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MASCHINENFABRIK ESSLINGEN

IN ESSLINGEN (WURTTEMBERG).
©| Lokometiven und Wagen, Zahnrad- und Seilbahnen., | O
Transp rteure ,,System Langbein® p r.r. nr. 70.230.

Eiserne Briicken und Dachkonstruktionen.
Elektrisch angstriebene Drehscheiben, Schiebebiihnen, Krane und Spills.
Dampfmaschinen, Dampfkessel, Pumpen, elektrische

Beleuchtung und Kraftiibertragung.
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Busse’s

kokomotw=Dampilautewerk

verwendet wird, welches von den bestehenden Dampfliutewerk-Systemen die
meisten Vorzuge besitzt.

ZE Alleinige Ausfiihirung durch Julius Pintsch in Berlin O., Andreasstrafie 72/73.
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DIE LOKOMOTIVE

[LLUSTRIERTE FACHZEITUNG.

== VOorworf, e==

Rastlos rollt das Rad der Zeit vor-
wirts, rastlos reiht heute die Menschheit
Erfindung an Erfindung, alle zu dem
Zwecke, die Arbeit zu erleichtern, mit
geringerer Anstrengung mehr und besser
zu produzieren.

Es ist eine Spanne von kaum einem
Jahrhundert, die wir zurtickzublicken haben,
um die Anfinge dieser Zeit, die ersten
tastenden Schritte auf dieser Bahn sich
jagender Erfindungen zu beobachten. Bis
dahin waren wohl Vélker emporgekommen
und vom Angesichte der Erde verschwun-
den. Kulturen entstanden und vergangen,
aber die Lebensformen der Menscheit waren
doch im grofien und ganzen dieselben ge-
blieben, denn diese klebte an der Scholle
und ihre geringe Bewegungsfreiheit be-
schriankte die Kontakte, die intellektuellen
Reibungsflachen; manlebte trotz der grofien
Stdadte mehr oder weniger patriarchalisch.

Da kam nun die Stunde wo einem
genialen Manne die Idee aufstieg, die Kraft
des Dampfes als Vorspann zu beniitzen,
einen eisernen Weg fiir seine Wagen zu
bauen. Anfinglich verlacht und verspottet,
wurde das volkerbindende Agens, die Eisen-
bahn, geboren, die trotz franzosischer
Revolution und Aufklarungsperiode der
eigentliche Macher, dergrundlegende Faktor
fir das Werden unserer Zeit ist.

Einige Dezenien sind kaum vergan-
gen, daf} die eisernen Strange, auf denen die
Dampfwagen wegverschlingend einhereilen,
allgemein bentitzte Verkehrsmittel bilden,
und schon haben sie das Antlitz der Erde

verdandert, bereiten weitere nicht auszu-
denkende Entwicklungen vor! Diesem
machtigen Faktor nun, dem maéchtigsten
vielleicht moderner Kultur, der Lokomotive
und ihrem, Menschen und Waren tragenden
Anhange, dem Zuge soll die Fachzeitschrift,
deren erste Nummer wir hiemit dem
Publikum tbergeben, gewidmet sein. Sie
soll dem Ingenieur, dem Maschinisten, dem
die Lokomotive die Vertraute ist, ein
getreues Bild von den Resultaten erfin-
derischer und konstruktiver Téatigkeit auf
diesem Gebiete vermitteln, sie soll auch
dem wissensbegierigen Laien Kunde geben
von dem Ringen und Streben unserer
Lokomotiverbauer und Konstrukteure, die
Zugkraftimmer leistungsfihiger, den Betrieb
immer sicherer zu gestalten.

In Osterreich, dem Lande der ersten
Alpenbahn, dem Lande, das so viele
bedeutendelngenieure hervorgebracht hatte
und hervorbringt, bestand bisher kein
Organ fur dieses Symbol unserer Zeit,
die Lokomotive. Wir wollen diesem Mangel
abhelfen und hoffen, dafl wir damit eine
Licke ausfillen, daff wir vor allem bei
den berufenen Faktoren jene Unterstiitzung
finden, die wir zu verdienen glauben. So
treten wir denn mit der Losung ,,Voll-
dampf voraus‘ die Fahrt an, die uns auf’
dem richtigen Geleise dem Publikum zur
Befriedigung, uns aber damit zum ge-

- wlnschten Ziele weiterfiihren soll.

Die Redaktion.
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nach bestem englischen System.

Spies, Hecker & Co.

der Reichseisenbahnen der Konigl,

Lie/erantm Preussischen, Konigl, Stichsischen, g »
Grossherzogl. Badischen etc, Staatsbahnen, vieler Privat-
hahnen, Strassenbahnen, erster Waggon- und Luxus- ° °

wagen- 'Fabriken.
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Maver & Schmidt, Offenbach a. (M.

Schmirgeldampfwerk & Schleifmaschinenfabrik & Eisengiesserei
bauen als Spezialitit:

Rulissen-, Biichsen- u. Rurbelzapfen- | Flichen-

Schleifmns(‘hinen mit wihrend des Ganges verstell- Schleifmaschinen fiir Gradfiihrungsbalken, Kreuz-
barer Krelshewegung der Schleifwelle. | kopfe, Achskisten etc von unerreichter Leistungs-
. R-P. 120.210, 121.784, 131 902.; fahigkeit.

Lieferanten der meisten Eisenbahn-Direktionen des In- nnd Auslandes.
RusstellungDusseldorf: Hoehste Auszeiehnungder Branehe.




DIE LOKOMOTIVE
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Deutiche Schnellfahrer.

Das grofite Interesse erregen die in letzter wagen angeordnet. Das Gewicht des leeren

Zeit auf der Zossener Militdirbahn gemachten
Schnellfahrversuche.

Wie im vorigen Jahre mit elektrischen
Schnellwagen, werden in diesem Jahre unter
Leitung der Kkonigl. preuflischen FEisenbahn-

Zuges ohne Lokomotive betrdgt 220 Tonnen.
Aufier den Versuchsfahrten mit den beiden
2/  gekuppelten Schnellzuglokomotiven — mit
4 Zylindern mit diesem Zuge, haben auch
Versuchsfahrten mit der von der Firma

O

2/4 gekuppelte HeiBdampflokomotive der preuff. Staatsbahnen,

verwaltung Versuche iber die Verwendbarkeit
der Dampflokomotiven fiir hohere Fahr-
geschwindigkeiten gemacht.

Es sind zu diesem Zwecke mit den ver-
schiedenen Typen der modernen Schnellzug-
lokomotiven eingehende Priifungsfahrten mit
einem normalen Probezug aus 6 Stlick D-Zug

A. Borsig, Tegel, gelieferten 2/4 gekuppelten
Heildampf-Schnellzuglokomotive stattgefunden,
bei welchen bis jetzt Fahrgeschwindigkeiten bis
135 km erzielt wurden.

Die Versuchslokomotive ist einer Lieferung
von 6 Lokomotiven dieser Art an' die konigl.
Eisenbahn-Direktion in Elberfeld entnommen,



und hat die Firma A. Borsig gleichzeitig
6 Lokomotiven derselben Bauart flir die konigl.
Eisenbahn-Direktion Breslau geliefert.

Diese, auf den preufiischen Staatsbahnen
im Betriebe befindliche Heifldampf-Schnellzug-
lokomotive ist nicht ausschliefilich zum Zwecke
der Schnellfahrversuche gebaut worden, sondern
ist eine von mehreren Lokomotiven, welche
von der genannten Firma fir den gewdhnlichen
Schnellzugbetrieb  geliefert worden sind. Die
Maschine ist unter Mitwirkung des Herrn
Geheimrat Garbe, Mitglied der konigl. Eisenbahn-
Direktion, Berlin, von der Firma Borsig kon-
struiert worden und weicht hauptsdchlich von
den sonstigen Schnellzuglokomotiven mit zwei
gekuppelten Achsen und vorderem Drehgestelle
der preuflischen Staatsbahnen dadurch ab, daf

1. das Verbundsystem nicht nur zur An-
wendung gekommen und

2. die Maschine mit einem Uberhitzer,
Bauart Schmidt-Garbe, ausgerlstet ist.

Das Wesen des Uberhitzers besteht darin,
dafl der im Kessel auf gewdhnlichem Wege
erzeugte Dampf, der sogenannte Nafidampf,
veredelt, respektive in Heildampf umge-
wandelt wird. Ein Teil der durch das Brenn-
material erzeugten Warme erhitzt den Dampf
auf seinem Wege vom Kessel zum Zylinder,
indem derselbe durch ein in der Rauchkammer
befindliches, von den heiflen Gasen umsplltes
Rohrensystem gefiihrt wird. Das mitgerissene
Wasser des Nafidampfes wird bei dieser
Gelegenheit nicht nur selbst im Dampfe umge-
wandelt, sondern die Temperatur des ganzen
Dampfvolumens wird ganz erheblich gesteigert,
wodurch ein groflerer Nutzeffekt des Dampfes
im Zylinder der Lokomotive erzielt wird.

Die Vervollkommnung dieses Systems ist
seit lingerer Zeit der Gegenstand eines sorg-
faltigen Studiums seitens der Bahnbehorde
und der Lokomotivfabriken, und die Firma
A. Borsig hat schon im Jahre 1900 eine mit
Heifldampf arbeitende  Schnellzuglokomotive
der preuflischen Staatsbahn in Paris ausgestellt
und dafiir den ,Grand Prix“ erhalten.

Die Maschine erregte das lebhafteste
Interesse unter den Fachminnern und seitdem
sind eine grofiere Anzahl solcher Lokomotiven
fur die preulischen Staatsbahnen gebaut worden,
sowohl fir Schnellzug- als auch fiir Personenzug-
und Giiterzugbetrieb.

Auch das Interesse der ausldndischen
Bahnen ist wachgerufen worden, und widmet
man jetzt dem HeiSdampfe allseitig die groBte
Aufmerksamkeit, denn es wird ailgemein zu-
gegeben, dafl derselbe einer grofien Zukunft
entgegen sieht.

Durch die Anwendung des Heidampfes
ist es moglich geworden, eine ganz bedeutende
Steigerung der Leistungsfihigkeit der Schnell-
zugmaschinen zu erreichen mit nur einem
kleineren Mehrgewichte der Maschine, und zwar
wird diese Leistungsfihigkeit bereits bei ver-
hiltnisméfiig geringerem Brennmateriale- resp.
Wasserverbrauche erzielt.

Obwohl die beschriebene Lokomotive nicht
als  Schnellaufer fiir Studienzwecke gebaut
worden ist, sondern lediglich fiir den alltidglichen
Dienst, hat sie dennoch bei den Schnellfahrten
gute Resultate ergeben,.

Abmessungen der Heifidampf-
Schnellzug-Lokomotive.

Zylinder-Durchmesser . 530 mm
Kolbenhub . i 600 -
Treibrad-Durchmesser . 1980 .
Laufrad-Durchmesser 1000 -
Dampfdruck . i 12 Atm.
Heizfliche des Kessels 100 m?
Heizflache des Uberhitzers 3075 m2
Rostflache ; 2:27 m?
Leergewicht zirka . 49.250 kg
Dienstgewicht zirka . . 54.470 kg

* *
*

Als eigentliche Schnellbahnlokomotive gilt
die von der Firma Henschel & Sohn in Cassel
flir die konigl. preufiische Eisenbahndirektion
Cassel ausgeflihrte Maschine.

Diese Lokomotive ist nach den Plinen
des Herrn Regierungsbaurates Wittfeld im
Ministerium der Offentlichen Arbeiten in Berlin
von genannter Fabrik ausgearbeitet worden.

Sie ist flir eine stiindliche Geschwindig-
keit von 130 m konstruiert und entwickelt bei
einer Belastung von 180 tons am Zughaken
(4—5 vierachsige D-Wagen) etwa 1400 PS.
Das Triebwerk besteht aus drei Zylindern,
von denen der mittlere, der auf die erste
Treibachse wirkt, den Frischdampf empfingt,
die beiden anderen Zylinder liegen aufien am
Rahmen und wirken auf die zweite Treibachse.
Aufier diesen beiden miteinander gekuppelten
Treibachsen, hat die eigentliche Lokomotive
noch vier Laufachsen, von denen je zwei vorn
und hinten in Drehgestellen liegen.

Der Tender besitzt ebenfalls zwei zwei-
achsige Drehgestelle. Sdmtliche Réider der Loko-
motive und des Tenders sind mit Hand- und
Luftdruckbremsen abgebremst, deren Brems-
druck den gewohnlichen, bisher tiblichen, um
zwei Atmosphiren tibersteigt.



Lokomotive und Tender haben einen
Gesamtradstand von etwa 20:785 m, die Loko-
motive allein hat einen ganzen Radstand von
11-485 m. Das &dufBlere Aussehen von Loko-
motive und Tender ist ein von dem bisher
liblichen Abweichendes.

Maschine als auch Tender sind mit einer
Blechverschalung umkleidet, welche vorn an
der Lokomotive Keilformig zugespitzt ist, um

den Luftwiderstand zu verringern. Man hofft
dadurch eine Kraftersparnis von 250 bis
300 PS. zu erzielen. Der Fiihrer der Loko-

motive hat seine Stellung in einem an der
Front der Lokomotive befindlichen Fiihrer-
hause; von dort aus wird auch die gesamte
Steuerung bedient. Ein zweiter Hilfsfiihrer

seitigen Verstandigung einen Verkehr aufrecht
zu erhalten.

Der Feuerungsrost der Lokomotive ist
4-2m? groffi und vermag derselbe in der Stunde
1600 kg Kohle zu verbrennen. Die Heizfliche
des Kessels betrdgt 257 m=.

Der Tender fiihrt 20 m® Wasser mit sich
und kann 7 tons Kohle aufnehmen. Das Dienst-
gewicht der Lokomotive betrigt 79.000 kg,
dasjenige des Tenders 57.000 kg. Die Belastung
der Achsen {ibersteigt in keinem Falle das
zuldssige hochste Gewicht.

Bei den Versuchsfahrten mit dem be-
kannten ,Sechswagenzug® von 224 tons Zug-
gewicht erzielte nun die Henschel-Lokomotive
am ersten Tage die hochsten Fahrgeschwindig-

Dreizylinder-Schnellbahnlokomotive von Henschel & Sohn in Cassel.

ist ebenfalls im Fihrerhause anwesend, und
zwar am rickwartigen Fihrerstande, der sich
mit dem Heizer zeitweise in der Bedienung

des Feuers ablost. Flr Riickwartstahrten,
welche auf Bahnhofen unvermeidlich sind,
bedient der zweite Fiihrer die Bremse und

die Signalpfeife am Ende des Tenders. Von
dort aus sowohl, wie vom Heizerstande aus,
ist nach dem Fihrerhause eine Sprachrohr-
verbindung hergestellt. Um den Verkehr auf
der Lokomotive zu erleichtern, sind innerhalb
der Verschalung rechts und links Laufgange
vorhanden. Am hinteren Ende des Tenders
ist die tbliche Verbindungsbriicke nach dem
Wagenzuge geschaffen, so daf§ es moglich ist,
innerhalb des ganzen Zuges, vom Lokomotiv-
fihrer aus bis zum Schluf-Schaffner, zur gegen-

keiten von 114 und 118 km pro Stunde, am
zweiten Tage wurde die Geschwindigkeit des
Zuges durch einen Wind von sechs Meter
Geschwindigkeit beglinstigt und stieg auf
125 km pro Stunde. Der Bremsweg des Zuges
betrug 930 m. Die Fahrgeschwindigkeit von
110 km wurde erst nach 10-5 Minuten Fahrt-
dauer erreicht, die ganze Fahrt auf der 23 km
langen Strecke Marienfelde —Zossen dauerte
16 Minuten, es ergab sich somit eine durch-
schnittliche Geschwindigkeit von 87 km pro
Stunde. Bei weiteren Fahrten mit dem Sechs-
wagenzug erzielte man bei geringem Seiten-
winde eine grofite Geschwindigkeit von 128 km
pro Stunde und mit dem Dreiwagenzug
(109 tons Zuggewicht) eine grofite Geschwin-
digkeit von 137 km pro Stunde.
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Nachdem diese Lokomotive auch auf den
Cassel—Hannoverschen und Berliner Strecken
von der preuflischen Eisenbahnverwaltung
ausprobiert sein wird, wird dieselbe mit noch
drei anderen Lokomotiven der Firma Henschel
& Sohn in St. Louis zur Ausstellung kommen.

Wer ist der Vater der Eisenbahmnen?

Von Albert Bencke.

Wenn man diese Frage irgend jemandem
vorlegt, der auch nur einige Kenntnis von
der Entwicklung des Eisenbahnwesens besitzt,
so wird die Antwort unweigerlich lauten:
,George Stephenson“. Der Name des grofien
George ist seit Menschengedenken mit der
Entstehung der Eisenbahnen verknipft, und
der Titel : ,Vater der Eisenbahnen“, den eine
dankbare Nachwelt ihm gegeben hat, bezeichnet
am besten, welche Bedeutung man ihm fir
das Eisenbahnwesen beimift.

Wer heute gegen die Verdienste George
Stephensons ankdmpfen wollte, wiirde gegen
Windmtihlen stlirmen und er wiirde auch
unrecht haben, seine Verdienste schmaélern zu
wollen, denn sie sind unleugbar; wie verhdlt es
sich aber mit dem Ehrentitel: , Vater der Eisen-
bahnen“. Kommt ihm der wirklich zu? Es hat
den Anschein, als ob auch bei dieser grofi-
artigsten Ausgestaltung erfinderischer Ideen,
wie es die auf Schienen laufende Lokomotive
ist, grofie Verdienste absichtlich in Dunkel
gehtllt wurden, nur um den Namen ,George
Stephenson“ in umso hellerem Lichte strahlen
zu lassen. Berichten wir in kurzem den Tat-
bestand, der zu dieser Annahme flihrt:

Da lebt in London ein geachteter Mann
namens H. B. James, ein Ingenieur, der
schon durch viele umfangreiche Arbeiten von
sich horen machte, der alle seine rege Tat-
kraft und fast unwiderlegliche Beweise an-
wendet, um darzutun, dafi nicht George
Stephenson, sondern seinem Grofivater William
James der Titel ,Vater der Eisenbahnen*
geblhre.

Es ist eine Geschichte von fruchtlosem
Kampf, von Leid und Enttiuschung, die aus
den Dokumenten, den Briefen des William
James und den Zeugnissen von Zeitgenossen
spricht, eine Geschichte, die ganz dazu an-
getan ist, um auf dem glinzenden Ruhmes-
schilde von George Stephenson manchen Fleck
zu werfen und die darzutun scheint, dafi der
geniale Erfinder als Mensch nicht so hoch

stand, wie wir es wiinschen mochten, um sein
Bild rein zu halten.

Die Verfechter der Sache von William
James behaupten namlich, daf Mr. James nicht
nur verschiedene Eisenbahnen projektiert und
mit vollen Pldnen belegt hatte, zu einer Zeit,
als George Stephenson noch ein Knabe war,
sondern dafl Stephenson seine Stelle als
Ingenieur der Stockton- und Darlingtonbahn
einzig nur allein der Forderung, die er durch
William James erfuhr, zu verdanken hatte.
Sie behaupten ferner, dafi Stephenson, der es
mittlerweile in seinem Fache zu Ruhm und
Anerkennung gebracht hatte, sich weigerte,
die Dankbarkeitsschuld anzuerkennen, die er
gegentiber dem d&lteren Pioniere auf dem Ge-
biete des Eisenbahnwesens hatte; dies wiére
besonders bei der Gelegenheit hervorgetreten,
als im Jahre 1848 ein Komitee von Fachleuten
und Ingenieuren ein Schriftstiick aufsetzte, in
welchem William James als der erste Pionier,
als der Vater des Eisenbahnwesens bezeichnet
wurde Auch George Stephensons Sohn, Robert,
war unter denen, die unterzeichnen wollten,
da sei aber der alte Stephenson &ufierst
zornig geworden und habe darauf bestanden,
daf sein Sohn sich von dieser Bewegung
fernhalte.

Das ist eine Tatsache die berichtet wird,
die sich in der Uberlieferung erhalten hat.
Eine andere, die noch grofieres Gewicht be-
sitzt, rihrt von Mr. Peace her. Mr. Eduard
Peace, der im Jahre 1857 im Alter von
92 Jahren starb, war mit allen Eisenbahn-
Unternehmungen seiner Zeit aufs innigste
verknipft, er hatte die ersten tastenden Ver-
suche mitgemacht, er hatte seinen Einfluf§
und sein Kapital aufgeboten, um die erste
Bahn Europas, die Liverpool—Manchesterbahn,
ins Leben zu rufen. Ein Jahr vor dem Tode
des Mr. Peace, also im Jahre 1857, wurde
diesem hochverdienten Eisenbahnmanne eine
Adresse von seinen Landsleuten tlibergeben, in
welcher sie ihn den ,Vater der Eisenbahnen“
nannten. Mr. Peace aber wies in schlichten,
eindringlichen Worten diesen Titel zurtick
und die Worte, mit denen er dies tat, sind
uns genau Uberliefert. Er gab zu, dafl er sich
Verdienste um die Eisenbahn erworben habe,
dafl aber anderen, vor allen Mr. James, den
Ehrentitel, den man ihm geben wollte, eher
verdienten.

Wie kommt es nun, dafl Mr. Peace, der
doch gewil um die Sache Bescheid wissen
mufite, vor allem Mr. James nennt, einen Mann,
den heute die wenigsten als in Verbindung
mit der Entstehung des Lokomotivbetriebes



kennen? Mr. Peace mufite doch gewichtige
Griinde haben, wenn er James vor Stephenson
den Vorrang erteilte; tat er dies, so mufite
doch etwas an der Sache sein! Die zwei Be-
weise, die wir im folgenden mitteilen, sind
ganz dazu geeignet, um Licht in die Sache
zu bringen, zu zeigen, welche Stellung Mr.
James zu den Eisenbahnen in der Stunde
ihrer Geburt einnahm und welche Umstdnde
es waren, die ihn verhinderten, seinen Anteil
an dem Ruhme und an dem Gewinne des

“LOCOMOTION.

1825, 1827.

FIRST AFTER “ROCKET *

CANTERBURY AND WHITSTABLE RAILWAY,
“INVICTA.

1830.

HUDSON AND MOHAWK RAILWAY, U.S.A
“JOHN BULL."

1831

Stephenson-Lokomotiven 1825—1831.

neuen Verkehrsmittels zu erlangen. Der erste
Brief riihrt von Mr. Sanders her, dem geschiift-
lichen Leiter des Unternehmens der Liverpool —
Manchesterbahn, von dem behauptet, wird,
dal er James gegeniiber Freundschaft ge-
heuchelt habe, um den Mann auf diese Weise
umso besser ausniitzen zu konnen. Man stand
damals dicht vor dem Baue der Bahn, zu dem
das notige Kapital nun aufgebracht war. Der
Brief lautet in der Ubersetzung folgender-
mafien:

LIVERPOOL AND'MANCHESTER RAILWAY.
" GOLIATH.

Liverpool, 25. Mai 1824.
,Geehrter Herr!

lhr Brief vom 7. d. M. liegt vor mir.

Ich halte es flir richtig, Sie davon zu
unterrichten, dafl das Komitee Ihren
Freund, Mr. George Stephenson engagiert
hat. Wir erwarten ihn hier in einigen
Tagen.

Die Anteilscheinliste im Betrage von

300.000 Pfund Sterling ist vollgezeichnet

“ROCKE1.”

1829,

LIVERPOOL AND MANCHESTER RAILWAY
" NORTHUMBRIAN

LIVERPOOL AND MANCHESTER RAILWAY.
" PLANET."

GLASGOW AND GARNSKIRK RAILWAY
" GEORGE STEPHENSON.”

und die Manchester Herren haben_ uns
die génzliche Leitung des Unternehmens
uberlassen. Ich bedauere es sehr, daf3
Sie durch eingetretene Verzogerung und
Versprechen (durch andere gemacht) des
Vertrauens der Anteilscheinbesitzer vollig
verlustig gegangen sind. Ich kann es aber
nicht &ndern. Ich filirchte, daff Sie nun
weiter nichts haben werden, als den
Ruhm, mit dem Beginne dieser
Unternehmung verknipft zu



sein. Wenn Sie nun lhre Plidne
und Kostenvoranschlidge her-
senden wollen, willich alles fur
Sie tun, was in meinen Kridften
steht und ich glaube, da ich ebenso viel
Einfluff  besitze wie irgend jemand. Ich
bin ganz sicher, dafl die Anstellung von
Stephenson lhnen unter diesen Umstinden
angenehm sein wird. Ich glaube, Sie selber
haben ihn ja empfohlen. Wenn Sie mir
willfahren und IThre Pline etc.
meiner weiteren Verfligung tGber-
lassen, so soll Thr Name bei der Durch-
fihrung dieser Sache an erster Stelle stehen
und das wird in Anbetracht der Wichtigkeit
der Sache fir Sie von Vorteil sein. Sie
konnen sich auf meinen Eifer in allem, was
Ihren Ruf und Ruhm betrifft, verlassen.

Ihr ergebenster
Josef Sanders.“

Was lehrt uns nun dieser Brief? James
hat Pline und Kostenvoranschlige fiir den Bau
der ersten Bahn Englands ausgearbeitet. Nach
seiner bisherigen Miihewaltung, nach seinen
Verdiensten um das Zustandekommen der
Sache, mufite er annehmen, daff man ihm die
Stellung eines bauleitenden Ingenieurs iiber-
tragen wurde. Verzogerungen und anderweitige
Versprechen haben indessen seine Chancen
zerstort und ein anderer, George Stephenson,
hat die Stelle erhalten, auf die er als Be-
lohnung seiner Verdienste sicher rechnete.
Das schmeckt alles nach Intrigue, nach
falscher Freundschaft, und dem wird die
Krone mit der Forderung aufgesetzt, daf
James seine Pline und Berechnungen ein-
senden solle, dann werde ihm Sanders dafiir
burgen, daff er, wenn auch keinen klingenden
Verdienst, doch wenigstens den gebiihrenden
Ruf als Planer und theoretischer Erschaffer
der Bahn davontrage. Horen wir nun, was
James nach einer uns erhaltenen Original-
Kopie dem Sanders zur Antwort gibt.

»Mein Herr!

Ich wiirde den Wert, der in der Zu-
stimmung von guten, wohldenkenden Men-
schen liegt, verkennen, wenn es mir nicht
wehe tite, die Verbindung mit lhnen ver-
loren zu haben. Grofi und unverdient, wie
die Verfolgungen gewesen sind, deren Opfer
ich bisher war, so ist doch dieses letztere
betriibender als alles Vorhergehende. Eine
Erklarung eines Irrtums, in dem Sie sich zu
befinden scheinen, liegt in meinem Charakter.

8 ==

Ich glaubte meinen Verpflichtungen vollauf
nachgekommen zu sein, wenn ich die Plane
und Vermessungen bei dem Notar hinter-
legte. Ich habe diese Pline auch den Herren
Gladstone und Ewart*) vorgelegt, sie ver-
langten eine Abédnderung der Linie nach
Everton, welche Abdnderung ich
auch vollendet habe Dieser Plan
ist gebilligt worden, er ist nun in Liverpool
und ihn haben sowohl Herr Hart-
ley als Herr Stephenson benlitzt.
Krankheit, die durch diese Arbeiten im
scheuflilichsten Wetter hervorgerufen wurde,
hielt mich in London zurlick, und da ich
um diese Zeit wegen einer ungesetzlichen
Forderung verhaftet wurde, so erduldete ich
lieber die Gefiangnishaft, als daffi ich mit
der Ungerechtigkeit ein Kompromifi ge-
schlossen hiétte. Da horte ich erst, wie mein
Freund T. Attwood bestitigen wird, daf
Mr. Hartley zur neuerlichen Vermessung der
Linie berufen wurde. Ich habe nie-
mals die Hoffnung aufgegeben,
dafi ich dieses Produkt meiner
eigenen Schoépfung auch zur
Ausfihrung bringen werde, und
ich wirde jede andere Riicksicht fallen ge-
lassen haben und mich dieser wichtigsten
Sache ginzlich gewidmet haben, hitte ich
wissen konnen, daffi mich meine Freunde
in meinen Bemuhungen unterstiitzen wr-
den . . Ich neide Herrn Stephenson
sein gutes Gliick nicht, obwohl ich vor
kurzem durch seinen Betrug die Stellung
bei der Birmingham- und Liverpool-Linie
verloren habe. Ich beneide ihn nicht, be-
klage aber mein eigenes hartes Schicksal,
nachdem ich fast am Ende meines Lebens
bei dieser Sache meine Arbeit, mein Eigen-

tum und meine Gesundheit eingebiifit
habe“.
Wenn nach dem ersten Briefe noch

irgend ein Zweifel bestinde, um was es
sich handelte, so wird er durch die Antwort
des Mr. James behoben. In einfacher,
schlichter, aber deshalb nicht weniger er-
greifender Weise wird der Schmerz (ber
unbelohntes Verdienst, die Qual, andere die
Frichte der eigenen Arbeit einheimsen zu
sehen, ausgedriickt. James’ Pldne wurden
gebilligt und angenommen, er erwartet mit
ihrer Ausfilhrung betraut zu werden, da er-
fahrt er, daB ein Mr. Hartley, wihrend er
einer ungerechten Schuldforderung wegen

") Im Direktorium der Manchester—Liverpoolbahn be-
findliche Herren.
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im Gefangnis schmachtet, mit der neuerlichen
Vermessung beauftragt wird. Er weifl, daf}
Hartley und Stephenson seine Pldne benttzen,
aber er ist dagegen machtlos. Eine Bemerkung
seines Briefes deutet darauf hin, daffi ihm
Stephenson schon frither bei einer anderen Ge-
legenheit ein Bein gestellt hat. Es mufi ein
harter Kampf zwischen den beiden stattgefunden
haben, James war die ehrlichere, edlere Natur
und er unterlag. Die beiden Briefe geben das
Leitwort fur eine lange, tragische Geschichte,
die sich da beim Beginne des Baues der ersten

Stephensons ,The Rocket®.

Dampfbahnen zugetragen haben mufl und be-
weisen zum mindesten, dafl dem William James
der Rang neben Stephenson als Begrlinder der
Eisenbahnwesens eingerdumt werden muf.

Wenn wir nun so in den alten Annalen
zurlickgehen und derer gedenken, welche
die Pfadfinder fiir dieses neue, heute die
Welt beherrschende Verkehrsmittel waren, so
tritt uns ein anderer, ein dritter Name entgegen,
den man frither oft in Verbindung mit dem
Titel ,Vater der Eisenbahnen“ genannt hat,
ndmlich der Name des Richard Trevithick. Was
ist’'s mit dessen Ruhmestitel, kann er sich neben
dem sicheren des Stephenson, neben dem durch
Umstédnde, falsche Freunde und Intriguen fiir
den heutigen Beurteiler unsicheren des William
James sehen lassen? Betrachten wir den Sach-
verhalt genauer!

P /
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Fast genau vor hundert Jahren, am
1. Februar 1804 fand in der Nidhe von

ymouth ein Ereignis statt, dessen weitere
Folgen direkt epochal, weltumwiélzend waren.
An diesem denkwiirdigen Sonntage machte
namlich die erste Dampflokomotive die erste
Fahrt auf einer etwa 14 km langen Eisenbahn-
linie, sie zog eine Ladung Eisen, die ohne
das Waggongewicht 10 tons betrug und etwa
60 Personen, die ihren Platz auf den beladenen
Waggons gefunden hatten. Die Ursache dieser
sonderbaren Veranstaltung war eine Wette,
die zwischen Samuel Homfray, dem Besitzer
der Linie und des Eisenwerkes und seinem
Freunde Richard Chrawshay um einen Betrag
von 500 Pfund Sterling abgeschlossen worden
war. Homfray hatte behauptet, dafl er eine
Ladung Eisen von den Werken bis zum
Wasser mittelst Dampfkraft befordern wiirde.
Chrawshay hatte die Ausflihrbarkeit dieses
Unternehmens bestritten und hatte verloren,
denn der Ingenieur Homfrays, ein gewisser

Trevithicks Lokomotive ,Invicta“,

Richard Trevithick unter dem Namen , Capitain
Dick“ bekannt, hatte die erste Lokomotive
konstruiert, die nun zum Erstaunen Aller wirk-
lich die betrdchtliche Last mit einer Geschwindig-
keit von 8 km pro Stunde auf dem Geleise
entlang zog.

Es liegt uns ein altes englisches Patent
vom Mirz 1802, es trdagt die Nummer 2599,
vor, in welchem Trevithicks Erfindung nieder-
gelegt ist. Aus diesem Dokumente geht un-
zweifelhaft hervor, dafi die erste Lokomotive,
die auf Schienen fuhr, von ihm herrihrt, daf}
er der erste war, der die Idee der Maschine,
die mit hohem Dampfdrucke arbeitete — im
Gegensatze zu den damals in allen Minen-
betrieben angewendeten Niederdruck-Konden-
sationsmaschinen — fafite, und dafi er schon
vorher eine solche Maschine konstruierte, als
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Lokomotive konstruierte, von der man aller-
dings nicht weifl, ob sie jemals eine Fahrt ge-
macht hat.

Trevithicks Maschine war eine Hochdruck-
maschine mit zylindrischem Kessel, sie ent-
hielt eine Feuerbox mit inneren Zugkanéilen
und Zurlckleitungsrohr. Der Zylinder war teil-
weise von dem oberen Teile des Kessels um-
geben und der frei hervorragende Teil war
mit einem Dampfmantel versehen. Der Ab-
dampf gelangte aus dem Zylinder in den Rauch-
fang und erzeugte so einen stirkeren Zug. In
der Patentbeschreibung ist von einer derartigen
Zugerzeugung allerdings

Suchen wir die Verdienste Richard Tre-
vithicks um die groflie Sache genauer zu fassen,
so mufl ihm jedenfalls ein Ruhmestitel unbe-
stritten bleiben und das ist der des genialen
Erfinders. Er erkannte zuerst, da man es mit
etwas anderem versuchen miisse, als mit dem
herrschenden Systeme Watts, der Kondensation
mit niederem wenn nicht negativem Druck, er
zuerst brachte den inneren Feuerraum in
Anwendung, verstarkte den Zug durch den
Rauchfang mittelst des Abdampfes, legte den
Zylinder horizontal, verdoppelte die Zylinder-
anzahl, deren Kurbeln im rechten Winkel zu

einander standen, umgab

nicht die Rede, sondern
dort wird von Blasbélgen
gesprochen, die von der
Kolbenstange aus ange-
trieben werden und den
Zug verstiarken. Tatsdach-
lich soll aber die Ma-
schine Trevithicks, wel-
che die Wette Homfrays
gewann, einen Rauch-
fang gehabt haben. Wie
sah nun diese Maschine
aus?
Ungliicklicherweise
haben wir keinen ge-
nauen Bericht dartlber,
wir haben aber eine
Originalzeichnung
Richard Trevithicks, die
aus dem Jahre 1803 (De-
zember) datiert ist und
die nach allgemeiner An-
nahme die behufs Aus-
fihrung der Wette von
Trevithick konstruierte
Lokomotive wiedergibt.

den Zylinder mit einem
Dampfmantel; er end-
lich war der erste, der
eine Last einzig und
. allein mittelst der Ad-
| hédsion eines glatten
Rades auf einer glatten
Eisenstange  vorwarts
zog, mit einem Worte,
der eine Eisenbahnloko-
motive zur Ausflihrung
und zur praktischen Er-
probung brachte.
Dieser Ruhm ge-
biihrt Trevithick und
der wird nicht dadurch
herabgemindert, dafi es
ihm nicht gelang, einer
seiner Lokomotiven zu
einem geschaftlichen Er-
folge zu verhelfen, eine
wirkliche Bahn zu bauen.
Er war eben ein Erfin-
der und kein Geschafts-
mann. Er besafl nicht
die Kampfnatur, nicht

Wenn es auch nicht so
wire, so wiurde diese
Zeichnung, die wir um-
stehend reproduzieren, doch einen fertigen Ent-
wurf Trevithicks fiir eine Eisenbahnlokomotive
darstellen und wiirde schon aus diesem Grunde
von grofier Wichtigkeit flir unseren Zweck sein.
Sie zeigt den teilweise in den Kessel einge-
bauten Zylinder, den zylindrischen Kessel, den
Antrieb und die eigenartige Ubersetzung, sowie
den schlanken, verhiltnisméfiig hohen Schorn-
stein. Das alles ereignete sich nun zu einer
Zeit, wo Stephenson noch keine Lokomotive
konstruiert, viel weniger sie praktisch erprobt
hatte; gebiihrt da nicht dem genialen Trevithick
mit mehr Recht als George Stephenson der
Name ,Vater der Eisenbahnen?¢

Richard Trevithick.

die geschaftliche Routine
George Stephensons, der
gegen Ubelwollen, Vor-
urteil, Trigheit kdmpfte, bis er den Sieg er-
rang. Und so kam es, dafl andere ernteten,
was Trevithick gesdet hatte, und die Welt, die
nur nach dem Erfolge geht, vergal den Cap-
tain Dick, der eigentlich doch ein so grofies
Recht auf ihre Erkenntlichkeit hat.

So haben wir drei Namen, Trevithick,
James und Stephenson, die dort zu Beginn der
Eisenbahndra hervorleuchten, die beiden ersten
weit liberstrahlt von dem Namen des dritten,
der heute allein allen Ruhm einheimst und der
schlieffilich doch vielleicht nur der geschickte
Bentitzer, der Ausbauer dessen war, was andere
vor ihm in den Grundzligen erdacht hatten.
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Es liegt uns ferne, Stephenson herabsetzen
zu wollen, denn Energie und Tatkraft sind
vielleicht ebenso viel wert, als der geniale
Erfindergedanke, der den ersten Anstoff gibt,
ferner liegt es im Laufe der Dinge, daB3 erst einige
Krifte verbraucht und ausgearbeitet werden
mufiten, bevor der Moment gekommen war,
in dem der Eisenbahnbetrieb eine Realitit
wurde. Trevithick und James, der eine der
geniale Erfinder, der andere der tatkriftige
Ingenieur, der sah, was aus dem neuen Ver-
kehrsmitte] gemacht werden konnte, sie beide
mufiten erst der Vergangenheit angehoren,
bevor der hartgefligte, durch keinen Kampf
abzuschreckende Stephenson die Sache der
Damptlokomotive zum Erfolge fiihren konnte.
Das scheint so Menschenschicksal zu sein und
in der Natur der Sache zu liegen.

Im Jahre 1822, als etwa 20 Jahre nach
Trevithicks erfolgreicher Fahrt auf dem Minen-
geleise bei Plymouth, liefen fiinf Stephensonsche
Maschinen auf Kohlenbahnen der Hetton Coal
Company Railway. Als im néchsten Jahre (1823)
die Parlamentsakte herauskam, durch welche
der Dampflokomotivbetrieb auf der Stockton—
Darlington-Bahn, die bisher als Pferdebahn
betrieben wurde, gestattet wurde, da sah der
geschiftskluge Stephenson, daff mit den roh
zusammengefligten, von den Mechanikern der
Minen hergestellten Lokomotiven das Auslangen
nicht gefunden werden kann und er griindete
— Kapital stromte ihm zu — die Lokomotiv-
fabrik, die Stephenson-Werke, die seither
Weltruhm erlangt hat. Aus dieser Fabrik ging
dann selbstverstandlich die Lokomotive hervor,
die unter dem Namen ,Locomotion“ den
ersten Zug auf der Stockton— Darlington-
Bahn (1825) zog. Die Maschine ist auf der
eingeschalteten Tafel, die einige der historisch
interessanten Locomotiven aus der ersten Zeit
des Betriebes — bis zum Jahre 1831 reichend —
vorfiihrt, abgebildet. Die Zylinder dieser
Maschine hatten einen Durchmesser von
10 Zoll, der Kolbenhub betrug 24 Zoll und
das Gesamtgewicht der Maschine tUberschritt
um ein Geringes 6 Tonnen. Der Dampfdruck
war mit 25 Pfund per Quadratzoll bemessen.
Diese winzige Maschine zog doch bei der
ersten Fahrt 12 mit Kohle und Mehl beladene
Wagen, einen Personenwagen und 21 Waggons,
dic mit Bdnken als temporiare Personenwagen
ausgestattet waren, mit einer Geschwindigkeit
von bisweilen 12 englischen Meilen (etwa 18 km)
in der Stunde. Kein Wunder, dai ihre da-
malige Leistung allgemeine Bewunderung er-
regte. Stephenson ruhte aber nicht auf den
errungenen Lorbeern aus, rastlos war er

tatig, um Verbesserungen an seiner Loko-
motive anzubringen, denn solche waren notig.
Beispielsweise wurde der Rauchfang nach
kurzer Feuerung glutheif wund rotglihend,
dennoch brauchte man lange Zeit, bis man den
notigen Dampfdruck erhielt. Um die Dampf-
erzeugung schneller zu gestalten, brachte Stephen-
son im nédchsten Jahre (1827) eine Maschine
mit zwei getrennten Feuerungen heraus, die
sich aber nicht bewdihrte. Hier wendet er
aber zum erstenmal die schrdg liegenden
Zylinder an, die spater der berihmten ,Rocket®
zum Erfolge verhelfen sollten. Als dann die
Liverpool- und Manchesterbahn gebaut wurde
und man sich Uber die Betriebfiihrung ent-
scheiden sollte, war immer noch eine Majoritat
flir die Anwendung stationdrer Dampfmaschinen,
die ein hin- und hergehendes System in
Bewegung setzen sollten. Das lieff sich ein
Stephenson nicht bieten, er mufite eine
Lokomotive herstellen konnen, welche den
gewlnschten Bedingungen entsprach, die vor
allem die geforderte Durchschnittsgeschwindig-
keit, 10 englische Meilen (etwa 15 km) einhielt.

Die Probefahrten, die im Jahre 1829 mit
per ,Rocket® vorgenommen wurden, brachten
endlich auch die am meisten Wiederstrebenden
zu der Anschauung, dal mit der Dampfloko-
motive eine neue Ara des Verkehrswesens er-
Offnet wurde, denn sie Ubertraf alle Erwartun-
gen und im néchsten Jahre schickte die Firma
Stephenson & Co. anlafllich der Eroffnung
der Liverpool — Manchesterbahn sechs aus
ihrer Fabrik hervorgegangene Lokomotiven
auf die Strecke, die sogleich auf die neue Bahn
in Dienst gestellt wurden Damit war also
die Sache der Lokomotive nach mehr als
dreifligjdhrigem Kampfe entschieden und der
Name Georg Stephenson ging durch alle Welt.

Betrachten wir uns die ,Rocket etwas
genauer: Sie hatte einen zylindrischen Kessel
von 6 Fufl Linge und 3 Fufl 4 Zoll im Durch-
messer. Die obere Hailfte des Kessels diente
als Dampfreservoir, die untere war mit Wasser
gefiillt. Durch diesen unteren Teil waren
25 Kupferrohre, 3 Zoll im Durchmesser haltend,
hindurchgefiihrt; sie erstreckten sich von einem
Ende von der Feuerbox, gegen welche sie
offen waren, bis zu dem Rauchfang. Die
Feuerbox war 2 Fuff breit und 3 Fufl hoch,
war direkt hinter dem Kessel angebracht und
ebenfalls von Wasser umgeben. Der Abdampf
wurde dem Rauchfange durch zwei Rohre
zugeflihrt, von denen je eines von jedem der
Zylinder ausging. Was in der ,Rocket vor
allem neu war, war die bedeutende Ver-
groflerung der Evaporationskraft gegeniiber den
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friiheren  Maschinen. Sie bedeutet ihren
unmittelbaren Vorgdngern gegenuber, einen
grofleren Fortschritt als unsere heutigen Loko-
motiven vielleicht gegeniliber der  Rocket®
beanspruchen konnen; sie ist die Mutter der
modernen Lokomotive, die im
Wesen schon alles enth2':, womit
die gigantischen Kolosse von
heute ausgestattet sind.

Wir sehen auf der Tabelle, wie
in der bald nach der ,Rocket®
hergestellten  ,Invicta® (siehe
Tabelle). Sicherheit des Griffes
in der dufleren Ausgestaltung
Platz zu greifen scheint. Diese
Geschichte der allmahlichen Ent-
wicklung der Lokomotive bis
zu modernen Formen, wie sie
dort unter den Augen Georg
Stephensons in den Newecastler
Werken zustande kam, verlangt
aber einen besonderen Artikel.
Fir heute bescheiden wir uns
damit, gewissermafien zur Feier
des hundertjdhrigen Bestandes
der Lokomotive, dem Namen des
grofien Stephenson die geblihrende
Erfurcht gewidmet, aber auch jene
der beiden anderen, die ebenso
wie er — manche mogen viel-
leicht sagen, mit grofierem Recht
— Teil haben an dem Namen
eines ,Vaters der Eisenbahnen¥,
etwas mehr ins Licht gertickt
zu haben.

Zum Schlusse noch ein Mo-
mento: Die Geschichte der Ent-
wicklung der Dampfmaschine
zéhlt nach Halbjahrhunderten.
50 Jahre etwa vergingen, bis man
die Dampfmaschine derartig prak-
tisch ausgestalten konnte, daf sie .
als Dampfpumpe fiir Minenbe- 4T

Vierzylinder = Tandem = Verbund - Giiterzug -
Liokomotive.

Die tberraschenden Fortschritte bezliglich
Gewicht und Dimensionierung der Lokomotiven
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Wohl grofie und starke Lokomotiven
wurden in dem vergangenen Dezennium in
Osterreich gebaut, deren Abmessungen und
Gewichte verhdltnismaflig kurze Zeit vorher
nach jenseits den Anforderungen unserer

werden konnen mit den fiir den Frachten-

verkehr auf den Linien der Vereinigten Staaten

eingestellten  gigantischen Erscheinungen der
amerikanischen Lokomotiv-Industrie.

Ganz besonders verdienen hervorgehoben

zu werden, die vor einigen Wochen

von den Baldwin-Werken in Phila-

delphia flr die Atchison-Topeka
& Santa Fé Railroad gelieferten
Zehnkuppler, die heute alles Be-
stehende in den Schatten stellen.

EinBlick auf die nebenstehenden
Abbildungen wird jedem Fach-
manne den Unterschied Kklar-
machen, zwischen unseren Bau-
arten und den Resultaten der
amerikanischen Praxis.

Das Hauptmerkmal der Loko-
motive ist vor allem anderen in
der Achsenanordnung gekenn-
zeichnet, und zwar kommen in
Betracht fiinf Kuppelachsen, deren
mittlere oder dritte Achse als
Treibachse fungiert und je eine
vordere und rlckwirtige Lauf-
achse zur Aufnahme des {ber-
hdngenden Gewichtes. Der Kessel

mifit im kleinsten Schufi 2:000 m
im Durchmesser und ist konstruiert

flir eine Dampfspannung von

i
i
'
'
'
H

16 Atmosphdren. Der innere
Durchmesser des letzten Schusses
miffit an der Verbindungsstelle
mit der Feuerbox nicht weniger

als 2235 m. — Die Feuerbox-
Riickwand wurde, um eine aus-
giebige Rostfliche zu erhalten,
schriage angepafit. Die Stehbolzen

triebe Verwendung fand, weiterer :
50 Jahre bedurfte es, bis 1804 I
die erste praktische Lokomotive \
auf Schienen lief, seitdem ist ein —
Jahrhundertvergangen, das uns die
Kompoundmaschine, die moderne
Schnellzugsmaschine, brachte. Heute scheinen
wir am Beginne einer neuen Ara des Loko-
motivbetriebes zu stehen, was wird sie uns
bringen?

sind radial angeordnet. Die Feuer-
boxplatten sind im Verhiltnis zu

der hohen Dampfspannung sehr
diinn, und zwar bloff 10 mm (mit
Ausnahme der Rohrplatte, die eine
Stdrke von 15 mm aufweist), aber
es mufl bemerkt sein, dafl das
Material Stahl und aufierdem die
Versteifung vorziiglich ausgefiihrt
ist. Die Bolzen sind 11/;** stark Der

der letzten Jahre konnen immer noch nicht in
eine Grenze gezogen werden, da man unauf-
haltsam noch bestrebt ist, bei 6konomischer
Ausnlitzung des Gewichtes, die Zugkraft aur
das Moglichste zu erhohen. Was aber heute
als das, ,Moglichste“ gilt, ersetzt in kurzer
Zeit das heute noch Unmdogliche.

Bahnen gestanden sind, aber heute die Not-
wendigkeit flir die so schweren Ziige bilden.
Erwédhnt seien zum Beispiel die riesenhaften
Gebirgschnellzuglokomotiven am Arlberge und
Semmering, die mit Recht als die grofiten
und stdrksten ihrer Art flir Europa angesehen
werden, aber keineswegs in Vergleich gezogen

Kessel besitzt 391 Stiick 21/, zollige
Siederohre von 6:080 m Linge.

Die Heizfliche der Siederohre erreicht
die bemerkenswerte Ziffer von 423 m? zu
welcher noch hinzukommt die Heizfliche der
Feuerbox mit 19-4 m®, so daf sich eine Gesamt-
Heizflache von 442 m® ergibt.

Die Zylinder sind korrespondierend an-
geordnet, und zwar Hoch- und Niederdruck-
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friheren  Maschinen. Sie bedeutet ihren
unmittelbaren Vorgidngern gegentber, einen
groieren Fortschritt als unsere heutigen Loko-
motiven vielleicht gegeniiber der ,Rocket
beanspruchen konnen; sie ist die Mutter der
modernen Lokomotive, die im

Wesen schon alles enth2':, womit

Vierzylinder - Tandem « Verbund - Giiferzug -
Liokomotive.

Die liberraschenden Fortschritte beztiglich
Gewicht und Dimensionierung der Lokomotiven

= {8 =

Wohl grofie und starke Lokomotiven
wurden in dem vergangenen Dezennium in
Osterreich gebaut, deren Abmessungen und
Gewichte verhdltnisméaflig kurze Zeit vorher
nach jenseits den Anforderungen unserer

werden konnen mit den fiir den Frachten-

verkehr auf den Linien der Vereinigten Staaten

eingestellten  gigantischen Erscheinungen der
amerikanischen Lokomotiv-Industrie.

Ganz besonders verdienen hervorgehoben

zu werden, die vor einigen Wochen

von den Baldwin-Werken in Phila-

die gigantischen Kolosse von
heute ausgestattet sind.

Wir sehen auf der Tabelle, wie
in der bald nach der ,Rocket“

hergestellten  ,Invicta®“ (siehe
Tabelle). Sicherheit des Griffes
in der dufleren Ausgestaltung

Platz zu greifen scheint. Diese
Geschichte der allmahlichen Ent-
wicklung der Lokomotive bis
zu modernen Formen, wie sie
dort unter den Augen Georg
Stephensons in den Newcastler
Werken zustande kam, verlangt
aber einen besonderen Artikel.
Fir heute bescheiden wir uns
damit, gewissermafien zur Feier
des hundertjahrigen Bestandes
der Lokomotive, dem Namen des
grofien Stephenson die gebiihrende
Erfurcht gewidmet, aber auch jene
der beiden anderen, die ebenso
wie er — manche mogen viel-
leicht sagen, mit grofierem Recht
— Teil haben an dem Namen
eines ,Vaters der Eisenbahnen®,
etwas mehr ins Licht gertickt
zu haben.

Zum Schlusse noch ein Mo-
mento: Die Geschichte der Ent-
wicklung der Dampfmaschine
zdhlt nach Halbjahrhunderten.
50 Jahre etwa vergingen, bis man
die Dampfmaschine derartig prak-
tisch ausgestalten konnte, daf8 sie
als Dampfpumpe fiir Minenbe-
triebe Verwendung fand, weiterer
50 Jahre bedurfte es, bis 1804
die erste praktische Lokomotive
auf Schienen lief, seitdem ist ein
Jahrhundertvergangen, das uns die
Kompoundmaschine, die moderne
Schnellzugsmaschine, brachte. Heute scheinen
wir am Beginne einer neuen Ara des Loko-
motivbetriebes zu stehen, was wird sie uns
bringen?

delphia flir die Atchison-Topeka
& Santa Fé Railroad gelieferten
Zehnkuppler, die heute alles Be-
stehende in den Schatten stellen.

EinBlick auf die nebenstehenden
Abbildungen wird jedem Fach-
manne den Unterschied Kklar-
machen, zwischen unseren Bau-
arten und den Resultaten der
amerikanischen Praxis.

Das Hauptmerkmal der Loko-
motive ist vor allem anderen in
der Achsenanordnung gekenn-
zeichnet, und zwar kommen in
Betracht fiinf Kuppelachsen, deren
mittlere oder dritte Achse als
Treibachse fungiert und je eine
vordere und rlckwirtige Lauf-
achse zur Aufnahme des tUber-
hdangenden Gewichtes. Der Kessel

mifit im Kkleinsten Schufi 2:000 m
im Durchmesser und ist konstruiert

flir eine Dampfspannung von
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16 Atmosphédren. Der innere
Durchmesser des letzten Schusses
miit an der Verbindungsstelle
mit der Feuerbox nicht weniger

als 2235 m. — Die Feuerbox-
Riickwand wurde, um eine aus-
giebige Rostfliche zu erhalten,
schrage angepafit. Die Stehbolzen

sind radial angeordnet. Die Feuer-
boxplatten sind im Verhiltnis zu

der hohen Dampfspannung sehr
diinn, und zwar blof 10 mm (mit
Ausnahme der Rohrplatte, die eine
Starke von 15 mm aufweist), aber
¢ es mufl bemerkt sein, daff das
| Material Stahl und auflerdem die
[ Versteifung vorziiglich ausgefiihrt
| ist. Die Bolzen sind 11/ stark Der

der letzten Jahre konnen immer noch nicht in
eine Grenze gezogen werden, da man unauf-
haltsam noch bestrebt ist, bei 6konomischer
Ausniitzung des Gewichtes, die Zugkraft aur
das Moglichste zu erhohen. Was aber heute
als das] ,Moglichste“ gilt, ersetzt in kurzer
Zeit das heute noch Unmogliche.

‘---*- L

Bahnen gestanden sind, aber heute die Not-
wendigkeit flir die so schweren Ziige bilden.
Erwidhnt seien zum Beispiel die riesenhaften

Gebirgschnellzuglokomotiven am Arlberge und

Semmering, die mit Recht als die grofiten
und stdrksten ihrer Art fiir Europa angesehen
werden, aber keineswegs in Vergleich gezogen

Kessel besitzt 391 Stiick 21/, zollige
Siederohre von 6:080 m Linge.

