versichert der
Maschinist Robillard, daff sein Zug solche zwischen
St. Denis und dem Punkt, wo er anhielt, zum
Losgehen brachte. Der Maschinist Queulin seiner-
seits versichert, dafl sein Zug keine angetroffen hat.
Einer eingehenden Schilderung des ,Temps* ent-
nehmen wir folgendes: Beim Boulevard Ney durch-
schreitet die Eisenbahn die Befestigungen. Die
Linie hat dort zwischen den Gebduden des Gliter-
bahnhofs eine grofie Breite. Eins der mittleren
Geleise heifit ,Retour Chantilly*; es hat nicht den
grofiten Verkehr, aber seine Zuge haben die grofite
Geschwindigkeit, denn alle Exprefizlige vom Norden
nach Paris befahren es. Wegen des dichten Nebels
kamen alle Ziige mit Verspatung an, und war der
Betrieb schon seit dem Morgen gestort. Die Signale
des Wairterhauses 8 befolgte der erste Zug richtig,
der Boulogner Zug aber hatte die Signale tiber-
fahren. Nachdem er in St. Denis auf halbe Geschwin-
digkeit gesetzt war, hatte er bis La Chapelle noch
drei Semaphore und drei Scheiben zu passieren.
Der Maschinist Queulin sagt, er habe sie — bis
auf die letzte — nicht gesehen, der Nebel sei zu
dicht gewesen. Dafiir, dafi tatsichlich die Alarm-
petarde nicht in Wirksamkeit getreten ist, legt der
Spezialkommissdr des Nordbahnhofes Zeugnis ab.
Er erklart: der Weichensteller des Wairterhauses 8
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hat unter anderem das viereckige vollige Halt-
signal zu stellen Dieses Signal wird gesichert
(confirmé) durch eine Petarde, welche sich selbst-
titig auf die Schiene legt. Wenn also der Maschinen-
fliihrer das Signal nicht bemerkt, wird er durch
die Explosion der Petarde aufmerksam gemacht.
Beide Signale stehen in Verbindung, mit einem
Griff mufi der Weichensteller beide in Tatigkeit
setzen. Im vorliegenden Fall hat aber der Mecha-
nismus versagt. Der die Petarde tragende Arm
fand sich leicht gebogen, so dafl er die Petarde
lings des Geleises statt auf dieses gelegt hat. Sie
wurde unversehrt aufgefunden. Das mildert die
Schuld des Maschinenflihrers. — Von dem langsam
voranfahrenden Zug wurden die beiden letzten
Gepickwagen, ein kleiner und ein grofier, vollig
zertrummert. Dieser zweite, schwerere, bohrte sich
in den néchsten Personenwagen II. Klasse, der
bis auf das vorderste Abteil zerstort wurde. In
diesem Wagen fanden sich die Todten und Verwun-
deten; der vordere Wagen erhielt nur einen starken
Stof3, so dafl dort die Reisenden zunédchst gar nichts
von der Grofie des Ungliicks wufiten. Die Maschine
des auffahrenden Zuges hat sich vorn 60 cm hoch
auf die Trimmer des kleinen Gepackwagens ge-
hoben. Wiren die folgenden Wagen nicht von
schwerer Bauart gewesen, so ware das Ungllick
noch viel schlimmer ausgefallen. Die auffahrende
[Lokomotive ist auch stark beschddigt. In der
Abgeordnetenkammer wollte Abg. Holtz sofort
tiber den Unfall interpellieren, indem er hervorhob,
er habe schon vor sechs Jahren dem Direktor der
Norbahngesellschaft angekilindigt, dafl an dieser
Stelle ein Unfall stattfinden wiirde. Der Ackerbau-
minister entschuldigte den nicht anwesenden Minister
der Offentlichen Arbeiten mit dem Bemerken, dafl
ohne Untersuchung doch keine gentigende Antwort
gegeben werden konne. Darauf wurde die Inter-
pellation zurlickgezogen.

Zur Erhohung der Fahrgeschwindigkeit der
schweizerischen Schnellziige. (Korr. von Bern.)
Bei allen grofleren europdischen Eisenbahnver-
waltungen macht sich gegenwirtig das Bestreben
geltend, die Fahrgeschwindigkeit der Schnellziige
liber das bisherige Maf3 zu erhthen. Dabei handelt
es sich aber nichtum die Einfiihrung von Schnell-
fahrten mit elektrischem Betrieb, wie sie im
Oktober 1903 bei den Versuchsfahrten der Studien-
gesellschaft fiir elektrische Schnellbahnen auf der
Militairbahn Berlin-Zossen ausgefiihrt wurden, bei
welchen Schnellfahrten bekanntlich eine Geschwin-
digkeit von 200 km in der Stunde erreicht worden
ist. Es handelt sich vielmehr um die Erhohung der
Fahrgeschwindigkeit mit Dampflokomotiven. Um
dieses Ziel zu erreichen, muf die Leistungsfdahigkeit
der Lokomotiven durch die im Lokomotivbau von
der fortschreitenden Technik eingefiihrten Verbesse-
rungen erhoht und es mufi der Oberbau der Bahn
durch schwerere Schienen und Schwellen verstarkt
werden, es missen ferner die Signaleinrichtungen

auf den Stationen und auf der Strecke vervoll-
kommnet werden. Aber auch die Personenwagen
mussen, was die Lauffihigkeit, Lenkbarkeit, Zusam-
menkuppelung, Gewicht und Widerstandsfihigkeit
anbetrifft, besser und solider gebaut sein. Auch
die Schweizerischen Bundesbahnen verfolgen mit
Energie die Erhohung der Fahrgeschwindigkeit
der Schnellztlige. Bekanntlich hat der Verwaltungsrat
schon vor Jahresfrist ein stdarkeres Schienenprofil
genehmigt und mit dem Umbau auf stiarkere
Schienen und Schwellen auf den Schnellzugs-
strecken ist rasch begonnen worden. Aber auch
Lokomotiven und Wagen werden in Konstruktion,
Starke und Leistungsfdhigkeit und Widerstands-
fahigkeit flir schnelleres und sicheres Fahren gebaut.
Um dieses neue Rollmaterial auf seine Lauffahigkeit
zu erproben, ist am 16. November auf den Linien
Olten - Bern-Lausanne - Genf - Lausanne - Biel - Olten
mit im Jahre 1904 erbauten vierachsigen, drei-
achsigen und zweiachsigen Personenwagen, im
ganzen 9 Stlick mit 28 Achsen und einem Gewicht
von 230 Tonnen, ein Probefahrtextrazug ausgefiihrt
worden. Flr die eigentliche Schnellfahrt war die
daflir am besten geeignete Strecke von Lausanne
nach Genf in Aussicht genommen. Diese Strecke
ist 61 km lang; da die fiir Befahrung vorgesehene
Zeit 45 Minuten betrug, so kam die durchschnitt-
liche Geschwindigkeit auf 81 km in der Stunde.
Es war aber in Aussicht genommen, die Hochst-
geschwindigkeit bis auf 100 km in der Zeitstunde zu
steigern. Aber auch auf den tlibrigen Strecken, wo
die Hochstgeschwindigkeit bisher nur 75 km in
der Stunde betragen durfte, war eine Steigerung
dartiber hinaus vorgesehen. Wiéhrend der geméf
Fahrplan vom 1. Oktober 1904 am schnellsten
fahrende Zug Nr. 26 von Olten {Uber Bern nach
Genf eine wirkliche Fahrzeit von 4 Stunden
2 Minuten aufweist, war flir den Probefahrtzug
eine Zeit von 3 Stunden 49 Minuten vorgesehen.
Fir die Rickfahrt von Genf nach Olten {tber
Biel war eine wirkliche Fahrzeit von 3 Stunden
46 Minuten vorgesehen, wihrend die auf dieser
Strecke am schnellsten fahrenden fahrplanmégiigen
Zige 13/79 eine wirkliche Fahrzeit von 4 Stunden
4 Minuten verbrauchten. Die Fahrten wurden
von einer zahlreichen Gesellschaft aus Behorden
und Technikern begleitet. Es nahmen daran teil:
Herr Bundesprasident Comtesse, Herr Bundesrat
Zemp, die Techniker des Eisenbahndepartements,
Herr Vonarx, Prasident des Verwaltungsrates der
Bundesbahnen, Mitglieder der Generaldirektion
und der Kreisdirektion und Bahn-, Maschinen-
und Betriebstechniker dieser Behorden. Die Fahrten
wurden genau nach vorstehend angegebenem
Programm und zur vollen Befriedigung ausgefiihrt.
Auf der Strecke Lausanne-Genf wurde die Fahr-
geschwindigkeit bis auf 105 km in der Stunde
gesteigert. Auch auf den librigen Strecken, die
bisher nur mit 75 km Schnelligkeit in der Stunde
befahren werden durften, wurde die Schnelligkeit
bis auf 80 km in der Stunde erhoht.
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Al L GEMEINES

Ausnahmslose Einfiihrung der Damptheizung
in allen Personen- und Dienstwagen. Die Be-
seitigung der Ofenheizung ist bei allen in Schnell-
und Personenzligen der Hauptbahnen rollenden
Wagen bereits im vollen Umfange zur Durchfiihrung
gelangt. Dagegen besteht noch die Ofenheizung
in Personen- und Dienstwagen, welche in Personen-
zlgen auf Lokalbahnen oder in gemischten und
Gliterzligen auf Haupt- und Lokalbahnen verkehren.
Die Eisenbahn-Direktorenkonferenz hat vor einiger
Zeit den Antrag gestellt, von der Ausscheidung der
Ofenheizung in Lokalbahn-Personenziigen, in ge-
mischten Zugen und Gliterziigen mit Personen-
befdrderung usw. vollkommen abzusehen. In der
Begriindung wird ausgefiihrt, da a) auf manchen
Lokalbahnen die Lokomotiven fiir eine bedeutende
Dampfabgabe nicht ausreichend sind; b) es bei
gemischten Ziigen und Gliterzligen mit Personen-
beférderung nicht allgemein durchfiihrbar und in
manchen Fillen im Interesse der Betriebssicherheit
unzweckméfig erscheine, die Personenwagen hinter
den Dienstwagen einzureihen und mit den Personen-
wagen zu verschieben; c) bei vielen Verwaltungen
eine grofie Zahl von Giiterzuglokomotiven erst mit
Dampfheizung ausgeriistet werden miifiten; d) bei
Giiterzigen infolge der durch die Zugleine beste-
henden Verbindung des Zugflihrers mit dem
Lokomotivfiihrer eine Verstindigung zwischen
diesen beiden mdglich sei; e) infolge der geringen
Geschwindigkeit dieser Ziige und der vielen Auf-
enthalte eine bessere Beaufsichtigung der Ofen
erreicht werden konne, wodurch die Mdglichkeit
vorhanden sei, eine durch die Ofenheizung ent-
stehende Gefahr vollstindig hintanzuhalten; f) von
einer Heizung der Dienstwagen mit Dampf von der
Lokemotive in jenen Fillen abgesehen werden
mufl, wenn zwischen der Zuglokomotive und dem
Dienstwagen ein Sicherheitswagen oder eine kalte
Lokomotive eingeschaltet wird. Das Eisenbahn-
ministerium hat diese angefiihrten Begriindungen
nicht als stichhiltig anerkannt und die Bahn-
verwaltungen verstandigt, dafi es beabsichtige, die
Frist fiir die Beseitigung offener Feuerstellen aus
den Personenwagen bis 1. Januar 1910 festzusetzen.
Zugleich wurden die Bahnverwaltungen zur Er-
Klarung aufgefordert, ob die Einhaltung dieses
Termins einem Anstande unterliege

Die ebenerdigen Eisenbahniiberginge in
Belgien. In der belgischen Kammer wurde von
zwei radikalen Abgeordneten eine Interpellation
eingebracht Uber das Fehlen von Verschlufivor-
richtungen und die mangelnde Aufsicht bei zahl-
reichen Eisenbahniibergdngen. Die Interpellanten
hoben verschiedene Ungliicksfille hervor, in denen
nach ihrer Behauptung die Eisenbahnverwaltung
die Schuld trifft. Dabei verstieg sich der Abg.

Daens zu Ausspriichen, dafl das zahlende Volk
tiberall geschunden werde, in den Ministerien aber
neben tlichtigen Beamten faule Schmarotzer sifien,
die nichts titen als Zeitungen lesen und Zigaretten
rauchen. Der Eisenbahnminister Liebaert erwiderte,
er wolle euf solche deklamatorischen Erglisse nicht
eingehen und zur Sache bemerken: Wegen der
grofien Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes und der
Zersplitterung des Bodenbesitzes in Belgien be-
finde man sich in einer Ausnahmelage. England
habe keine ebenerdigen Eisenbahntiberginge,
Belgien dagegen 6227, also einen auf je 642 m.
Kein Gesetz zwinge, die Geleise abzuschlieien,
ebensowenig wie die Flisse und Kanile. In
Amerika fahren die Eisenbahnen ohne Schutz-
vorrichtungen in die Stddte hinein und auf dem
Lande. In Belgien konnte man gesetzmifBig eben-
so handeln, indem man es jedem Uberlasse, sich
selbst zu schiitzen, wie es ja tatsichlich bei den
Trambahnen in vollem Umfange der Fall sei.
Wenn man den hier zum Ausdruck gebrachten
Gefiihlen der dufiersten Vorsicht nachleben wollte,
dann hédtte man in Belgien nicht, wie geschehen,
2296 km Vizinialbahnen bauen diirfen. Tatséchlich
seien fast alle Linien durch Hecken oder Mauern
abgeschlossen. 4217 ebenerdige Eisenbahniiber-
gdnge seien bewacht und nur 2010 nicht, die am
wenigsten wichtigen. Die Bewachung jener 4217
Ubergiinge kostet jahrlich 3,000.000 Franks, ohne
die Zinsen des in den Wartehdusern ruhenden
Kapitals zu rechnen. Jéhrlich werden 50—60 eben-
erdige Ubergidnge beseitigt, regelmifliig aber ver-
wahren sich die Anwohner dagegen wegen der
Unbequemlichkeit. Jahrlich kommen 11 Unfille
bei den nicht bewachten Ubergidngen vor, bei den
bewachten aber auch einige zehn. Das Zug-
personal wahre dabei durchaus die Vorsicht und
tue seine Schuldigkeit.

Neue Speisewagen. Die Internationale Schlaf-
wagen-Gesellschaft hat sich infolge stetiger Aus-
dehnung ihres Geschiftsumfanges zu einer Ver-
mehrung der Zahl ihrer Speisewagen veranlafit
gesehen und demgeméf} kurzlich bei der Firma
Ringhoffer in Prag sechs Speisewagen in Bestellung
gebracht, deren Ablieferung im Laufe der nichsten
Monate erfolgen soll.

Schantung-Eisenbahn. Uber diese Bahn ent-
hilt die dem Deutschen Reichstag zugegangene
Denkschrift, betreffend die Entwicklung des Kiau-
tschougebietes, folgende interessante Mitteilungen:
Der Bau ist, wie auf Grund der Baufortschritte
des Vorjahres in der Denkschrift 1903 in Aussicht
gestellt wurde, unter Einhaltung der konzessions-
méfigen Frist vollendet worden. Am 1. Juni 1904,
genau 5 Jahre nach dem Tage der Konzessions-
erteilung, sind sowohl die Hauptlinie bis Tsinanfu
in einer Lénge von 395 km, als auch die Zweig-
linie im Poschantal in der Linge von 40 km dem
offentlichen Betrieb iibergeben worden. Daff es
trotz der nicht unerheblichen Storungen, die sich
der Bauausfithrung politisch durch die Wirren des
Jahres 1900 und technisch namentlich durch die
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orenzenlose Verwahrlosung der Wasserlaufe des
Landes entgegenstellten, gelungen ist, eine allen
Anforderungen des Verkehrs entsprechende voll-
spurige Bahn in dieser Ausdehnung in flinf Jahren
betriebsfahig herzustellen, mufl als eine aner-
kennenswerte Leistung deutscher Industrie hervor-
gehoben werden. Aber nicht allein in technischer
Hinsicht ist dies bemerkenswert, sondern auch in
Bezug auf die damit bewiesene wirtschaftliche
Tatigkeit des vertretenen Privatkapitals, das hier
ohne jede staatliche Beihilfe ein weitausblickendes
Werk begonnen und durchgefiihrt hat. Fur die
kinftige Entwicklung wird es vor allem anderen
darauf ankommen, daff der deutsche Kaufmann
und Gewerbetreihende mit Umsicht, aber auch
mit Wagemut sich der neuen Erwerbsgelegenheit
bedient, die ihm in der Kolonie und ihrem Hinter-
land erschlossen ist. Die Wirkungen des neuen
Hafen- und Bahnverkehrs lassen sich schon jetzt
in ihrem zahlenméfligen Ausdrucke mannigfach
nachweisen: Die Einnahmen des Schutzgebietes
stiegen im vergangenen Jahr von 305.037 auf
501.946 Mark, der Schiffsverkehr nahm von
273 Schiffen auf 337 zu mit einem Tonnengehalt
von 388.323 Registertonnen statt 286.260, die Ein-
nahmen des in Tsingtau zugelassenen chinesischen
Seezollamtes steigerten sich von 441.000 auf
618.000 Dollars undder Wertdes Durchgangshandels
von 17,276.732 auf 24,861.262 Dollars, und das alles,
obgleich seit Ausbruch des russisch-japanischen
Krieges der vorher bestehende japanische Schiffs-
verkehr und Handel nach Tsingtau aufhorte. Der
Personen- und Giiterverkehr auf der Schantung-
bahn ist in namhaftem Steigen begriffen. Die Zahl
der wochentlich beforderten Personen belduft sich
auf 12.000 bis 15.000, gegen 8000 bis 10.000 im
Vorjahre. Noch weit bedeutender ist die Zunahme
des Guiterverkehrs, der in den ersten neun Monaten
1903 sich auf 27.000 tons Fracht- und Eilgut
belaufen hatte, wiahrend er in dem gleichen Zeit-
raum des Berichtsjahres 88.000 tons, also mehr
als das Dreifache erreicht hat. Wie bereits im
Vorjahre, 14t sich nach Vollendung der Bahn
nunmehr in verstirktem Mafle wahrnehmen, daf3
Landeserzeugnisse, wie Seide, Strohgeflechte,
Glas- und Topferwaren, die bisher auf den alten
Uberlandwegen die gewohnten Verschiffungsplitze
aufsuchten, mit der Bahn nach Tsingtau gehen,
um von dort weiter versendet zu werden. Es
lafit sich erwarten, dafl durch die Eisenbahn und
ihren Anschluff an den Hafen von Tsingtau nicht
nur die Industrie von Schantung durch leichteren
Absatz ihrer obengenannten Erzeugnisse gehoben
werden wird, sondern daff namentlich auch der
Landwirtschaft der Provinz durch die ErschlieBung
von Markten fiir das Obst, die Gemiise, das Ol,
den Tabak und die Feldfriichte wesentlich auf-
geholfen und hierdurch die Kaufkraft der Be-
volkerung, damit aber zugleich ihre Fihigkeit und
ihr Bediirfnis zur Aufnahme auslindischer Waren
namhaft gestarkt werden wird.
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Eine der ersten Lokomotivfabriken Deutsch-
lands sucht

I Oberingenieur

zur selbstdandigen Leitung des Lokomotivbaues.
Reflektiert wird nur auf einen hervorragenden
Konstrukteur mit ldngerer Erfahrung, der auch
sicher zu kalkulieren versteht. Baldiger Antritt
erwunscht. Bewerbungen mit Angabe des Bildungs-
ganges, der bisherigen Tatigkeit und der Gehalts-
anspriche werden unter Chiffre ,,L. N. 180"
an Rudolf Mosse, Berlin, S. W. erbeten.
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Lokomotiven der nordspanischen Eisenbahnen.

Von W. Baron von Collas, Darmstadt.

Wiihrend eines Aufenthaltes in Biarritz, San
Sebastian und Bilbao hatte ich Gelegenheit, einige
Eindriicke von den dortigen Bahnen zu gewinnen.

Hendaye oder spanisch Hendaya ist die letzte
Station auf franzosischem Boden, Irun auf dem
anderen Ufer der Bidassoa ist bereits spanisch.
Da die spani-
schen Bahnen
eine breitere
Spurweite — |
von1+672m —

haben, ist
zwischen den
beiden vorge-
nannten Sta-
tionen liber die

Bidassoa-
briickeDoppel-
betrieb einge-
flihrt; die Ztige
der franzosi-
schenStidbahn $
laufen bisIrun, &
die der spani-
schen Nord-
bahn bis Hen- _
daye. Auch der Stidexprefi Paris-Madrid (Lissabon)
fahrt nur bis Irun, dort besteigen die Reisenden
den filir die spanische Spur gebauten Zug der
internationalen Schlafwagengesellschaft.

Der ganze Betrieb der spanischen Nordbahn,
ebenso das Aussehen der Lokomotiven und
besonders der Wagen erinnert etwas an die
franzosischen Bahnen; nur vermifit man die Ruhe
mehr wie dort; ein unglaublicher Larm mit Hand-

Fig. 1. im

glocken, Hornern und Dampfpfeifen ist notig, um
einen Zug glicklich in Bewegung zu bringen.
Den Schnellzug- und Personenzugdienst besorgen
meistens 2/4 gekuppelte Lokomotiven mit sehr
kleinen Treibradern; hingegen sind flir Personen-
zlige auch 3/3 gekuppelte Maschinen vielfach in
Verwendung.
Beide Arten
sindinDeutsch-
land gebaut,
und zwar die
letztere von der
Maschinen-
bau - Anstalt
Vulkan in
Stettin.  Seit
vorigem Jahre
* . sind auf der
. spanischen
Nordbahn fiir
Schnellztige
grofie, schwere
3/b gekuppelte
Lokomotiven
Betriebe,
die von der
Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft
und von den Borsig-Lokomotivwerken in Tegel bei
Berlin gebaut wurden.
Diese Lokomotivtype ist in Fig. 1 veran-
schaulicht und besorgt gegenwirtig den Betrieb

schwerer Schnellziige. Obwohl als Zwillings-
maschine ausgefiihrt, ist sie in ihren Kesselab-
messungen _sehr kraftig gehalten. Die Dampf-

spannung betrdgt 12 Atmosphiaren und die

Oe-
ge



samte Heizfliche 183:050 m? Das
Gewicht im ausgerusteten Zustande
erreicht 62:000 tons, wovon 45°000 tons
als Reibungsgewicht in Betracht kom-
men. Die Treibrader wurden mit
1'750 m im Laufkreisdurchmesser aus-
geflihrt. Die Zylinder mit 500 mm
Durchmesser und 650 mm Kolbenhub
treiben die zweite der gekuppelten
Achsen an und arbeiten mit Heu-
singer-Steuerung.

Der Gesamtradstand der Maschine
betriagt 7400 m.

Fig. 2

Hauptabmessungen
der 3/d gekuppelten Personenzug - Loko- Elsdssischen Maschinenbau-Gesellschaft in Grafen-
motive der Spanischen Nordbahn: staden, damals noch in Frankreich, gebaut wurde;
diese Lokomotive besorgt heute noch den Lokal-

{\})],'g‘e‘ff,fﬂﬁr°h"?e“fe‘ S 328 m personenzugdienst zwischen Irun und SanSebastian.
Durchmesser der Treib- und I\Llppdlddl , 1750 Als  Giterzugmaschinen  finden ebenfalls
» Laufrdader . . . . . . . 860 . 3/3 gekuppelte oder neuerdings schwere 4/4 ge-
Radstand tf;?;] BN /;288 » kuppelte Maschinen auf dieser Bahn Verwendung.
Kesseldruck S 12 ke Der Wagenpark der Schnellzlige gleicht im
Rostfliche . . . . . . . . . . . . . 269m! Aeuleren dem der belgischen Staatsbahnen;
Heizflache direkt . . . . . . . . . . }2"588 » Abteilwagen mit Seitentiiren, wovon einige wie
» ;22:{"'“ S e {égf,g?) ” in Frankreich mit Schlafabteilen versehen sind; nur
Leergewicht . . . . . . . . . . . . b55b00 kg sind sie, entsprechend der breiteren Spur, grofier
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . . 62000 , und gerdumiger, wobei die erste Klasse gegen
Adhésionsgewicht . . . . . . . . . . 45000 , die Sonnenstrahlen durch Doppeldacher geschiitzt
Kesseldurchmesser . . . . . . . . . . 1‘600 mm ist. Fir die Nacht-Schnellziige werden Schlaf-
Zahl der Siederohre . . v & o 3 290 ; : = :
Durchmesser der Siederohre (mm,n S 456 mm wagen eingeschaltet, die von der Internationalen
. (auBen) . . 50 Schlafwagen - Gesellschaft ~ beigestellt ~ werden.
Abstand der Mitte del Kessels von Schienen- ) Zwischen Irun und Madrid verkehren tédglich in
Abst;)r?gr‘;z:\nlicuhu; /'\lmdexmlm_n ég‘l’?) jeder .RiCht,L.mg ﬁ.jnf SC‘?HE]IZ[igF}, von denen aber
Spurweite 1672 . nur vier Ziige die 1. Klasse flihren.

Mit Riucksicht auf die gebirgigen Geldnde-

Zum Vergleiche mit dieser modernen Loko- verhiltnisse und den minderwertigen Oberbau ist
motive veranschaulicht die Abbildung 2 eine alte die Fahrgeschwindigkeit verhiltnismifliig gering
Maschine aus dem Jahre 1863, welche von der bemessen. So braucht der Siidexprefi, der Irun
1113 abends verlafit, fiir
die 681 km lange
Strecke nach Madrid
15 Stunden 22 Minuten,
entsprechend 41-09 km
pro Stunde. Zum Ver-
gleiche mit diesem
Zuge seihierder Tages-
schnellzug Frankfurt-
Eisenach - Berlin er-
wihnt, der die 539 km
lange Linie in 10 Stun-
den 42 Minuten, mithin
50'4km in der Stunde
zurlicklegt, wobei aber
zu beriicksichtigen ist,
dal die Streckenver-
hédltnisse auf dieser
Linie denkbar glin-
stiger sind.




Im Industriebezirk von
Bilbao sind, mit Ausnahme
der Linie Bilbao—Miranda
der Spanischen Nordbahn,
die Eisenbahnen in Hinden
von englischen Gesellschaften
und werden demgemdf} sehr
gut betrieben, wie z. B. die
Bahnen Bilbao—Durango—
San Sebastian, Bilbao— San-
tander, Bilbao—Portugalete
u. a. m. Die beiden ersteren
sind schmalspurig (1 m).

Auf der Linie San Se-
bastian—Bilbao verkehren
tiglich in jeder Richtung zwei Schnellzlige,
von denen nur ein Zug die I. Klasse filhrt. Die
Zuggarnituren sind aus zweckentsprechenden vier-
achsigen Abteilwagen zusammengesetzt, die von
der Bristol Wagon and Carriage Company in Bristol
(England) gebaut wurden. Die Einrichtung der
I. Klasse dieser Wagen ist geradezu luxurios,
ebenso aber auch die der II. Klasse entsprechend
elegant ausgefiihrt; aufierdem flihrt der Mittags-
schnellzug nach jeder Richtung Speisewagen mit
sich. Die Abbildung 3 veranschaulicht diesen Zug
wihrend der Abfahrt von Durango nach Bilbao;
die Lokomotive ist eine 3/4 gekuppelte amerikanische
Zwillingsmaschine von der H. K. Porter Company
in Pittsburg (Vereinigte Staaten von Amerika)
(Mogul-Type), welche hier allgemein fiir die Schnell-
zige Verwendung findet. Die Ziige sind samtlich
mit der selbsttitigen Vacuumbremse abgebremst.
Die Personenzilige werden aber auch von 2/4 ge-
kuppelten Tenderlokomotiven mit vorderem Dreh-
gestell, die in England gebaut wurden, befordert.
Fir Gliterziige kommen deutsche Lokomotiven in
Verwendung. Die Abbildung 4 veranschaulicht eine
dieser Lokomotiven, die von der Lokomotiv-Fabrik
Krau & Comp. in Miinchen flir die Ferrocarril
de Elgoibar a San Sebastian Linie gebaut wurden.
Diese Lokomotive ist eine 3/5 gekuppelte Tender-
lokomotive mit Krauf - Helmholtzschen Dreh-
gestellen, die die Moglichkeit gewéhrleisten, die
auf dieser Linie vorherrschenden zahlreichen

Krimmungen von 62 m Radius anstandslos durch-

fahren zu konnen. Die Zylinder, liegen mit ihren
Schiebern und dem Heusinger-Steuerungsmechanis-
mus auflerhalb der Rahmen und wirken auf die

zweite Treibachse. Der Gesamtradstand betragt
6:865 m. Die selbsttitige Vacuumbremse kommt
auch bei diesen Lokomotiven zur Anwendung.

Hauptabmessungen der 3/5 gekuppelten
Tenderlokomotive:

Zylinderdurchmesser s v om T 4_‘20 mm
Kolbenhub . . . g & = m m w n e B 540

Treibraddurchmesser 1:060 m
Heizfliche . 8384 m*®
Rostfliche . l"4l ”
Dampfdruck s 12 Atm,
Gewicht im Dienst . ; 46 tons
Fassungsraum fiir Kohle 2000 kg
,, Wasser 4600 m®
Zugkraft 5380 kg
Spurweite 1000 m

Die Personenwagen der III. Klasse sind zumeist
vierachsige amerikanische Fahrzeuge mit Dreh-
gestellen.

‘Auf den iibrigen von Bilbao ausgehenden
Eisenbahnen, besonders auf den Industriebahnen
ist fast nur englisches Material im Betrieb.

Hingegen ist es sehr bezeichnend, dafi die
groBeren spanischen Eisenbahnen, mit wenigen
Ausnahmen, zumeist deutsche Fahrzeuge eingeflihrt
haben. Z. B. besitzt die Spanische Nordbahn
fast nur deutsche Lokomotiven, ebenso fiihrt
die Madrid-Saragossa-Alicante-Bahn, welche die
zweitgrofite Bahn Spa-
niens ist, ithre Schnell-
ziige auf der Linie
Portbog— Barcelona—
Madrid mit deutschen
Lokomotiven.  Diese
Lokomotiven sind mit
vier Zylindern (Ver-
bundsystem)  ausge-
flihrt, wobei die An-
ordnung des Treib-
werks dhnlich den fran-
zOsischen 3/5 gekup-
pelten Lokomotiven ist.

Das Dienstgewicht



dieser Lokomotiven betrigt 64:200 tons bei einem
Adhéasionsgewicht von 48 tons.

Eine weitere, aus Deutschland eingeflihrte
[Lokomotive ist die grofie °/; gekuppelte Schnell-
zug-Tenderlokomotive der Madrid-Saragossa- und
Alicante-Eisenbahn (Abb. ), die in groferer Anzahl
von der Lokomotiv-Fabrik J. Maffei in Miinchen
gebaut wurde. Diese Lokomotive beférdert Schnell-
ziige und schwere Personenzige auf den gebirgi-
geren und kurvenreichen Strecken der genannten
3ahn. Wegen der groflen Wasser- und Kohlen-
vorrite, die diese Maschine mit sich flihrt, als
auch der grofien Kesseldimensionen ergab sich
cin Dienstgewicht von 715 tons, wovon 39 tons
als Reibungsgewicht ausgentitzt und 315 auf zwei

zweiachsige Drehgestelle verteilt werden mufiten.
In der Gesamtanordnung ist diesec Lokomotive
sehr elegant ausgefiihrt und vergegenwdrtigt eine
der grofiten bisher ausgefiihrten Tenderlokomotiven.
Um auch flir hohere Geschwindigkeiten zu ent-
sprechen, erhielten die Treibrdder einen Durch-
messer von 1544 m. Gleichfalls ist auch der mit einer
groflen Belpaire Feuerblichse versehene Kessel
ausgiebig bemessen Die Lokomotiven dieser Bahn
sind mit der Westinghouse-Luftdruckbremse aus-

gerlstet

Ebenso stehen deutsche I.okomotiven auf
anderen Bahnen in Spanien in Verwendung,
welche Lokomotiven an anderer Stelle spiiter

Erwidhnung finden sollen.

€ine Hellilch-Pidlzische Scinellzugsmaldine.

Von Ingenieur M. Richter, Bingen a. Rhein.

Als am Anfang der Neunzigerjahre, infolge
der befruchtenden Wirkung der Weltausstellung
zu Paris 1889
auf den Loko-
motivbau, die

deutschen
Bahnverwal-
tungen, ebenso
wie diejenigen
des Auslandes,
fast sdmtlich
zur Vergrofe-
rung der fahr-
planmaégigen
Geschwindig-

keiten neues
Rollmaterial
beschafften,
blieben auch die 2zwei suddeutschen Privat-
bahnen, die Pfalzbahn und die Hessische Ludwigs-
bahn, nicht zurick. Erstere ging 1891 vor,
indem sie bei der bekannten Lokomotivfabrik

Kraufl & Co., Miinchen eine Schnellzugslokomo-
tive von einer damals flir Deutschland neuen Bau-
art bestellte. Da diese Bauart sich bewdhrte, so
wurde sie mit geringfligigen Abdnderungen auch
von der Hessischen Ludwigsbahn in groierer Stlick-
zahl, geliefert durch Henschel & Sohn in Kassel,
sowie der HannoverschenLokomotivfabrik inLinden
vor Hannover, angeschafft.

Fir Deutschland war das Neue die Anwendung
einer vorderen und hinteren Laufachse, so dafl die
Treibrader mit kurzem Radstand in die Mitte der
Lokomotive verlegt waren, sowie das nun zu
grofier Anerkennung gelangte einachsige Kraufi-
sche Drehgestell. In der Achsanordnung der
Orleans-Type gleichend, wurden jedoch tiber-
hangende Zylinder vermieden, und die zweite
Treibachse zum Antriebe genommen, so daf die
Zylinder hinter die fiihrende Achse zu liegen

kamen; dadurch wurde gleichzeitig der Radstand

des Gestells verlangert. Bekanntlich besteht das
letztere aus
einer die Vor-
derachse fiih-

renden Deich-
sel, deren Za-
pfen in einem
zwischen den
Zylindern die
beiden Seiten
des Hauptrah-
mens verbin-
denden Quer-
balken gelagert

ist. Diese
, Deichsel  ist
aber, zum Un-

dem Bisselgestell der Mogul-
uber den Zapfen hinaus so weit
die zweite Achse
tragenden  Lagerkdrper mit ihrem Kkugeligen
Ende eingreift. Auf diese Weise sind die beiden
Vorderachsen der Maschine, obwohl eine derselben
Kuppelachse ist, zu einem richtigen, zweiachsigen
Drehgestell vereinigt, welches aber von dem gewohn-
lichen Drehschemel sich dadurch unterscheidet,
dafl die erste Achse radial, die zweite nur seitlich
verschiebbar ist. In Bezug auf die Einstellung in
Krimmungen sind jedoch das seitlich nicht ver-
schiebbare gewohnliche und das Kraufische Dreh-
gestell so gut wie gleich. Um die Seitenverschiebung
der Kuppelachse zu erlauben, sind die Kurbelzapfen
natirlich kugelig ausgebildet. Wiahrend der Haupt-
rahmen naturgemifl ein innerer ist, mufite die
Hinterachse Auflenrahmen erhalten, wodurch tiefere
Feuerkiste, Schutz des Achslagers gegen die Aus-
strahlung des Rostes und Aschkastens nur leicht
erreicht war. Eine weitere Eigentlimlichkeit ist die
Kraufi-Helmholtzsche Steuerung, eine Abart der

terschied
Lokomotiven,
verldangert, dafl sie in einem

von
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2/4 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der Hessischen Ludwigsbahn,

Heussingerschen in der Weise, daf3 die Schwinge
eine gerade Klotzschwinge ist; die Krimmung
der gewohnlichen Schwinge ist ausgeglichen durch
den Antrieb der Schieberstange nicht unmittelbar
vom Stein, sondern von einem zweiarmigen
Zwischenhebel aus, welchen die Aufhiangung des
Steins selbst bildet; aufierdem wird die Schieber-
stange vom Kreuzkopfhebel nicht gerade, sondern
im Kreisbogen an einer Aufhdngung gefiihrt. Diese
Abart ist anscheinend leichter herzustellen als die
Grundform der Heusinger-Steuerurg. — Die Loko-
motive ist eine Zwillingsmaschine.
Die Hauptabmessungen sind folgende:

Zylinderdurchmesser 435 mm
Kolbenhub , . 600
Treibraddurchmesser 1850
Kesseldruck e 12 Atm.
Feuer bertihrte Heizfliche 1'130 m?
Rostfliche 18 .,
Dienstgewicht , ’ 472 t
Adhidsionsgewicht . . . . 275 ,

Diese flr ihre Zeit sehr bemerkenswerte, in
ihrem Aufiern noch jetzt sehr gefillige Lokomotive
war fiir eine hochste Geschwindigkeit von 90 km
per Stunde bei einer Belastung von 180 Tonnen
hinter dem Tender bestimmt und erwies sich als
ruhiger, sparsamer und ausdauernder Renner. Von
dem Personal der Hessischen Ludwigsbahn erhielt
diese Lokomotive den Namen »Goliathmaschine«,

wegen ihrer fur die damalige Zeit so auffallenden
Grofle.

Bei den Maschinen der Pfalzbahn, welche mit
Schleiferbremse ausgerlstet sind, liegt der Luft-
behilter in Gestalt eines Domes auf dem Kessel,
gerade vor der Feuerblichse, withrend die Maschinen
der Hessischen Ludwigsbahn mit Westinghouse-
Bremse ausgerlstet sind und den Hauptbehiilter,
wie tblich, unter dem Fihrerstand tragen, da fiir
die Behilter auf dem Kessel infolge der Erwirmung
eine durch tible Erfahrungen nachgewiesene Iix-
plosionsgefahr besteht.

Im Jahre 1897 wurde die Hessische Ludwigs-
bahn verstaatlicht und kam in die Verwaltung der
Preulischen Direktion Mainz, was einen gewaltigen
Aufschwung ihrer dufleren und inneren Leistungs-
fahigkeit in Bezug auf Geschwindigkeit und Zahl
der Zuge, Bequemlichkeit der Beforderung u. s. w.
mit sich brachte. Seitdem sind diese Maschinen
von den Preufiischen normalen 2/,, sowie den
neueren 2/; gekuppelten Maschinen verdringt und
allmédhlich aus dem Schnellzugsverkehr zuriick-
gezogen worden. Sie bedienen jetzt Hauptbahnen
zweiter Klasse, wo nur Personenziige fahren, wic
z B. Bingen — Alzey —Worms, mit geringeren
Geschwindigkeiten als 80 km per Stunde und
schwacherer Belastung. Ein dhnliches Schicksal
haben auch die Maschinen der Pfalzbahn erfahren.

Hmerikanische Giiterzug-Liokomotiven.

Die 3/4 gekuppelte Lokomotive Bauart
»Mogul“ war noch vor wenigen Jahren die ver-
breitetste Gliterzug-Lokomotive auf den nord-
amerikanischen Hauptbahnen. Gegenwirtig ist sie
bereits auf allen Strecken mit etwas unglinstigen
Steigungsverhiltnissen durch die stirkere 4/5 ge-
kuppelte ,Konsolidation“-Bauart ersetzt. ,Mogul“-

Lokomotiven sind daher in den letzten Jahren in
immer geringerer Zahl gebaut worden.

Man baut sie noch fiir Strecken, auf welchen
ein besonders grofier Achsdruck zuldssig ist, um
trotz der Verwendung von drei Achsen ein sehr
grofies Reibungsgewicht zu erzielen. Die Loko-
motivbauart eignet sich besonders gut fiir rasch-



fahrende Gliterziige und erhdlt deswegen auch
Treibrader mit grofierem Durchmesser, die an
4/5 gekuppelten Lokomotiven nicht so leicht unter-
zubringen sind.

Die in Fig. 1 abgebildete Lokomotive ist fiir
die Missouri-, Kansas- und Texas-Eisenbahn bei
den Baldwin-Lokomotivwerken in
Philadelphia gebaut worden. Sie
zeichnet sich durch besonders bedeu-
tende Abmessungen aus, die bisher
an ,Mogul“-Lokomotiven selten tiber-
schritten wurden.

Der Kessel mit Wagon-top-Bau-
art hat eine breite Feuerbiichse, die
beiderseits iiber die Radebenen
herausreicht. Die hiedurch erreichte
bedeutende Rostfliche von 4:34 m?
ist fir eine backende Kohle bestimmt.
Der Langkessel besteht aus zwei
Schissen, der mittlere Schufl ist
konisch. Der riickwirtige zylindrige Schufi hat
einen inneren Durchmesser von 1575 mm. Der
Kesseldruck betragt 1407 kg/cm2 Die Kesselachse
liegt 2787 mm tiiber der Schienenoberkante.

Bemerkenswert ist der grofie Achsdruck auf
den Triebachsen. Das gesamte Reibungsgewicht
betragt 60-36 tons; auf eine Achse entfallen daher
mehr als 20 tons. Um ein dhnlich grofies Reibungs-
gewicht an oOsterreichischen Lokomotiven zu er-
zielen, miifite bereits die flinffache Kuppelung
herangezogen werden.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind

folgende :
Zylinderdurchmesser . 508 mm
Hub . . 711 5
Durchmesser der Tnebradu 1600 .
, Laufrdder. 838

l‘ester Radstand . 4572
Radstand der Lokomotive 7188
Heizfliche der Rohre . 193:40 m*

. ” Feuerbiichse 1416

WESTERN

Heizfliche, gesamte 207-56 m?
Rostfliche 434
Kesseldruck . . 120 kg/cm?
Anzahl der Feuerrohre 316 St.
AuBerer Durchmesser der I‘euerrohre 51 mm
Linge der Feuerrohre . 3861
Gewicht auf den Triebradern . 60-37 tons
- der Laufachse . 1039

Gesamtgewicht im Dienst 7076

Der Tender mit zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen ist gewohnlicher amerikanischer Bauart,
er fafit 27-2 m® Wasser und 10 tons Kohle.

Die, wie bereits bemerkt, neuerdings allgemein
verbreitete Glterzug-Lokomotive der Bauart ,Kon-
solidation® ist in Fig. 2, 3 und 4 dargestellt.

Fig. 1.

Ein (flir amerikanische Verhiltnisse) etwas
leichtere Ausflihrung ist in Fig. 2 dargestellt. Sie
ist fiir die Norfolk and Western Railway Co.
bestimmt und wurde im verflossenen Jahre von
den Baldwin-Lokomotivwerken gebaut.

Wie bei fast allen diesen Lokomotiven ist
die Feuerblichse oberhalb der Rédder gelagert und
dadurch ermoglicht, eine grofie Rostbreite zu
erzielen. Die Rostfliche, welche 4'8 m? betrédgt, ist
flir backende Kohle eingerichtet. Die Lokomotive
besitzt Kolbenschieber. Die Schieberstange hat
eine ungewohnliche Lange, um eine Kropfung der
Exzenterstangen zu vermeiden. Das Reibungs-
gewicht ist 68'71 tons, so dafi die hochste Achs-
belastung sich auf etwas mehr als 17 tons stellt.
Diese Belastung wird wegen der geringen Schwel-
lenentfernung in Amerika auch auf schwicheren
Schienen mit rund 36 bis 38 kg/m zugelassen. Ein
derartiger Oberbau ist auf den westlichen Bahnen
der Vereinigten Staaten noch vielfach anzutreffen.

Die Hauptabmessungen der Lo-
komotive sind:

Zylinderdurchmesser . 533 mm
Hub . 762
Durchmesser der lrlebradcr 1422
5 , Laufrdader 762
Fester Radstand . 4724
Gesamter Radstand d, Lokom 7290
Heizfliche der Rohre 19881 m*
5 , Feuerbiichse 1490
- , gesamte 21371
. Rostﬂachc s 418
" Kesseldruck . . 1407 kg/cm"
Anzahl der Feuerrohm 3 252 Stiick
AuBererDurchmesser der Feuer-
rohre B7 mm
Linge der Feuerrohre 4220
Gewicht auf den Triebachsen 6871 tons
, der Laufachse 10012,
Gesamtgewxcht 7883

Eine starke 4/0 gekuppelte Guterzug—Lomotlve
mit Wootton-Feuerbiichse flir die Delaware, Lacka-
wanna and Western Railroad-Company ist in Fig. 3
dargestellt.



Die Woottonsche Feuerblichse erlaubt es,
Rostflichen bis zu 8 und 9 m? unterzubringen.
Solche werden notig, um Anthrazit-Kleinkohle und
-Staub zu verbrennen. Dieser Brennstoff von hohem
Heizwert, der verhaltnisméBig billig zu erlangen
ist, verlangt einen geringen Luftzug, da hiochstens

Fig. 3.

200 bis 240 kg auf 1m? Rostfliche und Stunde
verbrannt werden konnen. Die obengenannte Eisen-
bahn-Gesellschaft ist besonders auf diesen Brenn-
stoff angewiesen und besitzt eine grofie Zahl ver-
schiedener Lokomotivbauarten mit Woottonschen
Feuerblichsen.

Vor einigen Jahren schien die Woottonsche
Feuerbtichse auch auf anderen Eisenbahnen bei
Verwendung minderwertiger Kohlen Bedeutung zu
gewinnen. In diesem Fall ist jedoch der Heizer an-
dauernd vom Ftihrer getrennt. Dieser Umstand hat es
mit sich gebracht, da§ die Wootton-Feuerbiichse bei
Verwendung minderwertiger Kohle weniger beliebt
wurde. Bei der Verfeuerung von Anthrazit-Klein-
kohle kann die Beschickung des Rostes in grofien
Pausen vorgenommen werden und der Heizer
kann einen grofien Teil der Fahrt im Fiihrerhause
verbringen.

Die Hauptabmessungen der in Fig. 8 abge-
bildeten Lokomotive sind:

Zylinderdurchmesser . 533 mm
Hub D 660
Durchmesser der Triebrdder 1448
R , Laufriader 62
Fester Radstand 4862
Radstand der Lokomotive . 7518
Heizfliche der Rohre 236:71 m?
, Feuerbiichse 20090
» , gesamte 25761
Rostfliche . 883
Kesseldruck . Coe . 1407 kg/cm?
Anzahl der Feuerrdhre . 350 Stick
AuBerer Durchm. d. Feuerrdhre 51 mm
Lange der Feuerrohre 4267
Gewicht auf den Triebachsen

77'88 tons
» der Laufachse F .

- 898
Gesamtgewicht im Dienst .

s 8686

Eine besonders starke 4/5 gekuppelte Loko-
motive fiir Gliterzugbetrieb auf einer eigentlichen
Gebirgsstrecke ist in Fig. 4 dargestellt. Sie gehort
der Southern Pacific Company. Die Lokomotive
hat ungewéhnlich grofie Kessel- und Zylinder-

»

abmessungen und auch ecin sehr grofies Reibungs-
gewicht. Sie gehort zu den starksten bisher ge-
bauten Konsolidations-Lokomotiven. Der Rohren-
kessel hat cinen Durchmesser von 2032 mm. Die
Kesselachse liegt 2895 mm oberhalb der Schienen-
oberkante.

Die Dampfzylinder besitzen Kol-

benschieber.

Die Hauptabmessungen dieser
Lokomotive ind:

Zylinderdurchmesser 559 mm
Hub R 762 .
Durchmesser der Triebrader 1448
% Laufrader 775
Fester Radstand .. 4775
Radstand der Lokomotive T417
Heizflache der Rohre 29970 m*
. Feuerbiichse 1592
N , gesamte . 31562
Rostfliche 460

. 1407 kg/em?
413 Stick

Kesseldruck
Anzahl der Feuerrohre .

AuBerer Durchmesser der Feuerrihre . 51 mm
Liange der Feuerrohre : 4572
Gewicht auf den Triebachsen 8369 tons
. , der Laufachse 1036
Gesamtgewicht im Dienst . 9405

Trotz der bedeutenden Abmessungen zeigt
dic Lokomotive noch hiibsche Formen. Weniger
vorteilhaft sient der Tender ,Bauart Vanderbilt®
aus. Diese Bauart gestattet bei verhiltnismaBig
grofler Steifigkeit des Fahrzeuges einen grofien
Wasservorrat und ist billiger herzustellen. Der
Wasservorrat betrdagt im vorliegenden Falle 31'8 m3.
An Brennstoff konnen 14 tons mitgefiihrt werden.

Samtliche hier beschriebenen Lokomotiven
wie deren Tender sind in den Baldwin-Lokomotiv-
Werken in Philadelphia im Verlaufe des vorigen
Jahres gebaut worden. Sie waren auf der Welt-
Ausstellung in St. Louis ausgestellt.

Fig, 4.

Die LoRomofiven der Hedjasbahn.

Von Ing, Georg Lotter in Miinchen.

Die Hedjasbahn verbindet, im Anschluff an
die bestehende Linie Beirut—Damaskus, Medina
und Mekka, die beiden heiligen Stitten des Islam,
mit dem Mittelldndischen Meer. Sie soll dem Ver-
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kehr der mohammedanischen Pilger dienen und
das fruchtbare, teilweise erzreiche Ostliche Hinter-
land des Jordan erschliefien.

Von der etwa 1800 km langen, fast in rein
stidlicher Richtung geflihrten Linie Damaskus—
Mekka sind bis heute nahezu 500 km fertiggestellt
und dem Betrieb Ubergeben. Der Bau der mit
1050 mm Spurweite und eisernem Oberbau aus-
geflihrten Bahn erfolgt im Auftrag der tdrkischen
Regierung unter der Oberleitung eines deutschen
Ingenieurs.

Das rollende Material an Wagen ist teils
deutsches, teils belgisches Erzeugnis. Die 24 Loko-
motiven sind mit Ausnahme der ersten vier aus
Belgien bezogenen aus der Lokomotivfabrik Kraufl
& Co. in Miinchen in den Jahren 1902 bis 1905
hervorgegangen. Nachstehend sollen die “beiden
Typen beschrieben werden, welche den Personen-
und Giiterverkehr der Hedjasbahn vermitteln.

3/3 gekuppelte Tender-Lokomotive,

I. Die 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive
flir Personenzugs- und gemischten Dienst.

Der Rahmen der Maschine ist als Aufien-
rahmen ausgebildet. Die 15 mm starken Rahmen-
bleche sind durch die vordere Pufferwand, einen
Kasteneinbau zwischen den Dampfzylindern,
welcher als Wasserbehilter dient, einen eben
solchen hinter dem Feuerkasten und die hintere
Pufferwand quer verbunden. Aufierdem ist zwischen
den Rdadern der beiden vorderen Achsen ein dritter
Wasserkasten eingebaut. Die drei genannten Be-
hélter fassen 2:3m® Wasser. Ferner sind seitlich
des Kessels vor den Kohlenrdumen zwei Wasser-
kasten mit je 06 m3® Inhalt angebracht, so dafi auf
der Lokomotive im ganzen 3'5 m® Speisewasser
mitgeflihrt werden konnen. Um die durch wasser-
arme Gegenden flihrenden Strecken durchfahren
zu konnen, werden besondere, zirka 20m? fassende
Wasserwagen mitgefiihrt.

Die Achsen werden durch von einander unab-
hdngige Langsfedern belastet: die Maschine ist
somit in 6 Punkten unterstiitzt.

Zur Erhohung der Kurvenbeweglichkeit sind
die Spurkridnze der mittleren Achse um 5mm
schwacher gedreht.

Der Kessel ist normaler deutscher Bauart;
an den aus zwei zylindrischen Schiissen bestehenden
LLangkessel schlieit sich der Feuerblichsmantel mit
runder Decke. Die Feuerblichse ist unten stark
eingezogen, um zwischen den Réddern Platz zu
finden und kann wegen der durch den Kessel-
durchmesser und die Siederohr-Anzahl bedingten
oberen Breite nicht von unten, sondern mufi von
vorne in den Feuerblichsmantel eingebaut werden.
Die Feuerbiichsdecke ist mit Stehbolzen, die Decke
des Feuerbiichsmantels durch vier Queranker-
stangen, die Feuerkastenriickwand und vordere
Rohtwand sind durch Winkelbleche abgesteift.

Das aufienliegende Triebwerk hat auf die
Achsen warm aufgezogene und durch vernietete
Keile gesicherte Kurbeln, die Heusinger-Steuerung
ist aufienliegend und hat
gerade Kulisse Bauart von
Helmholtz.

Die Ausrlstung der
Lokomotive ist mit Ruck-
sicht auf das wenig vorge-
bildete Bedienungspersonal
moglichst einfach. Die Spei-
sung des Kessels erfolgt
durch zwei Restarting-Injek-
toren Bauart Friedmann.

Die Rader der beiden
Vorderachsen konnen durch
einen Exterschen Wurfhebel
einseitig gebremst werden.

b. Die Hauptabmessun-
gen und Gewichte der Ma-
schine sind aus folgender
Tafel ersichtlich:

Rostfliche . . L 1T X 0T 121 m*
Feuerberiihrte ch/ﬂdche der Biichse P 6'43 i
. der Siederohre 393
(;caamthevﬂdchc 60 36
Mittlerer Durchmesser dLS I\csscls 1180 mm
Siederohre 40/44; Anzahl 148 Stick
Linge zwischen den Rohrwinden 2900 mm
Dampfdruck 12 kg/cm?
L}lmderdur@hmc\scr 340 mm
Kolbenhub . . 500
Treibraddurchmesser .o 930
5 dt

Zugkraft . . . . . . . 06. £ c:)'* = 4480 kg
Achsstand 2500 mm
Leergewicht 22-87 tons
Dienstgewicht 304
Reibungsgewicht 304
Vorridte an Wasser 35 m3

. , Kohlen : 11 tons
Ganze Lidnge iber die Puffer 7880 mm

II. Die 4/5gekuppelte Gliterzug-Lokomotive

Diese in Anbetracht der schmalen Spur seh1
schwere und kréftige Maschine ist gekennzeichnet
durch eine tber die Rader verbreiterte Feuerbtichse
und durch grofie Kurvenbeweglichkeit. Die Loko-
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motive flhrt einen vierachsigen Schlepptender mit
sich, dessen Drehgestelle eine von der gewohn-
lichen abweichende Bauart zeigen.

1. Die Maschine. Der Rahmen gliedert sich
in einen vorderen Teil, welcher von der Puffer-
platte bis zur Feuerkastenvorderwand reicht, als
Innenrahmen ausgebildet ist und zur Lagerung
dergekuppelten Achsen dient — und in einem kasten-
artigen hinteren Teil, welcher die tber die Spur-
weite verbreiterte Feuerblichse umschlieit. Die
Maschine stiitzt sich auf vier gekuppelte und eine
vordere Laufachse, welch’ letztere mit der zweiten
Kuppelachse zu einem Krauischen Drehgestell
verbunden ist.

Diese Anordnung wird von der Kraufischen
Lokomotivfabrik seit 1894 bei drei- und vierfach
gekuppelten Normal- und Schmalspur-Lokomotiven
verschiedener Bauart zur Anwendung gebracht.
Erhohung der Kurvenbeweglichkeit bei guter
Flhrung des Fahrzeugs im Geleise, weitgehende

Rohrwanden — 4800 mm — in der Mlitte des
Langkessels durch eine Holzwand untersttitzt.

Das Triebwerk ist wie alle Teile der
Maschine zur Erzielung des erforderlichen Reibungs-
gewichtes von 40 tons kriftig durchgebildet. Die
Hausinger-Steuerung mit gerader Kulisse ist aufien-
liegend, die Lager flir Steuerwelle und Kulisse sind
in einem Gufistick vereinigt, wodurch die genaue
Montierung der Steuerung wesentlich vereinfacht
wird. Die Kuppelstangen arbeiten an allen Ridern
auf zylindrischen Zapfen, jener der parallel ver-
schiebbaren Achse kann in seinem Lager in
Richtung seiner geometrischen Achse frei gleiten,
zu welchem Zweck der Zapfenbund gegen die
Lagerschalen je 28 mm seitliches Spiel hat.

Die Ausrlistung der Maschine ist aus
Griinden der Einfachheitauf das Notigste beschrinkt.
Die Speisung des Kessels erfolgt durch zwei
Tandem-Injektoren mit je 100 Liter minutlicher

Leistung, Bauart Schaffer und Budenberg. l‘)ie
Maschine ist nicht bremsbar. Der gerdumige

4/5 gekuppelte Giiterzug-Lokomotive.

Moglichkeitder Ausniitzung des Lokomotivgewichtes
als Reibungsgewicht, endlich Steigerung der
Sicherheit des Ganges sind die Vorteile dieser
Sonderbauart des Kraufischen Drehgestelles.

Bei der in Rede stehenden Maschine sind
bei den Réadern der zweiten und vierten Achse
die Kegelform der Radreifen und die Spurkrinze
zur Steigerung der Kurvenlaufigkeit weggelassen.
Die Endachsen werden durch Querfedern, die
Ubrigen durch von einander unabhingige Lings-
federn belastet: Die Lokomotive ist somit in acht
Punkten getragen.

Der Kessel besteht aus drei zylindrischen
Schiissen und einem Feuerkasten mit runder Decke.
Die Feuerbiichse ist tief und iiber die Rader stark
verbreitert. Der Langkessel stiitzt sich auf ein
schweres gufleisernes Sattelstiick unter der Rauch-
kammer und auf Gleitlager mit Metallfuttern unter
dem letzten SchuB. Der Feuerkasten ruht nach
amerikanischem Vorbild auf zwei Pendelstiitzen
in StahlguBlagern. Die Siederohre sind mit Riick-
sicht auf die grofe freie Linge zwischen den

Flhrerstand mit Doppeldach ist durch eine Dach-
klappe und grofie, zum Teil mit Holz-Jalousien
verschlielbare Fenster gut entliftet.

2. Der Tender. Der Tender ruht auf zwei
zweiachsigen Drehgestellen besonderer Bauart.

Die Lagerkasten der Drehgestellachsen sind
mit den aufierhalb der Rider angeordneten Dreh-
gestellrahmenblechen durch Verschraubung fest
verbunden. Die Drehgestelle sind somit ungefedert.
Der Tender-Rahmen, dessen Lingstriger durch
| Eisen gebildet wird, stiitzt sich in vier Punkten
mittels Gleitstiicke unmittelbar unter den oben
erwihnten [ Eisen auf Blattfedern, welche an
die’ Drehgestellrahmenbleche angehingt sind. Ein-
fachheit, geringer Bedarf an Raum, unmittelbare
Ubertragung der Hauptlast des Tenders auf die
Réder ohnelnanspruchnahmederQuerverbindungen,
welche somit leichter gehalten werden konnen,
endlich Einschriankung des Wankens sind die
Vorteile dieser Bauart, welche sich besonders
bei Schmalspurbahnen mit guter Geleislage und
bei mifliger Fahrgeschwindigkeit empfiehit.
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Der Wasserbehalter mit rechteckiger Grundrif3-
form fafit 12 m3 Wasser und ist mit einer nach vorne
geneigtenflachen Decke versehen, auf welcher 4 tons
Kohlen Platz finden. Die auf alle Réder einseitig
mit gleichem Druck wirkenden Bremsklotze werden
durch eine Spindel betétigt.

Die Hauptabmessungen und Gewichte von
Maschine und Tender sind nachfolgend zusammen-
gestellt:

Maschine:

Rostfliche . . 111 X 151 167 m?
Feuerberiihrte Helzﬂache der Biichse 691 .

. der Siederohre 106-30 .
(;csamthelzﬂache 11321
Mittlerer Durchmesser des Kessels 1360 mm
Siederohre 47/62; Anzahl . 150 Stiick
l.inge zwischen den Rohrwinden 4800 mm
Dampfdruck 12 kg/cm*
/)lmderdurchmesser 405 mm
Kolbenhub . 500

Wirtschaftlichkeit der

Bei Beurteilung der Giite einer Dampfmaschine
wird gewohnlich das flir die Entwicklung einer
indizierten Pferdestirke (Kolbenpferdestirke) wih-
rend einer Stunde notwendige Dampigewicht
betrachtet.

Fir Dampflokomotiven, deren Beanspruchung
wiahrend der Fahrt eine wechselnde ist, lassen
sich nur Mittelwerte angeben, da der spezifische
Dampfverbrauch mit dem Grad der Anstrengung,
der Fahrgeschwindigkeit, mit der Gréfie und Bauart
der Dampfzylinder u. s. w. wechselt.

An ein und derselben Lokomotive ergeben
sich in der Regel bei mittleren Fahrgeschwindig-
keiten die glinstigsten Verbrauchsziffern, da bei den-
selben die vorteilhaftesten Filllungsgrade zur An-
wendung gelangen konnen. Bei kleineren Fahr-
geschwindigkeiten missen griofiere Fulllungen Ver-
wendung finden, um den ganzen, vom Kessel
gelieferten Dampf auszuntitzen, die weniger wirt-
schaftlich sind. Bei grofien Fahrgeschwindigkeiten
kommen zwar kleinere Flillungen vor, doch ergeben
sich dann starke Druckabfille, Kompressionen und
auch ein groflerer Gegendruck wihrend der Aus-
stromung, so dafi der Dampfverbrauch fiir die
Arbeitseinheit wieder steigt.

An dlteren Zwillings-Lokomotiven mit Kessel-
driicken von rund 10 kg/cm? werden im Mittel
meist 13 bis 15 kg Dampf filir eine indizierte
Plerdestarke und Stunde gemessen. Innerhalb der
gunstigsten Fahrgeschwindigkeiten kann der Dampt-
verbrauch an diesen Lokomotiven aber auch nur
11 bis 12 kg betragen.

Moderne Zwillings-Lokomotiven mit Kessel-
dricken von 12 kg/m2, guten Steuerungen und
Zylinderabmessungen, welche zum Kessel in einem
richtigen Verhiltnis stehen, sinkt der mittlere
Dampfverbrauch auf 11 bis 12 kg. Unter giinstigen
Verhiltnissen kann er bis ‘auf 10 kg herabgehen.

Treibraddurchmesser 1040 mm
S
Zugkraft 06, E e~ = 5670 kg
Gesamt-Achsstand . 4275 mm
Getithrte Lange der Maschine . 355656
Leergewicht s s 39'5 tons
Dienstgewicht . 450
Reibungsgewicht . 398 .
Tender:
Achstand der Drehgestelle 1400 mm
Entfernung der Drehgestellzapfen . 3100
Vorrite an Wasser . e 12 m?
- , Kohlen 4 tons
Leergewicht 131 .
Dienstgewicht 295
Maschine und Tender:
Gesamt-Achsstand 12270 mm
Ganze Linge iber die Puffer 16010
Dienstgewicht ., 745 tons

Lokomotivmaschine.

Zweizylindrige Verbund - Lokomotiven mit,
Kesseldriicken von 13 kg/cm? oder mehr zeigen im
Mittel einen Dampfverbrauch von 10 bis 11'5 kg
fiir die indizierte Pferdestdrke und Stunde. Der
geringste Verbrauch kann an solchen Lokomotiven
auf rund 9 kg sinken. Es sind aber auch schon
Werte von 80 bis 85 kg festgestellt worden.

Die vorteilhafteste Ausniitzung des Dampfes
erfolgt aber in vierzylindrigen Verbund-Lokomo-
tiven, bei welchen Kesseldriicke von 15 kg/cm? und
mehr zur Anwendung Kkommen. Der mittlere
Dampfverbrauch solcher Lokomotiven stellt sich
auf 85 bis 10 kg. Der geringste Verbrauch kann
bis auf 7 kg sinken.

Mit letzterer Ziffer ist eine Wirtschaftlichkeit
erreicht, die von vielen ortsfesten, ganz modern
angelegten Dampfmaschinen auch nicht unterboten
wird.

Werden in den vier aufgezdhlten Féllen die
gunstigsten Dampfverbrauchsziffern mit 115, 10-0
90 und 70 angenommen und die von einem
bestimmten Kessel in der Stunde gelieferte Dampf-
menge mit 10.000 kg festgesetzt, so erhdlt man
folgende Hochstleistungen : ‘

Altere Zwillingslokomotive mit 10 kg/cm? Kessel-

druck o -+ 869 P.S,
Neue Zwillings- Lokomotlve mit 12 kg/cm? Kessel-
druck 1000 P. S.

2

Zweizylindrige Verbund Lokomotxve mlt 13 kg/cm?
Kesseldruck oder mehr . . . 1111 P. S.
Vierzylindrige Verbund-Lokomotive mit 15 kg/cm?
Kesseldruck oder mehr . . 1429 P. S.

Dieses kleine Beispiel zeigt, wie sehr die Wirt-
schaftlichkeit der Dampflokomotive in den letzten
Jahren verbessert wurde und wie durch entspre-
chende Ausniitzung des Dampfes eine Steigerung
erzielt werden kann.
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Sechsachsiger Salonwagen flir Se. Majestdt Kaiser Franz Josef I.

Der Wagen hat eine Gesamtlange von 19:190 m
(inklusive Puffer), die Kastenldnge betragt 18:000 m,
die Liange des Untergestelles 17°950 m und der
Abstand der Drehzapfenmitten der zwei dreiachsigen
Drehgestelle 12000 m. Die grofite Kastenbreite
des Wagens ist mit 2'820 m bemessen und ist
der ganze Wagen derart konstruiert, daff er auf
allen, mit normaler Spurweite versehenen Kon-
tinentalbahnen anstandslos verkehren kann. Er
bildet einen Teil des Osterreichischen Hofzuges und
tragt als solcher die Nummer 003. Der Wagen
wurde im Jahre 1902 bei der Firma F. Ringhoffer,
Waggon- und Tenderfabrik in Smichow bei Prag,
erbaut; die ubrigen Hofzugswagen wurden bei
derselben Firma im Jahre 1891 entworfen und
gebaut.

lampen, flir welche der Strom in einem besonderen
Maschinenwagen erzeugt wird. Zu den lLampen
gelangt der Strom durch die unter dem Wagen
befestigten Akkumulatorenbatterien.

Die Drehgestelle, nach Bauart der ungarischen
Staatsbahnen, haben einen Radstand von 3500 mm
und enthalten das notwendige Bremsgestinge.

Der Kasten des Wagens, dessen Seitenwinde,
mit je einem Uber die ganze Wagenldnge reichenden
Blechtrager armiert als selbsttragende Konstruktions-
teile ausgebildet sind, ist in Eichen- und Pitsch-
pineholz hergestellt.

Das Dach des Wagens ist mit Ausnahme der
Entreeddcher mit einem Ventilationsautbau mit
Sonnendach versehen.

Sechsachsiger Salonwagen Sr. Majestiat des Kaisers.

Das Untergestell ist teils aus Eisen, teils aus
Holz hergestellt; es besteht aus zwei Langtragern,
zwei Brustriegeln, einigen Querriegeln und Léngs-
streben. Die Langtrdger sind mit entsprechenden
Sprengwerken versteift; auch in horizontaler Ebene
hat der Waggon eine gentigende Anzahl von
Diagonalversteifungen. Das Zugsystem ist durch-
gehend, die Stofivorrichtung nach System F. Ring-
hoffer ausgefiihrt. Der Wagen ist mit der schnell-
wirkenden Umschalt-Vakuumbremse, mit der schnell-
wirkenden Westinghouse-Luftdruckbremse und mit
der Handspindelbremse versehen. Die Beleuchtung
des Wagens geschieht durch elektrische Gliih-

In den Seitenwiénden sind bewegliche Doppel-
fenster und herablafibare Jalousien montiert.

Der Kasten ist in folgende Raume eingeteilt:

Zwei Entrees, einen Adjutantensalon mit
Klosett und Toilette, einen Salon und einen Schlaf-
salon flir Se. Majestdt mit anschlieBendem Klosett,
ein Coupé flir den Kammerdiener und ein Abteil
flir den Leibjager.

Das bequeme Hauptentrée ist in polierten
Eichenfriesen mit Fillungen von Eschenholz aus-
gefiihrt, welch letztere mit geschmackvollen Ein-
legearbeiten ausgestattet sind. Die beiden abge-
schragten Ecken enthalten grofie geschliffene
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Salon Sr, Majestat,

Spiegel. Die Kronungen der Tiiren und der Plafond
sind mit Schnitzereien geziert.

An dieses Entrée grenzt der Salon des Ad-
jutanten, in welchem sich ein Schlafdivan mit
seidenem  Schubvorhang, ein Schreibtisch mit
Lehnstuhl, ein Sessel und ein Trumeau mit Spiegel
befindet. In die eine Ecke ist eine Waschtoilette,
in die andere ein durch eine Tur verschlieBbares
Water-Closet eingebaut. Die Toilette kann durch
einen Vorhang verdeckt werden,

Dic Winde dieses Salons sind mit gilinem
Tuche bespannt, die Mobelliberziige sind in dem-
selben Tuch ausgefiihrt und mit Applikationen
von Sammet und Seide versehen. Der Aufbau-
plafond besitzt Nufifriese mit eingelegten Eck-
verzierungen und einen mit weiflem
bespannten Spiegel. In den Vouten befinden sich
Flllungen von bemaltem Cotelaine, mit Nufiholz-
friesen umrahmt. In der Mitte des Plafonds ist ein
dreiarmiger Luster, an den Winden zwei Wand-
lampen befestigt.

Voon hier aus gelangt man in den Salon
Sr. Majestit, welcher ebenfalls in griinem Tuch,
jedoch entsprechend reicher ausgestattet ist. Der-
selbe enthdlt einen Schreibtisch mit Aufsaiz und
Schnitzereien, einen Schreibstuhl, einen Salontisch
mit dreiteiliger Tafel, einen Schlaffauteuil, zwei
Lehnstiihle und einen Divan. Die beiden in diesen
Raum filhrenden Tlren besitzen Fillungen mit
reichen Intarsien aus Silber, Perlmutter und edlen
Holzern. Der Plafond und die Vouten sind édhnlich
wie im vorher beschriebenen Salon, jedoch mit
reicheren Schnitzereien versehen, ausgefiihrt. Zwi-
schen den Fenstern sind geschliffene Spiegel mit
Aufsdtzen angebracht.

Der Salon wird durch zwei vierarmige Luster
und eine Wandlampe liber dem Schreibtische be-
leuchtet.

Seidenstoff

In dem sich anschlieffenden Schlafsalon
Sr. Majestiat befindet sich ein bequemes eisernes
Bett mit elastischer Drahtmatratze und zugehorigem
seidenen Bettzeug, ein Nachtkédstchen, ein Wasch-
tisch mit Marmorplatte und silbernem Kipplavoir,
dariiber ein grofier geschliffener Spiegel in ge-
schnitztem Rahmen, ein Toilettischchen mit Aufsatz
und Spiegel, ein Sessel, ein Lehnstuhl und an der
Wand ein Klapptisch. Die Winde, der Plafond
und die Mobel sind in derselben Ausfithrung wie
im vorhergehenden Salon, jedoch etwas einfacher
gehalten.

Die Beleuchtung dieses Raumes geschieht
durch zwei Deckenlampen, zwei Wandlampen bei
dem Waschtisch und eine tragbare Leselampe.
Die Fenster konnen durch bewegliche, mit Tuch
liberzogene Blechblenden abgeschlossen werden.
Das anstofiende Klosett ist durch eine Tapetenttr
vom Salon aus zugéinglich.

Mittels einer Tir kommuniziert mit dem
Schlafsalon das Abteil flir den Kammerdiener. Hier
befindet sich ein Schlafdivan, ein Klapptisch, eine
Klapptoilette, ein Kleiderschrank und ein Kasten
flir Vorrichtungen zur elektrischen Beleuchtung.
Die Notbremse kann von diesem Abteil aus be-
tatigt werden. Aus diesem Abteil gelangt man
durch einen Kkleinen Vorraum, in welchem ein
Buffetschrank mit Eiskasten untergebracht ist, in
das Coupé des Leibjagers Sr. Majestit. In diesem
Coupé steht ein Schlafsitz mit eingebautem Klosett
mit Wassersplilung. An der Wand befindet sich
ein Schrank mit Waschbecken und Spiegel, sowie
auch ein Klapptisch.

Schlafsalon Sr. Majestét,
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Schlafsalon Sr, Majestit,

Der Fufiboden ist im ganzen Wagen doppelt
und dessen Zwischenraum mit Kork ausgefillt.
In den zwei Salons Sr. Majestit ist auf der oberen
Fuibodenverschalung wegen Schalldampfung ein
4 mm starker Bleibelag montiert. Im ganzen Wagen

ist der Fufiboden mit Filz und Linoleum {iber-
zogen, auf welchem den einzelnen Rédumen
entsprechend ausgestattete schwere Teppiche
liegen.

In allen Rdumen befinden sich Vorhinge;
das Beschldge ist im ganzen Wagen aus Bronze und
feuervergoldet. Der Wagen wird mittels Dampfes
geheizt. Die Temperatur kann durch eine ent-
sprechende Anzahl von Thermometern gemessen
werden.

Die Ventilation ‘besorgen zahlreiche Torpedo-
ventilatoren. Der Wagen ist auch mit elektrischem
Signal System Rayl und Prudhomme versehen,
welche mit der Notbremse gekuppelt sind. Im
ganzen Wagen ist auch ein Dienertelegraph an-
geordnet.

_ Der Wagen hat an den beiden Stirnseiten
Ubergangsbriicken und Faltenbélge.

Der duflere Anstrich des Wagens ist grin
mit goldenen Beschneidungslinien. Als Verzierung
der dufieren Fassaden sind beiderseits des Wagens
vergoldete Embleme mit dem Osterreichischen
Reichswappen und den Throninsignien angebracht.

Wagen mit 50 fons Tragfdhigkeif in
Frankreich.

Wie ,Railr. Gaz.“ mitteilt, haben die Eisen-
werke von Douai kirzlich eine Anzahl Wagen
aus geprefitem Stahl mit 50 tons Tragfihigkeit
fir den Transport von Erzen und Kohlen herge-
stelit, die ein auflerordentlich geringes Eigen-

cgewicht besitzen Die erste Gattung, die Trichter-
wagen, sind nach den Patenten von Fox-Arbel
mit doppelten Trichtertiiren, die sich nach der
Mitte des Wagens zu offnen, hergestellt worden.
Sie ruhen auf Drehgestellen aus geprefitem Stahl
und werden zum Kohlentransport in den Gruben
von Carmaux benutzt. Der Wagenkorper hat eine
innere Lange von 10°60 m und eine innere Breite

von 262 m; sein Eigengewicht betrdgt rund
155 tons, so dafl das Verhdltnis des letzteren

zum Ladegewicht wie 1:3°2 ist. — Eine andere
Gattung der 50 tons-Wagen sind die Wagen in
Gondelform, die auf jeder Seite zwei Ttren haben.
Sie sind gleichfalls ganz aus geprefitem Stahl,
ruhen aber auf Arbel-Trucks mit halbelliptischen
Federn, die Uber jeder Achsblichse an der Aufien-
seite des Rahmens liegen. Sie wurden fur die
franzosische Stdbahn gebaut und fahren zwischen
den Erzgruben der Pyrenien und Cette, indem
sie den Creusot-Stahlwerken Eisenerze zuflihren.

Sie haben dieselben Abmessungen, wie die
erste  Art, und fassen 33 tons Kohlen oder

Hd tons Erz.

Das Eigengewicht betridgt rund 1536 tons, so
dafl das Verhaltnis des letzteren zum lLadegewicht
wie 1:3:24 ist. Einer dieser Wagen wurde ver-

suchsweise mit Y0 tons beladen, ohne irgend
welche Beschadigung aufzuweisen. — Die Eisen-
werke von Douai stellen jetzt einige neue
Walzen auf, um Balken aus geprefitem Stahl
bis zu 65 Fufl (- 1982 m) Lidnge herstellen zu
konnen.

Salon des Adjutanten,
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Wiener Stadtbahn. Zur Hintanhaltung von
Unglicksfallen bei schon in Bewegung gesetzten
Zigen auf der Stadtbahn hat es sich als wiinschens-
wert herausgestellt, daflir vorzusorgen, dafi die
Notbremse nicht nur vom Maschinen-, sondern
auch vom Zugbegleitungspersonal in Thétigkeit
gesetzt werden konne. Die Staatsbahnverwaltung
hat zu diesem Zwecke im Interesse der erhohten
Sicherheit des reisenden Publikums die Ausriistung
der Stadtbahnwagen mit Notbremsventilen in der
Weise angeordnet, dafl mindestens durch einen
der beiden Schaffner bei jedem Stadtbahnzuge
die Notbremse betdtigt und der Zug sofort zum
Stillstande gebracht werden kann.

Aus der im deutschen Reichseisenbahnamt
bearbeiteten Statistik der im Betrieb befindlichen
Eisenbahnen Deutschlands seien folgende, fiir
den Lokomotiv-Techniker bemerkenswerte Er-
gebniszahlenmitgeteilt:a)Normalspurige Haupt-
und Nebenbahnen. Ihre Lidnge betrug Ende 1903
53.056 km, von welchen 49.187 km, d. i. 92.7"/,
vom Staate, die Ubrigen 3869 km, d. i. 7-3%,, von
Privat-Unternehmungen betrieben wurden. 32.916km
(620/) standen als Hauptbahnen, 20.140 km (389/,)
als Nebenbahnen im Betrieb. Zur Vermittlung des
Verkehrs waren vorhanden: 20°845 Lokomotiven,
49 Motorwagen, 42.096 Personenwagen, endlich
427.788 Gepack- und Gliterwagen. Die Gesamt-
Beschaffungskosten des genannten rollenden- Gutes
beliefen sich auf 2643:39 Millionen Mark und
verteilen sich, wie folgt: auf Lokomotiven und
Tender 945°48 Millionen Mark, auf Motorwagen
144 Millionen  Mark, auf Personenwagen
46579 Millionen Mark und auf Gepéack- und
Gliterwagen 123068 Millionen Mark. Die durch-

schnittlichen Kosten der Eisenbahnfahrzeuge
betrugen somit: 45.360 Mark fiir eine Loko-
motive, 29.400 Mark fiir einen Motorwagen,

11.065 Mark fiir einen Personenwagen, 2877 Mark
flir einen Giiterwagen. Die Zahl der von den ge-
nannten Lokomotiven und Motorwagen im Laufe
des Berichtsjahres 1903 geleisteten Lokomotiv-
Kilometer war 847-67 Millionen, welche beim
Zugforderungs- und Vorspanndienst, sowie auf
Leerfahrten und im Verschiebedienst zuriickgelegt
wurden. Von diesen waren Lokomotiv-Nutz-
Kilometer, d. h. solche Strecken, auf denen die
Lokomotiven zur Zugférderung ausgeniitzt werden
konnten, 562:37 Millionen das sind 66:349/,. —
b) Schmalspurbahnen. Die Eigentumsldnge der
dem offentlichen Verkehr dicnenden Schmalspur-
bahnen, ausschliefliich der Klein- und Forderbahnen,

betrug Ende 1903 1961 km An Betriebsmitteln
standen 415 Lokomotiven, 1122 Personen- und
8952 Pack- und Giiterwagen im Dienst.