Die Heizfliche der Siederohre erreicht
die bemerkenswerte Ziffer von 423 m? zu
welcher noch hinzukommt die Heizfliche der
Feuerbox mit 194 m? so daf sich eine Gesamt-
Heizflaiche von 442 m® ergibt.

Die Zylinder sind Kkorrespondierend an-
geordnet, und zwar Hoch- und Niederdruck-
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zylinder nach Tandem-System mit dem Hoch-
druckzylinder nach vorn. Der Durchmesser
betrdgt fir den Hochdruckzylinder 485 mm,
fir den Niederdruckzylinder 810 mm bei einem
Kolbenhub von 810 mm. Um den Nieder-
druckzylinder zugédnglich zu machen, ist der
Hochdruckzylinder von ersterem abnehmbar
angebracht und zu diesem Zwecke ein kleiner
Krahn am Rauchkasten montiert, der dies er-
moglicht. Die Schieber sind als Rundschieber
ausgebildet.

Der Rahmen, sowie der gufieiserne Sattel
unter dem Rauchkasten représentieren spe-
zifisch amerikanische Bauart. Letzterer dient
zugleich zur Anbringung der Dampfzylinder.

Die  Treibrdder messen 1:350 m im
Durchmesser, und entspricht die Zugkraft bei
einer Dampfspannung von 16 Atmosphiren
28-454 kg.

Das Adhédsionsgewicht der Maschine er-
reicht 106-4 tons, das Gesamtgewicht 1303 tons.
Der vierachsige Tender wiegt im ausgerlsteten
Zustande T4 tons.

25 Stlick dieser Type sind bestellt fiir
die New-Mexiko-Linie der genannten Bahn
und fir Kohlenfeuerung eingerichtet, hingegen
weitere 45 Stick fiir die Alburquerque—
Arizona-Linie mit Blaudlfeuerungs-Einrichtung
versehen. Auf beiden Strecken kommen Stei-
gerungen von 1:30 in Betracht.

Zweizylinder=Verbund=Tenderlokomotiven
fiir Hauptbahnen.

Seit einigen Monaten machen sich auf den
Osterreichischen Staatsbahnen als auch der
Stidbahn zwei Typen bemerkbar, die in ihren
Abmessungen und ihrer aufieren Erscheinung
von der bekannten Wiener Stadtbahnlokomotive
abweichende Merkmale aufweisen.

Die erstere Type, geliefert im Jahre 1902
von der Wiener Lokomotivfabriks-Aktiengesell-
schaft in Florisdorf, besitzt vier Achsen, von
denen die vordere als Laufachse in Verwendung
kommt; bei der zweiten Ausflihrung hingegen
wurde zur Aufnahme grofierer Mengen von
Kohle der Tenderkasten nach riickwérts grofier
ausgebildet und demnach auch eine riickwértige
Laufachse eingesetzt.

Besonders bemerkenswert sind an diesen
Maschinen die grofien Treibriader von 1:630 m
Durchmesser, wovon das zweite Paar ange-
trieben wird. Den Bedingungen von Personen-
und Schnellzuglokomotiven entsprechend, miissen
sie auch solche Ziige auf Steigungen von 15 und
20 Prozent ziehen konnen.

Die Laufachsen sind seitlich und nach den
Krimmungen einstellbar und ist demnach ein
vollkommen ruhiger Gang herbeigefiihrt, selbst
bei Geschwindigkeiten von 100 und 110 km
pro Stunde. Sie sind wie alle neueren Maschinen
der k. k. Staatsbahnen nach Verbund-System
»,GOlsdorf* ausgefiihrt, und zwar mit zwei
Zylindern. Die Zylinder liegen aufierhalb des
Rahmens und arbeiten auf die zweite Treibachse.

8/4 gekuppelte Tenderlokomotive, k. k. Osterr, Staatsbahnen.
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Die k. k. Staatsbahnen besitzen bereits
eine grofiere Anzahl und hat seit einiger Zeit
auch die Siidbahn mehrere Lokomotiven der
flinfachsigen Type flir Personenzilige auf der
Wiener Lokalstrecke im Betriebe.

Ausgertistet sind diese Lokomotiven mit
automatischer Vakuum - Bremse, Restarting-
Injektoren, Geschwindigkeitsmesser, Hauss-

hédlter, Dampfsandstreu- und Dampfheizungs-

apparaten.

Die Hauptabmessungen der vierachsigen
Type sind aus nebenstehender Zeichnung zu
ersehen und gelten diese auch fiir die fiinfachsige
Type, da mit Ausnahme des Kohlenkastens

10-25%
10253

und der riickwartigen Laufachse die sonstigen
Abmessungen die gleichen sind.

Mleue Schnellzug-Lokomotive der
englischen [Midlandbahn.

Die englische Lokomotive hat in ihrer
Bauart auch heute noch seit langen Jahren
ihr glattes Aussehen erhalten. Die Sitte,
den treibenden Mechanismus innerhalb des
Rahmens 2zu verlegen, einerseits um die
seitlichen Schwankungen der Maschine 2zu
vermindern, andererseits um das in diesem
Lande noch immer sehr kleine Ladeprofil



nicht gdnzlich ausnilitzen zu miissen, forderte
diese Eigenart.

Der Kenner dieser Maschinen hat sich
daran gewohnt und bewundert sogar den sie
verratenden englischen Geschmack. Neben
ihrer guten und gediegenen Ausfiihrung konnen
sie auch als Meisterwerke der Architektur be-
zeichnet werden.

Dennoch wurde durch Anordnung mehrerer
Zylinder, durch die erst seit einigen Jahren in
Anwendung kommende Belpaire-Feuerbiichse,
sowie durch die jetzt vergrofierten Fuhrerhduser
das Bild der englischen Lokomotive veradndert
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England auffallend grofie Beachtung geschenkt
wurde.

Schon seit Jahren wurden in England
Versuche mit Dreizylinder-Lokomotiven unter-
nommen (System Webb, London & North-
Western - Ry und System Smith, North-
Eastern-Ry) und heute erklart sich auch die
Midland-Railway, die sich bis jetzt den Ver-
bundsystemen ferngehalten. hat, fiir das Drei-
zylindersystem Smith.

Von den guten Leistungen der auf der
North-Eastern-Railway eingefiihrten Verbund-
lokomotiven Uberzeugt, lief nun Mr. W. S.

Dreizylinder-Schnellzuglokomotive der Midland Railway.

und gewinnt mehr an Ahnlichkeit mit den
Lokomotiven des Kontinents.

Nennenswert sind die neuen Schnellzug-
Maschinen der Midland-Railway, die jahrelang
alten Traditionen treu blieb, deren bekannte
«1-Fufi- und 7° 9 Renner* ihren Vorgingern
immer wie Tochter der Mutter glichen und
nun aber doch eine neue Type zur Einflihrung
brachte, die in vieler Hinsicht Abweichungen
vom Alten aufweist. Es sind dies die ersten
Compounds der Midlandbahn.

Obgleich das Verbundsystem auf den
englischen Bahnen nicht so verbreitet ist, wie
auf den Bahnen anderer Linder FEuropas,
kommt hier eine Bauart in Betracht, der in

Johnson, der Maschinenchef* der Midlandbahn,
nach seinen Pldanen 5 Stiick Dreizylinder-
Schnellzugmaschinen in den Bahnwerkstétten
zu Derby bauen. Diese Maschinen laufen
bereits seit einigen Monaten im Betrieb. Die
ersten zwei Stiick wurden ausschlieilich fiir
die schweren Exprefiziige auf der an Steigungen
sehr reichen Linie zwischen Leeds und Carlisle
verwendet und machten bereits ihren Dienst,
bevor noch die anderen drei Stiick eingestellt
wurden. Hiebei zeigten sich derart glinstige
Ergebnisse, dafi die auf der genannten Linie
laufenden Schnellziige nicht mehr wie bisher
mit Vorspannmaschinen befordert werden
mufiten.
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- Diese neuen Lokomotiven besitzen einen
Hochdruck- und zwei Niederdruckzylinder.
Der Hochdruckzylinder mit 483 mm Durch-
messer und 660 mm Kolbenhub ist unter
dem Rauchkasten zwischen den Rahmen ge-
lagert und arbeitet auf die gekropfte erste
Treibachse. Die zwei Niederdruckzylinder mit
533 mm Durchmesser und 660 mm Kolben-
hub, die auflerhalb des Rahmens angeordnet
sind, arbeiten auf die Radkurbeln derselben
Treibachse. Die Kurbeln der AufBienzylinder
sind im rechten Winkel zu einander versetzt
und nimmt hiebei die Achsenkurbel des Hoch-
druckzylinders die Mittelstellung zwischen
beiden ein. Der Hochdruckzylinder empfingt
den Dampf vom Kessel und tbergibt denselben
an den gemeinschaftlichen Schieberkasten
der beiden Niederdruckzylinder. Gleichzeitig
wihrend der Dampfeinstromung in den
Hochdruckschieberkasten wird durch ein an
der Seite des Rauchkastens montiertes Regulier-
ventil der Dampf mit einer bestimmten Span-
nung in die Schieberkasten der Niederdruck-
zylinder eingelassen Das Regulierventil ist so
angeordnet, dafl, wenn die erlaubte hdochste
Spannung im Niederdruckschieberkasten er-
reicht ist, weitere Dampfzustromung von dem
Ventile direkt abgesperrt werden kann. Durch
dieses "Ventil ist es ferner auch moglich, da6
beim Anfahren oder auch beim Ziehen schwerer
Zige auf Steigungen, die Leistungsfihigkeit
der Maschine durch direktes Einlassen von
Dampf in die Niederdruckschieberkasten erhoht
wird. Im Fihrerhause der Maschine ist ein
eigener Manometer vorgesehen, der dem Fuhrer
anzeigt, mit welcher Spannung der Nieder-
druckschieber arbeitet.

Die Feuerbilichse ist 2:600 m lang, der
Rohrenkessel 3:520 m, bei einem Innendurch-
messer von 1420 m. Die ersteren Maschinen
erhielten 13/,“ kupferne Siederohre, hingegen
fanden bei den letzten Lieferungen 23/, Stahl-
Serve-Siederohre Anwendung. Der Rost ist
geneigt angeordnet, um die Schlacken besser
durchstofien zu konnen. Die Heizfliche der
Serve-Siederohre betrdgt 159 m?2.

Diese Maschinen ziehen bei einer Ge-
schwindigkeit von 95 km per Stunde 250 tons
hinter dem Tender. Es wéren wohl eine Anzahl
von Rekordfahrten aufzuzihlen, die selbst in
der englischen Tagespresse besprochen wurden,
aber es kann hier geniligen, dafl mit diesen
Maschinen bei einem Zuge von 12 dreiachsigen
Wagen, die Strecke Bedford—Leicester, also
80 km, in 55 Minuten zurlickgelegt wurde.
Solche Leistungen sind jedenfalls, unseren
Zeitverhdltnissen entsprechend, als ein ganz

schoner Rekord aufzufassen. Untenstehend sind

noch die Hauptdimensionen der Maschine
angegeben:
Zylinderdurchmesser fiir

Hochdruck 483 mm

Niederdruck . b33
Treibraddurchmesser 2:135 m
Kessellange ; 3-520
Kesseldurchmesser . .. 1-420
Hohe des Kesselmittels tiber der

Schiene . 2:590
Heizfliche der Rohre . 159 m?

N , BOX . g @ R 14 5
Gesamt-Heizflache .. 173 Y
Rostflache . . . . . . . | 24 N
Dampfspannung . . . .13 Atm.
Gewicht der Maschine

ausgerustet . . . . . . 59H tons
Gewicht des Tenders

ausgerustet . . . . . . 52 4

€in neues System von Dampfwagen.

Einige Eisenbahnen versuchen jetzt zur
Personenbeforderung auf Nebenlinien den Be-
trieb mit Dampfwagen. Es ist das ein alter
Gedanke, der schon vor finfundzwanzig Jahren
zur Ausfuhrung kam, aber dennoch den da-
maligen Verkehrsverhéltnissen nicht entsprach,
weil friher weniger geeignete Strecken fiir
solchen Betrieb vorhanden waren: es wurde
wieder davon abgegangen, einzelne selbst-
fahrende Wagen filir Sekundarbahnen zu be-
niitzen. Heute haben die Osterr. Staatsbahnen
auf mehreren Linien bekanntlich wieder
Motorwagen im Betriebe und sind hiebei die
Betriebskosten wesentlich geringer und diese
Fahrzeuge den Bediirfnissen des Publikums
vollauf entsprechend.

Ebenso hat sich der Dampfwagen auch
in England wieder Eingang verschafft und ist
unter den neueren Einfilhrungen jener der
Taff-Vale Railway in erster Linie zu nennen.
Genannte Gesellschaft hat diesen Wagen auf
ihren Nebenlinien in Wales im Betriebe.

Man hat urspringlich mit Petroleum-
maschinen fahren wollen, aber schlieilich doch
die Dampfkraft gewdhlt, da die Ergebnisse der
Versuche mit dhnlichen Dampfwagen auf anderen
Bahnen befriedigend waren.

DPer Taff-Vale-Dampfwagen wurde fiir die
Strecke Cardiff—Penarth und Cadexton gebaut,
einer Strecke von 15 km, die auch Steigungen
im Verhéltnisse von 1:40 aufweist.

Der Unterrahmen dieses Wagen ist in
Stahl ausgefiihrt und ruht einesteils auf dem
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Wagen der Maschine, andernteils auf den als
gewohnliches Drehgestell ausgebildeten zwei
ruckwirtigen  Achsen. Der Wagen besitzt
auffer dem Fihrerhduschen zwei Wagenab-
teilungen, und zwar eine fiir die erste und
eine flir die dritte Klasse. Die erste Klasse
hat einen Fassungsraum fiir zwdlf, die dritte
flir vierzig Personen. Die Sitze sind in der
ersten Klasse in der Langsrichtung angeordnet,

in der dritten Klasse dagegen wurden Quer-
sitze  mit Mittelgang vorgesehen. Die Ein-
gdnge in beide Klassen sind getrennt und so

flir die erste Klasse
ausgebildet.

als ruckwartige Plattform

Die Dimensionen des Wagens sind folgende:

gewdhlt. Die Maschine besitzt Dampf- und
Handbremse.

Die Dimensionen der Maschine sind
folgende: ’
Rostfliche . . 0793 m?
Heizfliche der BO\ 3603

» Rohre 27-727

Gesamt-Heizflache 32:123 m?
Zylinderdurchmesser 230 mm
Kolbenhub . 255
Radstand 2:600 m
Durchmesser der Rddel 860 mm
Dampfspannung 12 Atm.

Der Fassungsraum des Tenders ist flr

Lange des Wagenkastens 13700 m
Brutc desselben 2-582
Linge des dritten }\Iasse Abtelles 7904
Lange des ersten Klasse-Abteiles 2-710
Breite des Mittelganges 810 mm
Hohe vom Fufiboden bis zum DdCh 2:200 m
Radstand des Drehgestelles . 2:400
Durchmesser der Réader . 860 mm

Der Kessel der Maschine besitzt 312 13/,“
Siederohre. Der Rohrenkessel ist aus Stahl-
platten und die Feuerbilichse aus Kupfer ver-
fertigt. Die Zylinder sind auflerhalb des
Rahmens, zwischen den Ridern angeordnet.
Die erste Achse wurde als Treibachse - aus-
geftihrt.  Als Steuerung wurde das bekannte
Stephenson-System mit Anwendung von Ex-
zentern auf den Achsen innerhalb des Rahmens

2385 m?® Wasser, der des Kohlenbehilters fiir
0-5 Kohle berechnet.

Der Fiihrer ist mit dem Kondukteur durch
eine elektrische Glocke als auch durch Zug-
leine filir Dampfpfeife und Bremse verbunden.
Die Gesamtlinge des Wagens zwischen den
Puffern gemessen, betrigt 17'632 m, der Ge-
samtradstand 14:980. Der ganze Wagen wiegt
33 tons.

Dieser Wagen lauft derzeit die Strecke
Cardiff, Penarth und Cadexton 26mal im Tage
und ersetzt dadurch die geringe Anzahl der
friiher zu schwach besetzten Zlige dieser Linie.
Die London und South-Western Railway hat
auf Grund dieser glinstigen Resultate bereits
auch einen solchen Wagen im Betriebe.
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Dampfmotorwagen auf den bayrischen
Staatsbahnen.

Bei den Versuchen, die seit einiger Zeit
mit dem Dampfmotorwagen auf den Strecken
Minchen—Holzkirchen, Miinchen—Tutzing und
Minchen—Augsburg gemacht wurden, waren,
wie der ,Miinchener Stadtanzeiger® mitteilt,
die Ergebnisse hinsichtlich des Brennmaterial-
verbrauches &duflerst glinstig. Fiir eine Fahrt
von Miinchen nach Augsburg und zurtick (je
62 km) wurden bei einer Geschwindigkeit von
50km in der Stunde nicht ganz 5 Zentner
oberschlesischer Koks und nur 15 cm?® Wasser
verbraucht. Bei einer Fahrt mit einer Dampf-
lokomotive nach Augsburg kommt bei Per-
sonenzugen, die etwa in gleichem Tempo
fahren, das Brennmaterial durchschnittlich auf
158 Pfennig auf das Kilometer; bei der
Motorwagenfahrt kosteten die Kohlen nur
3'6 Pfennig auf das Kilometer; es wird also
mehr als das Vierfache flir das Brennmaterial
erspart, sofern der Verkehr mit dem Motor-
wagen auch bewdltigt werden kann. Die Kosten
flir Schmier-, Putz- und Verpackungsmaterial,
flir Wasserbeschaffung, Materialersparnispramien
Putzen und Unterhalten der Dampflokomotiven,
dann die Fahrgelder des Personales kommen
bei Personenziigen, die mit Dampflokomotiven
gefahren werden, ebenfalls um das Dreifache
hoher. Somit hat die bayerische Staatsbahn-
verwaltung vollkommen Grund, den Dampf-
motorwagenbetrieb auf Lokalbahnen und zum
Teile auch auf Hauptbahnen einzufiihren. Der
von der Wagenfabrik Ganz & Cie. in Budapest
erbaute Dampfmotorwagen unterscheidet sich
ubrigens sehr vorteilhaft von anderen Motor-
arten; der Serpollet-Motorwagen hat z. B. fast
den doppelten Kohlenverbrauch. Auch der
Wasserverbrauch ist gering. Die bayerische
Staatsbahnverwaltung wird das Ganz’sche
System annehmen, aller Voraussicht nach
aber nur hinsichtlich des Dampfmotors; die
Bauart der Wagen und Sitzplitze wird eine
andere werden. Die Motorwagen auf Haupt-
bahnen werden noch mit éinem Raume versehen
werden, der fliir Personen mit Traglasten oder
auch als Stehraum verwendet werden Kkann.
Die Personenabteilung soll durch eine Zwischen-
wand in ein Abteil flir Raucher und fiir Nicht-
raucher getrennt werden. Fiir die Anordnung
der Sitzplatze wird die Bauart der Ausflugs-

wagen gewdhlt. Auflerdem erhalten die neuen

Motorwagen auch einen Abort nnd eine Gepéck-
abteilung von 6 bis 8 m* Bodenfliche. Auf
Hauptbahnen soll die Geschwindigkeit der
ganz grofien Motorwagen bei voller Belastung,
also mit einem Anhdngewagen, bis zu

20 Tonnen Gewicht, auf wagerechter Bahn
50 km, ohne Anhidngewagen 75km in der
Stunde betragen, in der Steigung von 1:100
bei voller Belastung nicht unter 25 km und
bei Einzelfahrt (ohne Anhdngewagen) nicht
unter 40 km in der Stunde. Die Dampfmotor-
wagen sollen eine Strecke von 80 km ohne
Ergianzung ihres Wasser- und Kohlenvorrates,
beziehungsweise bei Anwendung elektrischer
Betriebskraft, welche flir spater in Aussicht
genommen ist, ohne neue Ladung zurtick-
zulegen imstande sein. Die kleineren Motor-
wagen sollen ‘auf Hauptbahnen und aut
gerader Bahn mit Anhdngewagen eine Ge-
schwindigkeit von 40 km, ohne Anhidnge-
wagen eine von 60 km in der Stunde er-
reichen; Steigungen von 1 :100 sollen mit
Anhédngelast noch mit einer Geschwindigkeit
von 20 km, in Einzelfahrt von 30 km in
der Stunde Uberwunden werden. Wasser-
und Kohlenverbrauch wie oben. Auf Lokal-
bahnen sollen zur Bedienung des ge-
samten Personen-, Post- und Gliiterdienstes
starkere  Arten und Anhdngewagen mit
40 Tonnen Rohlast in Verwendung kommen;
jedoch wird dies nur auf Nebenbahnen mit
geringem Glterverkehr oder auf solchen Neben-
bahnen geschehen, auf denen wegen starken
Gliterverkehres eigene Gilterzlige verkehren
und die Personenzlige nur einzelne Frucht-
wagen, Viehwagen u. s. w. zu befordern
haben. Dies ist dem ,Minchener Stadtan-
zeiger* zufolge das Programm, das im Ver-
kehrsministerium ausgearbeitet wurde; es ist
vielversprechend und fiir die Umgestaltung
des Fahrplanes hinsichtlich des Verkehres auf
Lokalbahnen und auch des ILokalpersonen-
verkehres auf kiirzeren Hauptbahnstrecken sehr
bedeutsam.

Die Hochdrudk=Schnellbremse von
Westinghouse.

Die Westinghouse-Schnellbremse hat seit

einiger Zeit eine weitere Vervollkommnung
erfahren, um den auflergewohnlichen An-
forderungen solcher Eisenbahnziige gerecht

zu werden, deren Schnelligkeit die bislang
im Personenverkehre {iblichen Geschwindig-
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keiten erheblich Uberschreitet. Es kommen
hier in erster Linie die Luxuszlige, die Durch-
gangszuge flir den internationalen Verkehr,
die Sonderziige nach hervorragenden Bade-
orten und der Schnellbahnverkehr zwischen
grofien Stadten in Frage. Dafl es bei den
besonderenBetriebsverhaltnissen derartig schnell-
fahrender Zige fiir die Eisenbahnverwaltung

von der grofiten  Wichtigkeit sein  muf,
mit einfachen und zuverldssigen Mitteln die
Zuggeschwindigkeit so  wirksam als nur
irgend moglich vermindern zu konnen, be-

darf keiner weiteren Erorterung. Diesem Be-
durfnisse verdankt die neue Hochdruck-Schnell-
bremse, deren Bauart und Wirkungsweise im
folgenden kurz erldutert werden soll, ihre
Entstehung. Infolge ihrer auBerordentlich Kkrif-
tigen Bremswirkung vermag sie bei Gefahrs-
bremsungen einen Zug auf einem um etwa
259/, Kkirzeren Bremsweg zum Stehen zu
bringen, als die besten zur Zeit gebrduch-
lichen Bremsen. Ihre Einrichtung besteht aus
der bekannten Westinghouse - Schnellbremse,
mit der ein selbsttiatiges Druckverminderungs-
ventil verbunden wird. Die stirkere Brems-
wirkung wird dadurch erreicht, daf man den
Luftdruck in der Leitung von 5 auf 7 bis 8
Atmosphdren erh6ht und dann den beim Be-
ginne der Bremsung in die Bremszylinder ein-
tretenden hohen Luftdruck mit abnehmender
Zugsgeschwindigkeit allméhlich vermindert.
Die Betriebsverhidltnisse der
Schnellbahnen. Um die mannigfaltigen
Vorziige dieser neuen Bremseinrichtung fiir
Schnellbahnen richtig wiirdigen zu konnen,
mufl man die besonderen Betriebsbedingungen
solcher schnellfahrenden Ziige ins Auge fassen.
Obwohl auch gewohnliche Personen- und
Schnellzlige zuweilen unter giinstigen Um-
stianden flr kurze Strecken mit ziemlich hoher
Geschwindigkeit fahren, so schliefen doch
die dabei in Frage kommenden Betriebsver-
héltnisse ungewoOhnliche Gefahren aus. Fir
den in Rede stehenden Schnellverkehr ist aber
nicht nur die {berhaupt erreichte hochste
Geschwindigkeit bezeichnend, sondern viel-
mehr die hohe Durchschnittsgeschwindigkeit
zwischen den Endpunkten, die wiederum eine

bislang unbekannte Geschwindigkeit beim
Uberfahren von Briicken oder beim Durch-
fahren verkehrsreicher Bahnhofe mit ihren

Weichen und Kreuzungen bedingt. Es ist
daher unerlafllich, den Lokomotivfiihrern ein
Mittel in die Hand zu geben, solche Ziige so
schnell wie irgend moglich zu verzogern oder
anzuhalten.

Die Signale werden in der Regel so weit
vor dem Gefahrpunkte aufgestellt, da man

den gewdhnlichen Fahrtge-
schwindigkeiten sicher davor zum Halten
bringen kann; andererseits darf dieser Ab-
stand nicht so grofl bemessen werden, dafi
der regelmidfiige Zugverkehr durch unnétig
frihes Anhalten der Ziige beeintrichtigt wird.
Nach dhnlichen Grundsitzen sind auch die
Entfernungen der Blocksignale auf verkehrs-
reichen Strecken gewdihit worden. Die Ein-
fihrung eines Zugverkehres mit erheblich
hoherer Geschwindigkeit als die, fiir welche
die Betriebseinrichtungen der Strecke urspriing-
lich  bestimmt waren, bringt daher meist
groiere Schwierigkeiten mit sich, als man von
vornherein annehmen sollte. Die Strecke,
auf der ein Zug aus einer Fahrtgeschwindig-
keit von 70 km/St. angehalten werden kann,
ist fast doppelt so lang als der Bremsweg
bei einer Geschwindigkeit von 50 km/St. Bei
100 km/St. ist der Bremsweg nahezu fiinf-
mal so lang als bei einer Geschwindigkeit
von 50 km/St. und mehr als 2!/,mal so lang
als bei 70 km/St. Geschwindigkeit. AufBer-
dem waéchst die Haufigkeit, ein Gefahrsignal
zu treffen und damit im gleichen Verhiltnisse
die Wahrscheinlichkeit, die Bremsen anziehen
zu mussen. Es ist infolgedessen von Wichtig-
keit, erheblich hidufiger als sonst bremsen zu
konnen, ohne dadurch auch nur einen Augen-
blick die Féahigkeit der Bremse zu beein-
trachtigen, im Notfalle schnell und kraftig
zu wirken.

Gegen eine erhebliche Vergrofierung des
Abstandes zwischen dem Signale und dem zu
deckenden Gefahrpunkte, sowie andererseits ge-
gen die Einfiihrung besonderer Signale fiir die in
Rede stehenden Schnellziige hat man so viele
berechtigte Einwidnde erhoben, daff sich eine
einfache Losung dieser Frage wohl nur darin fin-
den ldfit, dafl man solche schnellfahrende Ziige
mit einer aufierordentlich wirksamen Brems-
einrichtung ausriistet, die diesen besonderen
Anforderungen gewachsen ist und den Fiihrer
in den Stand setzt, die Geschwindigkeit solcher
Zlge mit derselben Sicherheit regeln zu konnen
wie bei den gewdéhnlichen Schnellziigen.

die Zige bei

Diese Aufgabe ist mit der Erfindung
der Hochdruck-Schnellbremse als gelost zu
betrachten.

Die Fortschritte im Brems-

wesen. Die Erfindung der Schnellbremse
im Jahre 1886 bildete fiir das Bremswesen
im Eisenbahnbetriebe einen bedeutenden Fort-
schritt. Schon durch das schnellere Eintreten
des Volldruckes im Bremszylinder und die
groBere  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  der
Bremswirkung von Wagen zu Wagen konnte
man lange Giliterzlige mit der Schnellbremse
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auf einer nur etwa halb so langen Strecke
anhalten als mit der gewdhnlichen Westing-

house-Bremse. Bei Personenziigen, die be-
kanntlich aus einer weit geringeren Anzahl
Fahrzeugen bestehen, war naturgemdfl der

Erfolg der hoheren Fortpflanzungsgeschwindig-
keit weniger auffallig als bei Glterziigen;
immerhin waren die Bremswege, wenn der
Bremsklotzdruck der gleiche blieb, bei An-
wendung der Schnellbremse um etwa 209/,
kurzer. Abgesehen von dieser erhOhten Brems-
wirkung in Gefahrfallen hat die Schnellwirkung
noch eine andere, flir den Eisenbahnbetrieb
dufierst wichtige Aufgabe geldst. Sie schliefit
gewissermaflen zwei verschiedene Bremsarten
in sich: die eine, flir die Anforderungen des
taglichen Betriebes bestimmt, gestattet ein ganz
allmahliches, stufenweises Bremsen mit maBiger
Kraft, wéhrend die andere, die flir Notfille
bestimmt ist, wo eine Gefahr ein plotzliches
und sicheres Anhalten erfordert, fast augen-
blicklich und mit etwa 10 bis 15%, héherer
Bremskraft zur Wirkung gelangt. Daher war
es ein besonders gliicklicher Umstand, daf sich
diese wichtige doppelte Eigenschaft durch
Hinzufligung einer einfachen Vorrichtung zur
gewoOhnlichen  selbsttitigen Luftdruckbremse
erreichen lief. Denn, abgesehen von den offen-
baren Vorzligen einer solchen Vereinigung
zweier Bremsarten, - konnte man nun die alte
selbsttdtige Bremseinrichtung, die sich stets- als
zuverldssig bewadhrt hatte, beibehalten, so dafl
man der Schnellbremse von vornherein volles
Vertrauen entgegenbringen konnte, ohne dafs
es notig gewesen wire, ihre Zuverldfligkeit egst
durch langjahrige Versuche beweisen zu miissen.

Diese Vorziige waren so einleuchtend,
dafl die Westinghouse-Schnellbremse sehr bald
bei den Personenziigen der hauptsichlichsten
Bahnlinien fast aller Kulturlinder zur Ein-
flihrung gelangte.

Die Steigerung der Anforderungen
des Betriebes. Unter den bislang herrschen-
den Verhéltnissen gentigte die Schnellbremse
den Anspriichen des Betriebes, namentlich
nachdem sie durch eine entsprechende An-
derung auch den Betriebsmitteln der mittel-
europdischen Bahnen angepafit worden ist,
die sehr schwache und vdllig unelastische
Zugvorrichtungen besitzen. In der letzten Zeit
macht sich aber immer mehr das Bestreben

geltend, durch Erhohung der Fahrtgeschwindig-

keit die Reisezeit weiter zu kiirzen. In Nord-
amerika sind Geschwindigkeiten von 100 bis
120 km/St. auf kurzen Strecken bereits seit
einigen Jahren im regelméfigen Betriebe
erreicht und einige grofie Bahngesellschaften

haben Durchgangsziige eingeflihrt, die auch fiir
lingere Strecken, z. B. zwischen New-York
und Buffalo, New-York und Washington u. a.
an Reisegeschwindigkeit die sonst tblichen
Schnellzlige weit tibertreffen. In Deutschland,
England und Frankreich verkehren jetzt eine
Anzahl Durchgangsziige auf Strecken von
400 bis 600 km mit einer durchschnittlichen
Reisegeschwindigkeit von 80 bis 90 km St
Neuerdings hat man in Deutschland Versuche
angestellt, Zige mit 110 km Grundgeschwin-
digkeit zu fahren und weitere Versuchsfahrten
mit noch hoherer Geschwindigkeit sind in
Aussicht genommen. Es steht zu erwarten,
dafl die in Deutschland einst gesetzlich fest-
gesetzte Geschwindigkeitsgrenze von 90 km/St.
in absehbarer Zeit erhoht wird. Die Uber-
wachung  derartiger Fahrtgeschwindigkeiten
stellt an die Luftdruckbremsen naturgeméf3
weit hohere Anforderungen als bisher und
wiirde eine noch stirkere Bremswirkung
rechtfertigen, wenn diese sich mit gleicher
Zuverlafligkeit erreichen liefle. Eine solche
Erhohung der Wirksamkeit der Luftdruck-
bremsen ist durch den der neuen Hochdruck-
Schnellbremse zugrunde liegenden Gedanken
in einfacher Weise geltst worden.

(Fortsetzung folgt.)

Cisenbahn=

C=ae

e c= Befrieb

Die erste englische Vollbahnstrecke mit

elektrischem Betriebe. Am 12. v. M. leistete
der Einladung der Lancashire &
Y orkshire-Eisenbahndirektion eine Zahl

von Fachleuten Folge, um die Versuchsfahrt
auf der 30 km langen Linie Liverpool— South-
port mitzumachen und die elektrischen Kraft-
werke in Formby und Birkdail zu besichtigen.
Jeder Zug besteht aus vier vollkommen feuer-
sicheren, mit elektrischen Heizapparaten ver-
sehenen Pullman-Wagen von je 18 m Linge,
3 m lichter Weite mit Seitengéingen. Die beiden
Endwagen III. Klasse sind mit je zwei Motoren
von 150 PS ausgestattet, die beiden mittleren
Wagen I. Klasse ohne Motoren. Der Wechsel-
strom wird den Motoren durch das aufier-
halb der Geleise verlegte Leitschienenpaar zu-
geflihrt. Zur rauch- und gerduschlosen Fahrt,
die glatt von statten ging, wurden einschlief3-
lich eines Stationsaufenthaltes und mehrerer



durch Signale herbeigefiihrter Verzogerungen
23 Minuten benotigt. Der elektrische Betrieb
soll demnéchst aufgenommen und in gleichem
Mafie der Dampfbetrieb eingestellt werden.

Verwendung von 10 t-Wagen fiir den
Kohlenversand. Die Handelskammer zu Alten-
burg hatte an das Altestenkollegium der Ber-
liner Kaufmannschaft die Anfrage gerichtet, ob
es sich an einer gemeinsamen Eingabe an den
Minister der Offentlichen Arbeiten beteiligen
wolle, in welcher die Notwendigkeit der Weiter-
verwendung von 10 t-Wagen flir den Kohlen-
versandt an Stelle der seit einiger Zeit hierfur
fast ausschliefilich benutzten 15 t-Wagen dar-
gelegt werden soll. Die Altesten entsprachen
nach Anhorung ihrer stiandigen Deputation flr
den Kohlen- und Briketthandel dem Gesuche
der Altenburger Handelskammer.

Elektrischer Betrieb auf schweizerischen
Normalbahnen. Wie in der Schweiz, begunstigt
durch die vorhandenen aufierordentlich zahl-
reichen Wasserkrifte, der elektrische Betrieb
fur Nebenbahnen schon eine verhéaltnismafiig
weite Ausdehnung zeigt, so wird auch die An-
wendung fir Hauptbahnen eifrig angestrebt.
Vornehmlich bemiiht sich in dieser Richtung
die Maschinenfabrik Orlikon bei Ziirich, die in
der Elektrotechnik schon hervorragende Erfolge
aufzuweisen hat. Kirzlich zeigte sie dem
Zuricher Ingenieur- und Architektenvereine ihre
Versuche mit der neuen Fahreinrichtung. Die
gewaltige Lokomotive ist, wie schweizerische
Blitter berichten, fiir eine wirkliche Dauer-
leistung von 400 PS gebaut und hat ein Dienst-
gewicht von 42 t. Sie ist fiur den Dienst auf
der Bundesbahnstrecke Seebach—Wettingen
bestimmt und soll dort die tiblichen Zugleistungen
um !/, bis 1/; ubertreffen. Der angewandte ein-
phasige Wechselstrom soll in so starker Span-
nung, 14.000 Volt, wohl noch nirgends durch-
gefiihrt sein; die Oberleitung und die Strom-
abnahmevorrichtung werden als dufferst einfach
geschildert. Die Versuchsfahrten vorldufig auf
der Strecke Maschinenfabrik — Seebach, seien
tadellos gelungen. In einigen Monaten konne
die ganze Linie Seebach—Wettingen befahren
werden.

Rechtsfahren oder Linksfahren auf den
schweizerischen Bahnen. In der Schweiz wird
auf allen zweigeleisigen Bahnen links gefahren,
seitdem in der Mitte der Neunziger-Jahre diese
Betriebsweise auch auf der Strecke Basel—
Olten eingefiihrt worden ist, wo bis dahin rechts
gefahrenwurde. Die ,Schweizerische Bauzeitung*
weist jetzt in einem Leitaufsatze darauf hin, daf}
diese Einrichtung dem Rechtsfahren gegentber
mit entschiedenen Nachteilen fiir die Betriebs-
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sicherheit verbunden ist, indem sie folgendes
ausfiihrt: ,Wo sich der Fuhrer auf der Loko-
motive rechts und der Heizer links befinden,
bietet die richtige Wahrnehmung der rechts
neben dem zu befahrenden Geleise aufgestellten
Signale keine Schwierigkeit, weil hierbei eine
ungehinderte Beobachtung der Signale moglich
ist. Sobald aber die Signale links stehen, wie
es bei uns, wo auf den zweispurigen Linien
links gefahren wird, der Fall ist, wird durch
den Dampfdom und die Schornsteine sowie bei
den neueren Maschinen durch den hochliegen-
den, langen Kessel dem Fuhrer der Ausblick
auf die Signale erschwert, ja oft fast unmaglich
gemacht. Dem Heizer aber die Beobachtung
der linksstehenden Signale zuzuweisen ist nicht
zulassig, weil dieser bei schnellfahrenden Ziigen
durch das Feuerungsgeschift hinreichend in
Anspruch genommen wird und Uuberdies mit
seinen oft vom Feuer geblendeten Augen hiufig
nicht in der Lage wiére, die Stellung der Signale
rechtzeitig mit Sicherheit zu erkennen. Wohl
mit Ricksicht auf diese Sachlage hat man auf
den einspurigen Linien die Signale stets rechts
zur Fahrtrichtung aufgestellt. Auf den zwei-
spurigen mufite dagegen von diesem Grund-
satze abgegangen werden, weil sich bei dem
geringen Geleiseabstand unmittelbar rechts neben
dem zu befahrenden Geleise Signale nicht an-
bringen liefen. Wollte man die letzteren rechts
von dem Nachbargeleise aufstellen, so wirden
sie durch auf dem zweiten Geleise entgegen-
kommende und vorbeifahrende oder auf ihm
haltende Ziige verdeckt, was leicht zu Unfillen
flihren konnte und auch tatsdchlich schon zu
solchen gefiihrt hat. Bei uns stehen demnach
auf zweispurigen Strecken die Signale tiberall
links von den zu befahrenden Geleisen, obwohl
dies nach den vorstehenden Ausflihrungen er-
hebliche Nachteile in sich schliefit. In England,
wo, ebenso wie in Frankreich, auch auf den
zweispurigen Linien links gefahren wird, hat
man die daraus fiir die Signalbeobachtung er-
wachsenden Ubelstdande dadurch vermieden, daf}
man den Lokomotivfiihrer auf der Maschine
links und den Heizer rechts aufstellt“. Ent-
weder misse daher rechts gefahren und es
mifiten alle Signale rechts aufgestellt werden,
oder aber es misse, wenn man beim Links-
fahren bleiben wolle, der Lokomotivfiihrer
seinen Platz auf der Maschine links statt
rechts erhalten, und es mifiten ferner alle
Signale, auch auf den einspurigen Strecken,
links aufgestellt werden. Es gehe der Folgen
wegen nicht an, fiir die Beobachtung der
Signale bei ein- und zweispurigen Strecken
Verschiedenheiten zu haben, da das gleiche
Personal bald auf ein- und bald auf zweispurigen



Anlagen fahren miisse. ,Wir halten dafur“, so
schlieBt der Verfasser seine jedenfalls sehr
beachtenswerten Ausflihrungen, ,dafi das Rechts-
fahren gewdhlt werden sollte, weil damit fiir
die vielen einspurigen Linien keine Anderung
notig wird, und die beziiglichen Umbauten an
den Stationsgeleisen und Signaleinrichtungen
erheblich weniger kosten, als wenn allméhlich
bei allen Lokomotiven der Standort des Fihrers
versetzt werden miufite.“ Auf den Bahnen
des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen,
mit denen sich der Verkehr der Schweiz auf
zahlreichen Anschlufistationen berihrt, wird, —
abgesehen von Osterreich, wo das Linksfahren
noch die Regel bildet — durchweg rechts
gefahren, seitdem man in den Jahren 1883 bis
1888 in Siiddeutschland und im Elsai, wo
frither links gefahren wurde, zu dieser Betriebs-
weise Ubergegangen ist. Sollte man sich auch
in der Schweiz hierzu entschlieffen, so wiirde
dies im Interesse der so winschenswerten
Einheitlichkeit des Betriebes unter einem ein
grofier Fortschritt sein.

Stephensons beriihmte Lokomotive _In-
victa“, eine der ersten in England gebrauchten
Lokomotiven, ist, wie die ,B. B.-Ztg.” hort,
dem ‘Londoner Grafschaftsrat von Sir David
Salomons geschenkt worden; der letztere will
noch 20.000 Mark fiir die Kosten der Aufstellung
geben. Die Lokomotive soll mitten in der Stadt
zur Aufstellung kommen; man hat daran gedacht,
sie oben auf die Treppe der Westminsterbriicke
zu stellen. Hier wiirde die ,Invicta“ dem Bahnhof
der elektrischen Straienbahnen gegeniiber stehen
und ein wirksames Gegenbild zu einer neueren
Methode mechanischer Zugkraft bilden. Die
»lnvicta® ist von derselben Bauart wie ,Rocket*.
Sie begann im Jahre 1830 ihre Arbeit auf der
alten Canterbury- und Whitstablelinie; mit
»Buffing Billy“ bildeten diese Lokomotiven die
drei ersten, von Stephenson gebauten, die heute
noch vorhanden sind.

Die Eisenbahnen im Kriege. Im Klub

osterreichischer Eisenbahnbeamten sprach der

Oberstleutnant im Generalstabskorps Zanantoni
kiirzlich {iber die Ausnutzung der Eisenbahnen
fir den Krieg. Der Vorsitzende gedachte zunichst
der grofien Verdienste, die sich der nunmehr
im Ruhestande lebende osterreichische Feld-
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marschalleutnant v. Panz um die Truppen-
beforderung erworben hat. Die in den euro-
paischen Staaten jetzt iblichen Methoden der
Truppenbeférderung seien die Folgen der Kriege
1866, 1870/71, 1876 und 1897. Schon im Jahre
1866 habe Osterreich dank den von Feld-
marschalleutnant v. Panz aufgestellten Lehren
auf dem Gebiete des Transportwesens Hervor-
ragendes geleistet, so die Ruckbeforderung des
dritten und einen Teiles des sidchsischen Korps
von Olmiitz nach Wien. Obwohl die Strecke
in eines Teile noch eingeleisig und die Station
Olmiitz fliir die Abbeforderung einer grofieren
Truppenmasse ganz und gar unzureichend war,
habe die Nordbahn 42.000 Mann, 4100 Pferde
und 700 Geschiitze nebst dem dazu gehorigen
Kriegsmaterial im Zeitraume von dreieinhalb
Tagen ohne Unfall von Olmiitz nach Wien
befordert. Diese Leistung werde in das ent-
sprechende Licht gestellt, wenn man berlck-
sichtige, dafl die Beforderung einer Landwehr-
division von Strafiburg bis vor Paris im Jahre
1870 vom 29. September bis zum 13. Oktober
wihrte. Hochst mangelhaft sei das Beforderungs-
wesen beiden Franzosenim deutsch- franzosischen
Kriege geregelt gewesen. Zundchst fehlte eine
Zentralleitung. Eine Kriegsfahrordnung, wie sie
jetzt in Osterre1ch Ungarn binnen 48 Stunden
den betreffenden Organen zugestellt werden
kann, habe iiberhaupt nicht bestanden, auch
seien Friedensvorkehrungen nicht getroffen ge-
wesen; die Behorden erhielten die Verfligungen
erst einen Tag vor der Mobilmachung. Was
den russisch-turkischen Krieg anlangt, so seien
die russischen Beforderungsmafinahmen sehr
mangelhaft gewesen, so dafi, wenn Rufiland
einen ebenbiirtigen Gegner gehabt hitte, seine
Lage sehr prekdr gewesen wire. Eine sehr
bedeutende Rolle werden nach der Ansicht des
Vortragenden die Beférderungsmafinahmen in
Zukunftskriegen spielen. Der Gegner werde es
als eine Hauptaufgabe betrachten, den Bahn-
korper des feindlichen Landes noch vor dem
Aufmarsche der Truppen zu zerstoren. Man
sehe dies im russisch-japanischen Kriege: die
Japaner versuchten schon des ofteren, Eisen-
bahnbriicken u. s. w. in der Mandschurei in
die Luft zu sprengen. Die Bemiihungen gelangen
nicht, aber es sei zweifellos, dafl im weiteren
Verlaufe der Begebenheiten noch sehr oft Nach-
richten Uber Angriffe auf die fiir die Beforderung
der russischen Truppen dienenden Bahnen ein-
treffen werden. Zum Schlusse seiner Aus-
flihrungen besprach der Vortragende auch die
Fragedeselektrischen Betriebes strategischer
Bahnen. Der elektrische Betrieb sei fiir Kriegs-
bahnen nicht zweckmifig, denn vor allem sei
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er, was die lLeitung anlangt, zu sehr von den
Witterungsverhiltnissen und verschiedenen Zu-
filligkeiten abhingig. Nachdem Oberstleutnant
Zanantoni unter lebhaftem Beifall geschlossen
hatte, sprach ihm der Vorsitzende, Eisenbahn-
minister v. Wittek, den Dank des Vereines fur
den interessanten Vortrag aus.

Deutsche Lokomotivindustrie. Den deut-
schen Lokomotivfabriken sind, wie der ,Berl.
Akt.“ erfahrt, in letzter Zeit grofiere Bestellungen
aus Ruminien, Bulgarien und den holldndischen
Kolonien zugegangen. Insgesamt dirften sich
diese Bestellungen auf etwa 60 Stiick Lokomotiven
beziffern.

Uber die elektrischen Schnellbahnen,
ihre Entwicklung und Zukunft sprach am
13. d. M. Regierungsbaumeister a. D. Denning-
hoff, Direktor der Studiengesellschaft flr
elektrische Schnellbahnen, im Verein Berliner
Kaufleute und Industrieller. Ankntpfend an
den ersten Versuch einer elektrischen Loko-
motive der Firma Siemens & Halske, die auf
der Berliner Gewerbeausstellung von 1879
Aufsehen erregte, gab der Vortragende ein
Bild der Fortschritte, die im elektrischen Be-
triebe inzwischen gemacht wurden. Wenn
auch nicht auf dem europiischen Kontinent,
so sind doch anderweitig mit der Dampf-
maschine schon Geschwindigkeiten von 150 km
erreicht worden, als der Elektromotor mit
der Dampfkraft in Wettbewerb trat und
Werner v. Siemens die oben erwdhnte erste
elektrische  Zuglokomotive baute. In den
folgenden Jahren zogen wesentlich die Strafien-
bahnen Nutzen aus der neuen Erfindung, zu
denen schlieilich die Hoch- und Untergrund-
bahnen traten. Nach mannigfachen Miflerfolgen,
die Fernbahnen elektrisch zu betreiben, die
darin begriindet waren, daff die wirtschaftliche
Durchfiihrung der Projekte in Frage stand,
hat erst die durch das Zusammenwirken der
Deutschen Bank, der Allgemeinen Elektrizitéts-
gesellschaft und der Firma Siemens & Halske
1899 gegriindete Studiengesellschaft fiir elek-
trische Schnellbahnen durch jahrelange Ver-
suche und vorbereitende Arbeiten, unterstiitzt
durch das Entgegenkommen der Verwaltung
der Militar-Eisenbahnen, die Grundlage fur
die heute erreichte Zuggeschwindigkeit von
200 km in der Stunde auf der Strecke Marien-
felde—Zossen geschaffen. Da aber die Be-
triebskosten bei doppelter Geschwindigkeit um
weit mehr als das Doppelte wachsen, so wird
man sich wohl vorldufig mit einer Geschwin-
digkeit von 150 km begniligen miissen. Dadurch
wiirde es moglich, von Berlin nach Hamburg
in 2, nach Kdéln in 4, nacn Miinchen in 41/,,

nach Wien in 4%/, Stunden, nach Wladiwostok
anstatt in 16 Tagen in 3—4 Tagen zu gelangen.
In Bezug auf die im Gange befindlichen Ver-
suche, auch die Dampflokomotiven zu ver-
bessern, war der Vortragende der Ansicht, dafl
mehr als durchschnittlich 120 km Geschwin-
digkeit bei ihnen nicht zu erzielen sein dirfte.
In gleichem Mafle aber wie der Damptbetrieb

suche auch der elektrische Betrieb nach Ver-
besserungen, von denen die Erfindung des

elektrischen Motors Eichberg— Winter, der nur
einen Fahrdraht beansprucht und mit dem
gegenwirtig Versuchsfahrten von Niederschone-
weide nach Spindlersfeld unternommen werden,
eine folgenreiche zu sein verspreche. Ob und
inwieweit die Anschauungen des Vortragenden
in Bezug auf die Dampflokomotiven sich als
zutreffend erweisen werden, wird schon die
ndchste Zukunft lehren. Wir werden es ver-
mutlich auch hier erleben, dafi blofiles Ab-
sprechen die Fortschritte ebensowenig auf-
halten wird, wie es im Auslande beirrt hat,
daf die dort wirklich erreichten hohen Zug-
geschwindigkeiten von manchen Theoretikern
als unmoglich errechnet und danach als irr-
tiimlich angezweifelt wurden.

Annoncen

fur die ,,Lokomotive nehmen sdmtliche

Annoncen - Expeditionen des In- und
Auslandes, sowie die Administration,
Wien, VI, Barnabitengasse 9, entgegen.

Die ,sokomofipe* ist zu bezichen:

Osterreich: Verlag der Redaktion, Wien,
VI., Barnabitengasse 9.

Deufschland: Durch alle Reichs-Postimter.

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

Cycy Cycy

Herausgeber und verantwortlicher Redakteur Ing. Oskar Schilff.
Eigentiimer : Ing. Heinrich Skopal.

Redaktion, Administration und Verlag: Wien, VI, Barnabitengasse 9.
Druck von Paul Gerin, Wien, II., Zirkusgasse 13.



DIE LOKOMOTIVE

[llustrierte Monats-Fachzeitung fiir Eisenbahn-Techniker.

Erscheint am (5. eines jeden Monats.

Einzelne Nummer: 40 h — 40 Pt. —

50 Cts. — Abonnement fiir 1/, Jahr K 2.40 — Mk. 2.40 — Frcs. 3.—.

Inseratenpreise laut Tarif,

1. Jahrgang.

Juni 1904.

Heft 2.

—rEme—pn

INHALT:

d=—

Lokomotiven der &sterreichischen Alpenbahnen Seite 25. Deutsche Schnellfahrer Seite 29. Ein ,Ocean Special“-Zug

von Albert Bencke Seite 34, Franzosische Verbund-Lokomotiven Seite 37. Nordbahn-Atlantic-Type Seite 40. */,gekuppelte

Heifldampf-Giiterzuglokomotive Seite 41. Neue Berliner Stadtbahnlokomotive Seite 43. Waggonbau Seite 44. Eisenbahn-
bremsen Seite 46. Eisenbahnbetrieb Seite 48. Allgemeines Seite 50. Mitteilungen Seite 52.

LokRomotiven der Osterreichischen Hlpenbahnen.

Heute, da der Name Semmering durch Aller
Mund geht und der grofien Bedeutung jener
Eisenstrafle gedacht wird, die vor fiinfzig Jahren
ein Ghega tuber die nordlichen Ausldufer der
Alpen legte, auch der vier Lokomotiven, die zu
dieser Zeit zur Verwendung auf der neuen Bahn
im Wettbewerbe waren, wenden wir uns zur

letzten flnfzig Jahren entstanden, bedeuten die
schwierigsten Uberwindungen in der Ausbildung
des oOsterreichischen Eisenbahnnetzes.
DieBezwinger nun, dieser Fahrstraien, haben
sich auch vermehrt und in ihren vollendeten For-
men zu eisernen Kolossen herangebildet, die wirk-
lich die Bezeichnung: , Gebirgsriesen“ verdienen.

L —
I/
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3/, gekuppelte Verbundlokomotive, Serie 60.

Gegenwart und gedenkenZderer, die aus der
Entwicklung letzterer hervorgegangen, jetzt den
zeitgemaflen Anforderungen des Eisenbahn-
wesens Rechnung tragen miussen — der modernen
Gebirgslokomotiven.

Nicht nur der Semmering, auch der Arl-
berg, Brenner und Karst, deren Bahnen in den

< Wi

o,
f

Dem Reisenden, der dem Eisenbahnwesen

" halbwegs etwas Interesse entgegenbringt, bieten

auf einer Tour von Wien nach dem Hochgebirge
diese Lokomotiven einen abwechslungsreichen
Gegenstand.

Gezogen vom grofirddrigen Lokomotiven
verlassen die Schnellztige die Wiener Bahnhdafe
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und durcheilen das zum Teile noch flache, zum
Teile aber auch schon in schwierigen Steigungen
liegende Gelande Nieder- und Oberdsterreichs.
Die Geschwindigkeit ist eine verhdltnismagig
grofie, aber bald 146t diese nach, der Maschinen-
wechsel ist vollzogen und der Fahrende vernimmt
bereits aus dem scharfen und lauten Auspuffe
der Lokomotive, dafi es jetzt heifit Steigungen
zu gewinnen, die das Herannahen des Hoch-
gebirges verklinden. Bei der geltenden Zugs-
belastung von 200 Tonnen und mehr, werden
Steigungen von 25 per mille gewonnen. Boller-
schiissen gleich hallt der Auspuff der Lokomotive
durch das Gebirge und schnaubend verldfit diese
das Tageslicht und verschwindet mit ihrem An-
hange in Tunnelmindungen, wieder solche

verlassend, gewinnt sie endlich die einzelnen Ziele

Nachstehend sollen nun einige solcher
Maschinen beschrieben werden, die zur BefGr-
derung von Personen- und Schnellziigen Ulber
das Osterreichische Hochgebirge dienen.

Als erste sei unter diesen die Serie 60,
eine 3/, gekuppelte Zweizylinder-Verbundloko-
motive (System Golsdorf) erwdhnt. Die erste
Lokomotive dieser Gattung wurde im Jahre 1895
flir die Osterreichischen Staatsbahnen gebaut.
Bis heute besitzen diese 195 Stiick, die Sud-
bahn 34 Stlick dieser Type. Auf den Wiener
Strecken werden diese Maschinen zur Beforderung
von Guter-Eilzligen und schweren Lokalzligen
verwendet. In Gebirgsgegenden machen sie
Schnellzugdienst, und zwar fiir solche Ziige,
deren Belastung bis 180 Tonnen betrdgt; auf
anhaltenden Steigungen von 10 per mille erreichen

4500 _.

ihrer Fahrt, so jene schwere Arbeit vollendend,
die einer modernen Gebirgslokomotive zukommt.
Auch dem Beschauer von den Bergen bietet sich
cin interessantes Bild, wenn er jene Riesen mit
ihren hochliegenden grofien Kesseln und kleinen
Schornsteinen nach der Hohe arbeitend sieht,
doch kaum macht sich derselbe eine Vorstellung
von den jahrelangen Erfahrungen und Mihen,
die dazu gehoren, solche Maschinen heranzu-
bilden.