Probeschnellfahrten von Giiterziigen in
England. Wihrend man sonst hdufig tiber Schnell-
fahrten von Personenziligen gehort hat, ist neuer-
dings tUber bemerkenswerte Probeschnellfahrten
von Gliterzligen in England zu berichten. Wie die
. Transport and Railroad Gazette* berichtet, hat
am 11. Dezember 1904 ein Schnellgiiterzug die
1826 km| lange Strecke von Acton nach Bristol
in 2 Stunden 53 Minuten zurlckgelegt, wihrend
er fir die Rickfahrt 3 Stunden 7 Minuten brauchte.
Auf der Hinfahrt hatte er zwei, auf der Ruickfahrt
drei Aufenthalte. Das Gewicht des 39 Wagen ent-
haltenden Zuges betrug auf der Hinfahrt 378 tons,
die mittlere Durchschnittsgeschwindigkeit rund
64 km/St, Auf der Riickfahrt war das Gewicht
ein wenig grofier, die durchschnittliche Geschwin-
digkeit etwas kleiner. Weitere Schnellfahrtversuche
sind mit &hnlichen Geschwindigkeiten unternommen
worden. Die Ziige waren mit Vakuumbremse aus-
gerlistet und die meisten Wagen hatten Schrauben-
kupplungen. Die Versuche haben dazu gefiihrt,
dafl seit dem 7. Jdnner d. J. tédglich ein Schnell-
glterzug in beiden Richtungen auf der Great
Western-Eisenbahn zwischen London und Bristol
verkehrt.

EMEINES

“;,

Interessante  Aufzeichnungen iiber die
Ursachen der Eisenbahnunfidlle, welche sich im
zweiten Halbjahre 1904 auf den Bahnen der
Vereinigten Staaten von Nordamerika zugetragen
haben, ergeben, dafl 68°/, aller stattgehabten Un-
falle durch einen augenblichliben Mangel der
geistigen oder Kkorperlichen Féhigkeiten eines
Bahn-Angestellten verursacht wurden. Und zwar lag
bei 28/, ein Versehen vor, meist beim Geben von
Signalen oder beim Erteilen bezw. Befolgen von
miindlichen oder schriftlichen Bahndienst-Befehlen,
32°/, wurden durch Zerstreutheit infolge momen-
taner Aufregung oder durch Vergefilichkeit ver-
ursacht, bei 8%/, endlich war korperliche Schwiche
infolge zu hoch gespannter Dienstesanforderungen
als Unfall-Ursache nachweisbar. Die tibrigen 32/,
der Unfélle wurden durch mangelhafte Unter-
haltung des Bahnkorpers, Oberbaus oder der
Betriebsmittel (16°/,), durch auflergewohnliche
Witterungs - Verhéltnisse, insbesondere starken
Wind, der Signal-Lichter zum Erloschen brachte,
Nebel oder Schneetreiben (12°/,) und durch bos-
willige Einwirkung fremder, aufierhalb des Eisen-
bahndienstes stehender Personen (4%/,) verursacht.
Diese Zusamemnstellung zeigt, da die augenblick-
liche Kkorperliche oder geistige Fehlbarkeit .des



Menschen mit einer Wahrscheinlichkeit von 68 : 32
d. i. 2:125:1 die Schuld an Eisenbahnunfallen
tragt. Die auBlerordentliche Wichtigkeit einer durch-
aus geregelten Lebensweise aller Eisenbahn-An-
gestellten tritt also auch hier klar in die Er-
scheinung.

Versuchs-Anstalt fiir Lokomotiv-Priifungen.
Nach einer Mitteilung der ,Zeitung des Vereines
deutscher Eisenbahnverwaltungen* ist flir das Jahr
1906 die Erbauung einer Lokomotiv-Priif-An-
stalt in Berlin beabsichtigt. Dic technische und
wirtschaftliche Bedeutung der \vissenschaftlichen
Untersuchung und Priifung von Lokomotiven und
sonstigen Eisenbahnbetriebsmitteln ist schon lange
erkannt und hat seit 1880 zur Errichtung ver-
schiedener voriibergehend betriebener ortsfester
Lokomotiv-Priif-Anlagen gefiihrt. Die erste dauernd
betriebene Anstalt dieser Art wurde im Jahre 1891
an der Purdue-Universitit in La Fayette im Staate
Indiana von Professor W. F. Gof eingerichtet und
ist durch zahlreiche, hier ausgefiihrte Versuche zu
groflem Rufe gelangt. Im Jahre 1899 folgte die
Columbia-Universitdt in New-York, welche ihrem
Maschinen-Laboratorium ein Lokomotiv-Priiffeld
angliederte. Die dritte derartige Anlage wurde von
der Pennsylvania-Bahn auf der Welt-Ausstellung
in St. Louis im Jahre 1904 gezeigt und wird in
den Werkstdtten der genannten Verwaltung zu
Altoona, Pa. dauernd Aufstellung finden. Die Be-
triebsweise ist bei den drei genannten Lokomotiv-
Priiffungs-Anstalten die gleiche: Es werden sowohl
Lehr-Versuche flir die Studierenden der technischen
Hochschulen ausgeflihrt, als wissenschaftliche
Lokomotiv-Priifungen im Interesse der Bahnver-
waltungen vorgenommen. Den ndmlichen Zwecken
soll gleichmaBig die in Berlin voraussichtlich auf
dem Gelinde der Eisenbahnwerkstéatten Grune-
wald zu errichtende deutsche Lokomotiv-Priif-
Anlage dienen. Die technischen Einrichtungen von
Lokomotiv-Priiffeldern bestehen im wesentlichen
aus einem sehr zuverldssig mit dem Fundament
verankerten Rahmen mit verstellbar gelagerten
Laufrollen, welche statt der Schienen zur Unter-
stiitzung der Triebrdder und der allenfalls hinter
diesen vorhandenen Laufrader der Maschine dienen.
Die in die genannten Laufrollen vom Umfang der
Triebrdder eingeleitete Arbeit wird in Bremsen
besonderer Art vernichtet. Die Zugkraft, welche
die Lokomotive am Zughaken beziehungsweise
an der Tender-Kuppelung abzugeben im Stande
ist, wird an einem Dynamometer unmittelbar
abgelesen. Mefivorrichtungen verschiedenster Art
ermoglichen eine genaue Beobachtung und Er-
mittelung der einzelnen filir die Beurteilung der
Lokomotiv-Leistung wichtigen Grofien: Zugkraft,
gemessen am Triebradumfang, Geschwindigkeit,
Wasser-, Brennstoff- und Ol-Verbrauch; ebenso
konnen die einzelnen Vorginge, von denen die
Leistungsfahigkeit der Maschine abhingig ist:
Verbrennung, Verdampfung und Dampfwirkung in
den Zylindern bequemer und genauer beobachtet
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werden, als dies wihrend der Fahrt aus praktischen
Griinden moglich ist. Mit der Errichtung der
deutschen Lokomotiv-Pruf-Anstalt, deren Gesamt-
kosten auf 90.000 Mark veranschlagt sind, wird
einem ldangst fiihlbar gewordenen Bedirfnis ab-
geholfen; verlangt doch die Forderung einer
gesteigerten Lokomotiv-Leistung bei gleichzeitig
erhohter Wirtschaftlichkeit des Betriebes dringend
ziffernméBige, verldassige Unterlagen, welche fiir
Vergleichszwecke bei Maschinen verschiedener
Bauart genau nur durch den wissenschaftlichen
Dauer-Versuch gewonnen werden konnen.

Inspektor Ernst Beutel §. Am 26. Februar
1. J. verschied nach langem Leiden im Alter von
49 Jahren Inspektor Ernst Beutel, Chefkonstrukteur
der Maschinenfabrik der Staatseisenbahn-Gesell-
schaft in Wien. Ernst Beutel galt als angesehener
Lokomotivkonstrukteur. Durch eisernen Fleifl und
Ausdauer und ein hohes Mafi von Wissen er-
reichte er schon in verhaltnismédfiig jungen Jahren
die verantwortungsvolle Stelle eines Chefkonstruk-
teurs. Besonders verdient machte sich Ernst Beutel
um die Ausbildung und Einfiihrung der Drei-
zylinder-Verbund - Lokomotive in Osterreich. Im
Jahre 1900 erhielt Beutel von der Weltausstellungs-
Kommission in Paris die silberne Mitarbeiter-
Medaille zuerkannt. Als im Jahre 1902 das k. u. k.
Kriegsministerium die oOsterreichischen und unga-
rischen Lokomotivfabriken zu einem Wettbewerb
fir den Entwurf einer Feldbahnlokomotive auf-
forderte, wurde die Bauart der Maschinenfabrik
der Staatseisenbahn-Gesellschaft als am zweck-
méaBigsten erkannt. Dieselbe war unter der Leitung
Beutels entworfen worden. Auflerdem entwarf
Beutel eine grofie Zahl in- und ausldndischer
Lokomotiven, teils selbstdndig, teils im Einver-
nehmen mit den betreffenden Eisenbahnverwaltun-
gen. Beutel war infolge seiner gewinnenden person-
lichen Eigenschaften bei allen seinen Mitarbeitern
und Untergebenen hochgeschitzt; sein frithes
Hinscheiden wird allseitig mit grofiter Teilnahme
betrauert.

Riickgang von Industrie und Verkehr in
Amerika Es kann jetzt als unzweifelhaft gelten,
dafl im Jahre 1904 ein Riickgang in der Industrie
und demzufolge auch im gesamten Verkehr in den
Vereinigten Staaten eingesetzt hat. Dieser Riick-
gang wird noch immer verschiedenartig beurteilt;
wiahrend die einen meinen, er sei nur vorlber-
gehender Natur gewesen und habe bereits sein
Ende erreicht, glauben andere, er sei nur der
Anfang des groBen Riickschlages, den die iiber-
maiBige Spekulation in den Jahren 1901, 1902 und
1903 naturnotwendig nach sich ziehe und der
sich erst 1905 in voller Kraft geltend machen
werde. Sicher ist, dafl die geradezu sprunghafte
Fortentwicklung im Eisenbahnwesen in Nord-
amerika im Jahre 1904 nicht nur stillgehalten hat,
sondern gewaltig zurlickgegangen ist; hiefiir liefern
verschiedene statistische Zusammenstellungen vollen



Beweis. Die Railroad Gazette“ gibt eine Uber-
sicht des Wagenbaues in den Vereinigten Staaten
withrend der letzten Jahre und zeigt, wie gering
die Fortentwicklung, ja vielmehr wie grofi- der
Riickschritt im Jahre 1904 gegentiber den voran-
gegangenen letzten Jahren war. Im Jahre 1904
wurden 62.950 Wagen erbaut, darunter 2144
Personen- und ' 0.806 Lastwagen Wagen fiir
elektrische Straflen- und Hochbahnen sind darin
nicht miteinbegriffen, auch nicht solche, die von
der Eisenbahn in ihren Werkstitten hergestellt
wurden; doch diirften es nur sehr wenige sein,
denn die Bahnen gebrauchen ihre Werkstétten
meist nur zur Herstellung. von Reparaturen, nicht
aber zur Erzeugung neuer Fahrzeuge. Von allen
diesen Wagen gingen 1955 ins Ausland und blieben
60.995 im Inland. Uberblickt man die Leistung
der vorangegangenen finf Jahre, so findet man,
daf} sie zwei- bis dreimal die des Jahres 1904
tibertrifft, denn es wurden erzeugt:

im Jahre Glterwagen Personenwagen  zusammen
1899 119.886 1305 121.191
1900 115,331 1635 116.966
1901 130.950 2055 133.005
1902 162,599 1948 164.547
1903 153.195 2007 155.202
1904 60.806 2144 62,950

Auch der Lokomotivbau hat gewaltige Riick-
schritte gemacht Die geklirzten Einnahmen ver-
anlafiten viele Bahnen, selbst schon geplante
Lokomotiv-Bestellungen zu unterlassen und die
New lJersey-Zentralbahn hat keine einzige Neu-
bestellung gemacht, daflir aber 600 LLokomotiven in
Reparatur gegeben Die besagte Zeitschrift verfolgt
den Lokomotivbau bis 1892 zurtick. Es wurden
erbaut in den Vereinigten Staaten:

im Jahre LLokomotiven im Jahre LLokomotiven
1892 2012 1899 3473
1893 1011 1900 3153
1894 675 1901 3384
1895 1101 1902 4070
1896 1175 1903 5152
1897 1251 1904 3441
1898 1875

Noch deutlicher kommt die stillstehende oder
gar riickschreitende Richtung in einer Zusammen-
stellung zum Ausdruck, die das ,Railway Age*
inbezug auf die neu ausgebauten Bahnstrecken
veroffentlicht. Die Missouri Pacific-Eisenbahn war
die einzige, welche die verhdltnismaflig noch
bedeutende Bahnstrecke von 361 engl. Meilen
im Jahre 1904 fertigstellte und dem Gebrauch
Ubergab. Sonst wurden nur noch ganz Kkleine
Zweiggeleise und kurze Verbindungsstrecken er-

baut. Der Ausbau neuer Eisenbahngeleise stellt
sich innerhalb der letzten Jahre folgender-
maflen dar:
im Jahre engl. Meilen im Jahre engl. Meilen
1895 1803 1900 4437
1896 1848 1901 5222
1897 1880 1902 5684
1898 3083 1903 5786
1899 4588 1904 4168
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Infolge der Minderbeschéftigung durch das
Inland sahen sich die Lokomotiv- und Wagen-
fabriken genotigt, im Auslande mit in Wett-
bewerb zu treten und ,Railway Age“ teilt mit,
daf die American Car & Foundry Company nach
heilem Kampfe mit englischen Gesellschaften die
Lieferung der Wagen fir die Backer Street &
Waterloo Underground Railroad erworben habe.
Allerdings wird die Ausflihrung nur zum Teil der
amerikanischen Industrie zugute kommen, denn
die Gesellschaft hat einen Bauplatz in Trafford
Park (Manchester) erstanden und errichtet vor-
laufig Werkstiatten zum Zusammenstellen der
Wagen. Die Eisen- und Metallbestandteile werden
aber in fertigem Zustande aus Amerika zu-
geflihrt. Ob aus diesen einstweiligen Werkstétten
mit der Zeit standige werden, hangt davon ab,
ob es der amerikanischen Gesellschaft gelingt,
noch weitere Lieferungen zu erlangen.
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Einzelpreis: 40 h — 40 Pf. — 60 Cts.

Abonnement: K 2.40 — Mk. 2.40 — Fres. 3.50
pro Halbjahr.

Fiir die iibrigen Ldnder des We!tpostvereines
Mk. 6.— pro Ganzjahr.

Die , lkokRomofipe* ist zu beziehen:

Qsterreich: Verlag der Redaktion, Wien,
IV., Mihlgasse 7.
Postsparkassenkonto 882.113.
Deutschland: Verlag der Polytechnischen

Buchhandlung A. Seydel, Berlin Wg Mohren-
strafle 9.

Schweiz: Verlag von Ed. Raschers Erben
in Zurich, Rathauskai 20.

@roBbritannien u. Kolonien: The Locomotive
Publishing Company Limited London E. C.
3 Amen Corner, Paternoster Row.

Sdmtliche nordiiche Ldnder inkI. RuBland:

Verlag der Polytechnischen Buchhandlung
A. Seydel, Berlin W g Mohrenstraie 9.

Herausgeber und verantwortlicher Redakteur Ing. Oskar Schilff.
Eigentiimer: Ing. Heinrich Skopal.
Redaktion, Administration und Verlag: Wien, IV, Miihlgasse 7.
Druck von Paul Gerin, Wien, IL., Zirkusgasse 13.



DIE LOKOMOTIVE

[Nustrierte Monats-Fachzeitung fiir Eisenbahn-Techniker.

Erscheint am (5. eines jeden Monats.

Einzelne Nummer: 40 h — 40 Pf. — 60 Cts. — Abonnement fiir 1/, Jahr K 2.40 — Mk. 2.40 — Fres. 3.50.
Fir die iibrigen Lander des Weltpostvereines Mk. 6.— pro Ganzjahr.

Inseratenpreise laut Tarif,

2. Jahrgang.

April 1905.

Heft 4

———p

INHALT:

5/6 gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Lokomotive der Reichseisenbahnen in Elsal-Lothringen. Seite 49. Von

e

3asel

nach Luzern. Von Ingenieur M, Richter, Bingen a. Rh. Seite 50. Neue englische Schnellzug-Lokomotiven, Seite 57.
Tender-Lokomotive der New-York Central- and Hudson-River Railroad. Seite 58. Lokomotivkessel mit Wirmespeicher

Bauart Halpin. Seite 59. Wagenbau-Mitteilungen. Seite 60,

Eisenbahn-Betrieb. Seite 61. Allgemeines Seite 62.

Mitteilungen Seite 64.

5/6 gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Lokomotive der Reichseisenbahnen in EliaR-Lothringen.

Eine fiir europiische Eisenbahnen noch neue
Type ist die von der Elsissischen Maschinenbau-
Gesellschaft in Grafenstaden ausgefiihrte 5/6 ge-
kuppelte Gliterzuglokomotive, die fiir den Transport
schwerer Kohlen- und Erzziige auf-den Linien der

und im Verhdltnisse auch das Reibungsgewicht
ist nur um 3 tons grofier. Das Dienstgewicht be-
tragt 74:750 tons, das Reibungsgewicht 66:250 tons
im Gegenhalte von 71'800 tons resp. 64500 tons
der 4/5 gekuppelten Lokomotive. Trotzdem wurde,

5/6 gekuppelte Vierzylinder-Giiterzug-Lokomotive der Reichsbahnen in Elsafi-Lothringen,

Reichseisenbahnen in Elsai-Lothringen bestimmt
ist. Von dieser Type wurden 5 Stiick ausgefihrt.

Bemerkenswert ist zunéchst, dafi der Kessel
dieser Lokomotive in seinen Abmessungen und
seiner Konstruktion dem der 4/5 gekuppelten Loko-
motive der franzosischen Sitidbahn gleicht und
ebenso auch die Anordnung und Bemessung der
Zylinder beibehalten wurde. Das Dienstgewicht

um die Belastung der einzelnen Treibachsen nicht
zu hoch anzusetzen, die flinfte Treibachse ange-
ordnet. Die vier ersten Kuppelachsen sind ohne
Seitenspiel gelagert, jedoch wurden die Spurkrinze
der zweiten und dritten Treibachse schwicher
gedreht Die fiinfte Kuppelachse kann sich nach
jeder Seite um 15 mm verschieben. Die vordere
Laufachse ruht in einem Bisselgestell; der Dreh-
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5/6 gekuppelte Vierzylinder-Giiterzug-Lokomotive der Reichseisenbahnen in Elsaf-Lothringen.

punkt desselben befindet sich hinter den Zylindern,
kurz vor der ersten Kuppelachse.

Das Gestell ist so mit dem Rahmen ver-
bunden, dafi es, welches auch die Fahrrichtung
sei, von der Maschine immer mitgezogen und nie
gedriickt wird.

Das Bisselgestell wird durch eine Wiege
belastet und ebenso wie bei der 4/5 gekuppelten
Maschine (siehe Heft 3, 1. Jahrgang, Seite 63)
wird die Belastung durch einen Ldngs- und einen
Querbalancier mit derjenigen der ersten Kuppel-
achse ausgeglichen.

Das Seitenspiel des
nach jeder Seite 40 mm.

Drehgestelles  betrédgt

Die Zylinder liegen in einer Reihe unter
dem Rauchkasten. Die innenliegenden Hoch-
druckzylinder wirken auf die zweite und die aufien-
liegenden Niederdruckzylinder auf die dritte Kuppel-
achse.

Ein Wechselschieber, der in die Hochdruck-
zylinder eingebaut ist, gestattet die Fahrt als
\'ierlingsmaschine.

Hauptabmessungen:

Leergewicht der Maschine . R 67.250 kg
Gewicht von Wasser und Kohlen u. s, w. 7.500 .
Dienstgewicht der Maschine 74750
Belastung der Kuppelachsen 66.250
5 des Vordergestelles . 8.500
Mittlerer Kesseldurchmesser 1.550 mm
Dampfdruck R R 15 kg
Anzahl der Feuerrdhre . . . . . . . . . 148
Linge . # g s 4.300 m
Durchmesser der Feuerrohre 65/70 mm
Heizfliche der Feuerrdhre 23546 m?
- , Feuerbiichse 1506
Gesamte Heizfliche 250'52
Rostflache P s 8 5 @ s 277
Durchmesser der Hochdruckzylinder 390 mm
" , Niederdruckzylinder . 600
Kolbenhub o @ & 650
Durchmesser der Kuppelrader 1-350 m
% , Laufrdder 850 mm
Grofter Radstand 8180 m
Linge der Maschine . . 11:300 ,
Breite 5 3000
Normalspur 1:435

Von Basel nach Luzern.

Von Ingenieur M. Richter, Bingen a. Rhein.

Das Februarheft der ,Lokomotive® hat einen
Artikel liber die Versuche gebracht, welche Ende
letzten Jahres von Seiten der Schweizer Bundes-
bahnen gemacht worden sind, um die Fahr-
geschwindigkeit der Schnellziige zu steigern. Es
mufl anerkannt werden, dafl die Generaldirektion
der Bundesbahnen tatkriftig vorgeht, um den
Eisenbahnbetrieb der Schweiz in Bezug auf
Schnelligkeit und Bequemlichkeit demjenigen der
Nachbarlander ebenblirtig an die Seite zu stelleny
und diese schon jetzt von Erfolg sichtlich beglei-
teten Bemiihungen missen den von auswiérts

kommenden Reisenden mit Befriedigung erfiillen,
der die friihere Gemiitlichkeit der nun verstaat-
lichten Privatbahnen gerne vermifit. Schon vieles
hat sich in der letzten Zeit gebessert; mit der
Einfihrung starken Oberbaues, vorziglichster
Wagen, starkster Lokomotiven, verbesserter Signal-
einrichtungen, sowie mit dem zweigeleisigen Aus-
baue der Durchgangslinien wird riistig fort-
geschritten und so ist der Betrieb schon jetzt, wo
erst der Anfang gemacht ist, viel zielbewufiter
geworden; die Zahl der Schnellziige und ihre
Reisegeschwindigkeit ist gestiegen und wie die



irscheinungen der letzten Zeit, iber welche die
,L.okomotive* zu verschiedenen Gelegenheiten be-
richtet hat, vermuten lassen, werden bald noch
bedeutende Verbesserungen erfolgen.

Bemerkenswert ist unter diesen Bestrebungen
die Einheit in der Beschaffung der Betriebsmittel,
wie sie sich aus der Zentralisation der Bahnver-
waltung ergeben mufite. An die Stelle der un-
zéhligen, von einander abweichenden Lokomotiv-
typen, mit denen die verschiedenen, mit indivi-
duellem Geschmacke begabten Bahngesellschaften
das schweizerische Eisenbahnnetz bevilkert haben,
treten die zu Normalien sich heraufarbeitenden
Bundesbahntypen, nur wenige an der Zahl, jede
mit einem besonderen, aber moglichst grofen
Verwendungsgebiete in geographischer und in
technischer Beziehung. Flir die Schweiz hat diese
Vereinheitlichung genau dieselbe Bedeutung wie
fiir Deutschland die im Schofle der nahen Zukunft
liegende Betriebsmittelgemeinschaft.

Zu den Erscheinungen auf diesem Gang der
Entwicklung gehort die Einflihrung der ,Mogul“-
Lokomotive neuester Bauart mit drei Zylindern
und Verbundwirkung.

Von dieser sogenannten ,Serie B 3
laufen nun nicht weniger als 127 Stiick, alle wie
aus einem Gus.

3/ «
/4

Diese Type wurde 1896 in Winterthur ge-
schaffen als modernste Form der in der Schweiz
seit 1865 bereits eingefilhrten 3/4 gekuppelten
Lokomotive und war auf der Weltausstellung
in Paris 1900 vertreten, damals noch als Eigentum
der Jura-Simplon-Bahn.

Das Triebwerk, System Weyermann, ist in
der Weise angeordnet, dafi der Hochdruckzylinder
geneigt in der Mitte zwischen den Rahmen im
Rauchkammersattel liegt und die vordere Treib-
achse antreibt, wihrend die beiden Niederdruck-
zylinder aufien hinter der Laufachse angebracht
sind und auf die mittlere Treibachse wirken. Die
Kurbeln sind um 120° versetzt, wodurch ein gleich-
méfliges Moment, aber ein ungleichmafliger Aus-
puff entsteht; in Bezug auf die stérenden Bewe-
gungen ist das Zucken verschwicht, aber das
Schlingern verstirkt gegeniiber der gewohn-
lichen Versetzung der beiden (dufieren) Kurbeln
um 90°.

Die Steuerungen, alle nach Heusinger, sind
so miteinander gekuppelt, daf die Fillung der
Niederdruckzylinder etwa um 10 %/, grofer ist als
diejenige der Hochdruckzylinder; das Zylinder-
raumverhaltnis betrdgt 2:35. Der Verbinder, in der
Rauchkammer angebracht, besitzt ein vor dem
Kamine sich o6ffnendes Sicherheits- und Luft-
saugventil.

Die Schieber sind samtlich entlastete Flach-
schieber. Die Anfahrvorrichtung ist ein einfacher
Wechselschieber,

v
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Die lange Feuerblichse besitzt vor dem
geneigten Hauptroste unter dem Feuerloche noch
einen wagrechten Kipprost. Die Stehkesselhinter-
wand ist von riickwérts eingesetzt; die Zugstange
des Reglers liegt nach urspriinglich Osterreichischem
Muster (jetzt in der Schweiz allenthalben iiblich)
aufierhalb des Kessels. Die vordere Laufachse hat

einfache Adamssche radial einstellbare Achs-
blichsen und amerikanisches Schraubenfeder-
gehidnge; die Lokomotive stltzt sich auf vier

Punkte. (Fig. 1.)

Die Hauptabmessungen dieser Maschine sind:

500 mm
540
600

Hochdruckzylinder, Durchmesser .
Niederdruckzylinder, Durchmesser
Kolbenhub

Treibraddurchmesser . 1520
Kesseldruck 14 Atm,
AuBere Heizfliche . . 1503 m?
Rostfliche . 23
Dienstgewicht 54°8 tons
Adhdsionsgewicht . 445

Der Tender ist dreiachsig und faBit 5 tons
Kohlen und 117 m3 Wasser.

Urspriinglich  fiir den Dienst auf der Jura-
Simplon-Linie Basel—Biel—-Bern—ILausanne—Brieg
bestimmt, ist nach Verstaatlichung der Jura-
Simplon-Bahn diese Gattung auf andere Bahn-
strecken 1lbergegangen und auf 127 Stiick ver-
mehrt worden.

Bei den Probefahrten wurde eine Geschwin-
digkeit von 95 km/St. erreicht, entsprechend
einer Umlaufszahl von 330 in der Minute, wobei
aber der Gang ganz ruhig blieb.

Das dem Entwurfe der
gelegte Betriebsprogramm war:

Gattung zugrunde

Beforderung eines Zuges von 200 tons hinter
dem Tender auf Steigung von 1:50 und von
160 tons hinter dem Tender auf Steigung 1: 40
mit 30 km/St.

Diese Vorschrift wurde glinzend erfiillt. Sie
verlangte eine Dauerleistung von 780 PS im
zweiten Falle, wie folgende Berechnung ergibt.

Benutzt man die sogenannte Erfurter (Loch-
nersche) Formel

W= 24+

2

\,'
1300°

so .ist bei 90 tons Lokomotivgewicht (einschlies3-
lich Tender)

30? 1000) :
= (16( 4 250 . 28 7050 kg.
W = (160 4 90) (2 44 13“0—}— 40 )0 . 281 - T050 kg
. 30 = :
N=17050 - — 784 PS.
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Bentitzt man andererseits zur Berechnung der
verfligbaren Leistung, wie sie der Tatigkeit des
Blasrohres entspricht, die Formel

N ny\ o, —
gl (7‘—106) Vs,
wobei die minutliche Tourenzahl bei 30 km/St.
die Grofie hat:
n 5310 00
1520

105,

so wird

N 5
01 (7 105

o (05 =0 D R19 )
: \ 100)1/100 0'6.102—6-12 PS/m

ein sehr hoher Wert bei der geringen Geschwin-
der

digkeit,

durch ihre Ausdauer unter ungtlinstigen Umstinden
einholen, wie z B. auf der kurvenreichen, mit
Tunnels und starksten Steigungen, beziehungs-
weise Gefdllen wohlbesetzten Strecke der Jura-
Bahn zwischen Delsberg und Biel.

Auffallend ist die Verwendung dieser Ma-
schinen auf der Strecke Basel—Olten—Luzern
der ehemaligen Schweizer Zentralbahn zu Vor-
spannzwecken bei Schnellzligen, welche von der
groflen 3/b gekuppelten Vierzylinder-Verbund-
Lokomotive der Bundesbahnen befordert werden
und demnach nicht einmal auf schwierigen Berg-
strecken, noch weniger aber auf verhéltnismafig

glinstigem Geldnde des Vorspannes bedtrfen.
Im Widerspruche zu dieser Tatsache steht

ndamlich die Beobachtung des Verfassers, dafi fast
letzten

jedoch bei schweizerischen Loko- nie die grofie Maschine im Laufe des
|
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Fig. 1. 3/4 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der Schweizerischen Bundesbahnen.

motiven, besonders fiir Bergbahnen, keine Seltenheit
ist; da endlich die (innere) Heizfldche

H, — 009 H, 09.140'3 = 1263 m?

cesetzt werden kann, so wird

N - (;) H 6121263 — 773 PS.

Der Vergleich zwischen der erforderlichen
(784) und der verfligbaren (773) Leitung ergibt
iedenfalls gute Ubereinstimmung. Die Hochst-
leistung der Maschine ist etwa 900 PS.; die zu-
lissige Hochstgeschwindigkeit 75 km/St.

Diese Lokomotiven zeichnen sich durch zdhe
Ausdauer auf Steigungen aus und erreichen da-
durch gute Durchschnittsgeschwindigkeiten, ohne
talwirts die Gefille vorsichtswidrig schnell zu
befahren; sogar grofie Verspidtungen lassen sich

Sommers ohne den Vorspann der beschriebenen
B %/, sich sehen lie, auch nicht bei schwicher
belasteten Ziigen und bei der im Flachlande sehr
méBigen Geschwindigkeit von hiéchstens 75 km/St.,
iber welche die grofie A 3/; niemals hinaus-
kommen wird, solange sie sich des Vorspannes
der B 3/, erfreuen darf; denn wéhrend der ersteren
100 km/St. zugestanden sind, darf die letztere nicht
mehr als 75 km/St. sich erlauben. Kurz: die
Doppelbespannung war ebenso unverstdndlich als
unwirtschaftlich.

Besonderes Interesse mag daher die Fahrt
haben, die der Verfasser von Basel nach Luzern
und zurtck in den besten Ziigen dieser Strecke
als Fortsetzung seiner Reise von Bingen nach Basel
im letzten Juli unternahm, welche im Weihnachts-
heft der »Lokomotive« eingehend geschildert worden
ist. Ebenso genaue Beobachtungen, wie auf der
Zufahrt nach Basel, wurden mit Hilfe der 100 m-



Zeiger und Stationsdistanzen einerseits und des
Sekundenzeigers andererseits, sowie der freien,
durch jahrelange Ubung erlernten Schitzung auch
auf der Weiterfahrt gemacht; die Ergebnisse sind
hier aufgezeichnet. Naturgemdfl ist aber das Bild
des Fahrverlaufs von demjenigen auf deutscher
Seite sehr verschieden. Die Strecke Basel —Luzern
hat nidmlich teilweise Gebirgscharakter; starke
Krimmungen, Steigungen, Gefiille, Tunnels wechseln
in bunter Reihenfolge mit einander ab, und eine
flir wirkliches, ausdauerndes Schnellfahren geeignete
gerade, wagrechte Strecke von entsprechender
Lénge kann nicht aufgetrieben werden. Ein Haupt-
umstand wiirde auch auf einer solchen hindernd
sich in den Weg stellen: die Strecke ist von
Zofingen bis Luzern, 48 km, nur eingeleisig, so
dal der Schnellzug auch durch Zugskreuzungen

in luftigem Wagen, bei schionem Wetter und
prachtiger Aussicht ist man nun freilich tber die
geringe Eile nicht bose, im Gegenteil, man be-
dauert das immer noch zu rasche Vorbeifliegen
des grofiartigen Panoramas; — aber bei schlechtem
Wetter, mag es sich nun dufiern als grauer Regen-
himmel oder als dunstiger aussichtsloser Horizont
bei gliithender Sonne und bei gedringt besetztem
Wagen, gehort die schleichende Eile des Zuges zu
den weiteren Unannehmlichkeiten. Zufillig hatte der
Verfasser Gelegenheit, auf der Hinreise die an-
genehme, auf der Rickreise die unangenehme
Seite dieses Reisens wieder einmal kennen zu
lernen.

Die Fahrt von Basel nach Luzern am 20. Juli
1904 geschah in dem Abendschnellzug 121. Die
Stirke des Zuges war 40 Achsen hinter dem Tender,
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Fig. 2. Strecke Basel—Olten.

und Uberholungen in seinem Lauf gehemmt wird;
die dadurch bedingten, oft verschobenen und
nicht fahrplanmégigen Aufenthalte héngen in Bezug
aufihre LangereinvonderPiinktlichkeit des en tgegen-
kommenden, bezw. zu {iberholenden Zuges ab und
diese selbst ist bekanntlich in vielen Féllen, be-
sonders in der Reisezeit, von einer Kette von
Zufalligkeiten abhiangig. Ist alles dies berlicksichtigt,
so bleibt immer noch ein »Wenn« und »Aber«
brig, um einen Versuch des Schnellfahrens zu
unterdriicken: die héchst zulassige Geschwindigkeit
ist nur 75 km/St. an sich und muf zudem noch
beim Durchfahren der meisten Stationen bedeutend
ermafligt werden; falls {iberhaupt die Gangart auf
freier Strecke scharf genug war, um eine weitere
ErméBligung zu erlauben, bedeutet daher jede
Station ein weiteres Hindernis. Bei gutem Platz

das Wagenmaterial vorwiegend schweizerischer
Zugehorigkeit, sehr gemischt, zwei-, drei- und vier-
achsige, alte und neue Wagentypen durcheinander;
das Zugsgewicht konnte bei der iibermiBig guten
Besetzung, wie sie allenthalben in der besten Reise-
zeit vorkommt, auf vielleicht 270 tons geschitzt
werden.

Gefluihrt war der Zug, wie bereits angedeutet,
von A 3/;, mit Vorspann von B 3/,;; das Gewicht
der beiden Maschinen zusammen betrug daher
noch einmal 190 tons, also das ganze Zugs-
gewicht rund 460 tons. War ein Zug von 270 tons
fiir die A 3/, allein schon nicht zu viel, so war
er fiir die beiden Maschinen entschieden zu leicht
und der schonste Teil der Leistung, die zusammen
auf 2400 PS. hitte getrieben werden konnen, ging
wohl flir die Beforderung der Maschinen selbst



verloren, zumal da von der Entwicklung von
besonderer Geschwindigkeit keine Rede war.

Die Strecke Basel—Olten ist rund 393 km
lang und war fahrplanméaglig in 53 Minuten, d. h.
mit 44'5 km/St. durchschnittlich zurtickzulegen,
namlich in der Zeit von 61 bis 7%, Dieser geringe
Durchschnitt erkldart sich durch das unglinstige
Profil (Fig. 2).

Die Abfahrt aus dem im Umbau befindlichen
grotien Bundesbahnhof in Basel, in welchen von
Norden die Elsisser Bahn (Milhausen—5Straiburg),
von Westen aus dem Badischen Bahnhof die Ver-
bindungsbahn, von Stden die Bundesbahn in drei
Zweigen (Zurich, Luzern, Biel) einmundet, erfolgte
mit 6 Minuten Verspitung, also um 6 Uhr 16 Min.

Wenn der Zug das Gewtihl der Einfahrts-
celeise und Wagenreihen hinter sich hat, erfolgt,
durch ein starkes Gefall unterstutzt, eine sehr
scharfe Beschleunigung bis auf 75 km/St. Von
Ilinhalten dieser Hohe kann aber keine Rede sein;
denn von der Birsbriicke ab beginnt eine durch
ihre Dauer sich auszeichnende Steigung von
hochstens 1:100, im Mittel 1: 180, da die Bahn
von rund 280 m liber Meer auf einer Strecke von
etwa 18 km sich auf 380 m tliber Meer hebt; am
Iinde dieser immer noch als Flachland zu be-
zeichnenden Strecke liegt die Station Sissach, wo
die Bergstrecke beginnt. Die Gangart des Zuges
ist durchschnittlich nur 65 km/St., also fiir die
grofie Maschinenstdrke eine sehr geringe Zahl, die
noch geringer erscheint, wenn man bedenkt, dafl
die grofie badische Maschine aufsolchen Steigungen
ohne Vorspann bis zu 80 km/St. mit Ziigen von
dhnlicher Belastung ,herausdriickt®.

Von Sissach an ist nichts mehr zu woilen;
auf 9°7 km Léange betrdgt die Steigung im Mittel
1:53, hochstens 1:48, wodurch in der Station
lLdufelfingen die Hohe von 562 m uber
erreicht wird. Die Bahn windet sich in zahlreichen
Krimmungen durch den mannigfach gegliederten
Jura aufwirts, welcher zunidchst in zwei kurzen
Tunnels durchbrochen wird. Auf der Hohe an-
gelangt, beginnt der sehr steile Abstieg nach
Olten, grofites Gefdll lingere Zeit 1 : 38, im Mittel
1:53. Unmittelbar nach der Station Léufelfingen
durchbricht die Bahn die Jurakette mittels des
durch das schwere Ungliick bei seiner Erbauung
beriihmt gewordenen Hauenstein-Tunnels, der bei
25 km Liange im stdrksten Gefall liegt. Wahrend
die Auffahrt zu demselben mit der gleichmafiigen
Geschwindigkeit von 45 km/St. stattfindet, wéchst
bei der vorsichtig . ausgefiihrten Talfahrt die Ge-
schwindigkeit langsam auf 55 km/St. Kurze Zeit
nach dem Austritt aus dem Tunnel zeigen sich
unter glinstigen Umstdnden dem Zuginsassen
plotzlich die Berner Alpen, wihrend tief unten
im Talkessel das sehr gewerbliche Olten (Haupt-
werkstdtte der ehemaligen Zentralbahn) aus
vielen Schloten und lokomotivkaminen qualmt;

Meer
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die Stadt ist von dem sehr ausgedehnten Rangier-
bahnhof durch die prachtvoll griine Aare ge-
trennt. In einer groflen Kurve fihrt man am
Bergabhang des Hauenstein, immer rechts haltend,
auf die romantisch aus einem Wald herausblickende
Briicke mit ihren Steinbogen zu und gelangt
nach der Uberfahrt in das Bahnhofsgebiet. Auf-
fallend: es ist 7 Uhr 1 Min. geworden; der Zug
ist somit trotz 6 Minuten Verspdtung noch
2 Minuten zu frih angekommen und die Fahrzeit
war nur 45 Minuten, was einem Durchschnitt von
52'5 km/St. entspricht. Es ist dies ein Beweis
dafiir, dafl die fahrplanmafligen Fahrzeiten viel
zu glinstig gesetzt sind, d. h. die Grundgeschwindig-
keit zu gering angenommen ist; sonst konnte auf
einer derartigen Strecke mit immer noch so ge-
ringen Hochstgeschwindigkeiten kein solches Er-
gebnis erzielt werden.

Der fahrplanméfliige Aufenthalt in Olten be-
trigt 5 Minuten. Langweilig werden diese nicht;
denn in dem grofien Bahnhof herrscht reges Leben:
in den Richtungen nach Aarau, Basel, Luzern,
Bern, Biel kommen und gehen die Ziige in dichter
Folge zu solchen Zeiten und groff ist der Umsatz
an Menschenmassen.

Die nun folgende Strecke Olten—ILuzern soll
bei einer Lange von 55'7 km, einschliellich 5mal
Halten, in 1 Stunde 13 Minuten, d. h. mit
457 km/St. Reisegeschwindigkeit zurtickgelegt
werden, in der Zeit von 7 Uhr 6 Minuten bis
8 Uhr 19 Minuten. Der Zug fahrt mit !/, Min.
Verspiatung ab; ndchster Halt in dem 3:71 km
entfernten romantischen Aarburg: ein Tunnel
durchquert kurz vor dem Bahnhof einen Berg-
vorsprung, auf dem sich das ausgedehnte Schlof}
malerisch erhebt. Fahrzeit bis hier statt 6, nur
5 Minuten, Durchschnitt 445 km/St. In Aarburg
trennt sich die Bahn nach Luzern, studwaérts der
Reufi folgend, von derjenigen nach Bern, die der
von Westen kommenden griinen Aare treu bleibt.

Nach 1 Minute Abfahrt; nédchster Halt nur
4.46 km weiter in Zofingen, das nach 5 Minuten
erreicht wird (statt 6 Minuten); also 53'5 km/St.
Durchschnitt, welcher bei der kurzen Strecke durch
scharfes Anfahren erreicht wird. Hier gibt es
wieder 1!/, Minuten Aufenthalt, so dafl wir nach
Basler Zeit 11/, Minuten zu friih abfahren.

Die Strecke steigt dauernd mafig an; die
grofite Steigung ist im allgemeinen 1:100, die
mittlere 1:363, da sich die Bahn von Olten, 400 m
liber Meer, bis zu dem 45 km entfernten Rothen-
burg auf 524 m hebt. Dem entsprechend bleibt
nun die wahre Fahrgeschwindigkeit ldngere Zeit
auf 76 km/St., wie die Beobachtung der Stations-
entfernungen, beziehungsweise der 100 m Steine
libereinstimmend ergibt. (Fig. 3.)

In Wauwyl muf, was der Fahrplan nicht an-
gibt, gehalten werden, da sich hier der Zug mit
dem aus Luzern kommenden Abendschnellzug

kreuzt. Bis hieher sind es von Zofingen 15°49 km,



die verbrauchte Zeit ist 150 Minuten, also der
Durchschnitt 62 km/St. — In der Erwartung, daf
der entgegenkommende Zug, wie man in Deutsch-
land gewohnt ist, mit aufregender Eile vorbeifliegt,
wird man getduscht; die Geschwindigkeit des
Zuges betragt vielleicht 50 km/St., mehr nicht;
geflihrt wird derselbe von der groflen A3/, aus-
nahmsweise ohne Vorspann. Auch in diesem Falle
ist die Reisegeschwindigkeit gering: 63 Minuten
sind fur die 55-7 km von Luzern nach Olten vor-
gesehen, also 53 km/St., obwohl es Talfahrt auf
méfigem Gefall ist.

Nach 2!/, Minuten geht es weiter; schon in
der nédchsten Ortschaft, Sursee, 6:09 km entfernt,
mufi wieder gehalten werden, diesmal fahrplan-
maBig. Da durch den vorigen Halt anscheinend
keine Zeit verloren worden ist, so ist keine grofie
Ilile zu bemerken:; Ankunft nach 6%/, Minuten;
Durchschnitt von der letzten Station aus 54 2km/St.
Obwohl auch hier 23/, Minuten gehalten wird,
erfolgt die Abfahrt noch 1!/, Minuten zu friih.

Sursee liegt an der Miindung des lieblichen,
10 km langen Sempacher Sees, der von der Reuf
gebildet wird, und an dessen Gestade die Bahn
nun dahineilt. Die Gegend ist vollstindig flach;
es ist eben die Schweizer Hochebene. Im Hinter-
grund, gegen Sldwesten, zeigen sich von Zofingen
an die Berner Alpen, ein herrlicher Blick, und
gegen Stiden riicken die Vorberge, zuvorderst der
machtige Kegel des Pilatus, immer nidher. Hat man
den Sempacher See hinter sich, so bleibt plotzlich
der Pilatus zurtick und man glaubt sich in der
Lirkennung dieses Berges, auf den doch die Bahn
unaufhorlich zusteuern mufite, getduscht zu haben;
doch bald verwandelt sich die Taduschung wieder
ins Gegenteil: wieder hat man den Berg vor sich,
der sich nun mit Riesenschritten nidhert. Diese
rscheinung riihrt daher, dafi die Bahn eine lang-
gezogene U-formige Schleife quer zur gewohnlichen
Richtung ausfliihren muf}, um einen starken Hohen-
unterschied allmédhlich zu Uberwinden Ist dadurch
die Station Rothenburg errcicht, so beginnt sich
das Geldande rasch nach dem Vierwaldstittersee
zu senken und mit einem mittleren Gefille von
1:88 und einem héchsten von 1:62 steigt man
aus 524 m auf die Hohe von 440 m {iber Meer
herab; dann ist Station Emmenbriicke erreicht.
Die Entfernung von Sursee ist 21 km, die ver-
brauchte Zeit gerade 21 Minuten, also der erreichte
Durchschnitt wieder nur 60 km/St; jedoch ist der
Vorsprung von dem Fahrplan 2'/, Minuten.

In Emmenbriicke ist Anschluff an die Seetal-
bahn, eine normalspurige Strafienbahn, welche,
51 km lang, nach Wildegg (an der Linie Aarau—
Ztrich) fiihrt; die Fahrzeit ist 21/, bis 2/, Stunden
mit 18maligem Halten. — Hier wird 4 Minuten
gehalten und dann zur letzten kurzen Fahrt ge-
schritten. Die Abhinge der Vorberge schliefen
sich nun eng zusammen, als wollten sie dem Zug
den Eintritt in die Stadt Luzern verweigern; von
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allen Seiten her muB deshalb dieser durch
Tunnels erkampft werden; von Westen kommt
die Bahn von Bern, von Osten die Gotthard-
bahn auf diesem Weg herein; links befindet sich
die prachtvoll smaragdgriine Reufi zu Fifien
der Bahn und das an Abwechslung immer mehr
zunehmende Bild wird noch belebt durch die zahl-
reichen Villen, Schlofichen, Parkanlagen, Meiereien,
mit denen die nichsten Bergabhinge bis hinauf
besidt sind. In enger Kriimmung beharrend, gelangt
die Gotthardbahn auf einer schinen Briicke
noch aufierhalb der alten Stadtmauern und Tiirme,
welche die Hugel besetzt halten, in die Richtung
der Oltener Bahn herein, wihrend schon vorher
dic Bahn von Zirich ebenfalls {iber eine Reufi-
briicke sich der ersteren angeschlossen hat. So
vereint durchdringt die Bahn den Giitsch (gerade
an der Haltestelle der kurzen Drahtseilbahn mit
54%/, Steigung) in einem 400 m langen Tunnel,
und sich in einem zweiten Tunnel von der Stadt
ziemlich weit entfernend, fihrt sie auf der weiten
Flache hinter der Stadt eine gewaltige Wendung
um etwa 120° aus, um dadurch inmitten eines
Wirrwarrs von Rangiergeleisen in den modernen,
sehr schonen Bahnhof am See einzudringen, dessen
machtige Kuppel weithin als Wahrzeichen sicht-
bar ist. Es ist natlirlich ein Kopfbahnhof und die
durchfahrenden Ziige vom Gotthard miissen des-
halb den Bahnhof verlassen, wie sie hereinge-
kommen sind.

Bei der Ankunft zeigt die Uhr 8 Uhr 18 Minuten,
also immer noch 1 Minute frither als der Fahrplan
verlangt. Die Reisegeschwindigkeit war somit
55'7 km in 1 Stunde 12 Minuten, d. h. 46 5 km/St ;
fur Aufenthalte sind 111/, Minuten verloren worden,
also bleibt die reine Fahrzeit von 1 Stunde !/, Minute
lbrig, entsprechend rund 55 km/St., immer noch
ein duflerst mafiger Wert.

Interessant sind auch die Beobachtungen auf
der Riickreise, zu welcher der Verfasser den Schnell-
zug 1. und 2. Klasse Nr. 118 beniitzte. Dieser
Zug, seiner ganzen Ausstattung und Zusammen-
setzung nach in Deutschland als D-Zug bezeichnet,
geht von Mailand bis Basel unverdndert durch
und enthélt direkte Wagen nach Berlin; die Platz-
geblihr kennt man jedoch in der Schweiz nicht.
Der Zug wurde von der eleganten A3/, der Gott-
hardbahn (Jannerheft der ,Lokomotive* 1905)
hereingeschleppt und im nédchsten Augenblick war
er von der grofien Menschenmenge, die ,zum
Sprung bereit* auf dem Bahnsteig (Luzern) ihn
sehnslchtig erwartet hatte, bis auf den letzten
Platz gefiillt. Starke: 8 D-Wagen und 1 Dreiachser,
also 35 Achsen. Bei dieser Gelegenheit machte
der Verfasser wieder mit dem System der D-Wagen
im allgemeinen und auf der Gotthardbahn im
besonderen seine schlechten Erfahrungen.

Im allgemeinen zu verwerfen ist trotz der
Tatsache, dafi diese Wagenbauart allenthalben ein-
geflihrt worden ist, der Umstand, daff man mit

fremden Menschen, die einen niemals etwas ge-
kitmmert haben, noch kiimmern werden, partien-
weise in kleinen Zimmerchen zu je sechs Sitzen
eingesperrt wird; bedeutend angenehmer sind die
schweizerisch - amerikanischen Wagen mit einem
einzigen, hochstens zwei offenen Riaumen, in denen
ein freierer, ungebundener, oder ebensogut gar
kein familiarer Verkehr herrscht. — Durch die
vielen Wiande, welche die innere Zimmereinteilung
des D-Wagens erfordert, wird nicht nur viel Licht
unterdriickt, sondern, was schlimmer ist, die Luft
des Wagens wird in lauter kleine Teile zerlegt,
welche miteinander keine Verbindung haben, so
dafl es nicht mdglich ist, unter den Bedingungen,
wie sie in dem Zuge der Gotthardbahn vorhanden
waren, im geringsten eine Abkiihlung, eine Luft-
erneuerung sich zu verschaffen. Die Gdnge waren
nédmlich voll von Leuten, denen es in den Zellen
zu dumpf war, und so war auch in den Gingen
kein Luftzug moglich; die Tiiren waren entweder
geschlossen oder mit Leuten besetzt, so daB
zwischen Gang und Zelle ebenfalls der Zug ver-
hindert war; die Faltenbilge zwischen je zwei
Wagen hielten die Luft von aufien auch an dieser
Stelle ab und sorgten dafiir, dafi die schwiile
Atmosphdre sich moglichst gleichmaBig durch den
ganzen Zug verteilte. Dann aber das Schwer-
wiegendste: Die an sich nicht grofen Fenster
konnten, ihrer Einrichtung zufolge, nur bis zur
Halfte herabgelassen werden, so dafl auch das
leizte und ausgiebigste Mittel der Lufterneuerung
versagt war, und dazu die geringe, zwischen
60 und 75km/St. schwankende Geschwindigkeit
des Zuges, die auch nicht geeignet war, einen
fihlbaren Luftzug zu erzeugen. Aufien herrschte
eine Temperatur von etwa 385°C und nicht ohne
Grund platzte gegen Abend das langersehnte Ge-
witter mit dreitigigem Regenwetter los; im Wagen
aber war die Temperatur zweifellos viel hoher
und wurde noch flihlbarer gemacht durch den
Umstand, da der Gepéckhalter viel zu hoch iiber
den Sitzen angebracht ist, so da das Hinauf-
bringen des Reisekoffers trotz dem geringen Um-
fange eine zu den {ibrigen Annehmlichkeiten
passende Gymnastik bedeutete. Und ein solcher
Zustand dauerte zwei geschlagene Stunden, ohne
Spur der Erleichterung, — der Mensch versuche
die Gotter nicht! Jeder Wagen dritter Klasse mit
offenen Fenstern und Tiiren mufte eine herrliche
Wohltat sein gegen den sonst wirklich eleganten
und luxuriosen Wagen der Gotthardbahn.

Geflihrt war der Zug natiirlich von A3/,
mit B3/, als Vorspann, wieder ganz unnitiger
Weise. .

Die vorgeschriebene Fahrzeit, diesmal nur
mit Halt in Olten, war Luzern—Olten 557 km
in 56 Minuten (2 Uhr 1 Min. bis 57 Minuten),
also rund 60 km/St. im Durchschnitt, keine {ible
Zahl, aber viel zu wenig in Anbetracht dessen,
was solche Zlige auf viel schwierigeren Strecken
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ohne Doppelbespannung in Deutschland und Frank-
reich u. s. w. leisten miissen. Ein grofier Teil
des Weges wurde mit 75 km/St. befahren, leider
durch Stationen zu oft unterbrochen, in denen
langsam gefahren werden mufte. Tatsachlich war
infolge von 51/, Minuten Verspitung die Fahrzeit
nur 52 Minuten, der Durchschnitt daher 64'3 km/St.
In Olten waren es nur noch 1!/, Minuten Ver-
spatung. Aber statt des vorgesehenen Aufenthalts
von 6 Minuten blieb der Zug volle 14 Minuten
stehen, so daf man mit 9'/, Minuten Verspitung
von Olten abfuhr.

Fahrplanmagig sollte die Strecke Olten—Basel,
39°3 km, in 54 Minuten (4387 km/St.) durchfahren
werden. Auffallenderweise war aber die Fahrt
nach Basel das langsamste, was man irgendwo
in der Schweiz hitte erleben konnen, trotz der
Verspdtung und der zwei Maschinen. Im Hauen-
stein betrug die Geschwindigkeit, wie vor 20 Jahren,
30 km/St. und an Kkeiner Stelle wurde mit mehr
als 70, meistens aber mit hochstens nur 60 km/St.

gefahren. Und doch waren noch 4 M\inuten Ver-
spéatung eingeholt worden; statt 3 Uhr 57 Minuten
erfolgte die Ankunft in Basel 4 Uhr 2!/, Minuten:
der tatsdchliche Durchschnitt war also 47°2 km/St.
gewesen,.

Nach den Strapazen dieser Riickfahrt nach
Basel, die noch durch das Wetter hischst ungiinstig
beeinflufit worden war, wirkte es geradezu als
Erlésung, in den prachtvollen neuen D-Wagen
3. Klasse der Badischen Staatsbahnen, mit sehr
groBen, ganz zu Offnenden Fenstern, ohne Lings-
wand gegen den Gang zu und mit Querwinden,
die nur mannshoch reichen und deshalb der Luft "
freien Durchgang unter der Wagendecke lassen,
sich einen bequemen Platz aussuchen zu kinnen
und 200 km weit mit Geschwindigkeiten von
90 bis 95 km/St. und seltenen Aufenthalten fahren
zu durfen, nach Karlsruhe, von wo die im groBien
und ganzen einzig schon verlaufene, in jeder Be-
ziehung gelungene Reise ihren Ausgang genommen
hatte.

Neue engliiche Schnellzug-Lokomotiven.

Die ganze Einheitlichkeit im englischen Loko-
motivbau ist im Laufe der letzten Jahre mehr und
mehr verloren gegangen. So besorgten friiher den
Schnellzugsbetrieb ganz ausschlieBlich 1/4 und
2/4 gekuppelte Drehgestell-Lokomotiven, deren Bau-
art und Abmessungen bei den einzelnen Eisen-
bahnverwaltungen nur wenigvoneinanderabwichen.

Seither wurden die ungekuppelten Lokomotiven
mehr und mehr verdringt. Sie sind heute nur
mehr fiir besonders leichte Ziige in Verwendung.
Die 2/4 gekuppelten Lokomotiven wurden in stets
stirkeren Formen gebaut und wo man einer
weiteren Verstirkung eine Grenze gesetzt glaubte,
ging man zum Bau 2/5 gekuppelter Lokomotiven
Bauart Atlantic iiber. Aber auch 3/5 gekuppelte
Lokomotiven gelangten in verschiedenen Aus-
fihrungen in Verwendung, obschon die Zugkraft
der zweifach gekuppelten Lokomotive wegen des
hohen zuldssigen Achsdruckes in England weit

weniger beschrdnkt erscheint als am europdischen
Festland*). :

Die grofie Sorgfalt, welche die englischen
Eisenbahn-Verwaltungen der Umgestaltung ihres
Schnellzugbetriebes zuwenden, macht es begreiflich,
dal hiufig Lokomotiven eigens fiir bestimmte
Zuge entworfen und gebaut werden. Die Sommer-
fahrordnung enthalt grofitenteils die schnellsten
und schwersten Ziige; sie erregt bei ihrem Er-
scheinen allgemeines Interesse, da die im Wett-
bewerb ringenden Eisenbahn-Verwaltungen bemiiht

*) Sieche auch ,Britische Schnellzugs - Lokomotiven®,
Die Lokomotive, Seite 90 und 163,

sind, ihre Zlige nach Tunlichkeit zu beschleunigen
und glinstige Abgangs- und Ankunftszeiten zu
bieten.

Neue Lokomotivlieferungen werden daher
meist im Frithjahr in den Dienst gestellt, um fiir
die Anforderungen der Sommerfahrordnungen
bereit zu sein.

In diesem Jahre werden wieder verschiedene
neue Lokomotivbauarten erscheinen. Bemerkens-
wert ist, daf} einige derselben mit Verbundwirkung
versehen sind.

Die Great Western R., welche bereits eine in
Belfort gebaute Atlantic-Lokomotive der Bauart
de Glehn besitzt, hat zwei weitere stirkere Loko-
motiven derselben Bauart in Belfort bestellt. Die-
selben sollen die gleichen Hauptabmessungen er-
halten wie die Atlantic-Lokomotiven der Paris-
Orleans-Bahn. Vergleichende Versuche mit diesen
Lokomotiven und den Zwillings-Lokomotiven der
Great Western R. sollen entscheiden, ob das Ver-
bundsystem zur allgemeinen Einflihrung geeignet ist.

Die Great-Northern Railway hat bei den
Vulcan-Lokomotiv-Werken in Warrington, Lanca-
shire, ebenfalls eine Verbund-Schnellzug-Loko-
motive Bauart de Glehn bestellt.

Die Midland - Railway, welche bereits eine
Anzahl dreizylindriger 2/4 gekuppelter Verbund-
Lokomotiven Bauart W. M. Smith besitzt*), hat
weitere 10 Lokomotiven dieser Art bestellt.

*) Siehe ,Britische Schnellzug-l.okomotiven.* Die Loko-
motive, Seite 163,



Sie erhalten einen Kesseldruck von 155 kg/cm?
statt 13'7 kg/cm*= bei den zuerst gelieferten l.oko-
motiven.

Die Kandle der Dampfzylinder werden grofiere
Querschnitte erhalten, um bei hohen Fahr-
ceschwindigkeiten Drosselungen zu vermeiden.

Die Great-Central Railway hat eine groflere
Zahl von Antlantic-l.okomotiven bei Beyer, Peacock

u. Co. in Gorton bei Manchester bestellt. Eine
davon wird drei Zylinder mit Verbundwirkung

crhalten. Die Bauart ist dhnlich wie die von
W. M. Smith, doch treibt der Hochdruckzylinder

H8

die erste, die beiden Niederdruckzylinder dic
zweite der gekuppelten Achsen an.

Die South - Eastern and Chatham Railway,
welche bisher mit verhdltnismafiig schwachen
2/4 gekuppelten Lokomotiven das Auslangen ge-

funden hat, hat stidrkere Lokomotiven derselben
Bauart mit groflen Belpairschen Feuerbiichsen
im Bau.

Auch andere Eisenbahnverwaltungen erhalten
neue Lokomotiven, zumeist jedoch von der be-
stehenden Form, oder mit nur geringen Ab-
weichungen.

Cender=Lokomotive der Iew-York Cenfrale and Hudson-River Railroad.

verwendet flir die Beforderung

Diese Bahn
von schweren Lokalzligen 3/6 gekuppelte Tender-

LLokomotiven mit einem Dienstgewichte von
101 tons. Wie aus der Abbildung zu ersehen ist,
ruht der Kessel auf den drei gekuppelten Achsen
und auf der vorderen Laufachse, der hinten an-
gebaute Tenderkasten auf einem zweiachsigen
Drehgestell. Das nutzbar gemachte Gewicht betragt
auf sdmtliche Treibachsen 629 tons. Die Loko-
motive ist als Zwillingsmaschine mit aufienliegenden
Zylindern ausgefiihrt, welche, mit Kolbenschiebern
versehen, die zweite Kuppelachse antreiben. Der
Kessel ist nach der sonst liblichen amerikanischen
Bauart hergestellt und mit einer breiten Feuer-
buichse ausgeriistet.

Samtliche Lokomotiven dieser Bauart wurden
in den Schenectady-Werken der American Loco-
motive Company gebaut. Nachstehende Tabelle
enthdlt die Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser . 508 mm
Kolbenhub . . 609
Treibraddurchmesser . 1595
Laufraddurchmesser . 758 |
Kesseldurchmesser 1770
Anzahl der Siederohre 3865 Stick
Gesamtradstand 10640 m
Gesamtheizfliche 224°755 m*
Dampfspannung o 14 Atm,
Fassungsraum fir Wasser 15 m?®
5 » Kohle 4 tons
Linge der Feuerbiichse . 2285 m
Sreite 2590
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okomofivRessel mit Wdrmespeicher Bauart Halpin.

Die Leistungsfahigkeit von Dampfkesseln
fir Maschinen mit stark verdnderlicher Be-
lastung  kann durch Anbringung eines vom
englischen Ingenieur Halpin erfundenen Wiirme-
speichers auf langere Zeit stark gesteigert wer-
&en. Diese Einrichtung, mit welcher ortsfeste
und ortsbewegliche Kessel ausgeriistet
konnen, sofern es die Raum- und Gewichtsver-
héltnisse gestatten, besteht im wesentlichen aus
einem unter dem Kesseldrucke stehenden Speise-
wasserbehdlter, in welchen das Wasser mittels
Kolben- oder Strahlpumpen eingespeist und in
Zeiten geringerer Inanspruchnahme des Kessels
durch den Dampf auf die dem Dampfdruck ent-
sprechende Temperatur vorgewiarmt wird. Muf3
dem Kessel zeitweilig auBlergewdhnlich viel Dampf
entnommen werden, so wird das erforderliche
Speisewasser unmittelbar aus dem Wéirmespeicher
ergdnzt, beziehungsweise bei sinkendem Kessel-
druck der Inhalt des

werden .

geschiitzt und mit den {blichen Kesselarmaturen
ausgerlstet: Wasserstandszeiger, Riickschlag- und
Absperrventile an den Druckrohren der Injektoren,

Ablafhahn, Waschlucken, Mannloch u. s. w.
Der Betrieb ecines mit einem Halpinschen
Wiirmespeicher versehenen Kessels bietet gegen-
tuber dem mit einem Kessel gewohnlicher Bauart
olgende Vorteile: 1. Steigerung der durch die
Grofle des Kessels gegebenen Leistungsfahigkeit,
Uberlastbarkeit auf lingere Zeitdauer, welche
gerade bei Lokomotiven mit verhdltnisméifiig
kleinem Kessel erwiinscht ist, da diese einem
forcierten Betrieb nur flir wenige Minuten ge-
wachsen sind; 2. Erhéhung der Wirtschaftlichkeit
des Betriebes: Augenblicklich nicht verwertbarer
Dampf, welcher durch die Sicherheitsventile
abblasen wiirde, kann zur Erhitzung des Speise-
wassers so lange nutzbar gemacht werden, bis
der Halpinsche Behélter und der Kessel bis zum
hochsten Wasserstande

Vorwirmers verdampft.
Der Kessel kann den
gesteigerten Dampfver-
brauch so lange decken,
‘bis der im Wiérme-
speicher enthaltene Vor-
rat aufgezehrt ist.

Die Einrichtung hat
sich bei einigen Elek-
trizitaitswerken in Eng-
land, welche mit stark
schwankender Belastung
zu rechnen haben, gut

geflilit sind, wobei je
nach Grofie des Vor-
wirmers ein  entspre-
chenderVorratan Warme
und damit an Arbeit
aufgespeichert wird.

3. Geringere Inanspruch-

nahme des  Dampf-
kessels durch Wiérme-
dehnungen, da das

Speisen mit kaltem
Wasser, welches durch
Injektoren gewdohnlicher

bewidhrt und ist ver- Bauart auf hdchstens
suchsweise . auch an - oo 700 C. erwarmt wird,
Lokomotiven der eng- unterbleibt. 4. Rein-
lischen Great Northern Schnellzug-Lokomotive der Great Northern Railway mit Wirme-  erhaltung der Winde des
Railway angebracht spaicher Faipin. Dampfkessels; Kessel-
worden. stein  bildende  Stoffe
Die Abbildung zeigt eine 2/3 gekuppelte namlich werden im Vorwidrmer abgesetzt, aus
Innenzylinder-Schnellzug-Lokomotive dieser Bahn, welchem sie durch Auswaschen leicht entfernt
welche mit einem Wairmespeicher Bauart Halpin werden konnen, da ein Festbrennen wegen
ausgerustet ist. der geringen Wiarme der Wandungen ausge-
Der zylindrische Vorwérmer ist mit dem Dom-  schlossen ist.
untersatz verschraubt und stiitzt sich auf zwei Zur Ausrustung mit einem Halpinschen

auf dem Langkessel aufgesattelte Triger. Der oben
offene Dom ragt in den Wirmespeicher hinein
und verbindet ihn mit dem Dampfraume des
Kessels, so dafl das Speisewasser auf die dem
jeweiligen Dampfdrucke entsprechende Temperatur
erhitzt wird. Durch ein vom Fiihrerstande aus zu
bedienendes Ventil wird der Wasserzufluf nach dem
Speiseraum des Kessels geregelt. Ein hohes An-
steigen des Vorrates, welches heftiges Uberreifien
von Wasser nach dem Regler zur Folge hitte, wird
durch ein selbsttitig wirkendes Uberlaufrohr verhin-
dert. Der Vorwérmer ist durch eine Verschalung mit
Warmeisolierung gegen Strahlungsverluste moglichst

Warmespeicher eignen sich im Eisenbahnbetriebe
vorzugsweise l.okomotiven dlterer Bauart. Die
durch den Vorwidrmer bedingte Mehrbelastung der
Achsen ist in den meisten Fallen mit Riicksicht
auf den heute zuldssigen hochsten Achsdruck
moglich. Weiter ist eine Steigerung der Kessel-
leistung dieser meist zum Personenzug-Fahrdienst
verwendeten Maschinen wegen des stindigen An-
wachsens der Zugbelastungen sehr wiinschens-
wert. Endlich ist durch das haufige Anhalten auf
kurze Dauer die Grundbedingung flr die Anwen-
dung des Halpinschen Wirmespeichers: stark ver-
anderliche Kessel-Inanspruchnahme, gegeben.
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Vierachsige elekfrische Motorwagen der Lokalbahn Tabor —Bechyn.

Der Wagen ist als Vierachser ausgefiihrt (Fig. 1)
und besitzt ein separates, durch Sprengwerke ver-
stiarktes, eisernes Untergestelle, auf welchem der
Kasten mittels Konsolen aufliegt. Der Einstieg in
den Kasten erfolgt von der Mitte aus durch drei-
fache Fufitritte und wird der ganze Kasten auf
diese Weise in zwei separate Teile geschieden,
von denen der eine das Rauchercoupé III. Klasse,

Seiten durch je eine Fliigeltiire abgesperrt werden
kann, gelangt man einerseits durch eine Schub-
tlire in die &dhnlich einem normalen Eisenbahn-
wagen ausgestattete Abteilung II. Klasse mit ge-
polsterten Sitzen flir 10 Sitzplatze, durch eine der
ersteren gegentliberliegende Schubture in die ein-
facher gehaltenen Rdume III. Klasse mit den
tblichen Lattensitzen fiir 30 Sitzplitze. Die Sitze

Fig. 1.

den Klosettraum, den Postraum und am Wagen-
ende einen Wagenflihrerraum, der andere das
Nichtrauchercoupé III. Klasse, das Coupé II. Klasse,
den Gepécksraum und ebenfalls einen geschlossenen
Fihrerstand besitzt.

Der Kasten ist ohne Lichtaufbau ausgefiihrt
und besitzt eine &dufiere Linge von 12°860 m,
eine dufiere Breite von 3-000 m und eine Hohe
vom Fufiboden von 2:500 m.

Das gut versteifte Kastengerippe ist in Holz,
die duflere Verschalung in Blech ausgefiihrt. Das
Wagendach ist in der II. Klasse ein Doppeldach,
in der III. Klasse und ‘in allen iibrigen Rdumen
ein einfaches. Vom Einstiege, welcher von beiden

sind in beiden Abteilen als Quersitze mit mitt-
lerem Durchgange ausgeflihrt. Uberdies flihrt noch
eine Fliigeltiire vom Einstiege aus in den Klosett-
raum, welcher mit einem Klosett mit Wasser-
splilung versehen ist. Anschliefend an die Ab-
teilung II. Klasse liegt der in der Seitenwand mit
einer breiten Doppelflligeltiir versehene Gepicks-
raum, welcher einerseits durch eine aufklappbare
eiserne Barriérestange einen kurzen Seitengang zur
Kommunikation mit dem einen Fiihrerstande bildet,
andererseits durch eine Schubttire von der II. Klasse
éetrennt wird.

Die Abteilung III. ist ebenso wie die der
Il. Klasse durch eine Fliigeltiire in zwei Riume,




je einer fiir Raucher und je einer fiir Nichtraucher,
unterteilt; erstere ist durch eine Schubtlire vom
zweitenFlhrerraume getrennt. Beide, an den Wagen-
enden befindlichen Fiihrerraume, voilkommen ge-
schlossen und ganz gleich ausgefiihrt, sind nicht nur,
wie schon vorher erwdhnt, vom Wageninnern aus,
sondern auch von aufien mittels Fligeltiiren zu-
ganglich und besitzen alle zur Bedienung des
Wagens notigen Apparate, wie Kontroller, Bremsen,
Ausschalter, Widerstdnde etc. Sie reichen {iber
die ganze Wagenbreite und haben eine innere
Liange von 1-153 m.

In den Stirnwdnden des Wagens befinden
sich grofle, herablafibare Fenster, die dem Wagen-
flihrer gentigenden Ausblick gestatten.

Die Coupés werden durch grofie, herabla8-
bare Seitenwandfenster erhellt und sind alle Fenster
mit Rolleaux versehen.

Die Beleuch-
tung des Wagens
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Die ganze Wagenlidnge inkl. Puffer betrégt:
12:900 m; die ganze Wagenhohe von Schienen-
oberkante: 3777 m; das Eigengewicht ohne
elektrische Einrichtung: ca. 135 tons; das der
elektrischen Einrichtung ca. 4 tons; [das ganze
Adhésionsgewicht ca. 175 tons.
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Dem Unfalle des Personenzuges Nr. 781
Frankfurt—Cassel, welcher sich am 23. Februar
d. J. zwischen Zimmersrode und Borken ereignete

bei der Nacht erfolgt
durch eine entspre-
chende Anzahl Gliih-
lampen.

Die Ventilation
wird durch Venti-
lationsfenster ober-
halb derSeitenwand-
fenster erzielt.

Die Drehge-
stelle (Fig. 2) sind
mit einer Zapfen-

entfernung von
7500 m unter dem
Wagen montiert,
haben einen Rad-
stand von 2000 m
und Dbesitzen aus

Profileisen ver-

schraubte und ver-
nietete Rahmen, die
mittels  Blattfedern
auf den Achslagern aufruhen und untereinander gut
versteift sind. Die Drehschemel werden tiberdies noch
mittelst Spiralfedern abgefedert. Jedes Drehgestell
tragt zwei Elektromotoren, die einerseits auf den
Achsen ruhen, anderseits an Federn aufgehingt
sind und die Kraft mittels Stirnrader auf die
Achsen tbertragen.

Die Bremse ist fiir jedes Drehgestell eine vier-
kiotzige Bagkenbremse, die, auf beide Drehgestelle
gleichzeitig wirkend, von beiden Plattformen aus
mittelst Handrades und Schraubenspindel betitigt
werden kann.

Die Zug- und Stofivorrichtung ist wie bei
den normalen Wagen ausgebildet.

Aufler den verschiedenen, nach den vorge-
schriebenen Normalien ausgefiihrten Signalen,
besitzt der Wagen noch Alarmglocken und an den
Stirnseiten je zwei starke Reflektorlampen.

Der Wagen ist fiir oberirdische Stromzuleitung
mit Zweileitersystem eingerichtet.

und Heizer durch
erheblich verletzt wurden, lag nach

und bei dem Lokomotivfiihrer
Verbriihen
Mitteilung der Koniglichen Eisenbahndirektion
Cassel folgender Vorgang zugrunde: Der Zug
wurde von der in Marburg stationierten, fast
neuen 2/5 gekuppelten, vierzylindrigen Verbund-
Schnellzug-Lokomotive Nr. 4 befordert. Er war
nur 18 Achsen stark. Hinter der Lokomotive
liefen zunachst ein- Postwagen, dann der Pack-
wagen und alsdann erst die Personenwagen. Die
Fahrt ging bis kurz vor Station Zimmersrode plan-
maflig von statten. Plotzlich wurde hier beim An-
stellen der linksseitigen Dampfstrahlpumpen (In-
jektor) deren Deckelflansche auf dem Fiihrer-
stande so undicht, daB8 grofie Mengen Dampf und
heiles Wasser auf Fiihrer und Heizer spritzten,
obschon der Heizer das Injektor-Dampfventil sofort
wieder geschlossen hatte. Bei spéterer Untersuchung
stellte sich heraus, daf an dem Kesselspeiseventil
der Fiikrungsstift abgebrochen war und der



Ventilschluff gegen das Kesselinnere verhindert
wurde. Ferner wurde festgestellt, dafi die Asbest-
dichtungsschnur der Injektorgehduseflansche teil-
weise herausgeflogen war, so dafl das unter
14 Atmosphiren Druck mit starkem Stofi nach-

dringende heifle Dampf- und Wassergemisch auf

dem Fihrerstande unbehindert entweichen konnte.
Der Lokomotivfihrer Hasse hat trotz der erheb-
lichen Verbrithungen an Kopf, Ricken und Armen
nach mehrmaligem Versuchen den Bremsgriff mit
der linken Hand erfait und die Bremse in Téatig-
leit gesetzt. Das Schliefen des Dampfregulators
und das Zurlicklegen der Steuerung war dem
Flhrer nicht mehr moglich. Der Lokomotiviiihrer
Hasse und sein Heizer Grundel, der ebenfalls, aber
nur an Hinden und Armen, verbriiht wurde,
fliichteten auf die Trittstufen auBlerhalb des Fihrer-
standes, bis der Zug unmittelbar hinter der Station
Borken nach einer Fahrt von rund 7km haupt-
sichlich im Gefille mit anfangs ziemlich grofler
Geschwindigkeit zum Stehen kam. Der Zugsfiihrer
hatte das beschleunigte Durchfahren der Station
Zimmersrode bemerkt, auch gesehen, dafl die
Lokomotive und der Zug in auffallend starke
Dampfwolken gehtillt waren, die einen Lokomotiv-
schaden vermuten lieflen. Fr veranlafite deshalb
noch cine Schnellbremsung vom Zuge aus. Wenn
nun trotzdem der Zug vom Beginne der Brem-
sung bis zum Stillstande noch einige Kilometer
durchlief. so ist dies einerseits den wegen Nebel
und Regen sehr schliipfrigen Fahrschienen, an-
dererseits aber dem Umstande zuzuschreiben, daf}
die Lokomotive mit dem gedffneten Regulator
weiterlief. Da das Durchlaufen des Zuges in
Zimmersrode sofort telegraphisch nach Borken
vorgemeldet wurde und dort schon wegen des
fahrplanmaflig zu erwartenden Zuges sO wie so
die Geleise frei waren, so lag fiir die Reisenden
des Zuges eine besondere Gefahr nicht vor. Die
\% elbruhungen des Lokomotivpersonales sind nicht
unerheblich, jedoch nicht lebensgefahrlich. — Eine
nennenswerte Beschiadigung des Dampfkessels
liegt nicht vor, da von dem alsbald auf Station
Boxken emgetxotfenen Werkmeister der benach
barten Betriebswerkstitte Treysa die notigen Vor-
sichtsmafregeln in anerkennenswerter Weise ge-
troffen worden sind.

London and North Western-Bahn. Uber die
unbefriedigenden Betriebsergebnisse dieser Bahn
aus dem zweiten Halbjahre 1904 berichtet die
englische Fachzeitung ,Engineering® folgendes: Die
Verwaltung der Bahn 148t sich angelegen sein, die
Einnahmenausfille durch entsprechende Flspal
nisse in den Betriebsausgaben auszugleichen. Dies
ist ihr namentlich durch die Einstellung leistungs-
fihigerer Lokomotiven und durch die Erméagigung
des Kohlen- und Koksverbrauches auch gelungen.
Dagegen hatte sie bislang mit ihren Bestrebungen zur
Einfithrung tragfihigerer Kohlenwagen noch wenig
Erfolg. Es laufen zur Zeit auf ihren Strecken etwa
100.000 offene Kohlenwagen, die aber zum lber-
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wiegenden Teile den Kohlenhdndlern (traders) ge-
héren und von denen nur eine geringe Anzahl
Bahneigentum ist. Irgendwelcher Zwang auf die
Wageneigentiimer, um diese zur Einstellung trag-
fihigerer Wagen zu veranlassen, kann selbst-
redend nicht ausgeiibt werden und diese sind zu
einer solchen Manahme auch wenig geneigt, weil
ihnen bei der hierdurch bedingten Anderung ihrer
Betriebs- und Wigevorrichtungen Kosten erwachsen
wiirden. Es bleibt daher nichts anderes lbrig, als
sie auf die mannigfachen Vorteile, welche die
Verwendung tragfihigerer Wagen auf die Dauer
auch ihnen bieten wiirde, immer wieder von
neuem hinzuweisen. So hofft man denn nach und
nach, dafl der Gebrauch offener Kohlenwagen
von 15 tons Tragfihigkeit immer mehr zur Durch-
flihrung kommen wird. Schon jetzt hat die Ver-
waltung einige Wagen von 30 tons Tragfdhigkeit
bestellt, die demnéichst flir die Bekohlung von
Schiffen in Gebrauch genommen werden sollen. —
Der Betriebskoeffizient stellte sich im letzten Halb-
jahre 1904 auf 64429/, wahrend er flir den gleichen
Zeitraum des Vorjahres 64330/, betragen hatte.

EMEINES

‘.;,

Drei geschichtlich interessante Lokomotiven.

Unter der auf der Weltausstellung in St. Louis
ausgestellten Sammlung geschichtlich denkwiirdiger
Lokomotiven, die teils als wirkliche Lokomotiven,
teils als Nachbildungen in Holz in voller Grofie
von fast allen Gattungen fritherer Lokomotiven
ausgestellt waren, befanden sich unter vielen
anderen die Lokomotiven ,Pioneer®, ,Mississippi“
und ,Pioneer“, die von der Chicago and North
Western Railway, der Illinois Central und der
Cumberland Valley Railroad der Sammlung ein-
verleibt waren und ihre neuesten Erwerbungen
darstellten. ,Railroad Gazette* bringt deren Ab-
bildung und Beschreibung. Die Lokomotive
,Pioneer* der Chicago and North Western Railway
wurde 1836 gebaut und 1848 zu See von Buffalo
nach Chicago gebracht. Sie war die erste Loko-
motive, die man dort kennen lernte und blieb
35 Jahre lang im Betriebe. Sie wiegt 10 tons, ihre
Triebteile und die Steuerung sind aufien ange-
bracht. Die zweite dieser Lokomdtiven, die
.Mississippi®, soll im Jahre 1834 in England gebaut,
1886 nach den Vereinigten Staaten gebracht
worden sein. Sie war die erste Lokomotive in
New-Orleans und lief auf der Natchez and Ham-
burg-Eisenbahn, die jetzt einen Teil 'der Illinois
Central bildet. Jahrelang war sie aufler Dienst
gestellt und erst wieder 1878 in Betrieb gesetzt,
worin sie bis 1891 blieb. Eine Prifung dieser
Lokomotive beweist, dafi sie in ihrer jetzigen
Gestalt nicht die urspriingliche Fassung zeigen



kann; sie besitzt u. a. keines der Zeichen einer
englischen Lokomotive f{riherer Zeit. Wie aber
auch ihre Entstehung sein mag, so ist sie jeden-
falls eine eigenartig gebaute Lokomotive mit ihrem
Fiihrergange ldngs der ganzen Ausdehnung des
Kessels. DieZylinder haben9-5Zoll (1Zoll=2 5cm),
die Treibrdader 43 Zoll im Durchmesser, ihr Gewicht
betragt etwa 7 tons. Die dritte Lokomotive ist
der ,Pioneer“, die erste L.okomotive, die auf der
Cumberland Valley Railroad fuhr. Sie wurde von
Seth Wilmarth, einem zu Anfang der Finfziger-
jahre bekannten Lokomotivbauer, hergestellt. Seine
Werkstéitten waren in South Boston; er baute viele
Lokomotiven flir die Hudson River, die Boston
and Worcester und die Old Colony Railroads. Der
,Pioneer hat Zylinder von 9 Zoll Durchmesser,
Treibrader von 54 Zoll Durchmesser, das Gewicht
betragt 13 tons. Es ist eine Tender-Lokomotive
mit einem Paar Treibrdder. Sie ist 1851 gebaut
und ohne Umbau 40 Jahre im Dienst gewesen.
Lokomotivbestellungen der Japanischen
Staatsbahnen. Die japanischen Staatsbahnen haben
soeben ungewohnlich umfangreiche Lokomotiv-
bestellungen in England und Amerika durchgefiihrt.
Dieselben hidngen jedenfalls mit dem grofien Bedarf
an Lokomotiven auf dem asiatischen Festland
zusammen. Die Lokomotiven sind fiir die japanische
Regelspur 3' 6 englisch, d.i. 1067 mm bestimmt.
Trotz der verhaltnisméfiig geringen Spurweite sind
die Lokomotiven sehr kriftig und auch fiir groiere
Fahrgeschwindigkeiten entworfen. In England
wurden 50 Stlick Lokomotiven bestellt. Die ameri-
kanische Bestellung belduftsich auf 102 Lokomotiven,
von welchen 77 auf die Baldwin-Werke in Phila-
delphia entfallen. Weitere Bestellungen sollen folgen.
Die Liiftungsanlagen bei den grofien Alpen-
tunnels. Im Osterreichischen Ingenieur- und
Architektenvereine hielt am 5. Marz Ingenieur
Brabbée einen interessanten Vortrag Uber aus-
gedehnte Studien, welche im Auftrage des Eisen-
bahnministeriums bei den Liftungsanlagen der
groflen Alpentunnels angestellt wurden. Bei so
groflen Tunnelbauten sind, wie der Vortragende
ausfiihrte, sehr bedeutende maschinelle Anlagen
notwendig, welche der Gesteinsbohrung, der For-
derung der Ausbruch- und Baumaterialien, der
Beleuchtung der Arbeitsplitze, dem Betriebe der
Werkstdtten, insbesondere aber der kiinstlichen
Liftung zu dienen haben. Die Kosten dieser
Liiftung sind sehr hoch; die erste Anlage und der
mehrjdhrige Betrieb dieser Einrichtungen fiir alle
vier grofilen im Zuge der neuen Alpenbahnen
liegenden Tunnels kosten tiber 2,000.000 Kronen.
Angesichts dieser grofen Summen lag die Frage
nahe, ob denn die Anlagen auch theoretisch richtig
seien und ob nicht etwa einschneidende Ver-
besserungen und bedeutende Verbilligungen mog-
lich wiéren. Bisher fehlte ndmlich eine auf so um-
fangreiche Anlagen anwendbare Theorie und deren
versuchsweise Betitigung ginzlich. Wenngleich
die Frichte einer eingehenden Untersuchung der
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einschldgigen Fragen erst kiinftigen Bauten zugute
kommen konnten, entschlofl sich die Staatsbahn-
verwaltung doch, solche Studien anstellen zu
lassen. Insbesondere waren folgende Punkte auf-
zuklaren: Welche Druckverluste treten in langen
Luftleitungen aufz Welche Gestalt mufl eine
Leitung von einer gegebenen Linge erhalten,
damit diese Druckverluste auf ein Mindestmaf
herabgedrickt werden? Welcher Kraftbedarf ist flir
eine bestimmte Liftungsanlage notig? Bei allen
diesen Fragen ist die Luftmenge, welche in den
Tunnel zu beférdern ist, durch die Anzahl der im
Tunnel arbeitenden Menschen gegeben. Zunéichst
wurden die erforderlichen theoretischen Vorarbeiten
vorgenommen, wobei auch erst diejenigen Vor-
richtungen ersonnen, hergestellt und erprobt wer-
den mufiten, mittels deren der Druck und die
Geschwindigkeit der durch die 3 km lange Rohr-
leitung in den Tunnel einstromenden Luft an
verschiedenen Stellen der Leitung gemessen werden
sollte, was mehrere Monate erforderte. Als dann
im vorigen Frihjahre nach dem Durchschlage des
Sohlstollens im Wocheinertunnel die dortige Liif-
tungsleitung zu diesem Zwecke benutzbar wurde,
begannen die praktischen Versuche. Sie waren
mit nicht geringen Schwierigkeiten verbunden;
mufiten doch von den mit dieser Aufgabe betrauten
Ingenieuren mehrere Wochen hindurch bei Tag und
Nacht viele Tausende von Ablesungen an den
Vorrichtungen gemacht werden, und zwar in einem
Tunnel, dessen ungestorter Baubetrieb selbst-
verstdndlich unter der Vornahme dieser Arbeiten
nicht einen Angenblick leiden durfte. Der Vor-
tragende besprach diese unter seiner Leitung durch-
gefiihrten Untersuchungen und flihrte aus, daf}
ihr Ergebnis, dessen wissenschaftliche Verwertung
wieder monatelanger Arbeit bedurfte, in mehr-
facher Hinsicht von Bedeutung sei. Ilirs erste
zeige sich eine vollkommene Ubereinstimmung
zwischen den theoretischen Vorarbeiten und den
Ergebnissen der Versuche. Die Anlagen, die man
beim Wocheinertunnel und bei den lbrigen grofien
Alpentunnels auf Grund der bisherigen Praxis
und der seinerzeit beim Baue des Arlbergtunnels
— jedoch in sehr beschrdanktem, flir wissenschaft-
liche Zwecke nicht gentigendem Umfange — durch-
gefiihrten Versuche erbaut habe, entspriachen ihrem
Zwecke vollkommen, das heifit, sie fordern die
erforderliche Luftmenge nahezu mit einem Mindest-
mafie von Kosten. Wenngleich sonach bei kilinftigen
Herstellungen dieser Art auch nicht an die Er-
zielung bedeutender Ersparnisse gedacht werden
kann, so haben doch die Studien zu der sehr
wiinschenswerten Bestdtigung der bisherigen, mehr
denmi praktischen Gefiihle, als der theoretisch
richtigen Erkenntnis entsprungenen Methode ge-
flihrt. Weiter ergaben die Untersuchungen eine
in sich geschlossene wissenschaftliche Grundlage
fir die Behandlung derartiger Fragen und wert-
volle Schlufifolgerungen fiir den Bau und Betrieb
grofler Liftungsanlagen. — Der Vortrag, welcher
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noch nédher durch eine Anzahl von Tafeln, Zeich-
nungen und Lichtbildern veranschaulicht wurde,
fand den lebhaftesten Beifall der zahlreichen Zu-
horerschaft, unter welcher der Eisenbahnminister,
viele Beamte der Staats- und Privatbahnen und
Professoren der Wiener technischen Hochschule
zu bemerken waren.

Uber den Schnellbahnbetrieb im allgemeinen
und die Schnellbahn Berlin-Hamburg im beson-
deren machte in der Kanalkommission des Herren-
hauses Staatsminister v. Budde nach dem jetzt
vorliegenden Bericht der Kommission folgende
interessante Angaben: Der elektrische Schnellbahn-
betrieb werde im Personenverkehr moglicherweise
in ndchster Zeit in gewissem Umfange eingeflihrt
werden, aber von Projekten zur Einfiihrung im
Gliter- und Massenverkehr habe er noch nichts
gehort. Nur zwischen grofien Stddten und im
Nahverkehr konnen elektrische Schnellbahnen ein-
gefiihrt werden, wie jetzt zwischen Berlin und
GroB-Lichterfelde und wie demnéchst zwischen
Altona-Hamburg-Blankenese-Ohlsdorf. Das hindere
in keiner Weise das jetzige Eisenbahnsystem, denn
es handele sich um ein anderes Betriebsmittel,
das den Eisenbahnbetrieb in keiner Weise so ent-
lasten konne, wie Kanile. Im Gegenteil, wenn man
die fremde Betriebskraft einflihre, so musse man
viel Sicherheitsmafiregeln anwenden, sobald da-
neben auf denselben Geleisen mit der Eisenbahn
Giiter befordert werden sollen. Wolle man tiber-
haupt elektrische Bahnen bauen, so miifite man
erst alle Schwierigkeiten auf theoretischem Wege
beseitigen. Der Bahnkorper miisse bedeutend ver-
starkt werden, Wege und andere Bahnen diirften
in derselben Ebene nicht geschnitten werden,
Weichen seien moglichst zu vermeiden, Kurven
diirften nicht unter einem Halbmesser von 2000
bis 8000 m liegen. Fir die Schnellbahn Berlin-
Hamburg liegen dem Minister zwei Pldne vor.
Der eine bezweckt den eingeleisigen Ausbau unter
Benutzung der bestehenden Bahnhofe, was sich
wegen des schon mangelnden Raumes durchaus
nicht durchfiihren lasse. Die Kosten betragen
75,000.000 Mark. Der andere Plan wolle einen zwei-
geleisigen Ausbau und koste 150—160,000.000 Mark.
Diese Projekte sidhen nur den Personenverkehr
zwischen Berlin und Hamburg vor, und zwar
ohne jede Haltestelle. Ganz abgesehen davon, daf}
er die angesetzte Summe fiir zu niedrig halte,
stellten sich der Durchflihrung aufierordentlich grofie
technische Schwierigkeiten entgegen, besonders
bei dem Umbau der bestehenden Strecken, beim
Anlegen von Rangiervorrichtungen und der Siche-
rung der Stromleitung gegen Ungliicksfalle. Aufler-
dem mifiten die sdmtlichen Betriebsmittel umge-
andert werden, was ungeheuere Kosten verursache.

Einschrinkung im Gebrauch der Zugleinen.
Nach § 48, 1, der jetzt noch geltenden Betriebs-
ordnung ist bei Zligen ohne durchgehende Bremse
die Zugleine von der Lokomotive nur bei Per-
sonenziigen liber den ganzen Zug, sonst bis zum
wachhabenden Beamten zu fiihren. In der am

1. Mai in Kraft tretenden neuen Bau- und Be-
triebsordnung ist im § 58, 3, bestimmt, daf} die
Zugleine bei Zligen, die ohne durchgehende Bremse
gefahren werden, von der Lokomotive nur bis zu
dem Zugfiihrer oder einem anderen an der Auf-
sicht liber den Zug beteiligten Beamten zu fiithren
ist. Damit ist auch die bisher nur fiir Personen-
zlige geltende Ausnahmebestimmung aufgehoben
worden. In den Erlduterungen zu der neuen Be-
triebsordnung, die dem Bundesrate vorgelegen
haben, wird die neue Vorschrift ausdriicklich mit
der Unzuverldssigkeit der Zugleinen begriindet
(Erlauterung zu § 56, 7). Bei dieser Sachlage kann
nach einem Erla des preufiischen Ministers der
Offentlichen Arbeiten an die Konigliche Eisenbahn-
direktion Magdeburg dem Antrage der dortigen
Kaiserlichen Oberpostdirektion bei Eilgliterziigen
die flir den Postverkehr eingestellten und benutzten
Bahnpostwagen durch eine Zugleine mit der Loko-
motive zu verbinden, umsoweniger zugestimmt
werden, als sich dadurch fiir den Betrieb lastige
Erschwernisse ergeben wiirden. Nach dem auch
den librigen Koniglichen Eisenbahndirektionen
nachrichtlich mitgeteilten Erlasse wird aber noch
zu priifen sein, ob es bei der Beforderung von
benutzten Postwagen in nicht mit durchgehender
Bremse gefahrenen Ziigen zweckmaflig und durch-
flihrbar sein wiirde, den Postwagen entweder mit
einem Bremser zu besetzen oder ihn hinter dem
Packwagen einzustellen.
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Einiges iiber den amerikanischen Lokomotivbau.

Von Ernst Prossy.
(1, Fortsetzung).

Letztere Art gewihrt den Vorteil, dal die- bei der Revision der Lokomotive und beim
selben Modelle fiir verschieden lange, aber Auswaschen des Kessels gedffnet wird. Zur
gleich breite Feuerbiichsen verwendet werden Entfernung der Losche dient ein Ausputztrichter
konnen. Das Schweiflen erfolgt ent-
weder durch Zuschirfen des einen und
Gabeln des zweiten Teiles oder durch
Zuscharfen beider Teile und Ein-
schweiflen zweier schmiedeiserner Keil-
stiitcke. Manche Fabriken schweifien
auch die Kesseldome in der Langsnaht:
es werden beide Blechkanten auf ca.
60 mm Breite zugescharft und dann
iiberlappt geschweifdt.

Eine Schweiflung an den Enden
des Kesselschusses zur Dichtung an
dieser Stelle findet hingegen nicht statt.
Die 4#duflere Lasche der Langsnaht
steht von der Kante der Quernaht ca.
25 mm ab und wird diese Zwischen-
fuge durch eine vernietete Schraube
abgedichtet.

Die Lange der Rauchkammer ist
wenigstens 08 des Kesseldurchmessers,
meistens aber gleich, oder grofier als
der Durchmesser des Kessels. Sie ist
manchmal etwas erweitert iiber den .
Kessel durch Zwischenlage eines ge- Pl
schmiedeten Ringes und ruht unten N
auf dem Zylindersattelstiick auf. Die
Vorderwand tragt eine kreisrunde Tiir,
die aber fiir die Reinigung der Siede-
rohre oder zur Entfernung der Losche
nicht in Betracht kommt, da sie nur
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am tiefsten Punkt der Rauchkammer und zwei
seitliche, ungefahr in Kesselmitte angebrachte
Oeffnungen, Figur 6, durch welche mittelst ge-
eigneter Kriicken die Losche durch den Trichter
hinaus geschafft wird. Die Rauchkammertiirwand
ist, ebenso wie die Tiir, welche mit ca. 12 Riegel
zugehalten wird, haufig in Gufieisen ausgefiihrt
und an einem Ringe mit rechteckigem Querschnitt,
ungefahr 5060 mm, welcher den Rauchkammer-
mantel einfaflt, angeschraubt, um sie beim Ein-
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unter der Presse erhdlt. Um das Hinausfliegen
glithender Kohlenteilchen aus dem Rauchfang zu
vermeiden, sind in der Rauchkammer die bekann-
ten Ablenkplatten und Funkensiebe in entsprechen-
der Weise vorgesehen. Das Blasrohr ist in allen
Fiallen ein konstantes und nach unseren Begriffen
viel zu eng, denn das Vakuum in der Rauch-
kammer steigt normal wahrend der Fahrt bis
auf 200 mm, das ist ungefihr doppelt so hoch
wie bei unseren Lokomotiven. Auf Kosten der

. 360,
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ziehen neuer Rohre, rasch lésen zu kénnen. Die
Starke der Gufleisenwand ist oft 20 mm und
hiangt zumeist von der Schwerpunktslage der
Lokomotive ab, welche durch dieses an einem
langen Momentenarm wirkende Gewicht in der
gewiinschten Weise beeinflult werden kann. Da
sich aber im unteren Teil der Rauchkammer, gegen
die Vorderwand zu, die Losche absetzt und die
Wand durch das Bespritzen derselben grofieren
Temperaturdifferenzen oben und unten ausgesetzt
ist, so kann es nicht iiberraschen, dafl sehr viele
von diesen gufleisernen Winden Spriinge zeigen.
In jenen Fallen,wo es nicht nétig ist vorne Gewicht
hineinzulegen, wird die Rauchkammervorderwand
auch aus Flufleisenblechen angefertigt, ebenso
wie auch die Tiir, die dann ihre bombierte Form

Oekonomie sind die Amerikaner jedoch gezwun-
gen den scharfen Auspuff beizuhalten, um die
notige Anfachung fiir die schwer brennende, feine
Anthrazitkohle zu erzielen. Die Dampfausstromung
der beiden Zylinder ist haufig bis zur Miindung
am Blasrohrkopf durch eine Scheidewand getrennt.
Der Rauchfang der bei den neuen Riesenlokomo-
tiven an Hohe sehr abgenommen hat, ist immer in
Gufleisen ausgefithrt und bei dieser Blasrohr-
stellung in die Rauchkammer hinein verlingert,
um die noétigen Fithrung fiir den Dampfstrom
und dadurch das nétige Vakuum zu erreichen.
Die Rostflache wird bei den amerikanischen
Lokomotiven durch gufleiserne Schiittelroste ge-
bildet, welche bei den breiten Feuerbiichsen, die
jetzt in Gebrauch sind, aus zweien, in der Mitte



geteilten Gruppen besteht. Die einzelnen Elemente
sind rechenartig nach beiden Seiten ausgefithrt
und greift ein Element mit seinen vorspringenden
Enden in die Zwischenriume des anderen. Jedes
Element ist so gelagert, dafl es sich um seine
Lingsachse in eine schwingende Bewegung brin-
gen lafdt. Durch Kupplung aller Elemente ist es
moglich, den ganzen Rost zu bewegen und ein
Losbrechen der Schlacke und Auflockern des
Feuers zu bewirken. Dabei wird jede Gruppe fiir
sich bewegt. Bei manchen breitboxigen Lokomo-
tiven ist an den Rosttrigern der Aschenkasten
angehidngt. Derselbe ist nicht in allen Fillen aus
Blech und Winkeleisen gebildet, sondern es wird
manchmal das Gerippe des Kastens aus Stahl-
gufd gebildet und dient das Blech dann als Fiill-
material. Die Aschenkasten schlieflen nicht immer
an den Mantelring an, um mit der Kriicke Rost
und Aschenkasten von der Seite (den ersteren
von unten) reinigen zu koénnen, ohne dafl die
Maschine iiber der Putzgrube steht. Hie und da
tragt der Aschenkasten auflen gufleiserne Konso-
len angeschraubt und stiitzt sich mit diesen auf
den Rahmen der Lokomotive ohne eine Verbin-
dung mit dem Kessel. Die Anordnung der Klappen
ist analog unseren Ausfithrungen.

Was die Dampfentnahme-Vorrichtung an den
Kessel betrifft, so ist bekannt, das ausschlief}lich
Doppelsitzventile als Absperrorgane zur Anwendung
kommen. Die Fig. 7 zeigt eine Anordnung wie
sie hidufig Verwendung findet. Da das Doppel-
sitzventil sehr viel entlastet ist, folglich leicht
aufgehen konnte, so ist an der Boxriickwand
auflerhalb der Stopfbiichse eine Arretierung fiir
den Regulatorhebel angebracht. Aus Fig. 8 geht
die Disposition hervor. Die Stange S geht durch
die Stopfbiichse und greift am Winkelhebel in P
Fig. 7 an. Punkt O ist vermittelst einer Lasche
an der Kesselriickwand gelagert.

Als Speisevorrichtung dienen saugende In-
jektoren, gewdhnlich System Sellers, welche an
der Seite der Box vor dem Fithrer und Heizer-
stand an einer Stelle, wo sie nicht zu warm
werden, angebracht sind. Die Saugleitung ist zum
Tender hin durch einen Schlauch mit Hollinder-
verschraubung geschlossen. Diese Anordnung ist
in Amerika allgemein in Gebrauch und hat zu
keinen Betriebsstérungen Veranlassung gegeben.
Die Speiskopfe sind am Zylinderkessel ziemlich
weit vorne angebracht.

Als Wasserstandszeiger sind in der Regel zwei
Wasserstandsgldser angebracht, welche nach Patent
Klinger ausgefithrt sind. Beziiglich der itbrigen
Armaturen ist nichts besonderes zu bemerken;
sie werden gewohnlich nicht von den Lokomotiv-
fabriken selbst angefertigt, sondern von Spezial-
werken, die sich nur mit der Herstellung diverser
Ventile und anderer zur Armatur gehorigen Teile
befassen, geliefert. Als Sicherheitsventile werden
die bekannten Pop-Ventile oder diesen nachge-
bildete Konstruktionen verwendet,
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Wesentlich abweichend von der bei uns
iiblichen Bauart ist in Amerika die Rahmen-, be-
ziehungsweise Untergestell-Konstruktion.  Auf-
fallend ist dabei die grofle Durchsichtigkeit und
bequeme Zugiénglichkeit aller, auch der innen
gelegenen Teile.

Dies ist erreicht durch die ausschliefiliche
Verwendung des Barrenrahmens an den ameri-
kanischen Lokomotiven.

Man kann sagen, daf} beziiglich der Art der
Rahmenkonstruktion die amerikanische Lokomotive
gegeniiber den ersten historischen Ausfithrungen
keine besonderen Aenderungen aufweist. Es
wurde das Praktische des Barrenrahmens so hoch
geschitzt, daf} dariiber dessen Nachteile in Hinter-
grund getreten sind.

Als Vorteil der Konstruktion ist nebst der
schon erwidhnten Uebersichtlichkeit und Zuging-
lichkeit aller Teile die Moglichkeit hervorzuheben,
gewisse Details, wie Achslagerverfithrungen,
Lagerung der Federhdngeisen, Bremsaufhingung
etc. unseren Konstruktionen gegeniiber sehr zu
vereinfachen. Besonders ist aber die Montierungs-
arbeit an dem Barrenrahmen dadurch erleichtert,
dafd er seitlich sehr steif ist und die Querver-
bindungen zwischen vorderer und riickwirtiger
Brust fiir die Rahmenverbindung ganz in Wegfall
kommen. Es bleiben nur die Bleche, welche den
Kessel tragen. Da der Rahmen innen und aufien
bearbeitet ist, so besteht die Arbeit des Zusammen-
setzens eigentlich nur im Einfuge des Sattel-
stiickes der Zylinder, des vorderen und riick-
wartigen Zugkastens und der Verschraubungen
dieser Teile mit dem Rahmen.

Diesen Vorteilen stehen
iiber, welche teilweise diese
unsere Verhédltnisse beinahe unbrauchbar ma-
chen, da wir hier gezwungen sind, jedes ver-
fiigbare Gewicht fiir den Kessel zu verwenden,
wo es fiir die Leistung nutzbringend wird. Ver-
gleicht man das Gewicht unserer Rahmenkon-
struktion mit jener, wie sie in Amerika {iblich
ist, so zeigt sich, daf} jenes um ca. 15%, grofler ist.

Dies schlief}t jedoch nicht aus, daf auch
Barrenrahmen leichter konstruiert werden kénnen.*)

Ein weiterer Nachteil ist der, dafd der Barren-
rahmen verhéltnismaflig haufiger Briiche aufweist,
als unser Plattenrahmen. Besonders kamen
Briiche bei den Zwei-Zylinder-Verbundlokomo-
tiven auf der Niederdruckzylinderseite, bei der
Treibachse oder vorne beim Zylinder vor, wenn
sich die Unterzugeisen oder einzelne Befestigungs-
schrauben der Barren-Verlangerung ldsten. Zu
diesen Defekten treten noch die Briiche infolge
Materialfehler bei Barrenrahmen aus Stahlgufd
hinzu. Das fiir die Herstellung der Rahmen ver-
wendete Material ist entweder Schmiedeisen
(doppelt paketiertes Schweifieisen) oder Stahlguf.

*) ¥ und 25
koniglich bayrischen
Heft 6, 1. Jahrgang.

Nachteile gegen-
Konstruktion fiir

ek. Schnellzugslokomotiven der
taatsbahnen, »Die Lokomotive,



Fiir den letzteren machen manche Werke z. B.
die Bethlehem-Steel-Works Co. Nickelzusitze, um
die Zihigkeit und Festigkeit zu erhohen. Andere
Werke machen keine Zusdtze und sollen damit
gleich gute Resultate erzielen. Der Gufd der
Rahmen erfolgt immer flach, manchmal auch mit
kleiner Neigung nach einer Seite um das Flieflen
des Materiales beim Gufy zu erleichtern. Falls
die Form etwas geneigt ist, wird nur von einer
Seite aufgegossen, im anderen Fall werden zwei
auch drei Eingiisse gemacht; dabei wird die Gefahr
unganzer Stellen, sogenannter Kaltschweif3e, ziemlich
bedeutend. Die Aufgiisse sind bis 600 mm hoch
und ziemlich weit, so dafl geniigend Material
zum Nachsaugen vorhanden ist. Um den Fluf}
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gewisser Details ersparen kann, indem man
dieselben schon am Modell anbringt. Die Form
des Querschnittes ist gewdhnlich dieselbe wie bei
den schmiedeisernen. In neuerer Zeit wird damit
begonnen, den Stahlgufirahmen mit U-férmigem
oder I-formigem Querschnitt auszufithren (eine
ahnliche Form wie sie von Lenz schon vor ca.
zehn Jahren angegeben wurde.)

Fig. 9 zeigt einen solchen Rahmen, wie er fiir
eine ¥/, gek. Schnellzuglokomotive projektiert wurde.
Der vordere schmiedeiserne Teil des Rahmens, wel-
cher die Zylinder trigt und sich auf das Drehgestell
stiitzt,wirdandengezeichneten Stahlgufiteil angefiigt.

Die Festigkeit, die bei den Proben fiir Stahl-
gufd gefordert wird, ist nach den Angaben der
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des Stahles in der Form zu erleichtern, sind Stege
und Rippen an geeigneten Stellen angebracht,
die spater mit der Sdge weggeschnitten werden.
Nach dem Guf ist der Rahmen sehr hiaufig infolge
ungleicher Abkiihlung etwas gekriimmt. Dies wird
ausgerichtet und dann muf} jeder Rahmen nach
den Vorschriften, welche die Bahnen geben,
wenigstens 24 Stunden in gleicher Hitze ausge-
glitht werden, welcher Vorgang in eigens dafiir
gebauten Oefen, die mehrere Rahmen iibereinander
fassen, vor sich geht. Der Stahlgufirahmen hat
gegeniiber den schmiedeisernen Rahmen aufer
der einfacheren und billigeren Herstellung, den
Vorteil, dafl man gewisse Arbeitsflachen anbringen
und die separate Anfertigung und Befestigung

Werke 54—56 kg gegen Zerreifien bei einer
Dehnung von 18Y/,. Dies gilt allerdings fiir Stahl-
gufl mit Nickelzusatz. Von dem gewdhnlichen
Stahlgufl wird gefordert 45—49 kg Festigkeit bei
34—29%, Dehnung. Gewohnlich werden beim
Gufl 8—10 mm auf jeder Seite zugegeben. Diese
Zugabe kommt bei der Bearbeitung mit der
Hobelmaschine weg und ist die Oberfliche dann
ganz homogen, so dal der Rahmen am ersten
Blick von einem schmiedeisernen nur durch seine
iibrige Form unterschieden werden kann.

In den Ausnehmungen des Rahmens werden
nur jene Stellen bearbeitet, die fiir die Befestigung
irgend eines Gegenstandes nach Mafl und eben
sein miissen,



In Brooks Lokomotivwerken wurde mir mit-
geteilt, dafl in den letzten Jahren 75"/, aller in
diesem Werke gebauten Lokomotiven mit Stahl-
gufirahmen ausgeriistet waren.

Manche Bahnen, z. B. die Pennsylvania Ry.
{iberlassen die Wahl des Materiales fiir den Rahmen
dem Gutdiinken des Werkes, indem sie sowohl
fiir die Ausfithrung in Stahlguf} als auch in Schmied-
eisen ihre Vorschriften machen und entsprechende
Garantien verlangen.

Fiir die Herstel-
lung der geschmie-
deten Rahmen steht
in den amerikani-
schen  Schmieden
nur ein  offenes

Schmiedfeuer,
manchmal auch eine
Art Schweiflofen, ein

maflig schwerer
Dampfhammer mit
ca. 250 —350 kg
Bérgewicht und die

entsprechenden
Vorrichtungen zur
leichten und raschen
Handhabung des In-
gots zur Verfiigung.

Das Schweifden
des Rahmen erfolgt
in den einzelnen
Werkstitten an ver-
schiedenen Stellen.
Zumeist wird der

obere Barren in
einem Stiicke durch-
geschmiedet mit den
entsprechenden An-
satzen fiir die Lager-
fithrungen. An diese
Ansiatze werden die

unteren Teile der
Fithrungen  ange-
setzt. Das Zusam-

menschweiflen der
einzelnen Elemente
erfolgt in derselben
Art wie bei den
Mantelringen der

Die ganze Schmiedearbeit geschieht nach Lehren
sehr genau und sehr sauber. Der Rahmen kommt
von der Schmiede direkt zur Hobelmaschine. Die
zum Schmieden verwendeten Lehren sind ent-
weder aus Eisenblech- oder aus Holz. Die aus
letzterem Material angefertigten haben den Vorteil,
dafd sie nicht so heil werden. Gegen Verbrennen
schiltzt man sie durch starkes Nissen. Versuchs-
weise wurde in Schenectady der Rahmen fiir die
Vier-Zylinder-Lokomotive, System Cole, aus einer

Kessel durch Gabeln
des einen und Zu-
scharfen des an-
deren Endes.

Gebrochene Rah- i ;1. 2

men, sowohl solche

aus Stahlguf als
auch Schmiedeisen,
werden wieder ge-
SC]‘.IWEIBt, und zwar meist durch Zuschirfen beider
Teile und Einschweiflen zweier Keilstiicke. Fig. 10
zeigt einen geschmiedeten Rahmen.
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Fig. 11.

114 mm starken gewalzten Platte hergestellt. Die-
selbe wurde auf beiden Seiten eben gehobelt und
dann wurden die diversen Ausschnitte abgehohrt.



Die Rahmenverbindung bildet der vordere
und riickwirtige Zugkasten, welche entweder in
Gufieisen, bei neueren kriftigen Maschinen hingegen
in Stahlgufy ausgefithrt werden.

Sodann bildet das Zylindersattelstiick die
Verbindung der Rahmen miteinander. Der Kessel
stiitzt sich vorne auf das Sattelstiick der Zylinder
und ist bis zur Box noch durch zwei bis drei
Vertikalbleche getragen. Dieselben haben eine
Stiarke von 15—20 mm und sind mittels kréftiger
Winkeleisen mit dem Kessel und Rahmen ver-
bunden. Die Box selbst wird von den Boxtragern,
welche in vielen Fillen als Pendelbleche von rund
20 mm ausgefithrt sind, getragen. Haufig sind
auch an der Boxseite nur geschmiedete Winkel
angeschraubt, welche mit dem einen Schenkel am
oberen Barren des Rahmens schleifen.

Da die Befestigung der Zylinder mit dem
Rahmen beim Barrenrahmen nur mit wenigen
Bolzen geschieht und diese zumeist locker wer-
den, so haben einige Bahnen diesem Uebel-
stande dadurch abzuhelfen gesucht, dafl sie
in jenen Teil des Zylinders auflerhalb der
Rahmen als separates Stiick und den Teil
zwischen den Rahmen mit dem Sattel fiir den
Kessel fiir beide Zylinder gemeinsam machten.
Weiters wurde der Rahmen an der Zylinder-
befestigungsstelle plattenformig erweitert, so dafd
die Befestigung nun geniigend solide ausgefiihrt
werden kann. Da die Einstromung und Aus-
stromung teilweise in dem zwischen den Rahmen
gelegenen Gufistiick eingegossen ist, so mufd die
Befestigungsfuge des Zylinders mit dem Rahmen
abgedichtet sein. Beziiglich der Zylinder ware
noch zu erwihnen, dafl dieselben haufig schon
im neuen Zustande mit eingeprefiten Biichsen als
Laufflichen versehen werden, teilweise um etwa
porose Zylinder verwerten zu konnen oder auch
um fiir den Zylinderkérper minderes Gufeisen
verwenden zu konnen. Die Schieberkasten sind
durchwegs auf dem Zylinder aufgesetzt und zugleich
mit dem gufleisernen Schieberkastendeckel mittels
Kupferdraht gedichtet. Die Schmierung von
Zylinder und Schieber erfolgt meist mit Lubrikatoren
und werden erst in letzter Zeit Friedmann’sche
Oelpumpen in Originalausfithrung in Verwendung
genomimen.

Fiir die Rader der Lokomotiven wird ent-
weder Gufieisen oder Stahlgufl verwendet. Beide
Materialien werden so gegossen, dafl der Kranz
in vier oder sechs Segmente geteilt ist, in welche
nach dem Aufziehen der Bandagen Keile einge-
schlagen werden. Das Teilen des Kranzes besei-
tigt gleich vom Anbeginn einen Teil der Gufi-
spannungen. Die Form der Rader ist aus Fig. 11
ersichtlich, ebenso auch die Anbringung von kleinen
Rippen, welche Schwimmhéuten dhnlich, zwischen
den Speichen an der Nabe des Rades angebracht
sind. Die Felgen des Rades sind meist ausgenommen,
teilweise wegen Gewichtersparnis, hauptséchlich
aber aus Gufdriicksichten.
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Die Gegengewichte werden immer mit Blei aus-
gegossen, um den Schwerpunkt niaher an die Peri-
pherie zu bringen und dadurch an Gewicht zu sparen.

Briiche an Stahlgufiridern kommen relativ
selten vor. Repariert werden dieselben, indem man
beide Enden an der Bruchstelle zuscharft und sie
sodann durch Einschweilen von zwei Schmied-
eisen-Keilen wieder verbindet. In einem Falle, in
welchem die Stahlgufispeiche des Rades von der
Nabe bis zur Felge herausgebrochen war, wurde
dieselbe durch eine eingeschweif}te, schmiedeiserne
Speiche ersetzt.

Die Befestigung der Radreifen geschieht selten
mit Sprengung, zumeist mittels zweier Ringe,
welche in entsprechende Nuten am Radreifen
und am Radstern eingreifen und durch Nieten mit
demselben verbunden sind. Fig. 12. Der Aufprefi-
druck der Rader auf die Achsen ist sowohl bei
gufleisernen, wie auch bei Stahlgufiridern 80 bis
100 Tonnen. Die Zapfen fiir die Treibrader sind
mit ca. 50 Tonnen Druck eingeprefit und haben
bei vielen Lokomotiven keine Zwischenbunde, so
daf} die mit Augen versehenen Kuppelstangen ein-
fach aufgeschoben werden konnen. Die aus Flufi-
oder Gufistahl hergestellten Achsen, werden fir
das seitliche Auflaufen am Lager nicht mit Bun-
den versehen, sondern am Lagerhals die Achse
etwa 4—6 mm kleiner im Durchmesser ausge-
fithrt. Gekropfte Achsen, wie sie bei den neueren,

Tyredefesicqnrid.

Fig. 12.

vierzylindrigen Lokomotiven vorkommen, werden
in der bei uns tiblichen Art, der Z Form geschmie-
det. Interessant ist, dal die Lokomotivwerke in
Schenectady, die fiir die Vierzylinder-Lokomotive,
System Cole, benétigte gekropfte Achse von Krupp
in Essen bezogen haben. Baldwin stellt auch Kur-
belachsen normaler Form her, mit runden- oder
elliptischen Kurbelscheiben. Manchmal werden zur
Verstarkung noch Schrumpfungen nach englischem
Vorbilde iiber die Kurbelarme gezogen.
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Die Achsen laufen in Bronzelagerschalen, Ausgleichhebel zwischen den Achsen werden
welche mit Komposition ausgegossen sind. Die sehr viel angewendet. Die Lagerung derselben ge-
Lagergehduse selbst sind sehr einfach in Stahlguf’ schieht auf Bolzen oder Schneiden und werden
hergestellt und die Lagerschalen in dieselben ein- besonders lange Balanciers, wie sie sich ergeben
geprefit. Um den seitlichen Schub der Achse auf- bei Ausgleichungen zwischen angetriebenen und
zunehmen, sind am Lagergehduse Bronzeplatten tragenden Achsen, in Stahlgufy hergestellt. Diese
angeschraubt, an welche die Radnabe anlauft. letztere Art von Balanciers dient auch bei einzelnen

Der Lagerunterteil ist in Gufeisen hergestellt Bahnen als Adhasionsvermehrer. Mittels kompri-
und enthélt reichlichen Oelraum. Fig. 13 zeigt die mierter Luft oder mittels Dampfkraft wird der

4
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Fig. 13.

allgemeiqe Form eines amerikanischen Treibachs- Stiitzpunkt des Balanciers ndher gegen die ge-
lagers. Die Achslagerfiihrungen sind aus Schmied- triebene Achse geschoben, so dafl dieselbe mehr
eisen und im Einsatz gehirtet. Die Nachstellung Belastung erhilt.

der Fiil'!rungen geschieht mittels Keiles in der Hzufig ist die Anordnung so getroffen, daf
auch bei uns iiblichen Art. das Zulaflorgan zum Luft- oder Dampfzylinder



mit der Steuerung der Lokomotive verbunden ist,
dafl bei ausgelegter Steuerung der Tractions-
increaser zur Wirkung kommt. Wenn Drehgestelle
oder Deichseln an Lokomotiven vorkommen, so
sind sie immer seitlich verschiebbar eingerichtet.
Diese Verschiebung, sowie die Hervorbringung der
notigen Riickstellkraft, wird durch Anwendung der
bekannten Wiegenaufhdngung ermdoglicht.
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Die Exzenter sowie die mit Komposition aus-
gegossenen Exzenterringe sind in Gufieisen her-
gestellt. Die ersteren sind zweiteilig und mittels
Keil und Schraube auf der Achse befestigt. Bei
Betrachtung von Fig. 14 féllt uns auf, daf} die
Exzenterringe als rechtes und linkes Modell ver-
wendet werden konnen, was fiir die billige Her-
stellung von Bedeutung ist. Wie hier, so ist dieses

soe

Treibwerk.

An allen Lokomotiven ist nur die Stephenson-
Steuerung in Verwendung. Der ganze &auflere
Steuerungsmechanismus ist zwischen den Rahmen
angeordnet und die Bewegung auf den auflen-
liegenden Schieber durch eine eingeschaltete Ueber-
tragwelle mit Hebel vermittelt.

Die Hauptdisposition selbst, ist aus Zeichnungen
zur QGeniige bekannt, so daf} ich gleich zur
Ausfithrung der Einzelteile der Steuerung iiber-
gehen kann.

. 14.

Prinzip weitestgehend auf alle Details ausgedehnt:
z. B. Zylinder, die aufgesetzten Schieberkasten etc.
An die Exzenterringe schlieffen sich die Exzenter-
stangen. Dieselben wurden frither immer ge-
schmiedet, da dieselben aber haufig ziemlich stark
gekropft werden muflten, um einer Achse auszu-
weichen, so hat man zwecks billigerer Herstellung
es mit Ausfithrungen in Stahlgufl versucht. Der
Querschnitt im Schaft ist in diesem Falle I-formig
gestaltet.

(Fortsetzung folgt).
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Die ?/, gekuppelte Personenzug-Tender-Lokomotive der Boso Railway Cy in
Japan.
Von Georg Lotter, Miinchen.

Das Eisenbahnnetz des japanischen Insel-
reiches ist von 1872, dem Eroffnungsjahr der
ersten Eisenbahn in Japan: Jokohama—Tokio bis
heute auf rund 6400 km angewachsen, eine Be-
triebslange, welche etwa der der rechtsrheinischen
bayerischen Bahnen entspricht. Der kleinere Teil
der japanischen Linien wird vom Staate be-
trieben, der griéfere etwa 75, ist im Besitz von
vorwiegend englischen Privatgesellschaften.

Die hier verkehrenden Lokomotiven sind
aus englischen, amerikanischen, deutschen und
schweizerischen  Lokomotivfabriken  hervorge-
gangen. Seit Beginn des ostasiatischen Krieges hat
Japan zahlreiche Lokomotivbestellungen gemacht.
Ueber 120 Maschinen wurden bis Anfang 1905 in
Auftrag gegeben, um die von der japanischen
Staatsbahn nach der Mandschurei iibergesetzten
Lokomotiven zu ersetzen.

Nachstehend soll die von der Lokomotivfabrik
Kraufl & Co. in Miinchen im Jahre 1904 fiir die
Boso Railway Cy in Tschiba auf Nippon erbaute
?/, gekuppelte Personenzug-Tendermaschine be-
schrieben werden. Die Bauart dieser Lokomotive,
vergl. Abbild. 1, lehnt sich nach Vorschrift der
auftraggebenden Bahngesellschaft an die im Jahre
1887 aus der Lokomotivfabrik Nasmyth, Wilson
& Co., Ltd. in Patricroft bei Manchester hervor-
gegangene Tendermaschine der japanischen Staats-
bahn an.

einstellende Adamsachse. Die Achsbiichsenfithrungen
der letzteren haben schrige, ebene Fldachen, ihre
Lagerschalen sind daher in wagrechter Ebene in
einer Zylinderflache etwasdrehbar. Die Achsbiichsen
aus Stahlguf} sind durch einen Kérper aus gleichem
Baustoff verbunden, welcher das Gehause der
aus einer zylindrischen Schraubenfeder recht-
eckigen Querschnittes bestehenden Riickstellvor-
richtung tragt.

Die gekuppelten Achsen werden durch unter
den Achsbiichsen hidngende Langsfedern, die ver-
schiebbaren Endachsen durch Blattfedern belastet,
deren Stiitzen sich in langen, an die Rahmenbleche
angenieteten prismatischen Fithrungen bewegen,
wihrend sie auf den Achsbiichsen auf Stahlplatten
gleiten konnen.

Samtliche Federn sind nachstellbar und von
einander unabhingig, der Rahmen wird somit in
acht Punkten getragen.

Die Stangen der Zugvorrichtung greifen an
kriaftigen Querverbindungen innerhalb der Lauf-
achsen unter Vermittlung von Gummibuffern an.
Die Stof3buffer sind auf Eichenholzbohlen montiert.

Der Kessel zeigt in der Anordnung und
Ausfithrung der Einzelteile grof3tenteils die englische
Bauart. Die Feuerbiichse liegt zwischen den beiden
gekuppelten Achsen und ist zwischen die Rahmen-
bleche tief eingezogen. Durch die Spurweite der
japanischen Bahnen von 3!/, = 1067 mm und

dieAnwendung der Innen-

Fig. 1. Die ?/, gek. Personenzug-Tenderlokomotive Boso Ry. Cy.

Der Rahmen besteht aus durchgehenden,

innerhalb der Rader angeordneten Blechen von -

22 mm Starke, welche durch die Stirnwinde hinter
den Eichenholz-Bufferbalken, durch eine Kasten-
versteifung zwischen den Zylindern und durch
vier weitere Querwéande verbunden sind. Die
Maschine stiitzt sich in der Mitte auf zwei ge-
kuppelte, fest gelagerte Achsen und an den Enden
auf je eine um zweimal 25 mm seitlich verschieb-
bare, in Kriimmungen sich nach dem Mittelpunkt

rahmen wird eine lichte
Feuerbiichsbreite von nur
670 mm bedingt. Der
Rost ist also schmal und
sehr lang, dabei nach
vorne stark geneigt. Die
Feuerung hat ein kurzes
Gewolbe und  Luftzu-
fithrung durch das mit

einer Schiebetiire ver-
sehene Feuerloch. Um
die Luft gut mit der

Flamme zu mischen, wird
das Feuer durch einen
etwa 400 mm in die
Biichse  hineinragenden
Blechschirmeingeschniirt.

An den. Feuerkasten mit runder Decke schliefd3t
sich der Langkessel, bestehend aus drei zylin-
drischen, ineinander gesteckten Schiissen; auf
dem mittleren sitzt der zweiteilige Dom, in welchem
ein Ventilregler, Bauart Zara, bequem zuginglich
untergebracht ist.

Die genannte Konstruktion vereinigt die Vor-
teile des entlasteten und nicht entlasteten Reglers
in sich: Leichte Beweglichkeit und verldssigen
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Verschlufl durch den Dampfdruck selbst. Wird
namlich der Regler, der im vorliegendem Falle
durch die iibliche Drehwelle mit Handhebel be-
dient wird, geoffnet, so wird zundchst ein ein-
sitziges Kegelventil kleinen Durchmessers ange-
hoben, welches Kesseldampf unter das eigentliche
Regler-Doppelsitzventil treten 1af3t, so dafl dieses
in der fiiblichen Weise nahezu vollkommen ent-
lastet wird. Bei geschlossenem Regler dagegen
werden beide Ventile durch den Dampfdruck auf
ihren Sitz niedergedriickt und in geschlossener
Stellung gehalten. Diese zweckmiflige Regler-
Bauart ist auf italienischen Bahnen mehrfach zur
Anwendung gekommen und wird auch bei Loko-
motiven bayrischer Bahnen zur Einfithrung ge-
langen.

Die Rauchkammer zeigt gegeniiber dem vor-
deren Kesselschufd einen um 244 mm vergrofierten
Durchmesser; die Verbindung erfolgt in der aus
Abbild. 2 ersichtlichen Weise durch einen gewalzten
Winkelring, welcher auf seinem Umfang bei a, b
und ¢ verstemmt wird.

Die ?/, gek. Personenzug-Tenderlokomotive Boso Rialway

Fig. 2.

Die Deckenverankerung der kupfernen Feuer-
biichse erfolgt durch sechs ge-
schmiedete Langsbarren, welche
mit der Feuerbiichsdecke ver-
schraubt und in zwei Gruppen
mittels kraftiger Bolzen an die
Decke des Mantels ldngs- und
querbeweglich angehdngt sind.
Gute Zugiénglichkeit dieser der
Kesselstein-Ablagerung stark aus-
gesetzten Verankerungsteile wird
durch ein Mannloch mitten iiber-
der Feuerbiichsdecke gewahrleis-
tet. Die Verankerung der Feuer-
kastenriickwand und vorderen
Rohrwand erfolgt nicht durch
Zugstangen, wie dies bei Kesseln
englischer Bauart meist {iblich
ist, sondern durch Winkelbleche.

Die Siederohre sind aus
Messing und in der Feuerbiichsrohrwand mit
stihlernen Brandringen versehen.

Gegen Wiarmeverluste durch Strahlung ist der
Kessel mit einem Mantel aus Weiflasbest geschiitzt,
welcher unmittelbar auf die Kesselbleche gelegt
und an den Stofstellen zusammengeniht ist, vergl.
Abbild. 3. Aulerdem ist der Kessel mit der iiblichen
Blechverschalung verkleidet. Der Dom triagt eine
getriebene, halbkugelférmige Haube aus blankem
Messingblech.

Das Treibwerk und die Steuerung sind
auflenliegend. Die Zylinder arbeiten mit Zwillings-
wirkung und werden durch einfache, nicht ent-
lastete Muschelschieber aus Phosphorbronze ge-
steuert. Vertragsmiflig wurden die Dampfzylinder
einer vierstiindigen Wasserdruckprobe bei 17 kg/cm?
Spannung unterworfen. Die Kolben sind dreiteilig;
Kolbenkoérper, Decke und Ringtrager aus weichem
Spezialgraugufl von 18 — 20 kg/mm? Zugfestigkeit,
die selbstspannenden Ringe aus weichem, zédhen
GuReisen. Die Kolbenstange ist vorne nicht durch-
gefiithrt, die Kolbenringe sind somit tragend; um
den Kolben mehr Fithrung zu geben, sind zwischen
die Ringe und ihr 4 férmiges Auflager Tragstiicke
ausiMessing eingelegt. Die Schmierung der Schieber
und Kolben erfolgt durch einen Auftrieb-Oeler,
Bauart der Vacuum Oil Cy. Die Zylinder- und
Schieberstangen-Stopfbiichsen sind mit Metall-
packungen gedichtet. Der geschmiedete Kreuzkopf
gleitet auf gufleisernen Schuhen in zwei Linealen,
welche am hinteren Zylinder-Deckel und an einem
Stahlgufitriager unverdnderlich befestigt sind.

Die Treibstange greift an der vorderen der
beiden gekuppelten Achsen an; ihre sich bei iiber-
hangenden Zylindern ergebende Lange,von1700 mm,
gleich dem 6,069 fachen des Kurbelhalbmessers,
gestattet die Anwendung der Joy-Steuerung. Die
Treibstange und die 2285 mm lange Kuppelstange
haben I Querschnitt, simtliche Lager sind nach-
stellbar und haben Weifimetall-Ausguf.

Die Steuerung hat Stahlguf3-Kulissen, welche
in der iiblichen Weise mit der halben Steuerwelle

Fig. 3.

zusammengegossen sind. Die Verbindung der beiden
Wellenenden in der Maschinenmitte erfolgt durch



91

eine Muffenkupplung. Der Kulissenstein aus Bronze
hat mit Riicksicht auf seine grofle Geschwindigkeit
und die erzeugten Auflagedriicke reichlich be-
messene Gleitflichen. Alle Schmiervorrichtungen
sind sehr sorgfiltig durchgebildet.

Die Umsteuerung der Maschine wird durch
Verstellung der Kulissen mittels eines ein-
fachen Handhebels bewirkt. Die Einstellung der
Schieber auf gleiches Voréffnen wird durch exzen-
trische Lagerung des Bolzens im Schieberstangen-
gelenk ermoglicht, welche eine Verlegung des
Schiebermittels um 2 mm nach jeder Seite
gestattet.

Ausriistung. Je nach der Fahrtrichtung
konnen die Réader der Treibachse aus einem
Sandkasten auf dem Langkessel oder die der
Kuppelachse aus zwei Behiltern unter dem Fithrer-
stand bestreut werden. Die Rédder der fest ge-
lagerten Achsen sind von Hand durch eine Spindel-
bremse oder durch Dampfdruck mittels eines hinter
der Feuerbiichse angebrachten Dampf-Bremszylin-
ders von 8“ Durchmesser einseitig bremsbar.

Von der Kesselarmatur ist zu erwihnen, daf}
an Stelle der sonst iiblichen Probierhihne ein
zweites Wasserstandsglas angebracht ist. Die
Speisung des Kessels erfolgt durch zwei Tandem-
Injektoren von je 75 Liter minutlicher Leistung,
Bauart Schiffer & Budenberg, bei welchen das
Dampfentnahme- und Kesselspeise-Ventil zu einem
Gufdkorper vereinigt sind, so daf} sie sehr zu-
géanglich an der Feuerkasten-Riickwand angebracht
werden konnen. Die Maschine ist, wie allgemein
in Japan iblich, mit zwei Dampfpfeifen ausge-
riistet, je einer mit hellem und dumpfem Ton.
Die Speisewasser-Vorrite sind grofitenteils in
zwei seitlichen Wasserkasten untergebracht; eine
Eingufiéffnung und ein dritter kleinerer Behilter
befinden sich hinter dem Fiihrerhaus zwischen
den Kohlenrdumen.

Die Hauptabmessungen und Gewichte sind
aus folgender Zusammenstellung ersichtlich:

Spurweite . . . . 1067 mm
Rostflache 1.66X0.67 o 11 m?
Feuerberiithrte Heizfliche der Biichse 6.34 m?
Feuerberithrte Heizfliche der Siede-

rohre N S 58.80 m?
Gesamte Heizfliche . . o . 06514 m2
Mittlerer Durchmesser des Lang-

kessels . . R 1118 mm
Siederohre 4 ; Anzahl . 158 Stiick
Linge zwischen den Rohrwinden . 2960 mm
Dampfdruck . e 9.84 kg/cm?
Zylinderdurchmesser . 356 mm
Kolbenhub S 508 mm
Triebraddurchmesser . 1320 mm
Zugkraft 0.6, P8 2880 kg
Gesamt-Achsstand 6945 mm
Fester Achsstand . 2285 mm
Leergewicht . 278 t

Dienstgewicht . v i ow s . 3721
Reibungsgewicht bei vollen Vorrdten 21.0 t
Vorriate an Wasser 5.5 m?3
Vorrite an Kohlen .. 1.0 t
Ganze Liange iiber die Buffer 9821 mm.

Die Osterreichische automatische
Vakuum-Schnellbremse.

Im Jahre 1901 beschlossen die §sterreichi-
schen Eisenbahn-Verwaltungen, als es galt durch
Einfithrung einer selbsttitigen Bremse die Betriebs-
sicherheit zu erhdhen, die automatische Vakuum-
Schnellbremse in Verwendung zu nehmen. Dieser
Beschlufl mufite in allen jenen Kreisen, denen die
Geldnde- und die Betriebsverhiltnisse der osterr.
Eisenbahnen nicht nidher bekannt sind, umsomehr
Staunen erregen, als fast simtliche auslindischen
Anschluf3bahnen, die konigl. ungarischen Staats-
bahnen, und die Kaschau-Oderberger-Bahn ihre
personenfithrenden Ziige mit der Westinghouse-
Schnellbremse ausgeriistet hatten. Wer jedoch
weil, wie mangelhaft sich die Regulierung der
Geschwindigkeit auf langen Gefillstrecken mit
der Westinghouse-Schnellbremse durchfithren 1aft,
wobei die Moglichkeit des Erschopfens dieser
Bremse immer vorhanden ist, daf dagegen die
automatische Vakuum-Schnellbremse bei sonst
vollkommener Gleichwertigkeit mit der Westing-
house-Bremse, die Eigenschaft der feinsten Re-
gulierfahigkeit der Geschwindigkeit auf langen
Geféllstrecken bei sich nicht erschépfender Brems-
kraft im hohen Mafle besitzt, der mufl zugeben,
daf} bei dem zum grofiten Teile gebirgigen Cha-
rakter der dsterreichischen Eisenbahnen, die Wahl
nur auf die automatische Vakuum-Schnellbremse
fallen konnte, da die gleichfalls den Vorteil guter
Regulierfahigkeit besitzende Westinghouse-Henry-
Doppelbremse, infolge ihrer auflerordentlichen
Vielseitigkeit und nicht einfachen Handhabung
nicht in Betracht zu ziehen war.

Bevor auf die nihere Beschreibung der auto-
matischen Vakuum - Schnellbremse eingegangen
wird, sollen vorerst allgemein itiber das Wesen
der selbsttitigen Lufdruckbremsen einige Worte
gesagt werden.

Untereinerselbsttitigen (automatischen)Bremse
versteht man bekanntermafien eine solche Bremse,
bei welcher der Lokomotivfiihrer stets Kenntnis iiber
ihren jeweiligen Zustand besitzt, welche die Rei-
senden aus dem Wageninnern im Gefahrfalle in

~ Téatigkeit setzen konnen, und welche bei Zugs-

trennungen selbsttitig in Wirksamkeit tritt. Bei
diesen Bremsen befindet sich in einer die ganze
Lange des Zuges durchlaufenden Rohrleilung, so-
lange die Bremse geldst, d. h. in Bereitschaft ist,
Luft entweder im verdiinnten oder verdichteten
Zustande. Zur Erzeugung und Vernichtung der
Luftverdiinnung oder Verdichtung sind auf der
Lokomotive Apparate angeordnet, welche vom
Lokomotivfithrer bedient werden. Wird die Ver-



diinnung oder
Verdichtung der
Luft ganz oder
nur teilweise auf-
gehoben, so wer-
den die an den
Fahrzeugenange-
brachten Brems-
zylinder in Tatig-
keit gesetzt, d.
h. die Bremse
wird mit voller
oder mafliger
Kraft angezogen.
Nachdem die Lo-
komotive sich in
der Regel an
der Spitze des
Zuges  befindet,
so wird die Ver-
nichtungder Luft-
verdiinnung oder
Verdichtung in
der Rohrleitung
immer am An-
fang des Zuges
beginnen und sich
—\ in einigen Se-
——okunden, je “nach
der Linge des
Zuges,nach riick-
warts  fortpflan-
zen. Demgemifd
wird die Bremse
der  Fahrzeuge
nicht gleichzeitig,
sondern  vorne
frither, riickwirts
etwas spédter an-
gezogen werden.
Um die Bremse
samtlicherWagen
annaherndgleich-
zeitig mit voller
Kraft wirken zu
lassen, was fiir
die Lénge des
Bremsweges aus-
schlaggebend ist,
sindan den Fahr-
zeugen in die
durchgehende
Bremsrohrleitung
sogen. Schnell-
brems- oder Be-
schleunigungs-
ventile eingebaut,
welche bei Ertei-
lung eines Impul-
ses durch eine
kréftige Luftwelle
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Schematische Arordnung der autcmatischen Vakuum-Schnellbremse.
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von der Lokomotive aus sich selbsttitigc o6ffnen
und die rasche Vernichtung oder Verminderung
der Luftverdiinnung oder Verdichtung in der
Rohrleitung, somit ein rasches, kriftiges An-
ziehen der Bremse bewirken. (Schnellbremsung.)

Da diese Schnellbremsventile der Reihe
nach von vorne nach riickwirts, wenn auch in
Zeitunterschieden, die nur Bruchteile von Sekun-
den betragen, in Tatigkeit treten, so geniigen
doch diese kleinen Zeitunterschiede vollkommen,
um bei langen Ziigen, infolge der nicht gleich-
zeitig eintretenden Bremsung der Fahrzeuge solche
Zerrungen und Spannungen in der Zugvorrich-
tung hervorzurufen, dafl unter Umstinden durch
Reiflen der Zugsvorrichtung an einer oder mehreren
Stellen, Zugstrennungen vorkommen kénnen. Jene
Bremse nun, bei welcher die Fortpflanzungs-
geschwindigkeit des Ansprechens der Schnell-
bremsventile die groflere ist, wird demzufolge
giinstigere Resultate beziiglich der Zugstrennun-
gen aufweisen. Hiezu sei erwihnt, dafl beispiels-
weise bei der Westinghouse-Schnellbremse diese
Fortpflanzungsgeschwindigkeit ca. 170 m, bei der
automatischen Vakuum-Schnellbremse dagegen
260 m pro Sekunde betrigt.

Die Zeit, welche vom Momente der Betiti-
gung der Bremse auf der Lokomotive bis zum
Ansprechen des letzten Schnellbremsventiles
eines beispielsweise 500 m langen Zuges ver-
streicht, wird demnach bei der Westinghouse-
bremse ca. 3 Sekunden, bei der automatischen
Vakuum-Schnellbremse nur ca. 2 Sekunden be-
tragen.

Auf die Beschreibung der automatischen
Vakuum-Schnellbremse, derenletzte Ausfithrungsart
als »Bauart 1902« von den dsterreichischen Staats-
bahnen als Normalbremse angenommen wurde,
iibergehend, sei noch vorausgeschickt, daf} bei
den meisten osterr. Eisenbahnen, im Gegensatz
zu fast samtlichen anderen Bahnen, es iiblich ist,
die Lokomotiv- und Tenderbremse nicht gleich-
zeitig, sondern spiter als jene des Zuges wirken
zu lassen. Dadurch wird erreicht, daf} bei langen
Gefillfahrten die Radreifen der Lokomotive und
des Tenders geschont werden, und fiir Gefahr-
falle immer noch eine Reservebremse vorhanden
ist. Bei der automatischen Vakuum-Schnellbremse,
Baunart 1902, wurde die getrennte Bremsung der
Lokomotive samt Tender und des Zuges bei-
behalten.

a) Beschreibung der Einrichtung auf der
Lokomotive und dem Tender.

Auf der Lokomotive befindet sich ein Doppel-
luftsauger L fiir die Wagenbremse, und ein kleiner
Luftsauger ! (Lokomotivluftsauger genannt) fiir die
Bremse der Lokomotive und des Tenders. Beide
Luftsauger werden durch das Dampfventil D im
Wege einer gegabelten Rohrleitung mit Dampf
vom Kessel versorgt. Um das Geriusch des aus
den Luftsaugern austretenden Dampfes zu mil-
dern, miinden die Auspuffrohre in Schalldampfer

S, s. Der Doppelluftsauger L steht mit der Wagen-
bremsleitung /, der Lokomotivluftsauger mit der
Lokomotivbremsleitung 7/ in Verbindung. Die
letztere zweigt zu der am Doppelluftsauger be-
findlichen Bremsluftklappe & ab. Zum Anzeigen
der Hohe der in den Rohrleitungen herrschenden
Luftverdiinnung dient ein Doppelvakuummeter V.
Die Wagenbremsleitung 7 fithrt iiber die ganze
Linge der Lokomotive und des Tenders und
endigt an jeder Brust dieser Fahrzeuge in einen
Kautschukschlauch K mit entsprechender Kupp-
lungsmuffe. Der Abschluf} der Leitung geschieht
durch Aufstecken der Schlauche auf Blindmuffen
oder Blindstoppel. Bei Tenderlokomotiven und
bei Tendern sitzt auf der Wagenbremsleitung I
ein Schnellbremsventil A7 mit zugehérigem Hilfs-
behélter & Die Lokomotivbremsleitung I/ steht
in Verbindung mit den Bremszylindern B der Loko-
motive und des Tenders. Sie endigt vorne und
riickwérts in  einen hochliegenden Kupplungs-
schlauch K mit Blindstoppel n. Dieser hat den
Zweck, die von der Wagenbremse getrennten
Bremsen zweier an der Spitze des Zuges laufen-
den Lokomotiven in Verbindung zu bringen, und
somit die Moglichkeit zu geben, beide Lokomoti-
ven gleichzeitig bremsen zu konnen. Die Brems-
zylinder B stehen mit Sonderbehiltern R, welche
zur Vergroferung des Raumes oberhalb des
Bremskolbens dienen, durch die Leitung //7in Ver-
bindung. Auf einer Zweigleitung sitzen die Ent-
bremsluftklappen F. In die Lokomotivbremsleitung
I1 ist in der Nidhe des Lokomotivluftsaugers das
Reduktionsventil » eingeschraubt, welches die Er-
zeugung eines hoherem Vakuums als 52 ¢cm nicht
zuldafdt. In den Zweigleitungen zu den Brems-
zylindern befinden sich Drosselungsstiicke d. Der
Zweck und die Wirkungsweise der oben ange-
fithrten Teile wird spiter beschrieben werden.
(Fortsetzung folgt.)

Altere badische und wiirttembergische
Schnellzugslokomotiven.

In den Jahren 1888-—89 stellte die badische
Staatsbahn 24 vierachsige Schnellzugslokomotiven
in Dienst, im Jahre 1899 noch eine Anzahl fast
gleicher Maschinen, jedoch mit starkerem Triebwerk
und langerem Radstand, um bei Geschwindigkeiten
bis 90 km einen moglichst ruhigen Lauf zu
erzielen.

1888 Hauptabmessungen: 1899:
" Zylinderdurchmesser 435 457
Kolbenhub 610
Treibraddurchmesser 1860
Laufraddruchmesser 1110
Gesamtradstand 5,500 6,06 m
o der Treibachsen 2,460
Laufachsen 1,140 2,0
Gesamtheizflache 118,946 qm
Kesseliiberdruck 12 at
Dienstgewicht 46 t
Adhédsionsgewicht 28 t



Bis zur Einfithrung der %/, gek. Schnellzugs-
maschinen mit Innenzylindern nach englischem
Vorbild, besorgten diese Lokomotiven den ge-
samten Schnellzugsdienst auf der Hauptstrecke
Heidelberg-Basel. Sie finden jetzt im Personen-
zugsdienst auf dieser Strecke und auch im Schnell-
zugsdienst einiger Seitenstrecken z. B. Basel—
Konstanz Verwendung. Von einigen alten bayri-
schen und pfélzischen Lokomotiven abgesehen,
sind sie auch die einzigen, welche Auflenrahmen
haben, die letzten ihrer Art in Deutschland.

Vor Einfithrung der in Heft 5 geschilderten
Lokomotiven besorgten den Schnellzugsdienst auf
der wilrttembergischen Hauptbahn Bruchsal—
Stuttgart—UIm dreizylindrige Verbundlokomotiven,
welche auch mit einfacher Dampfdehnung arbeiten
konnten.

Die Hauptabmessungen dieser von Cockerill
in Seraing Anfang der 90er Jahre gelieferten
Maschinen sind folgende:

Zylinderdurchmesser (aller 3 Zy]) 420
Kolbenhub . . 560
Trlebraddurchmesser . 1650
Laufradmesser 1045
Gesamtradstand . 5800
Gesamtheizflache 148,
Kesseliiberdruck . .12 at
Dienstgewicht . 54,200 kg
Adhésionsgewicht 27 ,600 kg

Die_ Lokomotiven Waren bestlmmt auf den
auferordentlich schwierigen Strecken der wiirttem-
bergischen Staatsbahn Ziige von 150 t Gewicht
Steigungen von 1:100 mit der unveridnderten Ge-
schwindigkeit von 60 km in der Stunde, auch bei
groflerer Dauer der Steigung, zu befordern.

Es wird jetzt viel von einer bevorstehenden
Betriebsmittelgemeinschaft gesprochen; auf siid-
deutschen Eisenbahnen besteht eine Art Gemein-
schaftsbetrieb, wenigstens der Schnellziige, schon
seit geraumer Zeit. Badische Lokomotiven fahren
von Karlsruhe bis Stuttgart, wiirttembergische be-
fordern Schnellziige bis Karlsruhe. Wiirttem-
bergische Lokomotiven laufen bis Heidelberg
durch, pfalzische bis Straflburg und Bingerbriick,
im Sommer kommen mit den Schweizer Schnell-
ziigen badische Lokomotiven bis Frankfurt a. M,
preufdische bis Karlsruhe und sogar durch die
ganze Pfalz von Saarbriicken iiber Germersheim
bis Bruchsal fahren preuflische Lokomotiven. Das
rationelle dieses Betriebes leuchtet ein.

€isenbabn- 3%

#% Betrieb.

Anlage zur Lokomotivbekohlung auf Bahn-
hof Grunewald bei Berlin. Die vonlder Peniger
Maschinenfabrik und Eisengiefierei-A. -G Abteilung
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Unruh & Liebig, Leipzig-Plagwitz, gebaute Anlage
besteht in der Hauptsache aus dem Kipper, Rumpf,
Elevator und Hochbehilter. Sie dient zur Bekohlung
von mehr als 50 Lokomotiven tdglich. Der Kohlen-
zug wird durch die Lokomotive bis vor den Kipper
geschoben, und die der Kippbithne zunichst
stehenden Wagen werden mittels eines Spills auf
die Bithne gezogen. Der iibrige Kohlenzug wird,
damit das Spill nicht auflerordentlich grof} zu sein
braucht und die Zugkraft in mifigen Grenzen
gehalten werden kann, durch einen Flaschenzug
herangeholt. Zu dem Zweck wird eine einfache
Flaschenzugrolle an den Kuppelkettenhaken des
vordersten Kohlenwagens gehingt, das eine Ende
des Zugseiles an einer im Fundament angebrachten
Oese befestigt und das andere Ende auf den Spill-
kopf aufgewickelt, das demnach nur die Hilfte
des durch den Zugwiderstand ausgeiibten Seil-
zuges erhélt.

Der auf der Kippbiihne stehende Kohlenwagen
wird von kréftigen Widerhaken an seiner Vorder-
achse erfafit. Am Biihnenende an der Seite des
Kipperstempels sind auflerdem noch zwei ver-
stellbare, mit dem Wagen zu verbindende Sicher-
heitsketten vorgesehen. Die Pref¥fliissigkeit (Oel
oder Wasser) zum Anheben des Kippkolbens wird
wird von einer im Maschinenraum aufgestellten
Hochdruckpumpe geliefert, die stets im Gang ist;
steht die Bithne still, so wird die Fliissigkeit in
den Saugbehilter zuriickgepumpt. Auf diese Weise
ist nur die durch die Verdunstung u. s. w. verlorene
Fliissigkeit zu ersetzen.

Gegen das Ueberschreiten der Hubgrenze des
Kolbens sind verschiedene Sicherheitsmafiregeln
getroffen. Gegen Niederstiirzen der Bithne bei
Rohrbruch ist in die Zufluf’leitung ein Riickschlag-
ventil eingeschaltet, das die Pref¥fliissigkeit nur
mit méafliger Geschwindigkeit durchtreten lafit.

Damit, so lange die Bithne aufgehoben ist,
ein auf dem Gleise befindlicher Kohlenwagen nicht
in die Bithnengrube stiirzen konne, ist das Zufuhr-
gleis verriegelbar. Ebenso kann die Biithne in
ihrer wagrechten Lage verriegelt werden, wobei
gleichzeitig die Bithnendrehzapfen entlastet werden.
Diese Vorrichtungen sind derart zwangldufig mit-
einander verbunden, dafl die Bithne vor dem An-
heben entriegelt wird, wahrend zugleich das Zufuhr-
gleis verriegelt und die Drehzapfen der Kippbiihne
belastet werden. Im entgegengesetzten Falle tritt
das Umgekehrte ein.

Ein Drehkran von 1000 kg Tragkraft dient
dazu, die Wagenstirnwand vor dem Kipppen aus-
zuheben, wo dies erforderlich ist. Die von dem
Bedienungsmanne zu betitigenden Steuermecha-
nismen liegen in unmittelbarer Nachbarschaft
voneinander.

Die mit Eichenbohlen und dariiber liegendem
starken Blechbeschlag ausgefiitterte Einleergrube
des Kohlenkippers ist mit einem aus starkem
Profileisen gebauten Rost abgedeckt, welcher
Kohlenstiicke in der zuldssigen Grofle durchlafit
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und groflere Kohlenstiicke zu zertriimmern gestattet.
Von dieser Grube aus wird die Kohle durch eine
selbsttdtige Speisevorrichtung in gleichmaRiger
Menge dem Elevator zugefiithrt, der sie in den
Hochbehilter befordert. Aus diesem wird sie
durch zwei Drehschieber abgelassen, die sich nach
der Kipperseite zu 6ffnen und nach der entgegen-
gesetzten Seite schlieBen; dadurch ist es aus-
geschlossen, daf sich die Schieber festsetzen oder
die Kohlenstiicke zertriimmert werden. Die durch
die Ausldufe zum Fiillen der Tender entnommene
Kohle gelangt in die 1, bezw. !/, t fassenden Mef3-
gefafle, welche an einem Kran hingend, ein wenig
gehoben und gesenkt, wie auch im Kreise gedreht
werden kénnen.

Die ganze Anlage wird durch Elektromotoren
betrieben, und zwar sind vorhanden: ein 2- bis
3 pferdiger Motor zum Antrieb der Speisevor-
richtung, ein Motor von 10 PS und Antrieb des
Becherwerkes und ein ein ebenso grofier Motor
fir Spill und Kipperpumpe.

Der Hochbehilter kann in einem Fassungs-
raum von 390 cbm 312t Steinkohle aufnehmen.
Die Seiten- und Stirnwinde sind ausgemauert,
wiéhrend die schrigen Béden aus Trigern bestehen,
die mit 10 mm starkem Eisenblech belegt sind.
Das Dach ist mit verzinktem Wellblech verkleidet.
Der Kohlenelevater ist mit Riicksicht auf die grofien
Stiicke und auf die schrige Stellung als Ketten-
elevator ausgefithrt. Die Becher sind 50 cm breit
und haben 20 cm Ausladung, so daf} die grofiten
Kohlenstiicke bequem von ihnen aufgenommen
werden konnen. Die Speisevorrichtung schiitzt das
Becherwerk vor Ueberlastung; sie besteht aus
einem starken Kasten mit einer darunterhdngenden
Pendelrinne.

Fahrten ohne Lokomotivwechsel. Wihrend
noch im Winterfahrplan die lingste auf deutschen
Bahnen ohne Aufenthalt und also auch ohne
Lokomotivwechsel durchfahrene Strecke die der
bayrischen Staatsbahnen zwischen Miinchen und
Niirnberg (198 km) war, gebiihrt nach dem Sommer-
fahrplan in diesem Punkt den D-Ziigen 22 und 21
auf der Strecke Berlin-Hannover die Palme. Von
diesen legt ersterer die Strecke zwischen dem
Berliner Bahnhof Zoologischer Garten und Hannover
(253.8 km), letzterer die Strecke zwischen Hannover
und Bahnhof Charlottenburg (251.5 km) ohne
Aufenthalt zuriick. Weiter ist mit der Einfithrung
des Sommerfahrplanes im Verkehre zwischen
Berlin und Dresden eine wichtige Aenderung
dadurch eingetreten, dafl bei mehreren Schnell-
und Personenziigen ein Wechsel der Zuglokomotiven
in den preuBisch - sichsischen Grenzstationen
Réderau und Elsterwerda nicht mehr erfolgt, die
Ziige vielmehr auf der ganzen Strecke nur von
ein und derselben preufischen und sichsichen
Lokomotive befordert werden. Damit ist dann
auch der Aufenthalt auf der Grenzstation Réderau
bei einigen Ziigen, den D-Ziigen 56 und 55
zwischen Berlin und Dresden, weggefallen. Wie

die Dresdner Zeitung meldet, l4uft bei den Berlin-
Dresden-Karlsbader D-Ziigen die Lokomotive ohne
Wechsel sogar von Berlin bis Bodenbach
und umgekehrt. Auch bei den Dresden-Breslauer-
Schnellziigen haben die beteiligten Eisenbahn-
verwaltungen, um eine bessere Ausnutzung der
Lokomotiven herbeizufithren, deren Durchlauf
zwischen Dresden und Kohlfurt vereinbart.

Selbstfahrerbetrieb auf der sizilianischen
Linie Palermo-Termini. Das Konigliche General-
inspektorat der Eisenbahnen hat den Vorschlag
der Sizilianischen Bahnen genehmigt, versuchs-
weise zwei Zugpaare auf der Strecke Palermo-

Termini (37 km lang) mittels Dampfselbst-
fahrer, System, Purrey-Bordeaux, zu fithren.
Diese mit Anhdngewagen bieten insgesamt

Raum fiir 112 Personen (darunter 100 Sitzplitze),
haben ein Leergewicht von 21 t und ein Dienst-
gewicht von 24 t und zwei Abteile fiir Reisende
sowie eins fiir Gepack. Es sind Wagen mit ziem-
lich gleicher Bauart, wie solche schon seit einigen
Monaten probeweise zufriedenstellend auf der
Linie Rom-Viterbo verkehren.

Der Wettbewerb der Staatsbetriebe. Die
ungarischen Staatsbahnen haben, wie verlautet,
die Absicht, von nun ab die Wagenfedern in
ihren eigenen Werkstitten zu erzeugen. Mit Riick-
sicht hierauf hat der Bund der ungarischen
Fabriksindustriellen an den Handelsminister eine
Eingabe gerichtet, worin ausgefithrt wird, daf
dieses Vorgehen nicht nur eine schwere Schidi-
gung der Privatindustrie herbeifithren, sondern
auch fiir die staatlichen Betriebe nachteilig sein
wilrde.

L L GEMEINES

Der amerikanische Lokomotiv-Trust.

Wie wir amerikanischen Fachzeitschriften
entnehmen, hat das Kartell der amerikanischen
Lokomotivfabriken, die American Loc. Co., nun-
mehr auch die Rogerssche Lokomotivfabrik in
Paterson, New Jersey um 10 Millionen -Kronen
erworben. Somit steht nur mehr die einzige
Baldwinsche Lokomotivfabrik in  Philadelphia
auferhalb des Kartells, mit einer jahrlichen Leistung
bis zu 2200 Lokomotiven.

Die Rogerssche Fabrik wurde 1831 von
Thomas Rogers gegriindet und begann bereits
1837 mit dem Bau von Lokomotiven. lhre erste
Lokomotive war die '/; gekuppelte »Sanduskyc,
dereri Modell auf der letzten Weltausstellung zu
St. Louis zu sehen war.
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Die American Locomotive Company wurde
1901 als Trust gegriindet, um die Betriebskosten
herabzusetzen durch Errichtung von gemeinsamen
Konstruktionen und Einkaufsbureaus, sowie ge-
meinsame Vertretung und Verteilung der Lieferungen
auf die einzelnen Fabriken.

Diesem Ring gehdren
10 Fabriken an:

1. Schenectady Works, zu Schenectady (New-
York).
2. Brooks Works, zu Dunkirk (New-York).
Pittsburg Works, zu Allegheny (Pcnn-
sylvania).
Richmond Works, zu Richmond (Virginia).
Cooke Works, zu Paterson (New-Jersey).
Rogers Works, zu Paterson (New-Jersey).
Rhode Island Works, zu Providence (Rhode-
[sland).
Dickson Works, zu Scranton (Pennsylvania).
. Manchester Works, zu Manchester (New-
Hampshire).
10. Montreal Work, zu Montreal (Canada).
Die jahrliche Leistungsfahigkeit der American
Locomotive Company betrdgt nunmehr 3300
Lokomotiven.

nunmehr folgende
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Von der Mekkabahn. Der Koln. Ztg. wird

aus Konstantinopel geschrieben: Es scheint,
daf® in der Durchfihrung des groflen Unter-
nehmens, das in letzter Linie die mohamme-

danischen Wallfahrtsorte mit dem Mittelmehr
durch eine Bahn verbinden soll, Stérungen ein-
getreten sind. Der Weiterbau iiber Maan hinaus
vollzieht sich sehr langsam, die wichtige Strecke
Dera-Haifa, die eigentliche Ausgangslinie zum
Mittelmeer, hat durch Uberschwemmuugen gelitten
und konnte nicht so, wie man es gehofft hatte,
gefordert werden und schlieflich soll der Plan,
von Maan eine Seitenlinie nach Akba (Akaba)
am Roten Meer zu bauen, aufgegeben sein. Es
gibt im tiirkischen Heer jetzt eine grofle Anzahl
jungerer, strebsamer Offiziere, die namentlich das
Aufgeben dieses Planes bedauern, Die Wirren in
Jemen haben ihnen deutlich gezeigt, wie groflen
Wert eineBahn haben wiirde, die von Damaskus
siidlich bis ans Rote Meer fithren und die Zufuhr
von Truppen des syrischen Armeekorps nach
Arabien erleichtern kann. Anstatt zeitraubender
Wiistenmirsche, wobei regelmaflig die Mangel der
turkischen Wirtschaft in unregelmafiiger Verpflegung
und schlaffer Manneszucht zutage treten, konnte
man die Truppen in Damaskus einschiffen und
in Akba sofort auf Dampfer schaffen, die in weni-
gen Tagen nach Hodeida gelangen. Dabei wiirden
auch die Kosten der Durchfahrt durch den Suez-
kanal gespart werden. In der Tiirkei liegen die
Dinge immer so, dafl das Einfachste und Klarste
am wenigsten Aussicht zur Verwirklichung hat,
weil sich hinter den Kulissen Einfliisse geltend

machen konnen, denen der Wunsch, die Tiirkei
gekriftigt zu sehen, ganz fern liegt. Das ist wahr-
scheinlich auch hier der Fall gewesen.

Zum internationalen Eisenbahnkongref sind
in Washington am 3. d. M. 500 Teilnehmer
aus Newyork und Philadelphia eingetroffen. Fiir
den 13. d. M. wird ein Empfang der Kongref3-
teilnehmer durch den Préasidenten Roosevelt,
der dabei eine Ansprache halten wird, vorbereitet.

Wie aus Washington gemeldet wird, wies am
3. d. M. der Prisident der amerikanischen Ab-
teilung des Eisenbahnkongresses, Fish, in einer
Ansprache darauf hin, daf auf dem Kongref} zum
erstenmal Deutschland und Cuba durch Abgeord-
nete vertreten seien. George Westinghouse hob
hervor, daf ein neues Zeitalter fiir die Eisen-
bahnen bevorstehe infolge Ersetzung des Dampfes
durch die Elektrizitét.