Es sind das die Osterreichischen ,Com-
pounds®; deren Leistungen auch im Auslande an-
erkannt werden. Fast ausschlielich kommt dieses
System an den Osterreichischen Gebirgsloko-
motiven zur Anwendung, da damit einerseits
cin rasches Anziehen, respektive Anfahren,
andererseits eine 6konomischere Ausniitzung des
Dampfes und eine grifiere.Zugkraft gewiihr-
leistet ist.

SIS+ . SRR (N —
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3/, gekuppelte Verbundlokomotive, Serie 60. ?_.‘E 1

sie mit dieser Geschwindigkeiten von 35 und
40 Kilometer in der Stunde. Auf ebener Strecke
sind mit diesen Maschinen Geschwindigkeiten
von 70 und 80 km gefahren worden.

Mit Bezug auf die Hauptbestandteile, wie
Kessel, Rahmen und Zylinder, entspricht diese
Lokomotivgattung, abgesehen von der Gesamt-
anzahl der Achsen als auch Abmessungen der
Feuerblichse und Rostfliche, der auf der Wiener
Stadtbahn in Verwendung stehenden Serie 30.
Der Kessel besitzt 202 Stiick zweizollige Siede-
rohre und eine totale Heizfliche von 1449 mZ2.
Behufs Erzielung einer grofieren Menge trockenen
Dampfes wurden zwei Dome mit einem Ver-
bindungsrohre vorgesehen. Im Ubrigen findet
man diese Sonderheiten in Bezug auf Kessel
bei den anderen neueren Lokomotiven der
Osterreichischen  Staatsbahnen und  Slidbahn
wieder.



Das bei allen diesen Maschinen zur An-
wendung kommende Verbundsystem zeichnet
sich durch seine Einfachheit aus und macht
jedwede Anfahrvorrichtung entbehrlich, da beim
Anfahren Dampf in die Kanile des Niederdruck-
Schiebers eingelassen wird. Der Steuerungs-
mechanismus ist nach Heusinger ausgefiihrt. Die

Die bei den oOsterreichischen Staatsbahnen
zur Anwendung kommenden Pop-Sicherheits-
ventile wurden bei den Ausflihrungen flr die
Sudbahn durch Ventile mit Springfederwaagen
ersetzt. Die Serie 60 ist abgebremst mit ein-
facher Niederdruckbremse, ferner kam noch der
Gresham-Dampfsandstreuer zur Anwendung.

4/, gekuppelte Verbundlokomotive, Serie 170.

Zylinder licgen aufierhalb des Rahmens und
arbeiten auf die Kurbeln der dritten Treibachse.
Der Radstand der Treibrider ist verhéltnismagig
Klein gehalten, um auch scharfe Kurven durch-
fdhren zu l\onnen zu welchem Zwecke auch die
unter.- dem Rauchl\asten angeordnete, nach den

Kriimmungen: einstellbare L.aufachse -wesentlich
beitragt

“art Golsdorf) ausgefiihrt und

Serie 170: Diese Lokomotive ist als #/, ge-
kuppelte Zweizylinder-Verbundlokomotive (Bau-
wird seit dem
Jahre 1898 flir die Osterreichischen Staatsbahnen
und Sudbahn gebaut. Sie dient zur Beférderung
von Schnell- und Personenziigen am Arlberge,
auf der Strecke Landegg—Bludenz und Gloge-
nitz—Miirzzuschlag am Semmering. Die Stei-




gungen am Arlberge betragen auf der West-
deite 26 %/, und auf der Ostseite 30 bis 32%/,,,
sie am Semmering 25%,,. Die grofite Geschwin-
digkeit der mit diesen LLokomotiven beforderten
Schnellzuge betragt bei 230 Tonnen Belastung
hinter dem Tender, auf der Westseite des Arl-
berges 28 bis 30 km, auf der Ostseite bei
180 Tonnen Belastung, 25 bis 28 km pro
Stunde. Dabei ergibt sich eine Leistung von
1100 bis 1200 P. St.

Da der Achsdruck von 14 Tonnen nicht
Uberschritten werden durfte, wurde diese Loko-
motivgattung mit einer vorderen Laufachse, die
radial einstellbar ist und keinerlei Ruckstell-
Vorrichtung aufweist, ausgertstet. Die seitliche
Verschiebbarkeit dieser Achse betragt jederseits
63 mm. Zur Verminderung der Spurkranz-
pressung an den Schienen erhielten die zweite

(bei Anwendung eines Auflenrahmens), und zwar
schrage zum Kesselmittel. Die Zylinder sind
sehr grofl dimensioniert und speziell der Nieder-
druck-Zylinder mit 810 mm Durchmesser und
720 mm Hub, vergegenwartigt den grifiten
bisher in Europa an Schnellzuglokomotiven aus-
gefuhrten Lokomotiv-Zylinder. Der Steuerungs-
mechanismus wurde aufierhalb des Rahmens
angeordnet und als Ersatz der Heusinger-Kurbel
kam ein grofier Exzenter zur Anwendung. Die
Zylinder arbeiten auf die erste gekropfte Treib-
achse, die auch innerhalb des Rahmens in eine
Hilfslagerung gebettet ist. Diese Treibachse ist
aus Nickelstahl und wegen Gewichtsvermin-
derung hohl hergestellt. Die Treibrdder dieser
Lokomotive sind reichlich dimensioniert, da
beziiglich Geschwindigkeit an sie grofiere An-
forderungen gestellt werden.

3/, gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive, Serie 9.

und vierte der gekuppelten Achsen eine parallele
seitliche Verschiebbarkeit von jederseits 21 mm.
Fir die am Arlberge in Verwendung stehenden
Lokomotiven wurden Blaudlfeuerungs-Einrich-
tungen, System Holden, vorgesehen.

Bei den Probefahrten mit dieser Lokomotiv-
gattung erreichte man eine Hochstgeschwin-
digkeit von 84 Kilometern per Stunde. Diese
Lokomotiven gehoren zu den grofiten und
stiarksten unter den in Europa in Verwendung
stehenden 1/, gekuppelten Lokomotiven. Die
Kessel- und Heizflichenabmessungen wurden
bis jetzt am Kontinente noch von keiner anderen
Maschine dieser Achsanordnung erreicht.

Serie 9: 3/, gekuppelte Drehgestell-Ver-
bund-Schnellzuglokomotive (System Golsdorf).
Wie alle librigen Lokomotiven neuerer Bauart,
zeichnet sich diese Type durch reichliche Be-
messung des Kessels aus, aber abweichend
von dem Bisherigen, erhielt sie einen zylin-
drischen Dampfsammler statt zweier Dome. Am
auffallendsten an der Serie 9 ist jedoch die
Anordnung der Zylinder innerhalb des Rahmens

Die Osterr. Staatsbahnen besitzen von dieser
Gattung bereits 38 Stlick und ebenso hat auch
wieder die Stidbahn eine Anzahl dieser Loko-
motiven im Betriebe.

Die Hauptabmessungen der eben beschrie-
benen Lokomotiven sind aus nachstehender
Tabelle zu entnehmen.

Gegenstand: Serie 60. ESerie 170.| Serie 9.
Zylinderdurchmesser

Hoéhdruck 520 mm | 540 mm | 530 mm
Zylinderdurchmesser

Niederdruck . 740 500 810
Kolbenhub . 632 632 , 720 | 4
Treibraddurchmesser 1800 m | 1'300 m | 1'820 m
Zugkraft, maxim. . 11.000 kg [12.000 kg | 10 300 kg
Rostfliche : 2700m? | 3837m*| 310m?
Heizfliche der Box 102 ,, 140 150 ,

5 , Rohre | 1347, | 2360 , | 1924 ,

Gesamtheizfliche . 1449, | 25600 , | 2079 ,
Dampfspannung 13 Atm. ! 13 Atm. | 14 Atm.
Gewicht leer 48.250 kg | 60.500 kg | 63.200 kg
Dienstgewicht . 53,450 , | 69.000 , |69.800 ,
Adhisionsgewicht . |43.000 , |57.000 , | 43.050 ,
Anzahlder Treibachsen 3 | 4 ’ 3




Deutiche Schnellfahrer.

(1. Fortsetzung.)

| Verbund-Schnellzuglokomotive ,Bauart
— Hannover¢.

—

Von den 2/, gekuppelten Typen wire
unter den Versuchslokomotiven, die von der
Hannoverschen Maschinenbau-Aktien - Gesell-
schaft fiir die Linie Hannover—Berlin gebaute
Lokomotive als erste zu nennen. Bei dieser
Lokomotive wurde die Anordnung einer hinteren
‘ £ Laufachse durch die Anwendung einer amerika-
nischen Feuerbiichse bedingt. Letztere wurde
hinter das zweite Treibrdderpaar verlegt und

hier tuber die Hinterrdder hinaus verbreitert,
wodurch sich eine sehr grofie Rostflache ergab.
Diese Schnellzuglokomotive ist eine Ver-
bundlokomotive mit vier Zylindern.
Aus der nebenstehenden Abbildung ist die
allgemeine Anordnung der Lokomotive zu
ersehen.

Die Hauptabmessungen sind folgende:
Zylinderdurchmesser . . 360/560 mm
Kolbenhub . 600 .
Treibraddurchmesser . .. 1980 m
Laufrad- " .. . 1000
Radstand der Trelbrader 2:100

5 des Drehgestelles 2000
Gesamtradstand 5 ® 9:000

|
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/s gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive, Serie 9.

Dampfspannung
Rostflache
Heizflache der Box .

» Siederohre .

5 im Uberhitzer
Gesamte wasserbertihrte Helzﬂache
Anzahl der Siederohre ;
Durchmesser der Siederohre .
Liange zwischen den Rohrwinden
Leergewicht der Maschine
Betriebsgewicht
Adhésionsgewicht . .
Wasserinhalt des Tenders .
Kohlenraum des Tenders
Leergewicht des Tenders
Dienstgewicht des Tenders

14 Atm.
27 m?*
1003
13957 ..
28:08
17840
241 Stck.
45/50 mm.
4:450 m
54.200 kg
60.200
30.400
19 m3
6 t
18.980 kg
43.980

"

Der Kessel der Lokomotive ist mit einem

Uberhitzer, ~System  Pielock,

ausgerustet,

welcher den Dampf auf zirka 3000 C. {iberhitzt.

Die Hochdruckzylinder liegen innerhalb
und die Niederdruckzylinder auflerhalb des
Rahmens, wobei je ein Hoch- und Nieder-
druckzylinder mit dem zugehorigen Schieber-
kasten ein Gufistiick bilden. Beide Gufistiicke
ruhen sattelartig auf dem Rahmen, der deshalb
vorne als Barrenrahmen ausgefiihrt ist. Die
Hochdruckzylinder besitzen Kolbenschieber mit
einer Einstromung, die Niederdruckzylinder
entlastete Flachschieber.

Alle vier Treibstangen arbeiten auf die
erste Treibachse, und zwar so: auf jeder Seite



der Maschine sind die Kurbeln des Hochdruck-
zylinders um 180" gegen die des Niederdruck-
zylinders versetzt, wobei die Kurbeln der beiden
Hockdruck- und der beiden Niederdruckzylinder
um 90" gegeneinander versetzt sind. Es wird
hiedurch ein vollkommener Ausgleich der hin-
und hergehenden Triebwerksmassen erreicht,
so daf} sich die Maschine auch bei den grofiten
Geschwindigkeiten durch einen ruhigen Gang
auszeichnet, wozu auch noch die hintere Lauf-
achse wesentlich beitrdgt.

Die Steuerung ist eine Art Heusinger-
Koulissen-Steuerung, Patent von Borries, bei

30 —

mit Heifldampf betrieben. Ferner ist die Loko-

motive mit Briggemanns Prefiluftsandstreuer
versehen.
Dic  Schieber- und Zylinderschmierung

besorgt eine Olpumpe, ,System Friedmann*,
mit acht Schmierstellen. Der Antrieb der Ol-
pumpe erfolgt von der Schieberstange aus.
Das Anfahren erfolgt in jeder Stellung ohne
irgend welche Schwierigkeiten, vermdige einer
Anfahrvorrichtung, die den Niederdruckzylindern
Frischdampf direkt aus dem Regulatorkopf zufiihrt.
Diese Lokomotive ist nun nach St. Louis
zur Ausstellung gebracht worden und vor dem

2/5 gekuppelte Vierzylinder-Verbundlokomotive (Bauart von Borries).

TransportnachAmerika

T hat dieselbe auf Stre-
cken der Eisenbahn-
Direktion Hannover

eine Woche lang regel-
mafligen Personen- und
Schnellzugdienst ver-

richtet. Einen D-Zug

von 40 Achsen, ent-
sprechend einem Zug-
gewichte von 300 tons,

|
|
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: befordert die Loko-

b e —— 2950 2700—— 7900 ————t= —— 2000 - : "
0 it ™ T e’ | motive a.uf ~ gerader
~ 70950 ! Strecke mit einer dau-
Type ,Hannover®. ernden Geschwindig-

welcher jedes Schieberpaar einer Maschinenseite
durch einen Steuermechanismus bedient wird.
Die Bedienung und Ubersichtlichkeit der ganzen
Steuerung wird dadurch wesentlich vereinfacht.
Es lassen sich hiebei verschiedene Fullungen
und Flllungsverhaltnisse der Hoch- und Nieder-
druckzylinder flir Vor- und Rickwdrtsgang
erreichen. Bei dieser Lokomotive sind die
Fillungsverhédltnisse so gewahlt, dafl einer
Fillung des Hochdruckzylinders von 409, eine

solche des Niederdruckzylinders von 609,
entspricht.
Die Lokomotive ist mit Westinghouse-

Bremse ausgertistet. Die Luftpumpe befindet
sich an der linken Seite des Kessels und wird

keit von 100 km per
Stunde und auf einer Steigung von 1:200 mit
einer Geschwindigkeit von 85 km in der Stunde.
Auf der Versuchsbahn Marienfelde-Zossen er-
reichte diese Lokomotive mit dem 3-Wagen-
zuge eine Geschwindigkeit von 126-5 km, mit
dem 6-Wagenzuge 118 km per Stunde.

Bis jetzt haben die preufiischen Staats-
bahnen 29 Lokomotiven dieser Type im Betriebe,
weitere 19 Stiick wurden Anfang dieses Jahres
in Bestellung gegeben.

Vierzylinder ,de Glehn“ Verbundloko-

motive.
Als letzte unter den Konkurrenz-Loko-
motiven kam die von dem Grafenstadener




Werk der Société Alsacienne de constructions
macaniques gebaute */; gekuppelte Verbund-
Schnellzuglokomotive ,System de Glehn* in
Betracht.

Auffallenderweise hat gerade diese Loko-
motive, die heute von vielen Staaten als die
beste Type anerkannt wurde, nicht das geleistet,
was man sich glauben machte. Diese Maschine

ist eine Nachbildung der im Jahre 1900 auf
der Pariser Weltausstellung von der franzo-

sischen Nordbahn ausgestellten Schnellzug-
Lokomotive. Letztere wurde von Mr. du Bous-
quet entworfen und im Belfortwerke obge-
nannter Firma gebaut. Sie ist jetzt auf der
franzosischen Nordbahn sehr verbreitet und
bedient fast ausschliefilich die schweren Schnell-
ziige nach der Nordkiiste, die als die schnellsten
Exprefiziige Europas bekannt sind. Die Ge-
schwindigkeit dieser Ziige erreicht oft 120 km

LLokomotive®) mit 211-300 m? und bei der
preuffiischen Ausflihrung nur mit 15527 m*
angegeben. Die Dampfspannung wurde eben-
falls reduziert von 16 auf 14 Atmosphiren;
auch das Adhédsionsgewicht erfuhr cine Herab-
setzung.

Wenn nun die preufiischen Eisenbahn-
Verwaltungen genligend Griinde gehabt haben,
diese Maschine nicht so stark auszufiihren, so
wéare es doch angezeigt gewesen, flr dic
Versuchsfahrten die grofiere Type zu wihlen,
deren praktische Leistungen gewiff als zeit-
cemdfler Rekord aufzuweisen sind.

Als letzte nun unter den Schnellfahrern
erreichte die Grafenstadener Lokomotive mit
dem 3-Wagenzuge 123 km per Stunde, und mit
dem 6-Wagenzuge 111 km Geschwindigkeit
per Stunde.

2/, gekuppelte Verbund-Schnellzugslokomotive (Bauart de Glehn).

per Stunde, und wenn man berilicksichtigt, dafl
die Zugsbelastung 800 tons betrégt, sind solche
Leistungen sehr beachtenswert. Nicht nur alle
anderen Bahnen Frankreichs haben sich dieser
Bauart bedient, sondern auch England und
Amerika versuchen jetzt diese Type. Die
englische Great Western Railway lie8 in Belfort
die ,du Nord Type“ bauen, und lauft die-
selbe jetzt unter dem Namen ,La France“ auf
der Linie London—Exeter. Die groBartigen
Leistungen dieser Maschine wurden erst vor
kurzer Zeit in.der ,Times“ besprochen.

Nun haben aber die preufischen Staats-
bahnen bei Bestellung der Grafenstadener
Lokomotive in Bezug auf Konstruktion der
Maschine einige Abanderungen getroffen, die
jedenfalls die Lelstungsfahlgkmt herabsetzen.
Die Treibrider sind kleiner dimensioniert,
obwohl Zylinder und Kessel dieselben Ab-
messungen aufweisen. Ebenso macht sich ein
grofler Unterschied in der GroSe der Heiz-
fliche geltend, und zwar bei der franzdsischen

Hauptabmessungen der Lokomotive.

Gewicht der Maschine leer 59.000 kg

Dienstgewicht 65.000
Adhasionsgewicht . 32.000 .
Belastung des Dlehgestelles 18.800 kg
Belastung der hinteren Laufachse 14.200
Mittlerer Kesseldurchmesser 1:456 m
Dampfspannung . 14 Atm.
Anzahl der Siederohre 237 Stck.
Ldnge derselben 4200 m
Durchmesser der Sledenohxe 45/50 mm
Heizfliche . " 14072 m?
., Feuerbox 1455

Gesamt Heizfliche . . . . . 15527
Rostflache . . . . . . . . 2:72
Durchmesser der Hochdruck-

zylinder 0t & w X 340 mm
Durchmesser der Niederdruck-

zylmdex 560

“) Sleh” Heft 2. Aufsatz {iber franzosische Verbund-
lokomotiven.
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Kolbenhub L. 640 mm
Durchmesser der Treibrdader . 1980 m
R , Drehgestellrader 900 mm
. hinteren Lauf-
rader 1440 m
Gesamtradstand 8200
Liange der Maschine . 11-220
Grofite Breite 3030

Wenn man flir den praktischen Betrieb
direkt verwertbare Resultate erzielen will, missen
nun den Versuchsfahrten auf der Militdrbahn
lingere Dauerfahrten auf einer hiefir aus-
zuwiihlenden Bahnstrecke folgen.

2. gekuppelte Verbund-Schnellzugloko-
motive ,Bauart Courtin®.

Wenn auch nicht bei den Versuchsfahrten

sachlichen und einer Reihe untergeordneter
Forderungen wurden unter Leitung des Bau-
rates Courtin eingehende Vorschriften fir die
Lokomotive bearbeitet.

Sieben grofie deutsche Lokomotivfabriken
beteiligten sich an diesem Wettbewerbe mit
Entwiirfen, von denen der Lokomotivfabrik
J. A. Maffei in Miinchen der Vorzug gegeben
wurde. Im ganzen sind 12 Maschinen dieser
Bauart beschafft worden.

Die vier Zylinder liegen nebeneinander unter
der Rauchkammer und wirken samtlich auf die
erste Treibachse. Der Kessel ist hoch gelagert,
die Feuerbuchse nach amerikanischer Bauart
ausgefiihrt und duber die darunter liegenden
Rahmen verbreitert. Der Kessel ist sehr grofl
dimensioniert und auch die Liange der Siede-

auf der preufiischen Militdr- rohre reichlich bemessen.
bahn beteiligt, ist die von der ya [~ ‘ Die hohen Leistungen des
Lokomotivfabrik J. A. Maffei //' 9 \\ Kessels erforderten eine Rost-
in Miinchen flr die grofi- 7 i \ fliche von 3'5 bis 4 m2.
herzoglich badischen Staats- ~ / R ‘ Die Hochdruckzylinder
bahnen gebaute Schnellzug-  / | haben Kolbenschieber mit
lokomotive als die leistungs- e\ | gewdhnlichen  gufleisernen
fihigste und grofite ihrer Art , 5 oAl |9 Kolbenringen und innerer
in Deutschland anerkannt l bl *| | Einstromung, die Nieder-
worden. o ’ . druckzylinder entlastete
Die zur Beforderung der ‘ * Flachschieber. Die Hoch-
Schnellziige auf der Rhein- - i druckzylinder befinden sich
talstrecke Mannheim und innen, die Niederdruckzy-
Heidelberg — Basel bisher r linder auflen. Die Hoch-
verwendeten 2/, gekuppelten \*‘i(“ druckzylinder haben ein-
Schnellzuglokomotivenreich- i 4 D j—-_, seitige, die Niederdruckzy-
ten fiir die gesteigerten Ge- 1A, o= - j T linder durchgehende Kolben-
schwindigkeiten und Zug- | | I { ot ; \J | stangen. Um moglichst we-
lasten nicht mehr aus. L i | fiim— ~7~| nige Steuerungsteile in den
NacheingehendenUnter- h | I s yd Raum zwischen den Rahmen
suchungen der Steigungs- L = 2 legen zu miussen, ist das
verhiltnisse, Geschwindig- 2/, gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnell- ~ Steuerungsgestange nach
keiten und Belastungen zuglokomotive der badischen Staatsbahnen. Heusinger aufien angebracht

sollte die neue Lokomotive

auf 38-39/,, Steigung 200 tons Wagengewicht mit
100 km per Stunde Geschwindigkeit dauernd
befordern. Mit Rucksicht auf zu erwartende
weitere Verkiirzung der Fahrzeiten sollte sie
aber auch flr 120 km Geschwindigkeit per
Stunde noch mit voller Sicherheit verwendbar
sein. Die erste Forderung ergab fiir etwa
1500 bis 1600 P. St. Dauerleistung, gegenuber
den bisherigen Lokomotiven nahezu eine Ver-
dopplung der Heizfliche. Um die Leistung der
Heizfliche zu méaBigen und Heizstoff und Dampf
glinstig auszuniitzen, sollten hohe Kesselspan-
nung und Verbundwirkung angewendet werden;
gleichmiBige Belastung der beiden Seiten,
ruhiger Lauf und rasches Anfahren erforderten
die Anordnung von 4 Zylindern. Das zu er-
wartende Gewicht bedingte eine flinfte Achse,
die bei ausreichendem Adhédsionsgewichte eine
Treibachse sein konnte. Nach diesen haupt-

und bewirkt unmittelbar die
Dampfverteilung des Niederdruckzylinders. Das
obere Ende des Voreilhebels treibt aber mittels
einer Zwischenwelle auch den Hochdruckschieber.

Fir das Anfahren wird durch einen mit
der Steuerwelle verbundenen Anfahrhahn be-
kannter Art, Frischdampf bis 9 Atm. Spannung
in den Zwischenbehélterraum eingelassen, der
die Niederdruckkolben antreibt; daf§ dieser Druck
nicht {berschritten wird, gewadhrleistet ein
Receiverventil. Sicherheitsventile in den vorderen
und hinteren Deckeln der Hochdruckzylinder
verhiiten Zerstorungen, die durch Ansammlung
von Kondenswasser in den Zylindern entstehen
konnen.

Das Drehgestell hat eine seitliche Ver-
schiebbarkeit von 65 mm. Sein Drehzapfen
liegt 100 mm hinter der Drehgestellmitte, damit
die Vorderachse entlastet und grofiere Beweg-
lichkeit in Kriimmungen erzielt wird.
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Das Fihrerhaus mit keilférmiger Vorder-
wand soll als Windschneider wirken. Zwischen
den Fenstern und den offenen Ausschnitten in
den Seitenwinden sind rechtwinkelig zur Fahrt-
richtung, in Kopfhohe Glasschirme angebracht,
um das Lokomotivpersonale beim Hinausschauen
zu schitzen.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive.

Heizfliche d. Box 1362 m?
dto. der Rohre 210-10
Gesamt-Heizflache 196:48
Rostflache . 387
Anzahl der Siederohre 279 Stck.
Dampfspannung . . . . . 16 Atm.
Zylinderdurchmesser (Hoch-

druck) . « o o« o - - 335 mm
Zylinderdurchmesser (Nieder-

druck) . 570

€in ,,Ocean=Special“=Zug.

Von Albert Bencke.

Der Titel «Ocean-Special>-Zug erscheint
unseren Augen befremdlich, wir konnen uns
keine rechte Vorstellung davon machen, was
er eigentlich bedeuten soll; in England aber
weif} jeder Eisenbahner was ein «Ocean-Special»
ist, denn nur zu haufig muff er seine regel-
mifigen Ziige auf die Ausweiche stellen, um
den «Ocean-Special» vorbei zu lassen.

Er ist also ein unregelméfiger, in keinem
Fahrplane erscheinender Zug, den wir in dem
nachstehenden Bilde vorfiihren wollen, ein Zug,
der charakteristisch fiir das meerumgiirtete Eng-
land ist, wo Postdampfer und Exprefizug in
einer engeren Verbindung miteinander stehen,
als bei uns Kontinentalen.

Wenn der Reisende, der mit einem der
Schnelldampfer der Hamburg— Amerika-Linie

R g
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Einlaufen des G. W. R. Dampfers in Millbay-Docks.

Kolbenhub . . 620 mm
Treibraddurchmesser 2:100 m
[.aufraderdurchmesser . 990-+1200 mm
Zugkraft e s s 5500 kg
Gewicht der Maschine leer 668 tons

. . N aus-

perustet . o . = - . 4
Adhéasionsgewicht 319

Bei den am 3. Mai
der iber 100 km langen Strecke Karlsruhe—
Basel stattgefundenen Probefahrten mit einer
Belastung von 200 tons erreichte diese Loko-
motive eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km
per Stunde. Diese Leistung ist insoferne be-
merkenswert, als hierin der Nachweis erbracht
ist, daf man mit dieser Maschine mehr erreicht
hat, als mit den Lokomotiven auf der Ver-
suchsbahn Marienfelde—Zossen.

(Fortsetzung folgt.)

laufenden Jahres auf

oder des Norddeutschen Lloyd in Liverpool,
Plymouth oder Southampton, den grofien Ein-
gangstoren Englands, ankommt und von dort
nach London gelangen will, so steht der Expref3-
zug, der ihn, die Post, Goldbarren oder sonstige
nie fehlende Edelmetall-Ladungen aufnehmen
soll, schon bereit. Die Maschine ist unter
Dampf und in einer halben Stunde, nachdem der
Reisende den Fuf ans Land gesetzt, eilt er in
einem der traulichen Coupés des «Ocean-Special»
installiert, der englischen Metropole entgegen.

Der «Ocean-Special» ist also ein Zug, der’
nur dazu dient, Reisende und Post des eben
eingelangten Schnelldampfers aufzunehmen und
sie mit Exprefzug-Geschwindigkeit nach London
zu befordern.

Es ist etwas Wunderbares um die Organi-
sation des Eisenbahndienstes in England; jedes
Bediirfnis findet sofort seine Bedeckung und
tritt der Fall ein, daB kein Bediirfnis da ist,
so schafft man ein solches dem eigenen Be-
triebe und der Allgemeinheit zum Nutzen.
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Sehen wir uns nun einen solchen «Ocean-
Special», seine Eigenart, seinen Verkehrs-
mechanismus, Dbeispielsweise in Plymouth,
wo die Dampfer der vorgenannten deutschen
Linien die Londoner Passagiere und die eng-
lische Post absetzen, etwas genauer an:

Man weifl ungefihr schon auf die Stunde
genau,wann der grofie Dampfer den Hafen sichten
wird, denn mehrere Schnelldampfer fahren heute
fast schon mit der Regelmafligkeit von Eisenbahn-
bahnziigen. In den Millbank-Docks liegen die
«Gazelle» und der «Sir Richard Grenville» schon
unter Dampf bereit, um dem grofien Schiffe ent-
gegen zu fahren, denn die Riesendampfer fahren
nicht in das Dock hinein, was zu viel Zeit be-
anspruchen wirde. Sie gehen aufien im Hafen
vor Anker und die leichten Boote besorgen dann

Schiffe eilen dem Leviathau entgegen, der noch
auBerhalb der Wellenbrecher die Anker fallen
148t (es seil denn, ein stirmisches Meer zwingt
das Schiff in den Hafen einzufahren), um die
Fahrt nach Abgabe der Passagiere, des Gepéackes
und der Post, mit moglichst geringem Zeitver-
luste wieder fortzusetzen.

Die «Gazelle» geht zur rechten, der «Sir
Richard» zur linken Seite des grofien Schitfes,
der eine nimmt die Reisenden. der andere die
Post und das Gepiack auf. In einer halben
Stunde ist alles erledigt, die Reisenden, die
sechs Tage Freude und Leid der Seefahrt mit
einander getragen, haben von einander Abschied
genommen, Post und Gepidck sind auf dem
Tender aufgestapelt und schnell durchschneiden
die kleinen Schiffe den Hafen, um in den Mill-

Ubertragung der Poststiicke nach dem ,Ocean Special®,

das Uberschiffen der Reisenden, ihres Gepickes
und der Post ans Land.

Ungefihr 6 bis 7 Stunden vor der Ankunft
des grofien Schiffes wird der Agent der Gesell-
schaft durch Marconi-Telegramm direkt vom
Schiffe aus verstindigt, wie viele Londoner Pas-
sagiere vorhanden sind. Wenn 25 Passagiere
fir die erste Klasse oder eine entsprechende
Anzahl fiir die anderen Klassen vorhanden sind,
wird der «Ocean-Special» bereitgestellt, er steht
eine Stunde vor der mutmaflichen Ankunft des
Schiffes auf den Geleisen der Millbank-Docks
unter Dampf, denn es darf keine Minute ver-
loren gehen, um nach Einlangen des Schiffes den
Zug fertig zu machen und hinaus zu bringen.
Kaum erblickt das wachsame Auge des Ma-
trosen auf den wankenden Tendern das Signal,
daf3 das Schiff herannahe, so ertonen die Dampf-
horner auf der «Gazelle» und dem «Sir Richard»,
die Schrauben beginnen sich zu drehen und die

bank-Docks anzulegen, um Reisende und Ge-
piack ans Land zu setzen. Das grofie Schiff
148t mittlerweile seinen dumpfen Ruf ertonen,
die Anker werden aufgewunden und bald
peitschen die maéchtigen Schrauben aufs neue
die Fluten, um den Kolofl nun endgiltig der
Heimat zuzutreiben.

Da steht nun der «Ocean-Special» auf dem
Geleise der Millbank-Docks fertig; wenn es
ein Montag ist, ist der Zug lang, denn am
Montag kommt immer eines der schnellsten
Boote des Norddeutschen Lloyd und dieser hat
stets eine grofie Anzahl von englischen Fahr-
gédsten. Wenn nun auch der Agent der Dampf-
schiffahrts- Gesellschaft die Anzahl der aufzu-
nehmenden Passagiere genau anzugeben weif},
so haben die Beamten in der Millbank-Docks-
Station doch schon so viel Ubung im Abschatzen
der voraussichtlich zu befordernden Anzahl, dafl
sie den Zug auch ohne des Agenten Hilfe mit



einem guten Plus an Sitzraumen zur Sicherheit
in entsprechenderWeisezusammenstellenkonnen.
An Montagen wihrend der Reisezeit besteht
der «Ocean-Spezial» in der Regel aus acht
achtradrigen Wagen, obwohl manchmal die
Waggonanzahl bis auf zwolf vermehrt, bis auf
vier herabgemindert wird. Ein Schnelldampfer
der beiden genannten Gesellschaften landet in
der Hohe der Saison bisweilen 150 Passagiere,
entsprechendes Gepédck, 600—700 Postkolli:
da ist dann schon ein aus zwolf Waggons be-
stehender Zug notig. Die Garnitur setzt sich
dann beispielsweise aus flinf Waggons erster
Klasse, zwei zweiter Klasse, zwei Speisewagen,
zwei Postwagen und einem Waggon zur Auf-
nahme des Edelmetalles oder Bargeldes zu-
sammen, hat also ein Totalgewicht von etwa
300 Tonnen und ist ohne Maschine 220 Meter
lang. Ein solcher Zug stellt an die Lokomotive,

ein sehr angenehmer ist und auch die Zoll-
beamten machen hievon keine Ausnahme,
dennoch gibt es gewisse Punkte, auf die ein
englisches Zollorgan die peinlichste Aufmerk-
samkeit verwendet und so dauert es bei allem
Entgegenkommen und bei aller Hoflichkeit doch
eine halbe Stunde, bis das Gepdck revidiert
und eingeladen ist. Alle mit dem Offnen, Ein-
und Auspacken, Vignettieren und Laden des
Gepéckes verbundene Arbeit wird von den Be-
diensteten der Bahn besorgt. Der Zug ist zur
Erleichterung der Manipulation in zwei Teile
geteilt, der eine aus der Gepiacks-Post und
Miinzwagen bestehende Teil ist zum Zollhause
gestellt. der andere steht auf dem Perrongeleise
zur Abfahrt der Passagiere. Die halbe Stunde,
die gewohnlich zur Gepéacksrevision beansprucht
wird, ist voriliber, die Passagiere haben ihre
Billets gelost und ihre Plitze eingenommen.
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Der ,Ocean Special“ verlifit den Bahnhof von Millbay-Docks.

die ihn mit Exprefizug-Geschwindigkeit befor-
dern soll, keine geringen Anforderungen und
die «Great Western», der die Linie Plymouth—
London zugehort, verwendet zu diesem Zwecke
zwei der neuesten, zur sogenannten «Birming-
ham-Klasse» gehorigen Maschinen, Vierkuppler,
deren Triebrdder einen Durchmesser von 6 Fufi
8 Zoll (2.020 m) haben.

Die Reisenden, die aus den Leichterbooten
den Fufl ans Land setzen, hatten wohl in einigen
Minuten ihre Pldtze eingenommen, ebenso wiére
auch das Einladen der Post und des Gepickes
bei den zahlreichen zur Verfligung stehenden
Arbeitskraften schnell besorgt, aber ein Umstand
kommt noch in Betracht, der das Einladen des
Gepdackes und damit die Abfahrt des Zuges
verzogert und das ist die Gepacksrevision. Jeder,
der Englands Boden einmal betreten, weifl, da$
der Verkehr mit den amtlichen Organen dort

Die beiden Zugsteile werden nun zusammen-
geschoben, das Abfahrtszeichen gegeben, und der
«Ocean-Special», ein stattlicher Zug der seinem
Namen Ehre macht, verlafit stolz die Halle.
Heute hat fast jeder, der in Plymouth-Liver-
pool oder Southampton ankommenden Eilpost-
dampfer seinen Spezialzug bereit stehen, der
je nach Bedarf kiirzer oder langer ist, immerhin
mufl doch aber eine bestimmte Anzahl von
Londoner Passagieren gemeldet sein, bevor der
Zug eingeleitet wird, sonst ereignet sich wieder
ein Fall, wie vor Jahren auf der «Great Western»
Damals wurde noch ohne Riicksicht auf die Anzahl
der Passagiere fast jedem der ankommenden Post-
dampfer ein Zug mit bestimmter Wagenanzahl
bereit gestellt und das Eisenbahnpersonale
machte etwas lange Gesichter, als eines Tages
ein einziger Fahrgast 1. Klasse den Zug bestieg
und ihn als alleiniger Mitreisender bentitzte,



Damals ging das amerikanische Transportgeschéft
aus verschiedenen Ursachen schlecht. Heute
aber kommt es fast nie vor, dafi die fiir den
«Special» erforderte Mindestanzahl von 25 Rei-
senden der ersten Klasse nicht vorhanden ist.

Die Fahrgiste des «Ocean-Special» haben
nicht nur den Vorteil, gleich nach Einlangen des
Schiffes nach London befordert zu werden, sie
fahren auch billiger als die Fahrgédste der nor-
malen Ziige. Man kann die Preisermafligung,
die den von der Seereise kommenden Reisenden
gewihrt wird, auf etwa 20°/, von den Normal-
preisen berechnen, dennoch stellen die Eisen-
bahnverwaltungen diese Zlige mit grofiter Sorg-
falt zusammen und die «Great Western», zu
deren Linien die Strecke Plymouth—London
gehort, hat besondere Salonwagen und Seiten-
korridorwagen, wie sie auch bei uns tblich
sind, zu diesem Zwecke gebaut.
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durchscihneidet der schwimmende Kolofi mit den
librigen Fahrtgenossen wieder das Meer, einer
wie der andere rastlos, wegverschlingend, zeit-
ersparend!

Franzoliiche Verbund-Lokomotiven.
(Mit Fortsetzungen.)

Bekanntlich hat sich der franzosische Loko-
motivbau groie Verdienste um die Ausgestaltung
und Verbesserung des Vierzylinder-Verbund-
systemes erworben. Man kann heute keine Bahn
in diesem Lande nennen, die nicht Verbund-
lokomotiven besitzt und nach vielen Versuchen
mit verschiedenen Systemen hat man sich, wie
es scheint, endgiltig flir die Bauart «de Glehn»
entschieden, die fast ausschlie@lich jetzo in
Anwendung kommt. -

%/s gekuppelte Schnellzuglokomotive der franzdsischen Nordbahn,

Wenn man den Zug, nachdem die beiden
Teile zusammengeschoben und miteinander ge-
kuppelt sind, betrachtet, unterscheidet er sich
nicht wesentlich von dem gewdhnlichen Bilde,
das ein englischer Exprefizug bildet. Es sind
dieselben Farbennuancen — der grin und rote
Anstrich der Lokomotive sowie das Braun und
Weify der Wagen, nur der Miinzwagen, der dem
Zuge beigegeben ist, differenziert das Bild etwas,
er hat mit seinen Doppeltiiren, mit dem massiven
Baue der Wandungen, Ahnlichkeit mit einem
eisernen Geldschranke, der auf Réadern lduft.

Wenn nicht besondere Post flir Nordengland
vorhanden ist, durchlduft der «Ocean-Special>
der Great Western-Railway die Strecke Ply-
mouth—London ohne Aufenthalt; in der Regel
ist aber ein Aufenthalt in Exeter zur Abgabe
der nordlichen Post notig.

Waihrend der Zug auf seinem eisernen
Wege mit grofiter Geschwindigkeit (in der Regel
105—115 km in der Stunde) nach London eilt,

Der Hauptwert des Verbundsystemes ist
die 6konomische Ausnltzung des Dampfes, und
zwar so, daf} derselbe zweimal zur Verwendung
gelangt, bevor er ins Freie tritt. Um nun eine
bestimmte Aufstellung von der Leistungsfidhigkeit
einer Verbundlokomotive aufstellen zu konnen,
ist es vor allem Anderen notwendig, zu wissen,
welcher Dienstklasse solch eine Lokomotive
angehort, respektive welche Anforderungen be-
zuglich Zugkraft und Geschwindigkeit an dieselbe
gestellt werden. Dabei sollen aber nicht nur die
Ersparnisse an Heizmateriale, sondern auch die
Instandhaltungskosten der Maschine Bertick-
sichtigung finden.

Bestimmte wissenschaftliche Daten {tber
die Leistungen solcher Maschinen sind sehr
sparlich. Von vielen Fachleuten wird behauptet,
dafl die beste Art, eine Lokomotive auf ihre
Leistung zu priifen, die ist, dieselbe in einem
speziell ausgestalteten Laboratorium Mefiver-
suchen zu unterziehen, wie es an der Purdue-



Universitat in den Vereinigten Staaten gepflogen
wird.

Bezliglich der franzosischen Verbundloko- e
motiven sind die Versuchsdaten nicht nur aus .
praktischen Versuchen, und zwar von Probe- =~~~ T =
fahrten entnommen, sondern auch aus ge-
sammelten Aufzeichnungen der Ergebnisse einer
langeren Dienstzeit. Die franzésischen Verbund-
lokomotiven bieten nun den heutigen Anfor-
derungen in jeder Beziehung Genugtuung. Dieses
beweist die grofie Anschaffungsziffer solcher
Lokomotiven, die sich im Jahre 1903 auf
1577 Stiick pro Jahr gesteigert hat, wobei bemerkt
sei, dafl Schmalspurlokomotiven nicht dazu ge-
zihlt wurden. L]

Die Mehrzahl dieser Lokomotiven schlieft

T
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in sich viergekuppelte und sechsgekuppelte
Schnellzugmaschinen; beide Typen mit einem 1| 8
vorderen Drehgestell. Letztere Type kommt mit g8 @::

verschiedenen Treibradgrofien in Betracht, doch
macht sich in Frankreich das Bestreben geltend, il
die sechsfach gekuppelten Lokomotiven mit ver- |
hiltnismafiig groBlen Treibrddern auszustatten, AT
damit dieselben den Anforderungen von Exprefi- i
lokomotiven entsprechen konnen. (Franzosische
Ostbahn, Paris-Orleansbahn und Franzosische

Westbahn). R 8
Anderseits hat auch die Atlantic-Type in : of I\ | .
Frankreich eine grofie Verbreitung gefunden. W [l i
Als Giiterzuglokomotive ist die 4/, gekuppelte r—‘ H

Lokomotive unter den neueren Anschaffungen
sehr stark vertreten und als neue Bauart von
Tenderlokomotiven die 3/, gekuppelte Vier-
zylinder-Tenderlokomotive der Nordbahn zu
erwdhnen, die abweichend von den anderen
Maschinen ihr Verbundsystem in Tandem-Art
angeordnet hat.

I )
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/. gekuppelte Vierzylinder-Verbund-
Schnellzuglokomotiven.

Die Nordbahn hat nun ihren Fahrpark um T
33 Stiick «Atlantic-Typen» vermehrt. Die erste ‘
dieser Maschinen war im Jahre 1900 zu Paris
auf der Weltausstellung und war bis auf kleine *
Abidnderungen das Vorbild zu den Nach- FAILIL]
schaffungen.  Z. B. wurden bei dieser Type St
der Radstand des Drehgestelles auf 2:000 m, ‘
die Linge der Siederohre von 4:200m auf 4-300m ‘
vergroBert. Der Fiihrerstand mit seinen Apparaten
wurde auf die linke Seite verlegt. Anderseits _
wurde statt des vierachsigen Tenders ein drei-
achsiger angewendet, der mit Wasserschopf- ‘
vorrichtung fir die Fahrt ausgestattet ist. : )\ Sl %l . ;

Waihrend des Ausstellungsjahres 1900, da ; e i ;
der Fremdenverkehr nach Paris ein ungemein =\ g iy = !
grofler war, zeigten sich auf der franzosischen b} ST (- = i
Nordbahn die Atlantics den 2/, gekuppelten : o AT
Maschinen bedeutend tliberlegen. Ganz besonders ; Rt © | |
auf der Strecke Paris—Jeumont konnten diese F 22 ERER : S
Maschinen ihre Leistungen zeigen. Die tibliche - ’
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Vierzylinder-Verbundlokomotive der franzosischen Nordbahn,



Zusammenstellung der Zugsgarnituren bestand
aus sieben vierachsigen Personenwagen und
zwei Gepackswagen mit einem Gewichte von
270 tons. Mit den 2%/, gekuppelten Lokomotiven
wurde diese Belastung niemals {iberschritten und
wenn es notwendig war, ein zweiter Zug ein-
geschaltet. Die Atlantics hingegen, waren diesen
Anforderungen weit tiberlegen und konnten mit
Leichtigkeit sogar bei 300 tons Belastung die
Fahrzeit lberschreiten. In Calais miissen die
franzosischen Exprefizige auf die Ankunft des
Dampfers von Dover warten und nun kommt es
oft vor, dal durch schlechtes Wetter letztere

mit einer Verspatung eintreffen, die dann teil-
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jedoch mit vierachsigem Tender, lief§ die Pennsyl-
vania-Railroad bei den Erzeugern all dieser
Maschinen, der Société Alsacienne de con-
structions mecaniques in Belfort bauen. Die
Great Western Railway von England hat sich
zur «du Nord-Type» entschlossen, die ebenfalls
in Belfort ausgefiihrt wurde und jetzt regel-
méfligen Schnellzugdienst auf derLinie London—
Bristol—Exeter macht.

Die Hauptabmessungen der verstirkten
Orleans-Type sind:
Kesseldurchmesser PR 1'5183 m
Hohe des Kesselmittels tber der
Schiene 2:700

Paris-Orleans-Bahn.

SRR SR

Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Paris-Orleans-Bahn.

weise von dem Pariser Exprefizuge wieder ein-
gebracht wird. Die eingebrachte Fahrzeit betrigt
manchmal 30 Minuten, natiirlich heiit es dann
mit 120 bis 130 km Geschwindigkeit laufen.
Mit Ziigen von 300 bis 350 tons betragt der
Kohlenkonsum laut Aufzeichnungen 125 kg pro
km,wobei300kg nochvor Abfahrt am Roste lagen.
Nach derselben Ausfiihrung haben nun vor
kurzer Zeit die franzosische Stidbahn 10 Stiick
und die franzosische Ostbahn 2 Stiick solcher
Lokomotiven bauen lassen. Die Paris-Orleans-
bahn hingegen verstirkte die Type noch und giit
deren Ausflihrung jetzt als die stirkste Schnellzug-
lokomotiveinFrankreich. Ganz dieselbe Maschine,

Dampfspannung cie s 16 Atm.
Liange der Siederohre . . . . . 4400 m
Aulendurchmesser der Siederohre . 70 mm
Anzahl der Siederohre (SxstemeServe) 96 Stck.
Rostfliche 3:100 m?
Heizfliche c e e ... 2394
Durchmesser der Hochdruckzylinder 360 mm

Niederdruckzylinder 600

”

Kolbenhub

e 640
Durchmesser der Treibrider . 2:040 m
Gesamtgewicht der Maschine im
ausgerusteten Zustande . . 72900 kg.

Das Adhdsionsgewicht betrdgt 36.000 kg,
wobei gewdhrleistet ist, daff dieses Gewicht auf
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40 tons erhoht werden kann, was bei der
Atlantic-Bauart leicht zu bewerkstelligen ist.

Diese Maschinen wurden Ende 1903 gebaut.

Die Leistungen entsprachen 1900 indizier-

ten P. St. Die Lokomotiven ibten bei einer

Geschwindigkeit von 115 km pro Stunde eine

Zugkraft von 2350 kg am Tenderzughaken aus.
(Fortsetzung folgt.)

2

nicht mehr und es wurde die 2?/; gekuppelte
Anordnung mit vorderem Drehgestell, zwei Treib-
achsen und einer hinten liegenden Laufachse
eingefiihrt. Aber noch frither als Amerika, stellte
die ersten Lokomotiven dieser Bauart, die Kaiser
Ferdinands-Nordbahn in den Dienst (1895); bald
darauf (1896) folgte die New-Jersey- Zentralbahn
fiir die Ztige von New-York nach dem Seebade

2.%00 ...

) S— = 10. %40

1
409 2 €00 Ten
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2/ gekuppelte Schnellzuglokomotive der Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

Nordbahn-Atlantic=Cype.

Auf verschiedenen Bahnen, namentlich in
den Vereinigten Staaten von Nordamerika, wo
der scharfe Wettbewerb zwischen mehreren
Bahnlinien stellenweise zu auflerordentlichen
Leistungen im Schnellzugdienste gefiihrt hat,
gentigte die 2/, gekuppelte Lokomotive schon
seit 1895 diesen gesteigerten Anforderungen

Atlantic-City, wonach diese Gattung dort die
Bezeichnung «Atlantic-Type» fiihrt.

Diese Type der Kaiser Ferdinands-Nord-
bahnist in groferer Anzahl seitangegebenem Jahre
gebaut worden und hat noch Zwillingszylinder
und Kessel von maBiger Grofle, leistet daher
nicht {iber 1000 P. St., welche auch mit 2/,
gekuppelten Verbundlokomotiven erreichtwerden
konnen. Diese Nordbahn-Schnellzugsmaschinen




dienen zur Beforderung von Schnellziigen auf
der Strecke Wien—Krakau. Diese grofite Fahr-
geschwindigkeit dieser Ztige betragt 90 km in der
Stunde bei einem Bruttogewichte der Ziige hinter
dem Tender von 150 bis 180 Tonnen.

Da der grofite Achsdruck der Lokomotive
14.000 kg nicht Uberschreiten durfte,
dieselbe mit flinf Achsen ausgefiihrt, wovon die
rickwartige als freie Lenkachse mit einem
Lagerspiele von 32 mm in der Langenrichtung
und 10 mm in der Querrichtung der Achse,
angebildet wurde.

Die bei den Probefahrten erreichte grofite
Fahrgeschwindigkeit betrug 126 km per Stunde.
Die Lokomotive ist ausgerlistet mit selbsttitiger
und einfach wirkender Niederdruckbremse, die
Vakuumleitungs-Kupplungsmuffen sind mit Iso-
lierung fiir das elektrische Notsignal, System
Rayl, versehen; ferner kommen zur Anwendung
die Dampfsandstreuvorrichtung, System Gresham,
und Geschwindigkeitsmesser, System Peyer,
Favarger & Komp.

Die Hauptmessungen sind:

Kesseldurchmesser 1470 m
Anzahl der Siederohre 229 Stck.
Lange derselben . . . . 4110 m
Durchmesser derselben . . . . . 527 mm
Heizfliche der Rohre 1396 m?2
» BOX 121
Gesamthexzﬂache ‘ 1517
Dampfspannung 13 Atm.
Rostflache . 29 m?
Zylinderdurchmesser 470 mm
Kolbenhub 600
Tre1braddurchmesse1 2:000 m
Laufraddurchmesser . . 1-010
Grofite Hohe der Lokomotlve 4-550
Gewicht der Lokomotive leer . 535 tons

» » n ausgertistet 595
2. p. 1
Zugkraft . . 9 - Pl 06 — 5169 ke

*/, geRuppelte Heidampf-Giiterzug-
Liokomotive.

Von diesen Maschinen baute die Stettiner
Maschinenbauanstalt ,Vulcan“ in der letzten
Zeit 12 Stick fiir die konigl. preuss. Eisenbahn-
Direktion in Cassel und Saarbriicken. Samtliche
Lokomotiven wurden mit Rauchkammer-Uber-
hitzer, System Schmidt, ausgestattet.

Die Lokomotive hat folgende Hauptab-

messungen:

Zylinderdurchmesser . 575 mm
Kolbenhub . 660
Trelbraddurchmesser 1350
Ganzer Radstand . 4500
Dampfiiberdruck 12 Atm.

wurde,

Anzahl der Siederohre . 226 Stck.
Durchmesser der Siederohre . 46/41 mm
. des Flammrohres 327/305
Freie Lange 4100
Heizfliche in der Feuelbuchsc . 11:96 m?
5 in den SiederOhren . 11953
Y im Flammrohre 398
5 gesamt . . 13542
im Uberhltzer : 3170
Rostﬂddle . 295
Verhiltnis der Rostﬂache zar Hev-
flache 1:60
Gewicht der Lokomotxve leex . 49.600 kg
. 5 . dlenstﬁihig HH.600
Zugkraft . . . 0'5p . df) == 9.700
Reibungscoeffizient za. 0°17

50 I\m

Der zugehorige 3achsige Tender hat:

GroBite Geschwindigkeit in der Stunde

Wasserraum . . . . . . . . 12 md
Kohlenraum . . . . . . . . . 6
Radstand 3300 mm

Dienstgewicht m1t ganzen \/orraten 32.800 kg

Der Kessel, durchwegs aus bestem Flufi-
eisenblech bestehend, hat im zylindrischen Teile
2 Schusse, der hintere grofite Schufi wovon einen
lichten Durchmesser von 1500 mm hat ; die Kessel-
schiisse sind durch Uberlappung miteinander
doppelt vernietet, wahrend die Ldngsndhte durch
innere und dufiere Laschen und vierfache Niet-
reihen verbunden sind. Der Feuerkastenmantel
schliefit sich ohne Uberhthung an den Rund-
kessel an und seine Winde untereinander
durch doppelte Nietreihen verbunden; vorn wird
der Rundkessel durch die flufleiserne Rohr-
wand von 26 mm Stiarke abgeschlossen und
setzt sich an die zylindrische Rauchkammer
von 1820 mm 1. W. an. Die Bleche des Rund-
kessels sind 15 mm, diejenigen des Feuerkasten-
mantels 16 mm und die Feuerkastendecke 20 mm
stark. Auf dem hinteren Kesselschuf ist ein aus
zwei Teilen bestehender Dom von 650 mm 1. W.
angebracht; die beiden Teile sind durch Winkel-
ringe und Schrauben miteinander verbunden,
die Dichtung durch Aufschleifen bewirkt.

Die kupferne Feuerbiichse besteht aus der
Rickwand, dem Mantel und der Vorderwand,
welche in einfacher Nietreihe durch eiserne
Nieten miteinander verbunden sind; die Kupfer-
platten sind 16 mm dick, mit Ausnahme der
Vorderwand, die soweit die Rohren eingesetzt
sind, 26 mm dick ist. Am Feuerloche ist die
kupferne Feuerbiichse mit dem Mantel nach
» Webbscher* Bauart, ohne Zwischenring, durch
Auspolsterung verbunden wihrend die untere
Verbindung durch einen eisernen Ring mit
doppelter Nietreihe hergestellt

Die Seitenwinde des kupfernen Feuer-
kastens sind mit dem Mantel durch kupferne,



die Decke durch fluieiserne Stehbolzen ver-
bunden.
Die nahtlosen eisernen Siederéhren von

46/41 mml. W. sind am hinteren Ende um 8 mm
im Durchmesser eingezogen und umgebdordelt,
am vorderen Ende um 3 mm aufgeweitet und
eingewalzt. Das Flammrohr ist mit der kupfernen
Rohrwand durch doppelte und mit der eisernen
durch einfache Nietreihen verbunden.

Der Rost, fur Steinkohlenfeuerung einge-
richtet, ist in der Mitte geteilt und besteht aus
guBleisernen doppelten Roststiben. Uber dem
Roste ist vorne zur Schonung der unteren Siede-
rohren eine Feuerbriicke aus feuerfesten Steinen
eingebaut.