Nach einer weiteren Meldung aus Washington
vom gleichen Tage hat der Marinesekretir M or-
ton, der frither Vizeprasident der Atchinson-
Topeka-Santa Fé-Eisenbahn war, die Ausstellung
von Eisenbahnmaterialien eroffnet, die
gelegentlich des Eisenbahnkongresses stattfindet.
Morton gab in einer Ansprache seiner Befriedigung
dariiber Ausdruck, dafl so viele hervorragende
fremde Fachleute erschienen seien und sprach die
Hoffnung aus, dafd diese internationalen Zusammen-
kiinfte reiche Friichte tragen werden, die eine
billigere, sicherere und bessere Beforderung der
Reisenden und der Frachtstiicke in der ganzen
Welt herbeifithren werden. Er betonte, daf} die
Frachtsidtze in Amerka im Durchschnitt etwa 40"/,
niedriger, die Lohne dagegen 50%, hoher als in
anderen Lindern sind, obgleich die Materialpreise
die anderer Linder iiberschreiten und bezeichnete
dies als einen Triumph des Verkehrswesens.

Verleihung eines Stipendiums aus der
Ghega-Stiftung. Der Oesterreichische Ingenieur-
und Architektenverein in Wien hat seinerzeit zur
Ehrung des Andenkens an Ghega, den Erbauer
der Semmeringbahn, eine Stiftung gemacht, aus
deren Ertrignis unbemittelten Séhnen von §ster-
reichischen Eisenbahnbediensteten Stipendien zur
Pflege der Studien an der technischen Hochschule
in Wien verliehen werden sollen. Das Eisenbahn-
ministerium hat auf Grund des ihm zustehenden
Verleihungsrechtes kiirzlich ein solches Stipendium
im Betrage von 600 K an den Horer der genannten
Hochschule Fochler, Sohn eines Lokomotivfithrers
der osterreichischen Staatsbahnen, verliehen.
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Einiges iiber den amerikanischen Lokomotivbau.

Von Ernst Prossy.
(Schluf).

Die Stahlgufl - Exzenterstangen haben in
den Augen Bronzebiichsen eingeprefit, bei den
schmiedeisernen werden die Augen nur im Ein-
satz gehirtet, ebenso wie die Bolzen, welche nach
dem Harten nicht geschliffen, sondern mittels
Stahlrollen gerollt werden und dadurch eine glatte
und dichte Oberflache erhalten. Fig. 15.

Die Kulisse ist meist als Schlitzkulisse kon-
struiert und manchmal aus vier Teilen, nim-
lich den beiden Gleitflaichen fiir den Stein und
zwei gufleisernen Zwischenstiicken oben und unten,
zusammengesetzt. Mittels Schrauben wird das
Ganze zusammengehalten. Die Aufhdngung der
Kulisse erfolgt immer in der Mitte und ist insofern
ungiinstig ausgefithrt, als sie meist nur einseitig
geschieht. Der Kulissenstein ist sehr lang, so daf}
der spezifische Auflagerdruck gering und die Ab-
niitzung auf ein Minimum beschriankt bleibt. Es
mufy bemerkt werden, daf® auch sonst bei reiben-
den Teilen die Auflagerflichen sehr reichlich be-
messen sind.

Die Kulisse und der Kulissenstein sind beide
gehdrtet und so viel ich gesehen, die einzigen
Teile, nebst den Fithrungslinealen, welche geschliffen
werden. Der Schleifstein (Schmirgelscheibe) wird
namlich in Amerika nicht nur zur Herstellung ge-
nauer Arbeit, sondern sehr hiufig, wie auch bei
uns, zum Blankmachen gewisser Teile beniitzt.
Fiir eine gréflere Anzahl von Lokomotiven wurden
dlg Schlitzkulissen probeweise auch in Stahlgufd
mit sehr gutem Erfolg ausgefithrt. Falls die Bau-
linge der Steuerung keine sehr beschrinkte ist,
so greift an dem Kulissenstein eine Zwischenstange
an, die die Bewegung des Steines dem Uebertrag-

hebel (rocker arm) mitteilt, im entgegengesetzten
Falle entféllt dieses Zwischengled und erhilt der
Uebertraghebel seine Bewegiung direkt vom
Kulissenstein. Dieser rocker arm ist bei den
alteren 2/, gek. Personenzuglokomotiven mit zirka
1600 mm Rad- und rund 420 mm Zylinderdurch-
messer aus QGufleisen, bei neueren weniger oft
aus Schmiedeisen als aus Stahlguf}. Es werden
beide Hebel mit der kurzen Welle in einem Stiicke
gegossen. Von diesem Hebel geht sodann die Be-
wegung mittels einer sehr schwachen Schieber-
stange, die mit dem Schieberrechen ein Stiick
bildet, auf den Schieber iiber. Weder die Schieber-
stange noch die Kolbenstange haben eine vordere
Fithrung. Da sich der Punkt des rocker arm,
welcher die Bewegung auf den Schieber iibertriagt
in einem Bogen bewegt, so mufl die Schieber-
stange entweder federn oder muf} die Stopfbiichse
so konstruiert sein, daf} sie eine geringe Bewegung
der Stange zuldafdt. Es ist zumeist das letztere der
Fall, obgleich auch Stopfbiichsen mit festen Metall-
packungen vorkommen; in diesem Falle muf} die
Schieberstange nachgeben. Die Konstruktion der
Stopfbiichse ist dieselbe wie bei der Kolbenstange
und ist aus Fig. 16 ersichtlich.

Die innere Steuerung wird von einem ge-
wohnlichen Muschelschieber gebildet. Derselbe ist
immer aus Gufleisen und mit der bekannten
Richardson’schen Entlastung versehen. Andere
Entlastungsvorrichtungen werden fiir Flachschieber
selten angewendet, trotzdem z. B. die Konstruktion
}der American Balanced Valve Co. eine fast voll-
kommene Entlastung ergibt, ist sie so kompliziert
und vieitheilig, daf} sie keinen durchschlagenden



Erfolg erzielen kann. Fig. 17 stellt eine solche
Entlastung dar. Die Entlastung ist dabei eine sehr
weitgehende, und um ein Abheben des Schiebers
bei der Kompressionsperiode zu verhindern, ist
die Schieberkonstruktion so ausgefiithrt, daf} ein
Druckausgleich iiber und unter dem-Schieber in
jedem Moment gewahrt bleibt. e ~
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Die Umsteuerung der Lokomotiven geschieht
immer mittelst eines Hebels und niemals mit
Schraube; da alle Schieber entlastet sind, so bietet
das Reversieren keine Schwierigkeit, umso weniger
als entweder Federn oder Gegengewichte zur Ge-
wichtsausgleichung der Steuerung vorhanden sind.

Die Dampfkolben sind aus Schmiedeisen,
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Fig.

Sehr vielfach sind, ganz entgegengesetzt un-
serer derzeitigen Praxis, Kolbenschieber in Ge-
brauch und dominiert hierin die Ausfithrung, wie
sie Fig. 18 zeigt. Der mittlere Ring ist ungeteilt
und die beiden anderen sind Spannringe, welche
die Abdichtung nach jeder Seite hin besorgen.
Weniger haufig als diese Konstruktion findet sich
die Ausfithrung der American Balanced Valve Co.
wie sie in Fig. 19 dargestellt ist, in Verwendung.

An vierzylindrigen Lokomotiven ist der Kolben-
schieber von Vauclain derzeit beinahe ausschlief3-
lich in Gebrauch. In Fig. 3 ist die Konstruktion
deutlich skizziert. Die Einfithrung der Kolben-
schieber bringt mit vielen Vorteilen auch Nach-
teile mit sich und ist hier besonders hervorzu-
heben die Gefahr der Wasserschlige in den
Zylindern, die bei Anwendung von solchen Schiebern
bedeutend steigt. Das Wasser findet bei Anwen-
dung von Kolbenschiebern keinen geniigend raschen
Ablauf, da sich der Schieber nicht abhebt und
trotz zahlreicher Konstruktionen, sogenannter By-
pass valves, (Durchgangs-Ventile), welche zur Ver-
meidung dieser Gefahren ersonnen wurden, sind
immer noch Wasserschliage die Ursache von Zylin-
der- und Rahmenbriichen.

15.

Stahlgufy oder auch Gufleisen, sehr massiv und
schwer hergestellt und auf der Kolbenstange auf-
geschraubt. Letztere ist sodann vernietet. Der
Kreuzkopf ist in allen Féllen mit sehr langen
Bronzeschuhen versehen, wéahrend der iibrige Teil
in Stahlguf}, Gufleisen selten in Schmiedeisen aus-
gefithrt wird (Fig. 20), dasselbe gilt auch vom Kreuz-
kopf fiir die Vauclain-Lokomotiven, nur mit dem
Unterschiede, daf} derselbe immer in Stahlguf} her-
gestellt wird. Bei der Pennsylvania R. R. sind sehr
viel einschienige Kreuzkopfe in Gebrauch. Die Fiih-
rungslineale sind entsprechend ausgefiihrt und gibt
es drei verschiedene Formen, die am meisten vor-
kommen. Die Treibstangen haben alle nachstell-
bare Lager, wahrend dieselben bei den Kuppel-
stangen ganz verschwunden sind und durch ge-
wohnliche, eingeprefite Bronzebiichsen ersetzt
wurden. Dadurch sind zahlreiche Betriebsstorungen,
wie sie durch unvorsichtiges Nachstellen der Keile
herbeigefithrt wurden, beseitigt. Der Querschnitt
der Stangen hat Doppel ¢ Form. Versuchsweise
wurden sowohl Treib- als auch Kuppelstangen
aus Stahlgufl hergestellt. Ergebnisse liegen dariiber
noch nicht geniigend vor.

Was sonst noch die Ausriistung der Loko-



motive anbelangt, so ist abweichend von unseren
Konstruktionen, die Ausfithrung der Sandkasten
und Sandstrenapparate. Der Kasten ist ge-

wohnlich ganz aus Gufleisen und fast durch-
wegs am Zylinderkessel montiert. Als Sandstreu-
vorrichtungen sind gewdhnliche Schieber mit Zug

99

Fahren tiber lingere Gefille zu erleichtern manch-
mal die nicht automatische Westinghousebremse
(Henrybremse) mit der automatischen kombiniert.
Die Konstruktion des Bremsgestinges gewihr-
leistet immer ein gleichmifiges Anliegen simt-
licher Bremsklétze; falls die Bremsklotze an den
Rédern vorne wirken, werden 68—70
Prozent des Raddruckes abgebremst,

wenn selbe riickwérts angreifen, bis
75 Prozent. Die Bremsklotze umgreifen
sehr hdufig die Spurkrinze und sind
aus Gufleisen, mitunter mit Schmied-
eiseneinlagen.

Die letzteren sollen eine um 100
Prozent groflere Bremskraft entwickeln,
als die gewdhnlichen gufleisernen
Bremsklotze.
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Fig. 16.

in Gebrauch oder Sandstrahlapparate,
die immer mit komprimierter Luft,
niemals mit Dampf betdtigt werden. Die
Wirkung des Leach-Sandstreuers, wel-
cher beinahe allgemeine Verwendung
findet, ist ganz vorziiglich. Mit Hilfe
dieser Apparate konnte der Adhisions-
coeffizient beim Anfahren bis auf !/, ge-
steigert werden. Wie die vorziiglichen
Sandstreuapparate zur grofleren Be-
schleunigung beim Anfahren wesentlich
beitragen, so ermoglicht andererseits
die gute Bremsung der Lokomotive
eine Erhéhung der Geschwindigkeit.

Es sind bei allen Lokomotiven, ob
dieselben reguldren Dienst oder nur
Rangierdienst versehen, mindestens alle
Triebachsen gebremst. Bej Schnellzug-
lokomotiven mit fithrendem Drehgestell
sind auch die Laufachsen mit Brem-
sen versehen. Als Bremssystem ist aus-
schliellich jenes von Westinghouse in Anwendung,
jedoch mit verschiedenen Abweichungen in den
Details.

Da sich aber bei diesem Bremssystem der
Bremsdruck nicht regulieren lafdt, so ist, um das

In% letzter Zeit sind auch Brems-
klotze aus Stahlgufl in Gebrauch. Die
Bremsklotze= selbst sind in eigenen

Fig. 17.

Schuhen mittels Keile oder Schrauben festgehalten.
Mit der Herstellung des Bremsgestinges und mit
der Konstruktion desselben befassen sich nicht
die Lokomotivfabriken, sondern eigene FEtablisse-
ments, welche auch hier Stahlgufl im weitesten



— 100 —

Umfange anwenden. Bremsklotzhdngeisen, Brems-
hebel, Bremswellenlager etc. sind Details, die vor-
wiegend aus diesem Material hergestellt werden.
An dem Bremsgestinge sind automatische Vor-
richtungen fiir die Nachstellung desselben, bei
abgeschliffenen Bremsklstzen, angebracht. Sobald

==

— Schubtiiren

halten wird. Als Verschalung kommt das soge-
nannte russische Blech zur Verwendung, welches
jeden Lackanstrich entbehrlich macht.

Das Fithrerhaus ist grofitenteils aus Holz
hergestellt mit Schubfenstern an den Seiten und
Tiiren in den Vorderwidnden. Auch nach riick-

wirts ist es geschlossen und besitzt
oder Offnungen in der
Riickwand fiir die Manipulation des
Heizers. Die Beleuchtung des Fiihrer-
hauses geschieht manchmal auch elek-
trisch, indem einige Glithlampen an
den Stromkreis der grofien Bogenlampe,
welche am Kopf der Lokomotive zur
Streckenbeleuchtung situiert ist, an-
geschlossen werden. Der Strom wird
von einer mittels Dampfturbine getrie-
benen Dynamomaschine geliefert.

Dies wiren in kurzen Umrissen
einige der Eigentiimlichkeiten, welche
den an europdische Verhiltnisse ge-
wohnten Ingenieur bei Betrachtung der
amerikanischen Lokomotive besonders
ins Auge fallen.

Im allgemeinen macht die ame-
rikanische Lokomotive den Eindruck
der Einfachheit und kriaftiger Kon-
struktion aller Teile, unter be-
sonderer Beriicksichtigung moglichst
billiger Herstellung. Die Bearbeitung
der Bestandteile ist nur auf das

Fig. 19.

ein bestimmter Hub am Kolben des Brems-
zylinders erreicht ist, wird eine Offnung
frei, durch welche komprimierte Luft in ks
einen Hilfszylinder tritt, wodurch die Nach-
stellung mittelst Zahnrad und Schraube
bewirkt wird.

Abweichend von unseren Ausfithrun-
gen ist die Konstruktion der Zug- und

Stofivorrichtung. Die Kupplung ist eine

zentrale und geschieht automatisch beim
Zusammenstofien der Fahrzeuge. Die Aus-

fithrung ist meist etwas federnd, um den
Stof} oder das Anziehen zu mildern; im
iibrigen sind die Konstruktionen aus den
Fachzeitschriften bekannt.

Die Umhiillung der Lokomotivkessel

geschieht sehr hdaufig mit Asbest, entweder
in Form von Matratzen oder in Form
von einzelnen Ziegeln, welche an kleinen
Drahthiakchen angehiangt werden. Dariiber
kommt die Blechverschalung, die in derselben
Art wie bei uns mittels Flacheisenbdnder festge-

Fig. 20.

notwendigste beschriankt, das Hauptgewicht je-
doch auf grofle Leistungsfahigkeit gelegt.
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’/s gekuppelte Tenderlokomotiven.

Vierachsige Tenderlokomotiven mit zwei ge-
kuppelten Achsen finden vielfach Verwendung im
Personen- und gemischten Zugdienste normaler
und schmalspuriger Eisenbahnen. Man baut diese
Maschinen je nach ihrem Verwendungszweck als
solche mit vorderem Drehgestell, mit vorderer und
hinterer Laufachse oder mit hinterem Drehgestell.

Die Maschinen mit vorderem Drehgestell
zeichnen sich aus durch ruhigen Gang und ge-
schmeidiges Einlaufen in Gleiskriimmungen und
sind daher fiir hohe Fahrgeschwindigkeiten ge-

Fig. 1.

eignet. Vordere und hintere Laufachsen werden
angeordnet bei Lokalbahnlokomotiven fiir Vor-
und Riickwidrtsgang. Das hintere Drehgestell dient
meist als Trdager der mitgefithrten
Speisevorrate und gewéhrt somit ein
fast konstantes Adhédsionsgewicht.

In folgenden Abbildungen bringen
wir einige dieser Lokomotivtypen zur
Darstellung. Sie sind samtlich fiir
niederlandische Eisenbahngesellschaften
entworfen und ausgefithrt worden von
der Aktien-Gesellschaft fiir Lokomotiv-
bau »Hohenzollern« in Diisseldorf.

Die in Fig. 1 dargestellte und mit
»Utrecht» bezeichnete Lokomotive ist
eine der vorerwiahnten ersten Gattung
mit vorderem Drehgestell. Sie ist fiir
die niederlandische Centraalspoorweg
gebaut worden und beférdert auf den
Linien derselben Personenziige mit
Geschwindigkeiten bis zu 70 km in der
Stunde. Die zu durchfahrende Strecke zwischen
Utrecht und Zwolle ist etwa 90 km lang und wird
in 1 Stunde und 30 Minuten zuriickgelegt, ein-
schliefilich Aufenthalt in Amersfoort.

Im Allgemeinen entspricht die Bauart der
Lokomotive den in den Niederlanden iiblichen
Formen. Die zwischen den Rahmen befindlichen
und aus einem Gufdstiicke bestehenden Dampf-

zylinder sind mit Kolbenschiebern gewdhnlicher
Bauart versehen, die in origineller Weise zwischen
den beiden Zylindern angeordnet sind, und zwar
derart, daf} der eine oberhalb, der andere unter-
halb der Zylinderachse liegt. Die Dampfverteilung
erfolgt mittelst Stephensonscher Kulissen, von
welchen die Bewegung durchArme iibertragen
wird. Der Kessel, mit flacher Decke nach Belpaire,
besteht aus zwei nahtlosen Erhardtschen Kessel-
schiissen und hat eine tiefgebaute Feuerbiichse.
Die Maschinen sind ausgeriistet mit Laute-
werk, Dampfheizung und mit Luft-
druckbremse nach dem System der New-
York Air Brake Company.
Die Hauptabmessungen sind folgende:

Zylinder-Durchmesser 406 mm
Kolbenhub 610
Treibrad- Durchmesser 1650
Laufrad-Durchmesser 800 ,,
Radstand fest : 2338
Radstand des Drehgestelle: 1700
Radstand im ganzen . 5983
Dampfiiberdruck o 12 at
Rostflache 115 m?
Heizflache der Feuerbuchse 711,
Heizflache der Rohre 92:00 ,,
Heizflache im ganzen 9911 ,,
Inhalt der Wasserbehilter 6000 m3
Inhalt der Kohlenbehilter 1200 ,,
Adhidsionsgewicht 29000 kg
Dienstgewicht : i 47000 ,
Anzahl der Heizrohre (Serve) 70 Stiick

Fig. 2.
Durchmesser der Heizrohre'. 75/70 mm
Lange der Heizrohre 3141
Achsdruck 14500.

Auch die in Fig. 2 dargestellte Tenderloko-
motive ist mit innerhalb der Rahmen liegenden
Zylindern und Stephenson-Steuerung konstruiert
worden. Zur guten Einstellung in Kriitmmungen
hat die Maschine vorn und hinten je eine radial
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einstellbare Adamsche Laufachse erhalten. Die
Feuerkiste ist nach Belpaire mit flacher Decke
ausgefithrt. Aufler Lautewerk und Dampfheizung
ist die Maschine mit Bremseinrichtung von
Westinghouse versehen.

Sie dient zur Beférderung von Personen- und
gemischten Ziigen, die mit etwa 55 km Hochst-
geschwindigkeit zwischen Leeuwarden und den
Kiistenpldatzen Nordfrieslands verkehren.

Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:

Zylinder-Durchmesser 380 mm
Kolbenhub 560 ,
Treibrad- Durchmesser 1525
Laufrad-Durchmesser 1000 ,,
Radstand fest 2000 ,
Radstand im ganzen 5800 ,,
Dampfiiberdruck 12 at
Rostfliche 145 m?
Heizflache der Feuerbuchse 671
Heizflache der Rohre 7802
Heizfliche im ganzen 8473
Inhalt der Wasserbehilter 4500 m*
Inhalt der Kohlenbehalter . 2000
Adhidsionsgewicht . 24000 kg
Dienstgewicht . 43000
Anzahl der Heizrohre 199 Stk.

Durchmesser der Heizrohre 44/39 mm
Lange der Heizrohre . 3200
Achsdruck . . . . .12000.

Die dritte Abblldung »Sumatra« stellt eine
in mehreren Exemplaren ausgefithrte Lokomotive
der Deli Spoorweg Maatschappij dar. Diese Ge-
sellschaft besitzt ein ausgedehntes Schienennetz
an der Ostkiiste von Sumatra, einem &dufierst
fruchtbaren Gebiete, welches Tabak und Kaffee
in groflen Mengen nach den Hafenpldtzen ver-
frachtet. Vom Knotenpunkte Medan aus verzweigt
sich die etwa 240 km lange Bahn strahlenférmig
ins Innere, und zwar siidlich bis Tebing-Tinggi
und nordlich bis Pangkalan-Brandan, woselbst
sich bedeutende Petroleumquellen befinden. Die
Spurweite ist die von 3!'/,’=1067 mm.

Die Ziige laufen meistens als gemischte mit
einigen Personenwagen und erreichen eine Ge-
schwindigkeit von 45 km in der Stunde. Als

Brennmaterial dient das in den sumpfigen Kiisten-
distrikten sehr schnell aufwachsende Holz. Die
Lokomotiven haben daher tiefe Feuerkisten und
besondere Funkenfinger erhalten. Die Holz- und

Wasservorrdte sind genau auf Mitte Drehgestell
gelagert, so daf eine Entlastung der Treibachsen
in keinem Falle erfolgt.

Die Lokomotiven haben folgende Abmessungen:
295 mm
400

Zylinder-Durchmesser .
Kolbenhub

Fig. 3.
Treibrad-Durchmesser . 1110 mm
Laufrad-Durchmesser- : 760-
Radstand fest . . 1900
Radstand des Drehgestelles 1400 ,
Radstand im ganzen . 5450
Dampfiiberdruck . . . . . 12 at
Rostflache . . 089 m?
Heizflache der Feuerbuchse .- 523
Heizfliche der Rohre 4526 ,
Heizflache im Ganzen 5049
Inhalt der Wasserbehélter 3000 m?
Inhalt der Kohlenbehilter . 3300 ,
Adhidsionsgewicht . 16000 kg
Dienstgewicht . 30000
Anzahl der Heizrohe 111 Stiick
Durchmesser der Heizrohre. 44/39 mm
Léange der Heizrohre 2950 ,
Achsdruck . 8000.

Die beiden Stephenson und die Lokomotivwerke Robert Stephenson & Co.
Von Ing. C. M. Lewin, Nesselsdorf.

Zur Zeit als James Watt — der grofle In-
genieur, dessen Entdeckungen dazu bestimmt
waren, der Welt unschiatzbare Vorteile zu bringen
— seine Dampfmaschine schon vervollkommnet
hatte und selbst die erste Idee der Lokomotiven-
Maschine auffafite und in Ausfithrung zu bringen
bemiiht war, schrieb einer seiner
Freunde, Dr. Robinson, welcher diese Idee vor-
ahnend mit den fiir Pferdebetrieb eingerichteten

vertrauten -

Schienenbahnen der Bergwerke in Verbindung
brachte :

»Bald wird die Zeit kommen, wo alle Strafien
Englands und des Kontinents mit eisernen Schienen
belegt werden und wo Dampfmaschinen nach
allen Richtungen laufen und mit Windeseile Giiter
und Reisende von einem Ende Europas zum
andern -beférdern - werden!« Damals wurde Dr.
Robinson einfach ausgelacht und wire, von seinen
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Mitbiirgern fiir wahnsinnig gehalten, fast in ein
Irrenhaus gesperrt worden.

Dem war und ist auch heute noch oftmals
so: technische Seher und Erfinder, die den Wert
irgend einer neuen Erfindung besser auffassen
als ihre Zeitgenossen, werden heutzutage verlacht,
weil die Menschheit noch nicht klug genug ge-
worden ist; ihr fehlt eben leider noch jegliches
Verstindnis fiir die verschiedenen Arten technischer
Arbeit. Der ‘geniale Erfinder wird zum Lotterie-
spieler und wenn ‘er das grofle Los gezogen,
eine grofde Erfindung der Natur abgerungen hat,
indem er deren schwache Seite ausfindig machte,
dann werden an der Hand alter Folianten Prio-
rititsnachforschungen angestellt, die schliefilich
ergeben, dafl er nicht der »erste« Erfinder der
Idee war. So ging es Watt, so~ging es Stephen-

Georg Stephenson.

son und vielen andern groflen Pfadfindern der
Menschheit und wir brachten in Nr. 1 unserer
Zeitung eine Besprechung der Streitfrage: »Wer
ist der Vater der Eisenbahnen?«, so dafl eine
Wiederholung dieses Themas iiberfliissig scheint ;
hier sei nur ergédnzend ein Ausspruch von Pro-
fessor F. Reuleaux aus seiner »Geschichte der
Dampfmaschine« zitiert: Die Erfindung der Loko-
motive muf}; genau genommen, bis in die Zeit
zuriickdatiert werden, wo die Menschen zuerst
mit der Kunst vertraut wurden, ein Feuer anzu-
machen und zu unterhalten; einen weiteren schon
frith gemachten Fortschritt bildete die Erfindung
des Rades; allmilig wurde man mit anderen
mechanischen Vorrichtungen bekannt, die Metalle,
die Kunst ihrer Zubereitung wurden nach und nach
‘entdeckt, ein ‘natiirlicher Motor um den andern
dem Menschen dienstbar gemacht, bis man be-
merkte, dafl auch dem Menschen eine Kraft der

Fortbewegung beiwohne und bis man nach vielen
Fehlversuchen auch ihn richtig beniitzen lernte —
und so war man endlich so weit gekommen, daf}
die letzte oder die letzten Entdeckungen, die zu
machen noch {iibrig blieben, von einem Ein-
zelnen gemacht werden konnten.«

Ob Stephensons Ruhm durch diesen Aus-
spruch in den Augen der Nachwelt geschmailert
wird oder nicht, soll nicht Gegenstand der nach-
folgenden Besprechung sein; dieselbe wird die
Entstehungsgeschichte der Eisenbahnen und deren
Entwicklung schildern, sich mit zwei Bahnbrechern
des Dampftransportes, Robert und Georg Stephen-
son und der von diesen gegriindeten ersten Loko-
motivfabrik, sowie dem weiteren Schicksale dieses
Werkes befassen.

In der Verwendung des Dampfes als Zugkraft

Robert Stephenson.

lag eine allerdings epochemachende Neuerung,
doch erst durch Vermahlung der Lokomotive mit
dem Schienenweg wurde die Eisenbahn ins Leben
gerufen und vermochte in unglaublich kurzer Zeit
Eisenarme um die ganze Welt zu legen. Betrach-
ten wir daher zuerst die Entwicklung des Schienen-
wegs.

Die Idee, Fahrgeleise herzustellen, welche den
Riadern moglichst geringe Hindernisse und Reibung
entgegen setzen, ist so uralt, daf} wir uns wun-
dern miissen, daf man nicht schon lange auf den
Gedanken gekommen war, diese Einrichtung auf
den gewdhnlichen Fahrstraflen anzuwenden. Schon
den Volkern des grauen Altertums — Aegyptern,
wie Persern und Indern — waren solche Geleise
langst bekannt; doch scheint diese Erfindung —
obwohl streng genommen bei der wirtschaftlichen
Natur der Verkehrswege und deren Verbesserung
von einer »Erfindung« eigentlich nicht gesprochen
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werden kann — im Strome der Vergangenheit
begraben worden zu sein. Die Aegypter insbeson-
dere waren es, welche zum Transport der unge-
heuren Steinmassen aus den Steinbriichen zur
Baustelle grofle behauene Quadersteine dicht
nebeneinander legten und auf diese Weise eine
Art Steinbahn bildeten, in welche die Rader der
Fuhrwerke nach und nach die Geleise selbst ein-
schnitten. Spuren solcher Steinbahnen sind in der
Nahe der Ueberreste der Monumentalbauten, die
heute noch vom Glanz vergangener Zeiten spre-
chen, mehrfach zu finden. Da jedoch das beste
Steinmaterial, selbst Granitquadern, bei lingerem
Gebrauch brach, verfiel diese Art von Schienenweg.
Ein besseres Strafienbausystem wurde im deutschen
Bergbau viele Jahrhunderte spidter in Anwendung
gebracht. Der Transport der Erze und Steine
wurde in den Bergwerken des Harzgebietes auf
Holzbahnen bewirkt, welche aus zwei auf holzerne
Unterlagen befestigten Balkenreihen bestanden,
die, genau parallel laufend, den Wagen eine sehr
ebene Bahn gaben und dadurch erméglichten, dafd
ein Pferd eine vierfach groflere Last bewdiltigen
konnte als auf gewdhnlichen Wegen. Mit deutschen
Bergleuten kamen diese Holzbahnen nach England,
wo man sie schon 1676 in Newcastle in vollem
Gebrauch antrifft. Der grofle Holzbedarf einerseits
und die kurze, hochstens sechsjiahr. Lebensdauer
andererseits, liel eine Verbesserung sehr wiin-
schenswert erscheinen und man versuchte es
wieder mit Steinbahnen, die sich nicht bewédhrten,
weil sie infolge der starken Reibung den Nutz-
effekt verminderten, nnd sich ebenso rasch ab-
niitzten wie die Holzbahnen. Damals stand nun
in England das Eisen in einem so niedrigen Preise,
daf} es nicht einmal die Fabrikationskosten trug
und man ernstlich sich mit dem Gedanken trug,
die Hochofen eingehen zu lassen. Deshalb fafite
Reynolds, einer der Teilnehmer an den Eisen-
werken von Colebrookdale in der Grafschaft
Shropshire den Entschlufd jene Werke selbst mit
Opfern aufrecht zu erhalten und er sann daher
eifrigst auf eine neue Verwendungsart des Roh-
und Gufdeisens und er machte den Versuch, Gufi-
eisen fiir den Briickenbau herzustellen. Der erste
gelungene Versuch ermutigte ihn und er lief} die
Fisenbarren etwas lianger als gewdohnlich giefen,
legte dieselben auf die Langschwellen der Holz-
bahnen, so dafd sie ein Eisengeleise bildeten.
Diese neuen Schienenwege wurden in und um
Colebrookdale vielfach in Anwendung gebracht
und erwiesen sich als hochst vorteilhaft. Dafl man
dieser ldee keine weitgehende Verbreitung vor-
aussagte, beweist klar eine Aeuflerung Reynolds,
der meinte, daf} in spaterer Zeit, bis die Eisen-
preise sich wieder heben wiirden, man diese Geleise
wieder verwerten konne, da deren Abniitzung
keineswegs bedeutend sein konne.

Bald bemiithte man sich diese neuen Schienen-

wege zu vervollkommnen, und zwar dadurch, daf}
man die Geleise in denselben vertiefte, eine Ein-

richtung, welche aber nach einigen Jahren durch
die in den Steinkohlenwerken in der Nahe von
Sheffield angewendeten Randschienen verdringt
wurde. Die Schienen dieser Art waren ziemlich
flach, diinn und hatten an der dufleren Seite
einen aufrecht stehenden Rand, um das Ausweichen
der Riader vom Geleise zu verhindern. Bald aber
fand man es fiir besser, die Schienen ganz flach
zu machen und statt dessen den inneren Kanten
der Rdder einen Vorsprung zu geben, mit dem
sie sich in vorkommenden Fallen gegen die
Schienen legen konnten, um stets das Geleise zu
halten. Aus den Flachschienen wurden aber nach
und nach Hochschienen, welche den Erfolg hatten,
dafy ein Pferd darauf die 10 fache Last ziehen
konnte als auf Fahrwegen. Endlich ging man vom
Gufleisen ab, weil die Schienen oft sprangen und
wenn einmal die duflere harte Oberfliche abge-
nutzt war und der innere weiche Kern des Gufi-
eisens frei lag, diese schnell unbrauchbar wurden,
und wendete nur Schmiedeisen an. Es war ndam-
lich im Jahre 1820 nach langjdhrigen Bestrebun-
gen Berkinshaw gelungen, das Eisen in lang pro-
filierte Stabe zu walzen. Von nun ab trat iiberall
an Stelle der gufleisernen Barren die gewalzte
Schiene und wurde dieselbe auf der ersten 6ffent-
lichen, auf Grund einer Parlamentsakte von Georg
Stephenson erbauten Lokomotiv-Eisenbahn von
den Witton-Park — Kohlenwerken bei Darlington
nach Stockton — zugleich auch der ersten Schule
fur alle spateren Eisenbahnanlagen der Welt —
erprobt und fiir hochst vorteilhaft gefunden.

Soweit waren die Eisenbahnen gediehen, aber
sie waren noch immer Eigentum der Bergwerke
und der Fabriksbesitzer. Es wurde zwar durch
ihre Anwendung an Zugkraft bedeutend erspart,
aber an Schnelligkeit verhdltnismaflig wenig ge-
wonnen. Dies konnte nicht anders sein, solange
man noch an die Pferdekraft zu Zwecken der
Fortbewegung gebunden war; man dachte daher
daran, die Bewegung mechanisch zu machen. Da
man sich nun seit lingerer Zeit der Pferdegoppel
bedient hatte, die aber auch keine schnellere Be-
forderung gestatteten, so hoffte man, den Dampf
anwenden zu konnen, da damals die Dampf-
maschine schon bedeutend ansgebildet und na-
mentlich durch Erfindung der Hochdruckdampf-
maschinen imstande war, mit verhdltnismafig
sehr kleinen Maschinen einen bedeutenden Effekt
hervorzubringen. Als Verbindungsglied zwischen
Eisenbahndampfwagen und feststehender Dampf-
maschine erfand Kapitdan Trevithik, ein geistreicher
Ingenieur, der sich in den Bergwerken von Corn-
wallis ausgebildet hatte, eine fahrbare Dampf-
maschine. Er machte den erfolgreichen Versuch,
den Dampf zu Zwecken der Weiterbeférderung
zu beniitzen und nahm 1802 im Vereine mit
Vivian das erste Patent auf eine Hochdruck-
maschine in Gestalt eines Wagens, welcher i. J.
1805 in den Werken von Marthyn Tydvil im Ge-
brauche war, und einen Lastzug von 200 Zent-
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nern Eisen und mehreren Personen von der Stelle
bewegend, die 2 deutsche Meilen betragende Ent-
fernung in 1%/, Stunden zuriicklegte. Gleichzeitig
baute auch Oliver Evans in Nordamerika eine
Lokomotive, 1811 Blenkinsop in Leeds, 1814 Georg
Stephenson, 1825 Hackworth Dampfwagen.
Trotzdem nun der Gedanke, den Dampf als
neue Zugkraft im Verkehrswesen einzufiithren,
mehrfach durchgefithrt war und die verwendeten
Maschinen auflerst giinstige Ergebnisse aufzuweisen
hatten, war man kurz vor Eréffnung der neuen
Eisenbahnverbindung zwischen den beiden Handels-
zentren Liverpool und Manchester vollstindig im
unklaren, welche Art des Betriebes auf dieser,
eigentlich nur fiir Giiterbeférderung angelegten
Bahn anzuwenden sei. Lokomotiven zu beniitzen
schien noch nicht ratsam; die einen wollten beim
alten Pferdebetrieb bleiben, andere Wasser oder
Luftdruck beniitzen, manche Ingenieure sogar fest-
stehende Dampfmaschinen anwenden, welche die
Ziige an Seilen, die iiber Trommeln gelegt waren,
von Station zu Station ziehen sollten. Man hatte
gegen die Lokomotive kurzsichtiger Weise noch
ein besonderes Vorurteil: man glaubte allerdings,
dafl diese die Ridder eines Wagens bewegen
konnten, war aber irriger Weise der Meinung, daf}
sich die Réader nur an Ort und Stelle drehen, den
Wagen daher nicht vorwirts bringen wiirden und
selbst wenn dies in vollkommen ebenem Terrain
moglich sei, miisse die geringste Steigung der
Bahn-Strecke diese Bewegung sogleich aufheben.
Daher waren auch die ersten Dampfwagen zwar
mit glatten Rddern versehen, doch hatten sie noch
ein besonderes Zahnrad, welches in eine Zahn-
stange auf der Bahn eingriff und so die Fort-
bewegung des Wagens bewirken sollte.

Um fiiber die Betriebsart auf der Liverpool-
Manchesterbahn schliissig zu werden, entschlof
sich der mit der Losung dieser Frage beschiftigte
Unterhausausschufy zur Ausschreibung einer Kon-
kurrenz und stellte folgende Bedingungen auf:
»Eine Lokomotivmaschine von hiochstens 6 Tonnen
Gewicht muf} imstande sein, Tag fiir Tag auf
einem gut konstruierten horizontalen Schienenwege
einen Zug Wagen von 20 Tonnen 10 englische
Meilen weit in einer Stunde bei héchstens 50 Pfund
Dampfdruck im Kessel fortzuziehen.« Der Vor-
sitzende des Unterhausausschufles lie Georg
Stephenson, dessen Name schon damals einen
guten Klang hatte, herbeirufen und legte ihm die
Frage vor, ob man eine Maschine bauen konne,
die obige Bedingungen erfiillt. Der geniale Ingenieur
bejahte diese Frage. Da fragte ein
Kommissionsmitglied, was Stephenson tun wolle,
wenn sich so einem fahrenden Eisenbahnzug zum
Beispiel eine Kuh entgegenstelle; das wire doch
hochst bedenklich. »Hochst bedenklich, aber nur
fiir die Kuh« soll Stephensohn entgegnet haben,
aber in einem Tone, der jede weitere Diskussion
abschnitt.

Wenn wir uns nun naher mit Georg Stephenson

anderes |

und seinem Wirken befassen wollen, mufd gleich
einleitend bemerkt werden, daf} die Interessen
der beiden Stephenson — Vater und Sohn — so
innig verkniipft sind, daf} es schwer, ja oft
unmoglich ist, die Arbeit des Vaters von der des
Sohnes streng zu scheiden. Wir bringen daher
eine Skizze von beiden Stephensons auf Grund
von Unterlagen, welche uns die Firma Robert
Stephenson & Co. in Darlington freundlichst zur
Verfiigung gestellt hat.

Georg Stephenson, der Begriinder einer Firma,
die seines Sohnes Namen trug, war am 9. Juni 1781
zu Wylam in Northumberland als Sohn des ein-
fachen Heizers Robert Stephenson geboren, der
noch fiir fiinf andere Kinder zu sorgen hatte und
nicht in der Lage war, seine Kinder in eine Schule
zu schicken. Schon frithzeitig mufdten alle mit-
verdienen helfen und so war Georg zuerst Kuh-
hirte, damn landwirtschaftlicher Arbeiter, bis er
Beschiftigung in den Stcinkohlenwerken in Wylam
fand. Bald erkannte man, dafl seine Leistungen
weit iiber das Mittelmafd hinausragten; er lernte
viel durch Selbststudium in den Abendstunden
und machte rasch so grofle Fortschritte, daf} er
bald zum Bremswirter und Maschinisten befordert
wurde. Spiater erlangte er die Stelle eines
Maschinenaufsehers in den Kohlenwerken von
Killingworth. Hier konstruierte er nach vielem
Rechnen, Studieren und Experimentieren seine
erste Maschine »Bliicher«, die als Vorldaufer der
eigentlichen Lokomotive betrachtet werden muf}
und zu Zwecken der Kohlenforderung diente. Die
grofle Betriebsékonomie der Dampftraktion gegen-
iiber dem damals angewendeten Pferdebetrieb
bewog Mr. Burrel, einen Eisenwerksbesitzer in
Newcastle, mit Georg Stephenson in Kompanie
zu treten und errichteten sie gemeinsamim Jahre 1821
eine Lokomotivbau-Anstalt, zu einer Zeit also,
wo die Gesetze der Verwendbarkeit des Dampfes
als Zugkraft noch fast gédnzlich unbekannt waren.
Erst der Entschlufl der Erbauer der Stockton-
Darlington-Bahn, den Dampf als bewegendes Agens
zu beniitzen, ermutigte Stephenson — nachdem
er als Ingenieur dieser Bahn angestellt worden
war — den Lokomotivbau in grofierem Stile auf-
zunehmen; so wurde im Jahre 1823 unter Bei-
hilfe des Herrn Edward Pease und eines Herrn
Richardson die Werkstidtte zu Newcastle erbaut
und daselbst im nédchstfolgenden Jahre 1824 unter
der Firma Robert Stephenson & Co. mit dem Bau
von Lokomotivmaschinen begonnen.

Damals war der am 6. Oktober 1803 in
Willington Quay geborene Robert Stephenson
schon ldngere Zeit Mitarbeiter seines Vaters.
Nachdem er die Ortsschule und spater eine gute
Schule in Newcastle besucht hatte, kam er mit
16 Jahren in die Kohlengruben in Killingworth,
wo sein Vater angestellt war. Von allem Anfang
an war Robert der Vertraute seines Vaters und
beide arbeiteten und studierten fast alle ihre
Projekte gemeinsam; beim Bau der Stockton-
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Darlingtonbahn war Robert schon als Gehilfe
seines Vaters mit der Ueberwachung der Arbeiten
betraut. Im Jahre 1823 kam er auf die Akademie
nach Edinburg, wo er sich eifrig mit dem Studium
der Naturwissenschaften beschiftigte. Nach Voll-
endung seiner Studien trat er in die Lokomotiv-
werke in Newcastle ein, die damals schon seinen
Namen in der Firma fithrten und eroberte sich
durch seinen rastlosen Eifer und durch seine
geschiftliche Tiichtigkeit binnen kurzer Zeit eine
leitende Stellung in denselben. Ein glinzendes
Anerbieten einer Mienengesellschaft verlockte den
jungen Stephenson aber so, dafd er seine Stellung
verlie, um die Leitung ausgiebiger Gold- und
Silbergruben in Siidamerika zu {ibernehmen.
Geschéftliche Streitigkeiten veranlaflten Robert
Stephenson um so mehr diese Stellung zu ver-
lassen, als zu dieser Zeit auch Nachrichten von
seinem Vater einlangten, daf} die inzwischen ver-
groflerten Werkstiatten seit seiner Abreise sehr
gelitten hatten und ohne seine Anwesenheit
schwer imstande sein wiirden, aus der fiir den
Herbst 1829 festgesetzten Konkurrenzwettfahrt
als Sieger hervorzugehen. Die alte Leidenschaft fiir
den Lokomotivbau erfafite Robert Stephenson
wieder mit aller Macht; er kehrte Amerika den
Riicken und es gelang ihm im Verein mit seinem

Vater jene erste weltberithmte Maschine »Rocket«
zu konstruieren, welche heute noch zum Andenken
an ihre groflen Erbauer im Science and Art-
Museum, Kensington aufbewahrt ist. Am Tage
der Wettfahrt zu Rainhill, am 6. Oktober 1829,
schlug die »Rocket« alle auf dem Kampfplatze
erschienenen Gegner in iiberlegener Weise und
wird dieser Tag nicht nur in England, sondern
auch bei uns am Kontinent allgemein als Geburts-
tag der Dampfeisenbahn bezeichnet. Es gelang
der von der Firma Robert Stephenson & Co.
erbauten Maschine, welche durch Anwendung des
von dem Franzosen Séguin erfundenen Rohren-
kessels und des von Pelletan erdachten Blasrohres
vervollkommnet war, nicht nur die frither néher
bezeichneten Bedingnisse der Konkurrenzaus-
schreibung zu erfiillen, sondern sie iibertraf dieselben
sogar weit, indem die »Rocket« eine Bruttolast
von 33 Tonnen auf der ca. 31 englische Meilen
langen Strecke von Liverpool bis Salford, einer
Vorstadt von Manchester, in 2 Stunden 25 Minuten
beforderte. Durch Erzielung dieses iiber alle
Erwartung giinstigen Resultates war das Schicksal
der Lokomotiven und damit zugleich auch das
der Eisenbahnen entschieden.

(Fortsetzung folgt.)

Zwei alte Tender-Lokomotiven.

Fig. 1 und 1a zeigt eine alte, zweifach ge-
kuppelte Rangier-Lokomotive der Main-Neckar-
Bahn, welche zu Anfang des neuen Jahrhunderts
verstaatlicht und in die Zustdndigkeit der preufli-
schen Direktion Mainz eingereiht worden ist;
damit war der Untergang vieler alter Lokomoti-

Fig. 1.

ven besiegelt, mit denen sich jenes aus drei
Staaten (Preufien, Hessen, Baden) zusammen-
gesetzte Unding von Eisenbahngesellschaft klag-
lich und kiimmerlich bis in die neueste Zeit
durchgeschlagen hatte. Eine Reihe dieser Maschi-

nen stammte aus der Hauptwerkstdtte Darmstadt,
wo auch von der hier abgebildeten Bauart in den
Jahren 1869 bis 1872 eine Anzahl gebaut wurde,
um in den Bahnhofen . Darmstadt, Weinheim,
Friedrichsfeld und Heidelberg Verschiebedienste zu

verrichten. Die Hauptabmessungen sind:
Zylinderdurchmesser . 350 mm
Kolbenhub . . 508 »
Triebraddurchmesser . . 1093 »
Kesseldruck . 7Y, Atm.
Rostflache . . . 0.81 m?
Innere Heizflache . . 595 »
Dienstgewicht 24 tons
Vorrdate an Wasser e 2 «
» » Kohlenm. . . . . . 08 «

Die Steuerung nach Allan liegt
innerhalb; die domartig {iberhdhte
Feuerbiichse hdngt iiber; die Wasser-
kasten liegen seitlich vorn, die Kohlen-
kasten hinten zu beiden Seiten des
Kessels. Das Fiithrerhaus ist sicher erst
in spateren Jahren nachtraglich da-
zugekommen; wenigstens laf}t seine
stiefmiitterlich behandelte Form darauf
schlieffen, daf} zuerst nichts als ein ganz offener
Stand vorgesehen war. Die hochste zuldssige Ge-
schwindigkeit ist 35 km/St.

Nach der Verslaatlichung wurden diese
Maschinen von einer Karlsruher Alteisenhandlung
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angekauft und standen lange Zeit im Hof der-
selben, um ihr weiteres Schicksal zu erwarten,
in Gemeinschaft mit mehreren anderen »Lands-
leuten« aus der Frankfurter Gegend. Eine der-
selben wurde dann von der Freiburger Impriag-
nieranstalt Gebriider Himmelsbach erworben und
nach der Fabrik Gaulsheim bei Bingen
geschafft, um dort den Rest des Da-
seins voraussichtlich zu beschlief3en.

Fig. 2 und 2a zeigt die #lteste,
jetzt noch in Betrieb befindliche Tender-
Lokomotive der badischen Staatsbahnen
(und vielleicht die alteste von Deutsch-
land iiberhaupt). Sie wurde, 2 Stiick
an der Zahl, im Jahre 1865 von der
Maschinenbau- Gesellschaft Karlsruhe
fur die im gleichen Jahre erdffnete

nach Stephenson liegt auflerhalb. Die Feuerbiichse
hédngt iiber. Die Belastung ist sehr ungleichmiRig
verteilt, indem die Hinterachse um die Hilfte mehr
Last erhalten hat, als die Vorderachse (12:0 gegen
8'3 tons); das Sandrohr ist auch deshalb an die
Vorderrader geleitet ; im iibrigen wire die Maschine

Nebenbahnstrecke Dinglingen — Lahr
geliefert, durch welche das schone,
sehr gewerbliche Schuttertal mit der
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Hauptstadt Lahr an die Hauptbahn-
strecke: Offenburg — Freiburg ange-
schlossen wurde. Seit 40 Jahren ver-
sieht also diese als »Gattung lax be-

nannte Bauart den Dienst auf jener 3-2 km langen
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von 20 tons Gesamtgewicht auf 2 Achsen
richtig an die Beanspruchung des Neben-
bahngeleises angepafit.

Im Durchschnitt beférdern diese netten
Maschinchen 20 Achsen mit einem Kohlenver-
brauch von 47 kg/km; die hiochste zuldssige
Geschwindigkeit ist 45 km/St. Ende der
achtziger Jahre sind sie mit Westinghouse-
Bremse, Einrichtung fiir Dampfheizung und
Dampflautewerk ausgestattet worden.

. Zu einem Vergleich der beiden Maschi-
! nen ist zu bemerken, dafl die erste, von
der Main-Neckar-Bahn, bei einem Leerge-

Seitenbahn. Die Hauptabmessungen sind:
Zylinderdurchmesser . o AN 280 mm ?
Kolbenhub e . 480 « 3
Triebraddurchmesser . . 1230 « : T
Kesseldruck . g 10 Atm. NS . -
Rostflache. . . 065 m? s "t fi, -
})nnere Heizflache . . 500 » A 2% . | :
ienstgewicht . 203 tons ; -+ ’f:uf’~ !
Vorrdte an Wasser . . 225 % _ITE]. Nt s : A
» » Kohlen- . . . . . . .". . 05 » IQ ] T
Aeufierlich zeigtdie Maschinedas Geprageder |2 = . ; :
Jahre 1868 bis 1870 in der Bekleidung und An-__-4 | _ i : e
ordnung der Dome, wie es in Baden allgemein 322 ~ri7- 120 =22 o400 — - — o -0 - i b
ublichwar; das Zufuhrrohr vom Sammeldom zum ' ,4",, p 5t 03¢
Regulatorschieberkasten ist sonderbarer Weise ' Fig. 2 '
auf den Kessel durch den Sandkasten hindurch- g

gelegt und auch die Einstrémrohre liegen aufien.
Der Wasserkasten hingt zwischen beiden Trieb-
achsen im Rahmen, ein Teil desselben auch
zwischen den Zylindern, wihrend die Kohlen-
kasten wieder iiber die Triebachsen gelegt sind;
ebenso auch die Werkzeugkasten. Die Steuerung

wicht von 21°2 tons 30.570 Mk, also 144 Mk/kg,
die zweite, von der badischen Staatsbahn, bei
einem Leergewichte von 175 tons 24.670 Mk,
also 141 Mk/kg gekostet hat; diese Preise sind
etwa doppelt so hoch, wie die heutigen.

M. Richter.
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‘/s gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive der Schweizerischen
Bundesbahnen.

Zur Beforderung schwerer Giiterziige auf
Strecken mit grofleren und anhaltenden Steigun-
gen (Jura, Hauenstein, Botzberg und spater Sim-
plon) haben die Schweizerischen Bundesbahnen
eine neue Lokomotivtype beschafft. Als Dauer-
leistung fiir diese Lokomotiven wurde verlangt:
Beforderung eines Zuggewichtes von 200 t auf
einer Steigung von 26"/, mit einer Geschwindig-
keit von 20 bis 25 km in der Stunde. Auch soll
die Lokomotive im Personenzugdienst verwendbar
sein und dementsprechend bei der Maximal-
geschwindigkeit von 65 km/St. noch einen ruhigen
Gang besitzen.

Alle vier Zylinder liegen in gleicher Ebene,
die Hochdruckzylinder zwischen den Rahmen in
einer Neigung 1:8, die Niederdruckzylinder aufien
an den Rahmen schwach geneigt. Erstere treiben
die zweite, letztere die dritte Triebachse an. Simt-
liche Kolben haben durchgehende Stangen. Die
lochdruckzylinder haben Kolbenschieber mit
innerer doppelter Einstromung, die Niederdruck-
zylinder haben entlastete Flachschieber mit Trick-
kandlen. Fiir alle vier Zylinder sind nur zwei
Steuerungen (Bauart Walschaert) vorhanden und
zwar auflen liegend, die innern Schieber er-
halten ihren Antrieb nach Webbscher Art mittelst
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Zunichst sind drei diesen Vorschriften ent-
sprechende Lokomotiven gebaut und in Betrieb
genommen worden, deren Probefahrten haben
vollstandig befriedigt, so dafl weitere 29 Loko-
motiven dieser Type bei der Lieferantin »Schwei-
zerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik Win-
terthur« in Auftrag gegeben wurden.

Die neue Lokomotive, Serie C'/,, ist eine Vier-
zylinder-Verbund-Lokomotive mit vier gekuppelten
Achsen und einer vorderen Laufachse nach Bau-
art Adams mit je 35 mm Seitenverschiebung.

Der Kessel ist fiir 14 atm Dampfdruck ge-
baut und hat eine zwischen den Rahmen liegende
Feuerbiichse. Der Langkessel besteht aus zwei
Schiissen mit 1550 m mittlerem Durchmesser;
auf dem vordern sitzt der Dampfdom mit dem
eingebauten Schieberregulator. Im Innern des
Langkessels sind 242 Siederbhren von 46/50 mm
Durchmesser und 42 m Linge zwischen den
Rohrwidnden. Der hintere Teil des Rostes ist
kippbar.

einer Zwischenwelle. Bei einem Zylinderraumver-
héltnis von 1:2:81 erhalten beide Zylinderpaare
nahezu gleiche Fillungen.

Zwei 28 mm starke Bleche im Abstand von
12 m, unter sich kriftig versteift, bilden den
Rahmen. Die unter der Feuerbiichse liegende hin-
tere Kuppelachse ist seitlich verschiebbar, und
zwar betrdgt das Seitenspiel je 25 mm. Die Trag-
federn der drei hinderen Achsen, sowie diejenigen
der zwei vordern sind mit Balanciers verbunden.

Die Lokomotive ist mit dem normalen vier-
achsigen Tender gekuppelt, der auf zwei Dreh-
gestellen ruht und 17 m?® Wasser, sowie 5t
Kohlen fafit. (Vergl. Jinnerheft, Seite 12, 1I. Jahr-
gang dieser Zeitschrift.) Ferner ist die Lokomotive
ausgeriistet mit Friedmann-Injektoren, Friedmann-
Schmierpumpen, der Handschmierpresse als Re-
serveschmierapparat fiir Zylinder- und Regulator-
schmierung, dem Geschwindigkeitsmesser Hasler,
dem Hand- und Luftsandstreuer, der Einrichtung
zur Dampfheizung, dem Langerschen Rauchver-
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brenner, der automatischen Westinghousebremse
auf die Triebrdder wirkend, sowie der doppelten
Westinghousebremse (automatische und nicht
automatische) auf die Tenderrdder wirkend.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive und
des Tenders sind folgende:

Durchmesser der Hochdruckzylinder . 370 mm
» Niederdruckzylinder 600
Kolbenhub der Hochdruckzylinder 600
,, Niederdruckzylinder 640 ,
Trlebraddurchmesser . 1330
Laufraddurchmesser . 850 ,
Rostflache 244 m?

Fahrbare Elektromotore.

In den letzteren Jahren haben namentlich die
fahrbaren Elektromotore fiir den Antrieb orts-
beweglicher Werkzeuge groflere Beachtung und
Anwendung gefunden. Diese handlichen Apparate
eignen sich fiir jeden Betrieb und fiir mehrere
Bearbeitungsarten.

Von der bekannten Werkzeugmaschinenfabrik
in Frankfurt a. M. Emil Capitaine & Co. werden
derzeit einige neuere Konstruktionen dieser Appa-
rate erzeugt, die bei ihrer vielseitigen Verwendung
bereits grofien Absatz gefunden haben. Neben-
stehende Abbildung veranschaulicht einen solchen
Apparat beim Bohren von Nietenldchern in einen
Lokomotivdom.

Diese Vorrichtungen werden fiir jede Stromart
angefertigt und besitzendreiverschiedene Geschwin-
digkeiten, ohne etwaige Auswechselung der Zahn-
rader, indem einfach der Bohrapparat an einem
der drei Zapfen, von denen jeder mit einer Kupp-
lungsmuffe versehen ist, an eine Kugelgelenk-
kupplung angeschlossen wird. Vermoge der ver-
schiedenen Geschwindigkeiten der drei Anschluf3-
zapfen kann jeder Lochdurchmesser mit der ent-
sprechenden Geschwindigkeit bearbeitet werden.
Das Gehéduse des Motors ist so ausgefithrt, daf
samtliche empfindlichen Teile vollstindig verschalt
sind, ebenso auch die Zahnrider. Unter dem
Motor ist ein Werkzeugkasten angebracht. Auf
dem Motor wnrde eine Kabeltrommel mit einem
10 m langen Doppelkabel, sowe in einem Kasten
unter derselben der Anlafwiderstand vorgesehen.

Zum Anschlufl des Kabels dient ein Steck-
kontakt, in welchem die Sicherungen eingebaut
sind, die den Motor vor Uberlastung schiitzen.

Als Verbindung zwischen Motor und Apparat
werden ausziehbare Gelenkswellen verwendet, die
von 1400 m auf 2'00 m verlidngert werden konnen
Die Verbindungsstiicke sind durch Schutzglocken
gesicherte Kugelgelenkkupplungen mit nachstell-
baren Gleitflachen, eigener neuerer Konstruktion.
Dieselben gestatten grofle Abweichungen von der
geraden Richtung und werden in verschiedenen
Starken verfertigt.

Wasserberithrte Heizfliche d. Feuerbiichse 142
,, Siederdhren 1600 |,
5 totale 1742
HelzflaLhe Rostflache . ... 721
Dampfdruck . . . . . 14 at

» ”

Lehrgewicht der Lokomotlve 597 t
Dienstgewicht ,, " 663 t
Adhdsionsgewicht 576 t

3

Wasservorrat des Tenders. L. 17 m?

Kohlenvorrat 5 5 t
Lehrgewicht = _,, ” 172 t
Dienstgewicht " 39.6 t

€isenbabn-

3 Betrieb.

Geschwindigkeitsmesser auf den franzfsi-
schen Eisenbahnen. Der Minister der 6ffentlichen
Arbeiten, Dr. Gauthier, hat unter dem 20. Mai
ein Rundschreiben an die Eisenbahnverwaltungen
gerichtet, in welchem er bemerkt, daf} neuerlich
ein Unfall bewiesen habe, in welchem Grade die
Verwendung von Geschwindigkeitsmessern die
Betriebssicherheit der Eisenbahnen interessiere.
Schon in den Jahren 1897 und 1902 habe das
Ministerium darauf hingewiesen; am 12. Juni 1902
erklarte, geméafl der Ansicht des Ausschusses fiir
den technischen Betrieb, das Ministerium, dafl es
heutzutage moglich sei, die Geschwindigkeitsmesser
praktisch durchzufithren, und er schrieb die
schleunige Verwirklichung dieser Verbesserung
vor. Die Eisenbahngesellschaften, so sagt das neue
Rundschreiben, betraten wohl den ihnen gewiesenen
Weg, aber sie haben es in einer ungeniigenden
Weise getan, und es ist doch von grofier Bedeu-
tung, mit mehr Lebhaftigkeit die Verwendung von
Geschwindigkeitsmessern auf Personenzug-Ma-
schinen zu verfolgen. Das Rundschreiben von
1897 lied zu, dafd schrittweise vorgegangen werde,
indem man mit den am wenigsten gleichmifligen
Maschinen anfange, dann mit solchen, welche
Ziige von der hochstzuldssigen Geschwindigkeit
fahren, und auf den Linien, wo eine zu grofie
Geschwindigkeit gefahrlich sein kann, die Versuche
fortsetze. »Dieses Programmy« erklart jetzt der
Minister, »ist sehr versténdig; ich fordere Sie auf,
sich danach energischer als bisher zu richten.«
Der Minister verlangt von den einzelnen Gesell-
schaften formliche Versicherungen und eine ein-
gehende Schilderung der Eisenbahnnetze im Hin-
blick auf die zu ergreifenden Mafinahmen, damit
ein Forischritt so schnell als méglich durchgefiihrt
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werde, dem er mit gutem Recht eine so hohe
Bedeutung beilege«.

Eine vierte Eisenbahnlinie zwischen Chicago
und St. Louis wurde am 1. September 1904 dem
Verkehr iibergeben. Die drei bestehenden Linien
sind: die Illinois Centnal Ral@ 469 km lang,
die Wabash Rail 458{1 km lang, und die
Chicago and Alton Raill4% 454 km lang. Die
neue Linie ist 465 km lang; sie verdankt ihre
Entstehung also nicht dem Streben nach der
grofiten Kiirze, sondern dem Wunsche der St. Louis
und St. Francisco Railway- welche 1902 die
Chicago & Eastern lllinois Railweay angekauft hatte,
ihre beiden Netze besser miteinander zu verbinden.
Dies geschah durch Herstellung einer neuen
direkten Linie zwischen den beiderseitigen Haupt-
knotenpunkten St. Louis und Chicago. Hierzu
wurden bestehende Bahnen in Linge von zusam-
men 264 km benutzt. Diesen wurden drei neue
Strecken, zusammen 201 km lang, eingefiigt, um
den Weg abzukiirzen und um bessere Richtungs-
und Steigerungsverhiltnisse zu gewinnen. Auf
letzteres wurde besonderer Wert gelegt als bestes
Mittel zur wirksamen Aufnahme des Wettbewerbes
mit den drei bestehenden Bahnen. Als grofite
Steigung wurde rund 1:200 angenommen, als
scharfster Kriitmmungshalbmesser 350 bis 290 m.
Charakteristisch ist die Behandlung der Kreuzungen
mit anderen Eisenbahnen. Deren kommen 26 vor.
Davon sind aber nur 10 schienenfrei; 14 liegen in
Schienenhohe, sind aber gesichert durch Stellwerke,
und 2 entbehren selbst dieser Sicherung. Die neue
Bahn ist nur zum Teil zweigleisig.

Versuche mit Motorwagen (Bauart Serpollet)
bei den badischen Staatsbahnen. Die in der Zeit
vom Mai 1902 bis Ende 1904 bei den badischen
Staateisenbahnen vorgenommenen Versuche mit
einem Motorwagen der Bauart Serpollet haben
vor kurzem mit der vollstindigen Aufgabe dieses
Motorwagens ihren Abschlufy gefunden.

Der Versuchswagen war fiir die Beforderung
von 40 Personen gebaut. Die Betriebskraft wurde
als hochgespannter und iiberhitzter Wasserdampf
in einem Rohrensystem erzeugt; der Motor stellte
eine gewdhnliche Lokomotivmaschine dar. Der
Fahrplan fiir den Serpolletwagen war fiir 25 km/Std.
Grundgeschwindigkeit aufgestellt, die hochst-
zulissige Fahrgeschwindigkeit auf 45 km/Std. fest-
gesetzt. Die Leistungsfihigkeit beschriankte sich auf
die Mitfithrung eines — einschliefilich Belastung —
etwa 14 t schweren Anhdngewagens auf ebener
Strecke. Die Beschaffungskosten beliefen sich auf
31.260 Mk.

Die Versuche fanden zuerst auf der Strecke
Karlsruhe—Graben-Neudorf, spiater auf den
Strecken Radolfzell—Stockach und Radolfzell—
Ueberlingen statt. Wahrend die erstgenannte Strecke
geringe Hohenunterschiede aufweist — die grofite
Steigung betrigt 1:360 —, waren auf den beiden
anderen erhebliche Steigungen, und zwar bis 1:100
zu iiberwinden. Ueber die Betriebsergebnisse

wihrend der Versuchszeit gibt nachstehende
Tabel]e Aufschlufd:
o gelenstete K:Iﬁo;rilreeir Unterhaltungskosten
AE::*E . . w0 aufler . ” g . gh
Jahr ;51 gg %g Betrieb ga‘::en 100‘-‘k’m Eiég
E 'E“{S ﬁfaé Tage Mk. Mk. %%_::;)E-
1902 11 4804 277197| 71 [1790.84/37.30| 573
(8 Monate)|| ™ ’ ’
1903 23.480 974 (643| 124 [4521.51/19.27 | 1447
1904  [31.616129'1 867 | 120 [3536.52 11.17 | 11-32
zusammen [59.9200 — | — | 315 [9848.87] — | 3152
durchschnittlich | 1051
Die Mingel des Fahrzeuges gehen aus

dieser Zusammenstellung ohne weiteres hervor.
Einmal sind es die hdufigen Betriebsunter-
brechungen infolge der notwendigen Auflerdienst-
stellungen des Wagens, sodann die hohen Unter-
haltungskosten. Als dritter Mifistand kam das
geringe Fassungsvermogen des Wagens dazu. Der
letztere Umstand gab mehrfach Veranlassung zu
den in erster Reihe erwdhnten Auflerdienst-
stellungen des Wagens, indem alle besonderen
Anlisse, wie Bedarf von Sonderabteilungen, er-
hohter Verkehr an Sonn- und Feiertagen u. dergl,,
den Ersatz des Motorwagens durch eine ge-
schlossene Zugausriistung notwendig machten. In
den meisten Féllen aber war die Aufderbetriebsetzung
durch notwendig gewordene Instandsetzungs-
arbeiten  verursacht. Besonders unangenehm
machten sich dabei die Félle bemerkbar, in denen
der Wagen unterwegs liegen blieb, was in einigen
Fallen den Ausfall von Zugfahrten im Gefolge
hatte. Den meisten Anlal zu Betriebsstérungen
und Herstellungsarbeiten gab die bedeutende Be-
anspruchung der Maschinenteile, welche der Betrieb
mit dem aufergewdhnlich hoch iiberhitzten und
stark gespannten Dampf mit sich bringt.

Um ein richtiges Bild {iber die Wirtschaftlich-
keit des Betriebes mit dem Serpolletwagen zu
gewinnen, milssen obigen Unterhaltungskosten
noch die Mehrkosten zugeschlagen werden, welche
durch die Sonderfahrdienstleistungen in Fallen des
Ersatzes des Motorwagens durch Lokomotiven,
von Leerfahrten, zur Abholung des unterwegs
liegen gebliebenen Fahrzeuges u. dergl. erwuchsen.
Nicht gering sind auch die auf die Dauer uner-
triaglichen Erschwerungen des Betriebsdienstes
anzuschlagen.

Man kann hiernach ruhig aussprechen, daf}
der Serpolletwagen vom Tage seiner Einstellung
in den Betrieb bis zu seinem Ausscheiden ein
Schmerzenskind der Verwaltung und ein Stein des
Anstofles fiir das reisende Publikum war. Hatte
sich letzteres urspriinglich viel von dem Wagen
versprochen, in der Hoffnung auf vermehrte Fahr-
gelegenheit, so schlug diese Stimme bald in das
Gegenteil um, infolge der Unregelmafigkeit des
Betriebes und der Unbequemlichkeiten bei uner-
wartetem, stirkerem Andrange von Reisenden und
der dadurch eintretenden Knappheit der Plétze.
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Das Mif3vergniigen des Publikums kam auch in
zahlreichen Zeitungsartikeln zum Ausdruck.

Die gemachten ungiinstigen Erfahrungen
scheinen sich im grofien und ganzen zu decken
mit dem Ergebnis der von den schweizerischen
Bundesbahnen angestellten Versuche. Wenigstens
war in der Nr. 5 der Verkehrszeitung vom laufenden
Jahre zu lesen, dal von den beiden Motorwagen
jener Verwaltung der Serpolletwagen so vielen
Stérungen unterworfen ist, dafl ein Umbau des
Kessels in Frage gezogen werden mufd.

Sicherheitsmafiregeln. Die Cincinnati, New-
Orleans & Texas Pacificbahn hat unvermutete
Erprobungen ihrer Lokomotivfithrer eingefiihrt,
um zu sehen, wie piinktlich sie den auf die Be-
obachtung der Signale usw. beziiglichen Vorschriften
nachkommen. Das Zugpersonal wird in Beziehung
auf die Obhut iiber den Zug ebenfalls erprobt.
Die zur Einfithrung erlassene Verfiigung erinnert
das Personal daran, daf es sich nicht auf
»gewohnheitsmiafliges Verhalten« verlassen diirfe,
sondern die gedruckten Bestimmungen bis auf den
Buchstaben befolgen miisse. Den Lokomotivfithrern
wurden die Ergebnisse unvermuteter Erprobungen
auf einem anderen Netz — vermutlich der Chicago
& North Westernbahn — vorgewiesen und dringend
empfohlen, auf Erzielung gleich giinstiger Erfolge
auf ihren Linien bedacht zu sein.

GEMEINES

‘%’

Die Postmotorwagen auf der Strecke Télz-

Lenggries. Zu einer Probefahrt’ mit - den Post-
motorwagen, die seit 1. d. M. zwischen~Télz und
Lenggries den tdglichen Postverkehr iibernommen
haben, hatte fiir den 31. Mai der Staatsminister
fiir  Verkehrsangelegenheiten, v. Frauendorfer,
mehrere hohere Beamte und Techniker seines
Geschiaftskreises und der Generaldirektion sowie
die Vertreter der Presse eingeladen. Ein Sonderzug
fithrte gegen 10 Uhr vormittags die etwa 30 kopfige
Schar der Geladenen direkt nach To6lz, wo am
Bahnhof die beiden grofien Personenmotorwagen
festlich geschmiickt bereit standen. Sie wurden
sofort bestiegen und die Fahrt ging ohne Auf-
enthalt auf der Strafle am rechten Ufer der Isar
nach der Endstation Lenggries. Die 10 km lange
Strecke wurde, einem Bericht der Miinchener
Allg. Ztg. zufolge trotz der hiufigen Gefélle und
Steigungen auf dieser Strafle in 38 Minuten zuriick-
gelegt. Ueberall auf dem Wege begriifiten die An-
wohner aufs freudigste die neuen, schmucken Post-
wagen, die ihrer Gegend eine Verkehrserleichterung
bringen werden, wie sie noch nirgends in Europa
zu finden ist. In Lenggries waren zum festlichen
Empfange die Hauser mit Fahnen geschmiickt,
und die Gemeindebehbrden erwarteten an der

Spitze der in langen Reihen aufgestellten Schul-
jugend die Géste. Nach kurzem Aufenthalt kehrten
dann die Wagen auf der Strafle links der Isar
nach To6lz zuriick. Auch zu einem kurzen Abstecher
auf dem einen der Motorwagen nach dem idyllisch
gelegenen Zollhause und zu einer Besichtigung des
Lastmotorwagens, der ebenfalls auf der genannten
Strecke verkehren wird, reichte noch die Zeit.

Der Eindruck, den alle Fahrtteilnehmer von
dem neuen Verkehrsmittel empfanden, war ent-
schieden der giinstigste. Die trotz ihrer kriftigen,
vertrauenerweckenden Bauart hochst geféllig wir-
kenden, blau und gelb angestrichenen Omnibusse
bewegen sich auf den durchaus nicht ebenen und
an scharfen Kriimmungen reichen Straflen mit der
grofiten Leichtigkeit und Sicherheit. Sie sind mit
vierzylindrigen Daimlerschen Benzinmotoren, die
800 Umdrehungen in der Minute machen und
29 PS entwickeln, versehen. Mit magneto-elektri-
scher Abreifdziindung ansgestattet, haben sie vier
Geschwindigkeitsstellungen und einen Riickwarts-
gang. Die Hochstgeschwindigkeit betrdagt 185 km;
auch bei Steigungen bis zu 14"/, kdnnen sie noch
45 km leisten. Vier starke Stahlgufirdderpaare,
von denen die Hinterrader mit doppelter, die
Vorderrider mit einfacher Vollgummibereifung
versehen sind, tragen das Ganze; drei Bremsen
und die selbsttiatige Schneckenlenkung sorgen fiir
die Sicherheit und Beweglichkeit der Fiihrung.
Die Wagen haben 17 Sitzpldtze, auflerdem gewihrt
die hintere Plattform noch Platz fiir vier Personen.
Unter dem Fiihrersitz ist ein verschlieflbarer Post-
kasten angebracht, und auf dem Verdeck ist Raum
fiir Gepack bis zu 300 kg. Auflerdem ist der
Wagen fiirr den Winterbetrieb mit Warmwasser-
heizung, die durch das von den Arbeitszylindern
kommende Kiihlwasser gespeiit wird, und mit
einer Vorrichtung fiir Azetylenbeleuchtung ver-
sehen. Also alles, was das moderne Verkehrs-
bediirfnis erfordert, ist vorhanden.

Das bayerische Verkehrsministerium hat mit
dieser Einrichtung zum erstenmal in Deutschland,
ja in Europa einen Schritt getan, der sicher tiberall
rasche Nachahmung finden wird und eine vollige
Umwandlung des ganzen ldandlichen Postverkehrs
in Aussicht stellt. Die neuen Postmotorwagen
sollen auf der Strecke Tolz-Lenggries sechsmal
taglich hin und zuriick verkehren, so dafl im
ganzen tiglich zwolf Fahrten gemacht werden.
Bei dem billigen Preise von 50 Pf. fiir die Fahrt
wird nicht nur die anwohnende Bevdlkerung,
sondern wohl auch die Schar der Vergniigungs-
reisenden, die jenen schonen Erdenwinkel an der
Isar aufsuchen wollen, das Niitzliche und An-
genehme dieser neuen Einrichtung bald verspiiren
und sicher haufigen Gebrauch davon machen.
Fiir die Erschliefung des Inneren unseres Vater-
landes diirfte also wohl der neue Postmotorwagen,
der hier lauft, vorbildlich wirken — dank der
einsichtigen Initiative des neuen bayerischen
Verkehrsministers.
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Emil Fischl 1. Am 26. v. M. verschied plotz-
lich, ferne von der Heimat, 46 Jahre alt, im
schonsten Mannesalter, der in Nieder-Linde§wiese
zur Herstellung seiner Gesundheit weilende Herr
Emil Fischl, Besitzer des bekannten Maschinen-
und Werkzeugetablissements »Industriehof, Wien,
(V/y) und k. k. handelsgerichtlich beeideter Schi-
tzungskommissdr.  Sein gédnzlich unerwarteter
Tod erregte allgemeine Teilnahme auch in Ge-
schéftskreisen, in welchen Herr Fischl wegen
seines lautern und biedern Charakters, seines
konzilianten und liebenswiirdigen Wesens, seines
unermiidlichen rastlosen Fleifles und seiner stren-
gen Rechtschaffenheit grofle Achtung und Beliebt-
heit genofl. Der Verstorbene war, wie ja Vielen
bekannt, ein Selfmademan im wahrhaften Sinne des
Wortes. Als Sohn hochachtbarer, aber in beschei-
denen Verhdltnissen lebender Eltern — der Vater
war ein tiichtiger Volksschullehrer, der seinen
Kindern eine vortreffliche Erziehung zuteil werden
lie — kam der Verblichene nach Absolvierung
der Volks- und Biirgerschule aus Bohmen nach
Wien. Im Alter von 22 Jahren, wo die meisten
seiner Altersgenossen noch nicht so ernst denken,
etablierte sich der Verstorbene, nur von dem
einem Wunsche beseelt, sich eine anstidndige
Zukunft zu griinden, mit sehr bescheidenen Mitteln
und hob sein Geschidft immer mehr und mehr;
schliefdlich ging sein heifler Wunsch in Erfiillung
und er erbante sich sein eigenes Haus, den
»Industriehof« in der Margaretenstrae 121, wo
sich derzeit sein ausgedehntes, in der ganzen
Monarchie als eines der grofiten und renommier-
testen bekanntes Etablissement befindet.

Die Verkehrsentwicklung der Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn. Trotzdem das abgelaufene
Geschiftsjahr die hiochste Giiterbewegung gezeigt
hat, ist der Verkehr in den ersten Monaten dieses
Jahres weiter gestiegen. Eine merkliche Steigerung
zeigen gegenwdrtig vor allem die Kohlenversen-
dungen der Nordbahn. Sowohl die Beférderung
der Ostrauer als der ausldandischen Kohle hat zu-
genommen, was auf den steigenden Bedarf der
Industrie zuriickgefithrt wird.

Stand der Fahrbetriebsmittel der Oster-
reichischen Eisenbahnen. Der Stand der Fahr-
betriebsmittel der &sterreichischen Eisenbahnen
und osterreichischen Eisenbahnwagen-Leihgesell-
schaften umfaf’te am 31. Dezember 1904 im
ganzen 5983 Lokomotiven, 4652 Tender, 15.631 Per-
sonen- und 141.462 Lastwagen. Von diesen Fahr-
betriebsmitteln waren 29 Personenwagen und
4874 Lastwagen Eigentum fremder Parteien und
2613 Lastwagen hatten die Eisenbahnen teils von
osterr. Eisenbahnwagen-Leihgesellschaften, teils
von fremden Leihgesellschaften in Miete genommen.
Im ganzen ergibt sich gegeniiber dem Stande am
Schlusse des ersten Halbjahrs 1904 ein Zuwachs
von 13 Lokomotiven, 2 Tendern, 247 Personen-
wagen und 916 Lastwagen. Auf 1 km Betriebs-

lange entfallen 0.28 Lokomotiven, 0.22 Tender,
0.73 Personenwagen und 7.38 Giiterwagen.

Zahnradbahn Montreux - Glion. Ein aus
mehreren Biirgern von Montreux und den Syndicis
von Chatelard und les Planches gebildetes Komitee
bewirbt sich um die Konzession fiir eine direkte
Verbindung von Montreux nach Glion, mit der
Begriindung, daf} die Drahtseilbahn Territet-Glion
als einziger Bahnanschlufy fiir die Bergbahn Glion-
Caux-Rochers de Naye nicht mehr geniige. Das
von Ingenieur R. Zehnder-Sporry, Direktor
der Montreux-Berner Oberlandbahn in Montreux,
ausgearbeitete Projekt, das diesem Konzessions-
begehren zugrunde liegt, sieht den Bau einer
Zahnradbahn mit Abtscher Zahnstange vor, genau
nach den Normalien der Linie Glion-Rochers de
Naye mit Anschlufl an diese in Glion, so daf}
direkte Wagen von Montreux nach den Rochers
de Naye gefithrt werden konnten. Die neue Linie
von 80 cm Spurweite geht vom Bahnhof
Montreux auf Kote 398 m aus, unterfahrt im
Tunnel die Dorfer Pallens, Les Planches sowie
die Montreux-Berner Oberlandbahn, iiberschreitet
auf einem Viadukt die Bai von Montreux und er-
reicht auf Kote 470 m eine Haltestelle bei der
Kirche von Montreux ; weiterhin entwickelt sie
sich am Hange entlang und in einem Kehrtunnel,
um in die Station der Rochers de Nayebahn in
Glion auf Kote 692 m einzumiinden. Die gesamte
Linge der Strecke betrigt 2480 m und ihr mitt-
leres Gefille 118.5"/,, mit Hochststeigungen von
160°/,,. Dem Kostenanschlag ist Betrieb mittels
elektrischer Lokomotiven zugrunde gelegt, wozu
die Kraft von einem der benachbarten Elektrizitéats-
werke zu beziehen wire. Es ist aber nicht aus-
geschlossen, daf} auch die Dampflokomotiven der
Linie Glion-Rochers de Naye den Dienst auf der
neuen Linie besorgen. Die Kosten sind auf
1,280.000 Fr. oder 516.100 Fr. fir 1 km veran-
schlagt. Dieser im Verhiltnis zu anderen dhnlichen
Linien (Glion - Naye 295.700 Fr, Gornergrat
363.000 Fr., Vitznau-Rigi 410.000 Fr., Rorschach-
Heiden 382.000 Fr.) auflergewohnlich hohe Ansatz
erklart sich, nach dem Zehnderschen Bericht, aus
den hohen Enteignungskosten und den vielen
Kunstbauten ; er wird immerhin iibertroffen von
den kilometrischen Kosten der Jungfraubahn (1902)
mit 805.000 Fr. und der Pilatusbahn mit 546.000 Fr.
Das Komitee glaubt dessenungeachtet fiir das
Unternehmen eine Verzinsung von 5.4°/, annehmen
zu konnen.

~— Annoncen —%-

fiir die »Lokomotive« nehmen samtliche Annoncen-

Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die

Administration, Wien, 1V/,, Belvederegasse 5,
entgegen.
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Die beiden Stephenson und die Lokomotivwerke Robert Stephenson & Co.
Von Ing. C. M. Lew in, Nesselsdorf.
(Fortsetzung und Schluf}.)

Der grofle Erfolg der »Rocket«, welche bald
darauf (1830) fiir regelmafige Personenbeforderung
auf der Liverpool-Manchester-Bahn in Dienst ge-
stellt wurde, war es, welchem Georg Stephenson
und sein Sohn Robert die Bestellung fiir den
Bau zahlreicher Lokomotiven und Eisenbahnen
sowohl fiir das Inland als auch fiir das Ausland
verdankte. Im Jahre 1840 iibernahm Robert
Stephenson die von seinem Vater gegriindeten
Werke, nachdem beide in der Zwischenzeit iiber

300 englische Meilen Eisenbahnen geschaffen
hatten. Georg Stephenson wandte sich mehr
anderen Unternehmungen zu, wie z. B. dem

Bergwerksbetriebe und der rationellen Ausniitzung
desselben. Reich an Gold und Ehren — er war
1835 vom Konig der Belgier zum Ritter des
Leopoldordens ernannt worden zog er sich
1848 nach Tapton-House in der Nahe von
Chesterfield zuriick, wo er bis zu seinem Lebens-
ende wohnte. Hier beschiftigte er sich wohl noch
mit einigen Verbesserungen des Eisenbahnwesens;
doch war dem Nimmermiiden keine lange Zeit
vergonnt, die Friichte seiner Arbeit zu genieflen.
Denn noch im selben Jahre starb er an Brustfell-
entziindung, sechs Monate, nachdem er eine dritte
Ehe mit seiner fritheren Haushilterin einging.
Seine erste Frau Fanny Henderson starb 1 Jahr
nach der Hochzeit (1803), den einzigen Sohn —
Robert Stephenson — zuriicklassend; zum zweiten
Male heiratete er 1820 Elisabeth Hindmarsh, die
1845 starb ohne Erben zuriickzulassen.

Georg Stephenson wurde in Chesterfield’s
Kirche begraben, wo ein Gedenkstein zu seinem
Andenken errichtet wurde.

Sein Sohn Robert Stephenson spielte nicht
nur im Lokomotivbau eine fithrende Rolle, er war
auch gleichzeitig ein Eisenbahnbau-Ingenieur ersten
Ranges und ebenso auch ein kithner Bau-Unter-
nehmer. Schon beim Bau der ersten Bahn, der Liver-
pool-Manchester-Linie, besiegte er im Verein mit
seinem Vater die zahllosen Schwierigkeiten, die noch
dadurch vermehrt und vergréfert wurden, dafd
man mit der ganzen Arbeit nicht vertraut war
und Schritt fiir Schritt Neues, noch nie Dagewesenes
schaffen mufite. Tatsdchlich ist heute noch die
von den beiden Stephensons angenommene Spur-
weite in Anwendung. Auch wufite er andere, im
Eisenbahnbau vorkommende Schwierigkeiten, die
Fithrung der Trasse iiber Téaler, Schluchten und
Flilsse zu iiberwinden. Robert Stephenson war
es auch, der 1846/7 als erster die Rohrenbriicke
vorschlug, einen hohlen, geraden Briickenkérper,
der sich in der Mitte selbst zu tragen hat, ganz
wie ein Balken, der nur an beiden Endpunkten
aufliegt und einen inneren Raum von solchen
Abmessungen besitzt, daf} Lokomotiven bequem
durchfahren konnen. Die nach seinen Angaben
erbaute Britanniabriicke iiber die Meerenge von
Menai in North-Wales bewies die Ausfithrbarkeit
seiner wahrhaftig grofartigen Idee, die spiterhin
in mranigfachen Varianten am Kontinent ausgefiihrt
wurde.

Bei seines Vaters Tode (1848) erbte Robert
Stephenson dessen enormes Vermogen, welches
ihn zusammen mit seinem Privatbesitz fast zum
Milliondr machte. Er nahm jetzt persénlich Anteil
an der Politik und vertrat die Stadt Whitby im
Parlament. Er beschriankte sich nur mehr auf
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die Fithrung der Geschifte der Firma Robert
Stephenson & Co., welche unter seiner Leitung
stetig anwuchs, da er als Spezialist in eisenbahn-
technischen Fragen mit allen Eisenbahnunter-
nehmungen des In- und Auslandes in reger
Geschiftsverbindung stand. Sein und seiner Firma
Name war in Belgien, Frankreich, Schweden,
Aegypten und manchanderen Ldndern wohlbekannt.
Er war Triger vieler Auszeichnungen, war vom
Konig Leopold von Belgien und vom Konig von
Schweden dekoriert, war Ritter der franzdsischen
Ehrenlegion, Doktor der Staatswissenschaften zu
Oxford und Prisident des Instituts der Zivil-
Ingenieure. Er war seit 1829 mit Frances Sanderson,
die 1842 kinderlos starb, vermdlt. Inmitten der
Vorbereitungsarbeiten zu neuen, groflartigen Pro-
jekten, ereilte ihn, noch in der Vollkraft seines
Schaffens und seiner geistigen Spannkraft, im
Jahre 1859 der Tod; eine Lungenentziindung ver-
bunden mit Wassersucht raffte ihn im Alter von
56 Jahren hinweg. Er wurde in der Westmiinster-
Abtei, dem Begriabnisplatz der groflen Minner
Englands, begraben.

Welch gewaltiger Fortschritt auch zwischen
der ersten brauchbaren Dampflokomotive »Rocket«
und den modernen Schnellzugslokomotiven liegt,
so beruht der Lokomotivbau unserer in technischer
Beziehung so weit vorgeschrittenen Zeit doch nur
auf der Verbesserung und Vervolikommnung der
bei jener denkwiirdigen Maschine angewandten
Prinzipien. Trefflich charakterisiert Stephensons
Landsmann, Macoulay, der griofite Geschichts-
schreiber Englands, in seiner in alle Sprachen
iibertragenen und allgemein bekannten »History
of England«, die Idee der Verwendung des Dampfes
als neue Zugkraft. »Mit alleiniger Ausnahme des
Alphabets und der Buchdruckerkunst haben die-
jenigen Erfindungen, welche die Entfernungen ab-
kitrzten, zur Zivilisation des Menschengeschlechtes
am meisten beigetragen. Jede Vervollkommnung
der Kommunikationsmittel bringt die Menschheit
sowohl in materieller, als auch in moralischer und
intellektueller Hinsicht Nutzen und erleichtert nicht
nur den Austausch der verschiedenen Natur- und
Kunstprodukte, sondern triagt auch zur Beseitigung
nationaler und provinzieller Vorurteile und zur
engeren Verbindung aller Zweige der grofien
menschlichen Familie bei.« Und in der Tat gibt
und gab es keine Revolution die in ihrer Wirkung
mit jener verglichen werden koénnte, welche die
Lokomotive und mit ihr zugleich die Eisenbahn
durch ginzliche Umgestaltung und Beeinflussung
samtlicher Lebensverhiltnisse des Menschen herbei-
gefithrt hat.

Selbst nach der Erfindung Stephensons kostete
es schwere Arbeit, die Lokomotive technisch so
auszugestalten, dafl sie den téaglich steigenden
Verkehrsbediirfnissen zu entsprechen in der Lage
war. Wenn auch die Lokomotive im Grunde
weiter nichts ist, als eine auf Rdder gesetzte sehr
kraftig wirkende und auf den engsten Raum zu-

sammengedringte Dampfmaschine, in welcher alle
Teile so angeordnet sein miissen, dafl sie dem
Punkte, wo sie wirken sollen, moglichst nahe
liegen, so bedingt diese Voraussetzung im Verein
mit dem Umstande, daf} der Dampferzeuger gleich-
zeitig mitgefithrt werden muf}, Kkonstruktive
Schwierigkeiten in Menge, die langjahriges Studium,
theoretische Berechnungen und praktische Er-
probung der gewonnenen Resultate erforderten,
bevor eine Reihe von Typen auf den Markt
gebracht werden konnten, die einen hohen Grad
von Vollkommenheit aufweisen. Millionen an Lehr-
geld ist in allen Kultur-Landern bezahlt worden,
bevor man die heutigen Erfahrungen gesammelt
hat; doch es gibt eben kein Gebiet auf dem grofien
Felde der technischen Wissenschaft, wo nicht erst
die Kinderkrankheiten gliicklich tiberstanden werden
mufdten.

Es soll hier keine Schilderung der Entstehungs-
geschichte der modernen Lokomotive gebracht,
sondern nur noch kurz auf die Wirkungen hin-
gewiesen werden, welche die mit der Erfindung der
Lokomotivesoeng verbundene Einfithrung derEisen-
bahnen auf die Geschichte der Menschheit ausgeiibt
hat. In beredter Weise hat sich schon damals Heinrich
Heine in einem Brief aus Paris vom 5. Mai 1843
ausgesprochen, der in seinen Werken, unter
»Franzosische Zustidnde«, zu finden ist:

Heinrich Heines Brief vom 5. Mai 1843 aus
Paris: (Franzosische Zustdnde. Il. Bericht iiber
Politik, Kunst und Volksleben L 1)

»Die Eroffnung der beiden neuen Eisenbahnen
verursacht hier eine Erschiitterung, die jeder mit-
empfindet, wenn er nicht etwa auf einem sozialen
Isolierschemel steht. Die ganze Bevolkerung
von Paris bildet in diesem Augenblicke gleichsam
eine Kette, wo einer dem andern den elektrischen
Schlag mitteilt. Wahrend aber die grofle Menge
verdutzt und betdubt die duflere Erscheinung der
groflen Bewegungsmichte anstarrt, erfafit den
Denker ein unheimliches Grauen, wie wir es
immer empfinden, wenn das Ungeheuerste,
das Unerhorteste geschieht, dessen
Folgen unabsehbar und unberechenbar
sind. Wir merken blof}; dafl unsere ganze
Existenz in neue Geleise fortgerissen, fort-
geschleudert wird, daf} neue Verhidltnisse, Freuden
und Drangsale uns erwarten und das Unbekannte
{ibt seinen schauerlichen Reiz verlockend und
zugleich bedngstigend. So mufd unseren Vitern
zu Mut gewesen sein, als Amerika entdeckt
wurde, als die Erfindung des Pulvers sich durch
ihre ersten Schiisse ankiindigte, als die Buch-
druckerei die ersten Aushingebogen des gottlichen
Wortes in die Welt schickte. Die Eisenbahnen
sind wieder ein solches providentielles Ereignis,
das der Menschheit einen neuen Umschwung
gibt, das die Farbe und Gestalt des Lebens ver-
andert; es beginnt ein neuer Abschnitt in
der Weltgeschichte und unsere Generation
darf sich rithmen, dafl sie dabei gewesen. Welche
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Veranderungen miissen jetzt eintreten in unserer
Anschauungsweise und in unseren Vorstellungen!
Sogar die Elementarbegriffe von Zeit
und Raum sind schwankend geworden.
Durch die Eisenbahnen wird der Raum getotet
und es bleibt uns nur die Zeit iibrig. Hatten
wir nur Geld genug, um auch letztere anstidndig
zu toten! In vierthalb Stunden reist man jetzt
nach Orleans, in eben soviel Stunden nach Rouen.
Was wird das erst geben, wenn die Linien nach
Belgien und Deutschland ausgefiithrt und mit den
dortigen Bahnen verbunden sein werden! Mir ist,
als kidmen die Berge und Walder aller Lander
auf Paris angeriickt. Ich rieche schon den Duft
der deutschen Linden; vor meiner Tiir brandet
die Nordsee.«

Geradeso wie Stephenson, Vater und Sohn,
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens eine fithrende
Rolle gespielt haben, gelang es auch den von
diesen beiden groflen Miannern des gefliigelten
Rades gegriindeten Loko-
motivwerken sich eine her-
vorragende und tonange-
bende Position zu sichern.
Nach Robert Stephensons
Tode wurde die Firma
Robert Stephenson & Co.
in New-Castle von den
Verwandten des Hauses
Stephenson fortgefiithrt. Wie
frither zu Lebzeiten der
beiden Griinder manche
Neuerung hier ihren Ur-
sprung hat — die be-
kannte Stephenson-Steu-
erung sei als heute noch
gebrauchliche Methode der
Steuerungen hier rithmlich
erwdahnt — waren die alten
New-Castler-Werke auch spéterhin der Geburts-
ort so mancher weittragender Erfindung und
zahlreicher Vervollkommnungen im Lokomotiv-
bau, an dessen Ausbau rastlos und mit dem
Aufwand grofier Opfer an,Zeit und Geld gearbeitet
wurde. Das Geschift wuchs allmilig, aber stetig,
und ‘deckte nicht nur den Inlandsbedarf, sondern
exportierte auch grofle Mengen von Maschinen
nach allen Weltteilen. Nach einem, durch
mehrere Jahre in sehr beschleunigtem Tempo
sich ‘bewegenden Entwicklungsgange des Eisen-
bahnbaues, fand die Firma Stephenson & Co,
dafl die gegenwirtige Einrichtung ihrer Werke
kaum in der Lage sein konne, den Anforderungen

der modernen Produktion zu entsprechen. Lagen

ja die am Rande des Wassers gelegenen Werk-
stitten viel tiefer als das Niveau der Anschluf’-
bahn, wie dies aus dem Bild von der High-Level-
Briicke in New-Castle ersichtlich ist. (Die Aufnahme
ist am Dache des alten Gebdudes vorgenommen.)

Die Gesellschaft beschlof3 daher den Neubau
des Werkes an giinstigerer Stelle und im Jahre

1900 begann der Bau eines neuen, durchaus
modernen Gebdudes in Darlington, wo schon 1902
mit dem Bau von Lokomotiven begonnen werden
konnte. Das neue Werk liegt in gleicher Hohe
wie die Hauptlinie der North-Eastern-Bahn und
hat direkte Verbindung mit dem anstoflenden
Hafen von Middlesbro, und zeigt ein Vergleich
der alten und der neuen Werke von den grofien
Fortschritten auf dem Gesamtgebiete der Technik.
Was in den letzten Jahren an sinnreichen und
bewahrten Arbeitsmaschinen, Fabrikseinrichtungen
und Ausriistung auf den Markt gebracht wurde,
ist hier vertreten und das tadellos funktionierende
Werk vermag den hohen Anforderungen in
jeder Hinsicht zu entsprechen. Die hohen,
hellen, geraumigen, elektrisch beleuchteten und
mit Dampfheizung ausgestatteten Hallen stechen
von den dunklen, engen R&umen der alten
Werkstatten vorteilhaft ab und bilden eine moderne
Arbeitsstdtte, welche zum Vorteil des Eta-
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Fig. 1.
blissements die Arbeitsfreudigkeit der Arbeiter
fordern hilft.

Die Frontansicht des Gebdudes der neuen
Lokomotivwerke zeigt Abbildung 1, in welchem
die Geschiftsraume und Bureaus untergebracht
sind, und welche auch die gerdumigen
Konstruktionsbureaus enthalten. Fig. 2 zeigt die
Schmiede, welche eine fiir eine grofle Lokomotiv-
fabrik verhiltnismaflig kleine Ausdehnung hat.
Weit gerdaumiger ist die in Fig. 3 abgebildete
Montierung. Da beim Entwurf der Baupldne schon
angenommen wurde, dafl die Hebung der Loko-
motiven auf und von den Achsen nicht durch
Hebebdcke, sondern mit Hilfe von Laufkranen
erfolgen soll, wurde die Hohe der Hallen dem-
entsprechend vorgesehen und die Stirke der
Saulen des Eisenfachwerks fiir Tragung von
50 Tonnen Kranen entsprechend bemessen. Es hat
der Kran zweifache Vorteile: die Kosten sind
wesentlich geringer und ein weit wichtigerer Faktor
ist der, dafl die Gefahren fiir die Arbeiter beim
Hochnehmen bedeutend geringere sind.
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Fig. 4 zeigt die groflartig ausgestattete Dre-
herei, die zahlreiche moderne Behelfe, Raderdreh-
banke, Banke zum Ausdrehen von Radreifen, schwere

Fig. 2.

Support-Drehbédnke, Bohrfraismaschinenetc. enthilt.
Es ist auch geniigend Raum vorgesehen, um spéter
das Aufstellen neuer
Maschinen zu ermog-
lichen und gestattet der
geniigende freie Raum
leicht das Unter- und
Anbringen von Auf-
zugs-Sicherheitsvor-
richtungen, elektrische
Leitungen u. dgl. In
einem Teile der Dre-
herei stehen Werk-
zeugmaschinen, wobei
die neuesten Erzeug-
nisse dieses Maschinen-
bauzweiges vertreten
sind.

Da bei Erbauung
der neuen Fabriks-
anlage vorgesehenwar,
diese mit allen tech-
nischen Vorrichtungen
auszuriisten,  welche
eine moglichst rasche
Fertigstellung der Ar-
beiten ermdéglichen, hat
man bei diesen Werken
keine Kosten gescheut
und sind daher fast alle bewihrten Verbesserungen
und Erfindungen, die in das Gebiet des Lokomotiv-
baues fallen, hier aufzufinden; andererseits aber

wurde getrachtet, durch praktische Anlage der
materiellen Einrichtung des Etablissements, einen
rationellen und 6konomischen Betrieb zu erzielen.

Binnen - zwei Jahren
war der Bau dieses
Riesenwerkes vollen-

det, welches nicht nur
den alten Kundenkreis
sich zu erhalten ver-
standen hat, sondern

auch einen Lowen-
anteii am  Export-
geschaft an sich ge-
rissen hat.  Derzeit

haben die Lokomotiv-
Werke in Darlington
wichtige Auftrage fiir
indische, siiddamerika-
nische und chinesische
Bahnlinien in ihrem
Dossier, von-den gro-
fen  Inlandauftriagen
ganz abgesehen.

Es verdient auch
erwdhnt zu werden,
daf} die Firma Robert
Stephenson & Co.aufler

Eisenwerken in New-
Castle in den letzten
Jahren ausgedehnte? Schiffswerften und eigene

Trockendocks besitzt und ihren eigenen Hafen

Fig. 3.
zu Hebburu an der Tyne hat, wodurch sie von

Schiffahrtsgesellschaften nie in  unangenehme
Abhdngigkeit kommen kann Der 700 Fuf} lange
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Trockendock vermag ein ‘komplett armiertes
Kriegsschiff grofter Type aufzunehmen und hat
in ganz England nur zwei ebenburtlge Rivalen.

Grofie Aufgaben
hat der Lokomotivbau
schon gelost und noch
groflere, gewaltige Auf
gaben stehen ihm noch
bevor,welche derkiihne
Geist des XX. Jahr-
hunderts wird bewil-
tigen miissen. Daf}
dem Techniker als
Kulturtrager ersten
RangesderLowenanteil
zufallen wird, ist klar;
so wie frither wird ihm
auch heute wieder die
Zukunft der Mensch-
heit in die Hénde ge-
geben. Professor Krafts
Worte werden bald zur
Tatsache: »Nur der
Ingenieur ist zur Lei-
tung der gesamten
technischen Tatigkeit
des Staates, insbeson-
dere aber zur allmia-
ligen Ausgleichung der

jetzt  bestehenden

' sozialen Spannungen allein
geeignet.« (Das System der technischen Arbeit,
von Prof. Max v. Kraft, Graz.)

Fig. 4.

Die Leistungen amerikanischer Giiterzugslokomotiven.
Von Ing. Joh. Steffan.

Die amerikanischen Eisenbahnen stehen unter-
einander im\ scharfem Wettbewerb. Aus diesem
Grunde haben dieselben ihren Frachtenverkehr
moglichst 6konomisch eingerichtet, und tatsichlich
sind, trotz der in Amerika mehr als doppelt so
hohen Arbeitslohne, die Frachtsdtze billiger als in
Europa. Die groflartige Industrie Amerikas bedingt
einen Massenverkehr in Eisen und Kohle, denn
die beiden Zentren fiir Eisen (im Staate Illinois,
am Oberen See und in Alabama) liegen von
den Kohlenzentren (Pittsburg) in Pennsylvania
weit entfernt.

Um die Betriebskosten bei Massenfoérderung
herabzusetzen, findet man allenthalben in Amerika
mechanische Belade- und Entladevorrichtungen
vom Schiff in die Waggons und Lagerrdume. Die
Eisenbahnen selbst verwenden eiserne Kohlen-
und  Erzwagen von 45 t normaler und 50 t
maximaler Ladefihigkeit; diese Wagen sind alle
mit seitlich oder unten angebrachten selbsttitigen
Entladevorrichtungen und mit automatischen Luft-

druckbremsen versehen, welche alle vier Wagen- .

achsen mit- etwa 80°, abbremsen. Das Eigen-
gewicht der Wagen betrigt 16—18 t, so daf} die
amerikanischen Giiterziige mit durchschnittlich
72"/0 bis 75°, Nutzladung verkehren koénnen.
Die amerikanischen Eisenbahnen haben aus
eigenem Antriebe ihre Giiterwagen seit ca. 1890

mit der Luftdruckbremse ausgeriistet, und zwar
aus folgenden zwei Griinden:

1. Um bei den auflerordentlich schweren
Zigen noch mit groler Sicherheit fahren zu kénnen.

2. Um an Zugspersonal zu sparen, denn die
Besatzung der Ziige besteht aus blof} drei Mann,
welche im Schlufiwagen mitfahren, nidmlich ein
Zugsfithrer, ein Signalmann und ein Bremser.

Zur Beforderung der Lastziige auf Flach-
und Hiiggellandstrecken wurden frither, bis etwa
1895, meist 3/, und 3/, gekuppelte Lokomotiven
verwendet, doch konnten diese Lokomotivtypen
den fortschreitenden Anforderungen fiir schwere
Zuige nicht mehr geniigen, trotzdem man schon
3/, gekuppelte Lokomotiven baute, welche bei 66t
Adhésionsgewicht und 76 t Dienstgewicht die
Leistungen unserer schwersten europidischen %/,
und.- °/; gekuppelten Lokomotiven iibertreffen.
Tatsichlich ist die 3/, gekuppelte Lokomotive,
wegen zu geringer Leistungsfahigkeit, von allen
Hauptbahnstrecken wieder verschwunden, sie wird
nur mehr fiir leichtere Giiterziige und schwerere
Personenziige auf Strecken zweiten Ranges ge-
troffen. lhre Stelle als »Standard freight engine«
fir den Flachlandverkehr hat die %/, gekuppelte,
auch »Consolidation«-Type genannt, eingenommen.
Diese Type allein besitzt, bei geniigend einfachem
Bau und leichter Instandhaltung, noch ausreichend
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grofle Adhidsion, um die schwersten Lastziige zu
bewiltigen. Entsprechend grofle Raddurchmesser,
bis zu 1600 mm, gestatten im Vereine mit der
fithrenden Laufachse sehr hohe Fahrgeschwindig-
keiten. Tatsichlich werden derartige 4/, gekuppelte
Lokomotiven auf Gebirgsstrecken fiir Personen-
100 _km/st 'Fahr-

ziige nach Bedarf bis zu

geschwindigkeit verwendet.

geneigt, um eine grofle Boxtiefe bei nicht zu
hoher Kessellage (2895 mm iiber Schienenober-
kante) zu erreichen. Die Treibrader haben den
grofiten, bis jetzt bei vierfach gekuppelten Lokomo-
tiven, ausgefithrten Durchmesser von 1600 mm.
Um die Schleppsicherheit zu wahren, wird der
grobe Kolbenhub von 813 mm angewendet. Der
feste Radstand betrigt 5180 mm, der gesamte

—— 66—

e

Fig.

Fiirr Gebirgsstrecken mit Steigungen bis
1 : 30, kommen noch viel stdrkere Maschinen,
5/, und */; gekuppelt in Betracht, welche, besonders
auf den Linien der Atchison Topeka- und Santa
Fé-Eisenbahn, zu den klassischen Lokomotivtypen
Amerikas gefiihrt haben.

Als neuestes Beispiel einer modernen, */; ge-
kuppelten Lokomotive, sei jene der New York

1

Radstand 7900 mm. Samtliche Réder besitzen
Spurkrinze. Bei einem Zylinderdurchmesser von
584 mm, und einen mittleren Dampfdruck von
08 der Kesselspannung, ergibt sich eine grofite
Zugkraft von 20.800 kg, mit etwa 4'3-facher
Adhision. Das Adhésionsgewicht betragt 89 t,
das Dienstgewicht 99 t. Der zugehorige Tender
fafdt 26 m*® Wasser und 12 t Kohle, wobei er ein
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Fig.
Central- und Hudson River-Eisenbahn erwihnt,
welche auf der Weltausstellung in St. Louis die
starkste unter den */, gekuppelten Lokomotiven

war. (Abb. 1.) Der auflergewdhnlich starke, fiir
141 at Druck bestimmte Kessel hat einen Durch-
messer von 2032 mm. Er enthilt 458 Siederohre
von 571 mm aufleren Durchmesser, welche bei
4700 mm Lange, eine Heizfliche von 344 m?
ergeben. Die totale Heizfliche ist 363 m?% bei
52 m? Rostfliche. Die Feuerbox liegt iiber den
Réadern, nach vorne zwischen den Kuppelachsen

2.

Dienstgewicht von 63 t erreicht. Die Lokomotive
wird fiir schwere Ziige auf der Strecke von
Buffalo nach Albany verwendet.

Was amerikanische Giiterzugslokomotiven
seit Jahren im regelmafligen Fahrdienste zu leisten
haben, sei an einer dlteren 4/, gekuppelten Lokomo-
tive, der Brook’s Werke in Dunkirk, vom Jahre 1899.
fitr die Illinois Central-Eisenbahn gezeigt. (Abb. 2.)
Die Lokomotive besitzt ein fithrendes zweiachsiges
Drehgestell von 762 mm Laufraddurchmesser und
vier gekuppelte Treibrdder von 1448 mm Durch-
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messer. Der Kessel, dessen Mitte 2946 mm iiber
Schienenoberkante liegt, enthilt, bei einem kleinsten
Durchmesser von 2035 mm, 424 Stiick 2" Siede-
rohre von 4445 mm Liange, welche eine Heizflache
von 302 m? ergeben; dazu kommt die Feuerbox-
heizfliche von 24'5 m? somit eine totale Heizflache
von 326’5 m2% Da die Feuerbox wohl iiber den
Rahmen, aber noch zwischen den Ridern liegt,
so hat sie blof} eine lichte Weite von 1048 mm,
welche bei der betrachtlichen Lange von 3323 mm
doch nur 3'5 m? Rostfliche gibt. Das Verhiltnis
zur Heizfliche betragt bereits 1 : 93, fiir die
Leistung etwas ungiinstig. Die Dampfspannung
ist 148 at. Die Dampfzylinder, mit einem Durch-
messer von 584 mm bei einem Kolbenhub von
762 mm, geben mit 0'8 der Kesselspannung, eine
grofite Zugkraft von 21:200 kg, welche, bei einem Ad-
hiasionsgewicht von 87°6 t, einer 4'1-fachen Adhésion
entspricht, ein Wert, der bei Giiterzugslokomotiven
in Amerika in der Regel verlangt wird. Das
Dienstgewicht der Lokomotive allein betragt 1053 t,
jenes vom Tender 60 t. Die Zylinder haben
Kolbenschieber mit [ |formigen Grundringen, welche
jederseits zwei hochkantige Sprengringe tragen,
die durch aufgeschraubte Deckel befestigt werden.

Die geforderte und erreichte Leistung bestand
in der Beférderung eines Zuges von 1840t (ohne
Lokomotive und Tender) iiber eine Steigung von
1:140 = 7%,, mit einer Geschwindigkeit von

24 km/st. Nach der Clark’sghen Formel des
Zugwiderstandes Z = 2.4 + f;w und einem Ma-

schinenwiderstand von 4 kg pro t ergibt dies,
fiir das Gesamtgewicht des Zuges von 2005 ft
eine Zugkraft von 19890 kg, entsprechend einer
4:4-fachen Adhision, die auch bei ungiinstiger
Witterung durch kréftige, in Amerika allgemein
gebrauchte Luftdrucksandstreuer dauernd erhalten
werden kann. Dieser Geschwindigkeit entspricht
eine Leistung von 1450 PS oder 45 PS auf 1 m?®
Heizflache.

Auf der Pennsylvania-Eisenbahn konnte der
Verfasser anldflich seiner Studienreise im Herbste
1904 auf der viergeleisigen Hauptlinie zwischen
Altoona und Pittsburg, Kohlenziige in 10 Minuten
Distanz beobachten, bestehend aus 50 beladenen
Kohlenwagen, mit der bereits frither erwiahnten
Einrichtung zur Kohlenentladung und Bremsung.
Die Pennsylvania-Eisenbahn besitzt 47.000 Stiick
eiserner Kohlenwagen, welche bei 45 t Lade-
gewicht ein Leergewicht von 18 t haben.

Das Bruttogewicht eines solchen Kohlenzuges
kann zu 3000 t angenommen werden. Diese Ziige
werden von miRig starken, !/, gekuppelten
Lokomotiven befordert. Diese Lokomotiven sind
neuerer Konstruktion mit breiter Box und grofler
Rostfliche. Thre Hauptabmessungen sind folgende:

Zylinderdurchmesser 559 mm, Kolbenhub
711 mm, Treibraddurchmesser 1422 mm. Der
Kessel, der 2750 mm iiber den Schienen liegt,
hat einen kleinsten Durchmesser von 1765 mm,

und enthalt 373 Stiick 2 Siederohre von 4178 mm
Lange, welche eine Heizfliche von 248 m? ergeben.
Die totale Heizflache betridgt 263.5 m? die Rost-
fliche 45 m% Das Adhisionsgewicht ist 784 t,
bei einem Dienstgewicht von 877 t. Der feste
Radstand betragt 5042 mm, der gesamte 7544 mm;
die beiden mittleren Treibrdder sind ohne Spur-
krianze ausgefiihrt.

Zur Beforderung der oben erwdhnten Kohlen-
ziige von 3000 t Bruttogewicht ist auf der
Horizontalen eine Zugkraft von 9580 kg notwendig,
welche, bei 30 km Fahrgeschwindigkeit, eine
Leistung von 1045 Pferdestdrken erfordert, was
ohne Anstrengung des Kessels leicht geleistet
werden kann. Ueber Steigungen, zum Beispiel
itber die berithmte Horseshoe- (Hufeisen) Kurve,
welche in einer Steigung von etwa 1 : 75 liegt,
werden diese Ziige von drei Lokomotiven beférdert.
Ein groflartiges Bild des Massenverkehrs bot sich
dem Auge des Beschauers vom Scheitel der Kurve,
als Riickblick, wo drei solcher Kohlenziige von
je dreidieser Lokomotiven hinaufgeschoben wurden.
Nicht ungefédhrlich ist die Talfahrt in diesen Kurven;,
und nur mit Vertrauen auf die durchgehende
Luftdruckbremse wird etwas sorgloser gefahren.
Versagt jedoch die Bremse, dann kann der Fithrer
den Zug nicht mehr beherrschen, derselbe wiirde
entgleisen. Der Verfasser sah noch die Triitmmer
eines Zuges in der genannten Kurve liegen. Fiir
solche Fille haben die Amerikaner ihre eigene
Praxis. Riesige Fahrbare Dampfkrane, bis zu 90 t
Tragfahigkeit, heben die Maschinen und Tender
wieder in das Geleise zuriick. Falls der Defekt
ein zu grofler ist, werden die Eisenteile ab-
genommen und verladen, die hdélzernen Bestand-
teile in der Ndhe des Bahnkorpers dem Vergessen
preisgegeben.

Aufler den angefithrten taglichen Durch-
schnittsleistungen, hat die vorher besprochene
Lokomotive eine besonders beachtenswerte Leistung
hinter sich; sie zog einen Sonderzug im Gewichte
von 4710 t, bestehend aus 130 Kohlenwagen, auf
der 213 km langen Strecke von Altoona nach
Pittsburg; bei einer Hoéchstgeschwindigkeit von
30 km/st auf der Horizontalen, betrug die er-
forderliche Zugkraft 14100 kg mit einem Adhdsions-
koeffizienten von 56. Die Maschinenleistung
entsprach dabei 1560 PS, was 59 PS auf 1 m?
Heizfliche ergibt, jedoch nur bei der vorziiglichen
amerikanischen Kohle, mit der iiblich hohen Blas-
rohrwirkung noch erreichbar ist.

Was der unternehmungstiichtigeund energische
Amerikaner im Eisenbahnwesen leistet, zeigt sich
am glanzendsten im Bau und Betrieb der Pittsburg
& Lake Erie-Eisenbahn. Auf Anregung Carnegies
hat die Pittsburger »United States Steel Cor-
poration« eine eigene Eisenbahn von 250 km Linge
zwischen Pittsburg und dem Eriesee gebaut, welche
ausschliefilich fiir den Eisenerzverkehr dient.

Diese Eisenbahn hat eine starkste Steigung
von 1:135 mit einem kleinsten Kritmmungshalb-



— 120 —

messer von 198 m. Die verwendeten, 10 m langen
Schienen, wiegen 50 kg pro laufenden Meter. lhr
auf Massenverkehr angewiesener Transport be-
steht in der Beférderung von Ziigen von maximal
2443 t Bruttogewicht, welche eine zahlende Nutz-
last von 1880t einschliefien.

Die verwendeten Lokomotiven (Abb. 3) sind,
obwohl dlterer Bauart, doch die schwersten der
bis jetzt gebauten %/, gekuppelten Lokomotiven,
mit einem bis jetzt noch nicht erreichten durch-
schnittlichen Achsdruck von fast 26 t. Das Dienst-
gewicht dieser Lo-
komotiven betragt
1136t bei einem
Adhésionsgewicht
von '102'6 t. Der
besonders starke,
zylindrische Kessel
hat einen mittleren
Durchmesser von
2130 mm und ent-

B S
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Adhision, so dafl beim Anfahren noch geniigend
itberschiissige Kraft verbleibt, natiirlich unter den
dort iiblichen kraftigen Luftdrucksandstreuern.

Die in neuerer Zeit gebauten */; gekuppelten
Maschinen der Lake Shore & Michigan Southern-
Eisenbahn (Abb. 4) haben bei Leistungsproben
riesige - Ziige befoérdert. Diese Lokomotiven, mit
einem Dienstgewicht von 1036t bei 91t Ad-
hiasionsgewicht, haben eine Heizfliche von 368 m?
bei einer Rostfliche von 51 m%* Der Treibrad-
durchmesser ist 1422 mm, die Zylinderdurchmesser
585 mm, der Kol-
benhub 762 mm.
Der Kessel hat

einen Kkleinsten
Durchmesser von
2032 mm und liegt:
3022 mm  iber
Schienenober-
kante. Er enthdlt
460 Stiick 2“ Siede-

halt 406 Stiick 21/, rohre von 4740 mm
Siederohre von Lange. Die Kessel-
4572 mm Liénge, Fig. 3 spannung ist
deren  Heizfliche B3 141 at.

3333 m? ist. Die Boxheizflache ist 224 m? Diese Lokomotive beforderte beiden Leistungs-

die totale 3557 m% Die Dampfspannung betragt
15'5 at. Die Feuerbox steht iiber den Rahmen,
zwischen den Radern und gibt bei 3353 mm lichter
Linge und 1022 mm lichter Weite eine verhaltnis-
miBig sehr kleine Rostfliche von 342 m% Der
ziemlich kleine Treibachsdurchmesser ist 1372 mm,
welcher bei dem aufdergewohnlich grofien Kolben-

proben zwischen Ashtabule und Youngstown auf
der Durchzugsroute von Cleveland und Eriesee
nach Pittsburg, einen Zug von 100 Wagen von
6140 t Gewicht, mit 26 km/st Geschwindigkeit auf
der Horizontalen, entsprechend einer Zugkraft
von 18.400 kg. Der Adhisionskoeffizient betragt
dabei noch immer 49. Die erforderliche Leistung
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Fig. 4

hub von 813 mm, einen ungewdhnlichen Tiefgang
des Triebwerkes bedingt. Der Durchmesser der
Dampfzylinder von ‘610 mm ist wohl der grofite
aller bis jetzt ausgefithrten Dampfzylinder fiir
Zwillingslokomotiven. Fiir die Beforderung eines
2000 t schweren Zuges iiber eine grofite Steigung
von 1:35 mufd eine Zugkraft von 22.840 kg auf-
gewendet werden, entsprechend einer 4'5fachen
Adhision. Nach den Zylinderabmessungen ist die
maximale Zugkraft, mit 0'8 des Kesseldrucks ge-
rechnet, 27.100 kg, entsprechend einer 3-8fachen

ist 1770 PS, entsprechend 4'8 PS auf 1 m? Heiz-
fliche. Das Anfahren des Zuges kann nur mit
geringer Beschleunigung, wegen des geringen
Ueberschusses der vorhandenen Adhidsion fiir die
maximale Zugkraft erfolgen. (Ueber kleine Stei-
gungen am Endbahnhof wurde nachgeschoben.)
Dieselbe Lokomotive beforderte jedoch auf der-
selben Probestrecke in der Gegenrichtung einen
Zug von 54 Wagen mit 3870 t Bruttogewicht, iiber
eine Steigung von 2°,, = 1:500. Dabei steigert
sich die Zugkraft auf 19.700 kg mit einer Aus-
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niitzung der Zugkraft bis zu 1: 44 des Adhisions-
gewichtes. Ein Anfahren auf dieser Steigung wird
wegen sehr geringen Ueberschusses an Adhédsions-
zugkraft, auch bei kréftigem Sandstreuen, sich
sehr langsam vollziehen. Bei einer Geschwindig-
keit. von 25 km/st betragt die Leistung bereits
1820 PS oder 49 PS auf 1 m? Heizfliche. Fiir den
Betrieb wurde die Leistung mit 3600 t Belastung
in jeder Richtung festgesetzt, welches wohl die
bis jetzt im Flachlandverkehr erreichte Hochst-
leistung im Zugsforderungsdienst darstellt.

Welche Leistungen sind nun von den be-
riithmten */; gekuppelten Lokomotiven der Atchison
Topeka & Santa Fé-Eisenbahn zu erwarten? Diese
Lokomotive, deren Abbildung und Beschreibung
im ersten Hefte dieser Zeitschrift auf Seite 12
enthalten sind, verkehrt hauptsachlich auf der
Strecke Pueblo—Santa Fé, die nach dem Rotanpaf}
hinauf, lange Steigungen von 1:29 aufweist. An-
genommen, daf} fiir diese schwierige Gebirgsbahn
eine 4:5fache Adhésion notwendig ist, erhalt man
23.500 kg Maschinenzugkraft. Das Dienstgewicht
der Lokomotive mit Tender betragt 204 t, so daf}
eine Nutzlast von 436t am Tenderhaken ge-
rechnet, ausreichend sicher beférdert werden kann.

Die neueste Erscheinung der amerikanischen
Giiterzugslokomotiven ist die auf der Weltaus-
stellung zu St. Louis ausgestellt gewesene 2<%/, ge-
kuppelte Mallet-Lokomotive der Baltimore & Ohio-
Eisenbahn, (s. Heft 5, Jahrg. I). Diese Lokomotive ist
fiir den Nachschubdienst {iber das Alleghanygebirge
zwischen Connelsville und Cumberland bestimmt, wo
Steigungen bis 1: 75 und Kriitmmungen von 200 m
Halbmesser vorkommen. Das fiir die Adhision
ganzlich verfiigbare Dienstgewicht der Lokomotive
betrdgt 152 t, das Tendergewicht 65t, beide zu-
sammen 217 t. Die verfiigbare Zugkraft, bei Ver-
bundwirkung, von 32.000 kg entspricht einer
4-68fachen Adhésion. Die Maschine allein kann
somit eine Zuglast von 1800 t bewailtigen; da sie
jedoch nur im Nachschiebedienst verwendet wird,
kann, mit Hilfe der an der Spitze befindlichen
1/; gekuppelten Normallokomotive, eine Zugkraft
von 2700t noch mit Sicherheit beférdert werden.

Die Normallokomotiven der Baltimore & Ohio-
Eisenbahn sind fast genau gleich jener der
Pennsylvania-Eisenbahn. Sie konnen daher einen
solchen 2700t Zug auf der Horizontalen ange-

langt, mit Leichtigkeit allein weiter beférdern.(Wie es
auch beim Beispiele der Pennsylvania-Eisenbahn ge-
zeigt wurde.) Die in Balde stattfindenden Leistungs-
proben diirften diese Berechnung bestatigen.

Die amerikanischen Riesenlokomotiven werden
in der Regel sehr hoch beansprucht und sind, im
Verein mit der guten Ausniitzung der Fahrbetriebs-
mittel, die Ursache der billigeren amerikanischen
Frachttarife, welche trotz der doppelt so hohen
Arbeitslohne, im allgemeinen niederer als bei uns
in Europa sind.

Ein Vergleich mit den europdischen Verhilt-
nissen ist nicht leicht, weil die Voraussetzungen
verschieden sind. Bei uns kommen hohe Leistungen
von Giiterzugslokomotiven nur auf Gebirgsstrecken
vor, wo wir in Oesterreich allerdings die starksten
Lokomotiven von Europa haben. Die geringe
Ladefahigkeit der Giiterwagen, ihr Mangel an
durchgehenden Bremsen, die geringe Widerstands-
kraft der Zug- und Stofivorrichtung lassen im
Flach- und Hiigellande nur kleine Leistungen auf-
kommen. Auf vielen Flachlandstrecken kann nicht
einmal die neue 3/, gekuppelte Lokomotive aus-
geniitzt werden, wegen zu grofler Zugsldangen.
Das Maximum der Zugsleistung sind hier 1000 t
mit dieser Lokomotive. Fiir einen 3000 t Zug, der
in Amerika 2 Mann Maschinen- und 3 Mann Zugs-
personal hat, brauchen wir mindestens 3 Ziige
mit 6 Mann Maschinen- und 15 Mann Zugs-
personal, bei bedeutend geringerer Geschwindig-
keit, wegen der unzuverldassigen Bremsung durch

Handkraft. Dafd dabei die Beférderungskosten
ungleich hoher sind, als in Amerika, ist einzusehen.
Hier liegt somit die Ursache der geringen

Oekonomie unserer Eisenbahnen im volkswirt-

schaftlichen Sinne.

Ferner sieht man, dafl eine amerikanische
eingeleisige Bahn mehr Giitertransport bewaltigen
kann, als unsere zweigeleisigen Hauptbahnen,
welche ihre Strecken durch zahlreiche leicht be-
ladene und langsam fahrende Giiterziige blockieren.
Welches Mafl von Zugs- und Tonnenkilometern
auf den amerikanischen viergeleisigen Strecken
geleistet wird, iibersteigt jeden anndhernden Ver-
gleich. Der Anblick und die Durchfahrt durch
einen solchen Riesenverkehr ist fiir jeden, der
den bescheidenen Verkehr auf den europdischen
Bahnen kennt, ein geradezu iiberwaltigender.

Die Osterreichische automatische Vakuum-Schnellbremse.
(Fortsetzung.)

Einrichtung eines Bremswagens.

Auf der durchgehenden Bremsleitung I (Fig. 1),

welche anden Stirnseiten desWagens in Kuppelungs-
schlauche K endigt, ist ein Schnellbremsventil AT
mit Hilfsbehilter h angebracht.- Unterhalb oder in
der Nahe desselben, zweigt die Leitung Il zum
Bremszylinder B ab. An der Abzweigstelle der

Rohrleitung Il befindet sich das Drosselungsstiick d
und der Absperrhahn a. Der Sonderbehilter R
steht durch die Leitung Il mit dem Bremszylinder,
durch die Leitung Illa mit der Entbremsluftklappe E
in Verbindung. Um die Bremse vom Zuge aus im
Gefahrfalle betédtigen zu konnen, zweigt von der
durchgehenden Rohrleitung | die Rohrleitung lla
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ab, welche in das Innere des Wagens fithrt*)
Das obere Ende dieser Leitung schliefit ein Ventil N,
das sogenannte Notbremsventil ab. Dieses Ventil
steht durch einen Drahtzug mit dem Zugkasten Z
in Verbindung, von dem mehrere im Gange oder
auch in den Abteilen des Wagens angebracht
sind. Durch Ziehen an dem aus dem Zugkasten
herabhangenden Handgriff wird das Notbrems-
ventil N geoffnet, wodurch Luft in die Bremsrohr-
leitung einstromt und somit die Bremse in Tatig-
keit gesetzt wird.

a) Beschreibung des Doppelluftsaugers und des

Lokomotivluftsaugers.

Der Doppelluftsauger (Fig. 2, Fig.2a) besteht aus
dem Gehiduse 4, welches mit den Diisen 3,2 und 1
zwei Luftsauger, den grofien und den Hilfsluftsauger,

siule verhindert. Der Saugraum kann durch den
Luftschieber 8 mit der Auflenluft in- oder aufder
Verbindung gebracht werden. Der Luftschieber
(Bremsschieber) 8 sitzt mit dem Schmetterling-
Dampfschieber 7 auf der gemeinsamen Spindel 9.
Beide Schieber werden gleichzeitig mit dem Hand-
griff 10 bewegt. Am Gehéduse des Doppelluft-
saugers ist die Bremsklappe b befestigt, welche
durch das Rohr Il mit dem Lokomotivluftsauger
und der zu den Bremszylindern der Lokomotive und
des Tenders fithrenden Rohrleitung in Verbindung
steht. Der Lokomotivluftsauger (Fig 3) besteht
aus dem Gehiuse 28, der Diise 26, dem Riick-
schlagventil 27 und dem Dampfventil 25. Die
Bremsklappe b wird beim Anschlagen des Hand-
griffes 10 an den Daumen 11 geoffnet. Der Brems-
handgriff 10 hat vier Hauptstellungen und zwar:
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Fig. 1.

bildet. Der Kanal 5 des Gehduses steht durch
das Rohr 18 mit dem Schraubendampfventil in
Verbindung. Der Dampfzutritt zum grofien Luft-
sauger 3, 4 wird durch den Schmetterlingsschieber 7,
zum Hilfsluftsauger durch ein eigenes, Kkleines
Ventil mit Griff 6, geregelt. Die Verbindung der
Diisenraume mit dem Saugraum und der an den-
selben angeschlossenen Wagenbremsleitung | er-
folgt iiber zwei Riickschlagventile 16, 15. Ueber
dem zweiten Riickschlagventil 15 sitzt ein Re-
duktionsventil W, welches die Erzeugung einer
Luftverdiinnung von mehr als 52 cm Quecksilber-

*) Bei.Wagen, welche noch in Ziige mit einfacher
Vakuumbremse eingestellt werden, zweigt die Rohrleitung
lla nicht von der Wagenbremsleitung 1, sondern von der
zum Bremszylinder fithrenden Zweigleitung Il ab.

»Bremse los«, »Fahrt«, »Wagenzug gebremst«
und »Alles gebremst«.

In der Stellung »Bremse los« (Fig. 4) lafit
der Dampfschieber 7 Dampf zum grofien Luftsauger
3 und 4, zustrémen. Der Luftschieber halt den
Saugraum von der Auflenluft abgesperrt. Diese
Stellung wird beniitzt, um die Bremse eines Zuges
in Bereitschaft zu setzen, oder nach einer Brem-
sung rasch zu entbremsen, d. h. die Luftverdiin-
nung in der Bremse des Wagenzuges rasch zu
erzeugen.

In der »Fahrt«-Stellung (Fig.5) sperrt der
Dampfschieber den Zutritt des Dampfes zu dem
groflen Luftsauger, der Luftschieber den Zutritt
von Luft in den Saugraum ab. Die erzeugte Luft-
verdiinnung wird in dieser Stellung des Brems-
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handgriffes durch den Hilfsluftsauger 1 und 2, einstromenden Luft durch den Hilfsluftsauger statt.
nach entsprechendem Einstellen des kleinen Dampf-  Dies hat zur Folge, daf} in den Zwischen-

Fig. 2.

ventiles 6, aufrecht erhalten.
Die »Fahrt«-Stellung
wird eingenommen, inso-
lange sich die Bremse in
Bereitschaft befindet.

Inder Stellung »Wagen-
zug gebremst« (Fig. 6)
héalt der Dampfschieber den
Dampfzutritt zum grofien
Luftsauger abgesperrt, der
Luftschieber dagegen ver-
bindet den Saugraum mit
der Aufenluft, wodurch das
Zerstoren der Lufverdiin-
nung im Saugraum und der

Fig. 2a.

daran anschlieRenden Wagenbremsleitung | erfolgt. stellungen, zwischen »Fahrt«und »Wagenzug
Gleichzeitig findet ein teilweises Absaugen der gebremst, in welchen Stellungen ein mehr . oder



weniger gedrosseltes Zustromen der Luft statt-
findet, ein allméhliges Zerstéren der Luftver-
diinnung erzielt wird, und zwar so, daf} einer
bestimmten ' Stellung "des’ Bremshandgriffes ein

oder zu ermifigen. Die Stellungen zwischen

sFahrt« und »Wagenzug gebrems t« werden

zur Regulierung der Geschwindigkeit auf Gefdll-

strecken oder zum Anhalten in Stationen oder
vor Signalen beniitzt.

In der Stellung »Alles

gebremst« (Fig. 7) wird

R ) in der Wagenbremsleitung

N == die Luftverdiinnung voll-

4 e A standig zerstort, und wird
“HONITAN 52/ N 474’%”'—/%(%”/“ gleichzeitig durch Oeffnen
) 2723 [\ = =2 W!!! - der Bremsluftklappe b Luft
2 NI R ; Gz in die Unterteile der Loko-
N \ED = motiv- und Tenderbrems-

zylinder eingelassen, somit
auch die Lokomotiv- und
Tenderbremse angezogen.
Wird der Bremshand-
griff aus der »Fahrt«-
Stellung rasch auf »Alles

Kanale-
M@ wm Lujt-und Damplschicher.

# wn Luflsaugergehause

Fig. 5.
ganz bestimmter Grad der Zerstorung der Luft-

verdiinnung entspricht. Diese Eigenschaft des
Luftsaugers ermoglicht -es, den . Bremsdruck in
beliebiger Weise. und Aufeinanderfolge zu erhohen

——

Eg 4.

gebremst« gebracht, so findet ein
plétzliches und heftiges Einstromen der
~ Luft in die Wagenbremsleitung statt,
“II was das Auslosen der Schnellbrems-
ventile bewirkt. (Schnellbremsung.) Die
rasche Intdtigkeitsetzung der Bremse
_wird vorgenommen, wenn ein rasches
oder plotzliches Anhalten bewirkt
--werden soll. ,

b) Beschreibung des Bremszylinders.

Der Bremszylinder (Fig. 8) besteht
aus einem auf zwei Zapfen beweglich
aufgehingten zylindrischen Korper 1, in
welchem sich ein Kolben 2 m Kolben-

stange 3 befindet. Der Deckel 4 schlieffit den
Zylinder nach oben luftdicht ab. Die Abdicht-
tung des Kolbens gegen - die' Zylinderwandungen
wird durch einen Ring, welcher sich bei der Auf-




Fig. 6.
wirtsbewegung des Kolbens ab-
rollt (Rollring 5) bewirkt. Die
Kolbenstange ist in einer Stopf-
biichse 8 luftdicht gefithrt. An
einer Flansche des Zylinders ist
unten das Kugelventil q mit der
Schlauchabzweigung i angebracht.
Das Kugelventilgehduse besorgt
die Verbindung des Raumes unter
dem Kolben mit jenem ober dem
Kolben. In dem Verbindungskanal
ist ein  Kugelventil eingebaut,
welches luftdicht den Oberteil
gegen den Unterteil des Kolbens
abschliefit. An die Schlauchabzwei-
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gung i a'ng-eschl,ossené ; Sschlénche ver-

. binden. den. Bremszylinder mit . der
.. Wagenbremsleitung und einem  zylin-

drischen Behdlter R (Sonderbehilter),
welcher als Vergroflerung des Raumes
oberhalb des Kolbens dient. Die Wir-
kungsweise = des . Bremszylinders ist
folgende: Wird Luft aus-der Wagen-
bremsleitung I, somit auch aus- der
Leitung Il gesaugt, so pflanzt sich die
erzeugte Luftverdiinnung nicht nur in
den Raum unter dem Kolben, sondern
auch infolge Abhebens des Kugelventils
von seinem Sitz in den. Raum ober

- »
W \
i >
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Fig. 8.
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den Kolben und den mit denselben verbundenen
Sonderbehilter R fort. Die im Raume ober dem
Kolben und dem Sonderbehilter erzeugte Luft-
verdiinnung ist jedoch um ca. 2 bis 3 cm geringer
als jene im Raume unter dem Kolben und den
Rohrleitungen 1 und 1, da zum Aufheben des
Kugelventils, infolge einer Schwere, oberhalb
desselben eine hohere Luftverdiinnung erzeugt
werden muf}, als unterhalb desselben. Wird die
Luftverdiinnung in den Rohrleitungen I und Il und
somit auch im Raume unterhalb des Kolbens ganz
oder nur teilweise zerstort, so wird das Kugel-
ventil auf seinen Sitz fest angeprefit,
daher der Luftzutritt in den Raum
ober dem Kolben und dem Sonder-
behilter verhiitet werden.

Die Dichtheit zwischen dem Raum
ober und unter dem Kolben ist so her-
gestellt, dafl die Luftverdiinnung im
Raume ober dem Kolben und dem
Sonderbehilter, bei gestattetem Luft-
zutritt zum Kolbenunterteil, einen Abfall
von héchstens 2 c¢m in 15 Minuten
aufweist, d. i. in ca. 6 bis 7 Stunden
zerstort ist. Die Folge des Luftzutrittes
zum Raume unter dem Kolben ist, dafd
derselbe angehoben wird und durch
Vermittlung des an seine Kolbenstange
angeschlossenen Bremsgestianges die
Bremsklotze mit voller oder mafliger
Kraft an die Radreifen geprefit, je nach-
dem die Zerstorung der Luftverdiinnung
ganz oder nur teilweise stattgefunden
hat. Wird die eingestromte Luft wieder
ganz abgesaugt, so erfolgt das Nieder-
sinken der Kolbens und das Losen der
Bremse. Da wie frither erwahnt wurde,
die im Raume oberhalb des Kolbens
erzeugte Luftverdinnung um 2 bis
3 cm Kkleiner ist als jene unterhalb des Kolbens,
so wird das Niedersinken des Kolbens durch eine
von oben nach unten wirkende Kraft bewirkt.

¢) Schnellbremsventil.

Das Schnellbremsventil (Fig.9) bestehtaus einem.

gufleisernen Gehiuse 5, in welchem ein auf einer
Kautschukmembrane aufgehdngtes Glockenventil 6
und eirie Klappe 11 eingebaut sind. An den Deckel
des Gehiuses ist mittels eines Schlauches ein
Hilfsbehalter h angeschlossen. Die Klappe 11
kann durch den Daumen 12, arretiert werden,
falls es notwendig wird, das Schnellbremsventil
aufer Titigkeit zu setzen. Das Glockenventil
besitzt unten und oben seitlich je ein Loch. Das
obere Loch hat zirka den halben Durchmesser
des unteren. -

Im Schnelibremsventil sind 3 Rdume zu unter-
scheiden: der Raum | unterhalb des Glocken-
ventils, anschlieffiend an die ‘Wagenbremsleitung,
der Raum IV oberhalb des Glockenventils mit
dem Hilfsbehdlter h, schlieflich der Raum \'

oberhalb der Klappe 11 und um das Glockenventil
herum. Der Raum unter der Klappe 11 ist mit der
duferen Luft stindig in Verbindung. Zur Verhiitung
des Eindringens von Staub und Schnee ist das
Staubfilter 13 angebracht.

Die Wirkungsweise des Schnellbremsventils
ist folgende: Wird Luft bei Inbereitschaftsetzung
der Bremse oder bei dem Entbremsen aus der
Wagenbremsleitung ausgesaugt, so pflanzt sich
die Luftverdiinnung durch das untere Loch des
Glockenventils auch in den Raum IV fort. Wird
die Luftverdiinnung in der Rohrleitung langsam,
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d.i. bei einer Betriebsbremsung, zerstort, so wird
auch gleichzeitig dasselbe im Raume [V statt-
finden. Das Glockenventil bleibt daher in Ruhe.
Erfolgt jedoch die Zerstérung der Luftverdiinnung
rasch in der Rohrleitung und im Raume I, so kann
durch das enge Loch unten im Glockenventil
die Zerstorung der Luftverdiinnung im Raume Y
nicht gleichzeitig erfolgen. Die Folge wird sein,
dal das Glockenventil durch den Ueberdruck
von unten sich hebt, und somit die Réaume |
und V mit einander in Verbindung bringt. Da in
dieser Zeit die Luftverdiinnung im Raume I noch
nicht vollstindig zerstort ist, so wird auch im
Raume V eine Kleine Luftverdiinnung entstehen,
welche geniigt, dafl die Klappe 11 aufgeht und
Luft in das Schnellbremsventil und Wagenbrems-
leitung einstromen kann. Dadurch ist erreicht, dafd
zu jedem Bremszylinder die Auflenluft auf dem
kiirzésten Wege zustromt und daher eine rasche
Vollbremsung, die sogenannte »Schnellbremsung«

“bewirkt. Bei angehobenem Glockenventil 6, hat

die Luft nur durch das obere kleine Loch Zutritt
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zum Hilfsbehélter h, woraus folgt, dafl das
Glockenventil solange hdangen bleibt, bis im Hilfs-
behilter h die Luftverdiinnung vollstandig zerstort

ist (zirka 5 Sekunden). Ist dies geschehen, so fillt
das Glockenventil, als auch die Klappe 11 nieder,
wodurch wieder der Anfangszustand erreicht ist.

(Fortsetzung folgt).

GiSandblh B

%% Betrieb.

Beaufsichtigung der Personenwagen. Die
Generaldirektion der bayrischen Staatseisenbahnen
hat neuerdings folgende bemerkenswerte Ver-
fiigung an ihre Dienststellen erlassen: »Bei der
Beaufsichtigung und Instandhaltung der Personen-
wagen ist darauf besonderes Augenmerk zu richten,
dafl nicht durch Wagenteile, die lose geworden
sind oder in ihren Fithrungen zuviel Spielraum
haben, wahrend der Fahrt Gerdusche hervor-
gerufen werden, die die Reisenden beunruhigen
oder ihnen unangenehm werden konnen. Derartige
Geridusche werden namentlich veranlaf3t durch lose
Vorhangstangen, Schutzrohren fiir die Notbrems-
ziige, Lampenglasglocken, Blechverschalungen
der Heizkorper, durch Wasserkannen, Flaschen
und Trinkglaser, die nicht fest in ihren Haltern
sitzen, ferner durch mangelhaft gefiihrte Fenster,
Ventilationsschieber, Platznummernschilder, Dampf-
heizungsreguliergestinge, Zug-, Stofi- und Brems-
vorrichtungen, durch schlechtpassende Tiiren,
mangelhaft verbundene Faltenbalge, unrichtig
aufeinandergelegte Uebergangsbriicken, nicht ge-
schmierte Aufhdngevorrichtungen der Faltenbilge
usw. Das Wagenaufsichts- und Schaffnerpersonal
hat, sofern es nicht selbst in der Lage ist, den
Schaden sofort zu beseitigen, nach Einlauf des
Wagens in eine Station, wo Gelegenheit zur Aus-
besserung und Behebung der Méngel besteht,
Meldung an die zustindige Stelle zu erstatten.
Die Werkstiatten haben dafiir zu sorgen, daf}
derartige Schiden umgehend behoben werden.«

Der Wettbewerb zweier russischer Bahnen
um die Gewinnung des Personenverkehrs. Da
die Moskau-Windau-Rybinsker Bahn einen direkten
ununterbrochenen Verkehr zwischen St. Petersburg
und Kiew unterhdlt, haben die Siidwestbahnen
die Zige ihres direkten Verkehrs St. Petersburg-
Kiew von Wilna iiber Ssarny geleitet, wodurch die

von diesen Ziigen zu durchlaufende Strecke um.

100 Werst abgekiirzt und der Fahrpreis dement-
sprechend billiger geworden ist.

Damit ist allerdings immer noch nicht Klar-
gestellt, auf welcher Strecke das Reiseziel schneller
und billiger erreicht werden kann. Aber es ist
schon ein erheblicher Fortschritt, dafl man in
Rufiland jetzt auch anfingt, auf die Schnelligkeit

und Bequemlichkeit der Beférderung der Reisenden
so weitgehende Riicksicht zu nehmen. Das hat
in diesem Fall der Wettbewerb der Privatbahn
zuwege gebracht!

,__._____ ——
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Ein Eisenbahnviadukt fiir die Ausstellung
in Mailand im Jahre 1906. Der Bau eines grofien
zweigeleisigen Eisenbahnviaduktes, der die beiden
auseinanderliegenden Teile der Ausstellung im
Neuen Park und auf dem Geldnde der Piazza
d’armi miteinander verbinden soll, ist in Aussicht
genommen und der Firma Banfi in Mailand iiber-
tragen worden. Der Viadukt wird 1170 m lang,
nimmt seinen Ausgangspunkt bei der sogen.
Montagnola im Neuen Park und geht dann eben
fort bis zum Arco del Sempione, wo die Steigung
beginnt, die 5 m erreicht. Der Viadukt hilt sich
in dieser Hohe, wiahrend der ganzen Fahrt tiber
den groflen Verschiebebahnhof bei der Porta
Sempione und senkt sich dann zur Piazza d’armi
bis zu einem Punkt, wo sich einer der Eingédnge
der Ausstellung befinden wird. Die Teile am
Viadukt, die in Uebereinstimmung mit der Strafle
und der Station sein sollen, werden in Eisen, die
anderen Teile in Holz ausgefithrt. Mit den Bau-
arbeiten wird bald begonnen werden, um die Bahn
zur Beforderung der Ausstellungsgegenstinde in
die verschiedenen Gebaude, die im Parco errichtet
werden, fertig zu haben.

Das Recht auf eine Schlafstelle. Eine sowohl
Reisende als auch Eisenbahngesellschaften interes-
sierende Frage gelangte kiirzlich vor einem engli-
schen Gericht zu Entscheidung. Ein Reisender,
nebenher bemerkt Rechtsanwalt, fuhr im Dezember
1904 mit zwei Freunden auf der Great Western-
Bahn nach Lostwithiel in Cornwall ; fiir die Riick-
fahrt losten sie Karten I. Klasse und bestellten
gleichzeitig drei Schlafwagenplitze, in der Vor-
aussetzung, dafl der Zug den Fahrplinen gemifd
Schlafstellen, allerdings in beschriankter Zahl
(limited sleeping accomodation), fithre. In Ports-
mouth angelangt,” wollten sie die Schlafstellen
aufsuchen; da hier jedoch kein Platz vorhanden
war, sagte man ihnen, dafl in der Station Newton
Abbot Vorsorge getroffen wiirde, wo auch tatsich-
lich ein Wagen angehdngt wurde. Die beiden



— 128 —

Freunde des Kligers fanden Platz, nicht so dieser
selbst, der mit einem Sofa von 5 Fufl 9 Zoll Lange
vorlieb nehmen mufte, wihrend er selbst 6 Fuf}
midt. Er als der Jiingste iiberlief} seinen Freunden,
von denen einer in gleicher Grofle, der andere
aber noch grofler sei, die Plitze. Sein Diener fand
in einem Abteil lll. Klasse gute Nachtruhe, die
der Klager in der I. Klasse vergeblich suchte. Er
verlangte daher von der Eisenbahngesellschaft
die Zahlung des Preisunterschiedes zwischen der
I. und 1II. Klasse. Nach weiteren Gegenfragen und
Auseinandersetzungen wies der Richter den Kldger
kostenpflichtig ab.

7\
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Eingelaufene Biicher. Aus dem techn. Ver-
lag Otto Lippmann, Dresden-Trachau erschien:
»Flichenberechnungen, Korperberechnungen, Ge-
wichtsberechnungen im Maschinenbau«. Fiir den
Metallarbeiter und fiir Werkfithrer bestimmt, bietet
das handliche Biichlein in knappster Form eine
vollig zweckentsprechende und fiir jedermann
leichtverstandliche Anleitung der iiberschriebenen
Berechnungsarten, wobei insbesondere die Aus-
wahl der jeder einzelnen angeschlossenen Rech-

=

nungsbeispiele eine ungemein praktische zu nennen
ist. Besonders hervorzuheben ist auch die muster-
giltige Anordnung und klare Uebersichtlichkeit
des Rechnungstoffes im Drucke, worauf bei dhn-
lichen Anleitungen in der Regel viel zu wenig
Sorgfalt verwendet wird.

Das Biichlein, das auch mehrere oft benétigte
einschlagige Tabellen enthdlt, kann zum Selbst-
unterricht wie auch zur niitzlichen praktischen
Verwendung jedermann wiarmstens empfohlen
werden.

Im selben Verlag erschienen auch: »Berech-
nungen der Wechselrader zum Gewindeschneiden
auf der Drehbank« ferner ein knapper Jahrgang
»Die Rundschrift«, sowie »Schriftvorlagen« fiir
den Zeichner, alles billigste Schriftchen, auf welche
beziiglich Anlage und Druckausfithrung das oben
gesagte nur zu wiederholen ist.

~&=— Annoncen —=-

fiir die »Lokomotive« nehmen samtliche Annoncen-
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die
Administration, Wien, 1V/,, Belvederegasse 5,
entgegen.
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Die ¥/, gekuppelte Giiterzug-Tenderlokomotive der Lokalbahn-Aktiengesellschaft

Miinchen.
Von Georg Lotter, Miinchen.

Die allgemeine Anordnung der %/, gekuppelten  einen auf dem Rahmen stehenden Kessel mit tiefer
Giiterzug-Tenderlokomotiven der Lokalbahn- Feuerbiichse, endlich durch Unterbringung der
Aktiengesellschaft Miinchen, welche im Jahre Wasservorrite in einem besonderen, zwischen die
1904 von der Lokomotivfabrik Krauf & Co., Rahmenbleche eingebauten Behilter.

= A Ao

Miinchen, A. G. erbaut wurden, ist aus Fig. 1 DerRahmen ist als Innenrahmen ausgebildet
ersichtlich. und besteht aus zwei durchgehenden 9010 mm

Die Maschinen sind gekennzeichnet durch langen Blechen von 25 mm Stirke, welche durch
gute Kurvenbeweglichkeit, welche durch einen Quer- und Lingswinde in solider Weise versteift
kurzen, festen Achsstand bei Parallelverschiebung sind. Die Federn sind in der Ebene der Lagermitten
der zweiten und vierten Achse erreicht wird, durch ‘in der aus Fig. 2 ersichtlichen Weise angeordnet:
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sie sind bei der I. und Il., sowie bei der IIl. und
IV. Achse durch Liangshebel verbunden, auflerdem
konnen die Liangsfedern der Vorderachsen ihre
Spannung durch eine Querfeder ausgleichen, so
dafl der Rahmen in drei Punkten aufgehdngt ist.

Zwischen die Federgehidnge ist iiber den
drei vorderen Achsen ein Wasserbehilter eingebaut,
welcher sich iiber der Rahmenoberkante auf
2100 mm verbreitert und so den unter dem
hochliegenden Langkessel gegebenen Raum zur
Unterbringung eines Wasservorrates von 6 m?
nutzbar macht. Seitlichen Wasserkdsten gegen-
iiber besitzt diese Anordnung die Vorziige einer
tieferen Schwerpunktslage und eines besseren
Ausblicks auf die Strecke vom Filthrerstand aus.

Die Kohlen sind in einem 16 t fassenden
Behilter hinter dem gerdumigen Fithrerhaus unter-
gebracht.

Der Kessel ist auf dem Rahmen sitzend
angeordnet. Verwirklichung grofler Rostflachen bei
bequem bedienbaren Rostlangen, leichte Herstell-
barkeit der Seitenwdnde von Feuerbiichse und
Feuerbiichsmantel, Einschrankung der Stehbolzen-
briiche, endlich gute Zuginglichkeit der Schlamm-
l6cher, aller Stehbolzen und Stemmnéhte sind
die Vorteile, welche das allmidhliche Verlassen
der Kessel mit schmalen und langen Biichsen und

hat eine durch die Achsenanordnung bedingte
Linge von 2900 mm; der Massenausgleich ihres
rotierenden Teiles erfolgt in den Trieb- und
Kuppelrddern, da das erforderliche Gegengewicht
in den Triebriddern allein wegen des geringen
Radsterndurchmessers nicht untergebracht werden
konnte. Die Kuppelstangen arbeiten bei den
verschiebbaren Achsen auf zylindrischen Zapfen
mit Ansitzen, wodurch Gleichheit zweier Kuppel-
achssitze erzielt wird. Die Lager samtlicher Stangen
sind nachstellbar.

Die Heusinger-Steuerung mit gerader Kulisse,
Bauart von Helmholtz, ist auenliegend. Da die
Schieberschubstange an dem Voreilhebel »mit
schriagem Antrieb« angreift, sind zur Erzielung
gleicher Schieberauslenkungen und damit gleicher
Dampfwirkung fiir beide Fahrtrichtungen die Wege
des Steines auf der Kulisse verschieden grof3
gewihlt. Die Dampfverteilung erfolgt durch einfache,
nicht entlastete Flachschieber aus Gufleisen mit
sehr breiten, seitlichen Lappen. Die Schmierung
der Schieber und Kolben wird durch einen Nathan-
Auftrieboler betdtigt.

Ausriistung. Die Lokomotive ist mit
Exter’'scher Wurfbremse augeriistet, welche die
Rider der drei vorderen Achsen einseitig bremst.
Der seitlichen Verschiebbarkeit der zweiten Achse

i
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Fig.

die Einfithrung der auf dem Rahmen stehenden
Kessel mit angendhert quadratischen Rostflichen
veranlassen.

Der Kessel ist mit der Rauchkammer auf
einem Blechtriger aufgesattelt und mit Riicksicht
auf seine hohe Lage von 2700 mm fiiber Schienen-
oberkante mit zwei kraftigen Strebestangen gegen
das Rahmenvorderteil abgesteift. Hinten ist er in
einfacher Weise durch zwei Bronzegleitlager unter
dem Feuerbiichsring unterstiitzt.

Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen,
der obere Teil des Feuerkastens ist zylinderisch
gestaltet. Die Decke der kupfernen Feuerbiichse
ist grofitenteil mit Stehpolzen verankert;ihr vorderes
Teil ist durch kurze bewegliche Langsbarren aus
Stahlgufl abgesteift. Die sonstige Verankerung
der Kesselwinde erfolgt mittels Querstangen und
Winkelblechen nach der iiblichen deutschen Bauart.

Die Maschine. Die aufienliegenden Zwillings-
zylinder greifen mit Riicksicht auf die groflen und
rasch wechselnden Kolbenkrifte mit Pratzen in die
Ausschnitte der Rahmenbleche ein, um die Schub-
Inanspruchnahme der Zylinder- Befestigungsschrau-
ben zu verringern. Die schwedischen Kolben aus
geprefitem Stahl haben zur besseren Fiithrung
nach vorne durchgehende Stangen. Die Stahlgufi-
kreuzkopfe gleiten in zwei Linealen. Die Triebstange

2.

ist durch Querbeweglichkeit der die Bremsklotze
verbindenden Traverse Rechnung getragen.

Vor die Rider der zweiten und dritten Achse
kann Sand mittels eines Sandstreuers, Bauart
Rihosek, gegeben werden, welcher im Gegensatz
zum Gresham’schen Sandbldser auch das Sanden
durch Schwerkraft mittels eines gewdohnlichen
Handhebels gestattet. »

Die Speisung des Kessels erfogt durch zwei
Korting’sche Sicherheitsinjektoren von 7 und 9 mm
Diisenweite.

In der Rauchkammer ist ein Korbfunkenfanger,
Bauart Thomas, angebracht.

Endlich ist die Maschine mit Dampfheizungs-
Einrichtung fiir den Zug und einem Latowski’schen
Dampflautewerk ausgeriistet.

Die Hauptabmessungen und Gewichte sind
in folgender Tafel zusammengestellt:

Spurweite . . 1435 mm
Rostfliche 17 X 118 . 2°0 m?
Feuerberuhrteﬁelzﬂache derBuchse 85 »
Feuerberiihrte Heizfliche der Siede-

rohre . . . 101°79 »
Gesamte Hexzflache . 11029 »
Mittlerer Kesseldurchmesser. 1500 mm
Siederohre *'/,; Anzahl 225 Stiick
Linge zwischen den Rohrwinden. 3600 mm
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Dampfdruck 12 kg/cm?
Zy]mderdurchmesser 540 mm
Kolbenhub . 560 »
Trlebraddurchmesser 1110 »
Zugkraft 06 *° . 10590 kg.
Vorrite an Wasser . 6 m?

» » Kohlen . 16t

Leergewicht. 452 t
Dienstgewicht bei vollen Vorraten 572 »
Reibungsgewicht bei mittleren Vor-

riten . 532 »
Gesamt-Achsstand 4200 mm
Fester Achsstand. . . 3000 »
Ganze Linge iiber die Puffer 10540 mm

Automobilbetrieb auf der Wiener Stadtbahn.

Seit Jahren schon werden andauernde Ver-
suche gemacht, den Motorbetrieb auch im Eisen-
bahnwesen rationell zu gestalten, und wiederholt
schon hat die Fachpresse zu dieser wichtigen
Frage Stellung genommen. Es ist unzweifelhaft,
daf’d fiir wenig frequentierte Bahnen oder einzelne
Zuge, fur Kleinbahnen insbesondere, die Lésung
der Rentabilitidtsfrage rasch erledigt wire, wenn
der teuere Dampflokomotivenbetrieb durch den
Motorwagen ersetzt wiirde. Wiahrend englische
Eisenbahngesellschaften z. B. hier unternehmender
vorgehen, geht der Gang der Dinge in den Lindern,
wo der Staat das Eisenbahnmonopol zum grofiten
Teil in Hdnden hat, mit einer sehr bedauerns-
werten Langsamkeit vor sich.

Im Vordergrund des Interesses steht jetzt
die Stadt Wien, welche vor einer durchgreifenden
Reorganisation der Stadtbahn steht. Es diirfte
darum fiir unsere Leser von Interesse sein, wenn
wir hier einen Aufsatz veroffentlichen, den Herr
A. Fischer in der »F. Pr.« zu dieser Frage ver-
offentlicht.

Sowohl die Eigentiimlichkeit der kreisformigen
Anlage der Wiener Stadtbahn, welche wieder ihre
Ursache in den lokalen Verhiltnissen hat, sowie
auch die trotz ziemlich bedeutenden Verkehrs total
ungeniigend finanziellen Ergebnisse sind, schreibt
der Verfasser, die Ursachen, weshalb schon seit
lingerer Zeit an eine einschneidende Aenderung
der Betriebsart gedacht wird. Die beziiglichen
Vorschldge und Projekte, welche Fachleute und
Laien, Einzelne und Korporationen machten,
miinden aber meist in eine und dieselbe Unwahr-
scheinlichkeit: In die totale Elektrisierung der
Wiener Stadtbahn.

Abgesehen von den technischen Schwierig-
keiten, welche die Umgestaltung der als Dampf-
vollbahn gebauten Stadtbahn mit sich bringen
wiirde, und den damit eng verbundenen kolossalen
Mehrkosten wire es aber erst fraglich, ob auch
damit dem angestrebten Zwecke einer durch-

greifenden praktischen Verkehrsreform entsprochen .

werden konnte. Die bisherigen, bekanntlich sehr
umfangreichen Versuche haben wenigstens eine
Gewiflheit in dieser Richtung nicht geboten. Da-
gegen hat sich aber inzwischen ein anderer wich-
tiger Grundsatz unumstéfliche Geltung verschafft.

Bei dem rap;den Aufschwunge, den der
Automobilismus im allgemeinen und die Bewail-

tigung schwerer Lasten im besonderen macht, ist
eine intensive Anwendung auf den Elsenbahnbetneb
sehr aktuell geworden. Speziell der Verkehr auf
Lokalbahnen, zu denen auch mehrere Wiener
Stadtbahnlinien zu rechnen sind, wird und muf}
von dem Automobilbetriebe beeinflufit und refor-
miert werden, was ja auch in vielen Lindern
besonders in Ungarn, geschieht.

Ein Hauptmoment ist hierbei der bedeutend
verbilligte Betrieb. Ebenso wie die Verkehrsbe-
diirfnisse der einzelnen Stadtbahnlinien verschieden
sind, so wird und mufl naturgemifl auch der
Betrieb und die Betriebskraft verschieden sein,
wenn man aufler den ideelen, auch materielle Re-
sultate erzielen will, mit anderen Worten, wenn
man aufler einer Verbesserung des Verkehrs auch
einen finanziellen Erfolg anstrebt.

Dieser Vorkenntnis verdankt zweifellos der
Entschlufl mafdgebender Faktoren, Versuche mit
verschiedenen Motorwagensystemen zu machen,
seine Entstehung. Denn es ist selbstverstandlich,
dafl niemand in ernsthafter Weise den Betrieb
aller Stadtbahnlinien mit Motorwagen beabsichtigt.
Auch die zeitweilige Einschiebung von Motor-
ziigen in den Vollbetrieb mit Dampflokomotiven
diirfte aus Riicksichten der Verkehrssicherheit
kaum ins Auge gefal’t werden. Dagegen wire es
aber zweifellos von vitalster Bedeutung fiir die
minder frequentierten Linien, wenn diese mit
leichten Antomobilziigen in kurzen Intervallen be-
fahren wiirden, anstatt einen Dampfbetrieb von
Lokobahnen fiinften oder sechsten Ranges auf-
zuweisen, wie es gegenwirtig der Fall ist.

So riickhaltlos wir auch die Vorteile des
elektrischen Betriebes fiir eine moderne Stadtbahn
anerkennen miissen, so ist doch nicht aufler Acht
zu lassen, dafl die Umwandlung einer als Voll-
dampfbahn gebauten und betriebenen Eisenbahn
in eine elektrische, eine fast ebenso grofle Summe
verschlingen wiirde, als der Bau derselben schon
zu teuer fiir den elektrischen Betrieb veranlagt
war. Es wire also ein doppelter Verlust: einesteils
die unniitz ausgegebenen hohen Baukosten und
andererseits die umstindliche Umwandlung der
Betriebsart. Es ist daher bei unseren notorischen
Eisenbahn-Finanzkalamititen eine Utopie zu
nennen, wenn fiir das gesamte Netz der Wiener
Stadtbahn der sofortige elektrische Betrieb verlangt
wird. Andererseits ist nicht zu leugnen, daf die



— 132 —

meisten Bauobjekte, wie z. B. Viadukte, Tunnels etc.
durch Beibehaltung des jetzigen Betriebssystems,
das ist der Dampfbetrieb mit kompletten Zugs-
garnituren und schweren Gebirgslokomotiven in
nicht zu langer Zeit schweren Schaden leiden
miiRten. Als ein ganz akzeptabler Mittelweg er-
scheint daher auch, von dieser Seite aus betrachtet,
der Modus, auf einigen Linien kleinere Ziige mit
leichteren Lokomotiven und auf den Seitenlinien,
wie oben erwihnt Automobilziige einzufithren. Die
hierbei in Betracht kommenden Systeme lassen
sich in zwei Gruppen einteilen, ndmlich in Ex-
plosionsmotore und Dampfmotore.