Auf dem Kessel befindet sich ein doppeltes
Sicherheitsventil nach ,Ramsbottomscher“ Bau-
art mit direkter Federbelastung, dasselbe ist

einfache Fihrungen aus demselben Materiale
angebracht sind; sdmtliche Achsbtichsen sind
auf der vorderen Seite mit Stellkeilen versehen.
Die Tragfedern sind bei allen Achsen unten
an die Achsbiichsen angehdngt und hinten
und .- vorne durch paarweise Ausgleichhebel
verbunden.

Die zweite Kuppelachse hat nach jeder
Seite 8mm  Spiel um das Durchfahren der
Krimmungen zu erleichtern, wobei zu denselben
Zweck der Radflansch der dritten Achse (Treib-
achse) um zirka 5 mm schwidcher ausgefiihrt
wurde, als bei den tbrigen Achsen.

Ferner ist die Lokomotive mit einer Dampf-
bremse versehen, die mit je 2 Klotzen auf die
zweite und vierte Kuppelachse wirkt. Der auf
dem Kessel angebrachte Sandstreuer streut den
Sand vor die Rader der zweiten Kuppelachse.

4

durch die verlingerten Deckenankerschrauben
befestigt. Am Kessel sind ferner ein Patent-
Wasserstandzeiger mit Selbstschlufi bei Glas-
bruch, drei Probierhdhne, Manometer, Pfeife
und sonstige Armaturteile angebracht.

In dem Dome befindet sich ein Dampf-
Eingangsregler, der mit einem Grund- und Ent-
lastungsschieber versehen ist und vom Fuhrer-
stande aus bedient wird; zur Verhinderung des
Uberreifiens von Wasser istim Dome ein Wasser-
fanger angebracht.

Die Rahmen liegen innerhalb der Riader und
bestehen aus 25 mm dicken Flufieisenblechen,
die aus einem Stlicke hergestellt und durch
Querverbindungen gegeneinander versteift sind

Die Ausschnitte flir die Achsbiichsen sind
an den drei vorderen Achsen durch hufeisen-
formige Fuhrungen aus FluBeisenformgufl ver-
starkt, widhrend flir die hinteren Achsbiichsen

/. gekuppelte Heifldampf-Giterzuglokomotive (Preuflische Staatsbahnen).

Zur Schonung der Radflanschen der Vorder-
rader ist eine Reifennéfivorrichtung angebracht,
welche mittelst eines kleinen Eiektors Wasser
an die Hohlkehlen der Vorderradreifen spritzt.
. Der in der Rauchkammer angeordnete
Uberhitzer Patent W. Schmidt in Wilhelmshohe
(Cassel), besteht aus 59 eisernen Rohren von
331/, bezw. 351/, mm inneren und 41!/, bezw.
441/, mm &ufieren Durchmesser. Die Rohre sind
der Rauchkammerwandung entsprechend der-
artig gebogen, daffi sie in der Rauchkammer
drei konzentrische Ringe bilden. Diese Ring-
gruppen sind in kleinen Abstinden hintereinander
eingebaut. Die nach oben abgebogenen Enden
der Rohrbiindel sind in den Boden je einer
Dampfkammer eingewalzt, von denen eine
rechts und eine links vom Schornsteine an der
Rauchkammer angebracht ist. Von den Uber-
hitzerrohren sind die inneren Ringe unten



gewolbeartig von den beiden dufieren Ringreihen
abgebogen, so dafl zwischen der inneren und
den beiden dufleren Ringreihen ein Raum ent-
steht, in den die aus dem Flammrohre kom-
menden Heizgase zunichst eintreten.

Die innere Bekleidung des Uberhitzer-
korpers schmiegt sich der Form der inneren
Rohrreihe an und geht rechts und links in der
Rauchkammer bis iiber die Blasrohrhohe hinauf,
so daf} der ganze Uberhitzer in einem eisernen
Kasten eingeschlossen ist, der an beiden Seiten
der Rauchkammer, oben durch schmale Klappen,
abgeschlossen wird, die vom Fiihrerstand aus
gehandhabt werden konnen, um den Uberhitzer
auszuschalten. Die Uberhitzung des Dampfes
betragt zirka 100° Celsius. Unter der Rauch-
kammer sind 2 Kasten fiir Losche-(Zinder) an-
gebracht, von denen der eine die Losche des
Uberhitzerraumes und der andere die der Rauch-
kammer aufnimmt.

lleue Berliner Stadtbahn-LoRomotive.

In eingehender Weise wurden vor kurzer
Zeit auf der Berliner Stadtbahn Versuche mit
neuen Dampilokomotiven gemacht, wieder, um
zu sehen, ob nicht auch die Dampflokomotive
geeignet ist, bei kurzen Zugsintervallen dic
richtige Grundgeschwindigkeit von 60 km zu
fahren. DieBedingunghierbei ist: die Beforderung
eines Zuges von 14 Wagen mit einem Gesamt-
gewichte von 240 tons. Obschon die elektrische
Betriebsart in mancher Hinsicht Vorteile gewihrt,
ist man jedoch noch nicht imstande eine Zug-

belastung entsprechend 240 tons zu obigen
Bedingungen elektrisch zu befordern.
Unter den Versuchslokomotiven war in

erster Linie die 3/, gekuppelte Drillingslokomotive
von der Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft
vorm. L. Schwartzkopf. Sie wurde nach den
Angaben des Regierungs- und Baurates Wittfeld

3/, gekuppelte Dreizylinder-Tenderlokomotive (Berliner Stadtbahn).

Bei den Maschinen dieser Lokomotivgattung
kamen Zylinder mit Kolbenschieben (Bauart
Schmidt) zur Anwendung.

Die Steuerung ist nach Heusinger v.
Waldecks System ausgefiihrt. Die Fullungsgrade
sind flir Vor- und Rickwdrtsgang in beiden
Zylindern gleich und gestatten 739, Fiillung.

Die Umsteuerung wird durch eine Schraube
mit dreifachem Gewinde bewirkt.

Die Lokomotive ist fiir eine grofite Ge-
schwindigkeit von 50 km in der Stunde, gleich
833'3 m in der Minute, geeignet, es machen
dabei die Rader 197 Umdrehungen wobei die
Kolbengeschwindigkeit 43 m in der Sekunde
betrégt.

Der Gesamtradstand von Lokomotive und
Tender betragt 11'775 m und die Gesamtlinge
liber die Puffer gemessen 16°645 m.

flir die konigliche Eisenbahndirektion Berlin
gebaut und zur Beforderung von Stadtbahn- und
Vorortezugen bestimmt.

In der Achsenanordnung ist diese Maschine
der Wiener Stadtbahnlokomotive &dhnlich, in
Bezug auf Grofie und Starke aber, derselben
tiberlegen. Ein grofier Unterschied ist in dem
Adhésionsgewichte der beiden Maschinen zu
finden, und zwar 50.470 kg gegen 43.000 kg,
da in Osterreich der Druck pro Achse 14 tons
noch immer nicht {berschreiten darf. Umso
auffallender ist jedoch dieser Unterschied, wenn
man die gunstigen Geldndeverhiltnisse der
Berliner Stadtbahn und andererseits die grofien
Steigungen der Wiener Stadtbahn in Betracht zieht,
wo solch ein Achsdruck mehr angezeigt wire.

Alle Zylinder der Berliner Stadtbahnmaschine
arbeiten mit Hochdruck und haben gleiche
Durchmesser. Der Innenzylinder wirkt auf die
gekropfte erste Treibachse, wihrend die beiden
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Aufienzylinder auf die Kurbeln der zweiten Treib-
achse arbeiten. Die Kurbeln sind um 1200 ver-

Haupt-Abmessungen:
Kessellinge zwischen den Rohr-

setzt, damit auch bei kleinen Fillungen eine winden . 4200 m
gleichmifliige Zugkraft gewahrleistet wird. Kesseldurchmesser . 1582

Die beiden ersten Treibachsen sind fest Kesselmitte liber der Schlene 2:500
gelagert, wihrend die dritte Treibachse mit der Rostflache . . 23 m?
hinteren Laufachse in einem Kraufi-Helmholtz- Heizflache der FeuerbO\ . . 11-897
schen Drehgestelle liegen. Die vordere Laufachse , Rohre . . 142501
ist seitlich verschiebbar und nach System Adams Gesamthelzﬂache . 154:398
radial einzustellen. Zylinderdurchmesser 500 mm

Als Steuerung wurde die Bauart Heusinger ~ Kolbenhub . 630
gewihlt, wobei Rundschieber zur Anwendung Treibraddurchmesser 1-500 m
kamen. Die Kreuzkopfe gleiten nach Laird auf Laufraddurchmesser 1-:000
einfachen Fuhrungslinealen. Radstand v. d. vord. Laufachse blS

Die kupferne Feuerblichse hat eine Lidnge zur 1. Treibachse . . 2:500 m
von 2550 m bei einer Breite von 1:612 m oben Radstand v. d. 1. Tr elbachse blb
und 1170 m unten. Die Heizflaiche der Box zur 2. Irelbachse 1-900
betragt 11-897 m2  Der Rohrenkessel enthdlt Radstand v. d. 'lrelbachse bls
240 zweizollige Siederohre und eine Heizflache zZur Kuppelachse ; 1-900
von 142501 m2. Die Gesamtheizfliche betragt Radstand von der kuppelauhse blb
demnach 154:398 m2. Die Dampfspannung reicht zur hinteren Laufachse . : 2:700
auf 14 Atmosphidren. Mit Ricksicht auf den Gesamtradstand . . . 9000
Umstand, daf8 die Maschine drei Hochdruck- Achsdruck der vorderen Lauiachse 15.000 kg
zylinder besitzt, wurde der Rauchkasten moglichst » , 1. Treibachse 17.000
grofi ausgeflihrt um fiir die Einstrom- und 5 s 2. R . . 17.000
Auspuffrohre genltigend Raum zu haben. " » Kuppelachse 16.470

Die Maschine wurde mit Westinghouse- , hinteren Laufachse 12.650 ,
Luftdruckbremse versehen.  Auffallenderweise (msamtgewxcht der Maschine leer 62.000
werden nur die ersten zwei Treibachsen ab- N . aus-
coebremst, obgleich dieselben von zwei Seiten gerijstet . 78.120
gefafit werden. Wasservorrat . 67 m3

Ferner kommt noch die Rauchverzehrungs- Kohlenvorrat . 25 t.
Einrichtung Langer-Marcotty zur Anwendung. . -

E 3\
~
« WAGGON-BAU. *
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Englische Salonwagen. Filir die schot-
tischen Exprefiziige liber die Westkiistenlinie ver-
wendet seit kurzer Zeit die L.ondon & North-
Western Railway vierachsige Salonwagen nach
nebenstehender Abbildung. Diese Wagen wurden
nach den Zeichnungen des Mr. C. A. Park zu
Wolverton gebaut. Das sehr kleine englische
Ladeprofil ist in den Abmessungen des Wagen-
kastens erkennbar. Der Kasten mifit in der Lénge
13:620 m, in der Breite 2:450 m. Die Hohe von der
Schienenoberkante bis zum Dache des Liiftungs-
schachtes gemessen, betragt 3660 m. — Wie
aus untenstehender Skizze zu entnehmen ist,
haben diese Wagen Mittelgang; der Wagen ist
eingeteilt in drei Salonabteils, einem Rauchabteil,
zwei Toiletten, ¢inen Raum flir Dienerschaft
und einen solchen fiir Gepiack. — Wenn not-
wendig, kann auch der Alkoven zur Aufbewahrung

von Kkleinen Gepacksstiicken beniitzt werden.
— Die Sitzpliatze in jedem Salon sind so an-
geordnet, daff je zwei solche durch Heraus-
ziehen der Sitze in ein Bett umgewandelt werden
konnen. Polster und Decken werden im Wagen
mitgefiihrt. Der Wagen bietet fiir die Nacht zwolf
Schlafstellen. Das Innere des Wagens ist kunst-
voll mit verschiedenen Holzgattungen ausgetfelt.
Den Plafond bekleiden goldverzierte Samttapeten
mitBlumendessins und die Sitze sind mitkarmoisin-
rotem Pliisch iiberzogen. Der Fufiboden ist mit
Linoleum belegt und kommen in den Salons
noch auBlerdem Fufiteppiche zum Gebrauche.
Der Wagenkasten sitzt auf einem Stahl-Unter-
rahmen mit zwei Drehgestellen von 2°440 m
Radstand; der Gesamt-Radstand betragt 11-550 m
und die Drehzapfenentfernung 9270 m. Der
Wagen wird mit Olgas beleuchtet; ausgertistet



Englische Salonwagen.

ist derselbe ferner noch mit Luft- und Vacuum-
bremsen, Dampfheizung und pneumatischem Not-
signal-Apparate.

Vierachsige Kohlenwagen. Untenstehende
Abbildung zeigt eine jetzt in England sehr
gebrauchliche Bauart von Kohlenwagen mit zwei
zweiachsigen Drehgestellen. Der Wagen ist voll-
stindig aus Stahlplatten zusammengesetzt und
wiegt 17t leer. Die Firma Hurst, Nelson & Co.
Ltd. in Motherwell baute in den letzten Monaten

eine groflere Anzahl dieser Wagen fur die
Great Northern Railway und verbesserte dieselben
durch den Verschlufi der Seitentiiren. Die [rag-
fahigkeit des Wagens betrdgt 30 t.
Linge des Kastens innen: 11:552 m,
Breite 5 " 2:285 m,
Tiefe . . . 1270 m.
Uber einen Akkumulatoren-Selbstfahrer-
wagen der sichsischen Staatsbahnen, der seit
dem 17. Mirz d. J. zur Personenbeférderung im

Vierachsiger Kohlenwagen der ,Great Northern Railway*.
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Vororteverkehr zwischen Dresden, Cossebaude
und Miigeln in regelmifiigem Betriebe ist, be-
richtet die Zeitschrift  Elektrische Bahnen*. Der
Wagen II. Klasse besteht aus zwei gleichen
zweiachsigen, mittels Drehzapfens verbundenen
sclbstandigen Halften, dic sowohl von der ge-
meinschatftlichen, federnd aufgehiangten tiber-
deckten Mittelplattform aus, als auch durch die
an den beiden Wagenenden befindlichen Vor-
bautliren zugédnglich sind. Jede Wagenhilite
hat einen Radstand von 4 m; der unter der
Mittelplattform sitzende Drehbolzen gestattet
die erforderliche Einstellung in den Krimmungen,
Die Rader haben 1 m Durchmesser. Der Wagen
hat eine Gesamtlinge von 189 m zwischen
den Puffern, bei 3-12 m lichter Breite und 3:8 m
Hohe zwischen Schienenoberkante und Dach.
Die lichte Hohe des Wagenkastens betragt 2:5 m.
Die durch Schiebetiiren vom Wageninnern ge-
trennten Iindvorbauten enthalten aufier den
Fiihrerstinden noch Raum fiir je 5 Stehplitze.
In jeder Wagenhilfte stehen ferner an den
beiden Lingswinden Banke von je 6°1 m Lénge
und in dem Zwischengange noch eine Ldngs-
doppelbank von 4'6 m. Diese Binke bieten zu-
sammen 40 Sitzplitze. Da die gemeinschaftliche
Mittelplattform auierdem noch Raum fiir 8 Steh-
plitze bietet, kann der Wagen insgesamt aufier
dem Personale 98 Fahrgiste aufnehmen. Die aus
184 Doppelzellen bestehende Akkumulatoren-
batterie ist unterhalb der Sitzbanke in luftdicht
abgeschlossenen  Hartgummikisten — unterge-
bracht; sie besitzt eine Kapazitit von 430 Am-
pérestunden bei 140 Ampere Entladestromstérke.
Die Entladespannung betragt 365 Volt. Die
Ladung erfolgt durch Anschluff an das Netz
der Dresdener Strafienbahnen und zwar im
Mittel bei 480 Volt Spannung. Der Antrieb des
Wagens geschieht durch vier an dem Wagen-
gestelle neben der Achse federnd aufgehdngte
vierpolige Reihenschluffmotoren, deren jeder bei
360 Volt etwa 27 PS entwickelt. Diese sind
paarweise in Gruppen geschaltet, die wieder
entweder parallel oder hintereinander geschaltet
werden konnen. Der Wagen besitzt aufler der
Handbremse eine magnetische Bremse, deren
vier im Kurzschluistromkreise liegende Solenoide
zusammen eine Zugkraft von 2000—2400 kg
besitzen, die durch Hebeltibersetzung auf 16
Bremsklotze verteilt wird. Acht Glihlampen
dienen zur Beleuchtung des Wageninnern, Ol-
lampen auf der Mittelplattform wund in den
Fiihrerrdumen als Notbeleuchtung. Zwei eiserne
Regulierflilléfen sind zur Erwidrmung der Innen-
riume vorgesehen. Die Geschwindigkeit des
neuen Wagens ist auf 45 km in der Stunde
berechnet; sein betriebsfertiges Gewicht ohne
Besetzung betragt 44 t.

Die Hochdrudk-Schnellbremse von
Westinghouse.

2. Fortsetzung.

Der Grundgedanke der Hochdruck-
Schnellbremse. Die Versuche von Westing-
house-Galton, die im Jahre 1878 in England
angestellt wurden, bewiesen zum ersten Male,
daf die Wertziffer der rollenden Reibung zwischen
Rad und Schiene, welche die Rader in Um-
drehung zu halten sucht, bei allen Geschwin-
digkeiten nahezu unverdndert bleibt, wihrend
die der gleitenden Reibung zwischen Bremsklotz
und Radreifen, welche der Drehung des Rades
entgegenwirkt und dadurch den Zug zum Halten
bringt, erheblich geringer ist, wenn die Rader
schnell umlaufen, als wenn sie sich langsam
drehen. Es folgt daraus, dafi man bei hohen
Geschwindigkeiten nicht nur einen erheblich
stirkeren Bremsklotzdruck anstandslos anwenden
kann, sondern dafl man beim Beginn des
Bremsens cinen solchen hoheren Bremsdruck
anwenden muf3, wenn man den Zug bei voller
Geschwindigkeit ebenso wirksam verzogern will,
wie es der niedrige Bremsdruck bei geringen
Geschwindigkeiten tut. Neuere Versuche des
nordamerikanischen Wagenbau-Verbandes haben
die Richtigkeit dieser Folgerungen aus den
Versuchen von Westinghouse-Galton vollauf
bestitigt. Bei der Ausfiihrung der vorerwéhnten
Versuche mit der gewohnlichen selbsttitigen
Westinghouse-Bremse in England wurden be-
sondere Vorrichtungen von ziemlich empfind-
licher Bauart dazu verwendet, den Brems-
klotzdruck so zu regeln, dafi es anfangs, bei
grofier Geschwindigkeit, mit hohem Druck ein-
setzte und dann allmihlig mit Abnahme der
Geschwindigkeit und dementsprechender Zu-
nahme der Reibung zwischen Bremsklotz und
Radreifen selbsttitig auf den {iblichen Druck
sich verminderte. Hiermit wurden schon damals
bedeutend kiirzere Bremswege erzielt, als je
auf irgend eine andere Weise erreicht worden
sind. Diese Einrichtung gelangte jedoch nicht
weiter zur Einflihrung und .zwar wohl aus
folgenden Griinden: einerseits lag in jener Zeit
keine zwingende Veranlassung vor, die zu einer
Ausnutzung dieses Grundsatzes im Betriebe
gedrangt hitte, und andererseits war die Vor-
richtung, welche die Druckverdnderung ‘regelte,
selbst noch zu empfindlich und verwickelt, -als
daf sie der Forderung unbedingter Zuverlédssigkeit,
die jede Luftdruckbremse kennzeichnen soll,
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hiitte entsprechen konnen. Bei der Erfindung der
Schnellbremse jedoch bahnte die Hinzufiigung
der Notbremseinrichtung zur gewdhnlichen selbst-
tatigen Bremse den Weg zu ciner durchaus
betriebssicheren Ausnutzung dieses lingst cr-
kannten Grundgedankens mittelst einer einfach
und zuverldssig arbeitenden Vorrichtung.

Die Einrichtung der Hochdruck-
Schnellbremse. Die Einrichtung dieser Bremse
flir Schnellbahnen ist, wie schon erwihnt, duerst
einfach; sie besteht aus den bekannten Teilen
der Schnellbremse und einem selbsttétigenDruck-
verminderungsventile, das sich leicht am Unter-
gestell des Wagens in der Nidhe des Brems-
zylinders, mit dem es durch Rohre verbunden
wird, anbringen lafit. Infolgedessen ist es nur
notig, zu der bestehenden Schnellbremsein-
richtung an Lokomotiven und Wagen dieses
Druckverminderungsventil hinzuzufligen und den
Luftdruck in der Bremsleitung auf 7—8 Atmo-
sphdren zu erhohen. um die Schnellbremse in
die Hochdruckbremse umzuwandeln. Das selbst-
tatige Druckverminderungsventil ist so ein-
gerichtet, dal es bei gewdhnlichen Betriebs-
bremsungen aufler Téatigkeit bleibt, so lange
der Luftdruck im Bremszylinder 4 Atm. (oder
eine andere Druckgrenze, auf die das Ventil
eingestellt wird) nicht Uberschreitet. Ubersteigt
bei Betriebsbremsungen der Druck im Zylinder
diese Grenze, so lafit das Ventil so viel Druckluft
aus dem Bremszylinder austreten, bis der
Luftdruck darin wieder auf 4 Atm. gesunken
ist. Der Druck im Bremszylinder bleibt also
bei allen Betriebsbremsungen auf 4 Atm.
beschriankt, ganz abgesehen davon, welcher
Luftdruck in der Hauptleitung oder im Hilfsluft-
behélter herrscht. Bei einer Notbremsung steigt
dagegen der Druck im Bremszylinder durch die
plotzlich zustromende grofie Luftmenge infolge
der Eigenschaft der Schnellbremse, die Leitungs-
luft mitzubenutzen, weit schneller, als er durch
die Ausstromungsoffnung entweichen kann. Der
so entstandene Uberdruck wirkt aufeinen Kolben,
der die Auslafioffnung verengt und dadurch die
austretende Luft so stark drosselt, dai der Druck
im Bremszylinder erst auf 4 Atm. sinkt, wenn
auch die Geschwindigkeit des Zuges bereits
erheblich vermindert ist. Bei einer Schnell-
bremsung flillen sich infolge des hohen Leitungs-
und Hilfsbehélterdruckes die Bremszylinder fast
augenblicklich mit etwa 6 Atm. Druck, sodafl
- sich die Bremskraft von etwa 75 °/, des Wagen-
gewichtes bei 5 Atm. Leitungsdruck auf etwa
110°/, erhoht. Der Bremsklotzdruck bei der
Hochdruckbremse ist demnach anfinglich fast
um die Hailfte grofier als bei der Schnellbremse.
Die anfangs in die Bremszylinder getretene Prefi-
luft * beginnt aber sofort wieder durch das
Druckverminderungsventil langsam zu entwei-
chen, bis beim Halten des Zuges der Druck
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im Bremszylinder auf 4 Atm. gesunken ist.
Dieser Druck bleibt dann bestehen, bis die
Bremsen gelost werden. Infolge des hohen
Druckes von nahezu 8 Atm. in den Hiltsbehéltern
kann man eine volle Betriebsbremsung, die einen
Druck von 4 Atm. in dic Bremszylinder trente
la3t. vornehmen, ohne dafi der Hilfsbehdlterdruck
unter 7 Atm. sinkt. Wird nach dem lL.0sen ein
nochmaliges Anziehen der Bremsen erforderlich,
ehe Zeit vorhanden war, die Hilfsbehélter wieder
aufzufiillen, so reicht deren Luftvorrat voll-
Kommen aus, eine zweite und selbst eine dritte
volle Betriebsbremsung auszufiihren und dennoch
gentigend Druckluft tibrig zu behalten, um cine
Notbremsung in der Stiarke der gewdhnlichen
Schnellbremsung folgen zu lassen. Diese Vor-
teile und der Umstand, dafl durch die Begrenzung
des Zylinderdruckes bei Betriebsbremsungen ein
Schleifen der Rader vollkommen vermieden
wird, lassen die Bedeutung dieser Bremse flir
Zige mit besonders hoher Geschwindigkeit zur
Gentige erkennen. Soll die Lokomotive eines
solchen Zuges im Betriebe anderweitig verwendet
werden, so laBt sich der Leitungsdruck durch
eine einfache Vorkehrung an der Bremsein-
richtung der Lokomotive leicht wieder auf dice
tibliche Hohe von 5 Atm. cinstellen und um-
gekehrt Die Bedienung der Hochdruck-Schnell-
bremse erfolgt in genau derselben Weise, als
wire der Zug mit der gewohnlichen Schnell-
bremse ausgertistet.

Beschreibung desselbsttiatigen Druck-
verminderungs-Ventiles. Blatt [ stellt die
Gesamtanordnung der Hochdruckbremse fiir
Maschine, Tender und Wagen dar; dabei sind
die besonderen Teile, die zu der bestehenden
Einrichtung der Schnellbremse hinzukommen,
durch starke Umrdnderung hervorgehoben.
Blatt II zeigt die Bauart und Wirkungsweise
des selbsttatigen Druckverminderungs-Ventiles
im Einzelnen. Dieses Druckverminderungs-
Ventil, wie es Abb. I (Blatt II) im senkrechten,
Abb. 2 im wagrechten Schnitt durch den
Schieber darstellt, wird mit dem Flansch X an
einer passenden Stelle des Wagenuntergestelles
angebracht und bei Z mit einem Rohr an den
Bremszylinder angeschlossen. Der Raum d Uber
dem Schieber steht also jederzeit mit dem
Bremszylinder in Verbindung, und auf den
Kolben 4 wirkt stets der Druck, der im Brems-
zylinder herrscht. Dieser Kolben 4 hat nur einen
beschriankten Hub; er ist mit einer Feder 11
belastet, deren Spannkraft sich mit der Stell-
schraube 12 leicht nach Bedarf einstellen 14ft.
Auf der Kolbenstange 6 sitzt ein "Schieber 8
so zwischen zwei Bundringen, daf3 er sich mit
dem Kolben 4 bewegen muf, sobald der Druck
im Bremszylinder die Spannkraft der Feder 11
Ubersteigt und den Kolben niederdriickt. Im
Schieberspiegel, der in den Abb. 3, 4 und 5
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in grofferem Mafistabe gezeichnet ist, befindet
sich eine dreieckige Offnung b, die stets mit
dem Raume d, also auch mit dem Bremszylinder
verbunden ist, wihrend die Schieberbahn einen
rechteckigen Schlitz a hat, der ins Freie flihrt.
In den Abb. 1 und 3 sind Kolben 4 und
Schieber 8 in ihrer Grundstellung dargestellt,
in der sie so lange verharren, als der Brems-
zylinderdruck die Spannkraft der Feder 11 nicht
liberschreitet. Diese Federspannung wird bei
den Wagen- und Tenderbremsen auf 4 Atm.,
bei den Triebradbremsen auf 31/, Atm. einge-
stellt. Wie man sieht, fallen in dieser Grund-
stellung die Offnungen im Schieberspiegel und
in der Schieberbahn nicht zusammen; der Druck
im Bremszylinder bleibt also erhalten, bis die
Bremsen in der tblichen Weise gelost werden.
Steigt jedoch bei einer Betriebsbremsung der
Druck im Bremszylinder Uber 4 Atm., so wird
der Kolben 4 langsam abwdrts gedrlickt, die
Dreiecksoffnung & im Schieber trifft auf den
Schlitz a (vergl. Abb. 4) und a4t den uber-
schiissigen Luftdruck ins Freie entweichen. Ist
der Druck im Zylinder auf 4 Atm. gesunken,
so treibt die Feder 11 den Kolben nebst Schieber
wieder in die Grundstellung und verschliefit
damit die Ausstrdmungséﬂ‘nun halt also im
Bremszylinder einen Druck von 4 Atm. zurtck.
Der Querschnitt der Offnungen @ und b ist so
gewihlt, dafl bei dem eben erwihnten Vorgange
der Uberdxuck ebenso schnell aus dem Brems-
zylinder ins Freie entweichen kann, als er
durch die etwas kleinere Offnung im Schlebe1
des Funktionsventils dort eintritt. Bei Not-
bremsungen gelangen Kolben 4 und Schieber 8
in die in Abb. 4 gezeichnete Stellung. Infolge
der Schnellwirkung tritt sofort eine grofie Luft-
menge aus dem Hilfsbehélter und der Haupt-
leitung auf Durchgidngen zum Bremszylinder
liber, die einen weit groferen Querschnitt haben,
als die Offnungen a und b, so dafi diese nun
die Druckluft nicht so schnell ins Freie aus-
lassen konnen. Der dadurch entstehende Uber-
druck treibt den Kolben 4 sogleich bis an das
Ende seines Hubes, wobei dann dem Schlitz a
in der Schieberbahn nur die Spitze der drei-
eckigen Offnung b gegeniibersteht. Infolgedessen
stromt anfangs, wenn die Zuggeschwindigkeit
noch sehr hoch ist, nur verhiltnisméafiig wenig
Luft aus dem Bremszylinder ins Freie; all-
méhlich, wenn der Druck tliber dem Kolben 4
sich vermindert, und der Schieber langsam sich
hebt, nimmt die Ausstromungsoffnung an-
ndhernd in demselben Mafie zu, wie die Ge-
schwindigkeit des Zuges abnimmt, bis sie end-
lich, wenn der vorgeschriebene Enddruck im
Zylinder erreicht ist, geschlossen wird. Im
Gegensatz zu einer Betriebsbremsung wird also
hierbei der Kolben 4 sofort in seine tiefste
Stellung getrieben, wo der Schieber nur eine

kleine Ausstromungsoffnung  freilafit, so dafl
Kolben und Schieber nur ganz allméhlich an-
steigen und in ihre Grundstellung zurtick-
kehren konnen.

Die Wichtigkeit der Bremse am Dreh-
gestell der Lokomotive. Die erste Bedingung
flir eine kraftige Bremswirkung ist, jede Achse
des Zuges zu bremsen. Frither war es allge-
mein ublich, bei den dreiachsigen Wagen nur
die Endachsen zu bremsen; in der richtigen
Erkenntnis jedoch, daff man dabei 339/, der
verfligbaren Bremskraft einbiifit, beginnt man
jetzt, diesen Standpunkt zu verlassen und alle
drei Achsen zu bremsen. Ebenso wird die
Wichtigkeit einer wirksamen Triebradbremse
an den Lokomotiven heute wohl allgemein an-
erkannt. Neuerdings haben Versuche, die Dreh-
gestelle der Schnellzug-Lokomotiven zu bremsen,
gezeigt, dafl sich auch diese Laufachsen ganz
gut bremsen lassen. Man kann wohl ohne Be-
denken behaupten, dafi die fiir Schnellbahnen
notwendige Sicherheit unbedingt verlangt, jede
Achse im Zuge zu bremsen. Da besonders
schnell fahrende Ziige naturgemifl im Gewicht
und in der Linge auf das duflerste beschrankt
sind, wahrend zum Ziehen sehr starke Loko-
motiven erforderlich werden, so kommt es, daf}
zuweilen das auf die Laufachsen der Loko-
motive entfallende Gewicht den zwolften Teil
des ganzen Zuggewichtes ausmacht. Nutzt man
also das Laufgestell der Lokomotiven zum
Bremsen nicht aus, so gibt man in solchem
Falle anndhernd 109/, der gesamten Bremskraft
auf. Einen so bedeutenden Anteil an der Wirk-
samkeit der Bremse darf man keinesfalls ohne
weiteres aufier Acht lassen. Besonders in den
Fallen, wo es wiinschenswert erscheint, die
liberlegene Wirkung der Hochdruck-Schnell-
bremse in Anwendung zu bringen, ist die Brem-
sung des Lokomotiv-Drehgestelles von grofier
Bedeutung. (Fortsetzung folgt.)

Cisenbahne c=

e c== Befrieb

Ein furchtbares Motorwagenungliick hat
am Sonntag, den 1. d. M. bei dem Eisenbahn-
ubergange nahe dem Orte Roissy-en-Brie, un-
gefdhr 40 km von Paris entfernt, stattgefunden.
Der Bahnwirter mufi den Ubergang offen ge-
lassen haben, so dafl ein Motorwagen mit
sechs Personen iber den Schienenweg im
gleichen Augenblicke stiirmte, als der Blitzzug
aus Basel mit einer Geschwindigkeit von 100 km
in der Stunde heranbrauste. Trotzdem der
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Lokomotivfiihrer die Bremse anzog, wurde das
Gefdahrt von dem Zuge buchstiblich zersplittert
und die sechs ungliicklichen Insassen bis zur
Unkenntlichkeit zermalmt.

Betriebsergebnisse der Wiener Stadtbahn
im Jahre 1903. In der jiingst abgehaltenen
Vollversammlung der Kommission fur Verkehrs-
anlagen in Wien wurden auch die Betriebs-
ergebnisse der Wiener Stadtbahn im Jahre 1903
zur Kenntnis gebracht. Die Betriebsergebnisse
der Wiener Stadtbahn werden in immer empfind-
licherer Weise durch die Ausgestaltung der
stadtischen Strafienbahnen beeintrdachtigt. Die
Gesamteinnahmen betrugen K 5,287.042 gegen
K 5,443.874 im Jahre 1902, die Betriebsaus-
gaben K 5,834.038 gegen K 5,911.599 im Jahre
1902. Der vom Staate, dem lande Nieder-
Osterreich und der Gemeinde Wien zu be-
deckende Betriebskostenabgang beziffert sich
auf K 546996, wéhrend er im Jahre 1902
K 457.725 betrug. Was die Anzahl der Rei-
senden auf der Wiener Stadtbahn anbelangt,
so sind im Betriebsjahre 32,012.240 Reisende
gegen 33,807.873 im Jahre 1902 befordert
worden. Die hochste Zahl der an einem Tage
beforderten Reisenden betrug 227.229 Personen.
Wie der Bericht mitteilt, werden die Studien
liber die Einflihrung des elektrischen Betriebes
auf der Wiener Stadtbahn im Eisenbahnmini-
sterium fortgesetzt. Auf Grund derselben sind
bekanntlich bereits mehrere Elektrizitatsfirmen
eingeladen worden, Vorschlige fiir die Ein-
fiihrung dieser Betriebsart auf der Wiener Stadt-
bahn vorzulegen.

Unfall auf der Hauranbahn. Der Koln.
Ztg. wird unterm 12. April aus Beirut ge-
schrieben: Wir haben leider ein Eisenbahn-
ungliick zu verzeichnen, dessen Ursache auf
vollige Dienstunkenntnis und Pflichtvergessen-
heit zurtickzuflihren ist. Bekanntlich ist die so-
genannte Hauranbahn, die Beirut mit Damaskus
verbindet, eine Zahnradbahn, die zuerst den
Libanon tiberschreitet, dann die Bekaa durch-
schneidet, um schliefilich, dem Tale des Barada-
flusses im Antilibanon folgend, nach Damaskus
zu gelangen. Der unlidngst morgens 7 Uhr von
Beirut abgelassene Zug gelangte ohne Zwischen-
fall bis Aley und setzte, nachdem die Maschine
an die Spitze des Zuges gesetzt war, seinen
Weg in einer Steigung von 7:100 fort. Kaum
1 km von Aley entfernt, platzte das Einstro-
mungsrohr der Dampfbremse und warf den
Fiihrer zuriick, ihn mit Dampf tiberstromend.
Sei es nun, dafl er sich im Schrecken vergriff,
oder durch den Dampf geblendet wurde, kurz,
er schloff den Regulator, so dafi der Zug, der
an und fiir sich mit der grofiten Mihe die
Steigung erklomm, zuerst zu stehen kam, und,
da trotz Dampfbremse, zweier Handbremsen
und zweier Zahnradbremsen niemand an das

Bremsen dachte, anfing zurtickzurollen. Beim
Eintritt in die Station hatte der Zug eine un-
geheure Geschwindigkeit. Die 400 m lange
Station war im Fluge durcheilt und der Zug
prallte am Ende der Station auf die dort be-
findlichen Felsen auf, wobei zwei Wagen voll-
stindig in Trimmer gingen. Man zog 8 Tote
und 21 mehr oder weniger Schwerverwundete
aus den Trimmern hervor. Das Bemerkens-
werteste an dem Unfalle ist, daffi sich aufier
dem Maschinisten noch ein Heizer und ein
Bahnmeister auf der Maschine, im darauf-
folgenden Dienstwagen ein Zugfihrer und zwei
Schaffner befanden. Keiner dieser Bediensteten
dachte daran, eine Bremse zu schliefien; sie
sprangen, als der Zug begann zurtickzugehen,
ab, liefen ihm nach und trafen auch in der
Station ein, als das Unglick natirlich schon
geschehen war. Man darf sich nicht wundern,
dafi in Beirut und Umgebung eine ungeheure
Aufregung herrschte. und daff die franzosische

Gesellschaft, die diese Bahn betreibt, bittere
Worte horen mufi. Und in der Tat, die Art
des Betriebes ist eine solche, dafi man sich

wundern mufl, wenn dhnliche, in kleinem Maf}-
stabe ziemlich haufig vorkommende Ungliicks-
falle keinen grofieren Umfang nehmen. Der
betreffende Flhrer, ein ehemaliger Marineheizer,
war noch nie Maschinenfiihrer gewesen und
hatte erst seit einem Monate Dienst gemacht.
Die Gesellschaft bezahlt ihre Leute in einer
Weise, dafi es unmoglich ist, tlichtiges Personal
zu gewinnen. Die Maschinen sollen in einem
schauderhaften Zustande sein. Interessant ist,
daf der zur Aufnahme des Tatbestandes ab-
gesandte Oberingenieur der Libanon-Regierung
trotz des ausdricklichen Verbots des General-
gouverneurs den Schaden bereits ausgebessert
vorfand und hiedurch auflerstande gesetzt war,
ein Gutachten uber das Verschulden abgeben
zu konnen. Es ist selbstverstindlich, dafi die
Hinterbliebenen der Opfer die Gesellschaft sofort
auf Schadenersatz verklagten. Da die Ge-
sellschaft den tlirkischen Gesetzen untersteht,
so wird der Urteilsspruch vor turkischen Ge-
setzen gefillt werden, und man muf} sehr be-
firchten, dafl die Kldger nur in sehr beschranktem
Mafle ihr Recht finden werden.

Die Einfithrung des Motorwagenbetriebes
auf den Vizinalbahnen. Gelegentlich der Be-
ratung der Investitionsvorlage im Finanzaus-
schusse des ungarischen Abgeordnetenhauses
gab der Handelsminister néhere Aufschlisse
liber die von ihm geplante Einfilhrung des
Motorwagenbetriebes auf den Vizinalbahnen.
Der Personenverkehr der Vizinalbahnen leidet
bisher unter dem Systeme der sogenannten ge-
mischten Zige, welche mit sehr geringer Ge-
schwindigkeit verkehren. Die Anwendung der
Motorwagen soll die Trennung des Personen-
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verkehrs vom Glterverkehre und die wesentliche
Beschleunigung des ersteren ermoglichen. Die
gunstigen Proben mit den Motorwagen haben
den Handelsminister veranlafit, die ungarischen
Staatsbahnen anzuweisen, auf einem Teile der
unter ihrer Verwaltung befindlichen Vizinal-
bahnen in der Ldangenausdehnung von 1300 km
den Motorwagenbetrieb einzufiihren. Die Motor-
wagen werden rascher, bis zu 50 km in der
Stunde, verkehren und auch auf den Stationen
nur den zum Ein- und Aussteigen notwendigen
Aufenthalt nehmen. Wihrend gegenwirtig auf
den Vizinalbahnen durchschnittlich je zwei Zuge
tdglich in beiden Richtungen verkehren, wird
die Fahrordnung derart festgestellt werden
konnen, daff tdglich mehrere Motorwagen ab-
gelassen werden, und es wird damit die Un-
zukommlichkeit aufhoren, daf die Vizinalbahnen
nicht an sidmtliche Zige der Hauptbahnen An-
schlufi haben. Dabei wird der gesamte Betrieb
der' Vizinalbahnen wesentlich billiger werden.
Durch die hdufiger verkehrenden Zige wird
die bessere Ausnutzung der Wagen ermoglicht,
auch werden Ersparnisse an Feuerungsmaterial
zu erzielen sein. Die Einstellung der Motor-
wagen macht auch einen Teil der Lokomotiven
und Wagen verfligbar, die auf anderen Linien
Verwendung finden konnen. Neben dem Motor-
wagenbetriebe wird der lokomotivbetrieb flir
die Guterbeforderung aufrecht erhalten werden.

schottischen

eines
Lokomotivfiihrers. Der am 15. April um 815

Geistesgegenwart

abends von Kings Crofi abgelassene Schlaf-
wagenexpref§ entging dank dem raschen LEin-
greifen eines Fiihrers grofier Gefahr. Der Zug,
einer der beliebtesten auf der Ostkiistenlinie,
ist wenige Minuten vor Mitternacht in York
fillig; die 80!/, englische Meilen lange Strecke
nach Newcastle o/T. wird in 90 Minuten ohne
Aufenthalt, jedoch mit verminderten Geschwindig-
keiten tiber den Durhamviadukt und die Tyne-
briicke, durchfahren. Der von zwei schweren
an der Spitze befindlichen North Eastern-Loko-
motiven beforderte Expref§ bestand aus 10 Wagen
im Gewichte von 400 t. Bald nach 1-00 morgens
des 16. April fuhr in Newcastle eine Schiebe-
maschine vom Gliterbahnhofe auf die Haupt-
linie, als der Fiihrer das Herannahen des Expref3-
zuges wahrnahm, sogleich die grofie Gefahr
erkannte und demgemafl mit kiihler Uberlegung
handelte. Er legte den Hebel aus und fuhr mit
groBtmoglicher  Geschwindigkeit dem Expref
voraus. Als die Entfernung zwischen dem Zuge
und seiner Maschine immer kleiner wurde und

ein Zusammenstofl — obgleich alles geschehen
war, um das Unheil zu mildern — unvermeid-
lich schien, sprangen Fuhrer und Heizer von
der Maschine ab. Der Signalwichter der Station
Darlington war vergeblich bemiiht, durch
Schwingen der roten Lampe die Aufmerksam-
keit des Fuhrers der ersten Zuglokomotive, der
das Hindernis auf der Bahn offenbar nicht be-
merkt hatte, zu erregen. Der Zug stiirmte
weiter, stieff auferhalb der Station mit Gewalt
an die Schiebemaschine, die er mit der hinteren
Achse aus dem Geleise hob und mit ineinander
geschobenen verschrankten Puffern vor sich her-
schob, wihrend die zweite Zugmaschine durch
den Anprall auf das hintere Ende der ersten
aufstieg. Auf diese Weise fuhr der Zug noch
mehr als 300 m weiter, ohne daff merkwiirdiger-
weise eine der Lokomotiven entgleiste. Filihrer
und Heizer der ersten Maschine erlitten durch
Anschleudern an den Tender Quetschungen,
jedoch Klagte keiner der zahlreichen Reisenden
Uber eine Verletzung. Alle drei Lokomotiven
waren flr den weiteren Dienst ungeeignet; eine
neue lbernahm nach 40 Minuten Verzdgerung
die Flhrung des Zuges.

Selbsttatige Stellwerke in England. Viele
amerikanische Eisenbahnen haben seit Jahren
sowohl aus Riicksicht auf die gréftmogliche
Sicherheit und Vereinfachung des Betriebes,
als auch zur Schonung der Kréfte des Wachter-
personales den Handbetrieb der Wechsel und
Signale durch Druckluft, Wasserdruck und elek-
trische Kraft ersetzt. Der Bedienstete schaltet
mittels kleiner Hebel die Stromwege aus, wo-
durch die Triebkraft (Druckluft, Wasserdruck
oder Elektrizitat) die Weichen und Signale be-
tatigt; damit ist gleichzeitig auch die Kontrolle
uber die erfolgte Umstellung gegeben, weil eine
Freifahrtstellung der Signale nur dann eintritt,
wenn auch die Weichen in der erforderlichen
Stellung sich befinden. Obgleich diese Einrich-
tungen heute schon weitgehende Vollendung
aufweisen, wurden deren Vorzlige in dem von
Col. Yorke tber amerikanische Eisenbahnen
erstatteten Berichte nicht anerkannt. Trotzdem
fanden solche Stellwerke in England fiir Strecken
mit starkem Verkehre Eingang und Ausbreitung.
Die London & South Western- gleichwie die
District- und die Lancashire & Yorkshire-Eisen-
bahn flihrten auf Teilstrecken ihrer Linien das
Druckluftsystem, die North-Eastern-Eisenbahn
das Blocksignalsystem der Hall Signal Company
in Newyork ein, wobei die Signale und Nebel-
signalapparate durch kohlensaures Gas, das
sich in einem Zylinder am Fufie des Mastes
befindet, betitigt werden. Es wird behauptet,
dafi dieses System besser und billiger als die
anderen sei.

Funkenfinger nach der BauartSteinwede!.
Eine Probe mit einem von dem Obermaschinisten
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Steinwedel der Stettiner stddtischen Feuerwehr
entworfenen Funkenfanger wurde am 19, April
d. J. auf dem Freihafenbezirke zu Stettin vor-
genommen. Zu dem Zwecke waren Vertreter
der Kkoniglichen Eisenbahndirektion, der konig-
lichen Regierung sowie des Magistrats zu Stettin,
ferner des pommerschen Dampfkesseliiber-
wachungsvereines u. s. w. geladen. Der Funken-
finger besteht aus zwei trichterformigen Sieben,
die in den Schornstein der Lokomotive eingebaut
sind. Die von unten aufsteigenden Funken
werden, selbst wenn sie das untere Sieb passiert
haben, von dem zweiten entgegengesetzten
Trichter zurlickgeworfen. Die Vorrichtung ist
bereits seit ldngerer Zeit am Schornsteine der
stadtischen Dampfspritze angebracht und hat
sich bisher gut bewdihrt. Die Probe wurde an
ciner Lokomotive vorgenommen, die einen Zug
von 45 Wagen mit 800 t Belastung fortzube-
wegen hatte, und fiel vollstindig befriedigend
aus. Es wurde festgestellt, daff kein Funke dem
Schornsteine entwich und dafi ebensowenig eine
Verstopfung der Maschine durch Kohlenstiicke
u. s. w. stattgefunden hatte; es ergab sich sogar,
daff durch den Funkenfdnger eine Ersparnis an
Feuerung erzielt wird. Demgegeniiber wurde
aber von den Sachverstindigen angefiihrt, daf;
durch den Einbau in den Schornstein die Zug-
luft des Kessels beecintrichtigt wird. Eine weitere
Probe soll an einer der stadtischen Dampfspritzen,
die mit Stroh und dhnlichen leicht brennbaren
Stoffen geheizt wird, vorgenommen werden.

Die neuen Signal- und Verkehrsvor-
schriften fiir die Osterreichischen und unga-
rischen Eisenbahnen. Die jlingst von oster-
reichischer und ungarischer Seite erfolgte Ver-
lautbarung eines Erlasses, mittels dessen die
Osterreichischen und ungarischen Eisenbahnen
vom 1. Mai 1905 an eine neue Signalordnung
auf Haupt- und Lokalbahnen, sowie die Grund-
zlige der Vorschriften flir den Verkehrsdienst
auf Hauptbahnen in Kraft gesetzt werden, ist
fiir die Regelung des Eisenbahnbetriebes in
Osterreich  und Ungarn von grundlegender
Bedeutung. Durch die getroffenen Verein-
barungen wird unter Aufrechterhaltung der im
Zoll- und Handelsbiindnisse festgelegten Ein-
heitlichkeit der fiir die Verkehrsabwicklung aut
den oOsterreichischen und ungarischen Eisen-
bahnen geltenden Grundsitze den Eisenbahn-
aufsichtsbehorden in Osterreich und Ungarn,
welche sich bisher lber jede einzelne Anderung
der Verkehrsvorschriften mit einander einigen
muflten, freistehen, innerhalb des Rahmens der
.Grundziige* die Verkehrsvorschriften den je-
weiligen Erfahrungen und Bedlrfnissen ent-
sprechend selbstindig abzuidndern. Durch die
neuen Signal- und Verkehrsvorschriften werden
neben der Regelung des Fahrens in Raumab-
stand zahlreiche Neuerungen im Eisenbahn-

betriebe -durchgefiihrt. Von Bedeutung ist u. a.
die Bestimmung, wonach die durchgehende
selbsttdtige Bremse bei allen Zligen einzufiihren
ist, die mit mehr als 60 km Geschwindigkeit
in der Stunde verkehren. Bei solchen Ziigen
erfahrt selbstverstandlich die Anwendung der
Handbremsen eine Einschrankung und kommt
auch die Zugleine in Fortfall. Die Zugfolge in
Raumabstand hat es auch ermdglicht, die regel-
maBige Deckung der Ziige durch die Strecken-
wichter aufzuheben.  Weitere Neuerungen,
welche nach den Grundzliigen gegeniiber den
gegenwirtig  geltenden Vorschriften eintreten
werden, sind: die Zulassung von zwei ziehenden
und zwei nachschiebenden lokomotiven bei
einem Zuge, der Entfall des Sicherheitswagens
bei Zugen, deren Hochstgeschwindigkeit 45 km
in der Stunde nicht Ubersteigt, Zulassung des
Fernsprechers als Verstiandigungsmittel zur An-
zeige der Zuge, Ausschluff der Beforderung von
Personen in den explosive Gliter befordernden
Zlgen, Einflihrung einer neuen Abstufung der
bei dem Befahren der Weichen einzuhaltenden
tahrgeschwindigkeit, Beschrankung der Zu-
lassung von Kreuzungsverlegungen auf die Fille
der Moglichkeit verldfilicher Verstindigung zwi-
schen den Stationen, Zuladssigkeit der Zurlick-
haltung von Zigen in den Stationen bei aulier-
ordentlichen Witterungsverhdltnissen. Der Ge-
nehmigung des Eisenbahnministeriums unter-
liegen u. a.: Die Festsetzung der zuldssigen
grofiten Achsenzahl flir jede Zuggattung, dic
Festsetzung der auf den einzelnen Strecken zu-
lassigen hochsten Fahrgeschwindigkeit, die Aus-
flihrung des Nachschiebedienstes mit angekup-
pelter Lokomotive. Unter den wesentlichen
Neuerungen der Signalordnung wiren die Ein-
flihrung des Vorsignales vor den Hauptsignalen
und erforderlichenfalls auch vor anderen Mast-
signalen, sowie jene Verfligung hervorzuheben,
der zufolge die Bedeutung des roten Lichtes
als unbedingtes Haltsignal und hiemit auch die
Beseitigung der roten Signallichter bei in den
Stationen stehenden Zigen, denen eine Kreu-
zung oder ein Vorfahren bevorsteht, ausge-
sprochen wird.

Schnellzugverkehr iiber den Bodensee.
Die von Bayern ausgehende Anregung, eine
Schnellzug - Trajektlinie Lindau — Romanshorn
uber den Bodensee zu schaffen, scheint in der
Schweiz leidlich glinstige Aufnahme zu finden.
Der Gedanke ist im Anschlusse an die im vorigen
Herbste fiir den Schnellzugverkehr Berlin—
Kopenhagen eroffnete Dampffahre Warnemtinde
—Gjedser aufgenommen worden. Der Giiter-
verkehr wird tiber den Bodensee durch Dampf-
fahren von Lindau und Friedrichshafen aus
schon seit ldngerer Zeit hewerkstelligt. Die
jetzige Dampffahre vermag von Lindau nach
Romanshorn bei Vollbelastung mit zwei Schiepp-
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Trajektkdhnen ecinen Gliterzug von 32 Wagen
in zwei Stunden Uber den See zu befordern.
Nun soll fir den Schnellzug-Trajekt die Fahr-
zeit auf eine Stunde vermindert werden konnen.
In schweizerischen Bladttern wird dargelegt, es
sei begreiflich, daf gerade Bayern auf diese
Idee komme; die bayerischen Staatsbahnen hatten
als Besitzer der bayerischen Bodenseeschiffahrt
alles Interesse, die von Bayern herkommenden
Personen und Giiter moglichst lange, also bis
Romanshorn, auf ihren Linien zu behalten.
Gehen die Zige auf dem Landwege um den
See herum, so miisse Bayern den Verkehr schon
bei Lindau an die Osterreichischen Staatsbahnen
abgeben. Aber auch vom Standpunkte der
schweizerischen Bundesbahnen sei die
Anregung Bayerns einer ernsthaften Priifung
wert. Infolge der ,Vielstaaterei“ um den oberen
Bodensee herum habe der durchgehende Schnell-
zugverkehr mit grofien Schwierigkeiten zu
rechnen; die Osterreichischen Staatsbahnen
haben in Anbetracht ihrer kurzen Teilstrecke
(Bregenz—St. Margarethen) kein grofies Interesse
an der Forderung des internationalen Schnell-
zugverkehrs von der Schweiz nach Minchen,
und Bayern misse aus den oben erwidhnten
Griinden geradezu gegen eine Entwicklung dieses
internationalen Landverkehrs sein. So habe sich
Bayern rundweg ablehnend verhalten, als auf
der letzten europdischen Fahrplankonferenz in
Stuttgart von den schweizerischen Bundesbahnen
die Filihrung der Exprefiziige Ziirich—Romans-
horn—Miinchen angeregt wurde. Da keine Aus-
sicht bestehe, dafi Bayern in absehbarer Zeit
von seinem Standpunkte abgehen werde, so sei
jede Verbesserung des internationalen Schnell-
zugverkehrs mit Stiddeutschland auf dem Land-
wege in Frage gestellt, und es liege also auch
im Interesse der schweizerischen Bundesbahnen,
dafi Bayern zu einer ordentlichen Losung der
Trajektfrage gelange. Wenn bald die Doppel-
spur Winterthur—Romanshorn ausgebaut sei,
so verfligten dann auch die Bundesbahnen uber
eine in jeder Beziehung erstklassige Zufahrt-
linie zum Bodensee. Zu bemerken ist librigens,
dafl bereits einzelne Schnellziige Miunchen—
Schweiz um den Bodensee liber Bregenz durch-
geflihrt werden. Im allgemeinen schlagt etwas
in diese ganze Frage eine Broschtire ein, welche
Professor Becker in Ztrich (Verlag A. Mdller
daselbst) liber Wasserstraien zur und in
der Schweiz veroffentlicht. Auf einigen Seen,
so flhrt er aus, sei mit der Vollendung der
Langs- und Glrtelbahnen der Schiffsverkehr
ganz eingegangen. Wer die langen Giiterziige
sehe, die sich langsam an den Ufern der Flusse
und Seen entlang bewegen, frage sich un-
willkiirlich: warum verlegt man diese Fracht
nicht hinauf aufs Wasser und gibt die Eisen-
bahn frei fiir den Eilverkehr (internationale Zug-

verbindungen), fiur den sie immer mehr und
zuletzt ausschliellich bestimmt sein werde,
wenn ecrst einmal die Bahnen zum elektrischen
Betriebe tbergegangen sein werden? Professor
Becker glaubt nicht, daf der Verkehr auf den
Wasserstraien dem Verkehre auf den
Bahnen schaden werde und beruft sich be-
sonders aut das Wort des Geheimen Baurates
Sympher zur Karte des Verkehrs auf den
deutschen Wasserstrafien: ,Nicht Eisenbahnen
oder Wasserstrafien, sondern Eisenbahnen und
Wasserstrafien!“ In der Schweiz wird bekannt-
lich die Idee, den Oberrhein bis Basel dem
Wasserverkehre zu erschlieien, eifrig gepflegt.

Kohlenverbrauch der Osterreichischen
Eisenbahnen. Samtliche Osterreichischen Bahnen
verbrauchten im Jahre 1902 1,674.236 tons
Braunkohle und 1,922.721 tons Steinkohle. Das
verbrauchte Heizmaterial wird einschlielich der
Beforderungs- und Ladekosten mit 86,681.330 K
bewertet. Hiervon entfallen auf die Staats-
bahnen allein 18,472.000 K. Da die eigentlichen
Betriebsausgaben samtlicher Osterreichischen
Bahnen 365,292.100 K betragen, entfallen auf
den Verbrauch an Heizmaterial ungefdhr 109/,
von den eigentlichen Betriebsausgaben.

HAnnoncen

fur die ,,Lokomotive nehmen sdmtliche
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Schnellzug=lkokomotiven der &sterreichiichen Staatsbahnen.

Mit dem Erscheinen der berlihmten Loko- Verkehr zwischen Newyork und Chicago bestimmt,
motive 999 der Newyork-Chicago and Hudson machte diese Maschine einige Rekordfahrten mit
River Railroad auf der Weltausstellung in Geschwindigkeiten von 140 und 150 km pro Stunde,
Chicago (1893), begann fiir den Lokomotivbau wobei deren Gang ein so ruhiger und sicherer
eine neuc Epoche. Das Prinzip der Lokomotiv- war, dafl sich auch andere Bahnen zur hohen
Konstruktionen vor dieser Zeit war, die Stabilitit Bauart bekehrten.
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%/, gekuppelte Zweizylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Serie 6,

der Lokomotive durch moglichste Tieflagerung Obgleich heute alle Bahnen Lokomotiven mif
des Kessels zu fordern. Die erwdhnte Lokomotive hoher Kessellage besitzen, mufi hier doch beton
aber, entgegen dieser Theorie, zeichnete sich iwerden, dafl gerade die Osterreichischen Staats-
durch eine enorme Kesselhohe aus, die damals bahnen es waren, die den anderen Landerr
Staunen erregte. Das Ma8 von Schienenoberkante Europas mit diesem Beispiel vorangingen unc
bis Kesselmitte betrug 2:700 m. Fiir den Schnellzug-  bereits im Jahre 1894 eine Anzahl von Schnell-



zug-Lokomotiven auf ihren Linien im Betriebe hatten,
die lange Zeit noch als die grofiten Schnellzug-
Lokomotiven in Europa bekannt waren.

Mit Einfiihrung der Serie 6 begann nun auch
fiir Osterreich ein neuer Zeitabschnitt im Loko-
motivbau. Die bis dahin fiir Schnellztige verwendeten
Normal-Schnellzug-Lokomotiven Serie 4 und 5

4 —

Kesselmittels Uber der Schienenoberkante betrug
bei dieser Lokomotive 2:590 m.

Als erste Zweizylinder-Verbund-Schnellzug-
Lokomotive mit Innenrahmen und Treibrddern
von 2'120 m Durchmesser, wurden deren Kessel
und Zylinder sehr reichlich bemessen, mit Riick-
sicht auf den Umstand, eine entsprechende
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%/, gekuppelte Zweizylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Serie 106, 2O H

waren keineswegs ein Vorbild der Serie 6, denn
letztere hatte nicht nur die damals so auffallende
Grofle, sondern auch in ihrer sonstigen Bauart
und Detail-Konstruktion eine Anzahl von Neuheiten,
die dann auch bei anderen neueren Lokomotiv-
gattungen der Osterreichischen Staatsbahnen An-
wendung fanden. Es kann daher gesagt sein, dafl
die Serie 6 das Vorbild fiir die anderen neueren
Schnellzug-Lokomotiven wurde. Die Hohe des

Leistungsfdhigkeit auch bei dem geringen Achs-
drucke von 14'56 tons zu erzielen. Zunichst ist
die grofie Rostfliche der Feuerblichse auffallend,
die 38:00 m? betragt. Die Feuerbiichse besitzt eine
runde dufiere Decke, die mit der inneren Boxdecke
durch vertikale Ankerschrauben verbunden ist.
Aufierdem wurden zwischen den Seitenwénden
der dufleren Feuerblichse starke Queranker liber
der Boxdecke eingezogen. Die Feuerbox-Riickwand



wurde schridge angeordnet und hierbei die innere
und &duflere Boxwand am Umfang der Feuertiire
miteinander vernietet. Die Schrégstellung der
Boxrickwand gewihrleistet auch die Anwendung
eines grofleren Rostes. Der Rohrenkessel besteht
aus drei Schiissen, wovon der Kkleinste einen
lichten Durchmesser von 1420 m aufweist. Die

29

zylinder und links der Niederdruckzylinder. Die-
selben arbeiten auf die erste Treibachse. Die
Kurbeln der Niederdruckseite eilen denen der
Hochdruckseite um 90° vor. Die Steuerung ist
nach System Heusinger bei Anwendung von
Muschelschiebern ohne Entlastungsvorrichtung

gewadhlt.
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%/, gekuppelte Zweizylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Serie 206.

Entfernung der Rohrwinde betragt 4400 m, die
Anzahl der Siederohre 205 Stlick mit 51 mm
Durchmesser. Der Rauchkasten besitzt eine
Linge von 1-215 m.

Der Hauptrahmen als auch der Drehgestell-
rahmen liegen innerhalb der Rdder. Die Aufhidngung
der Rahmen auf den Achsen ist fiir jedes Achslager
durch je eine Blattfeder bewerkstelligt, wobei die
der beiden Treibachsen mittelst Ausgleichhebel
verbunden sind. Die Zylinder liegen auflerhalb
des Rahmens und zwar rechts der Hochdruck-

Als Anfahrvorrichtung kommt wie bei simt-
lichen Lokomotiven der Staatsbahnen und Siidbahn
das System Golsdorf zur Anwendung.

Der Hochdruckschieber ist, wie dies bei
schnellfahrenden Lokomotiven zur Verminderung
der Kompression wiinschenswert erscheint, an der
Muschel-Innenseite auf ungefihr ein Drlttel der
Schieberbreite mit Uberstrom-Kanilen versehen,
um den sonst der Kompression unterworfenen
Dampf der einen Kolbenseite auf die andere, wo
gerade Ausstromung herrscht, iiberzufiihren. Auch
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sind die aufieren Schieberlappen, um das Anfahren
durch fritheres Einstromen des Dampfes in den
Zylindern zu beglinstigen, mit kleinen Bohrungen
verschen, welche nur lokal vorhanden, die Dampf-
verteilung bei schnellem Gang der l.okomotive
in keiner Weise beeintrachtigen.

Seit dem Jahre 1894 sind von der
68 Stuck geliefert worden und folgte
mit einigen Abédnderungen im Jahre
Serie 106, von der bisher 99 Stlick

Serie 6
derselben
1898 die

auf den

auf den Wiener Strecken wurden Geschwindig-
keiten bis zu 130 km pro Stunde erreicht.

Als weitere Ausgestaltung dieser zwei Typen
kam voriges Jahr die Serie 206 zur Einfihrung.
Beztiglich des laufwerkes unterscheidet sich diese
Maschine von ihren Vorgidngern gar nicht, hingegen
weist der Kessel in seiner Dimensionierung und
Anordnung einige Abdnderungen auf. Das Kessel-
mittel dieser Lokomotive liegt 2:800 m uber der
Schienenoberkante, also bereits 210 mm hoher
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gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Serie 108.

Scrie 108, (Erste Ausfiihrung.)

Osterreichischen Staatsbahnen im Betriebe sind.
Von dieser Type besitzt auch die Stidbahn eine
Anzahl Lokomotiven. Bei der Serie 106 wurde
die automatische Vakuum-Bremse angewendet und
auch das Drehgestell abgebremst.

Diese Lokomotiven laufen heute auf den
meisten Linien der Osterreichischen Staatsbahnen
und zwar auf Strecken mit nur maiigen Steigungen,
wobei sie mit Zugsbelastungen von 200 tons hinter
dem Tender mit Geschwindigkeiten von 75 km
und mehr pro Stunde fahren. Bei Probefahrten

als bei Serie 6 und 106. Der Kessel, dessen
Durchmesser derselbe geblieben ist, besitzt eine
groBere Feuerblichse und wurde auf demselben
nur ein Dom mit zwei Popventilen angeordnet.
Das Drehgestell ist bei dieser Ausfiihrung gegentiber
Serie 106 um etwa 3000 kg weniger belastet. Das
Gesamtgewicht der Lokomotive betragt 54'20 tons.
Die Heizfliche der Box wurde vergrofiert, hin-
gegen die der Siederohre verkleinert; die Lédnge der-
selben betrigt nur 3:900 m. Bis Ende 1904 werden
von dieser Type 21 Stiick im Betriebe sein.



Im Jahre 1901 fiihrten die Osterreichischen
Staatsbahnen die erste Atlantic-Type ein. Sie wurde
als Vierzylinder-Verbund-L.okomotive ausgefiihrt,
wobei sie sich von den anderen Lokomotiven
dieser Gattung dadurch unterscheidet, daffi die
Zylinder samtlich nebeneinander angeordnet sind
und zwar Hochdruckzylinder innen und Nieder-
druckzylinder aufien. Alle Zylinder arbeiten auf
die erste Treibachse. Diese Anordnung der Zylinder
hat den Vorteil, daff der Ausgleich der Wirkungen
der hin- und herbewegten Massen direkt in einer
Achse selbst und nicht erst wie bei der fran-
zosischen Bauart durch Vermittlung von Lagern
und Kuppelstangen geschieht.

Bezlglich der Zylinder sei noch erwihnt, daf3
jeder Hochdruckzylinder mit seinem Niederdruck-
zylinder ein Gufistiick bilden. Die Stellung der
Hoch- und Niederdruck-Kurbeln gegeneinander
ist 1809, jene der Kurbeln der Maschinenseiten 909,
wobei die linken den rechten voreilen.

Auf die Anwendung grofierer Fiillungsgrade in
den Niederdruckzylindern ist indessen verzichtet
und dafiir ein grofleres Kolbenquerschnittsverhiltnis
1:3 angewendet, um beste Wirkung zu erzielen.
‘ Die Feuerbox steht liber dem Rahmen, der
‘an dieser Stelle als Barren-Rahmen ausgefiihrt ist.
Die Lange der dufieren Feuerbtichse betragt 3:500 m.
Das vordere Drehgestell ist nicht seitlich verschieb-
bar, dafiir aber die rlckwértige lLaufachse mit
einem Seitenspiel von 60 mm nach jeder Seite ver-
sehen. Dieselbe ist eine Radialachse nach Bauart
Adams, jedoch ohne Ruckstellvorrichtung.

Bei Versuchsfahrten zog diese Lokomotive
einen Zug von 230 tons Belastung auf einer
Steigung von 109, mit 75 km Geschwindigkeit
pro Stunde, wobei sie etwa 1500 HP. leistete. Bei
Probefahrten auf ebener Strecke erreichte sie Ge-
schwindigkeiten von 140-km pro Stunde.

Die Hauptabmessungen der eben beschrie-
benen Lokomotiven sind aus nachstehender Zu-
sammenstellung zu entnehmen.

a1 4
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Gegenstand: I Serie 6 |Serie 106 Serie 2061Seri51087l,

353 m?

'Rostfliche 29 m? 30 m* 30 m*
| Siederohr-Anz, .| 205 St. 205 St, | 219 St. 329 Stck,
, Durchm.| 51 mm 51 mm 5l mm ' 51 mm
Heizfl, d. Box 110 m® 116 m?| 133 m* 166 m? |
sy Siede-

rohre . 14456 , 1445 , | 1367 , 21009 ,
Gesamtheizfl, 1556 , 1560 , |1500 , |2275 ,
Dampfspannung | 13 Atm, ' 13 Atm. | 13 Atm, | 15 Atm.
Treibraddurchm.| 2:120m ' 2140 m | 2140 m | 2140 m
Laufraddurchm. | 0995 m 0995 , | 0995 |{(1)ggg :
Zylinderdurchm, \

f. Hochdruck .| 500 mm = 500 mm | 500 mm [2<350mm
Zylinderdurchm, \ .

f. Niederdruck | 740 760 , 760 , 2X600mm
Kolbenhub .| 680 , | 680 , 680 , | 680 mm
Achsdr.d.1.Achse| 12*8 tons | 130 tons | 12'3 tons | 1320 tons

w <2 ., 1138 , '140 , (129 , 11340 ,
. 4,38, |144 , 1435, 1450 , |1450 ,
. A&, 144 , 1435, | 1450 , |1450 ,
. wh m — — — 1270 ,
Gesamtgewicht | 554 tons D5-70tons 5420tons | 6830

*/, geRuppelte Verbund - Schnellzug = Tender-
Ltokomotive fiir Gebirgsbahnen von Henichel
& Sohn in Cailel.

Beim Bau dieser Lokomotive war in erster
Linie die Erwédgung mafigebend, eine Maschine zu
konstruieren, welche imstande sein sollte, Schnell-
zige von 180—200 Tonnen Wagengewicht mit
Geschwindigkeiten bis zu 76 km per Stunde auf
lingeren Steigungen von 10 mm per Meter zu
befordern, da in den letzten Jahren vielfach das
Bedirfnis rege geworden ist, kiirzere durch Ge-
birgsziige flihrende Nebenstrecken zur schnellen
Umleitung von Schnellziigen zwecks Entlastung
der Hauptstrecken heranzuziehen oder auf solchen
Nebenlinien selbst Schnellzugsverbindungen ein-
zulegen.

Infolge der oft schwierigen Streckenverhalt-
nisse auf diesen Nebenlinien, der starken Krim-
mungen wegen etc. ist es vielfach erforderlich,
die Zlige mit Vorspann zu fahren, wodurch sich
der Betrieb sehr unwirtschaftlich gestaltet; auch
fehlt oft die Moglichkeit, Lokomotiven mit Schlepp-
tender in den Umspannstationen drehen zu konnen,
da dort der erforderliche Platz zur Anlage von
Drehscheiben sehr oft nicht zur Verfligung steht.
Ferner mufl die Lokomotive auch geeignet sein,
schwere Zlge in der Ebene und auf geraden
Strecken mit Geschwindigkeiten bis zu 90 km
per Stunde zu befordern, und endlich mufite bei
so' hohen Anforderungen -naturgemdfi das tote
Gewicht der Lokomotive im Verhéltnis zur Nutz-
last so viel wie moglich verringert werden.

Als Ergebnis dieser Folgerungen ist die vor-
stehend abgebildete Lokomotive entstanden und
zwar wie nachstehend beschrieben:

Auf 7 Achsen laufend, besitzt die Maschine
an jedem Ende ein zweiachsiges, seitlich ver-
schiebbares Drehgestell gewohnlicher Bauart und
in der Mitte, unter dem Langkessel gelagert, drei
gekuppelte Achsen mit 1750 mm Laufkreisdurch-
messer.

Der Kessel, mit einer Verdampfungsheiz-
flaiche von 191 m? und 4 m® Rostfliche ausge-
fuhrt, liegt sehr hoch, um gentigende  Tiefe der
Feuerblichse zu erhalten. Die Feuerblichse, nach
Bauart Belpaire mit flacher Decke, verbindet ver-
héltnisméfig grofien Dampfraum mit der Mog-
lichkeit einer sicheren und bequemen Verankerung.
Im unteren Teile ist die Feuerbilichse weit aus-
einandergezogen, so dafl trotz der grofien Rost-
fliche eine leichte Beschickung moglich ist.

Der Rahmen besteht aus zwei Gruppen:
Der vordere Rahmenteil, der die Zylinder und die
gekuppelten Rader aufnimmt, liegt innerhalb der
letzteren und ist durch eine geniligende Anzahl
von senkrechten und wagrechten Querverbindungen
versteift. Vor dem Feuerkasten bilden diese Ver-
steifungen einen Wasserkasten, der zwischen den
Rahmenblechen in bekannter Weise eingebaut ist.
Die zweite Gruppe, der hintere Rahmenteil, ist zur



Aufnahme des Feuerkastens bestimmt und beginnt
vor der hinteren Kuppelachse, um sich seitlich am
Feuerkasten vorbeizuziehen bis zum hinteren Buffer-
balken; der Hinterrahmen ist hinter dem Kessel
ebenfalls als Wasserkasten ausgebildet. Die Ver-
bindung der beiden Rahmengruppen ist sehr kriiftig
gehalten,um die auftretenden wagrechten Drehungen
der Maschine unschédlich zu machen.

Vorne zwischen den Rahmenblechen liegen
die beiden Niederdruckzylinder, welche auch das
Lager flir den vorderen Drehzapfen bilden. Der
hintere Drehzapfen wird von einer Blechstrebe
aufgenommen. Die unter den Achsbtichsen liegenden
1200 mm langen Tragfedern der gekuppelten Achsen
sind unter sich durch Schwinghebel verbunden.
Bei dieser Anordnung und den starren Federn der
beiden Drehgestelle konnen die letzteren als die
beiden ideellen Stiitzpunkte der Lokomotive ange-
sehen werden; der Lauf der Lokomotive wird
daher ein sehr ruhiger sein.
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rechten Maschinenseite laufen wie  gewdhnlich
gegen die der linken Seite um 90° vor.

Der Langkessel mit einem mittleren Durch-
messer von 1634 mm besitzt eine freie Lédnge
von 5000 mm zwischen den Rohrwidnden und
besteht aus drei zylindrischen Schiissen, deren
mittlerer den grofiten Durchmesser hat. Im Innern
des Langkessels liegen zundchst 164 Stiick Siede-
rohren von 50 mm &uflerem Durchmesser in
einem gemeinsamen Blndel im unteren Teile;
im oberen Teile sind 24 grioBere Siede- oder
Flammrohre von 127 mm 4&uflerem Durchmesser
eingezogen, welche den Dampfiiberhitzer nach
W. Schmidts neuester Bauart aufnehmen. In den
freibleibenden Zwischenrdumen verteilt sind noch
22 enge SiederOhren untergebracht. Der Uber-
hitzer besteht aus einer Anzahl Réhren von etwa
4 m Liange und 25 mm lichtem Durchmesser,
welche zu je vier in jedem der oben erwihnten
Flammrohre liegen und von dem vom Regulator

%/7 gekuppelte Vierzylinder-Tender-Lokomotive.

Die an den Rahmenenden befindlichen Stof-
buffer sind quer durch den Rahmen hindurch
mittels eines Schwinghebels verbunden, so daf$
der Stoffi nicht einseitig, sondern in der Mittel-
linie der Lokomotive aufgenommen wird. Auch
sind die 2 Federn der Zughaken auf einer schwin-
genden Platte gelagert, um in den Bahnkriimmun-
gen der Zugrichtung folgen zu konnen.

Die 3 gekuppelten Achsen sind in folgender
Weise angeordnet: Die vorderste wird von den
beiden innen liegenden Niederdruck-Zylindern ge-
trieben, sie besitzt daher eine gekropfte Welle aus
Nickelstahl; die mittlere erhilt ihren Antrieb durch
die aufien liegenden Hochdruck-Zylinder, die hintere
dient nur als Kuppelachse.

Die Kurbeln einer Maschinenseite sind unter
1809 versetzt zur moglichsten Ausgleichung der in
horizontaler Richtung wirkenden drehenden Massen-
kréfte, wozu auch die innere Lage der schweren
Niederdruckkolben beitrigt. Die Kurbeln der

kommenden Dampf einmal hin und zuriick durch-
stromt werden. Die Flammrohre sind vorn in der
Rauchkammer durch eine Klappe abgesperrt,
welche bei geschlossenem Regulator, also auch
beim Anheizen der Lokomotive geschlossen bleibt,
so dafl ein Erglihen der Uberhitzer-Rohren aus-
geschlossen ist. Erst nach Offnen des Regulators
wird durch einen kleinen Dampfzylinder die Klappe
ebenfalls geoffnet, so daf die Feuergase nun erst
durch die Flammrohre ziehen kénnen und die
Uberhitzung des Dampfes vor Eintritt in_den
Schieberkasten bewirken. Die Heizfliche des Uber-
hitzers betrdgt etwa 44 m?2 so dal mit einer Ge-
samtheizfliche der Lokomotive von 235 m? ge-
rechnet werden kann; die Temperatur des Dampfes
erreicht die Hohe von 300° C. Diese Uberhitzer-
Ausfiihrung bietet den Vorteil, dai das Mehr-
gewicht sich auf eine groflere Basis verteilt als
bei der bisherigen Ausflihrung Schmidtscher Uber-
hitzer, auflerdem ist das Gesamtgewicht nicht mehr
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so grofl wie bisher. Die breite Feuertiir ist drei-
flligelig, mit einer mittleren und zwei seitlichen
Klappen,” die derart um eine obere wagerechte
Welle drehbar verbunden sind, dafi beim Offnen
eines der beiden dufieren Fliigel jedesmal der
mittlere sich mitbewegt, wihrend letzterer auch
fir sich allein z. B. zur Regelung der Luftzufuhr
geoffnet werden kann. Eine kleine, mit den Fliigeln
verbundene Signalscheibe zeigt jedesmal an, welche
Seite der Tir zuletzt gedffnet wurde.

Der Kessel ist nur vorn an der Rauchkammer
mit dem Lokomotivrahmen fest verbunden, aufier-
dem ist er noch an zwei Stellen des Rundkessels
und am Feuerkasten verschiebbar unterstiitzt.

Die Niederdruck-Zylinder liegen geneigt und
tiber der Radmittellinie, um Platz fiir das vordere
Drehgestell zu gewinnen. Samtliche Zylinder erhal-
ten Kanalschieber, die Hochdruck-Zylinder Kolben-
schieber mit innerer Einstromung, die Niederdruck-
Zylinder Flachschieber mit dufierer Einstromung.
Die Kolbenstangen aller 4 Zylinder sind durch-
gehend und laufen in Metallstopfbiichsen.

Die Steuerung, nach System Heusinger von
Waldegg fiir innere Einstromung ausgefiihrt, wirkt
zunidchst nur auf die auflenliegenden Hochdruck-
Zylinder in der gewdhnlichen Weise. Unmittelbar
hinter dem Hochdruck-Zylinder befindet sich eine
querliegende schwingende Welle mit Hebeln, die
die Bewegung der Steuerung zunichst auf die
Hochdruck-Schieber {ibertrdgt und weiter dieselbe
Bewegung zwischen den Rahmen an den Hoch-
druck-Zylindern vorbei und dann nach vorn mittels
Zugstange Ubertragt. Hinter den Niederdruck-
Zylindern wird diese hin- und hergehende Bewe-
gung von dem zugehodrigen Kreuzkopf durch
Ubersetzung derart beeinflufit, da die Schieber-
wege des Niederdruck-Zylinders grofier ausfallen,
als die des Hochdruck-Zylinders, und infolgedessen
flir Niederdruck-Schieber griofiere Fillungsgrade
erreicht werden als fiir Hochdruck-Schieber. So
wird erreicht, dafl einer Fillung von 209/, im
Hochdruck-Zylinder eine von 429/, im Nieder-
druck-Zylinder entgegensteht, welches Verhiltnis
sich mit zunehmender Fillung bis zu 709/, im
Hochdruck- gegen 869/, im Niederdruck-Zylinder
verschiebt. Die Fillungs-Verhéltnisse bleiben fiir
beide Fahrtrichtungen nahezu die gleichen, sind
also filir eine Tender-Lokomotive von grofiem Vor-
teil. Es konnen mithin beide Zylinder einer Ma-
schinenseite durch eine gemeinsame Steuerung
ohne Riicksicht auf den, sonst ungtinstig wirkenden,
EinfluB der endlichen Lange der entgegengesetzt
laufenden Treibstangen betrieben werden, wobei
die Fillungs-Verhiltnisse derart gilinstig sind, daf@}
mit bedeutend geringeren Fiillungsgraden wie bis-
her bei Vier-Zylinder-Lokomotiven, noch rationell
gefahren werden kann.

Da die Lokomotive als Tender-Lokomotive
ausgefiihrt ist, infolge ihrer hohen Kessellage aber
den Ausblick iiber die Ldnge weg nach hinten

nicht gestattet, so ist die Einrichtung getroffen,
daf der Filihrer immer vorn an der Spitze steht,
unabhingig von der Stellung der Lokomotive. Es
sind daher die Handgriffe des Fuhrers, wie Regler-
hebel, Steuerung, Frischdampfventil zu den Nieder-
druck-Zylindern, Bremse, Sandstreuer, Radreifen-
Nafivorrichtung und Zylinder-Entwisserungs-Ven-
tilzlige doppelt angeordnet, so daB sie von jedem
Flhrerstande aus, ohne besondere Vorrichtungen,
bewegt werden konnen, mit Ausnahme der
Steuerung, bei welcher vorgesehen ist, daf jeweils
nur einer der beiden Steuerbdcke bedient bezw,
bewegt werden kann, und zwar nur der vom
Flhrer eingeriickte, wobei jede unbefugte Ein-
mischung ausgeschlossen ist.

Eine besondere Anfahrvorrichtung ist nicht
vorgesehen, da unter allen Umstanden die grofie
Zugkraft der Lokomotive schon bei Verbund-
wirkung gentigt; flir eventuelle unglinstige Ver-
hédltnisse beim Anfahren aus der Ruhe oder bei
einem, allerdings kaum vorkommenden Defekt an
beiden Hochdruck-Zylindern zugleich, kann den
Niederdruck-Zylindern frischer, aber niedrig ge-
spannter Dampf unmittelbar zugefiihrt werden.

Wie schon erwéhnt, ist an jedem Ende der
Maschine ein Fuhrerhaus angeordnet, an welches
sich unmittelbar die Kohlenkasten bezw. Wasser-
kasten anschlieffen. Die Stirnwand des Fihrer-
hauses besitzt 3 grofle Fenster in drehbaren Tur-
wénden, um leicht an den Kessel und die Siede-
rohren zu gelangen. Der eigentliche Eingang zum
Fihrerstand ist seitlich und durch Drehtiiren ver-
schlossen. Oben in der Decke jedes Fiihrerhauses
befindet sich ein grofler Luftungs-Schacht mit
Oberlicht.

Die Kohlenkasten, die sich zu beiden Seiten
des Feuerkastens befinden, besitzen oben grofie
Klappen, die beim Offnen einen weiten Flilltrichter
bilden; innen sind Schippdffnungen von etwa 1 m
Lénge angebracht.

Zwischen den Fihrerhdusern iiber die Linge
der Maschine erstrecken sich die oberen Wasser-
kasten, welche zusammen mit den schon er-
widhnten, zwischen den Rahmen liegenden, einen
Wasservorrat von etwa 13 m? enthalten und mit
den unteren Kasten durch Rohre verbunden sind;
eine Schwimmervorrichtung zeigt den jeweiligen
Wasservorrat an. )

Durch den wassersparenden Uberhitzer ist die
Lokomotive imstande, etwa 150 km dampfgebend
ohne Wasseraufnahme zu durchlaufen, eine Ent-
fernung, die in den meisten Fiallen gentigen wird.

Die Maschine besitzt vollstindige Luftdruck-
Bremseinrichtung, System Westinghouse, die auf
simtliche Rader wirkt, und zwar auf die des
Hauptrahmens und hinteren Drehgestelles mit je
zwei Klotzen pro Rad, auf die des vorderen Dreh-
gestelles mit je einem Klotz pro Rad. Die Bremsung

kann von beiden Enden der Lokomotive aus be-

wirkt werden. In die Bremsleitung der Drehgestelle
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sind zur Schonung der Drehzapfen Verzigerungs-
ventile eingeschaltet.

Das Leergewicht der Lokomotive betragt
77.700 kg, das Dienstgewicht 106.500 kg, wovon
ctwa 48.000 auf die sechs gekuppelten Riader und
der Rest auf die Laufriader entfillt. Gegentber
ciner fiir die vorliegende Leistung allein in Betracht
kommenden vierzylindrigen */; gekuppelten Loko-
motive mit Tender bedeutet dies eine Ersparnis
von wenigstens 12—15 Tonnen an totem Gewicht,
welche der Nutzlast zugute kommt.

Obwohl die Leistung dieser Lokomotive erst
durch mehrfache Probefahrten festgestellt werden
kann, so darf man doch hoffen, dafi mit dieser
cine Gattung geschaffen ist, die sich unter den
eingangs erwihnten und oft vorkommenden Ver-
hilltnissen bewihren wird; die scheinbare Kom-
plikation durch die Anordnung zweier Flhrer-
stinde darf als reichlich ausgeglichen angenommen
werden durch die absolute Unabhdngigkeit von
‘dem Vorhandensein von Drehscheiben und durch
die Moglichkeit, sich den verschiedensten Gelande-
verhiltnissen anzuschmiegen. Dabei ist die voll-
stindige Ubersicht beim Verkehr auf Bahnhofen
und auf Strecken mit tiefen Einschnitten in
Kriimmungen gewihrleistet. Bei der grofien Zug-
kraft der Lokomotive, die mit sparsamem Wasser-
und Kohlenverbrauch verbunden sein wird, besteht
begriindete Aussicht, den unwirtschaftlichen Vor-
spanndienst auf ein Minimum beschranken zu
konnen.

Die Lokomotive, die anfangs des Jahres ihre
Probefahrten gemacht hat, ist zur Zeit auf der Welt-
ausstellung in St. Louis und wird nach Be-
endigung derselben von der Koniglich preuflischen
Staatsbahnverwaltung fiir ihre Gebirgsstrecken im
Direktionsbezirke Erfurt ibernommen. Die eingangs
erwithnte Forderung, daf die Lokomotive einen
angehiangten Wagenzug von etwa 180 Tonnen
Gewicht mit 70—75 km Geschwindigkeit dauernd
auf eine Steigung von 10 mm pro Meter befordere,
wird bei einer Leistung von 1300 Pferdekriften
erfiillt. Bei geringeren Steigungen und Geschwin-
digkeiten kann die beforderte Last entsprechend
zunehmen. Der verlangten Leistung entspricht ein
Fiillungsgrad von etwa 509/, im Hochdruck-
Zylinder, der ohne Uberanstrengung des Kessels
Jeicht zu halten ist

Von Interesse diirfte es sein, daff die Ver-
hiltniszahlen der einzelnen Abmessungen sich
denen der neueren amerikanischen Lokomotiv-
typen schr ndhern, besonders das Verhéltnis der
Zylinder, bezw. Zugkraft zur Heizilache, das den
Grad der Anstrengung des Kessels ausdriickt.
Es kann ja nicht bestritten werden, dafi die ame-
rikanischen Lokomotivkessel einer weit geringeren
Beanspruchung unterworfen werden, was seinen
Hauptgrund in der grofien Freiheit hat, die den
amerikanischen Konstrukteuren, besonders in den
Hohenabmessungen und beztliglich des: Schienen-

druckes gewahrt ist, welche beiden Faktoren
gerade in Europa einen grofien Hemmschuh fiir
die freie Entwicklung des L.okomotivbaues bilden.
Allerdings lassen die in Amerika gebrduchlichen
flueisernen Feuerblichsen die grofien Anstren-
gungen des Kessels nicht zu, welchen unsere
kupfernen Feuerbiichsen noch gut gewachsen sind.
Um so erfreulicher ist es daher, in der vorliegen-
den Neukonstruktion eine Type geschaffen zu
haben, die es mit den amerikanischen Lokomotiven
in jeder Beziehung aufnehmen kann.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind
folgende:
Spurweite . . . . 1435 mm
Zylinderdurchmesser 420/630
Kolbenhub . 630
Treibraddurchmesser ; 1750
Laufraddurchmesser. . . . 1000,
Fester Radstand der Kuppelachsen 4000
Dampfiiberdruck . . . . . . . 14 Atm.
Rostflache . . . . . . . . . 41 m?
Heizfliche einschlieBlich Uberhitzer 235 m-*
Wasservorrat . . . . . . . . 13 m?
Kohlenvorrat 3500 kg
Leergewicht 83.700
Dienstgewicht . 108.300

Franzosische Verbund-Lkokomotiven.
(Schluf,)

Auch die ?/; gekuppelten Vierzylinder-Lokomo-
tiven der franzosischen Eisenbahnen zeigen grofie
Ahnlichkeit untereinander.

Die Ostbahn baute 2 Typen, und zwar Nr. 3501
mit Treibrader von 1750 m Durchmesser und
Nr. 3101 mit solchen von 2:090 m Durchmesser.
Von erster Type sind bis jetzt 110 Stiick aus-
gefiihrt und flir schwere Personenziige mit maéagiger
Geschwindigkeit berechnet. Die Orleans-Bahn be-
niitzt mit Ricksicht auf deren gebirgiges Geldnde
eine stiarkere Ausfithrung mit grofierem Kessel,
und zwar mit denselben Abmessungen wie deren
Atlantic-Type als auch Zylindern von grofilerem
Durchmesser. Das Totalgewicht dieser Lokomo-
tiven betragt 73:800 tons, wovon 53400 tons als
Adhisionsgewicht in Betracht kommen. Die Std-
bahn vergroBerte ihren Lokomotiv-Park um 48 Ma-
schinen und die Paris—Lyon- und Mittelmeerbahn
bestellte 100 Stiick dieser Gattung. Die Ostbahn
machte bei ihren Lokomotiven einen Unterschied,
indem sie Kolbenschieber zur Anwendug brachte,
mit denen sie ein Kohlenersparnis von 10%/, gegen-
{iber den Flachschiebern erreichte. Die Nordbahn,
die heute gegen 200 */; gekuppelte Lokomotiven
besitzt, bentitzt dieselben auch zum Transport von
Giiterziigen. Diese Lokomotiven erhielten kleinere
Treibrader von 1'750 m Durchmesser und ziehen
Kohlenziige von 950 tons Gewicht. Mit solchen
Ziigen machen sie die Fahrt von Leus nach Paris



tiber Ormoy, einer Entfernung von 230 km, in

sieben Stunden ohne Vorspann. Diese Leistungen |

sind besonders gegeniiber den &lteren Achtkupplern
hervorzuheben, die mit 675 tons Zugsbelastung fiir
dieselbe Entfemung 14 Stunden benétigten.

Hingegen benlitzt man jetzt in Frankreich fir
die 3/; gekuppelte Type Treibrader von 2:090 m
Durchmesser welche Lokomotiven fiir schwere
Exprefizlige bestimmt sind. Solche Lokomotiven
stellte die Ostbahn Ende 1902 in den Dienst und
wurde deren Bauart bis auf einige Abdnderungen
auch von der Westbahn angenommen, die heute
20 Stiick dieser Type besitzt. Letztere ziehen die
Boots-Exprefiziige von Havre und Dieppe nach
Paris ohne Maschinenwechsel. Diese Strecke be-
tragt 201 km, welche sie bei einer Zugsbelastung
von 270 tons hinter dem Tender in 160 Minuten
zurlicklegen und dabei verhdltnismaflig grofle
Steigungen bei Cléres und Rouen zu iiberwinden
haben. In der Sommersaison betrdgt die Zugs-
belastung oft 330 tons bei einer Garnitur von
b vierachsigen Personenwagen und zwei solchen
Gepackswagen.
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%/s gekuppelte Verbund-Lokomotive der Osthahn.

Die Ceinture-Linie ist eine Strecke von 31'5 km
um Paris, mit 23 Stationen und Steigungen von
109/5. Zum Betrieb der Personenziige auf dieser
Linie wurden nun diese Tenderlokomotiven ein-
gestellt, von welcher Type bisher 15 Stlick in Ver-
wendung stehen. Die Ziige wurden frither von
Zwillingslokomotiven gefiihrt, deren Leistungs-
fahigkeit bis zur &duflersten Grenze beansprucht
wurde. Obgleich man zu Anfang in Frankreich
der Meinung war, dafl Verbundlokomotiven fiir
oft anhaltende Zlige nicht geeignet sind, versuchte
man doch solche Lokomotiven, und zwar mit ent-

3/s gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der Paris-Orleans-Bahn.

Auffallend ist es, dafl seit neuerer Zeit die
franzosischen Eisenbahnen den Fiihrerstand nach
der linken Seite der Maschine verlegen, was aus
nebenstehenden Abbildungen ersichtlich ist.

Die Abmessungen der 3/; gekuppelten Exprefi-
type der Ostbahn, die sich nicht wesentlich von

der Westbahn-Ausfiihrung unterscheiden, sind
folgende :
Kesseldurchmesser (innen) 1'550 m
Hohe desselben tiber der Schiene . 2:630 ,
Dampfspannung . . 15 Atm.
Anzahl der Siederohre (genppt 140 Sttick
Lénge 4-200 m
Durchmesser der Siederohre 70 mm
Rostflache . . - 2:875 m?
Totale Helzﬂache T oF 22394
Zylinder fiir Hochdruck =, 350 mm
: Nlederdxuck 560
Kolbenhub ] 660
Trexbraddurchmesser 2:090 m
Gewicht der Lokothotive . ;i g tons

Adhidsionsgewicht - . . A
Eine neuere Bauart bildet die fiir die Ceinture-

Linie der franzosischen Nordbahn gebaute 3/; ge-

kuppelte 4 Zylinder-Verbund-Tenderlokomotive,

sprechenden Zylinderverhaltnissen. Die Ergebnisse
waren glnstig und Dampf- als auch Kohlen-
verbrauch den bisher verwendeten Lokomotiven
gegeniiber verhiltnismaflig geringer.

Die Anordnung der Zylinder geschah in der
Weise, daff je ein Hochdruck- und Niederdruck-
zylinder nach Tandemart auf jeder Seite der Ma-
schine zu liegen kommen, wobei der Niederdruck-

8 zylinder vor dem Hochdruckzylinder angeordnet

ist. Die Zylinder besitzen Flachschieber und wirken
auf die zweite Treibachse, Die Durchmesser sind
fiir diese Tenderlokomotiven wegen grofierer Fahr-
geschwindigkeit mit 1600 m bemessen.

Hauptabmessungen:

Gewicht der Maschine leer . 50-839 tons

Wasserraum im Kessel 3665

Y Behélter . 5000
Kohlenraum 3:000
Gesamtgewicht der Lokomotlve 63198 -,
Adhésionsgewicht 47763
Kesseldurchmesser 1-316
Dampfspannung . : o 16 Atm
Anzahl der Slederohre (gerippt) 98 Stiick

/1 gekuppelte Verbund-Schnellzug-Lokomotive der franzdsischen
Westbahn.



Durchmesser der Siederohre. 70 mm
Lédnge 3500 m
Gesamthexzﬂdche . . 13793 m?

Zylinderdurchm. flir Hochdruck 330 mm
5 » Niederdruck 540
Kolbenhub . . a 600
Treibraddurchmesser 1:600 m
Laufraddurchmesser 0850
Gesamt-Radstand « . 7900 ,,
- Grofite Lange der \Iaschme 11-445

Mit diesen Lokomotiven wird die 32 km lange
Ceinture-Linie einschliefilich Anfahrens und An- [§%
haltens in den 23 Stationen in einer Stunde und
5 Minuten zuriickgelegt

Obschon in vielen Féllen die 3/, gekuppelten
Vierzylinder-Lokomotiven die alten Achtkuppler
in Frankreich ersetzt haben, wurden von der Stid-
bahn und Ostbahn starke 9/, gekuppelte Vier-
zylinderlokomotiven gebaut (Consolidation-Type).

Ein einachsiges Drehgestell nach neben-
stehender Zeichnung wurde unter dem Rauch-
kasten vor den Zylindern angeordnet. Abweichend
von den anderen franzosischen Verbundlokomo-

3/, gekuppelte Tandem-Verbund-Lokomotive der franz. Nordbahn.

Nach den bisher in Frankreich an 1000 Vier-
zylinderlokomotiven gemachten Erfahrungen ist man
daselbst zu der Uberzeugung gelangt, dai den Vier-
zylinder-Verbundlokomotiven der Vorrang gebiihrt.
Diese Eisenbahnen waren in der Lage, mit den
Vierzylinder-Lokomotiven das Zugsgewicht als auch
die Geschwindigkeit der Ziige zu erhohen, sowohl
von Gliter- als auch Personenzligen, ohne eine
Vergroflerung des Kohlen-
verbrauches pro laufenden
Kilometer.

€ine neue Hipenbahn

in den Schweizer Bergen.

Von Albert Bencke.
Im Herzen der Schweizer

®/s gekuppelte Verbund-Schnellzug-Lokomotive der Ostbahn,

tiven wurden sdmtliche Zylinder nebeneinander
gelagert und arbeiten hiervon die innenliegenden
Hochdruckzylinder auf die zweite, und die aufien-
liegenden Niederdruckzylinder auf die dritte Treib-
achse.

Hauptabmessungen:

Hochgebirge, dort, wo die
wildtrotzige Bernina  zur
Rechten, die gletscherbe-

deckten Piz d’Ere und Piz
Kesch zur Linken, jeden Ausweg aus dem oberen
Engadin zu verrammelnscheinen, ist vor kurzem ein
neuer interessanter Bahnbau vollendet worden, der
flir den Touristen seiner landschaftlichen Reize, flir
den Eisenbahnfachmann seiner besonderen Bau-
und Betriebsverhdltnisse wegen von hervorragen-
dem Interesse ist. Es ist die neue Linie St. Moriz—
Albula-Tunnel—Reichenau—Landquart—Klosters —
Davos-Platz. Die Bahn verbindet also das Engadin
mit dem Tale des Vorderrheins und mit dem

Stdbahn Ostbahn

Kesseldurchmesser . 1513 m 1550 m
Hohe d. Kesselmittels liber

der Schiene 2:600 ,, 2:600 ,,
Dampfspannung . . 15 Atm, 15 Atm.
Anzahl der Sxederohxe 148 Stck 148 Stck
Durchm. der Siederohre 70 mm 70 mm [
Lénge » 5 . 4300m  4300m
Gesamtheizflache . 25621 m2 24815 m2

Zylinderdurchmesser flir

Hochdruck . 390 mm 390 mm
Zylinderdurchmesser flr

Niederdruck 600 600
Kolbenhub 650 650
Treibraddurchmesser 1'400 m 1'400 m
‘Gewicht d. Maschine (aus-

gertustet) 716 tons  72°5 tons
Adhisionsgewicht 646 653

4/, gekuppelte Verbund-Giiter-Lokomotive der Ostbahn,
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Pratigau, dem Tale des in den Rhein miindenden
Landquart. Sie beginnt an einem hohen Punkte,
denn St. Moriz ist 1950 m hoch gelegen, steigt
bis zum tiefsten Punkte, der Einmindung der
Landquart in den Rhein auf 670 m herab und
erklimmt bis Davos-Platz wieder eine Hohe
von 1725 m. Die 1280 m Gefdlle bis Landquart
entwickeln sich in einer Wegldange von nur 110 km,
die 1155 m Niveaudifferenz von Landquart bis
Davos-Platz in einer solchen von nur 52 km. Daf
unter solchen Verhéltnissen ganz aufiergewohnliche
Schwierigkeiten flir den Bahnbau zu tberwinden
sind, liegt auf der Hand, tatsdchlich haben
einige Strecken eine Steigung von 45 pro Mille.

Die Hochdruckzylinder haben einen Durch-
messer von 315 mm und die Niederdruck-
zylinder einen solchen von 490 mm. Finf Achsen
sind vorhanden, davon vier Treibachsen mit
einem Raddurchmesser von 1:040 m. Der Durch-
messer dieser Riader erscheint klein, man wollte
aber dieses Mafl in Anbetracht der grofien
Steigungen nicht tUberschreiten. Die vordere
Laufachse ist als Drehgestell ausgebildet, auf
welcher in einer besonderen Lagerkonstruktion
der Rauchkasten der Lokomotive ruht. Auf
diese Weise ist den Maschinen leichte Be-
weglichkeit verliehen, sie konnen ziemlich scharfe
Kurven mit betrdachtlicher Geschwindigkeit nehmen.

Einachsiges Drehgestell der 4/, gekuppelten

Ly

Giterzug-Lokomotiven,

Die Maschinen ziehen 300 Tonnen
im- ebenen Niveau mit 38 km
Geschwindigkeit  pro  Stunde,
Il " 90 Tonnen in einem Gefille
x von 1:281/, mit einer Geschwin-
digkeit von 20 km pro Stunde.
Die nicht zu Uberschreitende
Maximalgeschwindigkeit betragt
18 km pro Stunde. Die Maschinen

stammen aus der Schweizerischen

—= g 4
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Die Bahn hat eine Spurweite von 1 m und ist
eingeleisig. Diese Spurweite wurde als die ent-
sprechendste angenommen, in Anbetracht der zu
liberwindenden Bauschwierigkeiten und cntstehen-
den Kosten; auch glaubte man mit der 1 m-Spur
allen Anforderungen, die an die Bahn gestellt
werden konnen, zu entsprechen. Trotzdem diese
Bahn als Schmalspurbahn ausgefiihrt wurde,
muften die Lokomotiven mit Beriicksichtigung der
hohen Leistungs-Anforderungen verhéltnisméaflig
grof dimensioniert werden. Diese Lokomotiven
sind als Vierzylinder-Lokomotiven nach Bauart
Mallet ausgebildet, wobei je ein Zylinderpaar
zwei Treibachsen bedient.

Der Kessel der Lokomotive besitzt
Dampfspannung von 14 Atmosphéren.

eine

Lokomotiv- und Maschinenfabrik
in Winterthur.

Mit Riicksicht auf die in dieser Gegend héufig
vorkommenden starken Schneefille flihren die Ma-
schinen von Oktober angefangen bis 15. AprilSchnee-
pfliige; auflerdem sind vier besondere Schnee-
pflug-Lokomotiven vorgesehen, die in den hoheren
Regionen in fast taglichem Gebrauche sind. In den
Geldnden von Davos und St. Moriz liegt der
Schnee in der genannten Zeit durchschnittlich
4—5 Fuf tief und sammelt sich an manchen Orten
in noch viel betrdchtlicheren Massen an, man
mufl also, um den Verkehr aufrecht zu erhalten,
den Schneepflug in bestdndige Verwendung nehmen.
Dennoch ist das Winterwetter recht ruhig, Schnee-
stirme, die in anderen Lédndern oft recht unange-
nehme Verkehrsstorungen herbeifiihren, sind hier
fast unbekannt.
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Die Wagen sind alle zweiachsig. Es sind
Wagen mit zentralem Durchgang und zwei Platt-
formen. Die Wagen L. und II. Klasse sind Korridor-
wagen mit Klosett-Einrichtung.

Im Ganzen hat die Bahn bisher 116 Personen-
wagen. Diese Eisenbahn kommt hauptséchlich zur
Personenbeforderung in Betracht und zwar fir
Touristen. Mit Riicksicht auf diesen Umstand
wurde die innere Ausstattung der Wagen sehr

schwellen zur Anwendung kommen, tUberall auf
eisernen Schwellen auf. Der Herstellung des Ober-
bahnbaues wurde die grofite Sorgfalt entgegen-
gebracht, was umso notwendiger war, da der
Radius der kleinsten Kurve 118 m betrégt.

Der Tourist, der von Norden kommt, wird
in der Regel in Landquart, dort, wo das Tal des
Landquartbaches in jenes des Vorderrheins ein-
miindet, den Zug der ,Rhéatischen Bahn“, dies ist

PR R TR,

Zweiachsiger Personcnwagen der ersten Klasse,

einfach gehalten. Alle Wagen sind mit einer elek-
trischen Beleuchtungsanlage (System Stone) und
mit automatischer Vakuumbremse ausgertstet. Der
Charakter der Touristenbahn zeigt sich auch in den
zahlreichen in den Waggons enthaltenen Ankiindi-
gungen. Sie sind alle in drei Sprachen: deutsch,
franzdsisch und englisch.

Die Giliterwagen, 321 an der Zahl, sind eben-
falls mit automatischer Vakuumbremse abgebremst,
eine Besonderheit, die sich aus der Einstellung
von gemischten Ziigen in den Fahrplan ergibt.

Die Schienen (eine Mittel-Schienentype) ruhen,
mit Ausnahme der Tunnelstrecken, wo Holz-

der Name der neuen Bahn, besteigen, um nach
Davos zu gelangen.

Beim Verlassen der Station ist der Rhein zur
Rechten des Reisenden, bald jedoch wird das
schdaumende Gebirgswasser der Landquart tber-
setzt und die Bahn zieht sich in dem griinen,
durch keinen Fabriksrauch beeintrachtigten Revier
aufwirts. An allen kleinen Weilern, die mit ihren
netten Schweizerhdusern einen recht freundlichen
Eindruck machen, hélt der Zug.

Wihrend der ersten 18 km ist die durch-
schnittliche Steigung 1 : 33, Hinter KKublis aber, wo
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die Maschine Wasser nimmt, wichst die Steigung
auf 1:24 und in der letzten Strecke Klosters—Davos
auf 1:22. Die Entfernung Klosters—Davos ist
etwa 18 km und der Zug braucht flir diese kurze
Strecke 57 Minuten. In diese Zeit sind allerdings
drei Aufenthalte inbegriffen, die im ganzen 9 Mi-
nuten beanspruchen. Die Bahn bietet auf dieser
letzten Strecke interessante Einzelheiten; sie macht
namlich eine doppelte Kurve und die Wirkung der

Das Stationsgebdude in Davos ist ganz aus
Holz im Stile einer Schweizer Villa gebaut. Es
enthadlt Warte- und Restaurationsrdume, sowie auch
einige Fremdenzimmer.

Wihrend nun auf der mittleren Linie der Bahn
von Landquart bis Reichenau der Schienenstrang
lings des Tales des Vorderrheins gefiihrt ist und
keine besonderen Bauschwierigkeiten bot, ist der
linksseitige Fligel in der Strecke von Thuris nach

Schneepflug-Lokomotive mit Zug.

Briickenprobe der Rheinbriicke bei Thuris.

wechselnden Bilder auf den Reisenden ist eine um
so grofere, weil die Wendung in einem Tunnel
erfolgt. Vor dem Tunnel gleitet der Blick tiber das
ganze 200—300 Fuf unter dem Reisenden gelegene
Landquarttal mit seinen freundlichen Ansiedlungen
an den Talhingen. Sobald jedoch der Zug aus
dem Tunnel ist, hat man nun von einem etwas
hoheren Punkte denselben Blick — aber von dem
anderen Fenster. Das wirkt im ersten Momente

verbliiffend

St. Moriz, nach dem gleichnamigen Bache, dessen
Richtung er verfolgt, der Albulafliigel genannt, eine
Gebirgsbahn, die an die Ingenieur-Baukunst dic
grogten Anforderungen stellte.

Mit Ausnahme des kurzen Stiickes Tiefen-
kastel—Cloaneci lauft die ganze Linie dieses
Fligels tber eine wild zerrissene Landschaft.
Aufier dem grofien Albulatunnel, der eine Lange
von 52 km hat, sind nicht weniger als 40 kleinere
Tunnels auf der Strecke vorhanden, die eine Ge-
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samtlinge von 105 km haben, wihrend die Ge-
samtlinge der Viadukte auf dieser Strecke un-
gefihr 29 km betrdgt. Die Massen von Fels und
Erde, die entfernt werden mufiten, betrugen
950.000 m® und méchtige Mauern mufiten aufge-
fiihrt werden, um gegen Lawinen und Stein-
rutschungen Schutz zu bieten.

Gleich hinter Thuris wird der Rhein auf einer
Gitterbriicke besonderer Konstruktion, wie sie
in Amerika hdufig ist, in einer Hohe von 30 m
libersetzt. Bald wird der massige Ricken des
Grimel erreicht, der nach einigen Kehren durch
Albulatunnels unterfahren wird. Die Szenerie ist
besonders an der nordlichen Seite des Tunnels
eine groflartige, die Kehren und Tunnels liegen
einigemale direkt lbercinander, denn die Steigung
ist hier eine jihe und bei einer Langenentwicklung
von 115 km betrdgt daher der Berggewinn in
gerader Rlchtung doch nur 52 km.!

In einer Hohe von fast 100 ‘m wird der
Albulabach mittelst der Solisbriicke ‘{ibersetzt und
unter stets wechselnden Ausblicken gelangt der
Zug bald nach dem Verlassen des Tunnels in das
hochgelegene Engadin und nach dem nur wenig
Uber der Tunnelsohle gelegenen St. Moriz.

Die Baukosten waren bei dieser Bahn be-
greiflicherweise recht betrachtliche, denn die
bchw1er1gke1ten schienen an emzelnen Stellen un-
besiegbare. So kostete das 62 km lange Stiick
Thuris—St Moriz tlber 18,000.000 Kronen, pro
km also rund 290.000 Kronen. Der Albulatunnel,
dessen Bauzeit 38!/, Jahre wihrte, kostete allein
5,463.000Kronen, prokmdemnach 1,446.000 Kronen.
Diese Ziffern fallen umsomehr ins Gewicht, als
die Lohne flir die ausschliellich aus Italienern be-
stehende Arbeiterschaft sehr niedrig waren, sie
fanden jedoch in den Bauschwierigkeiten ihre Be-
grindung.

Die Fahrpreise sind fiir unsere Anschauung
ziemlich hoch, denn sie betragen 7 Heller, pro km
in der III. Klasse, 14 Heller in der 1I. Klasse und
35 Heller in der I. Klasse. Nachdem .aber die
Schweizer Alpenbahnen im allgememen hohe Tarife
haben — man braucht nur an die-allerdings nur
im Sommer betriebene Zermattbahn zu denken —
folgt man damit nur einer zwmhch allgemein gll-
tigen Regel.

Durch die Rhétische Bahn ‘wurde nicht nur
ein Teil der Schweizer Gebirgswelt dem Verkehr
erschlossen, es wurde auch ein neues Zeugnis
abgelegt von der Kunst der Schweizer Ingenieure.

Motorwagen im Eisenbahnbetriebe.