Die erstgenannte Gruppe diirfte nach den
bisherigen Erfahrungen, welche man mit den heute
in Betracht kommenden Systemen machte, nur
sehr schwer und hochstens in besonderen Fillen
beim Eisenbahnbetriebe Eingang finden. Die Zu-
kunft scheint vielmehr den mittels Dampf ange-
triebenen Motorwagen zu gehoren; von diesen
sind es wieder vornehmlich drei Systeme, welche
praktische Bedeutung fiir Eisenbahnen erlangt
haben, und zwar das System Turgan-Foy, de Dion-
Bouton und Komarek. Am weitesten voraus ist,
hat daher viel Wahrscheinlichkeit auf Einfithrung,
das einheimische System Komarek, nachdem
dasselbe iiber die Anfangsschwierigkeiten ldngst
hinaus ist und sich auf mehreren Lokalbahnen
als praktisch, sowohl in Bezug auf Leistungs-
fahigkeit als auch Betriebssicherheit, erwiesen hat.
Auf den Strecken der niederdsterreichischen
Landeseisenbahnen sind derzeit fiinf oder sechs
Motorwagen dieses Systems in Betrieb und duflert
sich die Verwaltung sowohl beziiglich des Motor-
betriebs auf der Pielachtalbahn wie auch auf der
Lokalbahn Ginserndorf-Gaunersdorf und auch die
andern in Betracht kommenden Verwaltungen zu-
friedenstellend. Speziell auf der letztgenannten
Strecke, die Steigungen bis zu 19 Prozent aufweist,
fordert ein grofler Motorwagen das grofle Eisen-
gewicht und auflerdem eine Anhédngelast von drei
bis vier vollbesetzten Wagen, zirka 40 Tonnen,
mit einer Geschwindigkeit von 25 Stundenkilo-
metern. Die Betriebsrechnung ergibt bei dem
Umstande, dafl weniger Personal, ferner weniger
Kohle und weniger Bauabniitzung bei diesen
Motoren in Betracht kommen, eine Verbilligung
von zirka 30 bis 40 Prozent gegeniiber der frii-
heren Betriebsart. Viel wichtiger fallt jedoch der
Umstand in die Wagschale, daf} die Motorwagen
viel haufiger verkehren konnen und infolgedessen
die Hebung des Gesamtverkehrs eine weit inten-
sivere ist, als frither. Aehnliche Resultate haben
mit diesem Motorensystem auch die Lokalbahnen
Oderberg (Bahnhof)-Oderberg (Stadt), Polnisch-
Ostrau—Hruschau u. a. gemacht.

Fiir den Betrieb auf der Wiener Stadtbahn
mufl allerdings eine eigene Type konstruiert
werden, welche von den in Gebrauch stehenden
Lokalbahnen in mehrfacher Hinsicht abweichen
wird. Die jetzt im Gebrauch stehenden Motorwagen,

System Komarek, bestehen aus einer vorderen,
geschlossenen Plattform, auf welcher sich der
Dampfkessel samt allen Armaturen und die erforder-
lichen mechanischen Vorrichtungen zur Bedienung
der Maschinen durch den Motorfithrer befinden.
An diese Plattform schlieBen sich ein Kkleiner
Gepicks- und Postraum und an diesen zwei Ab-
teile fiir je 35 Personen an, auf welche wieder
eine gedeckte Plattform folgt. Die Lange des
Wagens betrigt 102 Meter, die Breite 3 Meter
und die Hohe 264 Meter. Die Wagenabteile haben
Fliigelventilation und Dampfheizung, der Antrieb-
mechanismus besteht aus einer Verbundmaschine
mit Anfahrvorrichtung, System Gélsdorf, welche
ganz so wie bei gewdhnlichen Lokomotiven kon-
struiert ist. Diese Anwendung des normalen An-
triebes hat sowohl fiir die Betriebsfithrung als fiir
die Betriebssicherheit ganz besondere Vorteile.
Durch diese kann namlich der Motorfiithrer nicht
nur dieselben Vor- und Riickwidrtsbewegungen
wie bei der Lokomotive machen und dieselben re-
gulieren, sondern er kann auch in Fallen plotzlicher
Gefahr eben so leicht Kontredampf geben.

Eine ahnliche Konstruktion hat das besonders
in Frankreich sehr beliebte Motorensystem Turgan-
Foy, dessen Fabrikation fiir Oesterreich die
Simmeringer Waggonfabrik iibernommen hat. Dort
sind mehrere Typen fiir den Betrieb auf Eisen-
bahnen im Bau, und speziell fiir den Dienst auf
der Wiener Stadtbahn diirfte ein 14'8 Meter langer
und 29 Meter breiter Dampfautomobilwagen in
Betracht kommen, welcher zirka 50 Personenplétze,
nebst Gepick- und Manipulationsraum aufweist.
Dieser Dampfwagen wird mit einer zirka 70 HP.
Compound-Maschine, mit Steuerung ausgestattet
(verbessertes System Foy) und einem Turgan-
Kessel von 28 Quadratmetern Heizfldche. Dessen
Bruttolast wird sich in dienstfertigem Zustande
auf zirka 27 Tonnen stellen. Die Motorwagen fiir
die Wiener Stadtbahn sollen in Zukunft zirka
120 HP. stark, also nicht nur fiir einen zirka
40- bis 50-sitzigen Coupéwagen, sondern auch
noch fiir einen Anhingewagen mit demselben
Fassungsraum ausreichend stark sein und allen
Anforderungen an Steigungsbewiltigung usw. voll-
kommen entsprechen.

Was das dritte der in Betracht kommenden
Dampfsysteme, namlich das System de Dion-Bouton,
anbelangt, so kann nur berichtet werden, daf} die
ungarische Firma Ganz & Co. sich in jiingster
Zeit bemitht, um es mit allen Anforderungen
unserer Eisenbahnbehorden in Einklang zu bringen.
Von seiten der hiesigen Generalreprasentanz de
Dion-Bouton werden einige vollkommen ent-
sprechende Typen fiir den Eisenbahnbetrieb in
Aussicht gestellt und wird darauf hingewiesen,
daf} auf den Linien der elektrischen Metropolitain-
Stadtbahn in Paris schon eine ganze Reihe von
solchen Dampfautomobilwagen, allerdings vorerst
nur zum Kontroll- und Reparaturdienst, eingefiihrt
sind.
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Die Osterreichische automatische Vakuum-Schnellbremse.
(2. Fortsetzung.)

Beschreibung des Drosselungsstiickes.

Das Drosselungsstiick besteht aus einem
zweiteiligen Gehduse, in welchem sich ein kleines,

das Aussehen einer Dose (Fig. 5), bei Wagen ist der
untere Teil des Gehduses des Drosselungsstiickes
zu einem Absperrhahn ausgebildet, wihrend

Kuppelventil.

L—
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der obere, ein Kreuzstiick bildend, das Schnell-
bremsventil trdgt. Der Raum oberhalb des Teller-
ventils kommuniziert direkt mit der Rohrleitung,
welche zum Luftsauger fithrt, der Raum unterhalb
des Tellerventils mit dem Unterteil der Brems-
zylinder. Wird Luft aus der Rohrleitung gesaugt,
so pflanzt sich die erzeugte Luftverdiinnung, indem
das Tellerventil angehoben wird, auch rasch in
den Raum unterhalb desselben fort. Wird die
Luftverdiinnung beim Bremsen oberhalb des Teller-
ventils rasch zerstért, so kann die eingestromte
Luft durch das Loch im Tellerventil nicht ebenso
rasch unter dasselbe und in den Bremszylinder-
Unterteil gelangen, d. h. die Fiillung des Brems-
zylinder-Unterteiles mit Luft erfolgt etwas verzogert,
bei Wagen in etwa 6 Sekunden, bei Personenzugs-
Lokomotiven und Tendern in etwa 10 Sekunden.

Die Verzogerung des Lufteintrittes in die
Bremszylinder-Unterteile ist bei Wagen notwendig,

' Drosselungsstiick. l

mit einem Loch versehenes Tellerventil befindet.
Bei Lokomotiven und Tendern hat das Gehiuse

um die Bremsung derselben gleichmiafiger im
Zuge zu verteilen, bei Lokomotiven und Tendern



um die beiden erst dann vollzubremsen, bis die
Vollbremsung des letzten Wagens eines aus zirka
30 Wagen bestehenden Zuges, erfolgt ist. Durch
diese Einrichtung ist erreicht, dal der Zug bei
Schnellbremsungen gestreckt bleibt, was fiir das
stofllose Stehenbleiben notwendig ist.

Aus der Beschreibung der Einzelteile der
Bremse ldf3t sich leicht die Gesamtwirkungsweise
derselben erldutern.

a) Laden der Bremse.

Wird der Bremshandgriff in die Stellung
»Bremse los« gebracht, so erzeugt der grofle Luft-
sauger L in allen Raumen der Bremse der
Wagen eine Luftverdiinnung von 52 cm?® wodurch
die Bremse in Bereitschaft gesetzt wird. Bei der
Lokomotiv- und Tenderbremse besorgt das Aus-
saugen der Lokomotiv-Luftsauger 1, sowohl beim
Laden der Bremse, als auch wéhrend der Fahrt.
In der »Fahrtstellung« wird die erzeugte Luft-

Feuerlose Lokomotive mit

Erlduterungsbericht:

Das System der feuerlosen Lokomotiven
besteht darin, daf der Feuerherd, wie er bei
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verdiinnung durch den entsprechend eingestellten
Hilfsluftsauger aufrecht erhalten.

Bewegt der Lokomotivfithrer den Brems-
handgriff langsam gegen die Stellung »Wagenzug
gebremst«, so wird die Luftverdiinnung in der
Wagenbremsleitung und dem Bremszylinder-Unter-
teilen bis zu einem bestimmten Grade, je nach
der Stellung des Bremshandgriffes, zerstort und
somit die vom Lokomotivfithrer gewiinschte Brems-
wirkung erreicht.

Wird der Bremshandgriff rasch in die
Stellung »Alles gebremst« gebracht, so tritt die
Schnellbremsung ein, d. h. die Schnellbremsventile
treten in Tatigkeit und bewirken ein rasches An-
ziehen der Bremse mit voller Kraft. Gleichzeitig
wird durch die gedffnete Bremsluftklappe b, die
Luftverdiinnung in den Lokomotiv- und Tender-
bremszylinder-Unterteilen zerstért und somit auch
die Lokomotiv- und Tenderbremse angezogen.

zwei gekuppelten Achsen.

eine solche Warme mitzuteilen, welche zur Er-
zeugung des Dampfquantums geniigt, das fiir die
Titigkeit der]Lokomotive erforderlich ist, wird in

gewdhnlichen Lokomotiven iiblich ist, durch die
Nutzbarmachung der Warmekapazitdt des Wassers
beseitigt ist. Der feuerlose Kessel ist ein gewdhn-
liches Wasserreservoir. Um dem Wasser in letzterem

das bis zu 3/, seines Volumens angefiillte Reservoir
unter einem Drucke,” hoher als der in demselben
erforderliche Druck, ein Dampfstrom aus einem

stationdren Kessel geleitet. Die Injektion von
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Dampf hat gegeniiber der von heilem Wasser
den Vorteil der gleichmafigen Erwdrmung des
Reservoirwassers. Da nun der Siedepunkt einer
Fliissigkeit umso hoher wirkt, je grofier der Druck
auf dieselbe ist, so erhdlt die Wassermenge
hierdurch eine Temperatur, deren Hohe von der
Widerstandsfahigkeit des Kessels abhingig ist. In
diesem Falle wird der Kessel von einer stationiren
Kraftanlage von 8 Atm. Ueberdruck gespeist, ist
aber fiir einen Druck von 10 Atm. konstruiert.

In dem Mafle, als durch die Tatigkeit der
Maschine, also durch die Abnahme des Dampfes
tiber der Wasserflache und durch die Abkiihlung
der Wassermasse infolge der Einfliisse der dufieren
Temperatur, der Druck im Reservoir sinkt, kann
sich immer neuer Dampf von stets geringerer
Spannung bilden. Aus diesem Grunde erhilt die
feuerlose Lokomotive verhiltnismaRig grofle Dampf-
zylinder, um bei dem niedrigsten Kesseldruck
noch eine grofle Zugkraft ausiiben zu konnen.

Die Wirkungsweise der Lokomotive selbst
ist wie bei jeder anderen Lokomotive, bietet aber
in der Bedienung der Maschine den grofien Vorteil,
daf} nur ein Mann hierzu erforderlich ist, indem
das Heizen wegfillt und somit jede Gefahr einer
Explosion ausgeschlossen ist.

Hauptabmessungen:
Zylinderdurchmesser 400 mm
Kolbenhub . 350 »
Raddurchmesser. . 700 »
Achsenstand . . 1500 »
Dampfdruck .10 Atm.
Kesselwasser . . 3750 1
Leergewicht ca. . 108 t
Dienstgewicht ca. 143 t

Kessel. DerKessel ist bei dieser Lokomotive
ein gewo6hnliches Heiflwasserreservoir, welches vor
der Ablieferung einer Kaltwasserdruckprobe mit
15 Atm. gepriift wird. Ueber diese amtliche Abnahme
wird ein Attest ausgestellt.

Der Kessel wird mit allen nétigen und
gesetzlich vorgeschriebenen Sicherheitsapparaten,
wie Sicherheitsventil, Wasserstandszeiger und
Probierhahnen versehen.

Zur eventuellen Reinigung ist an der Stirn-
seite ein Mannloch angebracht.

Die Isolierung des Kessels geschieht durch
Auftragen von Kieselguhrmasse bei angewdrmtem
Kessel, auflerdem erhdlt der Kessel einen Blech-
mantel. :

Die Blechdicken der Rundschiisse betragen

14 mm, die des vorderen und hinteren gewdlbten .

Kesselbodens 20 mm. Alle Rundnietnihte erhalten
einfache, alle Langsnietndhte doppelte Nietreihen.

Der Regulator zur Dampfentnahme fiir die
Zylinder befindet sich am Dom und ist mit einem
Dampfsammelrohr versehen.

Unterbau. Der Unterbau besteht aus zwei
Hauptrahmenplatten von 15 mm Dicke und diver-
sen, mit Winkeleisen armierten Querversteifungen.

Vorn und hinten sind kriftige Pufferbohlen an-
gebracht.

Eine vordere und hintere Querversteifung
dienen gleichzeitig als Kesseltriger.

Feder-Aufhiangung. Die Lokomotive ist
in vier Punkten durch je eine Léngsfeder aufgehingt.

Die Federn sind aus geripptem Stahl, haben
acht Blatt von 90 X 13 mm und eine Linge von Mitte
zu Mitte Aufhdngung 700 mm.

Achslager. Die Achslager sind zum Schmie-
ren von oben und unten eingerichtet.

Die Achslagerschalen sind aus Rotgufl und
erhalten Ausgiisse aus Weilmetall.

Pleuel- und Kuppelstangen. Die Pleuel-
und Kuppelstangen erhalten Ventilschmiergefafe,
welche mit den Stangen aus einem Stiick her-
gestellt sind.

Die Lager sind aus Rotgufl und erhalten
Weifimetallspiegel.

Zylinder. Die Zylinder sind aus dichtem
Gufleisen. Die Befestigung am Rahmen geschieht
auf das Sorgfiltigste. Die Schraubenldcher werden
sauber aufgerieben und die Schrauben alsdann
mit dem Vorschlaghammer eingetrieben.

Um ein spiteres Ausbohren der Zylinder
unter Beibehaltung der alten Deckel zu ermoglichen,
sind dieselben an beiden Enden auf einen um
10 mm grofleren Durchmesser als die Zylinder-
bohrung betrigt, ausgebohrt.

Samtliche Ein- und Ausstrémungskanile sind
sauber gefraist.

Die Kolben- und Schieberstangenstopfbiichsen
sind leicht zuginglich.

Die Kolbenkérper sind aus Stahl und haben
gufleiserne Ringe.

Die Stopfbiichsen haben Futter aus Rotguf.

Gradfithrung. Die Gradfithrungslineale
sind aus Schmiedeeisen und werden glashart
eingesetzt.

Die Kreuzkopfe sind aus Stahl und erhalten
Rotgufdschuhe.

Steuerung. Die Steuerung ist nach dem
System Heussinger von Waldegg. Samtliche
Steuerungsteile sind aus Schmiedeeisen und durch
Einsetzen gehidrtet. Diejenigen Teile, in denen
sich Bolzen bewegen, werden noch besonders
ausgebiichst.

Sandstreuer. Der Sandstreuer befindet
sich auf dem Kessel vor dem Dom. Die Bedienung
desselben erfolgt durch eine Zugstange vom Fiihrer-
hause aus.

An jeder Seiteistein Sandabfallrohr angebracht.

Bremse- und Bahnriumer. Die Maschine
hat eine kréftige Wurfbremse, welche vier Brems-
klotzer in Tatigkeit setzt.

An beiden Kopfenden der Maschine sind
Bahnrdumer angebracht, bestehend aus starkem
Winkeleisen.

Achsen. Die Achsen haben Radsterne, auf
welche Bandagen aus la Siemens Martinstahl
gezogen sind.
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Die Breite der Bandagen betragt 120 mm,
zwischen den Bandagen 1300 mm.

Fithrerhaus. Das Fithrerhaus ist ge-
schlossen und hat in der Vorder- und Riickwand
je zwei drehbare Fenster.

Auflerdem ist in der Mitte der Riickwand
noch ein drittes Fenster angebracht, welches beim
Rangieren eine bequeme Uebersicht gestattet.

Material. Das Material ist durchwegs von
bester Beschaffenheit und sind:

Fluf3stahl: Pleuel- und Kuppelstangen,
Kolben- und Schieberstangen, Achsen, Bremswelle,
Steuerwelle.

Flufleisen: Kesselbleche, Rahmenbleche,
Fiithrerhaus und Bekleidungsbleche, Dampf-, Ein-
und Ausstromrohre, Bremsteile etc.

Gufleisen: Dampfzylinder nebst Deckel,
Schieber und Schieberkastendeckel, Radkérper,
Achslagerkorper,  Achsfithrungen, Pufferhiilsen,
Bremsklotze.

Rotgufl: Hahne, Ventile, Regulatorstopf-
biichse, Zylinder- und Schieberstangenstopfbiichsen,
samtliche Lagerschalen.

Weiflmetall: Ausgiisse der Pleuel-
Kuppelstangenlager, sowie Achslagerschalen.

und

Duplex-Verbund-Tenderlokomotiven, System Mallet-Rimroth.

Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser, Hochdruck 285 mm
» Niederdruck 425  »
Kohlenhub 500 »
Raddurchmesser . 1000 »
Achsenstand, fester . 1400 »
» totaler 4600 »
Heizfliche der Feuerbiichse . . 5112 m?

» » Siedeohre .59516 »

» totale . . 64628 »
Rostflache . . . . . . . . . . 12 »
Dampfdruck . . . . . . . . . 12 Atm.
Raum fiir Speisewasser 4200 1

» » Kohlen .. . . 1200 kg
Leergewicht . . . . . . . . . 28 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . 36 »
Kleinster Kurvenradius . . . . . 50 m
Spurweite 1000 mm

Die Lokomotive ist eine Duplex-Tender-
lokomotive nach System Mallet-Rimroth. Sie hat
demgemaf} unter einem gemeinschaftlichen Kessel
zwei getrennte Motorengruppen, mit je zwei ge-
kuppelten Achsen. Am Hintergestell, welches mit
dem Kessel verbunden ist, sind die beiden Hoch-
druckzylinder angebracht. Die Niederdruckzylinder
befinden sich am Vordergestell, welches sich um
einen Zapfen dreht und unter dem Kessel ent-
sprechend der Einstellung in die 60 mm Kurve
seitlich verschieben 1af3t. Hoch- wie Niederdruck-
zylinder mit den dazugehdorigen Steuerungen sind
auflenliegend. Die Rahmen des Hintergestelles
liegen aufierhalb, die des Vordergestelles innerhalb
der Réader. Die Kohlen- und Wasserkasten befinden
sich zu beiden Seiten des Kessels.

Das Durchschnittsverhdltnis der beiden Zy-
linderarten ist so gew#hlt, daf} diese gleiche Fiillung
erhalten und daher die betreffenden Steuerungen
durch eine gemeinschaftliche Schraube bewegt
werden konnen, durch die die Arbeit im Hoch-
und Niederdruckzylinder moglichst gleich ausfillt.

Damit das Anfahren auf der Horizontalebene,
wie auf der Steigung von 1:30 selbst bei der un-
giinstigsten Stellung der Kurbeln leicht zu bewerk-

stelligen ist, ist die Lokomotive mit einer Anfahr-
vorrichtung versehen. Diese Vorrichtung ist mit
der Steuerung in der Weise verbunden, daf} bei ge-
offnetem Regulator und voll ausgelegter Steuerung
frischer Dampf, sowohl in die Hoch- wie Nieder-
druckzylinder gelangt und sich nach der Mitte zu
verlegt, wodurch sich das Ventil fiir den frischen
Dampf schliefit und die Niederdruckzylinder nur
mit dem Verbinderdruck arbeiten.

Auf dem Kessel ist ein Hilfsdampfventil
angebracht, um den Verbinder und die Niederdruck-
zylinder beim Anheizen der Lokomotive erwarmen
zu konnen.

Fiir jedes Achslager ist eine besondere Feder
angebracht. Je zwei Federn sind durch Langs-
balanziers miteinander verbunden.

Rahmengestell Die Hauptrahmenbleche
der zwei Motorengruppen sind aus einem Stiick
hergestellt; durch kraftige Winkeleisen und Tra-
versen gut versteift und durch zwei Scharniere
miteinander verbunden. Die Hauptrahmen des
hinteren Gestelles, in welchen der Kessel gelagert
ist, reicht noch oberhalb des vorderen Gestelles
bis in die Mitte, an welcher Stelle sich die fiir
die seitliche Bewegung nétige Schlittenfithrung
befindet. Die Scharniere sind mit den Rahmen so
verbunden, daf} die Nieten derselben entlastet sind.

Wasser- und Kohlenbehdlter. Die
Wasserbehilter liegen auf der Plattform zu beiden
Seiten des Kessels und fassen 4200 1. Zum Fiillen
derselben ist an jeder Seite ein Elevator fiir
250—300 1 Leistung pro Minute angeordnet,
mittels welchen das Wasser durch Dampfdruck
aus dem Brunnen, oder neben dem Geleise be-
findlichen Graben etc. gehoben werden kann. Der
auf den Wasserbehiltern angebrachte Schlauch
dient fiir beide Elevatoren und hat eine Linge
von 10 m. Zur Erkennung des Wasserstandes
dient ein Schwimmer, sowie drei Probierhdhne.
Beide Wasserbehidlter sind durch ein Komuni-
kationsrohr verbunden, so dafl stets rechts und
links gleicher Wasserstand vorhanden ist. Auf den
Deckeln befinden sich die Fiillocher und zum
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Reinigen der Kédsten Mannlécher, welche durch
Klappen geschlossen werden konnen.

Um eventuell das Wasser ganz ablassen zu
konnen, ist an jedem Kasten ein Ablafibolzen,
welcher in eine am Boden befindliche Verstarkung
geschraubt ist, angebracht.

Die zwei Kohlenbehdlter werden durch die
hintere Verldngerung der Wasserkdsten gebildet
und fassen 1200 kg.

Zum Fiillen dient je ein in der Decke der-
selben angebrachte, durch Klappen verschliefibare
Oeffnung, welche aufierhalb des Fiihrerhauses
liegt. Die Scharniere der Klappen sind so ange-
ordnet, daf} dieselben nach dem Kessel aufschlagen.

Behufs Entnahme der Kohlen befindet sich
in der Hinterwand der Kohlenkasten, innerhalb
des Fithrerhauses je eine Oeffnung, welche durch
eine Schiebetiir verschlossen werden kann.

Werkzeugkasten. Die Werkzeugkdsten
sind im hinteren, oberen Teile der Kohlenkdsten
angebracht und konnen durch Klappen und Vor-
legeschlosser geschlossen werden.

Zur Aufnahme der grofleren Werkzeuge und
Geridte dient ein an der linken Seite des Fiihrer-
standes, unterhalb desselben liegender grofder
Kasten. Die Feuergerdte (Rosthaken etc.) sind an
einer Ecke des Fiihrerhauses untergebracht.

Trittblech. Das zum Fithrerstande ver-
wendete Kesselblech ist mit einem Holzbelag
iiberdeckt. Zu beiden Seiten des Kohlen- und
Wasserkasten ist ein Trittblech angeordnet. Zum
Besteigen der Maschine sind an jeder Seite Fufi-
tritte angebracht.

Fiihrerstand.  Die Seitenwande des
Fithrerhauses sind am Unterteil aus 3 mm, im
Oberteil aus 2 mm starkem Blech hergestellt. Das
Oberteil ist leicht abnehmbar.

Das Dach ist aus Holz, mit einem Leinen-
iiberzug angefertigt und hat einen Ventilations-
aufsatz. Die Fenster der Querwidnde sind um
vertikale Zapfen drehbar.

In der unteren Riickwand, sowie oberen
Vorder- und Riickwand sind Ventilationsklappen
angebracht, welche nach Bedarf gedffnet und ge-
schlossen werden koénnen.

Radgestelle. Die Rader der Radgestelle
der hinteren Motorengruppe liegen innerhalb der
Rahmen und haben Hall’sche Auflenkurbeln. Die
Rader der vorderen Motorengruppe sind auflerhalb
der Rahmen angeordnet. Samtliche Rader sind
vermittels hydraulischen Druckes aufgeprefit. Die
Achsen sind auflerdem durch Stahlkeile in den
Radnaben befestigt. )

Die Stellung der Réder ist so gewzhlt, daf
die rechte Kurbel der linken um 90" voreilt. Die
Bandagen sind unter Beriicksichtigung des erforder-
lichen Schwindmafies ('/,,,, vom lichten Durch-
messer) auf die Rader warm aufgezogen.

Anzahl der Rader . . . . 8
Durchmesser der Achse in der Nabe 140 mm
» » » » » Mitte 130 »
» » » indem Schenkel 130 »
Linge der Schenkel . 180 »
Durchmesser der Radgestelle . . 870 »
Aeuflerer Durchmesser . 1000 »

Stiarke der Felgenkrinze . . . .35 »
Radreifen auf der Laufstelle 65 »
Breite der Radreifen . . 120 »
Lichter Abstand desselben 940 »

Die Kurbelzapfen des vorderen Gestelles
sind mit den Gegenkurbeln in die Nabe geprefit.
An dem hinteren Gestell sind die Hall’schen
Kurbeln aufgeprefit und die Gegenkurbeln auf-
geschraubt.

Federn. Zu den Federn ist Guf3stahl von
geripptem Profil 7010 mm verwendet.

Linge der Federn in geradem Zustande 800 mm
Anzahl der Lagen . . . T 1

Samtliche 8 Federn sind seitlich angebracht
und zu Paaren durch Balanziers miteinander ver-
bunden. Die Federn des vorderen Maschinen-
gestells liegen innerhalb der Rahmen, die des
hinteren aufierhalb derselben i{iber den Achslagern.

Achslager. Die Achslagerkidsten sind zur
Schmierung von oben und unten eingerichtet und
haben ein mit Saugdocht versehenes, durch
Federn leicht angedriicktes Schmierpolster.

Das Eindringen von Staub wird durch halbe
Filzringe, welche in die Unterteile eingelegt sind,
verhindert. Samtliche Lagergehduse sind an den
Gleitflichen mit Rotgufischuhen ausgefithrt und
haben Keilstellung. Auf den Schmierkidsten sind
gut schliefRende Deckel mit Scharnieren angebracht.

Kessel. Der Kessel arbeitet mit einem
Dampfiiberdruck von 12 kg pro m?®

Derselbe entspricht den erlassenen allge-
meinen polizeilichen Bestimmungen f{iber Anlage
von Dampfkesseln vom 5. August 1890, sowie den
Bestimmungen des Bahnpolizei-Reglements fiir die
Eisenbahnen Deutschlands.

Die Druckprobe ist von einem maschinen-
technischen Beamten der Staatsbahnverwaltung
vollzogen worden. Der duflere Feuerbiichsmantel
bildet nach hinten die Verlingerung des Kessels
und hat eine horizontale Decke, welche mit der
inneren Feuerbiichse durch eiserne Deckenanker
verbunden ist.

Durchmesser der Deckenanker im Gewinde 30 mm

Durchmesser der Deckenanker im glatten
Teil . 26 »

Die kupfernen Stehbolzen sind durchbohrt
und an beiden Seiten vernietet. Zwischen den

» »

Blechwinden ist das Gewinde der Stehbolzen

abgedreht.

Starke der Stehbolzen im Gewinde . . 26 mm
» » » im glatten Teil . 23 »
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Die Rohrwand ist mit ihrem unteren Teil
durch 6 kupferne Ankerschrauben mit dem zylin-
drischen Kessel verbunden. Dieselben haben eine
konische Auflagefliche und sind mit einem vier-
kantigen Kopfe versehen. Die Hinterwand des
Feuerbiichsmantels ist iiber der Feuerbiichse durch
eine horizontale Platte abgesteift, die auch die
Seitenwande verbindet; letztere sind auflerdem
durch 12 Queranker, welche Innen- und Aufien-
muttern haben, verschraubt.

Stiarke der Queranker im Gewinde . 36 mm
» » » » glatten Teil . 30 »

Der Langkessel besteht aus drei zylindrischen
Schiissen. Die vordere Rohrwand ist in den Kessel
so eingesetzt, dafl dieselbe von auflen verstemmt
werden kann.

Linge des Feuerbiichsmantels aufien . 1592 mm

» » Feuerbiichse im Lichten unten 1600 »

» » » » » oben 1503 »

Breite » » » » unten 754 »

» » » » » oben 805 »
Hohe der Innenkante der Feuerbiichs-

decke iiber Mitte Kessel, vorn 135 »

Hohe der Innenkante der Feuerbuchs-
decke iiber Mitte Kessel, hinten 85 »
Hohe der Unterkante der Feuerbiichse

bis zur Mitte Kessel, vorn . . 1000 »
Hohe der Unterkante der Feuerbiichse
bis zur Mitte Kessel, hinten 850 »
Starke der Feuerbiichsdecke . . .25 »
» » iibrigen Feuerbuchswande .14 »
» » des Feuerbiichsmantels . . 14 »
» der iibrigen Wiande desselben . 14 »
Lange der Langkessel von der Vorder-
kante des Feuerbiichsmantels
bis zur Vorderkante der Rauch-
kammerrohrwand . 3486 »
Geringster Durchmesser des Kessels . 1058 »
Starke der Bleche . . . .. 13 »
» » Rauchkammerrohrwand .23 »
Linge zwischen den Rohrwinden . 3600 »

Der Kessel hat auf dem mittleren Kessel-
schufd einen Dampfdom von 650 mm Durchmesser,
in welchem sich der Regulator befindet.

Der Ausschnitt des Kesselschusses ist durch
einen aufgenieteten Ring von 6545 mm verstirkt.

Die Einsteigeoffnung selbst hat einen Durch-
messer von 490 mm. Die Siederohre sind aus
bestem Eisen hergestellt und haben eine freie
Liange von 3600 mm. In der Feuerkastenrohrwand
sind die Rohre 7 mm eingezogen, in der Rauch-
kammer 2 mm aufgeweitet.

Aeuflerer Durchmesser der Siederohre . 45 mm
Innerer » » » . 39 »
Abstand von Mitte zu Mitte in der
Feuerbiichse . 58 »
Abstand von Mitte zu Mltte in der Rauch—
kammer . e . 60 »
Anzahl der Rohre 135 »

Die Rohre sind sorgfiltig mit dem Hammer
eingetrieben, dann mit dem Rohrweiter aufgeweitet
und um einen eingeschlagenen Dorn aufgestaucht.
Der Feuerbiichsmantel hat an der Kesselriickwand
zwei Auswaschluken normaler Konstruktion. Die-
selben haben eingeschraubte Futterstiicke aus
Rotgufl und elliptische Deckel mit Gewindezapfen.
Im Stiefelknecht befinden sich zwei Waschbolzen,
welche in die Verstarkungen am Kessel einge-
schraubt sind. Um die Feuerbiichsdecke gut rei-
nigen zu koénnen, sind auf dem &dufieren Mantel
an jeder Seite zwei Reinigungsoffnungen von
95 mm lichter Weite angebracht, welche mittels
Ventildecke geschlossen werden. Auflerdem erhilt
die Rauchkammerrohrwand noch einen Auswasch-
bolzen, welcher ebenfalls mit Ventil gedichtet ist.

Die Vernietung des inneren Feuerkastens ist
eine einfache.

Starke der Nieten a i w 23 mm
Teilung . . T 10
Ueberlappung .o . . . . 65 »

Die Vernietung des Feuerbuchsmantels des
Bodenringes, Langkessels und der Rauchkammer—
rohrwand ist eine doppelte.

Starke der Nieten T 23 mm
Teilung je . . ... . .. 80 »
Abstand der Nletrelhen . 1§
Ueberlappung . . . . .. . . 9 »

Die Nietlocher im Bodenrmg sind nach dem
Zusammenpassen sauber aufgerieben und die

Niete genau passend abgedreht. S@mtliche Niét-

locher sind gebohrt.

Rost- und Aschkasten. Der Rost liegt
vorne wie hinten auf Rosttragern und wird durch
hochkantig stehende gufieiserne Roststdbe gebildet.

Der Aschkasten hat in der Vorder- und
Riickwand eine Klappe, welche sich gegen die
am Boden des Aschkastens angenietete Winkel-
eisen legt.

Hinter jeder Klappe befindet sich ein dreh-
bares Sieb. Der Aschkasten ist ferner mit einer
Wassereinspritzvorrichtung versehen. Die Heiztiir
ist eine Klapptiir. Ueber derselben befindet sich
ein Schutzblech von der Breite der Turéffnung.

Rauchkammer. Die zylindrische Rauch-
kammer ist am vordern Kesselschufd angenietet
und bildet somit die Verlingerung des Langkessels.
Die Vorderwand ist mit dem runden Teil durch
Winkeleisen verbunden. In derselben ist die kreis-
runde Tir angebracht, welche inwendig eine
Schutzplatte hat; der Verschluf’ erfolgt durch einen
Querbalken und Hakenschraube.

In der Rauchkammer befindet sich ein durch-
lochtes Rohr, um Wasser einspritzen zu kénnen.

Durchmesserder Rauchkammer im Lichten 1076 mm

Lange » » » » 1150 »
Wandstiarke » » » » 10 »
in  der Rauchkammer befindet sich ein

Funkenfinger.
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Schornstein. Der Schornstein ist konisch
und aus Gufieisen hergestellt.

Hilfsbldserrohr. Am Exhaustor ist ein
ringformiges Bldserrohr aus gezogenem Kupfer von
15 mm innerem und 20 mm &duflerem Durch-
messer angebracht, dessen Hahn sich am Dampf-
dom befindet.

Kesselgarnitur. Die Speisung des Kessels
erfolgt durch zwei saugende Injektoren, von denen
ein jeder dem Kessel bei normaler Dampfspannung
50 1 Wasser pro Minute zufithren kann. Die
Kesselventile befinden sich zu beiden Seiten des
Dampfdoms.

Als Signalvorrichtung dienen ein Lotowski’-
sches Dampfliutewerk, sowie eine Dampfpfeife.

An der Riickwand des Kessels befinden sich
drei Probierhdhne, von denen der unterste 100 mm
iiber dem hochsten Teile der Feuerbiichse steht,
auflerdem ein Wasserstandszeiger. Das Wasser-
standsglas hat ein Schutzgitter. Die Probierhdhne
haben Tropfschalen. Die Lokomotive ist mit einem
Leuchtmanometer versehen, an welchem die
grofite zuldssige Dampfspannung durch einen
roten Strich bezeichnet ist. Der Manometerhahn
ist mit einem Flansch versehen, an welchem das
Kontrollmanometer angebracht werden kann.

Zylinder. Die Zylinder sind mit Schrauben-
bolzen von 23 mm Durchmesser an die Rahmen
angeschraubt.

An beiden Enden sind die Zylinder 10 mm
weiter gebohrt, um spiter unter Beibehaltung der
alten Deckel nachgebohrt werden zu kdnnen.

Die Zylinderdeckel sind mit einem genau in
die Bohrung des Zylinders passenden Ansatze
versehen. Die Dichtung der Zylinderdeckel erfolgt
durch Aufschleifen, die Dichtung der rechteckigen
Schieberkastendeckel durch Kupferdraht.

Die Zylinder- und Schieberstopfbiichsen sind
fur Talkumpackung eingerichtet.

Triebwerk. Der Kreuzkopf besteht aus
einem Stiick und hat auf beiden Gleitflachen Ein-
lagen aus Rotguf.

Die Gradfithrungslineale haben an den Seiten
Arbeitsleisten. Das Oelgefafl fiir das obere Lineal
ist aufgeschraubt und hat einen aufklappbaren
Deckel. Die Treib- und Kuppelstangen, welche an
die Kurbelzapfen der Triebachse angreifen, haben
offene, diejenigen, welche an den Kuppelzapfen
angreifen dagegen geschlossene Kopfe.

Die Treib- und Kuppelstangen haben Ventil-
schmiergefafle.

Steuerung. Die Steuerung eines jeden
Drehgestelles ist eine Kulissensteuerung nach
System Heusinger von Waldegg und gewidhrt eine
Zylinderfilllung von 10—75",. Die Handhabung,
resp. Regulierung der Steuerungen beider Motoren-
gruppen geschieht durch eine Steuerschraube vom
Fithrerstande aus. Die verschiedenen Fiillungs-
grade sind auf einer, am Steuerbock angebrachten
Skala markiert.

Bremse. Aufder der Riggenbach’schen Kom-
pressionsbremse, welche lediglich fiir starkes Ge-
falle bestimmt ist, hat die Maschine noch eine
Korting’sche Vakuumbremse, sowie eine Exter-
bremse.

Das hintere Maschinengestell wird durch
acht Bremsklotzer, das vordere durch vier gebremst.

Anstrich. Kessel und Feuerbiichsmantel
sind nach der Druckprobe aufien dreimal mit
Eisenmennige gestrichen, ebenso die inneren Wénde
der Wasser- und Kohlenkasten, der Kessel- und
Zylinderverkleidung.

Aufden sind Kessel- und Zylinderverkleidung,
sowie Fithrerhaus und Kohlenkasten dunkelgriin
gestrichen und mit schwarz und rot abgesetzt.

Die Rader, Rahmen und Pufferbohlen sind
braun mit zinnoberroten Linien abgesetzt, der
Fithrerstand inwendig braun, der Schornstein, die
Trittbleche, der untere Teil des Feuerbiichsmantels
und der Aschkasten schwarz gestrichen.

Materialien.

a) Aus Gufleisen:

Dampfzylinder mit Schieberkasten,
Zylinder mit Schieberkastendeckel,
Ringe der Dampfkolben,
Dampfschieber,

Unterteile der Achsbiichsen,
Regulatorkopf nebst Knierohr,
Dampfeinstromungsrohr in der Rauchkammer,
Gegengewicht der Sicherheitsventile,
Gehiuse der Dampfstrahlpumpe,
Feuerlochschutzring,

Bremszylinder,

Einige Teile der Sandstreuer,
Roststédbe,

Schornstein,

Laternenstiitzen,

Bremsklotze.

b) Aus Flufistahl:

Pleuel- und Kuppelstangen,
Kolbenstangen,

Achswellen,

Trag- und Spiralfedern.
Stellkeile der Achslagerkidsten.

¢) Aus Stahlformguf:
Radkérper,
Kreuzkdopfe,
Achsbiichsen,
Kolbenkérper,
Achsbiichsenfithrungen,
Zughakenfithrungen.

d) Aus Flufleisen:
Kesselbleche,
Rahmenbleche,
Dampfein- und Dampfausgangsrohre,
Domringe,
Rahmenversteifungsbleche,



— 14 —

Wasserkastenbleche,

Fithrerhausbleche,

Bekleidungsbleche,

Deckanker des Kessels,

Queranker des Kessels,

Nieten,

Schrauben und Muttern,

Schrauben- und Sicherheitskupplungen,
Pufferstangen,

Gleitlineale,

Stellkeile,

Zapfen, Biichse und Bolzen,
Federstifte,

Steuerungsteile,

Gehinge und Kloben der Federaufhdngung,
Tritthalter und Tritte,

Bremsgestinge,

Siederohre,

Leitungsrohre fiir die Vakuumbremse.

e) Aus Kupfer:
Innere Feuerbiichse, ausschliellich der Niete,
Wagrechte Stehbolzen,
Dampf- und Wasserleitungsrohre der Injektoren.

fy Aus Rotgufl:

Hahngehiuse, Ventile und Regulatorstopfbiichsen,
Armaturstutzen,

Leisten fiir Einteilung des Fiillungsgrades,
Schmiergefafle,

Diisen der Dampfstrahlpumpen,
Schlauchverschraubungen,
Kesselfithrungsleisten,

Grund- und Einlegebiichsen,

Futter und Reinigungslucken,
Dichtungslinsen,

Mutter und Lager der Steuerungsschrauben,
Pleuel- und Kuppel-, sowie Achslagerschalen,
Nummernschilder,

Reinigungsschalen.

g) Aus Weiflmetall:

Samtliche Ausgiisse der Stangen- und Achslager-
schalen.

Beschaffenheit der Materialien.

Die zur Verwendung kommenden Materialien
entsprechen folgenden Bedingungen:

€isenbabn- 2=

3% Betrieb,

Fahrten ohne Lokomotivwechsel. Die lingste
deutsche Strecke, die ohne Aufenthalt und Loko-
motivwechsel durchfahren wird, ist die Strecke
Berlin-Hannover. Diese Nachricht bedarf einer ge-

1. Gufleisen: Der Gufl ist fest und dicht,
an allen Ecken und Kanten voll, ohne Spannung
und Fehler. Die Zugfestigkeit betrdgt 18—34 kg
fiir den mm?,

Schieber und Kolbenringe sind weicher und
haben eine Festigkeit von 12—14 kg pro mm?®
Fiir die tibrigen Gufiteile betrdgt die Zugfestigkeit
mindestens 12 kg pro mm?

2. Flufdstahl:

a) Martin oder Bessemer fiir Achsen.
Festigkeit mindestens 50 und héchstens 60 kg
bei 20 %, Dehnung;

b) Martin- oder Bessemer Flufistahl fiir Blatt-
und Spiralfedern.

Die Zugfestigkeit des ungeharteten Stahls
betrigt mindestens 65 kg, die Dehnung
mindestens 10"/,;

¢) Tiegelflufistahl fiir Radreifen.
Zugfestigkeit mindestens 70 kg pro mm?. Die
Zihigkeit ist eine solche, dafl Radreifen mit
einem Schrumpfmafle von 1 mm fiir 1 m
inneren Durchmesser auf die Radgestelle
aufgezogen werden kénnen, ohne zu zerreiflen
oder Fehler zu zeigen.

3. Stahlformgufd: Festigkeit 37—44 kg
bei 20"/, Dehnung.

4, Flufleisen:
25%, Dehnung.

5. Kupfer:
Dehnung.

6. Rotgufl: Legierung: 84 Teile Kupfer,
15 Teile Zinn und 1 Teil Zink.

7. WeiBlmetall: Das Weifimetall ist aus
Kupfer, Antimon und Zinn in folgender Weise
hergestellt:

1 kg Kupfer wird mit 2 kg Antimon und
6 kg vollkommen reinem Zinn zusammenge-
schmolzen. Das Antimon wird zugesetzt, wenn
das Kupfer geschmolzen ist und wenn beide Me-
talle fliissig sind, das Zinn. Diese Legierung wird
in diinne Platten ausgegossen und je 9 kg der-
selben mit 9 kg reinem Zinn wieder zusammen-
geschmolzen. Das ganze wird sodann in 15 mm
starke Platten ausgegossen und ist damit zur
Verwendung fertig.

Festigkeit 34—41 kg bei

Festigkeit 20 kg bei 38"/,

wissen Einschriankung. Allerdings haben die D-Ziige
21 und 22 nach den verdffentlichten Fahrpldnen
zwischen Berlin und Hannover keinen Aufenthalt.
Tatsédchlich aber halten diese Ziige in Oebisfelde
einige Minuten zur Ergdnzung des Wasservorrates
ihrer Lokomotiven. Da die Tender der fiir diese
Ziige verwandten Lokomotiven nur 20 m?* Wasser
fassen, der Wasserverbrauch fiir die Strecke Berlin-
Hannover aber ungefihr 32 m?® betrigt, so ist
dieser unerwiinschte betriebstechnische Aufenthalt
notwendig geworden. Man rechnete damit, spater
die ganze Strecke von Berlin nach Hannover ohne
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Aufenthalt durchfahren zu kénnen. Es sollte namlich
auf dieser Strecke ein Versuch mitRamsbottomschen
Schopftrogen gemacht werden, wie sie in England
bereits in groferem Umfang mit Erfolg angewandt
worden sind. Zu dem Zwecke sollten zwischen
den Stationen Grofimoéhringen und Stendal zwischen
beiden Geleisen offene Wasserkanidle von etwa
1 km Linge eingebaut werden. Diese Kandéle sollen
fortgesetzt mit Wasser gespeist und im Winter
in geeigneter Weise gegen Frost geschiitzt werden.
Die Fiilllung des Tenders wiirde in gleicher Weise
wie in England durch nach vorn gebogene, im
unteren Teile bewegliche Schopfrohre erfolgen
konnen. Bei der Geschwindigkeit dieser Ziuige ist
der Druck hinreichend grof, um den Tender in
der kurzen Zeit der Berithrung des Schopfkanals
zu fiillen.

Wenn man indessen beriicksichtigt, da® zur
Zeitaufdem Bahnhofe StendalfiirdiejenigenLokomo-
tiven der Schnellziige, welche zwischen Berlin und
Hannover durchfalhiren, Wasserkrane aufgestellt
werden, die in der Minute etwa 6 m® Wasser
liefern, und die Ergdnzung des Bedarfs an Wasser
von etwa 12 m® demnach in etwa 2 Minuten gedeckt
werden wird, und wenn man ferner nicht aufer
acht 14af3t, dafl der Wassergehalt der Tender vor-
aussichtlich vergroflert werden wird, sobald der
Ersatz der Drehscheibe von nur 16 m Durchmesser,
an der bekanntlich der deutsche Lokomotivbau
krankt, durch solche von 20 m erfolgt sein wird,
dann wird man zu dem Schlufl gedrangt, daf
heute nicht sowohl durch die Einrichtung von
einem Schopfkanal auf einer Strecke von 200 bis
300 km Linge mit Gewinnnng von nur 2 bis
3 Minuten Erfolge zu suchen sind, als vielmehr
durch Verwendung von Lokomotiven mit grofien
Heizflachen und groflem Wassergehalt der Tender,
falls das Bediirfnis, die Geschwindigkeit noch
weiter zu erhdhen, vorliegt oder iiberhaupt noch
anerkannt wird. Auch wiirden bei starkem Frost,
der nicht selten ldngere Zeit anhilt, Unzutraglich-
keiten nicht ausbleiben, wenn nicht verhéltnis-
mafig hohe Kosten zur Heizung der Kanile auf-
gewendet wiirden, die im milden Golfstromklima
Englands nicht entstehen.

Bei einer Vergrofierung der Geschwindigkeit
von 85 auf 95 km werden z. B. fir 220 km freie
Strecke 16 Minuten gewonnen. Hiervon ab Betriebs-
aufenthalt einschliefflich An- und Abfahren von
6 Minuten ergibt 10 Minuten. Wiirde ein Schopf-
kanal benutzt, so wiirden 6 Minuten abziiglich
3 Minuten Fahrverlust durch Verringerung der
Geschwinaigkeit auf Bahnhof Stendal und iiber
dem Schopfkanal, also nur 3 Minuten gewonnen,
die fiir eine 250 km lange Strecke kaum in Frage
kommen, jedenfalls aber teuer erkauft sein wiirden.

Gegenitber dem Wasserkran neuerer Bauart
mit ZufluBleitung, bei der die Widerstandshohen
in der Leitung beriicksichtigt werden, darf demnach
schon bei Verwendung von Tendern mit 20 m?*
Wassergehalt der Schopfkanal ais etwas veraltete

Einrichtung bezeichnet werden. Auf dem Bahnhofe
Oebisfelde ist der erste Wasserkran neuerer Bauart
in der Niahe des Wasserturms aufgestellt, der in
13/, Minuten 12 m® Wasser liefert, also in einer
Minute 685 oder nahezu 7 m® und zwar bei
einer Leitung von etwa 40 m Liange unter Beibe-
haltung der 200 mm weiten Leitung. In Stendal
erhalten die Zuflurohre bis zu den Kranen 275 mm
lichte Weite, da der Wasserbehalter etwa 500 m
von dem einen Kran entfernt ist.

Dem Erfolg dieses Versuches, des ersten, der
nicht nur in Deutschland, sondern {iiberhaupt
gemacht wird, darf man mit Spannung entgegen-
sehen.

Eine Entscheidung {iber etwaige Verwendung
von Schopfkanilen ist zur Zeit noch nicht getroffen.

Beaufsichtigung der Personenwagen. Die
Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen
hat neuerdings folgende bemerkenswerte Verfiigung
an ihre Dienststellen erlassen: »Bei der Beauf-
sichtigung und Instandhaltung der Personenwagen
ist darauf besonderes Augenmerk zu richten, daf}
nicht durch Wagenteile, die lose geworden sind
oder in ihren Fithrungen zuviel Spielraum haben,
wihrend der Fahrt Gerdausche hervorgerufen werden,
die die Reisenden beunruhigen oder ihnen unan-
genehm werden konnen. Derartige Gerdusche werden
namentlich veranlafit durch lose Vorhangstangen,
Schutzréhren fir die Notbremsziige, Lampenglas-
glocken, Blechverschalungen der Heizkérper, durch
Wasserkannen, Flaschen und Trinkglédser, die nicht
fest in ihren Haltern sitzen, ferner durch mangel-
haft gefithrte Fenster, Ventilationsschieber, Platz-
nummernschilder, Dampfheizungsreguliergestinge,
Zug-, Stofd-und Bremsvorrichtungen, durch schlecht-
passende Tiiren, mangelhaft verbundene Faltenbilge,
unrichtig aufeinandergelegte Uebergangsbriicken,
nicht geschmierte Aufhangevorrichtungen der Falten-
bilge usw. Das Wagenaufsichts- und Schaffner-
personal hat, sofern es nicht selbst in der Lage
ist, den Schaden sofort zu beseitigen, nach Einlauf
des Wagens in eine Station, wo Gelegenheit zur
Ausbesserung und Behebung der Mangel besteht,
Meldung an die zustindige Stelle zu erstatten.
Die Werkstitten haben dafiir zu sorgen, dafd der-
artige Schiden umgehend behoben werden.«

Probebetrieb auf der Verbindungsbahn und
auf der Vorortelinie der Stadtbahn. In den
niachsten Wochen werden auf der Strecke Haupt-
zollamt—Praterstern der Wiener Verbindungsbahn,
sowie auf der Vorortelinie der Wiener Stadtbahn
interessante Versuche, einerseits mit dem elek-
trischen Probebetrieb, andererseits mit Dampfmotor-
wagen verschiedener Systeme unternommen werden.
Auf der erwdhnten Verbindungsbahnstrecke werden
die Versuche mit der von Ingenieur Franz Krizik
konstruierten und erbauten elektrischen Lokomotive
stattfinden. Wir haben von diesen Versuchen schon
zum wiederholtenmale gesprochen und dargelegt,
dafl es von dem Resultate der ersten Versuchs-
fahrten abhidngen wird, ob dieselben zu einem
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sukzessiven fahrplanmifligen Probebetrieb aus-
gestaltet werden. Letzterer wird jedenfalls erst
nach ldngerer Zeit ein abschliefendes Urteil
gestatten. Zunidchst ist die Inangriffnahme der
Versuche in keiner Weise fiir die seinerzeitige
Gestaltung des Betriebes auf der Wiener Stadtbahn
von préjudizieller Bedeutung. Dagegen scheint
eine Fortsetzung der vor ldngerer Zeit auf
der Stadtbahnstrecke Michelbduern—Heiligenstadt
durchgefithrte Versuche mit dem elektrischen
Betriebe zunédchst nicht geplant zu sein. Dafiir
spricht der Umstand, daf} die Firma Siemens
& Halske, welche die elektrotechnische Ausriistung
fiir diese Versuche hergestellt und auch letziere
durchgefithrt hat, jiingstens bei dem Eisenbahn-
ministerium um die Genehmigung der Abmontierung
der an den Versuchswagen aufmontierten Motoren
ansuchte, welche Genehmigung auch erteilt worden
ist. Die dritte Schiene, welche die Stromzufithrung
im Wege der Unterleitung vermittelte, wird aller-
dings in der genannten Strecke vorlaufig nicht
entfernt. Auf der Vorortelinie der Stadtbahn werden,
wie wir bereits mitteilten, mit Beginn der Winter-
fahrordnung Dampfmotorwagen  verschiedener
Systeme im Vereine mit den von Oberbaurat
Golsdorf konstruierten leichten Lokomotiven den
fahrplanmagligen Dienst probeweise versehen. Eine
definitive Verwendung dieser Fahrzeuge auf der
Stadtbahn nicht geplant; es soll denselben viel-
mehr nur Gelegenheit geboten werden, ohne daf
der Stadtbahn hieraus Kosten erwachsen, ihre
Leistungsfahigkeit zu erproben und darzutun. Das
Ergebnis des Probebetriebes wird die Moglichkeit
bieten, zu beurteilen, fiir welche Betriebsverhaltnisse
beziehungsweise fiir welche Bahnlinien die resp.
Motorwagen und Lokomotiven sich eignen, ‘also
die Klarlegung einer bisher derselben noch be-
diirftigen Frage fordern.

LGEMEINES

Die |Brennmaterial-Frage fiir die mexika-
nischen Eisenbahnen. Diese lange zweifelhafte
Frage scheint jetzt endlich gelést zu sein und
zwar zum Vorteile des Petroleums gegen Holz und
Kohle. Nur jene welche mit der Brennmaterialfrage
in Mexiko vertraut sind, konnen die Schwierigkeiten
abschitzen, welche die mexikanischen Eisenbahnen
so lange Zeit zu bekampfen hatten. Die Entdeckung
von reinen Petroleumlagern in verschiedenen
Teilen des Landes und die praktischen Einrichtungen
der Lokomotiven haben jetzt endlich einen ratio-
nellen Betrieb dieser Bahnen erméglicht. Die
Versuche mit Petroleumheizung wurden seitens
der mexikanischen Zentralbahn seit vielen Monaten
gemacht und haben jetzt zu einem Triumph des
Petroleums gefithrt, wenigstens fiir Mexiko. An

den Hauptstrecken werden maichtige Zysternen
gebaut und die Lokomotiven werden fiir den
neuen Brennstoff umgestaltet. Die Frage des
Brennmaterials war die kostspieligste fiir den ganzen
mexikanischen Eisenbahnbetrieb. Das vorhandene
Holz ging zur Neige, wurde immer teurer und
eignete sich schlecht zur Heizung, ebenso die
einheimische Kohle. In mexikanischen Eisenbahn-
Kreisen ist man f{iber den Umschwung sehr
erfreut, da die Petroleumheizung die wirtschaftliche
Lage der Eisenbahnen ganz bedeutend bessern
wird. Die Einfithrung der Petroleumfeuerung be-
deutet eine 40"/,ige Ersparnis an Heizmaterial und
eine bedeutende Verkehrsbesserung.

Urteil eines Amerikaners iiber amerikanische
und deutsche Eisenbahnen. Die Koln. Ztg. schreibt:
Professor Arthur T. Hadley, der Priasident der
bekannten Yale-Universitit zu New-Haven und
einer der ausgezeichnetsten Kenner des Eisenbahn-
wesens der Vereinigten Staaten, hat kiirzlich in
der Bostoner »Evening Transcript« einen langen
Aufsatz tiiber die wichtigsten Eisenbahnfragen
seines Landes verdffentlicht, der in der gesamten
amerikanischen Presse viel besprochen wird.
Hadley ist weit entfernt davon, einen Lobhymnus
auf die Bahnen der Vereinigten Staaten anzu-
stimmen und auf die Bahnen europdischer Staaten
mit Geringschdtzung herabzublicken, wie es der
Durchschnitts-Amerikaner tut. Sehr interessant
ist der Vergleich, den er zwischen den amerika-
nischen und den deutschen Bahnen anstellt. Die
Ansicht, daf} die amerikanischen Bahnen im ganzen
genommen die besten der Welt seien, steht nach
seiner Meinung lange nicht mehr so fest wie vor
20 Jahren. Im Jahre 1885 standen die Bahnen
der Vereinigten Staaten unzweifelhaft allen an-
deren voran, 1905 aber waren sie von den
deutschen Bahnen eingeholt, vielleicht auch von
denen anderer Staaten. »Verschiedene sachver-
stindige Beobachter sind sogar der Ansicht«, so
fahrt Hadley fort, »dafl die deutschen Bahnen
allen berechtigten Anspriichen des Publikums
besser nachkommen als die unserigen. lhre Ueber-
legenheit in einigen Beziehungen, wie bei der
Aufstellung der Fahrpldne fiir den Personenver-
kehr und in dem Bestreben, die kleinen Verfrach-
ter vor Benachteiligung, wie etwa durch ver-
spatete Auslieferung von Frachtgut, zu schiitzen,
ist anzuerkennen, wenn ich auch nicht in der
Lage bin, diese Ueberlegenheit allgemein zuzu-
geben. Die Fortschritte jedoch, die seit dem Re-
gierungsantritt des jetzigen Kaisers gemacht wor-
den sind, sind so bedeutend, daf} jetzt schon das
Ergeonis eines Vergleichs zweifelhaft ausfillt, wo
es frither ganz klar lag.« Hadley sucht weiter
nach den Ursachen der Tatsche, dafl die ameri-
kanischen Bahnen ihre fithrende Stellung allmih-
lich verlieren. Die grofien Monopol-Bahnsysteme,
meint er, haben einen ungiinstigen Einflufl auf
das Personal, von den untersten Angestellten bis
zum Présidenten hinauf, ausgeiibt. Vor 20 Jahren
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war jeder Angestellte, jeder Beamte bestrebt, die
Bahn vorwidrts zu bringen, alte Arbeitsmethoden
abzuschaffen und bessere einzufithren, um so die
eigene Beférderung zu erleichtern. Jetzt ist das
aber anders geworden. Bei den Angestellten haben
die Arbeiterverbindungen mit ihren starren Satzun-
gen ungiinstig auf die Leistungen der Leute ein-
gewirkt, und bei den obersten Verwaltungsbeamten
spielen die Riicksichten auf Bank und Borse eine
wichtigere Rolle als die technischen und gewerb-
lichen, und die Zahl der tiichtigen Oberleiter der
Bahnen ist bedeutend geringer geworden. Ein
Vergleich zwischen den Présidenten der Bahnen,
wie sie vor 30 Jahren waren, und denen von
heute, 143t Hadley mit recht wenig Zuversicht in
die Zukunft blicken.

Klage iiber schlechte Schienen in Amerika.
Die ganz ungewdhnliche Haufigkeit von Schienen-
briichen, die sich auf den verschiedenen Eisen-
bahnstrecken in den Vereinigten Staaten im Laufe
des letzten Winters sehr unangenehm bemerkbar
machten, hat die Aufmerksamkeit nicht allein
der Fachkreise, sondern auch des grofien Publikums
erregt; man war sofort bereit, die Schuld hiefiir
den Eisenbahngesellschaften aufzubiirden, umso-
mehr, als man ohnedies in den letzten Jahren
Ursache zu haben vermeint, mit der Verwaltung
verschiedener Strecken nicht zufrieden zu sein.
Die »Railroad and Engineering Review« beschaftigt
sich gleichfalls mit dieser befremdenden Tatsache
und sagt hieriber ungefihr folgendes: Auf ver-
schiedenen Bahnen ist wéhrend des Winters eine
ungewdhnlich grofle Anzahl vonSchienen gebrochen.
Besonders auf drei verschiedenen Bahnen nahmen
diese Schienenbriiche wéhrend des Januar und
Februar, iiberhaupt zu der Zeit, zu der das Erd-
reich fest gefroren war, einen geradezu bedng-
stigenden Umfang an. Auf einer dieser Bahnen
war das tédgliche Bersten von Schienen so stark,
dafl besondere Wirter angestellt werden muften,
um lings des Geleises zu patrouillieren, und nur
durch grofe Wachsamkeit und unter Aufwendung
grofler Kosten war es der Leitung moglich, sich
das Gefithl zu verschaffen, fiir die Verkehrs-
sicherheit in ausreichendem Mafle gesorgt zu
haben. (Bekanntlich kennt man in den Vereinigten
Staaten den »Bahnwirter« nicht, und die Bahn-
strecke ist, obgleich sie fiir Fuflgdnger frei ist
und besonders stark von den »Tramps« benutzt

wird, doch ohne Ueberwachung. Nur soweit die_

Bahnstrecke mitten durch eine Stadt gelegt ist,
findet eine Beaufsichtigung besonders stark be-
lebter Kreuzungspunkte der Bahn mit den stadtischen
Sirafien statt) Es zeigte sich nun, daf} sich diese
Briiche fast ausnahmslos bei neuen Schienen, die
wihrend des letzten Sommers oder Herbstes gelegt
worden waren, und hier wieder nur bei schweren
Schienen im Gewichte von 80—100 Pfund auf
das Yard (rund 0914 m) ereigneten. Natiirlich
hatte die Storung ihre Ursache in der Beschaffen-
heit des Metalls, und es wurden die Walzwerke

wegen dieser offenbaren Mangel zur Rede gestellt.
Schon seit einigen Jahren verschlechterte sich
zusehends die Beschaffenheit des Schienenstahles,
verschlechterte sich fast in demselben Mafle, in
dem der Preis fiir Schienen in die Ho6he ging.
Bereits vor 5 Jahren wurde die Frage der
Beschaffenheit der Schienen in der Railway
Engineering & Maintenance of Way Association,
einer Vereinigung von Eisenbahnfachleuten, nament-
lich Ingenieuren, auf dem Kongref3 in Chicago
angeregt, jedoch ohne Erfolg; die Schienen wurden
immer schlechter und immer teurer, so daf} heute
der Preis 28 Doll. (rund 118 Mk.) fiir die Tonne
Stahlschienen betrdgt und dennoch viele Schienen
fast unbrauchbar sind. Man hatte im Laufe der
letzten Zeit, besonders in den letzten 2 Jahren,
verschiedene Mittel in Vorschlag gebracht. Der
eine Vorschlag ging dahin, dafl das Metall bei
niedrigerer Temperatur gewalzt werden soll, der
andere, dafl behufs Hartung mehr Kohlenstoff
zugesetzt werden miisse. Es wurde auch das eine
wie das andere versucht, ohne dafd sich das
Schienenmaterial wesentlich gebessert hétte. Nun
steht man aber vor einem Ritsel: man weifd nicht,
warum gerade die Schienen bei gewissen Bahnen
einen so starken Prozentsatz an Bruch ergaben,
wihrend doch dieselben Walzwerke auch an
andere Bahnen lieferten, wo weit weniger Briiche
festzustellen sind. Man weifd nicht, warum gerade
die im Sommer und Herbst 1904 gelegten Schienen
so ausnehmend schlecht sind, warum meistenteils
die schweren Schienen springen, und weshalb
gerade bei Frostwetter, wenn die Erde gefroren
ist. Die obengenannte Zeitschrift meint, dafl die
jetzt beliebte aulergewdhnlich starke Vermehrung
des Kohlenstoffgehaltes die Stérungen nicht be-
seitigen werde, daf} vielmehr die Briichigkeit der
Schienen auf fehlerhaftes Walzen des Metalls oder
auf Walzen bei ungeeigneter Temperatur zuriick-
zufithren sei.

~&>— Annoncen —3-

fiir die »Lokomotive« nehmen samtliche Annoncen-
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die
Administration, Wien, 1V/,, Belvederegasse 5,
entgegen.
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Lokomotivbau in Schweden.
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Pig.q. 180T

Die erste in Schweden gebaute Lokomotive in Trollhdttan im Jahre 1865 hervor. Seit dieser
ging aus der Maschinenfabrik von Nydquist& Holm  Zeit hat diese Firma mehr als 800 Lokomotiven
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nicht nur fiir Schweden, sondern auch fiir die
Nachbarlander Norwegen, Finnland und Danemark
gebaut. Entsprechend den fiir Bahnbauten sehr
ungiinstigen Terrainverhiltnissen in Schweden,
entsprechend den verschiedenen Spurweiten,
(Finnland 1524, Schweden und Danemark 1435,
Normalspur, Norwegen vielfach Spurweite von
1220 und darunter), reprisentieren die bis heute
gelieferten Lokomotiven dieser Firma eine Viel-
seitigkeit der Typen, wie sie kaum eine andere
Fabrik aufzuweisen haben diirfte. In vorliegender
Nummer werden 3 Lokomotivtypen vorgefiihrt.

Die erste im Jahre 1865 gebaute, in Fig. 1
dargestellte Lokomotive fiir die Uddevalla-Weners-
borg-Herrljunga Eisenbahn hatte die folgenden
Hauptabmessungen:

die Exzenterkurbel aufien erspart und die Steuerung
nach innen verlegt. Die Umsteuerung der Maschine
erfolgt mittels Hebel, im Gegensatze zu heutigen
Ausfithrungen, welche fast durchwegs die Reversier-
schraube beniitzen.

Im allgemeinen weisen sowohl diese alte
Lokomotive als auch die beiden folgenden neuen
Typen darauf hin, dafd beziiglich Zylinderanordnung
und sonstiger Detalls englische Konstruktions-
prinzipien frither und auch jetzt noch gerne be-
folgt werden.

Eine Lokomotive, welche im Jahre 1903 aus
der genannten Fabrik hervorging, ist die in Fig. 2
wiedergegebene '/,-gekuppelte Giiterzugslokomo-
tive der Oxelosund-Flen-Westmanlands-Eisenbahn.
Die Hauptabmessungen derselben sind die folgenden:

E R, TR o ? R

Fig. 2.

Zylinder-Durchmesser 279 mm  Zylinderdurchmesser . 508 © mm
Kolbenhub ; . 407 » Kolbenhub oy J 600 »
Trlebraddurchmesser . 1295 » Triebraddurchmesser . 1295 »
Gesamtradstand . 3237 » Getamtradstand 4850 »
Rostflache 056 m* Rostflache . 2'5 m?
Heizflache 406 » Heizflache, wasserberuhrt 1580 »
Kesseldruck . .10 Atm. Dampfdruck o 11 Atm.
Zugkraft bei 70“/(, Fullung . 1468 kg Zugkraft bei 70/ Fullung 9400 kg
Triebraddruck . . .10710 » Adhidsionsgewicht . . 54000 »
Dienstgewicht . .15939 » Dienstgewicht der Lokomotlve . 54000 »
Kohlenvorrat . 340 » Dienstgewicht des Tenders . 29000 »
Wasservorrat . 1487 » Kohlenvorrat . 3000 »
Spurweite .. . 1219 » Wasservorrat . 12000 »

Diese als Tenderlokomotive ausgefithrte Ma- Spurweite . B 1435 »
schine hat zwei Kuppel- und eine vordere Laufachse. Der Kessel dieser Lokomotive ist so hoch

Der Rahmen ist innerhalb der Rader angeordnet
und die Feuerbiichse reicht zwischen die Rahmen
hinein. Die Zylinder sind entsprechend der
damaligen Praxis aufien angeordnet, wahrend die
Schieberkasten nach innen liegen; dadurch wurde

gelegt, dal die Feuerbox noch iiber die Rahmen
zu liegen kommt, wodurch sie eine grofiere Breite
erhalt; auﬁerdem ist die hohe Kessellage noch
sehr von Vorteil fiir die leichte Zugénglichkeit
des gesamten innenliegenden Triebwerkes. Die
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Stittzung des. Kessels erfolgt vorne -unter der
Rauchkammer durch das Zylinderguf3stiick, riick-
warts unter der Box durch Gleittriger und in der
Mitte am Zylinderkessel durch einen Blechtrager
der gleichzeitig eine Rahmenverbindung bildet. Die
Zylinder sind samt den Schieberkasten geneigt,
zwischen den Rahmen untergebracht und iiber-
tragen . die  Arbeit auf die zweite Achse. Die
Stangen haben alle nachstellbare Lager in den
Képfen. Um das Fahren durch die Kurven zu
erleichtern, wurde die erste und die dritte Achse
seitlich verschiebbar ausgefiihrt, wodurch der feste
Radstand auf rund 2800 mm herabgedriickt wird.

beiden ersten durch Balanzier mit ‘einander ver-
bunden. &

Wie in allen Lindern, so hat man auch in
Schweden in der letzten Zeit begonnen, Versuche
mit iiberhitztem Dampf im Lokomotivbetrieb an-
zustellen. Eine von den Maschinen, welche mit
einem Ueberhitzer ausgeriistet ist, sind wir in der
Lage unseren Lesern vorzufithren. Es ist eine
*li-gekuppelte Schnellzugslokomotive (Fig. 3) fir
die Bergslagernas-Eisenbahn. Das Ueberhitzer-
system, welches hiebei zur Anwendung gebracht
wurde, ist von Schmidt in folgender Ausfithrung*):
die obere Partie der Siederohre im Kessel ist

Fig. 3.

Die Federn der ersten zwei Achsen sind iiber den
Lagern, die der zwei riickwiértigen Achsen unter-
halb der Lager situiert. Die Lokomotive ist mit
Dampfbremse, deren Bremsklotze auf die riick-
wirtigen drei Achsen wirken, ausgeriistet. Ein
Dampfsandstreuer wirft den Sand vor die Treib-
achse. Statt der zumeist verwendeten Ramsbotton-
Sicherheitsventile sind an diesen Maschinen Pop-
Sicherheitsventile auf der Boxdecke und am Dom
angebracht.

Der 'sehr gerdumige Fiihrerstand ist durch
die Tendervorderwand auch von riickwirts ab-
geschlossén und stehen sowohl dem Fiihrer als
Heizer: Klappsitze zur Verfiigung. Vom Fiihrer-
stand  fithrt durch die Vorderwand des Schutz-
hauses eine Tiir auf die seitliche Galerie, um
auch wenn notig wahrend der Fahrt ohne Gefahr
nach vorne gelangen zu kénnen.

Der Tender hat drei Achsen, die im aufien-
liegenden. Rahmen gelagert sind; davon sind die

durch eine Anzahl Rohre von ca. 140 mm lichter
Weite ersetzt, in welche die Ueberhitzerrohre,
das sind U-férmig gestaltete Rohre von ungefahr
30 mm Durchmesser eingeschoben werden. Die
beiden Schenkel dieser U-férmigen Rohre von
welchen in jedem der weiten Rohre zwei Stiick
untergebracht sind, miinden in zwei getrennte, im
Rauchkasten situierte Kammern, von denen eine
durch den Regulator mit dem Kessel verbunden
ist und die andere Anschluf an die Schieberkasten
der Zylinder hat. Diese Konstruktion des Ueber-
hitzers gestattet eine Ueberhitzung bis gegen
300° C und dariiber, je nach der Heizflicte. Die
Ueberhitzerheizflache dieser Lokomotive betragt
17°00 m* bei einer totalen wasserberiihrten Heiz-
flache von 8987 m® Die Rostfliche ist 165 m>
Das Verhéltnis von Heiz- zur Rostfliche ergibt

*) Eine Zeichnung dieses Ueberhitzers befindet sich
in der »Lokomotive«, Jahrgang 1905, Seite 3.
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sich daraus mit 1 : 54'5. Die Box ist sehr 1ie.f
gebaut und reicht zwischen die Rahmen hinein.

Die Hauptdimensionen dieser Lokomotiven
sind die folgenden:

Zylinderdurchmesser 470 mm
Kolbenhub . 610 »
Triebraddurchmesser 1722 »
Fester Radstand 2400 »
Gesamtradstand 6500 »
Rostflache e e 165 m’
Heizfliche, wasserberiihrt . 8987 »
Ueberhitzerheizflache 17°:00 »
Dampfdruck . . . . . 10 Atm.
Zugkraft bei 70"/, Fillung . 5200 kg
Adhisionsgewicht . .. . 24500 »
Dienstgewicht der Lokomotive . . 40000 »
Dienstgewicht des Tenders . 22000 »
Kohlenvorrat 3000 »
Wasservorrat 8700 »
Spurweite 1435 mm

Die Unterstiitzung der Lokomotive erfolgt in
drei Punkten, da die unten liegenden Federn der
letzten und die oben liegenden der vorletzten
Achse miteinander durch Balanzier verbunden
sind. Das Drehgestell, welches Innenrahmen hat,
ist seitlich verschiebbar. Das ganze Triebwerk
samt der Heusinger- Steuerung ist innerhalb der
Rahmen untergebracht. Die Kuppelstange hat
statt der nachstellbaren Lager nur eingeprefite
Biichsen. Gebremst werden nur die Treib- und
Kuppelachse durch die Vakuumbremse.

Der kleine zweiachsige Tender, welcher ein
Leergewicht von wenig iber 10 t hat, falt nur.
8700 Liter Wasser und 3000 kg Kohle. Es ist
dies darauf zuriickzufithren, dafd die Entfernungen,
die ohne Aufenthalt gefahren werden, verhéltnis-
miQig kurze sind und die Wasserversorgung
keine Schwierigkeiten kereitet.

Es diirfte moglich sein, in folgenden Nummern
dieser Zeitschrift weitere Ausfithrungen dieser
Firma unseren geehrten Lesern zu bieten.

Neuere Zahnradlokomotiven.
Von Ing. J. Steffan, Wien.

Bekanntlich unterscheidet man vier Arten von
Zahnradlokomotiven, je nach Anordnung des Trieb-
werkes.*)

1. Solche, welche nur durch das Zahnrad in
der Zahnstange fortbewegt werden, System Riggen-
bach, fiir Bahnen mit starken, wenig wechselnden
Steigungen und geringen Lasten.
der Tragrader wire nutzlos, weil ihr Anteil an
der Zugkraft viel zu gering ausfallen wiirde. ‘Der
Antrieb erfolgt von einer schnell laufenden Kurbel-
welle durch ein Vorgelege, zwecks besserer Kessel-
ausniittzung und leichteren Abmessungen des
Triebwerkes.

2. Solche, deren Tragrader mit der Zahnrad-
achse gekuppelt sind und ebenso wie 1. durch
ein Vorgelege angetrieben werden. Derartige
Lokomotiven konnen sich also auch auf glatten
Bahnen, aber nur mit geringer Geschwindigkeit
bewegen.

3. Solche Lokomotiven, welche gewdhnlichen,
direkten Antrieb der Adhésionsachsen besitzen, an
welche direkt die Zahnradachse gekuppelt ist.
Diese Lokomotiven konnen daher auf glatten
Strecken ebenso schnell wie gewdhnliche Dampf-
lokomotiven fahren, eignen sich daher fiir stark
wechselndes Profil von maBig starken und
schwachen Steigungen. Das Triebwerk mufl so
kriftig sein, daf die grofte Zugkraft auf der
Zahnstange mit entsprechend hoherem Fillungs-
grade unmittelbar geleistet werden kann. Da man
aber Zahnstangen nur bei Steigungen von wenigstens
50", = 1:20 anwendet, so steigt daher meist

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Band.

Die Kupplung

die Zugkraft iiber das doppelte der zuldssigen
Adhision. Der notwendigen Grofle der Dampf-
zylinder entsprechend, wird daher auf Adhésions-
strecken mit ungiinstig kleiner und auf Zahn-
stangenstrecken mit zu grofler Fiillung gefahren
werden miissen. Nach amerikanischer Ausdrucks-
weise ist daher eine derartige Maschine »over-
cylindered« und wird auf der Adhisionsstrecke
leicht zum Radergleiten neigen. Die Hauptschwierig-
keit beider Gattungen 2) und 3) besteht in der
Notwendigkeit, den Durchmesser der Reibungs-
triebrader anniahernd denjenigen der Zahntrieb-
rader gleich zu halten. Erstere werden daher neu
etwas grofier als letztere ausgefithrt, so dafl sie
auf den Zahnstrecken etwas gleiten und die Zahn-
rider in den Steigungen nur die {iberschiissige
Zugkraft iibertragen. Bei der Talfahrt fallt dann
der Druck der Zahnriader umso grofler aus, weil
ihn die Reibung der in der Vorwirtsdrehung
schleifenden Triebriader vergrofiert. :
Gattung 4. System Abt, mit einer vollstindig
unabhingigen Zahnradmaschine, welche, rationell
mit kleinen Ridern gebaut, daher auch auf den
Zahnstrecken wegen der hoheren Tourenzahl des
Laufwerkes eine gute Dampferzeugung ermdglicht.
Die Zahnradachsen werden meist in einem be-
sonderen, unmittelbar auf den Tragachsen -ge-
lagerten Rahmen angebracht, so daf} ihre-Hohen-
stellung unabhingig vom Federspiele bleibt. Im
Gegensatz zu den Bauarten 1) bis -3), konnen hier
fir das Traggestelle weiche Federn verwendet
werden, ohne Schaden fiirr den Zahneingriff. Die’
Bauart Abt ist wohl die vielteiligste und teuerste
Konstruktion, eignet sich aber besonders filr normal-
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spurige - Vollbahnen mit starkem Verkehr und
schwerei1 Lasten.

Die Zahnstangen werden in zwei Typen
hergestellt, namlich: die #ltere von Riggenbach
und die neuere von Abt. Bei ersterer werden
die einzelnen Zihne durch Sprossenstibe von
geeigneter Querschnittform gebildet, welche in
die senkrechten Schenkel zweier Winkel oder
U-Eisen eingenietet sind. Bei letzteren hingegen
sind die Zahnliicken in senkrecht gestellte Flach-
eisen oder T-Eisen eingeschnitten. Von diesem
Flacheisen liegen zwei bis drei um die Halfte,
bezw. das Drittel der Teilung versetzt nebenein-
ander, wodurch ein zwei- bis dreifacher Eingriff
erzielt wird, bei entsprechend ruhigem Gang.

Bei Lokomotiven, Gattung 4, System Abt, pflegt
man zwei Zahnrider anzuwenden, deren Achsen
durch Kurbeln und Kuppelstangen miteinander
verbunden sind, um den Zahndruck auf zwei

wird. Gewohnlich wird noch ein Schalldampfer
verwendet und ein Wasser-Einspritzwechsel fiir
den Zylinder wegen Hintanhaltung zu starker Er-
warmung. Die Zahntriebrader erhalten geriffelte
Bremsscheiben mit Bandbremsen. Einschlieflich
der Klotzbremse auf den Tragridern hat man
also gewdhnlich drei Bremseinrichtungen. Die
meisten Zahnradbahnen besitzen auch durchge-
hende, der Sicherheit halber, jedoch nur automa-
tische Zugbremsen, wofiir die automatischeVakuum-
bremse ganz besonders geeignet befunden wurde.

Im Anschlufle an diese vorausgegangenen
thearetischen Erdrterungen wollen wir nunmehr
einige neuere Zahnradlokomotiven fiir gemischten
Betrieb vorfithren. Die Erbauerin dieser Lokomo-
tiven, die Maschinenfabrik Eflingen, baut seit mehr
als 20 Jahren als Spezialitit Zahnradlokomotiven
aller Systeme. Bis jetzt wurden 128 Zahnrad-
lokomotiven fiir die verschiedensten Leistungen

Fig. 1.

Stellen zu verteilen und die Abnutzung der Rider
entsprechend zu vermindern. Auflerdem setzt man
die beiden Achsen in einen Abstand, welcher von
einem vollen Vielfachen der Zahnteilung bei ein-,
zwei- und dreischieniger Zahnstange um die Hilfte,
'/, oder '/; der Teilung abweicht, so daf auch
die beiden Achsen mit versetztem Eingriffe arbeiten,
was einen sehr ruhigen Gang ergibt.

Besonders wichtig sind bei allen Zahnradloko-
motiven die Bremsen. Die gewohnlichen Klotz-
und anderen Reibungsbremsen wiirden bei dauern-
dem Gebrauche starke Abniitzung und Erwiarmung
bedingen, daher. werden die Zahnradlokomotiven
stets mit der Luftgegendruckbremse ausgestattet.

Sie. wird betatigt - durch Riickwirtslegung der’

Steuerung -und Absperrung des Ausstromrohres
vom Blasrohr vermittels eines Drehschiebers der
die: Verbindung zur freien Luft offnet. In dieser
Leitung ist jedoch ein Drosselventil, zur Regulierung
der Geschwindigkeit im Gefélle, eingeschaltet,
welches vom Fithrer nach Bedarf gehandhabt

und Spurweiten, sowohl nach System Abt, als
auch nach System Riggenbach, fiir alle Weltteile
gebaut. Auflerdem wurden dazu zirka 120 km
Zahnstangen, nach System Riggenbach, geliefert.

Als Beispiel einer Lokomotive nach Gattung 3),
moge die in Fig. 1 abgebildete ?/, -gekuppelte,
kombinierte Adhésions- und Zahnradlokomotive
fiur Transvaal niher beschrieben werden. Diese,
nach System Riggenbach fiir die Eisenbahn von
Laurenzo Marques, nach Pretoria im Jahre 1896
erbaute Lokomotive, hat wie alle siidafrikanischen
Bahnen die sogenannte Kapspur, 3'/, Fuf} englisch,
gleich 1067 mm. Sie besitzt 2 gekuppelte Ad-
hdsionsachsen mit zwischenliegender Zahntrieb-
achse und eine riickwirtige Laufachse. Durch
diese Anordnung konnte in Verbindung mit dem
Auflenrahmen, trotz der Schmalspur noch ein
giinstig dimensionierter Kessel mit tiefer und nicht
zu schmaler Feuerbiichse verwendet werden. Der
mit 12 Atm. Ueberdruck gebaute Kessel besitzt
eine wasserberithrte Heizfliche von 706 m? von
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den Siederohren, von der Feuerbiichse 6 m? zu-
sammen also 766 m% Um bei der langsamen
Fahrt auf der Zahnstange noch gut Dampf zu er-
zeugen, wurde die Rostflache mit 1:36 m* bemessen,
wodurch sich das Verhiltnis von totaler Heizflache
zur Rostfliche, auf das giinstige Mafl von 56
stellt.

Der grofien Zugkraft auf der Zahnstange ent-
sprechend haben die Zylinder den betrdchtlichen
Durchmesser von 480 mm. Der verhéltnismafig
grofte Kolbenhub von 630 mm gibt bei den ge-
ringen Geschwindigkeiten noch eine giinstige Kraft-
iibertragung auf die Adhisionstriebrader von
1120 mm Durchmesser. Nahezu gleich grofd ist das
Treibzahnrad mit 1114 mm Durchmesser im Teil-
kreise gemessen. Bei neuen Radreifen wird fast gar
kein Gleiten eintreten, wohl aber empfindlich bei
starker Abniitzung der Tragridder. Die Laufrader
haben blofl 800 mm im Durchmesser. Die auf}en-
liegende Steuerung ist sehr zweckmiflig und iiber-
sichtlich angeordnet, nach System Heusinger mit
einer geraden Kulisse, nach Bauart Helmholtz. Die
mittleren Kurbelzapfenlager sind in den aus einem
Stiicke hergestellten Kuppelstangen senkrecht ver-
schiebbar, damit durch das Federspiel kein Bruch
der Stangen eintritt. Nur die Treibstange hat
beiderseits nachstellbare Lager, die Kuppelstangen
haben blofl ausgebiichste Augen. Die mittlere
Blindwelle tragt das Triebzahnrad, welches auf
der Adhisionsstrecke leer und ohne Widerstand
mitlduft, auf der Zahnstangenstrecke jedoch seine
Zugkraft zur Unterstiitzung der noch fortwirkenden
Zugkraft der Adhisionsachsen hergibt und dabei
die gesamte Zugkraft etwa verdoppelt. Dazu mufd
natiirlich die kleine Fiillung auf den Adhésions-
strecken entsprechend erh6ht werden. Wegen der
begrenzten Kesselleistung sinkt daher die Ge-
schwindigkeit auf den Zahnstangenstrecken stark
herunter.

Der gesamte Radstand betrdgt 43 m, aus-
reichend noch zum Befahren von Kurven bis 150 m
Halbmesser. Das Dienstgewicht der Lokomotive
von 323 t, verteilt sich mit 12t auf die Kuppel-
achse, 122 t auf die Adhésionstreibachse und
81 t auf die Laufachse. Das Adhdsionsgewicht
betrigt somit bei vollen Vorriten 242 t, sinkt
jedoch bei Erschopfung der Vorrite, von welchen
an Wasser 2t und an Kohle 1 t mitgefithrt werden.
Die seitlichen Wasserkasten und der riickwérts
befindliche Kohlenraum sind so angeordnet, daf}
das Adhisionsgewicht moglichst erhalten bleibt
und die Schwankung sich hauptsichlich auf die
Laufachse iibertrigt. Das Leergewicht der Loko-
motive betragt 269 t.

Die Klotzbremse der Kuppelachsen Kann
sowohl durch die Bremsspindel von Hand-, als
auch durch die automatische Vakuumbremse be-
tatigt werden, deren Bremszylinder, wie aus der
Abbildung ersichtlich, auflerhalb des Rahmens,
unterhalb des Kohlenkastens angebracht sind. Die
Zahntriebachse tragt an ihren beiden Enden ge-

riffelte Bremsscheiben, deren Bandbremse durch
einen kleinen Dampfkolben betétigt wird.

Die grofite verfiigbare Zugkraft der Lokomo-
tive betragt blofl nach den Zylindern gerechnet,
mit 0'8 der Kesselspannung

630
— 0 2 Ry OO
Z 08.12.480% X 1120 12.400 kg

Wegen der beschrinkten Adhésion von etwa 23t
im Mittel, kann bei einem Adhésionskoeffizient von
max. !/, blol eine Zugkraft von 4600 kg auf der
glatten Strecke geleistet werden. Dagegen kommt
auf der Zahnstrecke, wie spater gezeigt werden
soll, diese Zugkraft zur Geltung. Es ist aber auch
ersichtlich, daf}, wie bereits in der Einleitung er-
wihnt, diese Lokomotive ein behutsames Anfahren
erfordert, weil der grofien Zylinder wegen leicht
Radergleiten eintritt, welches bei grofien Zylindern,
starken Dampfverlust verursacht.

Leistung der Lokomotive.
Das geforderte Programm bestand:

a) in der Beférderung eines Zuges von 110 t
Gewicht, exklusive Lokomotive auf Stei-
gungen von 1: 556 = 18/, mit 18 bis 20 km
Fahrgeschwindigkeit pro Stunde auf den glatten
Strecken;

b) auf den Zahnstangenstrecken denselben Zug
auf Steigungen von 1:20 = 50",, mit 8 bis
9 km Fahrgeschwindigkeit pro Stunde.

Aus diesem Programme wollen wir nun heraus-
rechnen, wie hoch dabei die Lokomotive bean-
sprucht wird und wie ihre Abmessungen diesen
Anforderungen geniigen.

Der Eigenwiderstand der Lokomotive kann
bei geringer Fahrgeschwindigkeit zu 3'6 kg/t, auf
den glatten Strecken und zu 16 kg/t auf den
Zahnstrecken (nach Briickmann) angenommen
werden.

Fiir den Wagenwiderstand verwenden wir die

Clark’sche Formel in der Erfurter Fassung mit
2

, . v ; . : ;
o kg/t = 24 4 1300 worin » in km/Stunde, die

Fahrgeschwindigkeit bedeutet.

Auf der glatten Strecke mit 18°/, ‘Steigung,
haben wir somit an Widerstand zu nehmen (das
mittlere Lokomotivgewicht sei zu 31 t ange-

nommen):
Lokomotivwiderstand 31 X 36 = 111 kg
Wagenwiderstand 110 X 27 = 297 »
Steigungswiderstand 141 X 18 = 2538 »

Totaler Widerstand 2946- kg

welcher gleich der Zugkraft im Beharrungszu-
stande ist.

Da die aus der Adhision allein verfiigbare
Zugkraft, wie oben bereits gerechnet, zu 4600 kg
angenommen werden Kkann, so bleibt noch ein
namhafter Ueberschufl um auch auf den Steigungen
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rasch anfahren zu kénnen. Die Leistung in Pferde-
stirken betriagt dabei

PV 2946.20
= m == W = 218 HP. oder
72;—2 = 285 HP. pro m? Heizfliche, bei 87 Touren

pro Minute. Bei einem Dampfverbrauche von 10 kg
pro Pferdekraft und Stunde, wiirde der Wasser-
vorrat kaum eine Stunde hinreichen. Der Kohlen-

verbrauch betrigt dabei etwa —217@ = 313 kg. Die
Kohlen wiirden also mehr als 3 Stunden hinreichen.
Die Beanspruchung des Rostes 13%
pro m? und Stunde ist auchj'gering. Man kann
also behaupten, dafl die Lokomotive auf Grund

= 230 kg

Die Leistung in Pferdestirken betrigt dabei

7821 X 9 260 )

270 = 260 HP., oder 766 — 34 HP.
pro m? Heizfliche und Stunde, was jedenfalls schon
betrachtlich ist, wenn man die geringe Touren-
zahl von 40 pro Minute in Rechnung zieht. Steigt
der Dampfverbrauch wegen der nétigen grofen
Fillung auf nur 14 kg pro Pferdekraft und Stunde,
so ergibt sich daraus ein gesamter Wasser-
verbrauch von 3640 kg. Der vorhandene Wasser-
vorrat wird also etwas iiber !/, Stunde reichen.
Der Aktionsradius dieser Maschine wire also sehr
gering. Wahrscheinlich wird wie auf den siidafrika-
nischen Bahnen vielfach iiblich, noch ein separater
Wasserwagen mitgefithrt. Der Kohlenverbrauch
stellt sich ferner auf etwa 5207kg pro"Stunde, also
etwa 380 kg pro m? Rostfliche und Stunde. Wie

TWE 3 5 T W

Fig. 2.

ihrer Abmessungen diese Dauerleistung von 218 HP.
sicher noch fiibertreffen wird.

Aufder Zahnstange betragt, nach voraus-
gehendem, der Widerstand:

Lokomotive . 31 X 16 = 496 kg
Wagen 110 X 25 = 275 »
Steigung . 141 X 50 = 7050 »

Totaler Widerstand 7821 kg

Von dieser Zugkraft werden etwa 4600 kg
von den mitarbeitenden Adhisionsachsen auf-
genommen,. der Rest von 3220 kg entfillt auf das
Zahnrad. Da auf den Zahnstangen die verfiigbare
hochste Zugkraft 12.400 kg betrdgt, so kann auch
auf der Zahnstangenstrecke mit rascher Be-
schleunigung angefahren werden, wegen des vor-
handenen grofien Ueberschusses an Zugkraft. Die
Dauerleistung kann noch mit zirka 60%/, Zylinder-
fiullung gefahren werden.

man daraus ersieht, ist die Lokomotive trotz der ge-
ringen Geschwindigkeit auf der Zahnstangenstrecke
hoher beansprucht, als auf der glatten Adhisions-
strecke. Aber noch immer ist die Grenzleistung
nicht verlangt; wie man aus den spezifischen
Beanspruchungen ersieht, kann die Lokcmotive
noch etwas mehr leisten.

Naheliegend ist die Frage, warum man bei
50%,, Steigung, wie sonst vielfach gebrauchlich,
nicht eine reine Adhésionsbahn baute. Vergleicht
man nach obiger Rechnung die auf dieser Steigung
erforderliche Lokomotive, so wiirde man fiir reine
Adhésionslokomotiven mindestens 78285 = 39-1
~ 40 t Adhédsion brauchen. Man hitte wegen
des zuldssigen Achsdruckes uud der sichern Be-
forderung halber eine */,-gekuppelte Tenderloko-
motive von 48 t Dienstgewicht nehmen miissen
(statt der 322 t im vorliegenden Falle). Eine
derartige Lokomotive wire Serie 178 derk. k. Staats-
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bahnen, welche auch tatsichlich auf vielen Strecken
mit 50°/, Steigung verkehrt.

Als Beispiel einer neueren kombinierten
Zahnrad- und Adhasionslokomotive nach System
Abt, wollen wir eine, im Jahre 1902 erbaute,
3/,-gekuppelte Tenderlokomotive (Fig. 2) fur die
Eisenbahnlinie Ilmenau-Schleusingen (kgl. Eisen-
bahn-Direktion Erfurt) niher beschreiben, welche
ebenfalls von der Maschinenfabrik ERlingen gebaut
wurde. Fliichtig betrachtet, wiirde man diese
Lokomotive als eine schwere, 3/,-gekuppelte
Giiterzugtenderlokomotive fiir Hauptbahnen an-
sehen. 3 gekuppelte Achsen mitl hinterer Radial-
laufachse, seitlichem Wasserkasten und riick-
wirtigem Kohlenraum. Innerhalb der Rahmen
befindet sich jedoch zwischen vorderer Kuppelachse
und der Treibachse ein vollstindig getrenntes
Zahnradtriebwerk mit Zwillingsdampfmaschine und
2 gekuppelten Achsen. Die Zahnradmaschine
besitzt einen eigenen Regulator zum Anlassen,
die Reversierstangen sind jedoch gekuppelt. Das
Zahntriebwerk steht vollstindig still auf den
Adhisionsstrecken und lduft nur auf den Zahn-
stangenstrecken zur Erhéhung der Zugkraft der
Adhisionsmaschine. Die Innenzylinder der Zahn-
radmaschine haben einen Durchmesser von
420 mm bei einem Kohlenhub von 450 mm. Der
Durchmesser der Zahntriebriader betragt nur
688 mm, sodafl sich eine giinstige Kraftiiber-
setzung und hoéhere Tourenzahl ergibt. Der leb-
hafte Auspuff aller vier Zylinder bewirkt eine
michtige Feueranfachung und eine vorziigliche Ver-
dampfung im Kessel. Mit 0'8 der Kesselspannung
von 12 Atm. gerechnet, ergibt sich eine alleinige
Zahnrad-Zugkraft von maximal 11.000 kg. Das
Adhisionstriebwerk hat Dampfzylinder von 470 mm
Durchmesser und 500 mm Kolbenhub. Bei einem
Treibraddurchmesser von 1080 mm und obiger
Voraussetzung ergibt sich eine maximale Zugkraft
der Adhisionsmaschine von fast 10.000 kg. Auf
der Zahnstange kann somit voriibergehend (zum
Anfahren u. dgl.) eine betrdchtliche Zugkraft bis
zu 21.000 kg ausgeiibt werden. Die tatsédchlichen
Beanspruchungen im Betriebe werden wir spéter
in Rechnung ziehen. Das Allgemeine iiber der-
artige Triebwerke, Zahnstangen und Bremsen
wurde bereits in der Einleitung erw#hnt, so daf}
wir die Wiederholung derselben fiiglich iibergehen
kénnen.

Die Lokomotive hat einen Kessel von reich-
lichen Abmessungen: Rostfliche 21 m’

Heizfliche der Feuerbiichse . 94 m?
» » Siederrohre (dufBere) 124  »

Totale Heizfliche . 1334 m?

Dampfspannung 12 Atm., Sicherheitsventile nach
Ramsbottom. Die Steuerung ist nach Heusinger.
Das Adhasionstriebwerk hat durchgehende Kolben-
stangen. Samtliche Lager der Treib- und Kuppel-
stangen, einschlieBlich des Gegenkurbelzapfens
haben nachstellbare Lager.

Das radial einstellbare Laufrad hat einen
Durchmesser von 800 mm und ist stark an das
Triebwerk nahe gelegt um es zu entlasten. Der
Radstand der Lokomotive betragt 505 m, bei
einem kleinsten Kurvenhalbmesser von 240 m auf
der Strecke.

Die Wasservorrdate von 4800 kg und 1200 kg
Kohle sind so angeordnet, daf} die Adhision
moglichst erhalten bleibt und nur die Belastung
der Laufachse schwankt, was bei der geringen
Fahrgeschwindigkeit derartiger Lokomotiven un-
bedenklich ist.

Das Leergewicht der Lokomotiven betragt
443 t, das Dienstgewicht 559 t, wovon 141 t
auf die verinderliche Belastung der Laufachse
entfallen. Das Adhisionsgewicht von 418 t ver-
teilt sich mit 13'8 t auf die riickwirtige Kuppel-
achse und je 14 t auf die Treibachse und vordere
Kuppelachse.

Die Lokomotive hat folgende Bremsen:
Spindelbremse und Westinghousebremse fiir die
Adhisionsachsen, Bandbremse fiir das Zahntrieb-
werk und die bereits in der Einleitung beschriebene
Luftgegendruckbremse. Die Drosselventile mit
Gestinge sind, wie aus der Abbildung ersichtlich
am Fufle des Schornsteines angeordnet. Riickwarts
von demselben sind die Auspuffleitungen mit
Schalldampfer befestigt.

Wir wollen nunmehr darangehen, wie bei der
fritheren Lokomotive, das Programm und die
Beanspruchung bei der Dauerleistung nachzu-
rechnen.

Die Leistung dieser Lokomotive ist die folgende:

a) auf den Adhdsionsstrecken einen Zug von
120 t exklusive Lokomotive auf Steigungen
von 1 :40 = 25", mit 20 km Fahr-
geschwindigkeit pro Stunde.*)

b) auf den Zahnstangenstrecken denselben Zug
auf Steigungen von 1 : 16 = 62'5%,, mit
10 km Fahrgeschwindigkeit per Stunde.

Der Lokomotivwiderstand sei auf glatter Bahn
40 kg/t, auf der Zahnstangenstrecke (nach
Briickmann) 26 kg/t, fir den Wagenwiderstand
gelte wie frither die Formel

w K& 24 + Y (mittleres Lokomotivge-
t 1300’ g
wicht 53 t).

Auf den glatten Strecken mit 25%,, Steigung
ist also der Widerstand

*) Die Semmeringbahn, welche ebenfalls Steigungen
von 1 : 40 besitzt, hat bereits wiahrend ihrer Erbauung
1850 im Wettbewerb-Ausschreiben eine Leistung von
140 t (allerdings mit blos 12 km Fahrgeschwindigkeit)
verlangt und erreicht. Heute wird dieselbe Strecke mit
den 3/,-gekuppelten Verbundlokomotiven, Bauart Golsdorf
(Serie 180 der k. k. Staatsbahnen) regelméagig mit der
doppelten fritheren Last, namlich 280 t befahren. Ver-
suchsweise wurden sogar 320 t befordert, welche der
ungeniigenden Kupplungen wegen, leider nicht aligemein
einzufithren moglich ist.
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fiir die- Lokomotive - 53 X 4 = 212
» den Wagenzug 120X 27 = 324
Steigungswiderstand 17325 = 4325
Totaler Widerstand 4861 kg,

die verfiigbare Zugkraft aus den Zylindern be-
tragt 10.000 kg (aus der Adhdsion gerechnet etwa
8000 kg), sodafl noch ein reichlicher Ueberschuf}
vorhanden ist fiir rasches Ingangsetzen des Zuges.

Die Leistung betragt —4—8()‘—2(%&— = 360 HP,
also 560 2'8 HP. per m” Heizfldche, bei et
also =y .p Z e, bei etwa

102 Touren pro Minute. Die Maschine ist also
fiir diese Leistung nur ma@lig beansprucht und
wird sicher mehr leisten.

Auf der Zahnstange haben wir hingegen
folgenden Widerstand:

fiir die Lokomotive 53 X 26 == 1378 kg
» den Wagenzug 120X 25 = 3000 »
Steigungswiderstand 173 X 62’5 = 108125 »
Gesamter Widerstand 12.490°5 kg

Da hier die Adhédsionszugkraft von 8000 kg nicht
mehr ausreicht, so muf} das Zahnradtriebwerk fiir
die Differenz aufkommen. Aus der oben berechneten
verfiigbaren Zugkraft von 21.000 kg kann man
schlieen, 1. dafl reichlich Ueberschuff zum An-
fahren vorhanden ist und 2. daf die Leistung mit
miafigem Fiillungsgrad erreicht wird. Die geforderte
Leistung betrdgt 465 HP. oder 35 HP. per m:
Heizflache. Die Tourenzahlen pro Minute betragen
dabei 49 fiir die Adhdsionsmaschine und 78 fiir
die Zahnradmaschine (um 60"/, mehr). Der leb-
hafte Auspuff der vier Zylinder gibt eine michtige
Feueranfachung, so daf} diese Leistung dauernd

erhalten bleibt.
(SchluB folgt.)

Die Eroffnung der Tauernbahn.

Nach 33jahrigen Erdrterungen im Parlament
schritt die Regierung endlich vor vier Jahren an
die praktische Ausfithrung des seit Jahrzehnten
als notwendig erkannten Projektes, die Hafenstadt
Triest durch einen neuen Schienenweg mit den
nordwarts gelegenen Gebieten Oesterreichs und
namentlich auch mit Siiddeutschland in eine kiir-
zere und giinstigere Verbindung zu bringen. Der
leitende Gedanke, dem das Projekt entsprang,
gipfelte in erster Linie in der Hebung des Ver-
kehrs im- Triester Seehafen, dann aber auch in
der wirtschaftlichen und touristischen Erschlieflung
verschiedener bisher verkehrsarmer Gegenden. Es
handelt sich hiebei um die Schaffung einer direk-
ten Verkehrsroute von Triest {iber Gérz, Villach
und Bad Gastein nach Salzburg als Staatsbahn,
die die verkehrshemmenden Ketten der Wocheiner-
und Karawankenberge, sowie die Gruppe der
Hohen Tauern durchbricht. Diese neue Alpenbahn
wird nach ihrer Vollendung in technischer und
touristischer Beziehung zu den hervorragendsten
Gebirgsbahnen zu rechnen sein. Sie zerfillt be-
kanntlich in mehrere Gruppen: Als »Tauernbahn«
verbindet sie das Salzachtal mit dem Drautal iiber
Bad Gastein, wobei sie in dem 8520 m langen
»Tauerntunnel« den hochsten Punkt mit 1225 m
erreicht, dann fithrt sie ab Villach als »Karawan-
kenbahn« und unter Beniitzung des 3770 m lan-
gen »Karawankentunnels« weiter nach Afling,
wo sie sich in die »Wocheinerbahn« verwandelt,
um schlieflich ab Gorz als »Karstbahn« zum
Gestade des Adriatischen Meeres zu fithren. Hie-
bei sind nicht weniger als sieben grofie und zahl-
reiche kleinere Tunnels, eine ganze Reihe von
Viadukten und Ueberbriickungen, sowie zahlreiche
Kunstbauten anderer Art herzustellen. Die projek-
tierten Kosten wurden bisher bereits um viele
Millionen iiberschritten; die Tunnelarbeiten erfor-

derten zahlreiche Menschenleben. Die Bauzeit be-
gann im Herbst 1901; nach und nach wurden die
verschiedenen Strecken in Angriff genommen und
mehr oder minder rasch gefordert. Die gesamte
Linie von Salzburg bis Triest wird voraussicht-
lich im Jahre 1908 dem Verkehr iibergeben wer-
den konnen; vorerst werden die einzelnen Strecken,
sobald sie vollendet sind, eroffnet. Zuert gelangte
die »Tauernbahn« von Schwarzach bis Bad Gastein
zur Vollendung, sie wurde am 20. September im
Beisein des Kaisers Franz Josef fiir den Gesamt-
verkehr feierlich erd6ffnet. Wir lassen hier eine
genaue Beschreibung nach Angaben der Zeitschrift
»Industrie und Eisenbahn« der technisch und
touristisch  interessanten Strecke folgen: Die
»Tauernbahn« zweigt von der Staatsbahnlinie
Salzburg-Worgl (Giselabahn) in  der Station
Schwarzach—St. Veit (591 m) ab und beginnt sofort
mit 25:3'/,, am Siidhang des Salzachtales west-
widrts emporzusteigen. Kurz oberhalb von Schwar-
zach verengt sich das Salzachtal l{@mmartig, wes-
halb der wilde Gebirgsfluf}, die Staatsstrafie und
die Giselabahn, fiir die einst erst durch umfang-
reiche Felssprengungen Raum geschaffen werden
mufite, sehr nahe aneinander gedriangt sind. In
diesem Gehidnge mufite die héher fithrende Tauern-
bahn durch starke Stiitzmauern bis zur Héhe von
8 m gegen den Fluff und durch Wandmauern
bis zur Hohe von 15 m gegen die Berghalde
geschiitzt werden. Bald hierauf iibersetzt die Bahn
mittels eines 10 m messenden Gewdlbebogens
den »Kropfelreitgraben«, worauf sich nordwirts
ein hiibscher Blick auf den gewaltigen Hochkénig
(2938 m) bietet, wahrend ein Riickblick nach Osten
tief im Tal die Hausergruppe von Schwarzach und
dariiber das reizend gelegene St. Veit zeigt. Doch
bleibt nicht viel Zeit zu Betrachtungen, denn die
Bahn tritt in den 179 m langen »Untersbergtunnel«,
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der, wie samtliche Bauanlagen der Tauernbahn,
mit Ausnahme des grof3en Tunnels zwischen Bock-
stein und Mallnitz, nur eingeleisig angelegt ist.
Nach der Ausfahrt aus dem Tunnel erdffnet sich
ein schoner Blick auf das tiefeingeschnittene
Salzachtal, wo die Ingenieure beim Bau der Gisela-
bahn enorme Schwierigkeiten zu iiberwinden hat-
ten. Die Tauernbahn iibersetzt den Thumersbach
auf einem 118 m langen Viadukt, fithrt am Berg-
hang entlang iiber eine von uralten Fluflablage-
rungen gebildete Halde und durchfihrt den 22 m
tiefen durch Kalk- und Tonschieferschichten ge-
grabenen »Biirgl-Einschnitt«, an den sich der ge-
waltige »Biirgldamm« anschliefit. Die Herstellung
dieses Dammes, der eine grofite Hoéhe von 26 m
aufweist und rund 80.000 m® Material erforderte,
bildete eine der schwierigsten Aufgaben des ganzen
Bahnbaues zwischen Schwarzach und Bad Gastein
und konnte erst nach Entwidsserung des Unter-
grundes hergestellt werden. Weiter fithrt die Bahn
iiber den tiefeingeschnittenen »Mursangergraben«
auf einer 19 m iiber der Schluchtsohle erbauten
Bogenbriicke von 20 m Lange. Hier bietet sich
ein prichtiges Panorama der Hochkoniggruppe
und ein schoner Blick auf das Salzachtal. Es folgt
ein hoher an den Berghang sich anschmiegender
Damm mit umfangreichen Wandmauerungen, worauf
der Zug in den 99 m langen und wegen des
briichigen Materials vollig ausgemauerten »Ken-
bachtunnel« fihrt, um nach dessen Passierung
auf einer 77 m langen Briicke in Eisenkonstruk-
tion den durch Lawinenginge gefiirchteten »Ken-
bachgraben« in einer Héhe von 38 m iiber seiner
Sohle zu iibersetzen, womit bei rund 6 km die
Station Loi\farn (722 m) erreicht ist. Diese in ein-
samer Gegend gelegene Station dient nicht dem
Verkehr; sie ist nur fiir Zwecke des Bahnbetriebes
errichtet worden. Nun erhdht sich die Steigung
der Strecke auf 26'7"/,,. Die Bahn fiithrt auf einem
36 m langen und 12 m hohen Viadukt iiber den
»Pummgraben«, verlait dann den Hang des
Salzachtales und gelangt mittels des »Unteren
Klammtunnels«, der eine Linge von 732 m auf-
weist, in die wildromantische Schlucht der Gasteiner
Ache. Zum Schutze gegen den Steinfall von der
durchgebrochenen riesigen Felsenwand ist an den
Tunnel noch ein iitberwdlbter Einschnitt angebaut.
Nach der Ausfahrt aus dem »Unteren Klamm-
tunnel« befindet sich der Reisende plétzlich in der
von maichtigen Felswidnden umschlossenen und
von der schiumenden Gasteiner Ache durch-
brausten Klamm, durch die auch die Staatsstrafie
von Lendgastein nach Bad Gastein fithrt. Die
Bahn iibersetzt die Ache 28 m iiber dem Fluf}
auf einer gewolbten Briicke von 22 m Ldnge und
fithrt durch den 744 m langen »Oberen Klamm-
tunnel«, nach dessen Verlassen die Linie die
unterste Stufe des Gasteiner Tales erreicht. Auf
einer 36 m langen Briicke in Eisenkonstruktion
wird die Gasteiner Ache neuerdings iibersetzt, wo-
bei rund 9 km von Schwarzach die Haltestelle

»

Klammstein (797 m) erreicht ist. Im Siidwesten
zeigt sich der zwischen dem Gasteiner- und Rau-
risertal aufragende Birnkogel (2334 m). In mafi-
ger Steigung fithrt nun die Bahn am rechten Ufer
der Ache siidwérts, um bald auf einer 37 m lan-
gen eisernen Briicke zum zweiten Male auf das
linke Ufer des Flufles iiberzusetzen und im wenig
interessanten Talgrunde nach rund 14 km zur
Station Dorf Gastein (823 m) zu fithren. Nach
Uebersetzung des Luggauerbaches auf einer 10 m
langen Eisenbriicke, wobei sich ein hiibscher Blick
auf die wilde Bachschlucht ergibt, erscheint bei
19 km die Station Hofgastein (840 m), die aus
technischen Griinden 3 km nordwestlich vom Kur-
orte errichtet werden mufite. Nun beginnt die
Linie wieder mit 255°,, emporzusteigen, wobei
sich ein hiibscher Riickblick auf das Gasteiner Tal
und auf den Gamskarkogel (2465 m) 6stlich von
Hofgastein, sowie ein sehr schoner Blick auf das
Kotschachtal mit seinem vergletscherten Hinter-
grund (Ankogel [3252 m] und Tischlerkarspitze
[3008]) bietet. Die Bahn fithrt zunédchst auf einer
13 m langen Eisenbriicke iiber den an dieser
Stelle korrigierten »Wiedeneralpbach« und dann
auf 20 m langer Eisenbriicke iiber den gefahr-
lichen »Loidalpbach«, der durch starke Ufermauern
gesichert worden ist. Bei 22 km erscheint die
Haltestelle Kaltenbrunn (911 m), die ndher am
Kurorte Hofgastein liegt als deren eigentliche
Station, aber wegen der bedeutend hoheren Lage
nur schwer auf steiler Strafle zu erreichen ist.
Nun beginnt die technisch interessanteste Strecke
auf der ganzen nordlichen Tauernbahn; es reihen
sich Kunstbauten an Kunstbauten, wie sie dichter
kaum bei einer anderen Gebirgsbahn zu finden sind.
Die Bahn fithrt 31 m iiber der Talsohle auf einem
78 m langen Viadukt iiber die Steinbachschlucht,
dann iiber den 60 m langen Pyrkershéhe-Viadukt und
iiber den 72 m langen Weitmoserschlof3-Viadukt;
hierauf folgt der 80 m lange Viadukt iiber den
Hundsdorferbach, dann der 40 m lange Schlofibach-
Viadukt und schlieBlich die Angerbriicke in Eisen-
konstruktion, die mit einer Spannweite von 110 m
die 85 m tiefe Schlucht des Lafennbaches iiber-
spannt. Bis 25 km folgt die Station Angerthal
(975 m iiber den Meeresspiegel) mit hiibschem
Blick auf die Wand des Graukogel, aus dessen
Innern die 16 warmen Quellen von Bad Gastein
entspringen. Weiter steigt die Bahn stark empor
iiber den 30 m langen Schmalzgrabenbach-Viadukt
und den 24 m langen Pichlerwald-Viadukt; die
Strecke ist vielfach durch Stiitzmauern geschiitzt.
Plotzlich bietet sich ein iiberraschend schoner
Blick auf den Weltkurort Gastein mit seinen grof3-
artigen Hotelbauten und dem prichtigen Wasser-
fall der Ache. Der Zug erreicht nach rund 30 km
die vorlaufige Endstation der Tauernbahn, Bad
Gastein (1083 m iiber dem Meeresspiegel). Der
reich ausgestattete Bahnhof liegt hoher als der
Kurort und bietet freien Ausblick. Die technische
Priifung der Strecke von Schwarzach bis Bad
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Gastein - durch die General-Inspektion der oster-
reichischen Staatseisenbahnen erfolgte am 30 und
31. August, die Eroffnung fiir den Giiterdienst am
8. September 1. J. Nach Eréffnung des Gesamt-

betriebes = werden taglich 5 Personenzugspaare

verkehren. Der Giiterzugsverkehr dienst zundchst

hauptsédchlich der Zufuhr von Material fiir den
Bau des grofien Tauerntunnels.

Die 5000ste Lokomotive aus der Lokomotivfabrik Kraufl & Co. in Miinchen

gelangte vor kurzem von dem Etablissement
am Mansfeld- aus an die bayrischen Staats-
eisenbahnen zur Ablieferung. Das aus diesem
Anlasse von der Direktion herausgegebene- Ge-
denkblatt, daR mit dem wohlgelungenen Portrit
des QGriinders geziert ist, enthdlt in knapper und
doch erschopfender Form eine ziffermaflige Dar-
stellung der Geschichte und Entwicklung dieses
zu so hoher -Bliite gelangten Etablissements.
Danach erfolgte die Grundsteinlegung der Loko-
motivfabrik am Hauptbahnhof in Minchen am
1. Juni 1866, jener am Siitdbahnhof am 31. Mai 1872;
am 1. September 1880 wurde der Grundstein zu
der Lokomotivfabrik in Linz a. D. gelegt.

Am 19. September 1887 erfolgte die Errichtung
der Aktien-Gesellschaft Lokomotivfabrik Kraufl &Co.
Bereits im ersten Jahre des Bestehens, am
15. Marz 1867, errang sich die Fabrik mit der
Lokomotive Nr 1.£auf der Pariser Weltausstellung
die grofie goldene Medaille; weitere Auszeichnungen,
goldene Medaillen, Ehrendiplome etc. erhielt die
Firma fiir ihre Spezialitit Tenderlokomotiven
Systern Krauf3 u. a. auf den Ausstellungen in
Wien 1873,° Linz a.” D. 1881, Niirnberg und Inns-
bruck 1882, Amsterdam und Salzburg 1883, Ant-
werpen 1885, Barcelona 1888, Melbourne 1888/89,
Kimberley 1892, Niirnberg 1896, Paris 1900. Wah-
rend im ersten Jahre des Bestehens der Fabrik
nur acht ,Lokomotiven erzeugt wurden, stieg diese
Zahl im zweiten Jahre bereits auf 22, im dritten
auf 39, im vierten auf 41; gleich deutlichen
Marksteinen treten dann in der Darstellung der
Produktion jene Jahre in die Erscheinung, in
denen die neugeschaffenen Fabriken am Siidbahn-
hof und in Linz a. D. den Betrieb aufnahmen.
Die Zahl der erzeugten Lokomotiven stieg dann
mehr als um das doppelte; die hdchste Leistung,
271 Stiick, wurde im Jahre 1900 erreicht. Die
Anzahl der bis Ende des Jahres:1904 gelieferten
Lokomotiven betrigt 5220 und es ergibt sich
somit eine durchschnittliche Jahresleistung von
137 Lokomotiven. Nach Systemen ausgeschieden
wurden erzeugt: 4261 Tenderlokomotiven System
Krauf}, 883 Lokomotiven nach verschiedenen Bau-
arten, 62 Radiallokomotiven System Klose, 11 Zahn-

Kontrollvorrichtung fiir

radlokomotiven System Abt und drei Zahnrad-
lokomotiven System Riggenbach; nach Gattungen
gliedern sich die erzeugten Lokomotiven in 4371
Tenderlokomotiven, 67 Lokomotiven mit Stiitz-
tender, 605 mit Schlepptender, 163 Doppelloko-
motiven und 14 Zahnradlokomotiven; nach Spur-
weiten wurden gebaut 72 Lokomotiven mit 1524
und 1680 Millimeter Spur, 2143 Lokomotiven mit
1435 Milimeter Spur- und 3005 Schmalspurloko-
motiven in 103 verschiedenen Spurmeilen von 457
bis 1360 Millimeter; nach der Art der Verwendung
gliedern sich die erzeugten Lokomotiven in 1281
fiir Hauptbahnen, 993 fiir Neben- und Kleinbahnen,
300 fiir Strafenbahnen, 1478 fiir Industriebahnen,
348 fiir Feld- und Waldbahnen, 771 fiir Bahnbau
und offentliche Arbeiten, 49 fiir unterirdischen
Betrieb (Tunnel- und Bergbau); auflerdem 5 Kranen-
lokomotiven fiir Bessemer- und Martinstahlwerke.
Nach Landern ausgeschieden wurden Lokomotiven
geliefert: an Bayern 1027 an das iibrige Deutsch-
land 1528, an Qesterreich-Ungarn 1158, Belgien 39,
Bulgarien, Ruminien, Serbien 63, Danemark 24,
England 7, Frankreich 86, Griechenland 609,
Holland 13, Italien 232, Luxenburg 41. Norwegen 4,
Portugal 5, Rufland 220, Schweden 22, Schweiz 74,
Spanien 104, Tiirkei 32, nach iiberseeischen
Liandern 472 Lokomotiven.

Im ersten Jahre des Bestehens 1867, betrug
der Produktionswert Mk. 533.261°46, die durch-
schnittliche Arbeiterzahl 198, die Summe der
Arbeitslohne bezifferte sich auf Mk. 132.184'37;
mit der Inbetriebnahme der Fabrik am Siidbahn-
hof in Miinchen im Jahre 1873 stiegen die Zahlen
auf Mk. 3,901.404°73 bezw. 634,bezw. Mk.625319'79,
mit der Inbetriebnahme der Fabrik in Linz a. D.
im Jahre 1881 auf Mk. 4,641.059'42, bezw. 839,
bezw. Mk. 852.50320; im Jahre 1904 betrug der
Produktionswert Mk. 6,705.480'62, die Zahl der
Arbeiter 1382, die Summe der Arbeitsléhne
Mk. 1,689.59445. Der gesamte Produktionswert
seit Beginn des Bestehens beziffert sich auf
Mk. 159,207.057°04, die ausbezahlten Arbeitslohne
auf Mk. 35,239.952°93. Die Ausfuhr bis Ende des
Jahres 1904 betrug 2186 Lokomotiven mit einem
Rechnungswert von Mk. 35,521.093°70.

Eisenbahn-Signalmaste.

Von Fritz Appel, Eisenach.

Den Gegenstand vorliegender Erfindung bildet
eine Kontrollvorrichtung fiir Eisenbahn-Signalmaste,
welche bezweckt, genau nachzuweisen, ob:

1. Das Signal auf »Freie Fahrt« steht;
2. Das »Freie Fahrt-Signal« zuriickgenommen
wurde;
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3. Das Signal fiir Gleis 1, 2 oder 3 stand;
4. Um welche Zeit dies genau nach Minuten
und Sekunden geschah;

5. Der Lokomotivfithrer das Haltesignal iiber-
fahren hat;

6. Im Dienstzimmer der Station ist genau zu
erkennen, ob das Signal auf »Halt«, »Freie
Fahrt« oder in zweifelhafter Mittelstellung

Diese sind sachgemaf} isoliert und die Réhre von
einer Schutzhiille d umgeben. Der Kontakt wird
am Signal so befestigt, dafl er mit diesem einen
Winkel von 15 Grad bildet. Befinden sich an
einem Signalmaste mehrere Arme fiir mehrere
Geleise, so wird an jedem Arm ein Kontakt un-
abhidngig vom andern befestigt. Die Dréahte ¢ en-
digen in den Klemmschrauben e e. Von diesen
geht ein Draht f zur Erde, der andere g, 'in"das

steht. Stationszimmer an einen Schreibapparat, welcher
/l_ 'y 4 ’ . Yol g Lo o ’ " oy !y"“ 0” ¢ 30°
teiof -
’ |
3 I
Fig. 1.
v / |
/7./«;.;0, s R " o
Fig. 2
A ¢

Fig. 6.

Bei vorkommenden Gerichtsverhandlungen ist
eine Kontrolle der Signale unbedingt erforderlich.

Fig. 1 und 2 der Zeichnung zeigen Diagramme
des Schreibapparates, Fig. 3 den Signalarm mit
dem Kontakt in »Haltstellung«, Fig. 4 denselben
in »Einfahrtsstellung«, Fig. 5 denselben in einer
zweideutigen Mittellage, Fig. 6 den Quecksilber-
kontakt.

Die neue Kontrollvorrichtung besteht aus
einem Quecksilberkontakt (Fig. 6) in Gestalt einer
mit etwas Quecksilber b gefiillten Glasrohre a,
in welcher zwei Drahte ¢ c eingeschmolzen sind.

Fig. 4. Fig 5.

je nach der Zahl der Arme am Masté mit 1, 2, 3
oder mehreren Schreibstiften versehen ist, die auf
ein durch Uhrwerk getriebenes, mit Stunden-,
Minuten- und Sekundenteilung’;versehenes'Papier-
band (Fig. 1 und 2) wirken. Jeder Kontakt am
Signalmast wirkt nur auf einen Schreibstift: - Die
Wirkungsweise der Einrichtunglist nun folgende:
Wird das Signal aus der »Haltsteéllung« (Fig. 3)
in die »Freifahrtstelung« (Fig.-4) gezogen: so
schlieft das Quecksilber in der Rohre a. (Fig. 6)
den Strom und der Schreibstift ain Schreibapparat
im Stationszimmer erzeugt -einen Strich auf dem
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Papier. Wenn z. B. das Signal um 12 Uhr 0 Min.
8 Sek. fiir Gleis | gezogen und um 12 Uhr 0 Min.
50 Sek. zurtickgenommen wird, so ist dies auf dem
Papierstreifen (Fig. 1) des Schreibapparates genau
zu sehen. Wird fiir Gleis Il das Signal um 12 Uhr
1 Min. 16 Sek. (Fig. 1) gezogen, so wirken die
Kontakte beider Arme auf den Zeichengeber und
es entstehen zwei Striche, bis der Strom durch
Einstellen der Arme auf »Halt« unterbrochen wird
und die Schreibstifte aufhéren zu arbeiten. Wird
um 12 Uhr 17 Min. 2 Sek. das Signal fiir Gleis Il
gezogen, so--entstehen auf dem Papierstreifen
drei Striche (Fig. 2). Durch diese Einrichtung wird
selbsttitig nachgewiesen, ob um eine bestimmte
Zeit das Signal auf »Halt« oder »Freifahrt« stand,
fiir welches Gleis es gezogen oder zuriickgenommen
wurde und um welche genaue Zeit dies nach
Stunden, Minuten und Sekunden geschah. Da es
vorkommen kann, daf} das Signal, wenn es auf
»Halt« zuriickgenommen wird, auf einer zwei-
deutigen Mittellage (Fig. 5) stehen bleibt, so wird
der Kontakt unter einem Winkel von zirka 15 Grad

befestigt. Bis zu diesem Ausschlag bleibt dann der
Strom geschlossen, und der Fahrdienstleiter, Block-
warter usw. der Station kann am Schreibapparat
erkennen, dafl der Signalarm noch nicht auf »Halt«
steht, weil der Stift noch schreibt, und erkennt
dadurch sofort die Storung. Geht der Arm aber
unter 15 Grad herunter, so schreibt der Apparat
nicht mehr und der Beamte hat die Gewiheit,
dafd das Signal auf »Halt« steht. Bringt man nun
am Fufle des Mastes an der Schiene einen Rad-
taster (Druckkontakt) an, welcher auf die beiden
Dridhte f, g, aufgesetzt wird, so schliefit jedes
dariiberfahrende Rad den Strom und erzeugt auf
dem Papierstreifen einen Punkt. Auf diese Weise
wird nachgewiesen, ob um eine bestimmte Zeit
ein Fahrzeug das Haltsignal iiberfahren hat. Steht
das Signal dagegen auf »Freie Fahrt«, so bleibt
der Taster ohne Wirkung, da der Strom schon
durch den Quecksilberkontakt geschlossen ist.*)

*) Das angemeldete D. R.-P., A. 12.181 1/20i, ist ver-
kduflich. Auskunft dariiber beim Verfasser W. Ernststr. 26.

Instandhaltung und Reparatur.

Amerikanische Kesselgesetze.

In den Vereinigten Staaten von Nordamerika
ist es den einzelnen Bundesstaaten vorbehalten
geblieben, eigene Kesselgesetze zu erlassen. Der
Staat Massachusetts hat nun ein eigenes Gesetz
fiir Lokomotivkessel geschaffen, dem wir im Wesen
folgendes entnehmen.

1. Jeder Lokomotivkessel mufl vor Indienst-
stellung einer Wasserdruckprobe unterworfen
werden, welche den Arbeitsdruck um wenig-
stens 13/, Atm. iiberschreitet, zumindest jedoch
10!/, Atm. betragt.

2. Das Probedruckwasser mufl nahe zum Siede-
punkt erhitzt werden.

3. Diese Druckprobe muf} alljahrlich wenigstens
einmal wiederholt werden.

4. Die Probe muf} in Gegenwart des Maschinen-
direktors, Maschineninspektors oder eines
anderen besonders bestellten Beamten erfolgen.
Wihrend dieser den Kessel aufien beobachtet,
mufl ein zweiter Beamte das Innere der Feuer-
box in Augenschein nehmen.

5. Ein Bericht muf iiber alle Proben aufgenommen
werden,-welcher das Datum und alle wichtigen
Vorkommnisse enthilt. Ein Auszug davon ist
alljahrlich bis 1. Februar nachtrdglich an
die Behorde vorzulegen.

6. Besondere Riicksicht ist auf die Stehbolzen
zu legen. Mindest einmal alle Vierteljahre sind
sie besonders sorgfaltig zu untersuchen.

7. Nach Vornahme dieser Proben ist alles Wasser
aus dem Kessel auszulassen. Durch Hammer-
schldge soll je nach dem Klange auf lose

Stehbolzen geschlossen werden. Beiderseits
angebohrte Stehbolzen entheben von dieser
Probe.

8. Alle Stehbolzen werden von diesem Tage ab,
sofern sie nicht Deckanker sind oder der
Stehbolzen hinter dem Rahmen sitzt, von
aufien 31mm tief angebohrt mit einem Loch
von 8 mm Durchmesser.

9. Vor der Kesseldruckprobe ist das Manometer
zuerst zu priifen, spdater mindestens viertel-
jahrlich.

Nach den Gesetzen des Staates Pennsylvanien
mufd die hydraulische Druckprobe !/, der Kessel-
spannung betragen.

Hat also ein neuer Kessel von 16 Atm. ge-
priift zu werden, so wird er im Staate Massachusetts
einer Druckprobe von 17%, Atm., im Staate Penn-
sylvanien einer solchen von 21!/, Atm. unterworfen.
In den europdischen Landern wiirde bei einem
Arbeitsdrucke von 16 Atm. der Probedruck betragen:
in Belgien 24 Atm., im Deutschen Reiche, Ruflland
und Italien 21 Atm., in Frankreich 22 Atm. da-
gegen in Oesterreich 25 Atm. als hochster Druck.

Im Staate New-York wurde in letzter Zeit ein
Gesetz erlassen, nach welchem alle Lokomotiv-
kessel einer zeitweiligen amtlichen Untersuchung
untervorfen werden miissen. Der Inhalt der Vor-
schrift ist ungefahr folgender: Es ist die Pflicht jeder
Eisenbahngesellschaft, welche Dampflokomotiven
beniitzt, die Kessel aller dieser Lokomotiven
wenigstens einmal alle drei Monate von einem
sachverstindigen Kesselinspektor untersuchen zu
lassen.
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Das betreffende Organ hat iiber die" Unter-
suchung ein Zertifikat auszustellen, welches die
Nummer des untersuchten Kessels tragt und iiber
den Zustand des Kessels Aufschlufy gibt. Dieses
Zertifikat muf} lingstens innerhalb 10 Tage nach
jeder Untersuchung fertig sein und dem Beamten,
unter dessen Aufsicht die Lokomotive steht, iiber-
geben werden.

Sollte es sich bei der Inspektion herausstellen,
dafd der Kessel fiir den Gebrauch nicht mehr genug
sicher ist, so darf derselbe nicht frither wieder in
Betrieb genommen werden, bis die Schaden nicht
gut gemacht sind.

Jede Gesellschaft oder jeder Direktor einer
Bahn, welche gegen diese Vorschriften handeln,

AL L GEMEINES |

!f

{ B . :

Charles Brown 1. Am 6. Oktober d. J. starb zu
Basel im 79. Lebensjahre Charles Brown, ein her-
vorragender Maschineningenieur, der sich um die
Hebung der Schweizer Industrie die grofiten Ver-
dienste erworben hat. Zu Oxbridge bei London
im Jahre 1827 geboren, erhielt er seine erste Aus-
bildung in England. Im Jahre 1851 wurde Brown
zu Gebriider Sulzer nach Wintertur berufen, wo
er 20 Jahre lang wirkte; er fithrte hier den Dampf-
maschinenbau ein und brachte ihn zu hoher Stufe
der Entwicklung. Er war der Schépfer der dlteren
Sulzersteuerung, die epochemachend wirkte und
ihren Siegeslauf durch ganz Europa machte. Brown
wurde 1871 an die Spitze der damals neu ge-
grilndeten Schweizerischen Lokomotiv- und Ma-
schinenfabrik in Wintertur berufen. Hier entfaltete
er ebenfalls eine reiche schopferische Tatigkeit.
Er erfand eine neue Steuerung, die bei verschie-
denen Berglokomotiven angewendet wurde, die
Hebeliibertragung fiir das Triebwerk, welche bei
Tramway- und Zahnradbahnlokomotiven zahlreich
ausgefithrt wurde und manigfache Detailkonstruk-
tionen. Anfangs der Achtziger Jahre ging Brown
zur Maschinenfabrik Oerlikon iiber, wo er.zwar
nur zwei Jahre verblieb, aber durch Errichtung
der elektrischen Abteilung Dauerndes schuf. Er
iibernahm darauf fiir kurze Zeit die Leitung einer
Marinewerkstitte bei Neapel, wo er dann bis 1891
als Zivilingenieur blieb. Hierauf kehrte er nach
Basel zuriick, wo er bis an sein Lebensende ver-
blieb, in inniger Verbindung mit der Technik. Seine
Séhne  sind die Inhaber der Firma Brown,
Boveri & Co. in Baden (Schweiz), die namentlich
im Bau von Parsonsturbinen und Dynamoma-
schinen einen Weltruf geniefdt.

Heifdampflokomotiven in Oesterreich. An-
laflich der Einfithrung eines neuen Schnellzug-

haben Strafgelder zu zahlen, “welche 'sich -bei
Wiederhotungen verdoppeln. :

Ein weiterer Artikel des Gesetzes befafit sich
mit der Person des Inspektors. Derselbe wird von
den Eisenbahngesellschaften selbst ernannt -und
erhilt fiir seine Tatigkeit ein Gehalt, ~welches
3000 Dollar*) im Jahr nicht iiberschreiten soll.
Dieser Inspektor hat auch hydraulische Druck-
proben an den Kesseln vorzunehmen, und iiber-
haupt alle notwendigen Proben und Untersuchungen
an den Kesseln zu veranlassen, die fiir den unge-
storten und sicheren Betrieb desselben unerldafi-
lich sind.

*) 15.000 Kronen nach Kurswert gerechnet.
brauchswert jedoch nur etwa 7500 Kronen.

Im Ge-

paares auf der Linie Prag-Georgswalde beziehungs-
weise Warnsdorf, sowie Turnau (mit Anschluf}
nach Reichenberg), hat der Verwaltungsrat der
Bohmischen Nordbahngesellschaft beschlossen, zwei
neue 3/,-gekuppelte Lokomotiven des Heifldampf-
systems anzuschaffen. Mit Riicksicht auf die giin-
stigen Erfahrungen, die in der letzten Zeit im
Ausland, insbesondere in Preufien, mit Heildampf-
lokomotiven gemacht wurden, hat es die Ver-
waltung fiir erspriefilich gehalten, diese Loko-
motivbauart, welche erhdhte Leistungsfahigkeit
und Wirtschaftlichkeit gewihrleistet, fiir den neuen
Schnellzug in Anwendung zu bringen. Die Loko-
motiven werden von der Ersten Béhmisch-médhri-
schen Maschinenfabrik in Prag gebaut. Ferner hat
die Aussig-Teplitzer Eisenbahn bei der Lokomotiv-
fabrik in Wiener-Neustadt (vormals Sigl) drei neue
Schnellzuglokomotiven in Bestellung gebracht,
welche bestimmt sind, mit Einfithrung dés ndchst-
jahrigen Sommerfahrplanes die aufBergewotnlich
schweren Biderschnellziige Berlin-Teplitz -Karls-
bad mit erhohter Fahrgeschwindigkeit zu befor-
dern. Es sind dies 3%/ -gekuppelte 'Heiflidampf-
Schnellzuglokomotiven der sogenannten Préarie-
bauart mit Rauchrohreniiberhitzer, System Schmidt,
eine Bauart, die durch eine Anzahl neuer bau-
licher Einrichtungen auch geeignet erscheint, die
Betriebssicherheit zu fordern. Die Herstellung der
zugehorigen Schlepptender ist der Firma . Ring-
hoffer in Prag iibertragen worden. ;
Lokomotivbeschaffung fiir die Alpenbahnen.
Die Staatseisenbahnverwaltung hat beschlossen,
den Bedarf an Lokomotiven und Tendern fiir die
im nichsten Jahre dem Betriebe zu iibergebenden
Teilstrecken der Alpenbahnen schon im gegen-
wirtigen Zeitpunkte zu vergeben. Die diesbeziig-
liche miindliche Verhandlung mit den &sterreichi-
schen Lokomotiv- und Tenderbauanstalten fand
im Eisenbahnministerium statt. Hiebei wurden im
ganzen 36 Lokomotiven, 29 Tender und 37 fixe
Schneepfliige im Gesamtwerte von 'K'3,084.952'—
vergeben und den Fabriken behufs ‘Hintanhaltung
forcierter Arbeit lingere Lieferungstermine, als
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bisher iiblich war, bewilligt. Zuziiglich der von
einigen Lokomotivfabriken fiir das Ausland iiber-
nommenen Bestellungen von Lokomotiven und
Kesseln werden in der Folge alle Fabriken in der
Lage sein, ihren derzeitigen Arbeiterstand aus-
reichend bis mindestens Herbstbeginn 1906 zu be-
schiftigen. Von den neu zu beschaffenden Loko-
motiven wurden sieben Stiick vierzylindrige Ver-
bund-Schnellzugslokomotiven, Serie 110, mit drei
gekuppelten Achsen, sowie vorderer und riick-
wartiger radial einstellbarer Laufachse der Wiener
Lokomotivfabriks - Aktiengesellschaft Floridsdorf,
welche schon anfangs 1904 die erste Lokomotive
dieser Type nach den im Eisenbahnministerium
von Herrn Oberbaurat Gélsdorf verfafiten Planen
ausgefithrt hatte, vergeben. Diese Lokomotive
diirfte zur Zeit, trotz ihres relativ geringen Ge-
wichtes, was Grofle der Kesselheizfliche und der
Rostflache anlangt, die stirkste auf dem Kon-
tinent verkehrende Schnellzugslokomotive sein.
Die Lokomotive hat den Zweck, die Leistungs-
fahigkeit im Personenverkehr durch Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeit und Steigerung der Zugkraft
bis zu der obersten, durch die Widerstandskraft
des gegenwirtigen Oberbaues gezogenen Grenze
zu vermehren und hierdurch auch die Betriebs-
dkonomie zu verbessern. Die neue % ;-gekuppelte
vierzylindrige Schnellzuglokomotive soll unter Ein-
haltung des auf den osterreichischen Staatsbahnen
zuldssigen hochsten Achsdruckes von 145 t bei
Verfeuerung des dort zu Gebote stehenden Brenn-
stoffes und unter Einhaltung der derzeit iiblichen
Geschwindigkeiten die Beférderung eines Zuges
von rund 400 t hinter dem Tender bewirken und
Dauerleistungen von 1300 bis 1400 HP. entwickeln.
Bei den Probefahrten auf der Strecke Purkersdorf-
Rekawinkel mit Steigungen von 10", wurde eine
Zugslast von 400 t mit 55 km Geschwindigkeit
im Beharrungszustande beférdert. Die Maschinen-
fabrik der OQesterreichisch-ungarischen Staats-
eisenbahngesellschaft in Wien erhielt aufer acht
Stiick  Giiterzugslokomotiven mit vier gekup-
pelten Achsen (Serie 73) noch zwei weitere
Stiick zweizylindrige Verbund - Lokomotiven mit
fiinf gekuppelten Achsen (Serie 180) und eine
zweizylindrige Verbund-Tenderlokomotive mit vier
gekuppelten Achsen (Serie 178) zugewiesen. Die
Lokomotive Serie 180 ist fiir das Befahren scharfer
Kriimmungen dadurch geeignet gemacht, daB, im
Gegensatze zu frither fiir diesen Zweck nétig er-
achteten komplizierten Konstruktionen, nur eine
einfache seitliche Verschiebbarkeit der ersten,
dritten und fiinften Achse vorgesehen ist. Der
Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt
wurden vier Stiick zweizylindrige Verbund-Tender-
lokomotiven (Serie 229) und vier Stiick zwei-
zylindrige Verbund-Giiterzugslokomotiven (Serie 60)
iibertragen. Die erstgenannte Type mit sechs ge-
kuppelten Rddern wird auf den Linien der &ster-
reichischen Staatsbahnen und auch der 6sterreichi-
schen Siidbahn hauptsdchlich zur Beférderung der

schweren Lokalziige und Postziige verwendet. Von
der Type der Giiterzugslokomotive (Serie 60), welche
drei gekuppelte Achsen und eine vordere radial
einstellbare Laufachse hat, haben die &sterreichi-
schen  Staatsbahnen bisher mehr als 210 Stiick,
die osterreichische Siidbahn rund 30 Stiick im
Betriebe. Der Ersten béhmisch-mihrischen Ma-
schinenfabrik in Prag-Lieben wurden acht Stiick der
vorher genannten Giiterzugslokomotive (Serie 73)
zugesprochen. An der Lieferung der Tender, im
ganzen 29 Stiick, beteiligen sich, aufler den schon
erwahnten Lokomotivfabriken, noch die Waggon-
und Tenderfabrik F. Ringhoffer in Prag, die Erste
galizische Waggon- und Maschinenfabrik in Sanok
und die Firma Bromovsky, Schulz & Sohr in
Prag. Die 37 Stiick fixen Schneepfliige wurden
unter die Lokomotivfabriken Floridsdorf, Wiener-
Neustadt, Maschinenfabrik der Oesterreichisch-
ungarischen Staatseisenbahngesellschaft und Erste
bohmisch-méhrische Maschinenfabrik verteilt.

Bulgarische Lokomotivbestellungenin Oster-
reich. Aus Sofia wird uns gemeldet: Der Minister-
rat beschlofl, der Wiener-Neustddter Lokomotiv-
fabrik, vorm. G. Sigl, auf Grund ihres billigsten
Offertes die Lieferung von 10 Lokomotiven in
Auftrag zu geben. Fiir weitere 10 Lokomotiven
wird eine neue Offertverhandlung ausgeschrieben
werden. Ferner wurde beschlossen, eine grifiere
Anzahl von Waggons leihweise anzuschaffen, und
gleicherzeit auch eine neue Offertausschreibung
fiir Lieferung von Waggons zu veranstalten.

Beschaffung von Lokomotiven fiir die
preuflisch-hessischen Staatsbahnen. II. Teilbe-
schaffung fiir das Etatsjahr 1905. Die kénig-
liche Eisenbahndirektion in Berlin ist beauftragt
worden, wegen Beschaffung von 309 Lokomotiven
verschiedener Gattung fiir die bestehenden Bahnen
und fiir die demniachst zu eréffnende Neubaulinie
Johannisburg-Lotzen-Angerburg mit den Loko-
motivbauanstalten, die z. Zeit fiir die Staatsbahn-
verwaltung beschiftigt sind, in Verhandlung zu
treten. Unter Hinzurechnung der bereits bestellten
537 Lokomotiven belduft sich somit die Anzahl
der gegenwirtig fiir 1905 zur Beschaffung gelan-
genden Lokomotiven auf 846 Stiick. Die Lieferungen
sollen bis zum 31. Marz 1906 abgeschlossen sein.
In der erweiterten Beschaffung sind enthalten:
26 */; gek. vierzylindrige Schnellzug-Verbund-
lokomotiven mit Tender von 20 m® Wasserinhalt,
11 %/, gek. Schnellzuglokomotiven mit Treibradern
von 2100 Durchmesser und Rauchkammeriiber-
hitzer, 5 desgleichen mit Rauchréhreniiberhitzer
(letztere beiden Gattungen sind bisher noch nicht
beschafft worden), 16 */, gek. Schnellzug-Verbund-
lokomotiven und 20 desgleichen Personenzug-
Verbundlokomotiven mit Tender von 20 m3 Wasser-
inhalt, 12 %, gek. Personenzuglokomotiven mit
Ueberhitzer und Krauf’schem Drehgestell, 45 3/,
gek. Personenzug-Tenderlokomotiven . fiir Haupt-
bahnen mit vorderem Krauf’schem Drehgestell
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(hiervon 12 mit Ueberhitzer), 22 3/, gek. Giiterzug-
Verbundlokomotiven und 9 desgleichen Giiterzug-
lokomotiven mit Krauf¥’schem Drehgestell und
Tender von 12 m® Wasserinhalt, 16 3/, gek.
Giiterzug -Verbundlokomotiven mit Tender von
12 m®Wasserinhalt, 36 %/, gek. Giiterzug-Verbund-
lokomotiven mit Tender von 12 m?® Wasserinhalt
und 47 desgleichen Giiterzuglokomotiven (von
letzterer Gattung 12 mit Ueberhitzer), 38 3/, gek.
Giiterzug - Tenderlokomotiven mit Kraufy’schem
Drehgestell, sowie 6 35/, gek. Giiterzug-Tender-
lokomotiven mit Ueberhitzer. — . Teilbe-
schaffung fur das Etatsjahr 1906. Die
konigliche Eisenbahndirektion in Berlin ist beauf-
tragt worden, wegen Beschaffung von 427 Loko-
motiven verschiedener Gattung mit den Loko-
motivbauanstalten, die gegenwirtig fiir die
Staatseisenbahnverwaltung beschaftigt sind, in
Verhandlung zu treten. Von diesen Lokomotiven
sind 371 Stiick fiir die bestehenden Bahnen und
56 Stiick fuir die im Etatsjahre 1906 zur Eréffnung
gelangenden Neubaulinien bestimmt. Die Lieferung,
die bis zum 31. Oktober 1906 abgeschlossen sein
soll, setzt sich zusammen aus 12 %/, gek. Schnell-
zuglokomotiven mit Ueberhitzer, mit Tender von
21'5 m® Wasserraum, 23 %/, gek. Schnellzug-Ver-
bundlokomotiven mit Tender von 20 m?® Wasser-
raum, 20 %/, gek. Personenzug-Verbundlokomotiven
mit Tender von 16 m® Wasserraum, 34 %/, gek.
Schnellzuglokomotiven mit Ueberhitzer, mit Tender
von 16 m?® Wasserraum, 18 9/, gek. Personenzug-
lokomotiven mit Oeberhitzer, Krauf¥’schem Dreh-
gestell und Tender von 16 m?® Wasserraum, 36
%/, gek. Personenzug-Tenderlokomotiven fiir Haupt-
bahnen, mit vorderem Kraufy’schem Drehgestell,
37 3/, gek. Personenzug-Tenderlokomotiven mit
Ueberhitzer, mit vorderem Kraufy’schem Drehgestell,
30 3, gek. Giterzug-Verbundlokomotiven mit
Kraufy’schem Drehgestell, mit Tender von 12 m3
Wasserraum, 18 1/, gek. Giiterzug-Verbundloko-
motiven mit Tender von 12 m?*® Wasserraum, 42
1/, gek. Gitterzuglokomotiven mit Tender von 12 m?
Wasserraum, 46 '/, gek. Giiterzuglokomotiven mit
Ueberhitzer, mit Tender von 12 m?® Wasserraum,
73 3/, gek. QGiiterzug-Tenderlokomotiven mit
Krauf’schem Drehgestell, 15 ?/; gek. Tenderloko-
motiven mit Ueberhitzer, mit 7 t Raddruck, 6 %/,
gek. Giiterzug-Verbundlokomotiven mit Tender
von 12 m? Wasserraum, 1 %/, gek. Zahnradloko-
motiveund 16 */; gek. Giiterzug-Tenderlokomotiven.
Je nach ihrem Verwendungszweck werden den
»B. F. N.« zufolge die Lokomotiven mit Westing-
house-, Knorr-, Schleifer- oder Heberleinbremse,
mit Dampfheizeinrichtung, Langer-Markottyscher
Rauchverminderungseinrichtung, Dampf- oder Pref3-
luftsandstreuer, Dampflautewerk, Gas- oder Petro-
leumbeleuchtung usw. ausgeriistet.

Rugiland. (Ergidnzung des Fahrparkes der
Eisenbahnen). Wie die »Biroh. Wod.« mitteilen,
hat die Staatseisenbahn-Verwaltung fiir das lau-
fende Jahr bei russischen Lokomotivfabriken 1567

Lokomotiven bestellt, wovon bis zum 1. Juli 597
Lokomotiven abgeliefert waren. Die Wagenbau-
fabriken verfiigten bis zum 1. Juli iiber eine Be-
stellung von 22.340 Giiterwagen, wovon in der
ersten Halfte 1905 11.073 Stiick fertig geworden
sind. An weiteren neuen Bestellungen fiir 1905
sind noch 8800 Wagen fiir die Staats- und 500
Wagen fiir die Privatbahnen hinzugekommen, so
daf} insgesamt noch 19.562 Wagen zu liefern sind.
Diese Wagen sind gleich 23.212 Einheiten (Normal-
giiterwagen), da 2400 besonders grofle Wagen,
System Arbot, zu bauen sind, die fiir je zwei Ein-
heiten und 500 Wagen von 1500 Pud (ist 24.570 kg)
Tragkraft zu je 1!/, Wageneinheiten zu rechnen
sind. Nach dem Ergebnisse der bisher zur Ab-
lieferung gebrachten Lokomotiven und Wagen zu
urteilen, ist es kaum als wahrscheinlich anzu-
nehmen, dafl es den Fabriken moglich werden wird,
bis Ende des Jahres die ganze bestellte Anzahl
zu liefern.

~>— Annoncen —-

fiir die »Lokomotive« nehmen sdmtliche Annoncen-

Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die

Administration, Wien, IV/,, Belvederegasse 5,
entgegen.
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Neue Lokomotivtypen der k. k. dsterr. Staatsbahnen.

Von J. Rihosek, k. k. Ober-Ingenieur im Eisenbahnministerium.

Zu Beginn dieses Jahres wurde der Lokomotiv-
stand der k.k. dsterr. Staatsbahnen um zwei neue
Bauarten bereichert. Diese sind eine michtige,
fiinfachsige Vierzylinder-Verbund-Schnellzugloko -
motive mit 3 gekuppelten Achsen (Fig. 1 und 2)
und eine leichte zweiachsige Lokalbahnlokomotive

Lokomotiven sich fiir die Verbesserung des Ver-
kehres auf Lokalbahnen eignen, klarend zu wirken.

Lokomotiv-Serie 110.

Die Gruppierung der Achsen dieser Lokomotive,

d. i. je eine Laufachse vorne und hinten, in der

F
I

Fig. 2.
-Mitte die Triebachsen, ist hier das erstemal in

fiir Petroleumheizung (Fig. 3 und 4). Die erstere,
Lokomotiv-Serie 110, ist bestimmt, schwere
Schnellziige auf Flachland und Gebirgsstrecken,
bis zu 20",, Steigung, mit entsprechend hohen
Geschwindigkeiten zu ziehen, wihrend der zweiten,
Lokomotiv-Serie 86, die Aufgabe zufillt, in der
strittigen - Frage, ob Motorwagen oder leichte

Europa bei Schnellzuglokomotiven angewendet
worden. Bei Tenderlokomotiven ist diese Achsan-
ordnung schon ldnger bekannt. In Amerika baut
seit einigen Jahren die Lake Shore and Michigan
Southern-Rd. Schnellzuglokomotiven nach dieser
Achsanordnung, die dort als »Prairie«-Type be-
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zeichnet wird. Der Vorteil dieser Bauart, welche
sich fiir Geschwindigkeiten bis ungefahr 90 km St.
vollkommen eignet, ist im Vergleiche zu jener
mit 3 gekuppelten Achsen und einem fiithrenden
zweiachsigen Drehgestell der,daf} bei ganz gleichem
Dienstgewicht beider Typen, bei der Prairie-Type

unten. Das Blasrohr ist varjabel. Zwei 28 mm
starke Platten, mit 6 kriftigen Querverbindungen
bilden den innerhalb der Réder:liegenden Rahmen.
Um fiir die nach Bauart Adams, ohne jede Riickstell-
vorrichtung, ausgefithrten Laufachsen das nétige
Spiel, (vordere Achse 42, hintere Achse 72 mm

nach jeder Seite) zu gewinnen, ist

der Rahmen vorn um 70 mm, hinten
um 90 mm eingezogen. Der Kessel
wird getragen an der Rauchkammer
durch die zu einem Sattel ausge-
bildeten Dampfzylinder, welche gleich-
zeitig die 7. Rahmenquerverbindung
abgeben, ferner an der konischen
Kesseltrommel und an der Boxhinter-
kante durch vertikale 10 mm starke
federnde Bleche. Die Aufhangung der

Maschine geschieht durch 10 Trag-
federn, welche bei den Treibachsen
unter, bei den Laufachsen ober den
Achslagern liegen. Balanciers sind

vorhanden zwischen der 1. und IL

— 1. und VI. Achse, die V. Achse

besitzt einen Querbalancier. Die vier
Dampfzylinder liegen unter 1: 8
geneigt in einer Achse. Die Hoch-
druckzylinder sind innen, die Nieder-
druckzylinder auflen angeordnet. Ein

Hoch- und Niederdruckzylinder bilden
ein gemeinsames Gufdstiick. Alle

Fig. 3.
ein Kessel mit grofierer Heizflache moglich ist,
da ein grofier Teil des auf das Drehgestell ent-
fallenden Gewichtes im Kessel nutzbar gemacht
werden kann. So entfillt beispielsweise bei der
jlteren dreifachgekuppelten, mit einem vorderen
zweiachsigen Drehgestell versehenen

vier Zylinder treiben die . Achse.
Die Kurbeln einer Maschinenseite
sind um 180", jene der beiden Seiten um 90° versetzt.
Die linken Kurbeln eilen vor. Die Heusinger-
Steuerung liegt auflen und treibt direkt die Nieder-
druckschieber. Die Hochdruck-Schieber erhalten
ihre Bewegung durch Vermittlung einer Ueber-

Schnellzuglokomotive Serie 9 *) auf
eine Tonne Dienstgewicht eine Heiz-
fliche von 3 m? bei der Lokomotiv-
Serie 110 dagegen 37 m? also eine
um ca. 23"/, groflere Heizflache.

Der Kessel der Lokomotiv-Serie 110
besitzt eine kurze breite Feuerbiichse,
mit fast quadratischer Rostfliche. Eine
konische und zwei zylindrische Trom-
meln bilden den Langkessel. Auf dem
konischen Kesselschuf} sitzt der Dampf-
dom. Die Siederohre von 53 mm Auflen-
durchmesser sind 5200 mm lang. Die
Entfernung der Siederohre von einander
betrigt 71 mm. Die Zwischenrdume
zwischen denselben sind demnach ver-
hiltnismaRig grofl, was fiir das ungehinderte
Aufsteigen der Dampfblasen von Vorteil ist. Der
durch die hohe, 2870 mm betragende Kessellage
sich ergebende kurze Priissmann-Rauchfang be-
sitzt eine trichterformige Verlangerung —nach

#) Siehe »Die Lokomotives, Jhg. 1904, Seite 28 und 29.

Fig. 4.

tragungswelle (rocking shaft). Die Fiillungsgrade
der Hoch- und Niederdruckzylinder sind bei dieser
einfachen Steuerungsanordnung anndhernd gleich,
was bei dem grofien Zylindervolumverhdltnis von
1:2'93 und entsprechend groflen Receiver-Inhalt
ohne Nachteil fiir die Oekonomie der Dampf-
maschine moglich ist. Auf den Receivern, welche
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durch die zwischen den Hoch- und Niederdruck-
zylinder liegenden kastenférmigenRaume gebildet
werden, sitzen Sicherheitsventile, in welche Luft-
einlafdventile fiir die Leerfahrt eingebaut sind.
Firrs sichere Anfahren ist die bekannte und be-
wihrte, von Herrn k. k. Oberbaurat Karl Goélsdorf
erdachte Einrichtung vorgesehen.

Als Ausriistung sind vorhanden: die normale
Kesselarmatur, zwei Stiick 3'/,zollige »Pop«-
Sicherheitsventile, System Coale, eine Heiztiire
nach Bauart Marek, ein Boxgewdlbe aus feuer-
festen Chamottesteinen, eine Dampfheizeinrichtung
init Dampfdruck-Reduzierventil, .System Foster,
zwei saugende, an der Feuerbiichsriickwand ver-
tikal sitzende Injektoren, System Friedmann, Klasse
ST'Nr. 9, eine Kohlen-, Aschen- und Rauchkasten-
Spritzeinrichtung, ferner ein Dampfsandstreuer,
“welcher auch das Sandstreuen von Hand aus er-
moglicht, zwei Friedmann’sche Schmierpumpen
zur Schmierung der Kolben, Schieber und der
hinteren Kolbenstangen-Stopfbiichsen, die auto-
matische Vakuum-Schnellbremse, Bauart 1902,

welche auf die Triebachsen durch einseitige
Bremsklotze wirkt.
Die erste Lokomotive der besprochenen

Bauart Nr. 110.01, welche von Herrn k. k. Ober-
baurat Karl Golsdorf entworfen ist,wurde von der
Wiener Lokomotivfabriks - Aktiengesellschaft in
Wien-Floridsdorf erbaut. Weitere 8 Stiick sind
bei derselben Fabrik in Bestellung, von welchen
eine auf der Ausstellung in Mailand 1906 zu
sehen sein wird. Bei Leistungsprobefahrten ent-
wickelte die Lokomotive Nr. 110.01 Leistungen
bis zu 1600 HP, was zu der berechtigten Be-
hauptung Anlaf} gibt, dafl diese Lokomotivtype
die leistungsfahigste 3 fach gekuppelte Schnell-
zugslokomotive der Welt, mit Ausnahme von
Nordmerika, darstellt. Die grofite erreichte Ge-
schwindigkeit  betrug bei tadellosem Laufe
118 km/St. Als grofite im Dienste zulassige Ge-
schwindigkeit wurde die hochste in Oesterreich
derzeit gesetzlich gestattete Geschwindigkeit von
90 km/St. bestimmt.

Lokomotiv-Serie 86.

Diese Lokomotive besitzt zwei gekuppelte
Achsen mit 2'5 m Radstand. Der Kessel hat eine
tiefe Feuerbiichse mit stark geneigter Riickwand.
Der Langkessel besteht aus einer einzigen Trommel.
Die Siederohre sind 2 m lang und besitzen 44 mm
Aufendurchmesser. Zwischen der Feuerbiichse und
dem Aschenkasten ist ein keilférmiger Kasten ein-
gebaut, der ganz mit Chamottesteinen ausgemauert
ist. Die Ausmauerung reicht nach oben bis zum
Feuergewdlbe. Am Boden dieses Kastens liegt der
Rost. In der Mitte der Riickenwand, knapp unter
der Boxhinterkante, befindet sich der Blaser fiir
die Petroleumfeuerung. Der Rahmen liegt innen
nnid' besteht aus zwei 15 mm starken Platten mit
efitsprechenden- Querverbindungen. Die Dampf-

zylinder, der Hochdruck rechts, der Niederdruck
links, sind nach der Golsdorf’schen Verbund-
anordnung ausgefiithrt. Die auf3en liegende Steuerung
ist eine von Herrn k. k. Oberbaurat Gélsdorf ent-
worfene Abart der bekannten Joy-Steuerung. Sie
besitzt den Vorteil, dafl das Offnen und Schlieflen
der Schieber sehr rasch erfolgt, wéahrend in den
Endlagern die Schieber fast ruhig bleiben. Das
Dampfeinstromrohr tritt aus dem Dampfdom heraus,
und liegt geschiitzt fast vollstindig unter der
Kesselverschalung. Das Blasrohr ist unveranderlich.
Die Wasserkasten von 2'1 m? Inhalt sind zu beiden
Seiten der Lokomotive angeordnet. Die rechte
Hilfte des Kastens hinter der Schutzhaus-Riick-
wand dient zur Aufnahme von ca. 400 kg Kohle,
die linke als Petroleum-Behilter von 500 | Fassungs-
raum. Links zwischen Kessel und Schutzhaus-
Seitenwand ist ein Werkzeugkasten untergebracht.
Die Lokomotive ist ausgeriistet mit der normalen
Kesselarmatur, zu welcher zwei Stiick 1!/, zollige
»Pop«-Sicherheitsventile, System Coale, gehéren,
einer Heiztiire mit Klappe nach Bauart Marek und

der Blauélfeuerung, Bauart Holden. Bei dieser ist

zum erstenmale eine gegenseitige Verrieglung
des Dampfhahnes fiir die Saugdiisen und des Ab-
sperrhahnes fiir die Blaudlzufithrung, behufs Ver-
hiittung einer eventuellen vorzeitigen, plétzlichen
Entziindung des Blaudéls und einem Zuriickschlagen
der Flamme bei unrichtiger Handhabung dieser
beiden H#hne, ausgefithrt worden. Beziiglich der
Blauolfeuerung sei hier nur kurz eingeschaltet,
daf} dieselbe besonders dann am Platze ist, wenn
die Lokomotive nur durch einen Mann bedient
werden soll. Sie wird jedoch im allgemeinen teurer
sein, als jene mit Kohle. Dort aber, wo die Loko-
motive zwischen langen, Stunden andauernden,
Zugspausen untiatig Dampf halten muf}; kann
Blauolfeuerung okonomischer als Kohlenfeuerung
sein. Denn bei der Kohlenfeuerung ist die fiir das
Dampfhalten notige Kohlenmenge unter Umstdnden
grofer als jene, welche die Lokomotive wihrend

‘der Fahrt verbraucht. Bei der Blaudlfeuerung da-
gegen reicht die in der Chamotte-Ausmauerung auf-

gespeicherte Warme bei abgeschlossenem Aschen-
kasten und Rauchfang, fiir welch letzteren Zweck
ein eigener Deckel vorgesehen ist, fiir das Dampf-
halten Stunden lang aus, ohne daf} mit Blaudl nach-
gefeuert werden mufl. Auch ist es bei der Blau-
dlfeuerung moglich, die Dampfspannung viel tiefer
als bei Kohlenfeuerung sinken zu lassen, da bei
Anwendung des Blaudls als Feuerungsmaterial
die normale Dampfspannung in sehr kurzer Zeit
wieder erreicht werden kann.