Uber diesen Gegenstand hielt Direktor Andr.
Sarmezey im Ungarischen Ingenieur- und Archi-
tektenverein in Budapest einen interessanten Vor-
trag, der in der Zeitschrift des genannten Vereins
veroOffentlicht ist. Wir entnehmen ihm insbesondere
die Mitteilungen liber den Motorwagenbetrieb auf

der Alfolder ersten Wirtschaftsbahn und den Arader
und Csanader Lokalbahnen: Auf der Linie Békés-
csaba-Kovacshaza der erstgenannten Bahn wurden
im ersten Jahre nach Eroffnung deren tiglich
nur 35 Reisende, d. h. mit jedem Zuge durch-
schnittlich 175 Reisende mit einer Einnahme von
11'72 K befordert. Diesen Durchschnitt ‘konnte
man aber nur dem wochentlich zweimal an
Markttagen verkehrenden besonderen Zugpaare
verdanken, denn die gewdhnlichen Anschlufiziige
haben kaum 10—12 Personen benutzt; es kam
sogar Ofter vor, dal der gemischte Zug von Ko-
vacshaza ohne Reisende abging und mit 3 bis
4 Personen auf der Endstation«Csaba-Allgemeine
Lagerhduser ankam. Diese traurige Erfahrung
fuhrte zur ernsten Erwidgung der Frage, wie es
moghch wire, den Personenverkehr zu heben und
seine Kosten zu vermindern. Der Vortragende hat
sich mit der Frage eingehend befafit und fur die
vorzunehmendﬁn«Versuche seinerzeit folgendes
Programm _aufgestellt :

1. Der Personenverkehr ist vom Frachten-
verkehr vollstindig zu trennen. 2. Die Fahrord-
nung der Personenziige ist mit schnelleren Fahrten
derart weinzurichten, daf nicht die' Erreichung
der Anschliisse das Hauptziel- ist, sondern es
sollen die Interessen der Ortlichen 'Mittelpunkte
und deren Markt- und sonstigen Verhéltnisse vor-
herrschen, die richtige Bedienung der. dorthin ver-
kehrenden Landbevolkerung vor, Augen. gehalten
werden. 8. Die Fahrpreise sollen soweit herab-
gesetzt werden, daBi auch der arme Bauer die
Eisenbahn benutzen konne. Der Vortragende hat
in erster Reihe den Motorwagenbetrieb im Aus-
lande studiert, insbesondere in Wiirttemberg sich
mit ihm beschéftigt, wo die Zugforderungskosten
fiir 1 km (ohne das Personal) bei Benzinmotor-
wagen 12-4 Pfg, bei Dampfmotorwagen 8:04 Pfg.,
die Unterhaltungkosten. aber fiir <1 Wagenkm 3-12

" beziehungsweise 3 Pfg. betragen haben. Da jedoch
‘die’ in Wiirttemberg verwendeten .Motorwagen flr

dié gegebenen Verhaltnisse in Ungarn nicht passen,
so” hat-er sich nach einer neueren Studienreise in
Frankreich dazu entschlossen, dem Motorwagen
von de Dion & Bouton den Vorrang zu geben
und die Versuche mit einem. solchen Wagen zu
beginnen. Der Benzinmotor ist . zufolge seines’
Systems in seiner Leistungsfdhigkeit beschrinkt,
wiahrend mit dem Umstande zu rechnen war,

“daB er in Ungarn aufier dem Motorwagen noch

9—3 Beiwagen befordern miisse; die Dampf-
motoren hingegen (System Serpollet Rovan)
zeigten den Nachteil, daf ihre Hebel-, Schieber- und
Steuerungsbestandteile frei zuganglich sind, bei
dem in Sand gebetteten Oberbau der Alfdlder
ersten Wirtschaftsbahn sind aber alle freiliegenden
geolten Dreh- und Schieberbestandteile .zu ver-
meiden.

Es wurde daher bei der Fabrik De Dion &
Bouton ein Motor bestellt, dessen Wagen die be-
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kannte Firma Ganz & Cie. baute. Die mit diesem
Motorwagen im November 1901 begonnenen Ver-
suche zeigten jedoch mehrere Unzukommlich-
keiten, weshalb der Motor entsprechend verbessert
und umgestaltet werden mufite. Mit dem ver-
besserten und umgestalteten Motorwagen wurden
die Versuche im Mai 1902 fortgesetzt und ge-
funden, daf der neue Wagen 1. allein 40 km in
der Stunde leicht zurlicklegt; 2. leicht abfdahrt und
leicht zu bremsen ist; 8. 6 Kleine, 3 t schwere
Wagen leicht mitnimmt und sie bei genligendem
Dampf mit 30 km Geschwindigkeit befordert;
4. aufier dem Eigengewichte 12 Stiick leere vier-
achsige Giliterwagen — zusammen 48 Achsen
(264 t) in Bewegung setzt und mit 15—16 km
Geschwindigkeit ohne besondere Anstrengung
fortzieht; 5. bei 25 km stiindlicher Geschwindigkeit
fiir jeden Wagenkilometer 1 kg Holzkohlen, un-
gefihr 6 1 Wasser und 2 g Schmier0l verbraucht;
6. zur Forderung von 6 kleineren oder 3 grofieren
Personenwagen (18 t brutto) 1-5 kg Holzkohlen,
ungefihr 10 | Wasser und 2 g Schmierol er-
fordert. '

. Solche tiberraschende
niemand erwartet!

Bei diesen Zugsforderungskosten und einem
derartigen Motorwagen stand nichts entgegen,
daB: 1. taglich zwei Zugpaare in Verkehr gesetzt
werden; 2. der Motorwagen beziehungsweise der
Zug vor jeder Meierei und bei jeder Strafien-
kreuzung erforderlichenfalls stehen bleibe; 3. an
Markttagen, wochentlich zweimal aufier, den regel-
méfBigen 2 Zugpaaren noch je 1 Zugpaar ver-
kehre und endlich 4. die Fahrpreise entsprechend
vermindert werden. '

Nach viermonatlicher Probezeit wurde sodann
im Oktober 1902 der regelmiafiige Motorwagen-
verkehr eingefiihrt, dessen Erfolg alle Erwartungen
{iberstieg. Wer hitte es erwartet, dafi, wihrend
im November 1899 die Anzahl der Reisenden nur
845 betrug, sie im November 1903 auf 8641 an-
wachsen werde, daB den im Dezember 1899 be-
forderten 1222 Reisenden im Dezember 1903 etwa
12.637 gegenliberstehen wiirden !

Uber die Entwicklung des Personenverkehrs
der Alfélder. ersten Wirtschaftsbahn gibt folgende
Zusammenstellung Aufkldrung:

Ergebnisse  hatte

Jahr @ wn w 1899 1900 1901 1902 1903
Zugpaare wochentlich ‘. 0] 9 9 10 16
Anzahl der Reisenden taglich . 53 113 127 170 272
Einnahmen aus dem Personen- '

verkehr tédglich in Hellern. 2346 4850 5334 6575 9710

Anzahl der Reisenden fiir je

1 Zugkm. . . . . . - 037 1'10 1-28 116 128
Einnahme fiir 1 Zugkm.in Hellern 25 44 51 43 46
Einnahmen f. 1 Person in Hellern 67 43 42 387 367

Preis einer Fahrkarte I1I. Klasse
zwischen den zwei Endsta-
tionen in Hellern. . . -

Zugforderungskosten fiirjel Zug-
km. in Hellern. . . . .

140 120 120 96 50
302 302 302 302 12

Im Jahre 1899 wurden somit fiir je 1 Reisenden
im Durchschnitt 67 h eingenommen und die tig-

liche Anzahl der Reisenden war 53; dem ent-
sprechend im Jahre 1903: 35°7 h beziehungsweisc
272; im Jahre 1899 entfielen auf 1 Zugkm. 037
Personen mit 24:7 h Einnahme, im Jahre 1903
aber 128 und 457 h; im Jahre 1899 waren die
Zugforderungskosten auf je 1 Zugkm. 30°2h, im
Jahre 1903 hingegen 12 h.

Bei den Arader und Csanader vereinigten
Lokalbahnen sind 3 Motorwagen im Verkehre,
von welchen einer mit Daimlerschem Benzin-
motor, die anderen zwei aber mit De Dion-
Boutonschem Dampfmotor versehen sind. Von
den Dampfmotorwagen ist der eine mit franzo-
sischem Generator und Motor, der andere aber
mit ungarischem Generator und Motor einge-
richtet.

Im Jahre 1903 leisteten diese 3 Motorwagen
(vom 1. April beziehungsweise vom 1. Juli und
1. September an) zusammen 93.189 Zugkilometer
und beforderten insgesamt 140.350 Reisende, flir
die 71.695 K vereinnahmt wurden, d. h. es wurde
fir je 1 Reisenden eine Einnahme von 51 h und
fiir je 1 Zugkm. eine solche von 665 h erreicht,
wihrend die Ausgaben fiir 1 Zugkm. 406 h aus-
machten, so da ein Uberschufi von 259 h fiir
1 Zugkm. eribrigte.

Die Betriebsausgaben betrugen flir 1 km

a) bei den Dampfmotorwagen:
Beziige des Personals (Motorfiihrer, Heizer

und Kondukteur) . . . . . 72 h
Heizmaterial (2'5 kg Holzkohlen) o
Putz- und Schmiermaterial. 09
Beleuchtung. . . . . . . . . 035
Wasserbeschaffung in Arad . . . . . 014,
Unterhaltungskosten des Motorwagens und

des Beiwagens (44 + 13 h) 570 ,,

zusammen 21:29 h

b) bei dem Benzinmotorwagen:
Bezlige des Personals (Motorfithrer und

Zugbegleiter) 51 h
Benzin (0533 kg) . . 98
Putz- und Schmiermaterial . 28 .
Beleuchtung . : 035 ,,
Unterhaltungskosten . 45

Zu diesen Kosten kommen noch in beiden
Fillen zu rechnen:
Kosten fiir die Mitbentitzung der Pferde-
bahnlinien . I o6 . s

. = 65 h
Steuern und Abgaben

Die reinen Zugforderungskosten (ohne die
Bezilige der Zugbegleiter und die Kosten der Unter-
haltung der Wagen) betragen flir 1 km:

bei den Dampfmotorwagen . . 12T h
Benzinmotorwagen . . . . . 148

» i) ”



es steht jedoch zu erwarten, dafi letzterer Ein-
heitssatz in der Zukunft auf 107 h sinken wird,
wenn ndmlich der Benzinverbrauch normaler wird.

Ein Vergleich der Zugforderungskosten fiir
1 Zugkm. der verschiedenen Zugforderungssysteme
zeigt folgendes Bild:

Ungarische = Staatsbahnen, Lokomotiv-
betrieb Wk e 405 h
Arader und Csanader vereinigte Lokal-
bahnen, Lokomotivbetrieb . . . . 380,
Alfolder erste Wirtschaftsbahn, Lokomo-
tivbetrieb . o # wm om m s 302
Arader und Csanader vereinigte Lokal-
bahnen:
Dampfmotorenbetrieb 127
Benzinmotorenbetrieb . . . . . . 148 ,
Alfolder erste Wirtschaftsbahn, Dampf-
motorenbetrieb. . . . . . 120 ,

Hieraus erhellt, da der Lokomotivbetrieb im
glinstigsten Falle noch immer zweimal so hohe
Zugforderungskosten verursacht als der Motor-
wagenbetrieb, wobei nicht aufier Beachtung ge-
lassen werden darf, dafl bei einem Lokomotiv-
zuge wenigstens zwei Zugbegleiter Dienst tun,
bei den Motorwagenzligen jedoch nur einer er-
forderlich ist; ferner, dal gegeniiber den Kilo-
metrischen Unterhaltungskosten einer Lokomotive
mit 7-1 h jene der Motorwagen nur 4'4 h betragt;
schlieBlich, daB, wihrend die Lokomotive jdhrlich
durchschnittlich  30.000 km leistet, die Motor-
wagen eine Leistung von 60.000 km nachweisen.

Hinsichtlich der Bahnunterhaltungskosten
stehen noch keine Erfahrungen zur Verfligung,
jedoch kann schon jetzt behauptet werden, daf,
wihrend die Lokomotiven die 60—80 m-Krim-
mungen der schmalspurigen Linien bei 20 km
Geschwindigkeit stark angreifen, dies bei den
mit 30 km Geschwindigkeit verkehrenden Motor-
wagen nicht der Fall ist; auf den vollspurigen
Linien aber scheint es wahrscheinlich, daf die
mit 6—7 t belasteten freien Achsen der Motor-
wagen den Oberbau weniger schiddigen werden,
als die 10 tonnigen gekuppelten Achsen der Lo-
komotive. Wenn man noch die giinstigen Erfah-
rungen in Betracht zieht, welche mit dem billigen
Motorwagenbetrieb und den herabgesetzten Fahr-
preisen auch auf den einen gleichmaBigeren, be-
standigen Verkehr aufweisenden Linien der Arader
und Csanader vereinigten Lokalbahnen gemacht
worden sind, so scheint es erwiesen zu sein, dafl
das Programm, welches fiir den Motorwagen-
betrieb der Alfolder ersten Wirtschaftsbahn seiner-
zeit aufgestellt wurde, grundsatzlich richtig war
und nunmehr die Verwendbarkeit der Motor-
wagen ohne Einwendung-dasteht.

Uber den Personenverkehr einiger durch den
Motorwagenverkehr beriihrten Stationen im IV.
Vierteljahr 1903 gegen die gleichen Ergebnisse
des Vorjahres geben folgende Angaben ein Bild:

Steigerung gegen 1902
der Anzahl der Ein-
der Reisenden nahmen
in Prozenten

Stationen

Arad (Motorwagenbetrieb

seit 15. Mérz 1903) . 285 319

Pécska (Motorwagenbe-
trieb seit 15. Madrz 1903) 798 443

Battonya (Motorwagen-

betrieb seit 15. Marz
1903) . . 673 343
Mez&hegyes 145 145
Zimand-Ujfalu 338 183
Uj-Szt. Anna . 130 -2
Simand. . 490 86
Kisjens 574 124
Székudvar 479 30°1
Elek . . 521 506
Kétegyhaza . . 136 12-3
Durchschnitt 327 249

Neue Zugsgarnifur fiir kokalbahnen.

Neben der Einflihrung von Motorwagen auf
den Sekundirlinien der Osterr. Staatsbahnen wurde
zu Versuchszwecken eine neue Type einer Tender-
lokomotive mit neuer Zugsgarnitur in den Dienst
der Welser Lokalbahn gestellt. Die Lokomotive
sowie die Wagen zeichnen sich durch ihr geringes
Gewicht aus. Das der Lokomotive betrdgt im
ausgerlisteten Zustande 16 tons, das der 8 Wagen
zusammen 18 tons bei 76 Sitzpldtzen, einschlief3-
lich des Post- und Gepiackwagens Serie D. F.*

Der ganze Zug wird nur von 2 Mann bedient,
von welchen jeder abwechselnd Lokomotivflhrer-
und Zugsfiihrerdienst verrichtet.

Die Lokomotive ist eine 2 Zylinder-Verbund-
Lokomotive (Bauart Golsdorf) mit 4 gekuppelten
Treibradern und Innenrahmen. Die Zylinder haben
Durchmesser von 180 mm fiir Hochdruck- und
280 mm fiir Niederdruckzylinder; dieselben arbeiten
auf die zweite Treibachse. Der Kolbenhub betrigt
380 mm.

Diese Lokomotive wurde mit Blaudlfeuerungs-
Einrichtung ausgestattet, da dieses Brennmaterial
den Vorteil gewihrleistet, daf wiahrend des Still-
standes der Maschine nicht zu grofle Mengen an
Kohle verfeuert werden. Feuerblichse und Rost
wurden fiir diesen Zweck eigens ausgebildet. Die
Heizfliche der Feuerbiichse betragt 1-40 m2, die
Gesamtheizfliche 18'80 m2; die Dampfspannung
12 Atmosphiren. Die Treibrader besitzen einen
Durchmesser von 780 mm.

Mit einer Zugsbelastung von 2 Wagen, ent-
sprechend einem Gewichte von 22 tons erreichte
diese Lokomotive auf Steigungen von 1 : 200 65 km
stiindliche Geschwindigkeit und bei Belastung von
45 tons auf einer Steigung von 1:100 25 km
per Stunde.
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Zweizylinder-Verbund-Tender-Lokomotive, Serie 185, mit leichter Zuggarnitur,

7/, geRuppelte Giiterzugloko=
motive fiir Porfugal.

Alsbesondere Type fiir eine 3/, ge-
kuppelte Giiterzuglokomotive gilt die
von der Hannover'schen Maschinen-
bau-Aktiengesellschaft flir die portu-
giesische Minho-Douro-Bahn gelie-
ferte Lokomotive. Bei derselben
wurde die Laufachse unter der
Feuerbiichse angeordnet. Wie aus
nebenstehender Abbildung zu er-
sehen ist, liegen die Zylinder
aufierhalb des Rahmens und arbeiten
auf die zweite Achse. Der Kessel
besitzt eine Dampfspannung von
12 Atmosphéren und enthélt 193 zwei-
zOllige Siederohre. Dic Gesamtheiz-
fliche betrdgt 138 m® Der Kessel
liegt 2:250 m tiber der Schienenober-
kante. Die Zylinder besitzen einen
Durchmesser von 460 mm bei einem
Kolbenhub von 660 mm. Der Sand-
kasten sitzt auf dem Kesselriicken
der Lokomotive und streut von 2 Sei-
ten auf die erste Treibachse. Die
Lokomotive wiegt im ausgertisteten
Zustande 48 tons. Der Flhrerstand
befindet sich auf der linken Seite
der Maschine. Abgebremst ist die-
selbe mit automatischer Vakuum-
bremse.

__4o0p
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Serie 185.

e gekuppelte Giiterzug-Lokomotive der Minho-Douro-Bahn.
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Speisewagen der Schlafwagen-Gesellschaft.
Untenstehende Abbildungen veranschaulichen eine
der neueren Ausfiihrungen der fiir die internatio-
nale Schlafwagen-Gesellschaft gebauten Speise-
wagen. Aus der Skizze sind die Abmessungen,
wie Radstinde, Ladeprofile etc. zu entnehmen,
die anderen Abbildungen zeigen die innere und

Prag. Der zu beschreibende Speisewagen ruht auf
zwei Drehgestellen (Bauart Schlafwagen-Gesell-
schaft). Die Entfernung der Zapfenmittel derselben
betragt 13-200 m. Rahmen und Sprengwerk des
Wagens sind nach bekannter Konstruktion. Der
Wagenkasten ist wie alle Wagen der Gesellschaft
mit Teakholz verkleidet und in Naturfarbe ge-
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Speisewagen der Schlafwagen-Gesellschalft.

duflere Ausstattung der Wagen. Die genannte
Gesellschaft hat sich bekanntlich grofie Verdienste
um die bequeme Beforderung von Reisenden auf
langen Routen erworben und ist unaufhaltsam
beflissen, in Verbesserungen ihrer Wagen auf der
Hohe der Zeit zu bleiben. Eine grofiere Anzahl
von Wagen baute die Firma F. Ringhoffer in

halten. Eingeteilt ist der Wagen: in Kiiche, An-
richteraum, Speisesaal, Rauchsalon und Toilette-
raum. An beiden Enden befinden sich die ver-
schalten Plattformen mit Ubergangsbriicken und
Faltenbdlgen. Die Innendekoration des Wagens
ist sehr reichlich: die Wénde sind mit Einlege-
arbeit und Tapeten verkleidet, der Plafond ist in



vier Felder eingeteilt, die mit kiinstlerischen Em-
blemen verziert sind. Ferner ist der Wagen aus-
gestattet mit elektrischer Beleuchtung (Einrichtung
nach System Stone), elektrischer Ventilation etc.
Der Wagen ist abgebremst mit Westinghouse-
Bremse und automatischer Vakuumbremse. Die
Bremsen sind mit Notsignal-Vorrichtung kom-
biniert. _

Versuche mit einem selbstfahrenden elektri-
schen Wagen fiir den Anschlufiverkehr auf Neben-
linien mit schwachem Verkehr werden zur
Zeit auf der englischen Nordostbahn
angestellt. Der vierachsige, 156 m lange,
mit zwei Drehgestellen ausgeriistete Wagen
ist in drei Abteilungen geteilt, deren mitt-
lere zwei Reihen umklappbare Sitze ent-
hélt, die fir 52 Reisende Platz bieten. An
beiden Enden des Fahrzeuges sind Fiihrer-
stdindeangeordnet. Hinter dem einen Fiihrer-
stande befindet sich der 4 m lange Ma-
schinenraum mit einem 80pferdigen Petr-
oleummotor, der vier wagerechte Zylinder
mit Wasserkiihlung fiir 420 bis 480
Umdrehungen in der Minute besitzt. Kurbel-
stangen, Welle und ein Schwungrad von
09 m Durchmesser liegen in einem guf-
eisernen Schutzgehduse. Die mit Ver-
bundwicklung fiir 800 bis 400 Volt ver-
sehene Westinghousesche Gleichstrom-
maschine flir 55 Kilowatt ist mit dem
Motor unmittelbar gekuppelt. Von dem
Polgehduse kann die obere Hilfte zwecks
Ankeruntersuchungen abgehoben werden.
Zu diesem Zwecke ist das Wagendach
aufklappbar gemacht. Zur Nebenschluf}-
erregung dient eine kleine, oberhalb der
Stromschiene angebrachte und durch
Riemen angetriebene Nebenschlufimaschine
fir 3:756 Kilowatt bei 72 Volt Spannung,
die gleichzeitig die aus 30 Stiick 10 kerzigen
Gliihlampen bestehende Wagenbeleuchtung
speist. Tagsiiber kann die Spannung der
Erregermaschine bis auf 95 Volt gesteigert
werden, um eine Akkumulatorenbatterie
zu laden. Eines der beiden Drehgestelle
ist mit zwei Westinghouseschen Reihen-
motoren fir je 55 PS und einer einfachen
Zahnradilibersetzung von 1 : 3:55 ausge-
riistet; die Steuerung der Motoren erfolgt durch
Reihen-Parallelschaltung von den Fahrschaltern
aus. Mit letzterem sind Widerstinde verbunden,
die die Spannung an den Motoren beim An-
fahren zu regeln gestatten. Die Widerstinde
selbst sind unterhalb des Wagens angebracht.
Die Batterie mit 120 Ampeérestunden Kapazitit
und aus 38 Zellen bestehend, ist in Ebonit-
gefiflen mit Holzbekleidung eingebaut und
ebenfalls unterhalb des Wagens aufgehingt. Die
Bremsung erfolgt durch Westinghousesche ver-
einigte Schienen- und Radreifenbremsen mit elektro-
magnetischer Auslosung. Den Erregerstrom fiir

-

1

Bremsen liefern die als Stromerzeuger geschal-
teten Motoren. Zum Betrieb einer Signalpfeife
dient ein kleiner einpferdiger Kompressor, der von
einer der Laufachsen angetrieben wird. Der Betrieb
gestaltet sich folgendermafien. Zum Anlassen des
Petroleummotors wird der Stromerzeuger als Motor
von der Wagenbatterie gespeist; nachdem die Um-
drehungszahl soweit erhoht ist, daf die Strom-
maschine 400 Volt liefert, werden die Triebmotoren
auf die gewohnliche Art durch die Fahrschalter

Innere Ausstattung des Speisewagens,

angelassen. Darauf wird die Maschinenspannung
durch die Erregerwiderstinde von den Fiihrer-
stdinden aus allmahlich bis auf 550 Volt erhoht.
Bei dieser Spannung geben die Motoren dem
Fahrzeuge eine Geschwindigkeit von 576 km in
der Stunde. Beim Anhalten des Fahrzeuges wird
umgekehrt die Spannung des Generators auf
400 Volt erniedrigt, dann werden die Motoren
abgeschaltet bezichungsweise auf Bremsung ge-
schaltet. Soll mit halber Geschwindigkeit gefahren
werden, so arbeiten die Motoren bei 550 Volt in
Reihenschaltung. Das Gewicht des Wagens in
betriebsméaBigem Zustande betrigt 35 t.
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Die Hochdrudk-Schnellbremse von
Westinghouse.
3. Fortsetzung,

Die Bremsergebnisse mit der Hoch-
druck-Schnellbremse. Die Hochdruckbremse
wurde zuerst im Jahre 1894 auf den ,Empire
State Express“-Ziugen der New-York Central- &
Hudson River-Bahn eingeflihrt und ist dort seit
jener Zeit zur, grofiten Zufriedenheit im Betriebe
gewesen. Trotzdem wéhrend dieser ganzen Zeit
die Bremseinrichtung auflerordentlich hdufig benutzt
wurde, ist nicht ein einziger Fall berichtet worden,
dafl sich die Radreifen dieser Wagen an ein-
zelnen Stellen infolge des erhohten Klotzdruckes
flachgeschliffen hatten. Im Oktober 1894 wurden
mit dieser Bremse zum Vergleich mit der Westing-
house-Schnellbremse eine Reihe von Versuchen
an einem Personenzuge von sechs Wagen der

~ Pennsylvania-Bahn ausgefiihrt. Diese Versuche, die

auf einem Gefélle von 1: 175 stattfanden, ergaben
libereinstimmend bei einer Fahrtgeschwindigkeit
von 96 km per Stunde flir Notbremsungen mit der
Hochdruckbremse einen um etwa 150 m kirzeren
Bremsweg als mit der einfachen Schnellbremse.
Ahnliche Ergebnisse sind auch auf der franzdsischen
Nordbahn im Oktober 1900 erzielt worden. Wenn
die Hochdruckbremse benutzt wurde, war bei
einem mit 120 km per Stunde fahrenden Zuge
der Bremsweg um rund 200 m, bei einer Zug-
geschwindigkeit von 100 km per Stunde um rund
150 m kiirzer als bei der Westinghouse-Schnell-
bremse. Inzwischen hat die Hochdruckbremse auch
bei dem ,Congressional Limited*-Zuge der Penn-
sylvania-Bahn und anderen Durchgangsziigen Nord-
amerikas Eingang gefunden und damit nicht nur
ihre tiberlegene Bremswirkung bewiesen, sondern
auch das Vertrauen in ihre betriebssichere und
zuverlassige Bauart vollauf gerechtfertigt.
Einstellung von Wagen ohne Hoch-
druck-Bremseinrichtungen. Missen in einen
mit der Hochdruck-Schnellbremse ausgertisteten
Zug einmal andere Wagen eingestellt werden, die
nicht mit dem selbsttatigen Druckverminderungs-
ventile versehen sind, so ist dafiir zu sorgen, dafl
der 4 Atmosphiren {iberschreitende Luftdruck aus
den Bremszylindern entweichen kann, andernfalls
wilirde der hohe Bremsklotzdruck die Réader fest-
stellen und die Radreifen wiirden flache Stellen
erhalten. Wenn die Zeit es irgend erlaubt, sollten
solche Wagen in der tUblichen Weise mit dem
Druckverminderungsventile versehen werden, zumal
dessen Anbringung auflerordentlich einfach ist.



Reicht jedoch die Zeit hierzu nicht aus. so kann
ein Kkleines Sicherheitsventil in das Olloch des
Bremszylinderdeckels schnell eingeschraubt und
nach Beendigung der Fahrt wieder entfernt werden.
Dieses Sicherheitsventil ist aber stets nur als Not-
behelf zu betrachten und darf nurin dringenden Féllen
verwendet werden, weil man bei einem derartigen
Ventile nicht darauf rechnen kann, dafi es sich in
allen Féllen rechtzeitig schlieit und den erforder-
lichen Bremsdruck von 4 Atmosphéaren zurtickhdlt.
Sobald kleine Fremdkorper sich auf dem Ventil-
sitze festsetzen, wiirde es nicht dichthalten konnen
und dann alle Druckluft aus dem Bremszylinder
entweichen lassen. Bei der Bauart des selbst-
tatigen Druckverminderungsventiles werden solche
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bekanntlich sclbsttitig den Gang der Luftpumpe
regelt und damit dem Lokomotivfiihrer ermoglicht,

seine volle Aufmerksamkeit der Strecke zuzuwenden,

erhilt in diesem Falle zweckmiflig zwei Regulier-

vorrichtungen, von denen die eine, dem Haupt-

behilterdruck fiir die gewohnliche Schnellbremse
entsprechend, auf etwa 6!/, Atmosphdren, dic
andere fiir die Hochdruck-Schnellbremse auf etwa
9 Atmosphiren cingestellt ist. In die Rohrleitung
zur Niederdruckseite des Pumpenreglers wird eiu
kleiner Hahn eingeschaltet, der vor dem Ankuppeln
der Lokomotive an einen mit der Hochdruck-

bremse ausgeriisteten Zug zu schlieffen ist, um

den fiir den niedrigeren Druck bestimmten Teil
des Pumpenreglers auffier Titigkeit zu setzen.

ABBILD. 4.

Stellung bet emner
Betriebsbremsung.

ABBILD. 3.

Stellung bei
geloswr Bremse.

(Druck 1m Bremscylinder
Dber 4 Atm )

Gremseytimider. &

ABBILD. 2

Ausstromung. Y

Zum
Bremscytinder

Lum
liremscylimder. ©*

ABBILD. 5.

Stellung ber einer
Motbremsung.
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Sclbsttitiges Druckverminderungsventil,

Fremdkorper von dem Schieber fortgeschoben;
auBerdem leistet die Uberdeckung des Schiebers
fiir dichten Abschlufi der Auslafoffnung Gewahr.

Besondere Ausriistungsteile fir Loko-
motiven. Soll eine Lokomotive bald fiir Schnell-
ziige, die mit der Hochdruck-Schnellbremse ge-
fahren werden, bald fiir gewohnliche Schnellziige
verwendet werden, so empfiehlt es sich, um beim
Wechseln der Bremsen das jedesmalige Einstellen
des Druckreglers am Fiihrerbremsventil auf den
entsprechenden Leitungsdruck zu vermeiden, zwei
miteinander durch einen Umschaltehahn verbun-
dene Druckregler vorzusehen, von denen der eine
auf 5 Atmospharen, der andere auf etwa 7 Atmo-
sphiren eingestellt ist. Je nach der Stellung des
Umschaltehahnes wird dann der eine oder der
andere Druck in der Bremsleitung selbsttitig auf-
recht erhalten. Auch der Pumpenregler, der
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Cisenbahn=
e == Befrieb

Eilziige der

englischen Westbahn. Vom
1. Juli d. J. ab verkehren auf der Westbahn
Eilzlige ohne Aufenthalt zwischen London und
Plymouth. Die um 10 vormittags von Paddington
abfahrenden Eilzlige legen die 397-4 km lange
Strecke bis Plymouth ohne anzuhalten in 4 Stunden
und 25 Minuten zuriick. Dies ist die langste und
schnellste Fahrt, die bisher ohne Aufenthalt auf
Eisenbahnenzuriickgelegt wird. Die durchschnittliche
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Reisegeschwindigkeit belduft sich auf 90 km. Ein
anderer Eilzug auf der Hauptlinie der Westbahn
fahrt um 104 vormittags von Paddington nach
Exeter durch und legt diese 312-1 km lange Strecke
mit 913 km Durchschnittsgeschwindigkeit in
3 Stunden und 25 Minuten zurlick. Die Gegenziige
fahren ebenfalls ohne Aufenthalt durch. — Das
Gewicht der Ziige, die Speisewagen fiihren, be-
tragt 160 t hinter dem Tender.

Ein gefihrdeter Exprefizug. Die Reisenden,
welche den am 25. Mai um 84 friih von Marylebone
(London) nach Manchester abgehenden Zug be-
nutzten, entgingen einer groflen Gefahr. In der
kleinen Station Brighton bei Sheffield entgleiste
beim Verschieben ein schwer beladener Plattform-
wagen und kam so zu stehen, dafl er einige Zoll
in das Profil der Hauptlinie ragte. Der eben fillige
Exprefizug konnte noch, durch Signale aufmerksam
gemacht, die Fahrgeschwindigkeit bis auf 35 km
ermafligen. Es erfolgte ein heftiger Anprall, wobei
ein Puffer der Lokomotive abgeschlagen und auf
einer Seite des ganzen Zuges alle Tlrgriffe und her-
vorstehenden Wagenbeschldge abgerissen wurden.
Hatte das Hindernis nur um weniges weiter in
das Profil gereicht, dann wére der Zug unfehlbar
entgleist.

Blitzzilige zwischen Berlin und Koéln. In der
Tagespresse verlautete in diesen Tagen, dafl die
preulische Staatseisenbahnverwaltung beabsichtige,
die Fahrgeschwindigkeit auf der Strecke Berlin—
Koln sehr bedeutend zu erhohen und auf diese
Weise die Fahrzeit bis auf 5 Stunden abzukiirzen.
Die Entfernung von Berlin nach Kéln betrdgt rund
580 km, die jetzige kiirzeste Fahrzeit 9 Stunden,
was einer Reisegeschwindigkeit von etwa 65 km
entspricht. Die Verklrzung der Fahrzeit auf
5 Stunden wiirde einer Erhohung der Reise-
geschwindigkeit auf 116 km entsprechen. Dafl
man vom 1. Juli d. J. auf der rund 400 km langen
englischen Strecke von London nach Plymouth
mit 90 km Reisegeschwindigkeit ohne Anhalten
durchfahren wird, werden unsere Leser weiter
unten erfahren. Gegeniiber dieser aufierordent-
lichen Leistung wiirden die beabsichtigten Fahrten
zwischen Berlin und Koln noch erheblich ge-
steigert erscheinen, umsomehr, als die Durch-
fahrung des westfdlischen Kohlenreviers mit sehr
bedeutenden Betriebserschwernissen verknlpft ist.
Es verlautete daher auch, da man zwischen
Berlin und Hannover besonders schnell, mit
130 bis 140 km, fahren wolle. Gehalten wiirde
nur in Hannover, Dortmund und Disseldorf; durch
diese Beschriankungder Aufenthalte wiirde wesentlich
an Fahrzeit gespart, und es sollte geplant sein,
mit einer Lokomotive bis Koln durchzufahren.
Wo derartige Mitteilungen in der Tagespresse
auftreten, lassen sie immer den Einflui auier acht,
den solche umwailzende Mafiregeln auf den ge-
samten ubrigen Betrieb haben mifiten, abgesehen
von der rein technischen Nachpriifung der
Angelegenheit darauf, ob die geschilderte Leistung

sofort in vollem Umfange verwirklicht werden
kann. Bisher hat man ja alle Ursache, mit den
Ergebnissen, welche die auf der Militireisenbahn
erprobten Lokomotiven ergeben haben, zufrieden
zu sein, wenn man auch vielleicht nicht sagen
kann, dafl es zu derartigen Leistungen so unge-
wohnlicher Anderungen im Aufbau der Lokomotiven
bedurft hitte, wie sie stellenweise vorgenommen
wurden. Daf3 solche nicht die Voraussetzung fiir
schnelleres Fahren waren, lehren beispielsweise
die Leistungen der englischen Bahnen, die hier-
zulande indessen weniger bekannt sind. Was die
erwdhnten Berlin—Kolner Schnellfahrten betrifft,
so erschien bald nach deren Bekanntgabe in der
Kolnischen Zeitung eine Mitteilung, welche die
ganze Angelegenheit ,nach Erkundigungen aus
erster Quelle* als gegenstandslos bezeichnete.
Verstdndigerweise ist hinzugefligt, daf die Ein-
fuhrung einer 5 Stunden-Fahrzeit einen neuen
Oberbau und auch wohl eine besondere Linien-
fihrung auf dem grofiten Teil der Strecke notwendig
machen und die Ausfiihrung an den Kosten not-
wendig scheitern miifite. Im Ubrigen ist es freilich
verstdndlich, wenn bei den Erfindern und Erbauern
neuer Lokomotiven der Wunsch denkbar schnellsten
Fahrens der Vater des Gedankens ist, daf man
die Schwierigkeiten, welche die bestehende Be-
triebsweise derartig schnellem Fahren tatsdchlich
bereitet, und die Fahrplanschwierigkeiten stark
uberschétze.

Eine verbesserte Verbindung Englands mit
der Schweiz, Siid- und Westeuropa wurde durch
den neuen Exprefidienst der London Brighton &
South Coast-Eisenbahn und der franzosischen
Westbahn hergestellt. Dieser Verkehr nach dem
Festlande stieg seit 1860 von einer Jahresziffer
von 37.000 auf 200.000 in 1903. Bei Benutzung
der Linie Newhaven-Dieppe erwuchs daraus, dafl
die Reisenden mit ihrem Gepéack die Straflen von
Paris durchqueren mufiten, eine ernste Unbequem-
lichkeit. Jetzt laufen direkte Durchgangswagen, in
denen die Mahlzeiten bereitet werden, von Dieppe
nach Paris und bringen die Reisenden sowie deren
Gepack unmittelbar tiber St. Lazare zum Lyoner
Bahnhof.

Ein Vergleich von Dampf- und elektrischem
Betrieb auf der kalifornischen Los Angeles- und
Rodondo-Eisenbahn. Die Bahn zwischen Rodondo
und Los Angeles in Kalifornien wurde bis zum
Jahre 1902 als Dampfeisenbahn betrieben, dann
aber mit elektrischer Oberleitung ausgertistet. Sie
ist dadurch interessant, daffi sie die Arbeit einer
mit Dampf betriebenen Bahn mit elektrischer Aus-
ristung leistet. Ein Vergleich, den ,Railr. Gaz.“
tiber den Dampf- und den elektrischen Betrieb
auf dieser Bahn anstellt, zeigt Ersparnisse bei
letzterer Betriebsart. Die Bahn ist zwar nur
17 engl. Meilen (= 2737 km) lang, aber trotzdem
haben die elektrischen Lokomotiven, die 4 bis
5 Guterwagen ziehen, die Kosten der Zugkraft
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um etwa 10%/, verringert. Die Ausbesserungskosten
betragen jetzt 10°/, weniger als zur Zeit des
Dampfbetriebes. Dies kann die Folge der neuen
Ausstattung der Bahn sein, doch ist vernilinftiger-
weise zu erwarten, daf die Einfachheit der
elektrischen Lokomotive niedrige Instandhaltungs-
kosten schaffen wird. Der Personenverkehr der
Bahn hat sich seit der Einflihrung des elektrischen
Betriebes, wie es oft der Fall ist, beinahe verdoppelt,
doch liegt dies wohl an dem nun ermoglichten
hédufigeren Betriebe auf dieser Bahn. .Wenn die
Leute einen Zug benutzen konnen, ohne ein
Fahrplanbuch (time card) befragen zu miissen, so
wird das Reisen ein Vergnligen statt einer be-
schwerlichen Notwendigkeit. Die Folge davon ist,
dafl die Bahn Nutzen daraus zieht, und zwar
weniger durch Erméfiigung der Beforderungskosten,
als vielmehr dadurch, dafl sie eine Nachfrage
nach vermehrter Beforderungsmoglichkeit (trans-
portation) schafft.”

Der neue Luxuszug Wien—Berlin. Zwischen
Wien und Berlin verkehrt seit 1. Mai d. J. ein ins-
besondere auch dem Verkehre nach den bohmischen
Béddern dienender Luxuszug. Er hat eine Gesamt-
lange von 78 m und ein Gewicht von 146 tons
und besteht aus einem &ufierst geschmackvoll ein-
gerichteten Salonwagen, einem nach Art der
Schlafwagen eingerichteten Wagen mit 18 Plitzen,
einem Speisewagen, sowie zwei Gepackwagen. Der
ganze Zug, der Platz fiir etwa 50 Reisende hat,
ist mit Westinghouse- und Vakuumbremse aus-
gerlistet. Die Zollrevision findet im Zuge statt.
Die Fahrzeiten sind so eingeteilt, dafl die Abfahrt
in Wien und Berlin gegen 9 Uhr friih, die Ankunft
nach 9 Uhr abends ertolg.. In Franzensbad,
Karlsoad und Marienbad halten die Ziige beider
Fahrtrichtungen in den ersten Nachmittagsstunden.

Schnellfahrversuche der Studiengesellschaft
fiir elektrische Schnellbahnen. Diese Gesellschaft
hat soeben ihren hochst interessanten Bericht liber
die Versuchsfahrten auf der Militirbahn in den
Monaten September bis November 1903 heraus-
gegeben. Er umfafit ein stattliches Buch von tber
70 Seiten und 38 Tafeln mit farbigen Zeichnungen.
Der textliche Teil, der ein reiches tabellarisches
Material enthilt, flihrt dem Eisenbahntechniker in
anschaulicher Weise die Vorarbeiten und die Er-
gebnisse der Versuchsfahrten vor. Das letztere
Kapitel ist fiir die Zukunft des elektrischen Bahn-
betriebes von besonderer Bedeutung: es fiihrt die
wichtigen Ergebnisse von Messungen vor, welche,
bisher undurchfiihrbar, die bei verschledenen Ge-
schwindigkeiten gewonnenen Faktoron unserem
Verstandnis ndher flihren. Die Messungen bezogen

sich auf das Anfahren und Bremsen, auf den Luft-
und Zugwiderstand, auf den Kraftverbrauch, das
Verhalten der Wagen und des Oberbaues im Be-
triebe. Am Schlusse der wissenschaftlich-tech-
nischen Teiles heifit es u. a : ,Das Ziel, das sich
die Studiengesellschaft bei ihrer Griindung gesteckt
hat, ist in dreijahriger, einmiitiger Arbeit aller
Beteiligten und dank der Unterstiitzung der
staatlichen Behorden im Herbst des vergangenen
Jahres erreicht worden. Bei den glinstig verlau-
fenen zahlreichen Versuchsfahrten wurden oft Ge-
schwindigkeiten von mehr als 200 km in der
Stunde erzielt, und dabei ist wiahrend der ganzen
Versuchszeit kein Unfall und keine Beschidigung
der Teilnehmer vorgekommen. Die Versuche haben
somit erwiesen, dafl es moglich ist, auf guten
Eisenbahngeleisen unter Benutzung von hoch-
gespanntem Wechselstrom und entsprechend ge-
bauten Betriebsmitteln mit dieser vorher un-
erreichten Geschwindigkeit ohne Gefihrdung der
Sicherheit zu fahren. Der grofie Erfolg, den
deutsche Technik, Opferwilligkeit und Ausdauer
erzielt haben, hat bis weit liber die Grenzen
Deutschlands hinaus Interesse erregt und An-
erkennung gefunden. Auch hat sich eine Wirkung
von grofler Tragweite ergeben: {lberall tritt jetzt
das Bestreben zutage, die Personenbeforderung
auf den Eisenbahnen in bezug auf Schnelligkeit
und Héufigkeit zu verbessern und dadurch den
Verkehr zu erleichtern und zu heben. Auf diese
Weise kommen die Arbeiten der Studiengesellschaft
schon jetzt der Allgemeinheit zugute, und es fragt
sich nun, was weiter zu tun ist, um die ge-
wonnenen, wertvollen technischen Resultate fiir
die Praxis und besonders fiir die Entwicklung des
elektrischen Betriebes auf Hauptbahnen nutzbar zu
machen. Auf Vorschlag des technischen Ausschusses
hat der Aufsichtsrat der Studiengesellschaft die
Fortsetzung der Versuche beschlossen. Vor
allem spricht dafiir die Erfahrung, daff man ein
angefangenes, aussichtsvolles Unternehmen mit
allen Kréften fortfiihren und nicht ruhen lassen soll,
weil sonst die Nutzbarmachung der aufgewendeten
Arbeit und der damit verbundenen Kosten in Frage
gestellt wiirde. Auflerdem erscheint die Studien-
gesellschaft besondérs berufen, das geweckte In-
teresse flir elektrischen Schnellbahnbetrieb wach
zu erhalten, sowie die dahin zielenden Bestre-
bungen zusammenzufassen, und es ist wohl zu
hoffen, dafi ihr das bisherige Wohlwollen und
die Unterstiitzung von der Staatsverwaltung auch
flir ihre weiteren Arbeiten zuteil werden. Der
Zweck der ferneren Versuche wird der sein, durch
eine Reihe von Dauerfahrten im Anschlusse an
die bisherigen Studien weitere praktische Erfah-
rungen, zugleich auch iber die Mdglichkeit der
Verwendung einphasigen Drehstroms, zu gewinnen,
die fiir den Bau und Betrieb von elektrischen
Schnellbahnen verwertet werden konnen, und
dabei den Nachweis zu fiihren, daf§ der elektrische



Betrieb  dem  Damptbetricbe in bezug auf Ge-
schwindigkeit und Leistungsfahigkeit lberlegen
und ihm auflerdem auch in wirtschaftlicher Be-
ziehung nicht nachstehen wird.* Wiewohl die
Militdrbahn sich fiir Dauerfahrten schwerlich eigne,
wire sie doch vorlaufig flir solche in Aussicht ge-
nommen. Die Zentrale ,Oberspree* freilich wiirde
zur rationellen Durchfiihrung jener Versuchsfahrten
erst grofiere Maschinen aufstellen lassen miissen,
was ldngere Zeit in Anspruch nehmen dirfte.
Fir die praktische Ausflihrung einer Schnellbahn
sind mehrere Linien, so Berlin-Potsdam, Frank-
furt a/M.-Wiesbaden, Brissel- Antwerpen, Man-
chester-Liverpool u.s. w.; in Vorschlag gebracht.
Eine von den beteiligten Elektrizitatsgesellschaften
ausgearbeitete Denkschrift liber das Projekt einer
clektrischen Schnellbahn Berlin-Hamburg nebst
Kostenanschlag u. s. w. ist dem Bericht im Aus-
zuge beigegeben, wobei der Wunsch ausgesprochen
wird, daff es gelingen mdge, in nicht zu ferner
Zeit diese Bahn als erste elektrische Schnellbahn
auf dem Festlande ins Leben zu rufen und mit
einem sochen Erfolge die Arbeiten der Studien-
gescllschaft zum Abschlufl zu bringen. Wir denken
auf den Inhalt des Berichtes noch eingchender
zurtiickzukommen

Geheizte Wagea fur das Zugsbegleitungs-
personal der Frachtziige im Winter. Dic Schaffner
und Schmierer der Frachtzlige einiger russischer
Staatsbahnen hatten eine Lingabe mit der LEi-
kldarung an den Minister der \Verkechrsanstalten
gerichtet und darin ausgefiihrt, daff die Fracht-
zuge wihrend der Winterzeit keine Schaftner-
abteile enthielten und das Zugbegleitungspersonal
daher wadhrend des 12 bis 18 Stunden dauernden
Dienstes gezwungen sei, sich stindig auf den
offenen Bremsplattformen aufzuhalten. Bei Unter-
suchung dicser Angelegenheit ergab sich, dafl ein
Schutz vor der Winterkélte mittels Warmeabtei-
lungen flir das Dienstpersonal mehr oder weniger
befriedigend nur auf 10 Eisenbahnen geregelt
sei. Angesichts des rauhen Klimas und des
andauernden ununterbrochenen Dienstes (bis
18 Stunden) des Personals ist es daher vom
Ministerium der Verkehrsanstalten, wie die ,No-
wosti® berichten, flir notwendig erachtet worden,
bci jedem Frachtzuge einen geheizten Wagen ein-
zustellen, welchen das Zugsbegleitungspersonal
unterwegs der Reihenfolge nach zur Erwidrmung
benutzen kann. (!!) Wenn die Mitteilung zutreffend
ist, sollte man annehmen diirfen, dal mehr Per-
sonal den Zug begleitet, als Bremsen besetzt sein
mussen, denn andernfalls wire die Sicherheit des
Betriebes nicht mehr gewdhrleistet, was doch
nicht angenommen werden kann.

Das zweite Geleise der Osterreichischen
Nordwestbahn. Im Zuge sind seit lingerem die
Erdarbeiten behufs Legung des zweiten Geleises
in der Strecke Wien-Stockerau sowie die Her-
stellung des zweiten Geleises in der Strecke

Schreckenstein-Tetschen.
zweiten  Geleises

Fir die Legung des
in der Strecke Caslau-Grof3-

Wossek ist vor kurzem der Baukonsens, mit
Ausschlul einer kurzen, 1'5 km langen Teil-

strecke nach der Station Kolin, erteilt worden.
Fir die Donaubriicke im Zuge der Strecke Wien-
Stockerau sowie die aus Anlaf} der Legung des
zweiten Geleises in dieser Strecke durchzufiih-
renden Stationserweiterungen wird die politische
Begehung demnéchst vorgenommen werden und
auch die Enteignungsverhandlung zur Durch-
fihrung gelangen.

Ausstellung des Eisenbahnministeriums in
St. Louis. Die vom {sterreichischen Eisenbahn-
ministerium im Osterreichischen Regierungspavillon
der Weltausstellung in St. Louis veranstalteten
beiden Sonderausstellungen (fachtechnische Eisen-
bahnausstellung und Ausstellung von Landschafts-
bildern aus dem Bereiche der Osterreichischen
Eisenbahnen) finden, wie aus Mitteilungen ameri-
kanischer Blétter hervorgeht, die ungeteilte An-
erkennung der zahlreichen Ausstellungsbesucher.

HAnnoncen

fir die ,,Lokomotive’ nehmen sidmtliche

Annoncen - Expeditionen des In- und Aus-

landes, sowie die Administration, Wien,
VI., Barnabitengasse 9, entgegen.

Einzelpreis: 40 h — 40 Pig. — 50 Cfs.
Hbonnement: K 2.%0 Mk, 2.40 —
Frcs. 3.~ pro Halbjahr.

Die ,Isokomofipe* ist zu bezichen:
Osterreich: Verlag der Redaktion, Wien,
VI., Barnabitengasse 9.
Postsparkassenkonto 882.113.

Die Redaktion und Administration befinden sich
ab I. August IV., Miihlgasse 7.
Deutschland: Durch alle Reichs-Postimter.

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

Herausgeber und verantwortlicher Redakteur Ing. Oskar Schilff,
Eigentiimer: Ing. Heinrich Skopal.

Redaktion, Administration und Verlag: Wien, VI, Barnabitengasse 9.
Druck von Paul Gerin, Wien, II., Zirkusgasse 13.
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DIE LOKOMOTIVE

lllustrierte Monats-Fachzeitung fir Eisenbahn-Techniker.

Erscheint am (5. eines jeden Monats.
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Inseratenpreise laut Tarif,

1. Jahrgang. August 1904. Heft 4.

—s=t+ INHALT: <—=—

%/, gekuppelte Dreizylinder-Tenderlokomotive der Great-Eastern-Railway Seite 77. Die Personenzug-Lokomotiven der éster-
reichischen Siidbahn-Gesellschaft von Dr. R. Sanzin Seite 79. 3/, gekuppelte Lokomotive der preufiischen Staatsbahnen
Seite 82, Eine englische Knotenstation von Albert Bencke Seite 84. °?/, gekuppelte Verbund-Schnellzug-Lokomotive
der Osterreichischen Nordwestbahn Seite 89. Britische Schnellzug-Lokomotiven Seite 90. Wagenbau-Mitteilungen
Seite 94. Aus der Werkstitte Seite 95. Eisenbahnbetrieb Seite 97. Allgemeines Seite 99. Mitteilungen Seite 100,

5/, geRuppelte Dreizylinder-Tenderlokomotive der Great-Eastern=Railway.

Diese Lokomotive ist eine der bemerkens- deren Londoner Endbahnhofe bekanntlich nicht
wertesten Formen in dem Bereiche der Tender- nur die frequentiertesten Bahnhofe der grofien
lokomotive, deren enorme Abmessungen neue Metropole, sondern auch FEuropas sind. Die

®/s gekuppelte Dreizylinder-Tenderlokomotive der Great-Eastern-Railway,

Detailkonstruktionen und abnormale Anordnungen, Anzahl der aus- und einlaufenden Personen-
ein neues Bild vergegenwartigen. zige beziffert sich in Liverpool—Street Station

Der Grund zur Ausfiihrung einer solchen innerhalb 24 Stunden auf 1100 Ziige. Dem
Maschine liegt in dem groflen Aufschwunge aber immer noch anwachsenden Verkehre be-
des Lokalverkehres der Great- Eastern-Bahn, gegnete der Maschinenchef dieser Gesellschaft
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Herr James Holden schon seinerzeit in der Weise,
dafi er die neueren Wagen breiter als gewohnlich
ausfliihren liefl und die dlteren einer Rekonstruktion
unterzog, so dafl deren Fassungsraum um 20°,
groBer wurde und statt wie friher flinf Sitzplitze,
nun sechs solche in einer Sitzreihe angeordnet
werden konnten.

Zum weiteren wirtschaftlicheren Betrieb wurde
auch diesel.okomotive eingereiht, deren Bestimmung
lautet: Lokalzlige von 370 tons Zugsgewicht bei
Ofterem Anhalten und Anfahren zu befordern. Es
mag hier weiters noch gesagt sein, dafi die Lokal-
linien der Great-Eastern-Railway zumeist flunfzehn
Stationen innerhalb 16 km aufweisen, auf welchen
Linien diese Lokomotiven ihre Leistungen haupt-
sachlich im Anfahren zu entwickeln haben, um
binnen einer Minute nach Anfahren durch Erreichung
einer Fahrgeschwindigkeit von 50 km den An-
forderungen gerecht zu werden, noch dazu bei
den zahlreichen Steigungen und heftigen Stlirmen
der englischen Ostkiiste.

Die moglichste Zugkraft suchte man durch
Anordnung filinf gekuppelter Achsen, bei voll-
kommener Ausntlitzung des Lokomotiv-Gewichtes
zu erreichen. Der Kessel, sowie die amerikanische
breite Feuerblichse wurden ausgiebig bemessen,
wonach auch das Kesselmittel sehr hoch zu liegen
kam, welcher Umstand sich bei dem beschriankten
Ladeprofil sehr bemerkbar macht. Die Gesamt-
heizflaiche wurde mit 278172 m? bemessen, der
Dampfdruck auf - 14 Atmosphédren angesetzt.
Ferner besitzt der Kessel sechs Sicherheitsventile,
von denen zwei auf der Feuerblichse und vier
auf dem Rohrenkessel gruppiert wurden.

Verschieden von anderen Tenderlokomotiven
ist bei dieser Maschine die Anordnung der Wasser-
kasten, die an dem Kesselbauche und unter
dem riickwarts befindlichen Kohlenkasten montiert
wurden. Der Fassungsraum der zwei Wasser-
behdlter betragt 585 m?® der des Kohlenkastens
fait zwei fons Kohle.

Diese Lokomotive arbeitet nun mit drei unab-
héangigen Hochdruckzylindern von 460 mm Durch-
messer und 610 mm Hub. Der Innenzylinder treibt
die zweite, die beiden Auflenzylinder die dritte
Achse an, hierbei sind die Kurbeln zueinander um
1200 versetzt, um ein leichteres Anfahren zu
erzielen.