Zur Speisung des Kessels dienen zwei
saugende Injektoren, Klasse ST Nr. 5, welche an
dem Armaturenkopf befestigt sind. Die Schmierung
der Kolben und Schieber besorgt eine Schmier-
pumpe, Bauart Friedmann. Der Sandstreuer ist
nur von Hand aus zu betatigen. Die Sandrohre
fithren zur ersten Achse. Die Lokomotive ist ferner
ausgeriistet mit der Dampfheiz- und Pulsometer-
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einrichtung und der automatischen Vakuumbremse,
zum Umschalten auf »einfach« eingerichtet. Die-
selbe wirkt durch einseitige Bremsklotze auf beide
Achsen. Die Bremsklotze sind an Stelle der
iiblichen Riickziehfedern, behufs gleichmafligen
Abstandes vom Radreifen auf Pendeln aufgehangt,
wodurch sich eine einfache Parallelfiihrung der
Bremsklotze ergibt.

Fufitritte vorn und hinten und entsprechende
Anhaltestangen, ermoglichen ein gefahrloses Be-
treten der Lokomotive vom Zuge aus.

Die Lokomotiv-Serie 86 entwickelt normal
eine Leistung von 100 HP. Bei forcierten Leistungs-
probefahrten mit der Lokomotive Nr. 86.01, welche
von der Lokomotivfabrik Kraufl & Co. A.-G. in
Linz erbaut wurde, stieg dieselbe bis auf 160 HP.

Die grofite erreichte Geschwindigkeit betrug
75 km/Std. Die im Dienste zuldssige Maximal-
Geschwindigkeit betrigt 50 km/Std.

Uber die Hauptdimensionen~ beider Loko-
motiven gibt folgende Tabelle Aufschlufd:

[l Lokomotiv-Serie

| 110 | 86
T
Durchmesser ‘
der Hochdruckzylinder mm | 370 230
der Niederdruckzylinder » 630 360
Kolbenhub . . » | 720] 430
Durchmesser der Trxebrader '}

(50 mm Radreifen) . . » || 1780| 950
der Laufrader . . . . » | 995 —
Dampfdruck . . Atm. | 15 15
Rostfliche . . . . m* || 40 065

Wasserberiihrte Helzﬂache
der Feuerbiichse . . . » || 1370 326
der Siederohre . . . . » | 24415| 2544
Totale . . . . . . . » 25785 2870
Gewicht leer . . . . . . t 618 | 165
Gewicht im Dienst . . . » || 691 | 211
Adhisionsgewicht . . . . » 426 | 211

Neuere Zahnradlokomotiven.
Von Ingenieur J. Steffan, Wien.
(Schluf} von Seite 164.)

Auf der Pariser Weltausstellung vom Jahre
1900 fand eine von der Maschinenfabrik Efllingen

Radstand 5600 mm. Das Triebwerk ist doppelt:
das aufenliegende treibt die 3 Kuppelachsen, das
innere wirkt auf der Zahnstange. Beide

Triebwerke sind wie bei System Abt,
mechanisch unabhzngig. Das Adhisions-
triebwerk hat 2 Zwillingszylinder von je
420 mm Durchmesser und 612 mm
Kolbenhub. Mit 08 der Kesselspannung
von 14 Atm. gerechnet, ergibt sich bei
einem Treibraddurchmesser von 1230 mm,
eine maximale Zugkraft von 9850 kg,
welche allerdings wegen ungeniigender
Adhision nicht voll ausgeniitzt werden
kann. (Mit !/; der Adhésion konnte im
Mittel mit 8000 kg Zugkraft gerechnet
werden.) Auf der Zahnstange ergibt sich
eine mittlere Zugkraft von 15318 kg bei

Fig. 3a.

gebaute 3/,-gekuppelte kombinierte Verbund-
Zahnradlokomotive, System Klose, vielseitige Be-
achtung. Diese Lokomotive, Klasse Fz der konigl.
wiirttembergischen Staatsbahnen ist hauptsachlich
fiir die Strecke Reudlingen—Munsingen mit 10%,
Steigung bestimmt. Einschlieflich einer Nachbe-
stellung im Jahre 1904 sind nunmehr 10 Stiick
dieser Bauart in zufriedenstellender Verwendung.
Der Kessel mit 14 Atm. Spannung ist nach
osterreichischem Muster mit 2 Dampfdomen
und Verbindungsrohr ausgefithrt um moglichst
trockenen Dampf zu erzielen.

Die Laufachse hat radiale Einstellung. Der
feste Radstand betragt 3220 mm, der gesamte

Dauerleistung.

oy
— !
|
[ |
| §
|l i B 1 2
i { T e R N §
i 5 B i .
|| 12304, | wmfl it
4 @
F‘R ] ;A =Tt P aghs:
;_w = { WGt g
UYL R
B NG el | P
625 4370 . 1660 L 1560 L2380 - ~Lnalezs.
i e e 600 - - —— —— < ;
e e e i e W] i i S et e
Pig. 3b.

Das innere Triebwerk wirkt auf eine Kurbel-
achse, welche zwischen den beiden vorderen
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Kuppelachsen liegt, und in ihrer Mitte ein Trans-
missionszahnrad von 477 mm Durchmesser und
15 Zahnen tragt. Dieses Transmissionszahnrad
wirkt nach vorn und riickwérts auf je 1 Zahn-
stangentreibrad von 1082 mm Durchmesser und
34 Zahnen, welche lose auf den Kuppelachsen
sitzen und in die Riggenbach’sche Zahnstange
eingreifen. Bei dieser Anordnung ist die Abnutzung
der Radreifen einigermafien beschriankt, weil die
Zahnrader nicht durch Nachlegen von Pafistiicken
gehoben werden konnen. Auch miissen die Zahn-
rader aus mehreren Stiicken hergestellt werden.
Die Dampfzylinder des inneren Triebwerkes haben
wohl den gleichen Durchmesser von 420 mm,
aber ihr Hub betragt nur 540 mm. Infolge der
Unabhédngigkeit beider Triebwerke kann diese
Lokomotive daher auf der Horizontalen und auf
mafigen Steigungen mit dem Adhésionstriebwerk
allein fahren, wahrend auf den Zahnstangen-
strecken beide Triebwerke unabhingig von ein-
ander oder inVerbundschaltung betrieben werden
koénnen. Zu diesem Zwecke ist eine Umschaltvor-
richtung eingebaut. Die Verbundwirkung ist er-
moglicht durch den schnelleren Lauf der Zahn-
triebmaschine, wodurch das Volumsverhiltnis auf
1:2 gebracht wird.

Die Steuerung ist nach Bauart Heusinger.

Die Hauptdimensionen dieser Lokomotive sind
die folgenden:

Durchmesser der Dampfzylinder

Adhiésion 420 mm

Zahnrad L 420 »
Kolbenhub der Dampfzylinder

Adhision 612 »

Zahnrad o 540 »
Durchmesser der Treibrader . . 1230 »
Belastung jeder Treibachse . . . . 14 t
Durchmesser der Laufriader . . 945 mm
Belastung der Laufrader 12125 t
Transmissionsrad-Durchmesser . 477 mm
Zahnrad-Durchmesser 1082 »
Ganzer Radstand 5600 »
Rostfliche A 1394 m?
Heizflache der Feuerbiichse . 7029 »
Heizflache der Siederohre, auflen 11565 »
Heizflache, total, aufien 12274 »
Dampfiiberdruck im Kessel 14 Atm.
Gewicht der Maschine leer .. 43725 t
Gewicht der Maschine im Dienst . . 54125 »
Adhidsionsgewicht . 420 »
Wasservorrat . »
Kohlenraum T »
GroflRte Lange der Lokomotive . 9490 mm
Gewicht pro 1 m Liange . 572 t/m
Mittlere Adhasionszugkraft 6.758 kg

Mittlere Zugkraft auf der Za-hn.staﬁgé 15.318 »

L Y O SR

Die Ergebnisse der Schnellfahrversuche mit Dampflokomotiven.

Die Ergebnisse der Schnellfahrversuche der
Studiengesellschaft fiir elektrische Schnellbahnen
auf der Militairbahnstrecke Marienfelde-Zossen
hatten zwar keinen Zweifel dariiber gelassen, daf}
es sehr wohl moglich sei, mit elektrisch be-
triebenen Fahrzeugen sehr hohe Geschwindigkeiten
zu erreichen, sie hatten aber auch gezeigt, daf
der Betrieb mit diesen groflen Geschwindigkeiten
und den Betriebsmitteln, wie sie fiir die Ver-
suchsfahrten gebaut waren, auf den bestehenden
Hauptbahnen vorldaufig nicht durchgefithrt werden
kann. In der Erkenntnis dieser Tatsache mufite
fiir  die Anhdanger der Dampflokomotiven ein
machtiger Ansporn liegen, zu priifen, ob die Dampf-
lokomotive in ihrem neuesten Entwicklungszustand
nicht auch fiir einen schnelleren Verkehr geeignet
sei. Gerade unter dem Einflufl des Wettbewerbes
mit dem elektrischen Betriebe und unter dem Ein-
flul, den der Austausch der im Eisenbahnbetrieb
gewonnenen Erfahrungen gelegentlich der letzten
groflen Ausstellungen auf die Ausbildung der
Dampflokomotive ausiibte, waren in der letzten
Zeit Lokomotiven entstanden, welche sehr wohl
eine Geschwindigkeit von iiber 100 km/Std. zu
erreichen imstande waren. Es handelte sich nur
noch um die Frage, welche Leistungen man den
modernen Lokomotiven wohl im Dauerbetriebe
zumuten koénne. Zur Beantwortung dieser Frage,

nicht also zum Zwecke, irgend eine auflerordent-
lich hohe Geschwindigkeit zu erreichen, wurden
im Jahre 1904 auf der obgenannten Versuchs-
strecke auf Anordnung des preuflischen Ministers
der offentlichen Arbeiten Versuchsfahrten mit
Dampflokomotiven unternommen, die, wie gleich
von vornherein bemerkt werden mdége, ein sehr
giinstiges Ergebnis hatten und den Weg zeigten,

-auf dem die Entwicklung der Dampflokomotiven

sich weiter vollziehen muf. Ein amtlicher Bericht
itber diese Versuchsfahrten erschien zunichst
nicht, vielmehr konnte man nur einem Aufsatze
in der »Woche«*) entnehmen, welche Lokomotiv-
arten sich an den Versuchsfahrten beteiligt hatten
und welches die erzielten Hochstgeschwindigkeiten
waren. Ueber den Aufsatz ist in dieser Zeitschrift
unter Angabe einiger weniger Daten kurz berichtet
worden**); trotzdem diirfte es nicht ohne Interesse
sein, an der Hand des nunmehr in der »Zeitung
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen«
erschienenen amtlichen Berichtes — der iibrigens
noch keinen ganz vollstindigen Ueberblick ge-
stattet — die wichtigsten Versuchsergebnisse im
Folgenden zusammenzustellen und aus dieser Zu-
sammenstellung mit dem amtlichen Bericht zu-
sammen die Schlufifolgerungen zu ziehen.

*2 »Die Woche« 1904, Heft 14, S. 633.
**) »Die Lokomotive« 1. Heft.
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Ueber die Anordritng der Versuchsfahrten ist
wenig zu bemerken. Die Versuchsstrecke, die
noch von den Versuchstahrten mit den elektrischen
Schnellbahnwagen vorbereitet war, ist in ihrer
ganzen Lange von 23 km mit schwerem Ober-
bau ausgeriistet, d. h. mit Schienen von 12 m
Lange und 434 kg/m Gewicht. Auf jede Schienen-
lange kommen 17 Schwellen. Neben den Schienen
waren noch Leitschienen verlegt, die in den
Weichen herausnehmbar eingerichtet waren, vor
den Fahrten mit mehr als 100 km/Std. Ge-
schwindigkeit aber da, wo sie herausgenommen
waren, wieder eingebaut wurden. Die Steigungen
und Gefille liegen zwischen 1 : 320 und 1 : 120,
die Kritmmungen haben sehr grofle Halbmesser,
von denen keiner unter 1000 m betragt. Samtliche
Zwischenstationen wurden stets mit unverminderter
Geschwindigkeit durchfahren.

Zu den Versuchsfahrten waren sechs Loko-
motiven verschiedenen Systems herangezogen,
darunter eine HeifSfdampflokomotive. Sie alle wurden
in der Weise gepriift, dafd sie zundchst vor einem
aus sechs D-Wagen zusammengesetzten Zuge
von rund 221t Gewicht die Strecke mit 60 km/Std.
Geschwindigkeit durchfuhren, die Fahrten alsdann
mit 80 und 100 km/Std. wiederholten und darauf
Geschwindigkeiten von 120 km/Std. und mehr
zu erreichen suchten. Die Fahrten mit den einzelnen
Geschwindigkeiten wurden so oft wiederholt, bis
die Meflergebnisse einwandfrei waren; auch die
Fahrten mit den Hochstleistungen wurden mehr-
mals wiederholt. Eine zweite Reihe von Versuchs-
fahrten wurde dann mit denselben Lokomotiven,
aber vor einem Zuge aus drei D-Wagen im Ge-
wichte von rund 110 t unternommen, doch betrug
jetzt die niedrigste Fahrgeschwindigkeit 100 km/Std.
Die Fahrten mit 60 und 100 km/Std. Ge-
schwindigkeit wurden lediglich gefahren, um die
richtige Wirkung aller Mefeinrichtungen festzu-
stellen und zugleich einen Anhalt fiir das Wachsen
derAusschlige beiSteigerungen der Geschwindigkeit
zu gewinnen. Bei jeder Fahrt suchte man mit mog-
lichster Beschleunigung anzufahren, um die erstrebte
Geschwindigkeit so schnell wiemdoglich zu erreichen.
Am Schlusse jeder Fahrt wurde eine Notbremsung
ausgefithrt, und zwar so, dafl der Versuchszug
noch vor dem Einfahrtsignal zum Stehen kam.

Unter den Versuchslokomotiven befanden sich
drei Ausfithrungsformen der in letzter Zeit sehr
beliebt gewordenen Vierzylinderlokomotiven, eine
Dreizylinderlokomotive und zwei Zweizylinder-
lokomotiven, von denen die eine, wie schon er-
wihnt, eine Heildampflokomotive*) mit Zwillings-
dampfmaschine war. Alle anderen Lokomotiven,
ebenso wie die HeiRdampflokomotive, Schnell-
zugmaschinen mit vierachsigem Tender, waren
Verbundlokomotiven, und zwar war die zweite
Zweizylinderlokomotive die bekannte ?%/,-ge-
kuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive®*) der

*) Siehe Seite 1 der »Lokomotive«, Jahrgang 1904.
**) Siehe Seite 127 der »Lokomotive«, Jahrgang 1904.

preuflischen Staatsbahnen. Sie war nur zu Ver-
gleichszwecken herangezogen. Fiir hohe "Ge-
schwindigkeiten konnte sie gar nicht genug Dampf
hergeben, doch zeigte sie infolge ihres geringen
Eigenwiderstandes eine verhiltnismaflig grofle
Leistung, auch hatte sie einen ruhigen Gang. Die
dreizylindrige Verbund - Schnellzuglokomotive,
Bauart Wittfeld*), hat einen innenliegenden
Hochdruckzylinder und aufienliegenden Nieder-
druckzylinder. Der Hochdruckkolben wirkt auf
die vordere Triebachse, die Niederdruckkolben
auf die zweite Triebachse in der Weise, daf} ihre
Kurbeln unter sich gleichgerichtet, gegen die des
Hochdruckzylinders aber um 90" versetzt sind.
Die Dreizylinderlokomotive ist also im Grunde
genommen nur eine Verbundlokomotive mit dem
Zylinderverhéltnis 1 : 2, bei welcher der Nieder-
druckzylinder geteilt ist. Vor und hinter den
Triebachsen befindet sich je ein zweiachsiges Lauf-
gestell. Von den Vierzylinderlokomotiven®¥) zeigen
hinsichtlich der Zylinderanordnung zwei die Bau-
art de Glehn, eine die Bauart v. Borries. Bei
der Bauart de Glehn wirken bekanntlich die
auflenliegenden Hochdruckzylinder auf die hintere,
die innenliegenden Niederdruckzylinder auf die
vordere Triebachse. Von dieser Bauart unter-
scheidet sich die Vierzylinderlokomotive nach
v. Borries dadurch, daf} alle vier Zylinder in
gleicher Hohe liegen und auf dieselbe Triebachse
arbeiten, und zwar liegen die Hochdruckzylinder
innerhalb, die Niederdruckzylinder auflerhalb des
Rahmens. Die hintere Laufachse ist beweglich
eingebaut, vor den Triebradern ist noch ein zwei-
achsiges Laufdrehgestell angeordnet. Bei der
%/.-gekuppelten de Glehn-Lokomotive ist die Lauf-
achse festgelagert.

Ueber die einzelnen Abmessungen gibt die
umstehende Zusammenstellung noch néheren Auf-
schluf.

Wahrend der Versuchsfahrten wurden eine
ganze Reihe von Messungen und Beobachtungen
vorgenommen und zwar zunichst solche, deren
Kenntnis notwendig war, um Unterlagen fiir die
Vergleiche zu erhalten, dann solche, welche iiber
das Verhalten des Zuges und der Lokomotiven
und Tender als Fahrzeuge Aufklarung bringen
sollten, endlich solche, durch welche man das
Arbeiten der einzelnen Lokomotivdampfmaschinen
kennen lernen wollte.

Zu der ersten Versuchsgruppe gehorten zu-
nichst Aufzeichnungen iiber die Fahrzeit, iiber
die Geschwindigkeit, iiber besonders bemerkens-
werte Punkte der Strecke und Vorkommnisse
wiahrend der Fahrt, wie zum Beispiel Kilo-
meterzeichen, Beginn und Ende von Steigungen
und Kriitmmungen, Beginn des Bremsens, besonders
heftige Bewegungen der Maschine, Anfahrzeit und

*) Seite 5 und Seite 171 der »Lokomotive«, Jhrg. 1904.

**) Seite 30 und 31 der »Lokomotive«, Jhrg. 1904.
Lokomotive Nr. 4, hoffen wir .im néchsten Hefte zu
bringen.
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dergleichen mehr. Die Aufzeichnung der Fahrzeit
geschah auf einem Papierstreifen in Zeitabstanden
von zwei Sekunden, auf demselben Streifen wurden
auch die Radumdrehungen und die besonders zu
beachtenden Ereignisse und Oertlichkeiten ent-
weder durch Stromschliefer auf der Strecke oder
von Hand des Lokomotivfithrers aufgezeichnet.
Um die Radumdrehungen bei hohen Geschwindig-
keiten deutlich unterscheiden zu koénnen, war die
Uhr der Abwickeltrommel an der Aufzeichnungs-
vorrichtung so eingestellt, dafl sie etwa 2 cm
in der Sekunde abwickelte. Eine Fahrt von 16
Minuten erforderte dabei einen Streifen von 19 m
Lange, wodurch die Uebersichtlichkeit sehr litt.
Da nun auch noch die Geschwindigkeit - nicht
unmittelbar aufgezeichnet wurde, sondern erst
nach dem Abzéhlen der Radumdrehungen errechnet
werden mufite, so nahm die Ausmittlung einer
einzigen Fahrt erhebliche Zeit in Anspruch. Diese
langwierigen Berechnungen und die Ausmittlungen
der zahlreichen Diagramme mogen der Grund fiir
das spidte Erscheinen des amtlichen Berichtes
gewesen sein. — Vor jeder Fahrt wurde auflerdem
noch die Windgeschwindigkeit in Metern auf die
Sekunde gemessen, um auch den Einflufl des
Windes und den Luftwiderstand anndhernd be-
riicksichtigen zu koénnen.

Um das Verhalten der Lokomotiven und
Tender als Fahrzeuge in ihrem Zusammenhange
mit dem Zuge kennen zu lernen, wurde zunéchst
bei jeder Fahrt der Zugwiderstand durch unmittel-
bare Messungen bestimmt. Zu diesem Zwecke
war zwischen dem Tender und dem ersten
D-Wagen an Stelle der Kupplung ein Zugkraftmesser
eingeschaltet, aus zwei gebogenen, an ihren Enden
mit je einem Fahrzeuge verbundenen Stidben be-
stehend. Infolge der wahrend der Fahrt in ihnen
auftretenden Spannungen fithren die Stdbe gegen-
seitig Verschiebungen aus, die in geeigneter Weise
auf einer Papiertrommel aufgezeichnet wurden.

T T ‘ ;
FegelVerbund-| Y-gek. Heig- | Ywgele Drei | JuBS VOU | L VST b Ver. |
Schnellzugloko- | dampf-Schnell-| pihd-Schnell- | bund-Schnell- | bund-Schnell- ‘ bund-Schnell- ;
motive zuglokomotive | zuglokomotive { Zugdlgk&r:ﬁ;lve Z“g‘e""o"lr:}?;‘ve ! Z“Vg_'oggr':gz”e 1
1 " 2 ‘ 3 4 ‘ 5 ; 6
I \ -
Dampfiiberdruck Atm.| 12 12 14 14 14 14
Zylinderdurchmesser . mm | 460/680 2530  3x524 22 b e 2X 5
Kolbenhub . . . . » 600 600 630 640 640 600 |
Triebraddurchmesser . » 1980 1980 2200 1980 1980 1980 |
Heizflache. (einschlief3l. ; 1
Ueberhitzer) . . . m® | 118 104:74-3075 257 122 155 162
Rostfliche . . . . » 2:27| 227 42 228 2:72) 270
Lokomotivdienstgewicht t | 52 54 88 577 66 614
Reibungsgewicht . . » 31 32 36 32 32 32 |
Tendergewicht beladen  » 43 43 596 43 46 44'5 |
Achsstand d. Lokomotive m 74 76 | 11485 745 32 90
Achsstand ganzer, von | ‘ ‘
Lokomotiveu. Tender  » 14715 151 | 20785 1459 154 154 |

Genaue Ergebnisse lieferte diese Vorrichtung nur
bei den Hochstwerten, dagegen war sie wegen
der Eigenschwingungen der Stibe zum Ablesen
der mittleren Zugkraft nicht geeignet, da sie statt
der geraden, eine Zickzacklinie lieferte. Fiir die
Versuche wurde als gemessener Zugwiderstand
derjenige Wert angenommen, der der Mitte der
Zickzacklinie entsprach. Im Mittel betrug im Zu-
stande der grofiten Geschwindigkeit die Zugkraft
am Zughaken des Tenders:

b. Lokomotive Nr.| vor 6 D-Wagen | vor 3 D-Wagen
|
1 | 1750 kg 1525 kg
2 ‘ 1300 » 825 »
3 1170 » 1300 »
4 ' 1360 » 1070 »
5 ' 1270 » 1 1100 »
6 | 1425 » | 1000 »

Sehr wichtige Aufschliisse erhielt man bei
der Messung der Ausschlige des Zapfens und
des duflersten Punktes der Drehgestelle, sowie bei
den Beobachtungen der Bewegungen von Lauf-
achsen gegeniiber dem Lokomotivrahmen. Diese
Messungen wurden in einfacher Weise mit Hilfe
eines am Drehgestellrahmen oder an der Achse
angebrachten Armes vorgenommen, dessen Be-
wegungen mittels Hebelgestdnges auf eine Papier-
trommel iibertragen wurden. Aus den Aufzeich-
nungen lafit sich ersehen, daf} die Ausschlidge der
Drehgestelle und der Laufachsen beim Anfahren
etwas grofier als wiahrend der eigentlichen Fahrt
waren. Die Erkldarung hiefiir diirfte in dem
starkeren Arbeiten der Maschine beim Anfahren
zu suchen sein. Starke Ausschlidge erhielt man
auch beim Durchfahren von Weichen und
Kriitmmungen. Die Ausschldge schwanken bei den
einzelnen Lokomotiven ganz bedeutend. So betrug
z. B. im Zustande der grofiten Geschwindigkeit
der Ausschlag des Drehgestelles am Zapfen der
Lokomotive Nr. 5 der obigen Zusammenstellung
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vor dem 6 D-Wagenzug und bei einer Ge-
schwindigkeit von 70 km/Std. nur 3 mm und bei
einer Geschwindigkeit von 111 km/Std. 45 mm,
wihrend bei der Bauart v. Borries, Lokomotive
Nr. 6, der Ausschlag 30 mm bei 65 km'Std. Ge-
schwindigkeit betrug und in der Regel Werte von
einigen zwanzig Millimetern bei Geschwindigkeiten
von iiber 100 km Std. aufwies. Die *.-gekuppelte
Verbund-Schnellzuglokomotive (Nr. 1) zeigte Aus-

schlige zwischen 9 mm — bei 68 km/Std. -
und 16—17 mm bei Geschwindigkeiten von
wenig {iber 100 km Std. Geringe Ausschlige

zeigte auch die Heildampflokomotive, dann die
Wittfeld’sche Bauart und die zweite Grafenstadener
Ausfithrung der de Glehn’schen Bauart (Lokomotive
Nr. 4), so dafl die v. Borries’sche Maschine die
grofiten Werte aufwies. Der Unterschied mag
mit in den Abmessungen der Riickstellfedern be-
grilndet sein, da starke, nicht leicht nachgiebige
Riickstellfedern sehr zur Ruhe des Ganges bei
hohen Geschwindigkeiten beitragen, indem sie
das Drehgestell weniger nachgiebig machen und
damit das Schlingern, das hierdurch bedingt ist,
vermeiden. Ziemlich bedeutend waren die Unter-
schiede in den Werten der Ausschlige am Zapfen
und denen der Ausschlige am @duflersten Punkte
gegen den Lokomotivrahmen. Hier zeigte die
Lokomotive Nr. 4 die grofiten Werte. Die Unter-
schiede in diesen Wertreihen zeigen, daf} die
Drehgestelle infolge des Anlaufens der Spurkrdnze
an die Schienen ziemlich stark arbeiten. Aus
diesem Grunde ist auch erklirlich, daf schlechte
Gleisstellen starken Einflufl auf die Lokomotiv-
bewegungen gewinnen konnen, wie sich das
wiahrend der Versuchsfahrten ofter zeigte. Es ist
hiernach anzunehmen, daf} die gut vorbereitete
Versuchsstrecke von wesentlicher Bedeutung fiir
den Lauf der Lokomotiven gewesen ist und daf}
die letzteren auf den Schnellzugstrecken im Dauer-
betriebe wegen der nicht so vorziiglich unter-
haltenen Gleislage weniger ruhig als bei den
Versuchsfahrten fahren werden. Bei vorderen und
hinteren beweglichen Achsen zeigen die hinteren
eine geringere Beweglichkeit als die voranlaufenden
Achsen, was namentlich bei der Wittfeld’schen
Maschine sich deutlich zeigte.

Sehr erhebliche Zuckungen traten bei der
HeiRdampflokomotive auf, als sie mit einer Ge-
schwindigkeit von 125 km/Std., und bei der
Wittfeld’schen Maschine, als sie mit einer stiind-
lichen Geschwindigkeit von 115 km lief, sobald
der Zug nicht fest gekuppelt war. Die Zuckungen
riefen im Zugkraftmesser zuweilen Spannungen
bis 11.000 kg hervor; sie sind auf ein Zusammen-
fallen der Schwingungszeit der Tenderfedern und
der Umdrehung der Lokomotivmaschine zuriick-
zufithren und sind auflerdem noch in der Bauart
der Zweizylindermaschine begriindet. Wurde
namlich mit einer um etwa 5 km/Std. hoheren
Geschwindigkeit gefahren, oder wurde der Zug
fest mit dem Tender gekuppelt, so traten die

Zuckungen bei denselben Maschinen nicht mehr
auf. Anderseits wurde bei einer *s;-gekuppelten
Vierzylindermaschine festgestellt, dafl selbst bei
Leerfahrten mit 130 km/Std. Geschwindigkeit in-
folge des giinstigen Massenausgleiches derartige
Bewegungen nicht auftreten.

Der Ausschlag des Tenders gegen die Loko-
motive wurde ebenfalls aufgezeichnet und ge-
messen; bemerkenswerte Einzelheiten traten hier
nicht hervor, besonders grofle Ausschldage zeigten
sich nur vereinzelt beim Durchfahren von Weichen.

Die Beobachtungen und Messungen an der
Lokomotive als Maschine erstreckten sich natur-
gemidfd auf den Kessel und die Dampfmaschine.
Hinsichtlich des Kessels wurden Aufschreibungen
vorgenommen des Dampfiiberdruckes, der bei Er-
reichung der Hochstgeschwindigkeiten hoher war
— und zwar stellenweise bis um 1 Atm. — als
in der Zusammenstellung als zuldssig fiir die ein-
zelnen Lokomotiven angegeben ist, ferner der Hohe
des Wasserstandes iiber der Marke des niedrig-
sten Wasserstandes bei Beginn und Ende jeden
Versuches, um den Wasser- und Dampfverbrauch
bestimmen zu konnen, und endlich der Luftver-
diinnung in der Rauchkammer in Millimetern
Wassersdule. Bei den Versuchsfahrten reichte der
Kessel aus, um die Hochstleistung der Lokomotiv-
maschine auf der 23 km langen Strecke zu er-
proben; allerdings stieg die Luftverdiinnung in
der Rauchkammer in einigen Fillen iiber 400 mm
Wassersdule, nur die Dreizylinderlokomotive hatte
bei 250 mm Luftverdiinnung noch bedeutenden
Ueberschufl an Dampf, zeichnete sich also in be-
zug auf ihre Kesselleistung vorteilhaft vor den
anderen aus. Neben ihr zeigt nur noch die Heif3-
dampflokomotive Kesselspannungen, welche nie
iiber die normale Hohe von 12 Atm. hinausgingen,
doch herrschten bei ihr im Schieberkasten Drucke,
die von 5 Atm. bei 60 km/Std. Geschwindigkeit
bis auf 11 Atm. bei 128 km/Std. Geschwindigkeit
angewachsen waren.

Neben den Beobachtungen des Kessels fanden
auf der Lokomotive wihrend jeder einzelnen Fahrt
auch noch eingehende Beobachtungen der Dampf-
maschine statt. Die Filllungen im Hochdruck- und
Niederdruckzylinder wurden aufgeschrieben und
eine grofle Anzahl von Diagrammen aufgenommen.
Die Fiillungen im Hochdruckzylinder waren bei
den einzelnen Maschinen bei den Fahrten mit der
jeweiligen Hochstgeschwindigkeit sehr verschieden.
So betrug bei den Versuchsfahrten mit sechs
D-Wagen bei der

Maschine Nr. . . 1 2 3 4 5 6

und einer Hochst-
geschwindigkeit
von . . . . 113 128 128 108 111 118 km/Std.
die Fiillung im
Hochdruckzylin-
der . . . . . 080 035 077 060 060 060
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und bei den Versuchsfahrten mit drei D-Wagen
bei der
Maschine Nr. . . 1 2 3 4 5 0

und einer Hochst-
geschwindigkeit
o » « o o« =

die Fiillung im
Hochdruckzylin-
der . . . . . 075 040 076 060 070 060.

Dabei sind die Fiillungszahlen nicht immer
Hochstwerte. So muflte die Heilddampfmaschine
(Nr. 2) bei 121 und 126 km/Std. vor sechs
D-Wagen mit 040 Fiillung fahren, wéhrend nach
der obigen Zusammenstellung die Fullung bei der
iiberhaupt erreichten Hochstgeschwindigkeit der-
selben Versuchsreihe 035 war. Aehnlich liegen
die Verhiltnisse bei Lokomotive Nr. 6.

Sehr beachtenswert sind schliefilich noch die
Werte, die man bei den Aufzeichnungen der Brems-
zeit und des Bremsweges erhielt. Diese sind in
der folgenden Zusammenstellung fiir die beiden
Versuchsziige und die schnellsten Fahrten ge-
trennt aufgefithrt:

a) Zug aus sechs D-Wagen.
Maschine Nr. . . 1 2 3 -+ 5 6
Erreichte Hochst-
geschwindigkeit 113 128 128 108 111
Geschwindigkeit
bei Beginn der

119 136 137 120 123 1265 km/Std.

118 km/Std.

Notbremsung . 112 123 127'5 102 108 115 km/Std.
Bremsweg . . 695 900 1120 580 628 770 m
Bremszeit . . . 42 48 57 38 40 44 Sek.

b) Zug aus drei D-Wagen,
Maschine Nr. . . 1 2 3 4 5 6

Erreichte Hochst-
geschwindigkeit 119 136 137 120 123 126'5 km/Std.

Geschwindigkeit
bei Beginn der
Notbremsung . 118 133 137 120 116 124'5 km/Std.

Bremsweg . . 720 995 1280 880 725 925 m
Bremszeit . . . 38 48 62 50 41 49 Sek

In der Schluifolgerung, die der Bericht aus
den mitgeteilten Versuchsergebnissen zieht, werden
die Lokomotiven in bezug auf ihre Bauart nach
verschiedenen Gesichtspunkten betrachtet. In be-
zug auf das Gestell und die Anordnung der Kuppel-
achsen wird davon abgeraten, die */;-gekuppelten

Schnellzuglokomotiven bei Geschwindigkeiten iiber
100 km/Std. zu verwenden. Fiir Fahrten iiber
110 km Std. diirfte es sich empfehlen, nur *-ge-
kuppelte Lokomotiven zu verwenden, wenn aber
bei diesen die Kesselleistung nicht ausreichen
sollte, zur *s-gekuppelten Lokomotive iiberzugehen.
Hinsichtlich der Anordnung der Dampfmaschine
wird empfohlen, trotzdem die Schlingerbewegungen
eine Zweizylinderlokomotive ohne weiteres zulassen
wiirden, wegen des besseren Massenausgleiches
gegen Zucken nur Vierzylinderlokomotiven bei
Schnellfahrten zu verwenden, und zwar trotz des
grofleren Eigenwiderstandes, weil das Zucken bei
den Zweizylindermaschinen bei hohen Geschwin-
digkeiten zu erheblich war. Zweizylindermaschinen
sind fiir den Schnellverkehr nur dann zuzulassen,
wenn es gelingt, durch Abstimmung der Tender-
federn das Zucken zu beseitigen. In bezug auf
die Dampferzeugung wird, wie nicht anders zu
erwarten war, die Ausnutzung von Heilddampf bei
hohen Geschwindigkeiten empfohlen, da der Naf3-
dampf starke Spannungsverluste beim Durch-
stromen der Leitungen und Steuerungsteile erleidet
und da der Heildampf auch in bezug auf die
ganze Bauart der Lokomotive noch manche Vor-
teile verspricht.

Nach dem Vorstehenden kann das Ergebnis
der Versuchsfahrten als ein giinstiges bezeichnet
werden, da es zeigt, daf} die jetzt im Betriebe be-
findlichen Schnellzuglokomotiven auf einer Strecke
mit schwerem Oberbau ohne Gefahr noch mit
120 km Std. laufen konnen. Bei dieser Zah! diirfte
also vorlaufig die Grenze eines wirtschaftlichen
Betriebes mit Dampflokomotiven liegen, doch er-
scheint es nach den Versuchsergebnissen durch-
aus nicht ausgeschlossen, daf} diese Grenze bei
weiterer sorgfiltiger Durchbildung der Lokomotive
noch héher hinaufgeriickt werden kann. Vielleicht
tragt zu dieser Erweiterung binnen kurzem auch
die Anwendung von Dampfturbinen im Lokomotiv-
betriebe bei. Vorldaufig befindet sich ja der Dampf-
turbinenantrieb bei Lokomotiven noch in den ersten
Anfingen, doch diirfte er, wenn man von den
grolen Erfolgen der Dampfturbinen bei ortsfesten
Anlagen und auf Schiffen weiter schlieffen darf,
einst auch im Schnellbetrieb auf Dampfbahnen
eine grofle Rolle spielen.

Die Fahrbetriebsmittel der Osterreichischen Staatsbahnen auf der Ausstellung
in Mailand 1906.

Die Frage, ob sich die dsterreichischen Staats-
bahnen, bezw. die Osterreichischen Lokomotiv-
und Wagenbauanstalten an der Ausstellung "in
Mailand iiberhaupt beteiligen sollen, blieb wegen
der mit der Ausstellung verbundenen Kosten lange
unentschieden. Dank der EinfluBnahme des Leiters
des Eisenbahnministeriums ist schlieBlich zwischen
den Industriellen und der Staatsbahnverwaltung

eine Vereinbarung in dem Sinne getroffen worden,
daR die Ausstellung von Fahrzeugen auf Kosten
und Gefahr der Verfertiger erfolgt, wohingegen die
Staatsbahnverwaltung die Fahrzeuge nach Schluf}
der Ausstellung zu vorher vereinbarten Preisen
itbernimmt. Der Entschlufl der osterreichischen
Lokomotiv- und Wagenbauanstalten, die Ausstellung
zu beschicken, ist nicht so sehr auf rein geschift-



— 186 —

liche Beweggriinde, als vielmehr auf das Bestreben
zuriickzufithren, anldfilich der Feier des Simplon-
durchstichs ebenbiirtig den anderen Staaten ver-
treten zu sein. Dementsprechend werden auch die
zur Schau gestellten Fahrzeuge in gldnzender
Weise ausgestattet sein. Es werden aber keine
Fahrzeuge nach Mailand geschickt werden, die in
der Bauart das »Suchen nach Neuheit« erkennen
lassen, sondern nur solche Fahrzeuge, die ihre
Eignung fiir die gestellten Anforderungen erwiesen
haben.

Die Staatsbahnen- werden durch Zdrei
Schnellzuglokomotiven eigener Bauart vertreten
sein.’ Der GroRe des Treibraddurchmessers nach
nimmt die vierzylindrige Verbund-Schnellzug-
lokomotive, Serie 108, mit vier gekuppelten Radern
von 214 m Durchmesser, vorderem zweiachsigen
Drehgestell und riickwairtiger Laufachse, die erste
Stelle ein. Diese Achsenanordnung, bekannt unter
dem Namen »Atlantic, wird allgemein als eine
von Amerika ausgehende Neuerung angesehen.
Wie so manche osterreichische Bauart, die unter
fremdem Namen vom Auslande her bekannt wird,
ist auch die genannte Achsenordnung zuerst in
Qesterreich ausgefithrt worden, und zwar vom
Maschinendirektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn
Rail, an den im Jahre 1904 gebauten Schnellzug-
lokomotiven. Die Schnellzuglokomotive, Serie 108,
ebenso wie der mit ihr verbundene vierachsige
Tender fur 21 m® Wasserinhalt wird von der
Ersten bohmisch-méhrischen Maschinenfabrik in
Prag ausgestellt. Die Wiener Lokomotivfabrik-
Aktiengesellschaft in Floridsdorf wird eine vier-
zylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive,Serie 110,
samt Tender mit sechs gekuppelten Rddern von
1:92 m Durchmesser und vorderer und riickwartiger
radial einstellbarer Laufachse ausstellen. Loko-
motiven mit der Achsenanordnung der Serie 110,
sind von Amerika her unter dem Namen »Prairie«-
Type bekannt. Aber auch hier ist Oesterreich
vorangegangen, da Lokomotiven mit dieser Achs-
gruppierung — wenn auch als Tenderlokomotiven

€isenbabn-

%

% Betrieb.

New-York—Chicago in 18 Stunden. In einem
Aufsatze unserer Zeitschrift iiber den Schnell-
verkehr auf den amerikanischen Eisenbahnen von
Ingenieur J. Steffan, Seite 173, Jahrgang 1901,
findet sich eine Beschreibung des Twentieth Cantury
Limited, eines Schnellzuges der New-York Central-&
Hudson-River-Railroad einerseits und der Lake Shore
& Michigan-Southern-Railroad andererseits, welcher

gebaut — schon im Jahre 1856 vom Ingenieur
der Lokomotivfabrik Wiener-Neustadt Zeh, fiir
die Lambach-Gmundener Bahn ausgefithrt wurden.
Die dritte, eine Gebirgs-Schnellzuglokomotive,
Serie 280, in bezug auf Anordnung der Dampf-
zylinder iibereinstimmend mit der vorgenannten,
hat zehn gekuppelte Rdder von 145 m Durch-
messer und eine vordere radial einstellbare Lauf-
achse. Sie ist firr die Beforderung schwerer Schnell-
ziige auf Strecken bestimmt, welche besonders
grofle Steigungen aufweisen. Diese Maschine wird
samt dem zugehorigen dreiachsigen Tender von
der Maschinenfabrik der ¢sterreichisch-ungarischen
Staatseisenbahngesellschaft ausgestellt. Oesterreich
hat als Land der Gebirgsbahnen seit jeher dem
Bau und der Vervollkommnung der Gilterzug-
lokomotive die grofite Beachtung schenken miissen;
die osterreichischen Staatsbahnen werden daher
ihre neueste Giterzuglokomotive, Serie 180,
in Mailand vorfithren. Die Ausstellung dieser zwei-
zylindrigenVerbundlokomotive mitzehn gekuppelten
Radern von 1:30 m Durchmesser und auf 34 m?
vergrofierte Rostfliche iibernimmt die Lokomotiv-
fabrik vorm. G. Sigl in Wiener - Neustadt. Als
Lokomotive fiir Lokalbahnen mit besonders un-
giinstigen Steigungs- und Richtungsverhdltnissen
ist die zweizylindrige Verbund-Tenderlokomotive
Serie 178, mit acht gekuppelten Rédern von
114 m Durchmesser bestimmt, welche von der
durch ihre Erzeugnisse fiir Lokalbahnen und
Schmalspurbahnen bestbekannten Firma Krauss
& Cie. in Linz zur Ausstellung gelangt. Sehr
reichhaltig wird die Ausstellung von Eisenbahn-
wagen sein, denn es werden nicht weniger als
30 Stiick Wagen verschiedener Bauart, darunter
12 Stiick von der osterreichischen Staatsbahn-
verwaltung, nach Mailand gesendet. An dieser
Ausstellung werden alle Osterreichischen Wagen-
bauanstalten teilnehmen. Der jiingste Zweig der
Eisenbahnbetriebstechnik wird durch einen drei-
achsigen, von Komarek in Wien ausgefithrten
Motorwagen vertreten sein.

die 1580 km lange Strecke in 20 Stunden zuriicklegt,
also mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
79 km. Die Pennsylvania-Eisenbahn hat auf einer
kiirzeren, siidlichen Konkurrenzlinie von 1460 km
ebenfalls einen Zug von 20 Stunden Fahrzeit ver-
kehren lassen. Die Kiirze der Strecke wird durch
die schwierigen Terrainverhiltnisse gegeniiber der
nordlichen Linie ausgeglichen. Der fortgesetzte
Wettbewerb beider Bahnen fithrte zur Herabsetzung
der Fahrzeit von 20 auf 18 Stunden, also eine
10°/,prozent. Erh6hung der Fahrgeschwindigkeit. Am
5. Juni fuhren zuerst Probeziige von den Ausgangs-
stationen der Pennsylvania-Eisenbahn ab, welche
als erste die Herabsetzung der Fahrzeit ver-
offentlichte. Mit Riicksicht auf den langen Vororte-
verkehr Chicagos und der Ueberfithrung auf dem
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Pahrboot von New-Jersey nach New-York mit je
20 Minuten, ergab sich ein Gesamtverlust von
81 Minuten als Aufenthalt. Bei einer Zeit von netto
999 Minuten eine durchschnittliche Fahrgeschwin-
digkeit von 87 km. Einschlieflich der Aufenthalte
ergab sich eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
85 km, eine ganz ansehnliche Leistung, wenn man
die Ueberschreitung des Alleghany-Gebirges be-
riicksichtigt. Dafiir mufite die Durchschnitts-
geschwindigkeit zwischen New-York und Pittsburg
auf 93 km gesteigert werden. Die New-York
Central- & Hudson-River- und die Lake Shore- &
Michigan-Southern-Eisenbahn konnte nicht ziiriick-
bleiben und mufite die bereits auf 19 Stunden
herabgesetzte Fahrzeit auf 18 Stunden herab-
mindern. Nun mufite die Pennsylvania-Eisen-
bahn viele Proben in bezug auf die sichere Ein-
haltung der Fahrzeit durchfiihren. Ein Probezug
aus Lokomotive und 5 Wagen bestehend, legte
die 752 km lange Strecke von Pittsburg nach
Chicago in 440 Minuten zuritck mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 101 km, einschliefilich
Aufenthalt zwischen Clark Junction und Fort Wayne;
eine Strecke von 196 km betrug die durchschnitt-
liche Fahrgeschwindigkeit einschliefflich der Auf-
enthalte 106 km, bei einer lingeren Strecken-
geschwindigkeit bis zu 138 km. Nun konnte die Lake
Shore- & Michigan-Southern-Eisenbahn, welche die
Geschwindigkeitserhshung hauptsichlich betraf,
nicht zuriickbleiben. Ab 18. Juni fithrte sie den

neuen 18 Stundenzug ein. Um der Oeffentlich-
keit zu zeigen, wie leicht die Fahrzeit gehalten
werden konne, wurde die ganze Strecke mit »kiir-
zester Fahrzeit« gefahren. Dabei zeigte sich, dafs
12 bis 30 Minuten in jedem Streckenabschnitt ein-
gebracht wurden. Wihrend dieser Wartezeit wurden
die Passagiere auf bereitstehenden Automobilen
durch die Aufenthaltsstddte beférdert und herum-
gefithrt. Die tatsachliche Fahrzeit betrug sonach
gar nur mehr einschliefflich der fahrplanmifligen
Aufenthalte bei kiirzester Fahrzeit nur noch
16 Stunden 3 Minuten oder 965 km pro Stunde.
Nun mufite auch die Pennsylvania-Eisenbahn
zeigen, dafl sie gegebenenfalls mit 16 Stunden
Fahrzeit auskomme, was ihr auch noch gelungen
ist. Der Probezug bestand aus 4 Wagen mit
folgenden Gewichten: Kombinierter Gepécks- und
Personenwagen 50 t, Speisewagen 60 t, Schlaf-
wagen 54 t und kombinierter Aussichtswagen 52 t,
was ein totales Zuggewicht von 216 t ergibt. Die
zu diesem Zuge verwendeten Lokomotiven sind in
dem vorhin erwidhnten Aufsatze bereits erwdhnt.
Bei 142 Fahrten kamen blof3 viermal Zugver-
spatungen vor von 2 bis 9 Minuten vor. Trotzdem
konnte am 4. November noch eine zweistiindige
Verspiatung von Pittsburg bis Chicago eingeholt
werden. Dabei wurde iiber das Alleghany-Gebirge
mit 78 km/Std. Geschwindigkeit gefahren und auf
215 km Linge eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 109 km eingehalten.

Karussellbinke fiir Eisenbahn-Werkstitten.

Die fortschreitende Spezialisierung im Werk-
zeugmaschinenbau hat auch fiir die besonderen
Zwecke der Eisenbahnwerkstitten geeignete Ma-
schinen geschaffen, welche eine rasche Herstellung
der gebriauchlichsten Bestandteile sichern.

Von ganz besonderem Interesse sind die
Bandagen-Ausbohr-Karussellbanke der Deutschen
Nileswerke in Oberschoneweide bei Berlin, die aufs
innigste den Bediirfnissen der Eisenbahnwerk-
stitten angepafit sind. An Hand der beistehenden
Abbildungen wollen wir zwei Ausfithrungen ndher
beschreiben. In Werkstdtten wo Waggon- und
Tenderrider-Bandagen laufend in grofler Zahl
auszubohren sind, eignet sich die Maschine (Fig. 1)
besonders, die fiir starken Bedarf auch in doppelter
Ausfithrung gebaut wird.

Die Maschine ist speziell zum Ausdrehen
der Bandagen und zum Einstechen der Spreng-
ringnute bestimmt. Die Bank erhdlt ihren Antrieb
vom Deckenvorgelege aus und treibt mittels drei-
facher Stufenscheibe, einfachem Rédervorgelege,
Schnecke und Schneckenrad auf den Zahnkranz
der horizontal liegenden Planscheibe. Diese ist
mit einer Wasserrinne versehen, von wo aus das
Wasser nach dem Behilter zuriickgelangt und
zwar ist zu diesem Zwecke ein Stutzen in einem
der Schlitze der Planscheibe eingeschraubt; der

Stutzen kreist iiber einer feststehenden Wasser-
rinne, die an den oberen Lagerkopf der Hohlspindel
angegossen ist. Diese Hohlspindel bildet das mitt-
lere Lager fiir die Planscheibe, wiahrend letztere
nochmals auf einer schmalen Prismabahn am
Umfang gelagert ist. Die Schnecken, sowohl als
das Spurlager, laufen in einem Oelbade.

Der Querbalken ist nicht in der Hohe ver-
stellbar, sondern sitzt fest am Sténder. Seine
Prismabahn ist nur bis zur Mitte wagrecht, wahrend
die linke Hilfte schrig lauft, und zwar unter
gleichen Winkel wie die normale Schrage der
Sprengringnuten lauft. Auf jede dieser Prisma-
bahnen verschiebt sich ein Support: der rechte
dient zum Ausdrehen der zweizylinderischen
Innenflichen der Bandagen und der links schréige
Support dient zum Einstechen der Sprengringnute
und des schrigen Ansatzes fiir den Radstern.
Dadurch, daf3 die Schragfithrung gleich fest am
Querbalken sitzt, also keinerlei Zwischenfithrung
vorhanden ist, wird die Stabilitait erhoht. Jeder
Support hat selbsttitigen Vorschub in horizontaler,
beziehungsweise schrager Richtung; der Vorschub
kann aber ebenfalls von Hand bedient werden,
wihrend die Tiefstellung der Stahlhalter nur von
Hand geschieht. Die Stahlhalter sind durch Gegen-
gewichte ausbalanciert.
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Fig. 2. Karussellbank fiir Bandagen und allgemeine Zwecke.
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Reichliche Wasserzufuhr wird durch eine
besondere, vom Deckenvorgelege aus angetriebene
Pumpe bewirkt, und zu diesem Zwecke sind Bett
und Querbalken als Wasserbehidlter ausgebildet.

Ein direkt angebauter Schwenkkran mit
Transmissionsantrieb erleichtert wesentlich das
Aufbringen der Arbeitsstiicke.

Um mit dem Aufspannen moglichst wenig
Zeit zu versdaumen, werden am besten abnehm-
bare Futter verwendet, welche fiir je eine Bandagen-
grofle so eingerichtet sind, dafd die Bandage nicht
erst zentriert zu werden braucht. Dasselbe gilt
auch fiir die Futter, die ihre zentrische Stellung
sofort bei Aufbringung annehmen.

Groter Durchmesser der Bandage (aufien) 1250 mm¥*)

GroBte Hohe zu drehen . 250 »
Kleinste Schnittgeschwindigkeit bei
1000 mm Durchmesser . . 4700 » i. Min.
Kraftbedarf bis . . 13 HP.
Nettogewicht mit Kran zirka 9000 kg
» ohne » Lo » 6200 »

Arbeitsweise: Am rechten Support wird
ein breites Messer befestigt, welches die ganze
Bandagenbreite durch horizontalen Vorschub be-
arbeitet, wahrend zugleich am linken Support je
ein Stahl die Sprengringnute und den schrigen
Ansatz einsticht. Das breite Messer dreht die
Bohrung in derselben Zeit aus, wie zum Ein-
stechen der Nuten gebraucht wird, da die Vor-
schiibe entsprechend gehalten sind.

Leistung: Bei den Versuchen bearbeitete
man auf der Maschine in 10 Stunden zirka
30 Bandagen, d. h. dieselben wurden innen aus-
gedreht und mit den beiden Nuten versehen.

Bei kleinerem Bedarf an Bandagen eignet sich
besser die Maschine Fig. 2, welche auch fiir andere
Dreharbeiten, besonders zum Bearbeiten der
Kolbenringe mit Vorteil verwendet werden kann.
Sie erhédlt ihren Antrieb vom Deckenvorgelege
mittels vierfacher Stufenscheibe, doppeltem, exzen-
trisch ausriickbarem Réadervorgelege und Schnecke
und Schneckenrad, welch’ letzteres an der Plan-
scheibe befestigt ist. Diese erhilt ihre Mittel-
lagerung durch die vertikale Hohlspindel, deren
achsialer Druck am unteren Ende durch ein Spur-

*) Wird auch fiir 1800 mm Bandagen-Durchmesser
gebaut.

lager aufgenommen wird, wihrend gleichzeitig die
Planscheibe am Umfang nochmals gelagert ist,
indem man den mit ihr verschraubten Schnecken-
kranz auf einer schmalen Bahn gleiten 1463t.

Bett, Stander und Querbalken sind aus einem
Stiick. Auf dem Querbalken verschieben sich zwei
Supporte, die horizontal und vertikal selbsttatigen
Vorschub haben.

Aufler zu allen gewdhnlichen Dreharbeiten-
eignet sich der linke Support besonders zum
Einstechen der Sprengringnute fir Bandagen,
indem man den nétigen schriagen Vorschub hiefiir
durch Kombination des horizontalen mit dem ver-
tikalen Vorschub erreicht. Die Meiselhalter sind
durch Gegengewichte ausbalanciert. Beide Supporte
arbeiten vollstdandig unabhingig voneinander, und
ihre Verstellung in vertikaler und horizontaler
Richtung sind auch von Hand zu bewerkstelligen.

Die Pumpe erhilt besonderen Antrieb und
sorgt fiir reichliche Wasserzufuhr.

Grofdter Durchmesser der Bandage (auf3en) 1200 mm¥*)

Grofdter Drehdurchmesser . . 1500 »
Grofite Dreh-, bezw. Bohrlange . 300 »
Kleinste Schnittgeschwindigkeit bei

1000 mm Durchmesser . . 3000 » i. Min.
Vorschiibe fiir breites Messer (rechter

Support) horizontal und vertikal . . 005—025 mm
Fiir normal 01—05 »

Vorschiltbe am linken Schlitten:
Horizontal fiir Bandagen-Drehen . 0115—075 mm
Horizontal fiir normales Drehen . 3—15 »
Vertikal fiir Bandagen-Drehen . 005-025 »
Vertikal fiir normales Drehen 1-5 »
Kraftverbrauch ungefdhr . 5 HP.
Nettogewicht zirka . . 8200 kg.

Arbeitsweise: Am rechten Support wird
ein breites Messer befestigt, welches die ganze
Bandagenbreite durch horizontalen Vorschub be-
arbeitet, wihrend zugleich am linken Support je
ein Stahl die Sprengringnute und den schrégen
Ansatz einsticht. Das breite Messer dreht die
Bohrung in derselben Zeit aus, wie zum Ein-
stechen der Nuten gebraucht wird, da die Vor-
schiibe entsprechend gehalten sind.

*) Wird auch fiir 1800 mm Bandagen-Durchmesser
gebaut.

Patentnachrichten.

In fortgesetzter Bemiihung der Ausgestaltung dieser
Zeitschrift eroffnen wir hiemit eine neue Rubrik fiir
Patentnachrichten, welche unseren Lesern willkommen
sein diirfte. .

Als Einleitung bringen wir eine zeitgeméBe Ab-
handlung iiber Erfindungsschutz.

Ueber Erfindungsschutz.
Von Patentanwalt Dr. Fritz Fuchs.

Es gehen oft wirklich wertvolle Ideen verloren oder
werden von unberufener Seite ausgeniitzt, ohne dafl der

Erfinder von seiner Erfindung irgend welchen Nutzen
gezogen hat. Die Ursache dieser traurigen Erscheinung
ist die, daf dem Publikum zu wenig Gelegenheit ge-
boter. wurde, sich iiber den Schutz des geistigen Eigen-
tums, bezw. iiber den Erfindungsschutz zu informieren.
Fiir eine Erfindung ist hauptsdchlich der Grundgedanke
mafigebend, der das Prinzipielle der Erfindung enthalt,
wihrend die konstruktive Ausfilhrung meistens von
jedem befahigten Fachmanne vorgenommen werden kann
Es ist daher denjenigen, die durch Studien oder gliick-
lichen Zufall in die Lage kommen, zu erfinden, besonders
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anzuempfehlen, sich sofort die Idee in der gedachten
Ausfithrungsform schiitzen zu lassen, wobei der Patent-
anwalt leicht im Sinne des Erfinders den Schutzbereich
der Erfindung weiter ausgestalten kann. Ist auch der
Gegenstand noch so klein, so kann der finanzielle Erfolg
bei der richtigen Ausniitzung der Patente ein bedeutender
sein und es hédngt derselbe meistens neben der Bedeut-
samkeit der Erfindung hauptsdchlich von dem Umfange
des Schutzes und der rationellen Verwertung ab.

In allen Staaten werden rechtsgiltige Patente nur
auf jene Erfindungsgegenstinde bewilligt, die unbedingt
als neu anzusehen sind und kdnnen auch Verbesserungen
an bereits bekannten und auch patentierten Gegenstanden
geschiitzt werden. Das Patent gibt dem Inhaber desselben
das Recht, den Patentgegenstand allein zu erzeugen,
anzuwenden und in den Handel zu bringen. Wenn
jemand ohne ausdriickliche Erlaubnis des Patentinhabers
einen patentierten Artikel erzeugt oder feilhélt oder einen
andern hiezu verleitet, stellt dies eine strafbare Handlung
dar, die gerichtlich mit Geld- oder Arreststrafe geahndet
wird.

In Oesterreich ist am 1. Jdnner 1899 ein neues
Patentgesetz in Kraft getreten, demzufolge Patente nur
auf Erfindungen erteilt werden, die nach griindlicher
Priifung im k. k. Patentamte als neu befunden wurden.
Der Besitz eines oOsterreichischen Patentes bietet daher
jetzt die Gewdhr dafiir, dafl der Gegenstand desselben
als vollkommen neu anzusehen ist. Das bis zum
1. Janner 1899 in Oesterreich in Kraft bestandene Privi-

e

'

Lokomotiven fiir Kleinasien. Die Kommission
der Hedschas-Eisenbahn in Konstantinopel vergibt
die Lieferung von 25 Lokomotiven und 270
Waggons.

Der Bau der Istvantelker Hauptwerkstétten-
anlage bei (Budapest) der ungarischen Staats-
eisenbahnen geht seiner Vollendung entgegen. Die
im Originalplan vorgesehenen Gleise, Drehscheiben
und Schiebebithnen sind schon frither fertiggestellt
worden; die Hochbauten, sowie die Grund-
mauerungen der Maschinen sind vollstandig be-
endet. Die noch riickstandigen aufleren Arbeiten
diirften in 1—2 Wochen hergestellt sein, so daf}
die grofdartige Hauptwerkstdattenanlage in kurzer
Zeit in allen ihren Teilen ihrer Bestimmung iiber-
geben werden kann.

Der Stand und Wert der Fahrbetriebs-
mittel der ungarischen Staatseisenbahnen war

1 :
S04 Talppnder Stiick  Wert in Kronen

Lokomotiven 2619

Tender 1913 | 162,260.603

Personenwagen 7625 100,757.793

Gitterwagen 59.219 212,777.092

Schneepfliige 132 746.564

Schneekehrmaschinen 2 147.000
zusammen 476,689.052

Von den Lokomotiven sind 391 Schnellzug-,
109 Personenzug- und 1415 Giiterzuglokomotiven

legien-Gesetz vom 15. August 1852, welches eine Priifung
nur in formaler Hinsicht und nicht in bezug auf Neuheit
vorschrieb, bot dem Privilegienbesitzer keinerlei Sicherheit,
dafl seine Erfindung neu und ihm ein wirklicher, ein-
wandsfreier, unantastbarer und nicht ein fiktiver anfecht-
barer Schutz gesichert ist. Es ist daher oft der Fall
vorgekommen, daf} ein Privilegienbesitzer auf Grund
seines Schutztitels (Privilegiums) gegen Nachahmer vor-
gegangen ist und dann in weiterer Folge die unangenehme
Erfahrung machte, dafl er mit Riicksicht darauf, daf3 der
Erfindungsgegenstand zur Zeit der Anmeldung des
Privilegiums nicht mehr neu war, sich im unrecht-
mafdigen Besitze dieses Privilegiums befunden hat.

Diesem Uebelstand ist durch das neue Patentgesetz
vollkommen gesteuert, da nach durchgefiihrter patent-
amtlicher Neuheitspriifung es jedermann mdoglich ist,
innerhalb einer zweimonatlichen Einspruchsfrist, Ein-
sprache gegen die Erteilung des zu bewilligenden Patentes
zu erheben, der bei tatsdchlicher Begriindung Folge ge-
geben, und somit die Erteilung des Patentes verweigert
wird.

Das gesamte Gebiet, auf dem Erfindungen méglich
sind, ist in 89 Klassen mit zahlreichen Unterabteilungen
eingeteilt, von denen je eine (oder mehrere) einem so-
wohl theoretisch als auch hauptsdchlichst in der be-
treffenden Spezialbranche praktisch erprobten Fachmanne
zugewiesen ist, dessen gelduterte Erfahrung dem Er-
finder eine fachgemafe Priifung sichert. .

fiilr Bahnen 1. Ranges, 112 Lokomotiven fiir Bahnen
II. und 11 fiir Bahnen IIl. Ranges, schlieflich
581 Tenderlokomotiven fiir Bahnen II. Ranges.
In den Personenwagen sind inbegriffen 9 Motor-
wagen Il. und Ill. Klasse und 12 Beiwagen gleicher
Einteilung, sowie 14 Motorwagen und 4 Beiwagen
Il Klasse, 4 Hilfswagen, 1435 Schaffnerwagen,
101 kombinierte Schaffner- und Postwagen, 202
Postwagen und 446 Gepackwagen. Von den Last-
wagen sind 26.682 gedeckte und 16.937 offene
Giiterwagen, 9622 Kohlenwagen, 2408 Viehwagen,
1862 Borstenviehwagen und 1708 verschiedene
Giiterwagen fiir besondere Zwecke.
Eisenbahnmaterial-Bestellungen der italieni-
schen Staatsbahnen. Die Direktion der italienischen
Staatsbahnen hat sich sofort nach der Konstituierung
mit der Ergédnzung des rollenden Materials be-
schiftigt und schrieb die Lieferung von 216 Loko-
motiven, 556 Personenwagen und 2100 Giiter-
wagen aus. Fiir diese Ausgaben waren 45 Millionen
Lire prdliminiert. Ale diese Bestellungen, mit Aus-
nahme der Lieferung von 50 Lokomotiven und
65 Waggons dritter Klasse, wurden von italieni-
schen Etablissements zur Ausfithrung erworben.
Lokomotivlieferungn fiir Bulgarien. Ein
Dekret des Fiirsten ermaiachtigt das Arbeits-
ministerium, 5 Compound-Lokomotiven (fiinfach-
sig), ferner vier Lokomotiven mit dazugehorigen
Tendern zum Preise von 80.000 Mark von der
Fabrik J. A. Maffei in Miinchen anzukaufen.
Von der Hannoverischen Maschinenbauanstalt
werden seitens Bulgariens fiinf Giiterzug-Loko-
motiven nebst Tendern zum Preise von 59.344 Mark
erworben. Die gesamte Ablieferung hat innerhalb
zweier Wochen zu erfolgen. :
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Die dsterreichische Eisenbahn-Bauindustrie
und die Maildnder Ausstellung 1906. An der
im néachsten Jahre zur Feier des Simplondurch-
stichs stattfindenden internationalen Ausstellung
in Mailand werden sich aus Oesterreich vor allem
die Eisenbahnwagen- und Lokomotivfabriken her-
vorragend beteiligen. Fiir diese Fabriken ist jeden-
falls die Hoffnung auf Gewinnung grofieren Ab-
satzes in Italien in erster Linie bei dem Ent-
schlusse der Beteiligung an der Ausstellung mafi-
gebend gewesen. In Italien stehen bisher allerdings
den Ausfuhrbestrebungen der @sterreichischen
Wagen- und Lokomotivbau-Industrien sehr be-
deutende Hindernisse im Wege. Die erste Schwierig-
keit liegt in dem Schutze, den die italienische
Regierung den heimischen Industrien zu gewahren
bemiiht ist. Die ausldndischen Angebote diirfen in
[talien nur dann beriicksichtigt werden, wenn sie
um mindestens 5"/, billiger sind als die einheimi-
schen. Eine weitere Verscharfung besteht darin,
daf} die italienischen Bahnen gezwungen sind, vor-
erst einen namhaften Teil der Bestellung {iber-
haupt ausschliefflich an die italienischen Firmen
zu vergeben. Erst der noch vorhandene Ueber-
schufd an Bedarf wird allgemein ausgeschrieben,
so dafl an der Bewerbung nicht nur die italieni-
schen Fabriken sich beteiligen kénnen, sondern
auch die ausldandischen.
Jahren bestehenden Vorschriften haben Oester-
reich und Ungarn bereits namhafte Auftrige von
Italien erhalten und ist alle Hoffnung vorhanden,
daf} in den nachsten Jahren noch mehr solche
Auftrage an das Ausland ergehen werden als bis-
her, weil sich der Bedarf der italienischen Bahnen
stark gesteigert hat und in den niachsten Jahren,
wie aus den Parlamentsberichten zu schlieflen,
sich noch auflerordentlich steigern wird. Mit Riick-
sicht auf die bevorstehende Verstaatlichung der
wichtigeren italienischen Bahnen haben die Privat-
bahnen ihren Bedarf an Fahrbetriebsmitteln in den
letzten Jahren auf das auflerste eingeschrankt,
und wird die italienische Regierung unbedingt ge-
zwungen sein, die den Verkehrsbediirfnissen gegen-
itber begangenen Unterlassungssiinden so rasch
als':moglich wieder gut zu machen. Wie ver-
lautet, sollen bereits im ndchsten Jahre wieder
45000.000 Lire fiir Fahrbetriebsmittel verausgabt
werden.

Deutsche Lokomotivlieferungen nach Siid-
amerika und Asien. Im vorigen Monate sind,
wie man uns aus Berlin "berichtet, bedeutende
Lokomotivlieferungen nach Siiddamerika und Asien
zum Abschlusse gekommen. Es handelt sich da-
bei um Auftrage von zirka 10 bis 12 Millionen
Mark. Ein erheblicher Teil dieser Bestellungen ist
den deutschen Werken zugefallen. So sind der
Firma Henschel & Sohn in Kassel, der Hannover-
schen Maschinenbau - Aktiengesellschaft vormals
Georg Egestorff, der Maschinenfabrik A. Borsig
und der Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft
vormals L. Schwartzkopff erhebliche Auftrige zu-

Trotz dieser seit vielen'

teil geworden. Die Fabriken sind durch diese neuen
Auftrage auf mehrere Monate hinaus mit Arbeit
reichlich versorgt. Einen Teil der Lieferung haben
sich belgische Fabriken gesichert.

Lokomotiven, Wagen. Der Verwaltungsrat
der rhatischen Bahn — eine Schmalspurbahn,
deren Direktion in Chur, Kanton Graubiinden,
sich befindet — hat die notigen Kredite fiir die An-
schaffung von zehn Lokomotiven (Frks. 780.000—)
bewilligt. Ebenso bei Preiskonvenienz fiir die zu er-
bauende Linie Davos— Filisur fiir drei weitere Loko-
motiven. Ferner wurden bewilligt Frks. 404.000"-—
fiir 62 Wagen verschiedener Gattung mit der Er-
machtigung an den Ausschuf}, gleichzeitig auch
Vereinbarungen iiber die Lieferung der Wagen fiir
die Linie Davos—Filisur und Samaden—Pontre-
sime zu treffen. Die rhdtische Bahn hat eine Be-
triebslange von 172 km mit einer Maximalsteigung
von 45"/,, und einer Spurweite von 1 m.

Die Geschéftspraxis der Lokomotivfabriken.
Man schreibt uns: Daf} die deutschen Lokomotiv-
fabriken auf dem Weltmarkt sich jene Bedeutung
erringen konnten, die sie bei der Vergebung der
grofien Auftrige zu einem ausschlaggebenden
Faktor gemacht hat, verdanken sie nicht zum
mindesten einer Solidaritdat in ihrem geschiftlichen
Vorgehen, die ein erforderliches Zeichen von der
Einmiitigkeit innerhalb dieses Industriezweiges ist.
Die Leistungsfahigkeit des deutschen Lokomotiv-
baues im Vergleich zur auslandischen Konkurrenz
steht ja aufler Frage. Immerhin ist es, wie wir von
unterrichteter Seite héren, nur dem gemeinsamen
Vorgehen der deutschen Lokomitivfabriken zu ver-
danken, wenn sie bei ihren geschiftlichen Ab-
schliissen auf dem Weltmarkte die energische
Konkurrenz englischer und amerikanischer Firmen
zuriickdrangen konnten. Die streng geheim ge-
haltenen Abmachungen unter den grof3en deutschen
Lokomotivfabriken, die bereits seit lingerem in
Kraft getreten sind, laufen im wesentlichen auf
folgende Punkte hinaus: Jede Anfrage, die an
irgend eine der beteiligten Firmen wegen einer
grofieren Lieferung gerichtet wird, wird von dieser
dem jeweiligen Vorstand angezeigt. Als solcher
fungiert gegenwirtig der Inhaber der Firma
Henschel & Sohn in Kassel. In vertraulicher
Sitzung der Interessenten wird alsdann Rat
daritber gepflogen, welche der zur Offerten-
abgabe aufgeforderten Firmen ein vorldufiges
Angebot und spéterhin eine sogenannte Ernst-
offerte abgeben soll. Die Zuteilung erfolgt hierbei
natiirlich in Riicksicht auf die jeweilige Beschéftigung
und Leistungsfahigkeit der Werke. Die iibrigen
Firmen, die zur Submission gleichfalls aufgefordert
sind, richten nach dem Beschlufl der Mitglieder
ihre Angebote derart ein, daf} die Preisforderungen
erheblich iiber die Sédtze der Firma hinausgehen,
welcher der Auftrag zugefiihrt werden soll. Die
Lieferungen werden alsdann unter die einzelnen
Interessenten durch den Vorstand verteilt. Die Ab-
nahme des Auftraggebers erfolgt aber nur bei der
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direkt beorderten Firma. Vor einiger Zeit wurde
beispielsweise noch in sechs interessierten Fabriken
ein Auftrag auf zweihundert Feldbahnlokomotiven
fiir die japanische Regierung ausgefithrt. Ob der
Auftrag schon erledigt und der Abruf erfolgt
ist, ist nicht bekannt geworden, doch wird uns
versichert, dafy die Firma A. Borsig in Tegel laut
Beschlufl der Interessenten mit der Ernstofferte
hervortrat, indem ihr gleichzeitig auch der grofite
Teil der Lieferung iibertragen wurde. In dhnlichem
Sinne wird auch die Geschéftspraxis bei der
Uebernahme von Inlandsauftragen gehandhabt,
doch kommen selbstverstandlich nur unsere
grofiten Firmen dabei in Betracht, die sich gegen-
seitig keine Konkurrenz machen und doch, ohne
in die festen Formen einer Vereinigung — sei es
Syndikat oder Trust — gezwingt seien, neben-
einander einen soliden Geschiftsverkehr pflegen,
ohne die Schiaden des heutigen Submissions-
wesens in so driickender Weise zu empfinden,
wie es bei anderen Erwerbs- und Industrie-
zweigen leider noch immer der Fall ist.

AmerikanischePersonenwagen. Indengrofien
Massen des Publikums sind vielfach irrige An-
sichten iiber die amerikanischen Personenwagen
verbreitet. Es sollen daher in Kiirze die Haupt-
merkmale dieser Wagen besprochen werden. Aus-
schliefilich Drehgestellwagen mit Mittelgang, je
2 Sitzreihen zu 4 Platzen in Querrichtung, Fassungs-
raum etwa 64 Personen, grofle Fenster, hoher
Innenraum mit Liftungsaufsatz, Gewicht etwa
24 bis 35 t. Die Sitze haben fiir jede Fahrtrichtung
umklappbare Riickenlehnen ohne Kopf- und Arm-
stiitzen. Die Ueberziige sind meist aus Pliisch.
Der ganze Wagenkasten bildet einen Raum aus-
schlie@Slich fiir Nichtraucher. Die Raucher haben
die Hilfte des kombinierten Gepiackwagens. Als
Einrichtung 2 getrennte Klosetts, Eiswasser zum
Trinken und gute Gasbeleuchtung. Die Sitze sind
so mangelhaft fiir eine Korperstiitze, daf® man nicht
schlafen kann. Tatsachlich fithren alle amerika-
nischen Nachtziige zirka 7 bis 10 Schlafwagen
a 40 t, 1 bis 2 Personenwagen und 1 kombinierten
Gepackwagen, woraus sich das hohe Gewicht
amerikanischer Personenziige erkldrt. Unsere
2. Klasse ist den amerikanischen Wagen durchaus
iiberlegen an Bequemlichkeiten. Erst bei den
Pullmann-Exprefziigen, die nur gegen Aufzahlung
beniitzt werden konnen, findet man einzelne
Coupés im Wagen mit bequemen Sitzen oder ge-
trennten Drehsesseln mit Kopflehne.

Lokomotivverdingung in Belgien. Dem
»Echo de PIndustrie« in Charleroi zufolge will die
belgische Staatsbahnverwaltung bei der nichsten,
bald erfolgenden Verdingung von 200 Lokomotiven,
darunter 140 grofle Compound, mit dem bisherigen
Prinzip der Verteilung unter ausschlieflich belgi-

sche Konstrukteure brechen, und eine o6ffentliche

iiber herrscht in belgischen Industriekreisen grofie
Aufregung.

Die letztverdffentlichte Eisenbahnstatistik
verzeichnet fiir sdmtliche Eisenbahnen der Erde
eine Lange von 860.000 km. Man koénnte also mit
den bestehenden Eisenbahnschienen iiber 800 mal
den Weg vom Riesengebirge bis zur Siidspitze
Dalmatiens belegen. Von dem Gesamtnetz entfillt
mehr als die Hélfte auf Amerika, davon 335.000 km
auf die Vereinigten Staaten allein. Die Eisenbahnen
Europas besitzen eine Linge von iiber 300.000 km.
Davon kommen auf Deutschland 54.000 km, auf
das europdische Rufdland 53.000 km, auf Frankreich
45.000 km, auf Oesterreich-Ungarn 39.000 km,
auf England 36.000 km etc.

Das diesjahrige Inhaltsverzeichnis liegt d.iesem
Hefte bei.

Klischee-Abziige : Von jeder Abbildung in der »Lokomo-
tive« sind Klischeeabziige auf Kunstdruckpapier zum
Einheitspreise von 25 h per Stiick franko durch die
Administration dieses Blattes zu beziehen.

~>— Annoncen —2-

fiir die »Lokomotive« nehmen sdamtliche Annoncen-

Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die

Administration, Wien, 1V/,, Belvederegasse 5,
entgegen.
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mmmem st 7z beziehen: w——mm
Osterreich: Administration: Wien, IV/2, Belvedere-
gasse Nr. 5.
Postsparkassenkonto 2.113.

((Telephon 4675).

Deutschland: Verlag der Polytechn. Buchhandlung
A. Seydel, Berlin, W8, Mohrenstrafle 9.

Schweiz: Verlag von Ed. Raschers BErben in Ziirich
Rathauskai 20.

GrofSbritannien und Kolonien: The Locomotive
Publishing Company Limited, London E. C, 3
Amen Corner, Paternoster Row.

Sidmtliche nordische Linder inkl. Ruffland:

Verlag der Polytechnischen Buchhandlung
+ A. Seydel, Berlin, W8 Mohrenstraie 9.




— Wollstdndige Wassersfations=Cinridifungen — I m

mit Pulsometer~- oder Elevatorbetrieb liefern:

GEBR. KORTING, Akfiengelellichait

Kortingsdorf bei Hannover
Universal-injektoren

beste, billigste und betriebsicherste Kesselspeisung filr Lokomotiven und stationdire Kessel.
Bedeutende Kohlemersparnis.

Wassersfrafil= und Dampisfrahl=Pumpen

als einfachste und durchaus betriebsichere Pumpen fiir jede Leistung und Huobhohe,
uferst praktisch, keine beweglichen Teile, sehr leichte und einfache Montage.

Uber 130.000 im Betrich.

AKTIEN- GESELLSCHAFT

Siemens & Halske

‘EleRkfrisdie und medianiscie Hnlagen.

—— Hnfragen

: betreffend
Telegraphie, Fernsprechwesen,
Iidufewerke, Rangiermelder,
Scwwachsfromkabel, Blifjableifer,
Mefinstrumente, €Elemente

sind zu ricfen an

Siemens & Halske
Berlin SW., Markgrafensfraie 94.

|

——

—— Hulragen ——
betreffend

Blockwerke, elekfrische und
medhanische Stellwerke,
Schienendurcbiegungs <Kontakfe,
Radtaster, Schienenisolierungen

sind zu richfen an

Siemens & Halske
Charlottenburg, Helmholfsiraie 4.

PATENTE, MUSTER- UND MARKENSCHUTZ.

Ill!l' | MUNATH

— PATENT-ANWALT.

WIEN, 1.,

~ Jasomirgott-
strasse Nr, 4.

Telegramn - Ldmse

Privileg-Wien,
Telephon Nr, 788%.




s | RIVALIT [ e

Gummi~-~-Asbest=-Filz

JOSEF REITHOFFER* SOHNE

Beste Packung.
Auch far aberhitzten Dampf, Sduren und Alkalien. s

Gummi~ und Kabeluwerke

Phosphorbronzelager

Gegriindet 1832. WIEN, VI/l, Rahlgasse Nr. 1 Gegriindet 1832,
K. u. k. Hof- * Lieferant
W. Gcors OTTO J. KONIGSTRIN
?rste ll; dlteste Fabrik
fir Phosphorkupfer w
IEN
AR DﬂRmSTﬂDT. e XI11/4, hinzerstrasse 222,
B Licfert seit 20 Jahren bewdhrte ° 0
- g ‘ 1 — Zentral-Heizungs- und Ventilationsanlagen
l' Welm Lameialle mr waggoas II A aller aSysteame.s;‘varm\zvaszserheiztmg, Sysfem
i »Reck*, Ausfilhrungsrecht fiir Osterr.-Ung.
Lokomotiven o o
Trockenanlagen. Dampfkoehkiichen,
BremSklsge GUBSﬂICke V&r:schkﬁehei und ;;Eschanstalt:n.
fir und Desinfektoren, Badeanstalten und
= Badeeinricht ‘Wasserwerke fiir
Bergbahnen Hrmamrgegensmnbe Stidte, Ba:ng ?;.n Olgasanstalten,

aller Art aus

Bau von Steinkohlen-Gasanstalten.

e Phosphor<Hluminium Gasinstallationen, Olgasbeleuchtung
mdsdﬂnenteﬂe Mangan=, Sificiums, von Eisenbahnwagen. Patent-Dampf-

Signalglocken Nickel=Lsegierungen, schieber fiir Beheizung von Eisen-

chid bahn-Waggons. Wasserleitungen fiir

S agh‘e Rotguf Villen und Wohnhiuser, - - - - - -

Waggonbeschlagteile und MessingguB.
> S

Abziehbilder auf Waggons

Klassen-Bezeidnungen, Zahlen, Wappen, Schriften,
=— Abziehbilder-Fabrik KARL SCHIMPF, Nurnberg

R




	001.pdf
	002.pdf
	005.pdf
	010.pdf
	015.pdf
	020.pdf
	025.pdf
	030.pdf
	035.pdf
	040.pdf
	045.pdf
	050.pdf
	055.pdf
	060.pdf
	081.pdf
	086.pdf
	091.pdf
	096.pdf
	101.pdf
	106.pdf
	111.pdf
	116.pdf
	121.pdf
	126.pdf
	131.pdf
	136.pdf
	141.pdf
	162.pdf
	167.pdf
	172.pdf
	177.pdf
	182.pdf
	187.pdf
	192.pdf
	193.pdf