Der Durchmesser der Riader betriagt 1370 m
und wurde behufs besseren Durchfahrens von
Krimmungen das mittlere respektive dritte Rider-
paar ohne Spurkrdnze ausgefiihrt. Das Sandstreuen
wird mittelst Preflluft aus dem Westinghouse-
bremsen-Reservoir bewerkstelligt welch letzteres
in zwei Abteils geteilt ist, eines fiir die Brcmse
das andere fiir den Sandstreu—Apparat

Eine neue Detailkonstruktion vergegenwirtigt
die Treibstange des auf die zweite Achse arbei-
tenden Innenzylinders, die gabelformig die erste
gebogene Achse umfafit. Diese Ausfiihrung mufBte
wegen der horizontalen Anordnung des Innen-

zylinders gewihlt werden. Die Treibstange wurde
aus Stahl verfertigt. Samtliche Excenter befinden
sich auf der dritten Achse innerhalb des Rahmens,
deren Excenterstangen die zweite gekropfte Treib-
achse bogenartig umgreifen. Der Steuerungsmecha-
nismus wird vermoge einer nahezu vertikal ange-
ordneten Reversierschraube mit Handrad betitigt.

Aufler der Spurkranzweglassung der mittleren
Achse wurde den anderen Achsen ein Seitenspiel
von jederseits 33 mm verliehen, wodurch ein
ruhiger Gang der Maschine auch in Krimmungen
erreicht wurde.

Das Gesamtgewicht, in diesem Falle Ad-
hédsionsgewicht derLokomotive, betragt 78250 tons.
Die Leistung beim Anfahren derselben entspricht
bei einer Zugsbelastung von 370 tons 1200 Pferde-
stiarken.

Diese Lokomotive wurde nach den Planen
Mr. James Holden in den Lokomotivwerkstitten
der Great-Eastern-Bahn zu Stratford gebaut und
sind wir genanntem Herrn zu grofiem Dank ver-
pflichtet flir die Beistellung der Unterlagen zu
diesem Aufsatze.

Hauptabmessungen der Lokomotive:
Kesseldurchmesser . 1600 m
Ldnge zwischen den Roht\vanden 4-800
Rostflache . 388 m?
Heizflache der F‘euerbuchse 12:10
Heizfliche der Rohre . 26595
Gesamtheizfliche . 27805
Anzahl der Slederohre (13/4 395 Stlick
Dampfspannung . . 14 Atm.
Zylinderdurchmesser 460 mm
Kolbenhub 610
Treibraddurchmesser 1370 m
Zugkraft 10971 kg.

Die Perionenzug-Liokomotiven der &iter=
reichiichen SiidbahnsGeiellichaft.

Von Dr. R. Sanzin.

Wenn neuerdings mehrfach */; gekuppelte
Schnellzug-Lokomotiven, Bauart Atlantic, fiir die
Beforderung rascher und schwerer Schnellziige
mit besonderem Vorteil in Verwendung kommen,
so ist dennoch die. erprobte %/, gekuppelte Schnell-
zug-Lokomotive mit flihrendem Drehgestelle auch
in Zukunft flir gewisse Ziige und Strecken als
unentbehrlich anzusehen.

lIhre Leistungen gentigen auf Tal- und Higel-
landstrecken mit grofiten Steigungen von 8 bis
109/, und fir Ziuge von 240 bis 300 Tonnen
Wagengewicht, falls an die Fahrgeschwindigkeit
nicht allzugrofie Anforderungen gestellt werden.

Gerade neuerdings scheint diese Lokomotiv-
bauart durch Anwendung des Heildampfes in eine
neue, besonders verheifungsvolle Entwicklungs-
form getreten zu sein.
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Die 2/, gekuppelte Drehgestell-Lokomotive ist
eine der iltesten Lokomotivformen, die sich in
der Grundanlage unverdndert bis heute erhalten
hat. Namentlich in Osterreich erlangte diese Bauart
frith groBiere Verbreitung. Die krimmungsreichen,
verhiltnismaflig stark steigenden oOsterreichischen
Bahnen erforderten Lokomotiven grofierer Lei-
stungsfihigkeit, sie mufiten trotz einer grdfieren
Zahl von Achsen, kurvenldufig sein.

Die ersten im Jahre 1837 fir die Kaiser
Ferdinands-Nordbahn von England gelieferten
Lokomotiven hatten zweifach gekuppelte Achsen,
jedoch steife Laufachsen. Auch die spéter von
England gelieferten ungekuppelten Lokomotiven
hatten durchwegs steife Laufachsen.

Mit der Lokomotive ,Philadelphia“, welche
1838 von Norries geliefert wurde, kam das zwei-

werden. Diese Lokomotiven bildeten das Vorbild
flir eine sehr grofie Zahl von Lokomotiven der
meisten  Osterreichischen Bahnen, welche in
den verschiedensten Dienstzweigen Verwendung
fanden.

Aus dieser Grundform entwickelte sich auch
allméihlich die heutige 2/, gekuppelte Schnellzug-
Lokomotive, indem die Feuerblichse durch die
Kuppelachse unterstiitzt und das Drehgestell mehr
entwickelt wurde.

Wenn auch der englische und amerikanische
Lokomotivbau dem Osterreichischen teilweise zum
Vorbild gedient hat, so ist dennoch die Ent-
wicklung der Lokomotive in Osterreich einen mehr
selbstindigen Weg gegangen. Es weist daher die
Entwicklung gewisser Lokomotivformen eine grofie
Gleichmafligkeit auf.

Fig. 1.

achsige amerikanische Drehgestell in seiner ur-
spriinglichen Form nach Osterreich. Die Vorteile
desselben wurden rasch erkannt. Die ersten in
Osterreich gebauten Lokomotiven wiesen dasselbe
vielfach auf.

John Haswell baute im Jahre 1844 die Loko-
motiven ,Adlitzgraben“ und ,Kaiserbrunn“ fir
die Wien—Gloggnitzer Eisenbahn, welche zwei-
fach gekuppelt und mit dem zweiachsigen ameri-
kanischen Drehgestell unter der Rauchkammer
ausgerustet waren. Samtliche Achsen lagen vor
der Feuerbiichse, welche also ununterstiitzt war.
Diese Lokomotiven waren die ersten der 2/, ge-
kuppelten Form in Osterreich. Wenn ihre Achs-
anordnung nach heutigen Begriffen auch gedrungen
zu nennen ist, so muff dennoch ihre Grundform
als fiir ihre Zeit (iberraschend glinstig bezeichnet

Als im Jahre 1859 die k. k. priv. Stidbahn-
Gesellschaft die Linien der k. k. Siidlichen Staats-
bahnen tbernahm, gelangte sie in den Besitz einer
grofien Zahl 2/; und 2/, gekuppelter Personenzugs-
Lokomotiven verschiedener Bauart.

Von den 2/; gekuppelten Lokomotiven mit
steifer vorderer Laufachse und nicht unterstiitzter
Feuerblichse ist die Serie 18 hervorzuheben, welche
zuerst im Jahre 1859 von Kefller in Efllingen
flir die Kaiser Franz Josef-Orientbahn gebaut
wurde. Dieselbe Bauart wurde mit Abweichungen
in der Detailausfiihrung auch von den inldndischen
Lokomotivfabriken in groflerer Anzahl bis zum
Jahre 1873 geliefert. Die abgebildete Serie 18,
Nr. 472 (Fig. 1) wurde im Jahre 1873 von der
Wiener Lokomotivfabriks - Aktiengesellschaft in
Floridsdorf ausgefuhrt, Die élteren Lokomotiven



dieser Bauart wurden in den Jahren 1889 bis 1899
in den einzelnen Teilen verstarkt und mit grofieren
Zur

Kesseln flir hoheren Dampfdruck versehen.

ImJahre 1872 hatteder SchnellzugWien—Triest,
welcher ausschliefilich durch die beschriebenen Lo-
komotiven beférdert wurde, eine Fahrzeit, ein-

schlieffilich der Aufenthalte

von 14 Stunden 39 Minuten
und eine Fahrzeit von
13 Stunden 12 Minuten mit
Abzug der Aufenthalte. Die
Fahrt von Wien bis Wiener-
Neustadtwurde einschlieflich
eines Aufenthaltes von zwei
Minuten in Baden, in einer
Stunde zurlickgelegt.

Wenn auch die hochste
Belastung dieser  Zlge
75 Tonnen nicht berstieg,
war diese Leistung flr ihre
Zeit bemerkenswert glnstig.

Die Abmessungen der
beiden Lokomotivbauarten
sind in folgender Zusam-

Zeit besitzt die Stidbahn 61 Lokomotiven der Serie 18,
welche im leichten Personenzugdienst mit Fahr-
geschwindigkeiten von hochstens 60 km per Stunde
noch ausgedehnt in Verwendung stehen.

Um flir krimmungsreiche Strecken der Stid-
bahn eine vorteilhaftere Lokomotivform zu erhalten,
wurde im Jahre 1860 von Kefller in Efilingen dieselbe
Lokomotive, jedoch mit einem zweiachsigen Dreh-
gestell statt der vorderen steifen Laufachse aus-
geflihrt, Das Drehgestell wurde dem amerikanischen
nachgebildet. Der kugelige Mittelzapfen besorgte
nur die Fihrung des Gestelles, wihrend das
Gewicht durch seitliche stempelformige Auflager
libertragen wurde. Diese Bauart hat sich mit wenigen
Ausnahmen im Grundsatz an Osterreichischen
Lokomotiven bis heute erhalten und wurde auch
im Ausland mehrfach angenommen.

Diese 2/, gekuppelte Lokomotive erhielt die
Bezeichnung Serie 19. Sie wurde
spater (bis 1873) auch von den

menstellung enthalten :

Serie 18 Serie 19
Urspriingliche — Urspriingliche
i At g A,
\‘on‘l‘\(gzslﬂ. und Umbau. Yo" lh':"::l"" und Umbau.
Zylinderdurchm. . mm 411 411 411 411
Kolbenhub. . . . 632 632 632 632
Treibraddurchm.. 1580 1590 1580 1590
Laufraddurchm. . 1265 1285 950 960
Heizfl. der Rohre . m? 1088 110-1 108'8 1109
% , Feuer-
biichse. . . . . ,‘ 68 71 68 64
Heizfl., gesamte . 1156 1172 1156 1173
Rostflache . . . . 1-38 1:66 1-38 1-56
Kesseldruck . . . Atm. 65 9—10 1 10
Gesamt. Radstand mm 3480 3480 4150 4150
Radstand d.Trieb-
achsen. . . . . ,, 1660 1660 1660 1660
Radstand d. Dreh-
gestells . . . . , — — 1030 1030
Dienstgewicht . . tons 33 374 398
Reibungsgewicht. 26°4 26°4
Leergewicht . . . 329 354

Die mit diesen Lokomotiven im Betriebe stehen-
den dreiachsigen Tender enthalten einen Wasser-
vorrat von 84 bis 9°0 m® und einen Kohlenraum

Osterreichischen Lokomotivfabriken
geliefert. In den Jahren 1888 bis
1899 wurden auch die dlteren Loko-
motiven dieser Serie mit leistungs-
fahigeren Kesseln versehen.

Die in Fig. 2 abgebildete Loko-
motive Nr. 557 wurde im Jahre 1861
von Kefler in Efilingen gebaut. Die
Abbildung zeigt die Lokomotive in
der neueren verstarkten Form. Zur
Zeit besitzt die Stidbahn 52 Loko-
motiven dieser Bauart.

Die7Lokomotiven der Serie 18
und 19 besorgten bis zum Jahre 1873
den ganzen, bis zum Jahre 1882 den
grofiten Teil des Schnellzugbetriebes
auf der Stidbahn.
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von T72m* Das Gewicht mit vollen Vorridten
betragt 270 bis 280 Tonnen.

Als Anfang der Siebzigerjahre das Bedrfnis
sich bemerkbar machte, rasche Zlige von grofierem
Gewicht zu befordern, erwog die Studbahn den
Entwurf einer eigentlichen Schnellzuglokomotive,
welche auch bei grofleren Geschwindigkeiten
einen ruhigen Gang und gegeniiber den Loko-
motiven der Serie 18 und 19 gesteigerte Leistungs-
fahigkeit besitzen sollte. Andererseits sollte die
Lokomotive aber auch befdhigt sein, auf Strecken
mit starken Kriimmungen und grofieren Steigungen
zu verkehren.

Man bentitzte daher eine 2/, gekuppelte Loko-
motive mit einem flihrenden zweiachsigen Dreh-
gestell, mit dem flir die damaligen Ansichten
grofien Radstand von 1320 mm. Die Kuppelachse

3/, geRuppelte Lokomotiven der PreuBiidien
Staatsbahnen.

Mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit im
Betriebe von Giiterzligen und Glitereilziigen haben
auch auf den preufiischen Bahnen die %/, gekup-
pelten Lokomotiven (Mogul-Type) in den letzten
Jahren eine grofie Verbreitung gefunden.

Nachstehend sind einige Ausflihrungen solcher
Lokomotiven beschrieben, die von der Berliner
Maschinenbau-Gesellschaft vorm. L. Schwartzkopff
in Berlin fiir die verschiedenen Eisenbahn-Direk-
tionen der Koniglich Preufliischen Eisenbahn-Ver-
waltungen geliefert wurden.

Die erste Abbildung (Fig. 1) veranschaulicht eine
3/, gekuppelte Verbund-Gilterzug-Lokomotive, die
in groflerer Anzahl flir die preuBiischen Staats-

{

wurde hinter die Feuerblichse verlegt und hiedurch
eine sehr glinstige Fiihrung der Lokomotive erzielt.
Nach den Plinen der Siidbahn baute die
Lokomotivfabrik G. Sigl in Wiener-Neustadt im
Jahre 1873 zwei Lokomotiven, von welchen die
eine auf Bestellung der Stidbahn ausgefiihrt wurde,
und zunédchst die Nummer 801 erhielt. Die zweite
Lokomotive, mit Namen ,Rittinger”, war auf der
Wiener Weltausstellung des Jahres 1873 aus-
gestellt. Sie wurde spéter an die Osterreichische
Nordwestbahn verkauft. Der Bauart ,Rittinger®
wurde auf der Wiener Weltausstellung besondere
Aufmerksamkeit zuteil. Sie war eine der voll-
kommensten Schnellzug-Lokomotiven auf derselben
und fand daher in der Fachliteratur dieser Zeit
lebhafte Erorterung. '
(Fortsetzung folgt.)

in Elsaf-

bahnen als auch fiir die Reichsbahnen
Lothringen ausgefithrt wurde. Sie ist als Zwei-
zylinder-Verbundmaschine ausgebildet, deren Hoch-
druckzylinder 480 mm und Niederdruckzylinder

680 mm im Durchmesser mifit; der Kolbenhub
betragt 630 mm. Als Steuerung wurde ,Bauart
Allan* vorgesehen und die Schieberkasten inner-
halb des Rahmens untergebracht, der als Innen-
rahmen angeordnet wurde. Die Lokomotiven konnen
ebensogut als Zwillings-, wie als Verbundmaschinen
arbeiten, wozu das Anfahrventil ,System Dultz®
zur Anwendung kam, das am Rauchkasten montiert
wurde. Dieses Ventil wird mittelst Hebelstange
vom Filihrerhaus aus gehandhabt. Die unter dem
Rauchkasten gelagerte Laufachse ist nach System
Adams radial und nach den Krimmungen ein-
stellbar, mit einem Seitenspiel von 40 mm. Die
Treibrider sind im Durchmesser 1:350 m grof
und deren zweites Paar als Treibachse ausgebildet.
Der Radstand derselben ist verhéltnismaflig lang,
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Fig.

mit 4:000 m bemessen, der Gesamtradstand mit
6-:300 m.

Der Kessel liegt 2:300 m tber der Schiene,
der Durchmesser desselben betrdagt 1530 m, die
Linge, zwischen den Rohrplatten gemessen, 4100 m.
Die Anzahl der Feuerrohre betriagt 224. Der Kessel
hat eine Dampfspannung von 12 Atmosphéren
und eine Gesamtheizflache von 141093 m®, wovon
auf die Feuerbiichse 11259 m? und auf die Siede-
rohre 129-834 m2 entfallen.

Im Dienste wiegt die Lokomotive 53:650 tons,
von welchen 43650 tons auf den Treibachsen und
10:000 tons auf der Laufachse lasten.

Eineweitere Ausfiihrung (Fig. 2) bilden die fiir die
Eisenbahn-Direktion Magdeburg gelieferten Loko-

2

motiven, die als Zwilligsmaschinen ausgefiihrt sind.
Der Kessel besitzt dieselben Abmessungen, wie
vorherbeschriebene Lokomotive, ebenso sind auch
in dessen einzelnen Anordnungen Kkeine wesent-
lichen Unterschiede vorhanden. Das Laufwerk
befindet sich bei dieser Lokomotive ginzlich
auflerhalb des Rahmens. Als Steuerung wurde
Bauart . Heusinger* angenommen. Die Zylinder
arbeiten hier auch auf die zweite Treibachse und
betragt deren Durchmesser 490 mm, der Kolbenhub
630 mm. Der Antriebsmechanismus ist bei dieser
Ausfiihrung auffallenderweise etwas kriftiger dimen-
sioniert als bei der Verbundmaschine.

Die Treibrider haben einen Durchmesser von
1350 m, die Laufrider 1:000 m. Die Laufachse

I S S

S
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wurde als einachsiges Drehgestell nach Bauart
JKraul“ ausgebildet. Der Radstand der Loko-
motive betrdagt 6:000 m. In ausgertistetem Zustande
wiegt dieselbe 54.111 kg, wovon 42.770 kg als
Adhasionsgewicht wirken.

Flr den Betrieb von schweren Personenziigen
und Gilitereilziigen wurde eine weitere Type ge-
schaffen (Fig.3), deren Treibrader zu diesem Zwecke
mit 1'600 m bemessen wurden. Bei diesen Loko-
motiven fand das bisher in Deutschland schon
eine grofie Verbreitung gefundene Uberhitzersystem
~Schmidt“ Anwendung.”) Diese Lokomotive ist
demnach auch als Zwillingslokomotive ausgefiihrt,
jedoch mit Anwendung von Kolbenschiebern. Die
auf die zweite Treibachse wirkenden Zylinder
haben einen Durchmesser von 540 mm, bei einem
Kolbenhub von 630 mm. Auch bei diesen Loko-
motiven kam die Heusinger-Steuerung zur An-
wendung. Die Kreuzkopfe gleiten nur auf einer
Flihrungsschiene. Kessel und Feuerbtichse sind in
den normalen Dimensionen gehalten, nur wurde
der Rauchkasten zur Aufnahme des Uberhitzers
grofler ausgeflihrt. Das Kesselmittel befindet sich
2:500 m tUber der Schiene. Der Kessel enthélt
225 Siederohre von 46'5 mm Durchmesser als
auch ein flir diese Uberhitzer-Bauart bedingtes
Flammrohr von 3805 mm Durchmesser. Die Ent-
fernung der Rohrwinde betragt 4100 m. Die
Dampfspannung wurde auf 12 Atmosphédren an-
gesetzt. Die Gesamtheizfliche mit Anwendung des
Uberhitzers ergab sich mit 16440 m2, und zwar
betrdgt die Heizfliche der Feuerblichse 11523 m?,
der Siederohre 121-17m? und des Uberhitzers
31'700 m2 Der Radstand der Lokomotive ist
6450 m lang. Die Maschine im Dienst wiegt
57-000 tons, welches Gewicht sich folgenderart
verteilt: Laufachse 12-900 tons, erste Kuppelachse
15220 tons, Treibachse 14:320 tons und hintere
Kuppelachse 14:560 tons.

Diese Lokomotiven gehoren zu den grofiten
Ausfiihrungen der Preufiischen Staatsbahnen;
dieselben wurden von der Eisenbahn-Direktion
Frankfurt a. M. libernommen und in den Dienst
gestellt.

Die Maschinen wurden noch mit einem vier-
achsigen Tender ausgeriistet, dessen Gewicht
44'400 tons betrdgt. Der Wasserraum mifit 16 m?
und der Kohlenbehalter fafit 4000 kg Kohle.

€ine engliiche Knofenitation.
Von Albert Bencke,

Die London and North Western ist eine der
ltesten Bahnen Englands; anfinglich nur eine
einzige grofie Stammlinie nach Schottland, hat
sie sich heute zu einem Netz von divergierenden
Linien entwickelt, die sie mit einer Ausdehnung

*) Eine Beschreibung des Schmidtschen Uberhitzers be-
findet sich im Heft 2, auf Seite 41 (*/, gekuppelte Giiterzug-
Lokomotive).

von 1900 km zu einer der ersten Eisenbahnbetriebe
nicht nur Englands, sondern auch Europas machen.

Die reichen, stark bevolkerten Industriestadte
sind bekanntlich in England dichter gesdet und
die Schienen durchkreuzen sich nach allen Rich-
tungen, um diese Stddte mit einander in Verbin-
dung zu bringen, daher sind schon die kleineren
Eisenbahnstationen oft wichtige Kreuzungspunkte.
Ein solcher Knotenpunkt einer Hauptbahn, wie
die London & North Western Railway, nimmt dann
begreiflicherweise eine ganz besondere Stellung ein.

Der Schilderung einer dieser Knotenstationen,
sowie des Verkehrs und der Arbeit, die sie zu
bewdltigen hat, soll das nachfolgende Bild gewid-
met sein.

Crewe bertihrt man fast stets, wenn man
eine grofiere Fahrt mit der London and North
Western Railway macht. Nicht weniger wie sechs
verschiedene Verkehrsrichtungen, die alle zu
Industriezentren flihren, strahlen von Crewe aus
und fast jeder Fernzug der Bahn hat entweder
durch Crewe hindurchzugehen oder mufi dort
rangiert werden. Die von London oder Birmingham
kommenden Ziige flihren Wagen verschiedener
Bestimmung, nach Manchester, Liverpool, Carlisle,
Chester oder wie die Hauptorte alle heiflen mdgen,
und diese Waggons miissen in Crewe in die Zlige,
die nach diesen Richtungen gehen, einrangiert
werden. Ebenso werden die von verschiedenen
nordlichen Richtungen kommenden Londoner Wa-
gen zu einem Zuge vereinigt, der dann die Fahrt
nach London fortsetzt. Alles das soll schnell und
ohne Aufenthalt geschehen und wenn dies schon
bei den Personenziigen viel Arbeit macht und

besondere Anlagen erfordert, so ist dies in
noch viel hoherem Mafle bei den Gliterzligen
der Fall.

Da war nun Crewe lange Jahre hindurch fiir
die Verkehrsleute der London and North Western
ein Stein des Anstofies, schon damals, als die
Bahn nur eine einzige Stammlinie mit geringen
Abzweigungen war, konnte sie den Anforderungen
nicht mehr genligen. Niemand hatte, als diese
Station angelegt wurde, vorausgesehen, welche
gewaltige Verkehrsmenge spater durch Crewe
flieBen wirde, und man mufite es daher als eine
traurige Tatsache hinnehmen, dafi selbst zu ge-
wohnlichen Zeiten der Zugsverkehr in Crewe nur
mit Verspatungen, zur Zeit starken Verkehres
aber nur mit den allergréften Schwierigkeiten zu
bewdltigen war.

Es dauerte bis zum Jahre 1893, dafli man
den Arger, den man mit dieser Station hatte, ruhig
erduldete; zu dieser Zeit aber sah man ein, dafl
etwas Grofies geschaffen werden miisse, um Crewe
so auszugestalten, wie es die Verkehrsverhiltnisse
erheischten. Damals legte man dann die Hand an
das Werk, das sich heute seiner Vollendung néhert
und in Betreff des Giiterverkehrs schon voll-
endet ist.
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Vor allem wurde damals einc Kommission
eingesetzt, die prifen sollte, worin die Haupt-
mingel der Station bestanden und wie ihnen ab-
geholfen werden konnte. Der Hauptfehler bestand
darin, daf die viergeleisige Strecke, die zwei
Geleise fiir Giiterzlige hatte, auch in der Giliter-
station nur zwei durchgehende Glitergeleise auf-
wies, diese aber wurden untertags von den
Zugen okkupiert, die in Crewe zu rangieren hatten,
so daf3 die Giiterziige, die in Crewe nicht um-
rangiert zu werden brauchten, tiber die Personen-
zugsgeleise und durch die Personenzugsstation
hindurch geleitet werden mufiten. Nun aber waren
diese Geleise Tag und Nacht von wichtigen Eil-
oder Postziigen frequentirt, denen man keine Ver-
spatung zufligen konnte und so machte es oft die
grofite Miihe — trotz aller Fahrplanfinessen -
einen Guter-Eilzug durch Crewe hindurchzubringen.
Besonders erschwert war das Arbeiten mit Gliter-
zlgen, die von Shrewsbury und Stoke kamen, fir
welche nur ein Geleise zur Verfligung stand und
da man dieses filir die Personenziige moglichst
schnell wieder frei machen mufite, wurden die
Gliterziige auf Seitengeleise geschoben, wo sie
wohl aus dem Wege waren, aber nicht zweck-
entsprechend rangieren konnten. Die von Norden,
von Chester, Liverpool kommenden Giiterziige
mufiten die Personenzuggeleise Kkreuzen, um zu
ihren Rangiergeleisen zu gelangen; diese Rangier-
geleise waren wieder in einzelne Gruppen zerteilt,
so dafi die Arbeit des Rangierens an und flir sich
erschwert war und viel Zeit in Anspruch nahm.

Kurz gesagt, der grofite Ubelstand der Station
war der, dafl die Fern-Giiterzlige die Personen-
zugsgeleise kreuzen mufiten, um zu ihren Rangier-
geleisen zu gelangen.

Ebenso schlecht, wie es mit der Anlage der
Guterzugsgeleise bestellt war, stand es dem-
zufolge auch um die Personenzugsgeleise. Es
waren nur je zwei Perrons fiir die Durch-
gangsziige jeder Richtung angelegt und einige Stock-
perrons vorgesehen. Da run aber auch, wie oben
erwihnt, viele Giiterziige durch die Personenzugs-
station hindurchgeschickt wurden und man so
mit durchschnittlich 1000 taglichen Ziigen zu tun
hatte, so ereignete sich der Fall sehr hdufig, daf3
Personenziige aufierhalb der Station warten mufiten,
um wichtige Exprefiziige, fiir die sonst der Raum
verstellt worden wire, durch die Station hindurch-
zulassen.

Es ist fiir jeden Eisenbahner leicht einzusehen,
wie eine derartige Knotenstation, die nicht ge-
eignet ist ihre Funktionen zweckentsprechend durch-
zuflihren, auch auf die anderen nahegelegenen
Stationen nachteilig zurlickwirkt. Statt daf - die
Giiterzilige fiir London oder andere Verkehrsgebiete
fertig rangiert von Crewe abgingen, wurden die
Waggons filir diese Bezirke durcheinandergemischt
nach der nichstgelegenen Station Stafford,. War-
rington oder Stockport gesendet, um dort nach
ihren Verkehrsrichtungen. gesondert, rangiert zu

werden. Die Arbeit, die Crewe zugekommen ware,
entfiel so auf andere Stationen, die eigentlich flr
diesen Zweck nicht bestimmt waren.

Es brauchte zwei Jahre, bevor man die Plane
liber den Umbau und die Erweiterung der Station
festgestellt hatte. Im Jahre 1896 wurde mit dem
Umbaue begonnen und heute ist das grofie Werk
im Wesen beendet. Nach den neuen Plinen
wurde es durch die Anlage von Tunnels und
Briicken moglich, die ganze Geleiseanlage so
zu gestalten, dafi Giterziige, von jeder Richtung
zu den Rangiergeleisen oder Glter-Durchfahrts-
geleisen gelangen konnen, ohne die Personen-
Station zu bertihren, So erreichen beispielsweise
die Personenzlige von Stafford die Station auf
direktem Wege Uuber die Hauptgeleise, wihrend
die Giiterzlige die Hauptgeleise durch ein Tunnel
unterfahren, um zu den Rangiergeleisen zu ge-
langen. Die von Shrewsbury kommenden Linien,
die frither die Glterzugsgeleise der Hauptlinien im
Niveau kreuzten, Uberbriicken jetzt diese Geleise
wobei die Manchesterlinien durch ein Tunnel
unter den Hauptlinien gefiihrt werden, ebenso wie
die Chesterlinien unter den Glterzugsgeleisen der
Hauptlinie.

Man hat also in der neuen Anordnung alle
Vorkehrungen getroffen, um ein gegenseitiges Be-
hindern der in die Station einlaufenden, beziechungs-
weise sie verlassenden Ziige zu vermeiden. [Eine
ebenso bedeutende Vereinfachung wurde auch
durch die grofartige Ausgestaltung des Rangier-
geleises herbeigeflihrt, eine Geleiseanlage, die im
Stande ist, eine Gesamtanzahl von 2350"Waggons
aufzunehmen, und zwar in zwei .Gruppen,
eine fur die nordlichen Linien, die andere fur
die sudlichen Linien. Die Léange aller dieser
Geleisestringe betrigt ungefahr 76 km! Die Haupt-
veranderungen, die in der Personenzugsstation
vorgenommen wurden, beziehen sich auf die
Anlage einiger neuer Durchgangs- und Stock-
perrons, von denen in der neuen Station im
ganzen 16 Perrons mit 16 Geleisen flir ankommende
oder abgehende Zlige vorhanden sind. Die Perrons
sind miteinander durch Tunnels und Briicken ver-
bunden und sollen mit einem Glasdache tber-
deckt werden,das ein Flachenausmafl von 28.500 m2
besitzt.

Dafi bei einer derartigen Ausgestaltung der
Station auch der Signaldienst auf das Modernste
gebracht wurde, ist begreiflich. Wo frither eine
gute Manneskraft erforderlich war, um den Hebel,
an dem sich der Drahtzug flir den Wechsel
befand, zu heben, driickt der Weichenwirter
heute auf einen Taster. Fiir die ganze Station
mit ihren ungefahr 1000 Wechseln und den
dazu gehorigen Signalen wurden neun Zentral-
stellstationen erforderlich. Die Zentralstellanlage
am nordlichen Ende der Station stellt allein
350 Wechsel, wahrend die Weichenstellanlagen
flir die Rangiergeleise durchschnittlich 70 bis
150 Wechsel zu betatigen haben. Einen Begriff
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der mit diesen Zentralstellanlagen verbundenen System gewahlt. Diese Kraft wird natiirlich an
Okonomie kann man sich machen, wenn man er- Ort und Stelle selbst erzeugt, woflr die in den
fahrt, daf diec grofe, eben erwédhnte nordliche Crewe-Lokomotiviverken aufgestellten Kessel und

‘amad)) uoa loyuyeqraiSuey 1o(]

Zentralstation nur zwei Mann zu ihrer Bedienung Maschinen bei voller Anspannung ungefihr 1000
braucht, so daff sechs Mann, die im Schichtdienst Pferdekrifte |liefern. Der Strom [kommt natiirlich
arbeiten, zu ihrer Betdtigung vollauf geniigen. nicht nur fiir die Stellung der Wechsel in Ver-
Fiir diese Zentralweichen wurde das elektrische wendung, sondern dient auch zur Beleuchtung



der ganzen Station, zur Betitigung der Kréine,
der Gepécksaufzige etc.,, so dafl man sagen kann,
die ganze Station sei elektrisiert. Die Beleuchtung
der Signale wird ebenfalls
mittels Elektrizitdt bewerk-
stelligt, wobei ein Druck auf
einen Knopf in der Zentral-
stellkabine gentigt, um die
samtlichen Signallichter der
betreffenden zugehorigen
Wechsel im hellen Lichte
erstrahlen zu lassen. Man
erspart auf diese Weise das
miuhselige Anzlinden und
Ausloschen der 1000 Signal-
lichter. Wenn wir weiters
erwéhnen, dafl es zehn grofie
30 Zentner-Krane, zwei grofie
Briickenkrane, zwolf Win-
den, ein halbes Dutzend Auf-
zige in der Personenzug-
station sind, die mit Elek-
trizitdt betrieben werden, dafl
300 maéchtige Bogenlampen
von je 8 Amperes und 3000
Lampen von 16 Kerzen-
starken zur Beleuchtung
der Personen- und Gliterzug-
station, der Dienst- und
Warterdaume etc. dienen,
dann dirfte die Leistung von
1000 Pferdekréaften fiir eine
solche Arbeit angemessen
erscheinen.

Eine interessante Neu-
erung, die mit dem Umbau
der Station verbunden war,
ist das Glitersammel- und
Auslademagazin. Es ist ein
riesiges Gebdude von etwa
109 Meter Lange und 70 Meter
Breite, das etwa 114 Wag-
gons aufnehmen kann und
in 250 Abteilungen geteilt
ist. Jede Abteilung entspricht
einem wichtigen Ort oder
einer Verkehrsrichtung und
hat die Gliter aufzunehmen
und zu sammeln, die von
den 150 taglich in Crewe
eintreffenden Giiterziigen fir
diesen Ort oder Richtung
einlangen und die nicht in

Wagenladungen gehen.
Diese Giiter werden nun
hier in der Sammelhalle ihrer
betreffenden Abteilung liber-
mittelt, fiir die auf diese Weise bald eine volle
Wagenladung beisammen ist. Aus dem Magazin
“kommen also volle Wagenladungen flir bestimmte
Orte heraus, wihrend nach allen Richtungen be-
stimmte Stilickgtiter hineingelangen. So werden

dort im Magazin pro Tag durchschnittlich 600 Wag-
gons ausgeladen und 500 Waggons mit einheit-
lichen Bestimmungen verlassen das Magazin.
Die Okonomie, die mit
einer solchen Einrichtung
verbunden ist, ist ein-
leuchtend.

Ein Bericht tber diese
groie Stationsanlage waére
nicht vollstindig, wenn nicht
auch der grofien Bahnwerk-
statten gedacht wiirde. Diese
Werkstdtten sind von einer
derartigen Ausdehnung, dafi
sie flir sich allein ein Kapitel
beanspruchen wiirden. Es ist
begreitlich, dafl die London
and North-Western-Railway
gerade ihren in der Mitte
des Netzes gelegenenKnoten-
punkt als Sitz der Haupt-
reparaturs- und Konstruk-
tionswerkstitte gewdihlt hat
und so stromt auch hier alle
Arbeit zusammen, die an
dem riesigen Lokomotiv-
und Wagenpark der Bahn —
abgesehen von Kleineren
Schiden, die in den Neben-
werkstétten repariert wer-
den — zu leisten ist. Dafl
dann diese Werkstétten eine
kleine Stadt flir sich wurden,
dafl Crewe, friher ein un-
scheinbarer Flecken, heute
ein bedeutender Ort ge-
worden ist, dessen Haupt-
kontingent an Bewohnern
von den Angestellten der
Eisenbahn gestellt wird, ist
unter solchen Umstdnden
begreiflich.

Eine Schmalspurbahn
von 9 Kilometer Lange durch-
zieht die Lokomotivwerke
und verbindet die einzelnen
Abteilungen untereinander,
in denen mehr an 5000 Ar-
beiter tagein tagaus be-
schéftigt sind.

Von Crewe aus, geht
die Leitung des gesamten
Maschinenwesens der Lon-
don and North Western, und
es sind 10.610 Angestellte,
die in den verschiedenen
Heizhausern und Werk-
stitten (Crewe eingeschlossen) dem Lokomotive-
Superintendent (Maschinen-Direktor) unterstehen,
der zugleich als Vorstand der Werkstatten, in Crewe
seinen Sitz hat und den Titel eines ,Chief
Mechanical Engineer® fiihrt.

Die nérdlichen Ausfahrtsgeleise,



Die Hauptgebdude des ganzen Complexes
sind die Montierungshallen, in denen die neuen
LLokomotiven hergestellt werden. Acht solcher Hallen
sind in Crewe vorhanden aus denen durchschnittlich
110 neue Maschinen jdhrlich herauskommen. Aber
auch schon 146 neue Maschinen wurden einmal
im Laufe eines Jahres hergestellt und daneben die
enorme Arbeit geleistet, die mit den umfangreichen
Reparaturen verbunden ist. Die einzelnen Werk-
statten sind in ihrer Art Sehenswiirdigkeiten Am
interessantesten berlihrt den Besucher die Kessel-
schmiede, ein Raum von 245 m Linge und 40 m
Breite, der mit elektrischen Kranen und Motoren,
mit pneumatischen
Nietmaschinen etc.
versehen ist.

968 Mann ar-
beiten in dieser Ab-
teilung, die wieder-
um an 452 Kesseln
pro Jahr verfertigt.

Die Crewe-
Leute sind stolz auf
ihreWerkstétten und
auf die Maschinen,
die sie bauen. Mit
Befriedigung erzéh-

len sie dem Besu-
cher, dafl sie einst,
wo es auf einen

Versuchankam,eine
Lokomotive in 251/,
Arbeitsstunden fertig-
stellten, obwohl man
als normale Zeit zur
Herstellung  einer
Lokomotive 25 Tage
rechnet. Sie fiihren,
nachdem dem Frem-
den die grofien
Werkstétten gezeigt
sind, ihn in die
mechanischen Ate-
liers, wo feinere Ar-
beiten, sogar Kkiinst-
liche ArmeundBeine

gemacht werden, die irgend ein Angestellter
bei einer dienstlichen Verrichtung verlor. Sie
geleiten endlich ihn in ein Etablissement, das

nach unseren Anschauungen mit einer grofien
Werkstitte wenig zu tun hat, ndmlich in das

Waschhaus, in dem jahrlich ungeféhr 10,224.000 An-
zuge von Lokomotivfiihrern, Heizern und Arbeitern
gereinigt werden. Die 90 Tonnen fettige Materie, die
aus diesen Kleidern herauskommt, wird gereinigt
und zu Seife verarbeitet, die wieder zum Waschen
der Kleider dient. Jahrlich werden 2,300.000 Stilick
neue Kleider an die Mannschaft ausgegeben.

Das bringt uns nun zur Besprechung der
Firsorge welche die Gesellschaft flir ihre Leute
verwendet.

Wenn man nach Crewe kommt, sieht man
ganze Straflen netter Hauser, die, in gleichméafiigem
Stile erbaut, mit - ihren kleinen Vorgirten einen
recht freundlichen Eindruck machen. Mehr als die
halbe Stadt besteht aus solchen Hausern, die von
der Gesellschaft flir ihre Angestellten und Arbeiter
hergestellt wurden. Die Gesellschaft unterhdlt ein
Hospital fiir ihre Leute, die dort, wenn sie im
Dienste erkranken, unentgeltlich behandelt werden,
und vor kurzem wurde eine d&hnliche Anstalt
flir jene errichtet, die mit der Gesellschaft nicht
in direkter Verbindung stehen, die sich aber ent-
weder wiahrend der Fahrt mit der Bahn oder

Das Innere der Zentral-Weichenstation.

wenn im Dienste der Gesellschaft stehend, aufler-
halb des Dienstes eine Krankheit zuzogen, die in
der Anstalt leichter geheilt werden kann als zu
Hause. Eine Ausnahme machen jedoch ansteckende
Krankheiten. Solche Kranke werden flir gewohnlich
im Hospital nicht aufgenommen.

Die Gesellschaft hat Schulen gebaut fiir Kinder
und eine technische Schule flir jene jungen Leute,
die sich dem Maschinenbaue zuwenden wollen.
Eine vollkommen eingerichtete Werkstétte und ein
chemisches Laboratorium steht diesen zur Ver-
fligung, so dafl der angehende Techniker mit den
praktischen Arbeiten stets in innigster Fiihlung
bleibt und alle Forderung erfihrt, um ein tlichtiger
Maschinenbauer zu werden. Damit der Patriotismus
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nicht zu kurz komme, wurde auch ein Freiwilligen-
korps, das aus 6 Compagnien besteht und den Titel:
»214 Cheshire Royal Engineer Railway Volunteers®
flihrt, gegriindet. Ein Landedelmann aus der Um-
gegend ist der Oberst des Korps, die Beamten sind
die Offiziere, die Arbeiter die Freiwilligen und die
Ubungstage des Korps — Tage, an denen seitens
der Gesellschaft ein besonderer Urlaub bewilligt
wird — sind ebenso der militdrischen Arbeit als
dem kameradschaftlichen Vergnligen gewidmet.
Es ist eine machtige Organisation, die dort
in Crewe ihr Zentrum hat. Der Geist der Eisen-
bahn lebt und webt dort und wie konnte es auch

Wir haben oben erwihnt, dafl durch diesen
Knotenpunkt an 1000 Ziige pro Tag — Personen-
und Glterziige — hindurchgehen und wir konnten

uns nun Uber das lLeben und Treiben in der
Station ergehen. Das scheint aber nicht recht

angebracht, denn die 1000 Zlige pro Tag sprechen flir
sich allein. Man kann einfach sagen, in Crewe tritt
niemals eine Ruhepause ein; das unabldssige Drén-
gen von Zug auf Zug, das Rangieren der Gliterzige,
das Arbeiten der Lokomotiven geht gleichmaflig
den ganzen Tag fort bis tief in die Nacht hinein.
Das Verkehrsbild Crewes ist von dem der
verschiedenen L.ondoner oder anderen grofien Eisen-
bahnstationen Eng-

3

e

Das Innere des Verlademagazins,

anders sein, wenn man erfdhrt, daff von den rund
7000 schulpflichtigen Kindern in Crewe 4000
Schulen besuchen, die von der Gesellschaft gebaut

wurden und erhalten werden, daffi die schone
Pfarrkirche der Stadt von der Gesellschaft gebaut

wurde und dafi das Bestallungsrecht oder besser
gesagt, das bestimmende Vorschlagsrecht zur Be-
setzung der Pfarrerstelle von der Gesellschaft
ausgeht. Also sogar das Bibelwort wird von einem
Munde verkiindigt, der von der Gesellschaft die
tdgliche Nahrung erhilt.

Es gibt also, wenn man nach Crewe kommt,
mehr zu sehen als die neue Stationseinrichtung,
obwohl auch diese, wie kurz skizziert wurde, des
Sehenswerten genug bietet.

lands verschieden,
denn dort sind Ruhe-
pausen, jeder Teil
des Tages hat dort
sein besonderes Aus-
sehen, seine beson-
dere Arbeit, sein
besonderes Publi-
kum, in Crewe hin-
gegen surrt und
rollt das laufende
Rad gleichmafig,
ohne Unterlaf fort.”)

3 gekuppelfe Ver-
bund = Schnellzug-
Lokomotive der
iterreichilchen
Nordweitbahn.

Diese Lokomo-
tive reprasentiert
eine stdrkere Aus-
fihrung von 2 Zy-

linder-Verbund-

Lokomotiven fur
gebirgige Strecken.

Die betreffende

Bahnverwaltung
hat diese Type jetzt

auf der Strecke
Znaim—Grofi-Wossek im Betriebe, die unter an-
deren Steigungen von 1:75 aufweist.

Die Lokomotiven wurden nach Bauart Gols-
dorf als Zweizylinder-Verbundmaschinen ausge-
fiihrt, wobei die Zylinder die 2. Treibachse an-
treiben. Die Zylinder haben einen Durchmesser
von 520 mm fiir Hochdruckseite und 740 mm fir
Niederdruckseite bei einem Kolbenhub von 650 mm.
Die Steuerung ist nach Heusinger ausgefiihrt.

Der Kessel besitzt eine runde Feuerbilichse
mit 13-00 m* Heizflaiche und 290 m? Rostfliche.
Die Gesamtheizfliche betragt 1755 m2. Der Kessel
wurde in seinen Dimensionen sehr reichlich be-

") Die Beistellung der Abbildungen verdanken wir der in London
erscheinenden Eisenbahn-Fachzeitung ,The Railway-Magazine“.



messen, ebenso auch der Rauchkasten wegen be-
quemer Unterbringung des Receivers. Der Dampf-
druck betrdgt 13 Atmosphéren. Ahnlich den Loko-
motiven der Staatsbahnen wurden zwei Dome mit
einem Verbindungsrohr vorgesehen. Letzteres geht
durch den trommelartigen Sandkasten (Nordwest-
bahn-Bauart). Auf dem ersten Dome befinden sich
2 Sicherheitsventile mit Springfederwagen, aufer-
dem am Verbindungsrohre ein Pop-Sicherheitsventil.

Das Regulatorventil wurde in einem vor dem
ersten Dome befindlichen Gehduse untergebracht,

glatt durchgezogenen Rahmengallerie, die dem
Gesamtbild der Lokomotive zum Vorteile gereicht.

Bei Probefahrten erreichten diese Maschinen,
obgleich sie nicht flir hohe Geschwindigkeiten be-
stimmt sind, 100 km per Stunde. Das Anfahren
und Ziehen wird durch das Verbundsystem sehr
leicht bewerkstelligt. Auf den gebirgigen Strecken
des bohmisch-mahrischen Hiigellandes ziehen diese
Maschinen die tber 200 tons schweren Post- und
Schnellziige flir Deutschland.

welche Anord- Britiidhe
nung bei allen R >
Nordwestbahn- ———— Schnellzug
Lokomotiven zu :TA [rokomotiven.
finden ist. :

Die Treib- N Lange Jahre
rader besitzen 5 hindurch flihrten
einen Durchmes- . dieEnglanderihre
ser von 1650 m ! . Exprefizlige mit
und liegen auler- h ungekuppelten
halb des Rah- g Maschinen, fiir
mens. Das Dienst- deren Aus-
gewicht der Ma- gestaltung sie

T auffallenderweise

schine betragt
62300 tons, das
Adhisionsgewicht 42:000 tons. Die Zugkraft ent-
spricht 9000 kg.

Die Maschine ist mit der einfachen Vacuum-
bremse (System Hardy) abgebremst, deren Ejektor
sich unmittelbar hinter dem Schornsteine befindet,
wobei das Ausstromrohr des Ejektors in die
Schornsteinkrone miindet, die zugleich als Schall-
dampfer ausgebildet ist. Ferner ist die Maschine
mit einem Dampf-Sandstreu-Apparat ausgeriistet,
der unter die ersten zwei Treibrdderpaare streut.

Beziiglich der aufleren Ausgestaltung Dbesitzt
diese Lokomotive die jetzt in Osterreich allge-
mein Ubliche Bauart des Fihrerhauses und der

noch in den

letzten Jahren grofle Sorgfalt aufwandten. So
sind bekannt die ,Single-Drivers® der Midland,
Great Western, Great Northern u. a. m. Die letzte
neuere Ausflihrung einer ungekuppelten Loko-
motive der Midland Railway sah man noch im
Jahre 1900 auf der Weltausstellung in Paris.
Prachtig in ihren Formen und Details als auch
der sauberen und netten Ausfiihrung erregte sie
damals die Bewunderung des Beschauers.

Trotz des grofien Achsdruckes von 19 tons
muften die ungekuppelten doch den gekuppelten
Lokomotiven das Feld raumen, welch letztere
jetzt der Zeit entsprechend mit grofien Kesseln



und Feuerblichsen zumeist als Atlantic und
3/s gekuppelte Bauart eingefiihrt werden.

Das Fahren mit Vorspann-Lokomotiven war
in England beinahe zur Gewohnheit geworden,
aber nun-mufiten einmal Vorkehrungen getroffen
werden, einer Okonomischeren Betriebsart zu be-
gegnen.

So war es die Great-Northern-Bahn, die im
Jahre 1896 2zu Doncaster die erste englische
Atlantic-Type baute. Sie wurde nach den Pldnen
des Direktors H. A. Ivatt in den Werkstatten
der Gesellschaft ausgefiihrt und fiir die schot-
tischen Anschlufi-Exprefiziige und schweren Post-
zlige bestimmt. Es folgten dieser Lokomotivklasse
bereits nach kurzer Zeit wieder stiarkere Formen,
die aber jetzt von einer anderen abermals Uber-
troffen wurden.

Sehr bitter ist es fiir den englischen Loko-
motivkonstrukteur, beim Bau leistungsfahigerer und

Heizflache der Rohre mit
21710 m?2 bemessen, so dafi als Heizflache der
Box 139 m® in Betracht kommen. Auch der
Rauchkasten wurde sehr grofi dimensioniert.

Die Lokomotive ist als Zwillingsmaschine
ausgefliihrt mit Auflencylindern von 480 mm
Durchmesser und 610 mm Kolbenhub, die das
zweite Treibraderpaar antreiben. Die Treibrdader
haben einen Durchmesser von 2:060 m im Lauf-

mit 23100 m2, die

kreise. Die hintere lLaufachse wurde in einem
Doppelrahmen gelagert.
Sehr auffallend an dieser Maschine ist das

grofle Adhédsionsgewicht, das sich mit je 18 tons
auf ein Treibrdaderpaar verteilt. Das Dienstgewicht
der Maschine betragt 651/, tons.

Der dreiachsige Tender fafit 16-5 m® Wasser
und 5 tons Kohle. Zur Wasseraufnahme wéahrend
der Fahrt ist derselbe mit eciner Wasserschopi-
vorrichtung versehen.

Atlantic-Schnellzug-Lokomotive der Great-Northern-Railway.

starkerer Lokomotiven durch das kleine englische
Ladeprofil gehindert zu sein. Durch bedingte An-
wendung eines groferen Kessels mit ebensolcher
Feuerbiichse wird naturgemifl die Hohenlage
desselben sehr betrachtlich, welcher Umstand mit
Ricksicht auf Dom und Schornstein als auch son-
stige am Kessel befindliche Armaturen bei der gezo-
genen Hohengrenze von 4000 m sehr ungtinstig ist.

Eine beinahe schon an dieser dufieren Grenze
stehende Lokomotive ist die neueste Ausfiihrung
der Great-Northern Atlantic. Der Kessel derselben
weist einen Durchmesser von 1:680 m auf, wobei
dessen Kesselmittel 2:650 m {iber der Schienen-
oberkante zu liegen kommt. Die Entfernung
der Rohrwinde betrdgt 4'865 m, die Anzahl der
21/, Siederohre 248. Die breite Feuerbiichse
(nach amerikanischer Bauart) sitzt auf jeder Seite
liber dem Rahmen und hat eine Rostfliche
von 2:850 m2. Die totale Heizfliche des Kessels ist

Sechs dieser Maschinen sind jetzt in Kings
Cross stationiert und fiihren die Ostkiisten-Expref3-
zuge als auch schottischen Exprefiziige von 350 tons
Belastung auf der Strecke Kings Cross—Doncaster
ohne Aufenthalt mit einer durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit von 95 km per Stunde. Ebenso
fiihren sie die Leeds-Exprefiziige auf der 298 km
langen Linie ohne Aufenthalt, zu welchem Zwecke
diese Strecke mit Wassertrogen zur Wasserauf-
nahme wihrend der Fahrt eingerichtet wurde.

Eine andere Ausflihrung der Atlantic-Bauart
mit grofiem Kessel bildet die Schnellzug-Lokomo-
tive der Lancashire & Yorkshire-Railway, die nach
alter Sitte die Zylinder innerhalb des Rahmens
gelagert hat. Die Treibrader derselben sind nach
den Normalien dieser Bahn mit 2200 m bemessen,
ein Maf}, welches selten fiir gekuppelte Lokomo-
tiven gebraucht wird. Die erste dieser Achsen
fungiert als Treibachse.
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Der Kessel hingegen weist nicht so grofie
Dimensionen auf wie der der vorbeschriebenen
Lokomotive, mufite aber wegen der grofien Treib-
rdader eine hohere lagerung erfahren. Das Maf
von Schienenoberkante bis Mitte des Kessels
betrdgt 2:700 m, der Durchmesser desselben 1455 m,
die Siederohrlange 4550 m. Die Gesamtheizfliche
mifit bei Anwendung von 239 zweizolligen Siede-
rohren 18962m2, Das Gesamtgewicht der aus-
gerlisteten Maschine betrdgt 59 tons, von welchen
34 tons auf den Treibradern lasten. Die Zylinder-
abmessung ist dieselbe wiebei der Great-Northern-
Ausfuhrung.

Die erste Lokomotive, der bis heute bereits
eine groBere Anzahl nachgeliefert wurde, wurde
im Jahre 1898 in den Dienst gestellt.

Die Linien der Lancashire & Yorkshire Railway
laufen quer durch England und verbinden die West-
mit der Ostkiiste als auch die Linien der stidlichen
Bahnen mit den nordlich gelegenen Hafenorten.

halb der Station Orell wurde der Zug durch
Signale fur kurze Zeit angehalten; abermals wurde
frisch angefahren und auf der vorliegenden Strecke,
obgleich im Gefille, eine Hochstgeschwindigkeit
von 140 km erreicht. Die 58 km lange Strecke
Manchester-Liverpool wurde demnach in 40 Minuten
44 Sekunden durchfahren, einschliellich zwei-
maligen Anhaltens in der Dauer von 2 Minuten
38 Sekunden.

Fir die schweren Liverpool-Exprefizlige von
200 tons und mehr Belastung betragt auf der
77 km langen Strecke Manchester—Wakefield die
planméafiige Fahrzeit 58 km, entsprechend einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 80 km pro
Stunde. Nach Ausfahrt aus dem Victoria-Bahn-
hofe in Manchester sind Steigungen von 1: 77 auf
800 m Lédnge zu bewdltigen, denen nun wieder
solche von 1 :150 folgen. Mit Riicksicht auf diesen
Umstand sind trotz der mafligen Zugsbelastung
erwihnte Leistungen anerkennenswert.
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Atlantic-Type der Lancashire & Yorkshire-Railway.

Unter andern ziehen diese Lokomotiven die
Anschlufi-Schnellzlige von York auf der Strecke
Manchester-Liverpool, wo sie jene bemerkens-
werten Leistungen vollbringen, die ihnen sogar
die Anerkennung des Auslandes einbringt. Die
Zugsbelastung dieser Ziige ist verhdltnismaflig
klein und betrdgt zumeist nur 120 tons hinter dem
Tender. Nach Abfahrt von Manschester erreichte
gelegentlich ein Zug, gezogen von einer solchen
l.okomotive und geleitet von einem ausgezeich-
neten Flhrer, schon nach 2 Minuten 51 Sekunden
die 4 km entfernte Station Pendleton. Auf der
Steigung 1:90, die unmittelbar folgte und nahezu
auf 8 km anhalt, fuhr der Zug mit stetiger Ge-
schwindigkeit von 95 km dahin; diese Geschwin-
digkeit wird auch regelméiBig eingehalten, es sei
denn, dafl wegen eingetretenen Nebels vor-
sichtiger gefahren werden mufl. Das 23 km lange
Gefille hinter Walkden wurde in 11 Minuten
41 Sekunden befahren, wobei die Geschwindigkeit
128 km per Stunde einige Zeit Uberschritt. Aufler-

Eine Bequemlichkeit flir diese Ziige besteht
in der am Tender der Maschine angebrachten
Wasserschopfvorrichtung (System Ramsbottom),
die bekanntlich wéhrend der Fahrt den Tender,
aus zwischen den Geleisen angelegten Wasser-
trogen mit Wasser versorgt und so Aufenthalte
zu diesem Zwecke vermeidet. Diese Einrichtung
hat der ehemalige Chef-Ingenieur der:Lancashire
and Yorkshire Railway, Mr. Aspinall, dadurch
verbessert, indem er zum raschen und leichten
Eintauchen und Heben des Schopfers einen Vacuum-
zylinder anwandte. ! ,

Die schottische Caledonian-Railway hat sich
bis heute zur Atlanticbauart noch nicht entschlossen
und verstdrkt nur seit einer Reihe von Jahren die
zu ,Standards“ gewordenen Zweizylinder-Loko-
motiven der Dunalastair-Class. Von dieser Bau-
art besitzt die genannte Bahn bereits 4 Formen.
Die letzte ‘Ausfiihrung wurde erst vor einigen
Wochen eingestellt, von der 5 'Stiick geliefert
wurden. Sie wurden nach den Entwlrfen des
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Mr. John F. Mc. Intosh zu St. Rollox gebaut und
sind jetzt in Carlisle stationiert, von wo aus sie
die Schnellzlige nach dem schottischen Hochland
bedienen. Diese Maschinen sind wie gesagt an
und fiir sich nur verstirkte Formen ihrer Vor-
ldufer, konnen aber heute als die stdarksten 2/, ge-

kuppelten Zweizylinder-Schnellzug-Lokomotiven
Grofibritanniens genannt werden. Kessel wie
Feuerblichse wurden vergrofiert, als auch die

Dampfspannung auf 14 Atm. angesetzt. Der Kessel-

Geldndes ist die Caledonianbahn als die schnellste
britische Bahn bekannt, deren Ziige sehr oft Hochst-
geschwindigkeiten von 140 km pro Stunde fahren.

Flr schwerere Schnellziige stellte die Cale-
donian-Railway eine ?/; gekuppelte Schnellzug-
Lokomotive mit Innenzylindern in den Dienst. Die
Zylinder sind etwas groBer dimensioniert und
messen 535 mm im Durchmesser und 610 mm im
Hub, wobei auch der Kessel, reichlich bemessen, eine
Heizfliche von 222:00 m® aufweist. Der Dampf-

%/, gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der Caledonian-Railway.

%/, gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der Caledonian-Railway.

durchmesser betrdgt nun 1535 m, die Feuerbox-
lange 2200 m. Die Heizflache (total) mifit 150:00 m2.
Die Zylinder haben einen Durchmesser von 460 mm
und Kolbenhub von 610 mm, welche Abmessungen
bei nahezu allen neueren Zweizylinder-Schnellzug-
maschinen Englands wieder vorkommen. Die Treib-
rader sind etwas kleiner gehalten (1-980 m), wes-
halb auch der Kessel nicht so hoch verlegt werden
mufite. Das Gesamtgewicht der Maschine mit
Tender betrigt 108 tons. Trotz ihres gebirgigen

druck betrdgt 14 Atm. Der Treibraddurchmesser
ist derselbe wie der der vorbeschriebenen Maschine
(1-980 m). Die erste Treibachse wird hierbei an-
getrieben. Das Gewicht der Lokomotive im Dienst
betrdgt 73 tons, das des vierachsigen Tenders
55 tons. Uber die Buffer gemessen hat Maschine
und Tender eine Gesamtldnge von 19-910 m. Derzeit
besorgen diese Lokomotiven den Betrieb der zumeist
400 tons schweren Durchgangs-Schnellziige auf der

Linie Carlisle—Glasgow. (Fortsetzung folgt.)




Vierachsiger Personenwagen der orientalischen Eisenbahnen.

Die orientalischen Eisenbahnen besitzen
eine Anzahl verschiedener Typen von Personen-
fahrzeugen, deren Bauart sich an die Aus-

flihrungen der internationalen bchlaf\vagen anlehnt.
In beistehender Abbildung ist ein solcher Wagen
erster und zweiter Klasse mit Seitengang veran-
schaulicht, der von der Firma F. Ringhoffer in
Smichow gebaut wurde. Diese Wagentype lauft
jetzt auf der Linie Wien—Konstantinopel. Die
AufBenseite ist mit lackiertem Teakholz verkleidet
und die Namen der Gesellschaft in turkischer und
franzosischer Sprache mit Bronzelettern aufge-

tragen. Die Linge des Wagens betrdgt 18:350 m,
Die Dreh-

die Drehzapfen - Entfernung 13000 m.
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Wagen mit-
wird mittelst

Pintsch in Reservoirs unter dem
cenommen wird. Die Ventilation
Torpedo-Ventilator bewerkstelligt. Ferner ist der
Wagen noch mit Dampfheizung, automatischer
Vakuum- und Westinghousebremse ausgertstet.
Ein interessantes Novum bedeutet der Unter-
rahmen des Wagens, der mit dem Sprengwerk
kombiniert ist.

Die Ventilation der €isenbahnwagen

gehort zu den schwierigsten Aufgaben unseres Ver-
kehrswesens, aber auch zu denen deren befriedi-
_ gende Losung am not-
’ wendigsten ist. Vor-
laufig stehen ge-

woOhnlich  nur zwei
}U Mittel zur Luftung der

Abteile zur Verfligung:
das Offnen der Fenster
und das der Schiebe-

[

g
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vorrichtungen an der
Decke. Dafl die
Offnung der Fenster
e keine geeignete Ven-
tilation ist, braucht
man niemand zu sagen.

Personenwagen der orientalischen Eisenbahnen.

gestelle haben einen Radstand von 2 500 m. Die
omﬁte Hohe des Wagens betrigt 4050 m. Der
\)Vwcn hat vier Halbabteils erster Klasse und
zwei ganze Abteils zweiter Klasse mit je 8 Sitz-
plitzen und zwei Halbabteils derselben Klasse.
Der Wagen hat einen Fassungsraum fiir 32 Fahr-
géste. ch Innenwande sind mit Ahornholz ver-
kleidet, die der ersten Klasse aufierdem noch mit
Goldverzierungen versehen. Die von den einzelnen
Abteils auf den Seitengang fliihrenden Tiiren wurden
als Fliigeltiiren ausgeflihrt, was fiir Korridorwagen
keinesfalls als praktisch gelten kann. Die Sitzplétze
der ersten Klasse sind mit Pliisch, die der zweiten
Klasse mit Moquette-Stoff ubczzogen Der Wagen
ist mit Olgas beleuchtet, welches nach System

Erstens sind wir
keine Chinesen, die
sich aus Zug nichts
machen, sondern, wenigstens in unserer Mehrzahl,
hochst empfindliche Leute. Auflerdem weiffl man
nie, auf welcher Seite das Fenster geoffnet wer-
den soll. Auf der dem Wind abgewandten Seite
bekommt man allen Staub, Rauch und Gestank
von der Lokomotive in den Wagen, und auf der
anderen Seite blidst es derart hinein, daf in
einem gefiillten Abteil sicher dieser oder jener
Pahrvast dagegen Einspruch erhebt. Mit den
Luftlochem an der Decke des Wagens steht es
nicht viel besser, zum mindesten dringt der Staub
und Rauch durch sie noch sicherer in die Wagen
ein. Es sind nun wohl genug Vorschlige zur
Schaffung anderer Vorrichtungen gemacht wor-
den, aber man hat noch nicht erfahren, dafi einer




— 95 —

davon irgendwo zu wirklicher Anerkennung ge-
langt wiére. Jetzt leuchtet endlich ein Hoffnungs-
strahl aus Amerika zu uns hertiiber, der verspricht,
dafi es damit endlich besser werden soll. In der
Sitzung der Amerikanischen Philosophischen Ge-
sellschaft hat Dr. Dudley einen Vortrag tber ein
System der Ventilation flir Eisenbahnwagen ge-
halten, das widhrend der letzten zehn Jahre ein-
gehenden Versuchen auf den Linien der Pennsyl-
vanischen Eisenbahngesellschaft unterworfen ge-
wesen ist. In der Hauptsache besteht das Ver-
fahren darin, die Luft, die den Wagen zugefiihrt
werden soll, von deren Auflenseite zu entnehmen,
und zwar durch Trichter, deren Offnungen mit
einem feinen Drahtnetz -verschlossen sind, damit
die groberen Teile von Staub und Rauch nicht ein-
dringen konnen. Von diesen Trichtern befinden
sich je zwei an jedem Wagen, einander diagonal
gegentiber gelegen. Von ihnen gelangt die Luft
durch ein senkrecht gestelltes Rohr nach der Unter-
seite des Wagens in einen Raum, der sich unter
dem Fufiboden in der ganzen Linge des Wagens
hinzieht. Von hier steigt die Luft durch den Fufi-
boden auf und gelangt zunédchst in die Heizkorper,
wo sie notigenfalls vorgewidrmt werden kann.
Auch von diesen aus kommt sie noch nicht ins
Freie, sondern tritt erst in einen Hauptbehilter,
um sich dann durch den Wagen zu verteilen, und
um diesen endlich durch die Ventilatoren wieder
zu verlassen, die sich langs der Mittellinie des
Wagendaches befinden. Die Ventilatoren sind so
angebracht, dafl sie, wenn der Wagen in Bec-
wegung ist oder der Wind gerade auf das Wagen-
dach blést, die Luft aus dem Innern des Wagens
ansaugen und so zur Entfernung der verdorbenen
Luft beitragen. Durch die ganze Einrichtung
kann bei Benutzung aller Ventilatoren ein Wagen

von sechzig Pldatzen mit etwa 60.000 Kubikfufi
frischer Luft oder tausend Kubikfufl fiir jeden
Fahrgast in der Stunde versorgt werden. In einem
Wagen, der etwa 4000 Kubikfufl Rauminhalt be-
sitzt, wiurde also die Luft funfzehnmal in einer
Stunde vollig erneuert werden. Die Versuche sind
unter den verschiedensten Bedingungen unter-
nommen worden, sowohl wihrend der Fahrt als
mit stehenden Wagen, ferner bei jedem Wetter
und teils mit ein-, teils mit abgestellter Heizung.
Gegenwirtig sind etwa 1000 Personenwagen in
Pennsylvanien mit der neuen Ventilation ausge-
stattet, auch bereits einige Wagen auf anderen
amerikanischen Eisenbahnen. Unsere Sachverstin-
digen werden gut daran tun, dem neuen System
ihre Aufmerksamkeit zuzuwenden.

Versuche mit einer neuen Waggon-Beleuch-
fung auf der Osterreichischen Siidbahn.

Bemerkenswert sind die vor mehreren Wochen
eingeleiteten Versuche mit einer neuen Beleuchtung
der Personenwagen. Die bisher angewendete Art
der Wagenbeleuchtung mit Gas hat sich als nicht
ausreichend gezeigt, und man erwigt deshalb den
Ubergang zu einer neueren Art. Es ist dies das schon
auf der franzosischen Westbahn mit bestem Erfolge

angewendete System ,bec renversé“, eine Be-
leuchtung mit Fettgaslampen, bei welcher der

Gliihkorper frei nach abwirts hingt. Ahnliche Ver-
suche wurden auch bei der Wiener Stadtbahn
durchgefiihrt. Die Versuche der Studbahnverwaltung
sollen bis zum Herbst abgeschlossen werden,
worauf das neue System bei glinstigem Versuchs-
ergebnisse allméhlich in allen jetzt mit Gas
beleuchteten Wagen Anwendung finden soll.

Transportable Bohrvorrichtungen.

Eine flir Lokomotivwerkstatten ganz besonders
bemerkenswerte Vorrichtung hat die Firma Emil
Capitaine & Co. in Frankfurt a. M. konstruiert.

Die Vorrichtung Dbetrifft einen transportablen
Zylinderbohrapparat zum Nacharbeiten und Aus-
bohren von Lokomotivzylindern in montiertem
Zustande. Der Apparat besteht aus einer Gufstahl-
Bohrspindel, die mittelst eines Schneckenrades
angetrieben wird (welches in einem geschlossenen,

mit Fett gefiillten Gehduse geschiitzt liegt), wobei
ein neuartiger Vorschubmechanismus vier ver-
schiedene Vorschubgeschwindigkeiten zuldfit. Nach-
dem der Apparat in Wirksamkeit gesetzt ist, bedarf
derselbe keiner weiteren Aufsicht, da eine selbst-
tatig wirkende Vorrichtung ihn zur gewdlinschten
Zeit aufler Funktion bringt. Das Ausrichten der
Bohrstangen und die Befestigung des Apparates
erfordern einen wesentlich geringeren Zeitaufwand
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Fig. 1.

als das Ausrichten des Zylinders aut der Hori-
zontal-Bohr- und Fraismaschine allein. Der Apparat
ist fur jede beliebige Zylinderlinge zu verwenden,
da derselbe kontinuierlichen Vorschub besitzt.
Wie aus den Abbildungen ersichtlich, ist der
Apparat derart konstruiert, dafl derselbe bei jeder
Anordnung der Zylinder an der Lokomotive an-
gebracht werden kann, d. h. ein Abnehmen der
zu bearbeitenden Zylinder nicht erforderlich macht.
Aber auch in solchen Fillen, wenn die Zylinder
wegen anderweitiger Reparatur abgenommen
werden mussen, ist dieser Apparat immer einer
stationdren Bohrmaschine vorzuziehen, da, wie
gesagt, die Befestigung und das Ausrichten in bedeu-
tend kiirzerer Zeit moglich und eine Beaufsichti-
gung nicht erforderlich ist. Dabei ist dieser Apparat
bei gleich exakter Arbeitsleistung ein wesentlich
billigeres Werkzeug als jene Ausbohrsmaschine.

Eine weitere handliche Vorrichtung der ge-
nannten Firma ist die Bohrvorrichtung zum Bohren

Fig. 2.

von Lochern in montierten Feuerbtlichsen von Loko-
motiven (Fig. 3). Diese Vorrichtung gewéhrleistet das
Bohren von Stehbolzenlochern, als auch das
Gewindeeinschneiden in solchen. Die Festspann-
vorrichtung wird, wie aus der Zeichnung zu
ersehen, mit Hilfe von vier Koérnerspitzen ein-
gespannt und die vierte Seite der Festspannvor-
richtung durch Benutzung eines Querbalkens oder
eines U-Eisens oder irgend einer Unterlage ab-
gestlitzt. Der Antrieb des Apparates erfolgt durch
Elektromotor, der mit einem Wendeanlasser ver-
sehen ist flir Vor- und Ruckwairtsgang, wodurch
das Gewindeschneiden ermoglicht wird. Der Ge-
windebohrer hat einen zylindrischen Ansatz, der
mit einer Flihrung am unteren Ende des Apparates
befestigt wird. Die Zweckmafligkeit des Apparates
und der Vorteil, der durch denselben erreicht wird,
ist aus den Abbildungen zu ersehen.

Lokomotivrdder « Drehbank mit elekfrilchem
HAntrieb von der Elidililhen Malchinenbaus
Gelellichaft in @rafenitddten.

Diese sehr kriftige Bank besteht aus einem
oben vollstindig geschlossenen Bett, dem Spindel-
stock mit eingebautem Motor und Umkehran-
lasser, dem Reitstock und vier Kreuzsupports.
Die Planscheiben sind beide mit einem grofien
Zahnkranz, diejenige des Spindelstockes noch
mit einem Kkleinen Zahnkranz, ver-
sehen. Der Antrieb der Planscheiben
erfolgt mittelst dreilaufiger Stufen-
scheibenpaare flir Keilriemen,
Schraubenvorgeleges, entweder mit
doppeltem oder dreifachen Stirn-
ridervorgelege. Das Schraubenrader-
vorgelege ist mit einer Trommel,
welche das Differentialvorgelege ent-
hilt, verbunden. Das Differential-
vorgelege kommt in Anwendung
beim Arbeiten mit dreifachem Ra-
dervorgelege und kann rasch ein-
oder ausgeschaltet werden. Der Reit-
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stock ist mittelst Schraube auf dem Bett verschieb-
bar und hat eine bewegliche Spitze. Die vier
Kreuzsupports sind derart angeordnet, dafl man
gleichzeitig mit den vorderen die &dufleren Spur-
kranze und mit den hinteren die Seiten der Rad-
reifen, resp. Rader abdrehen kann. Die vorderen
Kreuzsupports sind auf verstellbaren Platten, die
hinteren auf einem besonderen kurzen Bett, das
mit dem Hauptbett verschraubt ist, befestigt. Die
hinteren Kreuzsupports stehen tiefer als die vor-
deren, und sind gegen oben hin geneigt, sodafi
die aufzubringenden Radsitze dariiber hinweggehen;;
die Stichel der vorderen sind nach unten, diejenigen
der hintern nach oben gerichtet. Durch Zahnstange
und Trieb konnen die hintern zusammengeschoben

Cisenbahn: =

e = Befrieb

Betriebsergebnisse tiber !/, gekuppelte Zwil-
lings-, Verbund- und Heifildampf-Lokomotiven.
Der preufiische Minister der Offentlichen Arbeiten
hat den koniglichen Eisenbahndirektionen von den
Betriebsergebnissen Kenntnis gegeben, die mit den
neuen */, gekuppelten Giterzug-Heildampf-Loko-
motiven im Vergleich mit 1/, gekuppelten Zwillings-

Lokomotivraderdrehbank mit elektrischem Antrieb.

werden, um die Radsétze frei durchgehen zu lassen.
Der Vorschub der Kreuzsupports erfolgt von der
Hauptspindel des Spindelstocks aus, mittelst
Zwischenrdder, welche auf wuntere horizontale
Wellen wirken. Diese Wellen tragen Hebel, welche
mit dem Sperrklingenmechanismus der Schlitten-
schrauben durch Stangchen verbunden sind.

Hauptverhédltnisse:

Spitzenhohe 1200 mm
Spitzenweite 3000 "
Bettlange . . 6920 .
Durchmesser der Planschexben . 2380 i
GroBter tiber Spurkranz zu dre-

hender Durchmesser 2350 N
Notige Bodenfliche . . . . 8200X3600
Ungefihres Gewicht (ohne Motor) 32700 kg.

Glterzug-Lokomotivenund?/, gekuppelten Verbund-
Guterzug-Lokomotiven bei der Eisenbahndirektionin
Saarbriicken gewonnen worden sind. Die Versuche
sind in gleicher Weise wie die friheren Versuche
mit den &lteren HeiBdampf-Lokomotiven wieder auf
der Moselbahn ausgefuhrt worden. Bei den jetzt
angestellten Versuchen sind jedoch zwei Versuchs-
gruppen aus Lokomotiven gebildet, und wurde
die ganze Versuchsstrecke in zwei Teile, eine
Flachlandstrecke und eine Hiigellandstrecke, geteilt.
Die Versuche mit der ersten, aus einer */, ge-
kuppelten Zwillings-, einer 1/, gekuppelten Verbund-=
und einer ‘/, gekuppelten Heildampf-Giiterzug-
Lokomotive bestehenden Gruppe sind auf der Flach-
landstrecke Karthaus--Diedenhofen in der Zeit
vom 8. Februar bis 31. Mirz d. J. ausgefiihrt.
Auf dieser Strecke waren samtliche Versuchsloko-
motiven mit der hochst zuldssigen Belastung von
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120 Laufachsen (anndhernd 140—150 Lastachsen)
belastet. Nach den hierbei gewonnenen Betriebs-
ergebnissen hat die */, gekuppelte Verbundloko-
motive an Wasser 11:129/,, an Kohlen 9-75%
und die '/, gekuppelte Heidampflokomotive an
Wasser 25°33%,, an Kohlen 15-25% weniger als
die 1/, gekuppelte Zwillingslokomotive verbraucht,
Gegen die Verbundlokomotive hat die Heildampf-
lokomotive an Wasser 16:00°/,, an Kohlen 6-089/,
weniger verbraucht. Die Ausgaben flir das Schmier-
material haben, auf 1000 Lastachskilometer bezogen,
flr die Zwillingslokomotive 0048, ftir die Verbund-
lokomotive 0:051 und flir die Heildampflokomotive
0060 Mark betragen, mithin flir die Verbund-
lokomotive 6 /; und fur die Heildampflokomotive
25%/, mehr als fiir die Zwillingslokomotive. Gegen-
tuber der Verbundlokomotive haben die Kosten
fir Schmiermaterial bei der Heilidampflokomotive
17-60%/, mehr betragen. Der Preis des gemischten
Schmierols ist zu 028 Mark und der des Heifi-
dampfols zu 059 Mark angenommen. Bei der
zweiten Versuchsgruppe sind zwei */, gekuppelte
Zwillings- mit je zwei ebensolchen Verbund- und
Heifidampf- Gliterzuglokomotiven zum Vergleich
eingestellt worden. Diese Versuche sind auf der
Hiigellandstrecke Karthaus—Coblenz in der Zeit
vom 1. bis 31. Madrz d. J. ausgefiihrt. Die Hochst-
belastung derneuerenUberhitzerlokomotivenkonnte
auf der ganzen Versuchsstrecke mit 110 Last-
achsen (anstatt der bei den friheren Versuchen
festgesetzten 100 Lastachsen) durchgefiihrt und
konnten hierbei die fahrplanmaéfliigen Fahrzeiten
mit 35 km Grundgeschwindigkeit bequem ein-
gehalten werden. Die Hochstbelastung der in
Vergleich gestellten Zwillings- und Verbundloko-
motiven betrug wie bei den friiheren Versuchen
90 Lastachsen. Nach den Betriebsergebnissen
haben bei diesen Versuchen auf der Higelland-
strecke die ?/, gekuppelten Verbundlokomotiven
an Wasser 12-58° ;, an Kohlen 10-20"/, und die
Heildampflokomotiven an Wasser 29:90%/, an
Kohlen 20-46°/, weniger verbraucht, als die '/, ge-
kuppelten Zwillingslokomotiven. Gegeniiber den
Verbundlokomotiven haben die Heifdampfloko-
motiven bei diesen Versuchen an Wasser 19:789/,,
an Kohlen 11-40%/, weniger verbraucht. Die Kosten
fir Schmiermaterial auf 1000 Lastachskilometer
bezogen, haben wahrend der Versuchszeit bei ¢/, ge-
kuppelten Zwillingslokomotiven 0.058, bei Ver-
bundlokomotiven 0062 und bei den Heifidampf-
lokomotiven 0°068 Mark betragen, mithin fir
Verbundlokomotiven 6900/ und fiir Heildampf-
lokomotiven 17-2°, mehr als fiir die Zwillings-
lokomotiven. Gegen die Verbundlokomotiven haben
die Heildampflokomotiven flir Schmiermaterial
96"/, aul der Hugellandstrecke mehr gekostet.
Die Temperatur des Uberhitzten Dampfes betrug
bei der Hochstleistung durchschnittlich 320° bei
einem Dampfiiberdruck von 115 Atmosphiren im
Schieberkasten. Fiir die grofite Leistung der Heif3-
dampflokomotiven auf der Steigung 1:100 ge-

niigte meist eine Zylinderfillung von 35°,, welche
nur ausnahmsweise in Kurven und bei widrigem
Winde auf 40 bis 45"/, erhoht werden mufte.
Am Ende der langen Steigungen war in den Heif3-
dampfkesseln stets noch Dampf und Wasser in
reichlichem Mafle vorhanden, wihrend die Kessel
der Ubrigen Lokomotiven meist erschopft waren.
Als besonderer Vorteil der neuen Heildampfloko-
motiven ist der Wegfall jedes Vorspanns auf der
Strecke Cochem—Ehrang anzuflihren, da diese
Lokomotiven die in der Stirke von 110 Last-
achsen aus dem Ruhrgebiet kommenden Giiter-
zige ohne Vorspann und ohne Vorschubarbeit
durchfiihren konnen. Der Gang der fraglichen
Heifldampflokomotiven ist als ein auflergew0hn-
lich ruhiger zu bezeichnen. Zu beméingeln ist das
Aufschrauben der Kolbenkorper auf die Kolben-
stangen, da fast sdmtliche Kolben nach ldngerer
Betriebsdauer lose sitzen.

Uber einen Sturm von aufierordentlicher
Heftigkeit, der einen aus 10 Wagen bestehenden
Personenzug umgeworfen hat, wird in der Zeit-
schrift  Engineer“ berichtet. Der Unfall ereignete
sich auf einer zwischen Carnforth und Barrow
der Furnessbahn an der englischen Westkiiste ge-
legenen zweigeleisigen Uberfiihrung von 457 m
Lange und 76 m Breite. Gegen Winddruck von
unten sind die Fahrzeuge durch Buckelplatten-
abdeckung zwischen den Haupttragern geschiitzt,
wihrend sie dem senkrecht zur Langsachse der
Uberfiihrung wirkenden Winddruck vollstindig
ausgesetzt sind. An dem Tage des Unfalles mufite
der von Carnforth nach Barrow fahrende Personen-
zug gerade auf der Uberfiihrung zum Stillstand
gebracht werden, weil sich die Dréhte einer vom
Winde zerstorten Telegraphenleitung in der Brems-
leitung verfangen hatten. Wahrend der Beseiti-
gung des Hindernisses warf ein Windstof3 zunéchst
zweil und gleich darauf die librigen acht Wagen
des Zuges in der Richtung gegen das zweite Ge-
leise um. Dem amtlichen Bericht zufolge vermigen
die leichteren Wagen der genannten Bahn einen
seitlichen Druck von 156 kg auf das Quadrat-
meter, die schwereren sogar einen Druck von
205 kg auf das Quadratmeter standzuhalten. In
der nahe gelegenen Stadt Barrow zu dieser Zeit
vorgenommene Messungen haben Windgeschwin-
digkeiten von 45 m in der Sekunde, zeitweise
sogar von 54 m ergeben, was einen Winddruck
von mehr als 350 kg auf das Quadratmeter ent-
sprechen wiirde. Es ist aber anzunehmen, daf§ an
der Unfallstelle wegen Einengung der tiberbriickten
Bucht eine noch grofiere Windgeschwindigkeit
geherrscht haben mag. Zum Vergleich sei noch
angeflihrt, dafl die leichtesten, gedeckten preufi-
schen Giiterwagen einem Winddruck bis 145 kg
auf das Quadratmeter, die schwersten, vierachsigen
Personenwagen einem solchen von 190 kg auf das
Quadratmeter standhalten. Winddruck von solcher
Heftigkeit, wie der oben angefiihrte an der englischen
Westkiiste, kommt in unseren Gegenden nicht vor.
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Die Explosion einer Lokomotive auf dem
Bahnhofe St. Lazare in Paris hat in Frankreich
ziemliches Aufsehen erregt. Am 6. Juli morgens
gegen 11 Uhr explodierte der Kessel einer Loko-
motive, die um 7 Uhr morgens in Paris ange-
kommen war und um 2 Uhr nachmittags wieder
abfahren sollte. Sie stand auf dem Bahnhofgeleise
zwischen dem Tunnel von Batignolles und dem
Pont d’Europe. Thr Fihrer und ihr Heizer kamen
gerade vom Fruhstlick zuriick; letzterer war nur
noch 20 m von der Lokomotive entfernt, als ein
flrchterlicher Knall ertonte. Der Herd der Loko-
motive wurde in flinf grofle Stilicke gerissen, die
zum Teile weit weg flogen; zwei flogen Uber ein
an der Bahn gelegenes Gebdude in die Rue de
Berne, wobei eines die Mauer im flinften Stock-
werke eines Hauses einschlug. Pariser Blatter
schildern, dal verschiedene Hauser in der Rue de
Rome, Rue Constantinople und Rue de Berne
buchstdblich wie von Mitrailleusen beschossen
aussdhen; mehrere 100 kg schwere Projektile seien
umhergeschleudert worden; Trimmer von 30 kg
Schwere, auch Schienenteile, seien in entfernteren
Straffen gefunden worden. Balkons sind zerstort,
Fensterladen zerrissen, die Fenster in mehreren
Stralen gesprungen, auch zum Teil an einem
gerade einfahrenden Eisenbahnzuge. 14 Personen
wurden verwundet, 7 auf der Bahn (darunter der
Lokomotivfiihrer und der Heizer) und 7 im um-
liegenden Stadtviertel und in dem ankommenden
Zuge, aber glicklicherweise niemand schwer. Von
der Lokomotive sah man nur noch die auf den
zerbrochenen Rédern liegende Plattform, darum
ein wiustes Durcheinander von verbogenen Eisen-
teilen. Der Explosion folgte eine allgemeine Be-
stlirzung der in der Nidhe befindlichen Menschen;
im ersten Augenblicke sprach man auch von einem
Dynamitanschlag, wovon ernstlich nicht die Rede
sein kann. In Abwesenheit des Ministers Maruéjouls
begab sich dessen Kabinettschef Fournol sofort
auf den Schauplatz des Unfalles, wo alsbald
Ingenieure nach dessen Ursache forschten. Einer
derselben und ein hoher Beamter der Westbahn-
gesellschaft erkldarten einem Vertreter der , Temps®,
man werde wohl niemals die Griinde genau er-
kennen; fast kein Stlick der Maschine sei bei der
mit unerhorter Gewalt erfolgten Explosion ganz
geblieben; das wenige, was noch da sei, sei in
einem solchen Zustande, dai die Untersuchung
kein Ergebnis haben diirfte. Die Aussagen stimmen
dahin tiberein, daB# schnell hintereinander zweimal
ein heftiger Knall gehort wurde. Fachmédnner
geben an, dafi die riesige Ausdehnungskraft des
Dampfes allein geniigte, um eine so furchtbare
Explosion zu ermoglichen. Die Maschine sei im
besten Zustande gewesen und erst vor drei Wochen
genau untersucht worden. Folgende Hypothese
wird aufgestellt: In der Feuerkistendecke sei ein
Sprung entstanden, der sich sofort zu einem Rif3
erweiterte unter dem Einflusse der auflerordent-
lichen Hitze, die in der Feuerkiste herrschte. Die

dadurch wasserfrei gewordene Kesselwand barst
unter der Hitze weiter und das in den Feuerungs-
raum eindringende Wasser verdampfte augen-
blicklich, zersprengte den Feuerraum und, nachdem
der Kessel vom Wasser entleert war, zersprang
er. So erklare sich der zweimal hintereinander
folgende Knall. Ein hoher Beamter und Ingenieur
der Bahn betonte, solche Explosionen seien aufier-
ordentlich selten; in 33 Jahren, welche er dem
Unternehmen angehdre, habe er nur von einer
einzigen, in Caen, sprechen horen. Ein anderer
Ingenieur bemerkte: KEs genlige zur Explosion, daf}
durch Zerreiffung der Kesselwidnde infolge Ver-
dnderung des zum Bau des Kesselkorpers ver-
wendeten Metalls ein plotzlicher Wasseraustritt
ermoglicht werde.

Der
tungsrat der Aussig-Teplitzer Eisenbahn hat am

Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Verwal-
7. Juli unter Fihrung des Pridsidenten Wolfrum
und des Generaldirektors Rosche eine Bereisung
der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg unternommen
und hiebei auch die soeben dem Betriebe tiber-
gebenen neuen Werkstéttenanlagen in BOohmisch-
Leipa besichtigt. Die Erbauung dieser Hilfswerk-
statten erfolgte, um die durch den Zuwachs der
Fahrbetrlebsmlttel tibermdflig in Anspxugh genom-
menen gesellschaftlichen Werkstitten in Aussig
zu entlasten und durch Abktrzung des Transport-
weges fur reparaturbedirftige, beziehungsweise
wieder in Stand gesetzte Fahrbetriebsmittel eine Ver-
billigung des Werkstéttenbetricbes herbeizuflihren.
Die Wahl der Stadt Bohmisch-Leipa als Standort
der neuen Woerkstdtten ist insoferne besonders
gunstig, als Bohmisch-Leipa ungefdahr in der Mitte
zwischen Teplitz und Reichenberg gelegen ist. Die
Herstellungen umfassen eine Lokomotivwerkstatte
mit sechs Stidnden, eine Wagenreparaturwerkstitte
fir 20 bis 25 Wagen mit zugehoriger Dreherei,
Schmiede, Kanzlei- und Nebengebduden etc. und
bieten flir den Fachmann ein besonderes Interesse,
namentlich durch die aus Betoneisen nach dem
System Henebique ausgefiihrten Deckenkonstruk-
tionen. Auch bei der maschinellen Einrichtung
dieser Werkstitten ist, wie erklart wird, allen
Fortschritten auf technischem Gebiete Rechnung
getragen und auch in Bezug auf Arbeiterschutz,
Arbeiterhygiene und Wohlfahrtseinrichtungen den
gesetzlichen Vorschriften und den Bedurfnissen der
Arbeiter in weitgehendstem Mafie entsprochen
worden. — In der in Reichenberg abgehaltenen
Verwaltungsratssitzung der Aussig-Teplitzer Eisen-
bahn wurden die Herren Betriebsdiréktor Eugen
Gértner und Generalsekretdr Dr. Karl Stradal zu
Prokuristen ernannt.
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Waggons mit auswechselbaren Achsen (nach
dem System Breidsprecher) werden den ,Nowosti*
zufolge von den Slidwestbahnen im Verkehr tber
die Stationen Nowosielitza, Wolotschisk, Radzi-
witow, Mlawa, Sosnowice und Granica einge-
stellt werden. Man hoffe hierdurch, die Ausfuhr
von Getreide und anderen landwirtschaftlichen Pro-
dukten, besonders von Eiern aus dem Slidwest-
gebiet, bedeutend zu heben, da die Verluste durch
Schwund und Beschddigung beim Umladen auf
den Grenzstationen bedeutend sind.

Belastungsziffern fiir Lokomotiven. Nach
einem Erlafl des preufiischen Ministers der offent-
lichen Arbeiten sind mit der Aufnahme der flr die
Lokomotiven mafigebenden Belastungsziffern in
die Fahrplanbticher und mit der Einflihrung von
Gattungszeichen fiir die Lokomotiven von den
Koniglichen Eisenbahn-Direktionen gute Erfahrungen
gemacht worden. Das neue Verfahren ist geeignet,
die von einer Lokomotive zu befordernde grofite
Achsenzahl flir alle Bahnstrecken genauer, als es
bisher moglich war, zu bestimmen und Meinungs-
verschiedenheiten unter den beteiligten Beamten
auszuschlieffen. Es hat sich jedoch herausgestellt,
daf} bei der Beforderung eines und desselben Zuges
hdufig mehr als nur zwei Lokomotivgattungen in
Frage kommen, so dafl die in den Spalten 12 und 13
der Fahrplanblicher angegebenen Belastungsziffern
in vielen Féllen nicht ausreichen. Die Eisenbahn-
direktion in Essen schldgt daher vor, es mochten
die Belastungsziffern nur fiir eine, und zwar die
zur Beforderung des betreffenden Zuges vorzugs-
weise verwendete Lokomotivgattung in Spalte 12
der Fahrplanbticher Aufnahme finden und die
Achsenzahlen der tbrigen in Frage kommenden
Lokomotivgattungen aus einfachen Vergleichs-
tabellen, die den Vorbemerkungen zu den Fahr-
planbiichern beigegeben und auf Grund allgemein
gtiltiger Verhéltniszahlen ermittelt sind, entnommen
werden. Ferner wird es von der Eisenbahndirektion
in Erfurt als wiinschenswert bezeichnet, neben den
Belastungsziffern fiir die fahrplanméfiigen Fahrzeiten
auch noch diejenigen flir die kiirzesten Fahrzeiten
der Spalte 10 des Fahrplanbuches, und zwar in
Bruchform, die erstere als Zahler und die letztere
als Nenner, aufzunehmen, damit bei geringeren
Zugbelastungen auch auf die Einhaltung der
klrzesten Fahrzeiten zum Ausgleich von Ver-
spdatungen hingewirkt werden kann. Der Minister
hat daher einen aus Vertretern der Eisenbahn-
direktionen in Elberfeld, Erfurt, Essen, Magdeburg,
Mtunster und Stettin zu bildenden Ausschuf§ be-
auftragt, zu prifen, ob und inwieweit den angeregten
Verbesserungen ndher zu treten sein mochte.

Preisausschreiben. Der Verein deutscher
Maschineningenieure hat zwei Preisausschreibungen
erlassen. Das erste mit 6000 Mark ausgestattete
betrifft einoLehrbuch uber den Lokomotivbau,
insbesondere mit einer theoretischen Behandlung
der Grundverhéltnisse. Es gibt zwar zahlreiche
Arbeiten tber die Dampflokomotiven, die teils in

Sammelwerken, teils in besonderen Abhandlungen
oder in Zeitschriften niedergelegt sind. Es fehlt
jedoch an einer einheitlichen und erschopfenden
theoretischen Darstellung, die zu genauer Erkenntnis
der thermischen, mechanischen und geometrischen
Verhiltnisse der Lokomotive fiihrt und die auch
als Richtschnur genommen werden kann, wenn
es sich darum handelt, flir gegebene Bedingungen
Lokomotiven zu entwerfen, die dem beabsichtigten
Zweck moglichstvollkommen entsprechen. Die Schrift
soll spétestens bis zum 1. Janner 1908 fertiggestelit
sein. Das zweite Preisausschreiben mit 1500 Mark
betrifft Vorarbeiten flir ein Preisausschreiben be-
treffend Drehgestelle von Personenwagen fiir
Schnellziige. Es ist wiinschenswert, dafi eingehend
untersucht wird, durch welche Ausgestaltung der
Drehgestelle bisher ein moglichst ruhiger Lauf
von normalspurigen Personenwagen flir Schnell-
ziige auf geraden und gekrimmten Bahnstrecken
in den verschiedenen Liandern erstrebt worden
ist und welche Bauart am meisten empfohlen
werden kann. Der Verein beabsichtigt, die kritische
Behandlung dieses Gegenstandes einer im Herbst
dieses Jahres zu erlassenden Preisausschreibung
vorzubehalten und als Vorbereitung hieflir zunachst
eine moglichst erschopfende Zusammenstellung der
Zeichnungen und Hauptabmessungen ausgefiihrter
und zur Ausfuhrung vorgeschlagener Drehgestelle zu
beschaffen. Zur Erteilung ndherer Auskunft ist die
Geschaftsstelle des Vereines deutscher Maschinen-
ingenieure, Berlin SW., Lindenstrafe 80, bereit.
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Scnellzug=lokomotiven der wiirttembergischen Staatsbahnen.

Entsprechend den gebirgigen Geldndever- wurden. Die Bedingungen waren, dafi mit diesen

hiltnissen und dem zunehmenden internationalen
Schnellzugverkehr nach Frankreich, Osterreich
und der Schweiz waren die wiirttembergischen
Staatsbahnen gemiissigt, zwei stirkere Formen

Maschinen bei einem am Tenderhaken angehiingten
Zugsgewichte von 165 tons auf anhaltenden Stei-
sungen von 109/, dauernde Geschwindigkeiten von
50 km pro Stunde gefahren werden konnen und daf3

Zweizylinder-Verbund-Lokomotive, (Klasse A.)

von Schnellzug-Lokomotiven in den Dienst zu stellen.
Diese Lokomotiven wurden von der Maschinen-
fabrik Efilingen in Eflingen gebaut und sind nach-
stchend beschrieben.

Es wurde zunéchst eine starkere 2/, gekuppelte
Zweizylinder-Verbund-Lokomotive der Klasse A
geschaffen, von der seit 1899 70 Stilick gebaut

auflerdem dieselben bei einer Fahrgeschwindigkeit
von 100 km noch einen ruhigen Gang zeigen. Diesen
Forderungen wurde vollauf entsprochen, und bei
der bedingten Zugsbelastung auf 10°/,, Steigung
cine dauernde Geschwindigkeit von 65 km per
Stunde erreicht, wobei noch Kurven von 270 m
Radius zu durchfahren waren.
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Der Kessel wurde mit runder Feuerbtichse
ausgefiihrt und erhielt eine Gesamtheizfliche von
1407 m*. Die Dampfspannung wurde mit 14 Atmo-
sphéren angesetzt. Die Zylinder haben Durchmesser
von 450 mm respektive 670 mm bei einem Kolben-
hub von 560 mm, und wurden mit Kolbenschiebern
ausgeflihrt und Heusinger-Steuerung versehen. Die
Treibrader messen 1'87G m im Durchmesser. Der
Achsdruck derselben ist sehr gering und betrdagt
pro Treibachse nur 14 tons. Das Gesamtgewicht
der Maschine im Dienste belduft sich auf 492 tons.

Die zweite Type ist eine 3/; gekuppelte
Vierzylinder-Verbund-Lokomotive Klasse D, von der
bis heute 12 Stlick im Betriebe sind. Diese
Maschinen haben die Niederdruckzylinder aufler-
halb und die Hochdruckzylinder innerhalb des
Rahmens angeordnet Die unter dem Rauchkasten
gelagerten Innenzylinder treiben die erste Achse
an, wihrend die zweite Treibachse von den Aufien-

Personenzug-Lokomotiven der k. k. priv. Siidbahn-
Gesellschaft. Die zweite Fortsetzung dieses Aufsatzes er-
scheint wegen ausfiihrlicherer Behandlung des Gegenstandes
erst im ,Oktoberheft*.

Vierzylinder-Verbund-lkokomotive der Porfu-

giliichen Staatsbahn.

Die Lokomotivfabrik A. Borsig in Tegel bei
Berlin baute in den letzten Monaten eine grofiere
Anzahl von 3 ; gekuppelten Vierzylinder-Verbund-
Lokomotiven fiir schwere Personenziige der Linie
Sul-Sueste, deren Geldnde Steigungen von 18 per
mille aufweist. Die Spurweite dieser Bahn ist
abnormal und betrdgt 1674 m.

In den einzelnen Anordnungen gleicht diese
Lokomotive den franzosischen Verbund -Loko-

Vierzylinder-Verbund-Lokomotive. (Klasse D,)

zylindern angetrieben wird. Die Abmessungen der
Zylinder betragen fur die Hochdruckzylinder
380 mm D und fur die Niederdruckzylinder
600mm D bei einem Hub von 560mm. Die Zylinder
wurden samtlich mit entlasteten Flachschiebern
konstruiert. Auch bei diesen Maschinen wurde die
Heusinger-Steuerung vorgesehen. Die Treibrader
messen 1:650 m im Durchmesser.

Der Kessel wurde mit Belpaire-Feuerblichse
ausgefiihrt und hat eine totale Heizflache von
177°9 m® und eine Dampfspannung von 14 Atmo-
sphdren. Das Dienstgewicht der Maschine betragt
64470 tons, welches sich mit 44970 tons auf die
Treibrader und 195 tons-auf das Drehgestell verteilt.

Bei Versuchsfahrten zogen diese Maschinen
hinter dem Tender ein Zugsgewicht von 250 tons
auf 109/,, Steigung mit 60 km Fahrgeschwindigkeit,
auf ebener Strecke erreichten dieselben 100 km
per Stunde.

motiven. Ahnlich diesen wurden die Hochdruck-
zylinder auien und die Niederdruckzylinder innen
angeordnet. Die letzteren wirken auf die erste
gekropfte Treibachse, die Hochdruckzylinder aut
die Kurbeln der zweiten Treibachse. Die sonst
gebrauchlichen Zylinderhdhne kamen hier nicht
zur Anwendung und wurden durch ein Ventil
ersetzt, welches durch den Zylinderdruck in
seinen Sitz gehalten und bei Stillstand der Ma-
schine durch eine leichte Spiralfeder geliiftet wird
und so ein Ansammeln von Condenswasser ver-
hindert. Diese Konstruktion macht die Anwendung
von Hebeln etc. entbehrlich. Die Durchmesser
der Niederdruckzylinder messen 550 mm, die der
Hochdruckzylinder 350 mm bei einem Kolbenhub
von 650 mm. Die Niederdruckzylinder sind
mit Flachschiebern, die Hochdruckzylinder mit
Rundschiebern . mit innerer Einstromung ver-
sehen. Fir die innenliegenden Niederdruck-
zylinder wurde die Joy -Ventilsteuerung ange-
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wendet, die die Anordnung von Exzentern nicht
bedingt. Die Hochdruckzylinder hingegen arbeiten
mit Heusinger-Steuerung.

Die Anfahr- und Umschaltvorrichtung besteht
aus einem kleinen Dampfzylinder, der einen im
Receiver befindlichen Umschalthahn betitigt, so
daBl im Falle die Maschine nicht mit Verbund-
wirkung arbeitet, die Hochdruckzylinder auch ins
Freie auspuffen kénnen und andererseits Kessel-

dampf mit verringertem Druck direkt in die
Niederdruckzylinder gelangen kann. Diese Vor-
richtung wird vom Fiihrerhause aus mittelst

eines Hahnes gehandhabt,
sierschraube angeordnet ist.

Mit Riicksicht auf die groBen Steigungen der
erwdhnten Betriebslinien wurden diese Loko-
motiven mit verhiltnismidBig kleinen Treibridern
versehen, deren Durchmesser nur 1'546 m betrigt.

Der Kessel ist mit einer runden Feuerbiichse
ausgeflihrt, deren Rostfliche 2'85 m2 mift. Der
Durchmesser des Rohrenkessels betrigt im kleinsten
Schuss 1500 m, die Linge zwischen
den Rohrwinden 4300 m. Die
Dampfspannung wurde mit 14 Atmo-
sphdren angenommen. Der Kessel
wurde mit 233 Stlick 13, zolligen
Siederohren versehen und iiber der
Feuerblichse 2 Pop-Sicherheitsventile
angeordnet. — Die Gesamtheizfliche
des Kessels betragt 170 m2.

Die Sandkasten wurden unter
die Rahmengalerie montiert; das

der neben der Rever-

Abmessungen der Lokomotive:

Durchmesser der Hochdruckzylinder ~ 350 mm

” ~ Niederdruckzylind. 5560
Kolbenhub g s s s 3 650
Durchmesser der Treibrader . 1546 m

" » Drehgestellride 850 mm
Stiarke der Radreifen . . . . . . D,
Durchmesser des Kessels . 1'500 m
Lange zwischen den Rohrplatten 4:300
Anzahl der Siederohre . .. . 233 Stilick
Durchmesser der Siederohe . . . 50 mm
Rostldnge 2:360 m
Rostbreite i e @ ow o o@ o= o= 10220
Dampfspannung . . . . . . . 14 Atm.
Heizfliche . 170 m?
Rostflache o . 280 m?
Gewicht der Maschine (leer) . . 53.000 kg

(im Dienst) . 59.000 kg

» »

Streuen  geschieht mittelst Dampf

nach System Gresham. — Abge-
bremst wird die Lokomotive mit der
selbsttdtigen Vakuumbremse. Ferner
wurde der Geschwindigkeitsmesser
HauBhilter und Friedmanns Olpumpe vorgesehen.

Die Lokomotive wiegt im Dienst 59.000 kg,
der vierachsige Tender (ausgeriistet) $8.000 kg.
— Der Radstand der Lokomotive mifit 8230 m,
der des Tenders 4500 m, der Gesamtradstand
von Lokomotive und Tender 15040 m.

Der Tender sitzt auf zwei Drehgestellen und
hat einen Fassungsraum fiir 14 m3 Wasser und
5000kg Kohle. Das Gewicht des Tenders ist auf
die Drehgestelle mittelst Gleitplatten und kugel-
formigen  Auflagern {ibertragen, so da die
Drehgestellzapfen keiner zu groSen Beanspru-
chung unterliegen. Auch wurde dem Tender durch
diese Konstruktion eine griiere Stabilitit verliehen,
abgesehen von der breiten Spurweite der portu-
gisischen Staatsbahn.

Die Drehgestellrdader wurden samtlich mit
2 BremsklGtzen ausgeriistet und fiir jedes Dreh-
gestell ein 18“ Vakuum-Bremszylinder vorgesehen.

Der fiir die einzelnen Teile der Lokomotive
und des Tenders verwendete Stahlgus wurde von
den Oberschlesischen Borsigwerken erzeugt; ebenso
wurden von diesen Werken die Kesselplatten,
Siederohre etc. geliefert.

A 0 Anfahrvorrichtung der portugisischen Verbund-Lokomotive,

Giiterzug=Heigdampf-Lokomotive.

Die Erfahrungen, die bisher mit den neueren
1/4 gekuppelten Giiterzug-Heildampf-Lokomotiven
gemacht wurden, sind insofern glinstig gewesen, als
es sich bei den Versuchen, die mit ihnen auf der
Moselbahn ausgefiihrt wurden, gezeigt hat, daf ihr
Gang auflergewohnlich ruhig ist. Als besonderer
Vorteil der neuen Heifldampf-Lokomotiven ist der
Wegfall jedes Vorspanns auf der Strecke Cochem—
Ehrang anzufiihren, da diese Lokomotiven die in
der Starke von 110 Lastachsen aus dem Ruhr-
gebiet kommenden Gliterzilige ohne Vorspann und
ohne Nachschubarbeit durchfiihren konnen. Am
Ende der langen Steigungen war in den Heifi-
dampfkesseln stets noch Dampf und Wasser in
reichlichem Mafie vorhanden, wihrend die Kessel
der lbrigen Lokomotiven meist erschopft waren.
Fir die grofte Leistung der Hei8dampf-Loko-
motiven auf der Steigung 1:100 geniigt meist
eine Zylinderfiillung von 35 Prozent, die nur
ausnahmsweise in Kurven und bei widrigem Winde
auf 40 bis 45 Prozent erhoht werden mufte.
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\ | Lokomotiven fiir die Mandschurische Bahm.

Diese Bahn soll mit Lokomotiven versorgt wer-
den. Solche werden in Ziligen von 19 Stlick hinge-
schafft, wobei zwei von ihnen unter Dampf stehen.
Nun kommen aber die Briicken; diese sind nur auf
drei Lokomotiven gepriift — also vor der Briicke
halt der schwere Lokomotivenzug, wird getrennt
und geht in Teilen hintiber —, dann wird er wieder
zusammengestellt, um auf diese beschwerliche
Weise allméhlich sein Ziel zu erreichen. Das ist
auch ein Beispiel fiir all die Schwierigkeiten, die
liberwunden werden missen. Und das ist eine
Schwierigkeit, die vorausgesehen werden Kkonnte.
Nun erst das, was nicht vorausgesehen wurde,
was sich zufillig einstclite! So meint ein russisches
Blatt. Es fragt sich nur, ob die Beforderung der
vielen Lokomotiven tatsdchlich nur in ganzen
Zigen erfolgen mufite, und wenn das nicht der
Fall war, aus welchem Grunde die Lokomotiven
nicht so verteilt wurden, dafl sie anstandslos die
Strecke passieren konnten. Das scheinen doch so
einfache Vorsichtsmafiregeln zu sein, daB ihre Be-
achtung sich von selbst ergibt. Damit wédren dann
auch die beklagten Schwierigkeiten voraussichtlich
nicht eingetreten. Unter allen Umstdnden ist es
aber klar, da man nicht mit 19 Lokomotiven eine
Briicke belasten darf, die nur drei Lokomotiven
tragen kann, und daher lag der Zwang vor, die
Lokomotiven auf verschiedene Zlige zu verteilen.

(L E——

Motorwagen auf den ungarischen Vizinal-
bahnen.

< Db oy
0LF M= LER

Wie bekannt, plant die ungarische Regicrung
dic Einflihrung von Motorwagen auf einem
groBeren Teile der ungarischen Vizinalbahnen.
Das Ministerium hat vorerst die Anschaffung von
etwa 300 Motorwagen ins Auge gefafit, von denen
dem Vernehmen nach bereits 120 Wagen bei der
Firma Ganz & Cie. und der Weitzer'schen Wagen-
fabrik bestellt wurden. Diese Wagen werden nach
dem franzosischen Patent de Dion & Bouton gebaut;
die Raaber Wagenfabrik hat einige Motorwagen
nach deutschem Patent — Stoltz-Motor von Krupp
in Kiel — hergestellt. Fir dieses Jahr sind in
den Voranschlag 500.000 K fiir Motorwagen ein-
gestellt. Die Anschaffungskosten, welche fiir die
bereits bestellten 120 Wagen etwa 4,500.000 K
ausmachen, sollen in Raten gezahlt werden. Die
ungarischen Staatsbahnen haben u. a. auf der
Hauptstrecke Plispok-Ladany-Debrezin und der
Vizinalbahn Kaba-Nadudvar den Motorbetrieb
bereits eingefiihrt. Ebenso verwendet die Arad-
Csanader Bahn bereits Motorwagen auf ihren Linien.
Aufierdem ist der Motorbetrieb auf einer Linie
der Barcs-Pakraczer Vizinalbahn eingefiihrt.
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Gare de Lyon.

Der Riviera-Exprel der ParissLkyon- und Mittelmeerbahn.

Von Max Roll

Als grofite Eiscnbahngesellschaft Frankreichs
mit einem Gesaminetze von 9000 km durchzieht
die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn den Siden und
Stidosten dieses Landes und verbindet dessen
Metropole mit dem Mittelmeere und den Alpen.

So sind es aber hauptsichlich die herrlichen
Orte der Riviera, wie Nizza, Cannes, Grasse,
Mentone, Monte Carlo, San Remo etc., die fiir den
in- und auslidndischen Reiseverkehr der Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn von Bedeutung geworden sind.

Aus allen Lédndern der Welt kommen die
Besucher dieser schénen Mittelmeergegend und
verweilen noch zumeist vorher in der franzdsischen
Hauptstadt, von wo aus sie dann ihre Reise nach
dem Siliden fortsetzen. Schon der neue Pariser
Bahnhof der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, mit seinem
richtigen Namen Gare de Lyon, macht auf den
Reisenden einen grofiartigen, .imponierenden Ein-
druck.

Vornehm in seinem schonen Stil, reprisentiert
sich dieser schloflartige Bau von aufien und eben-
so angenehm uberrascht wird man von dem
prachtigen und zweckmaiBigen Komfort der Innen-
rdume.

In der riesigen Halle des Bahnhofes steht der
Nizza-Expreizug bereit, der jeden Abend Paris
mit der Bestimmung nach Marseille und Riviera
verlaft.

Von der internationalen Schlafwagengesell
schaft zusammengestellt, zeigt er in seinem Aufleren
keinen Unterschled mit anderen europédischen
Exprefiziigen, was jedoch die innere Ausstattung
dieses Zuges anbelangt, wurde fiir die Bequem-

lichkeit des Fahrgastes mit einer prunkvollen
Einrichtung in weitgehendster Weise Sorge ge-
tragen.

Die angenchme Einrichtung des Zuges Uber-
trifft alles, was an anderen Luxusziigen geleistet
wird; die Betten sind sehr bequem und in jedem
Schlafraume der ersten Klasse nur je eine untere
und obere Schlafstelle vorgesehen. Der elegant
ausgestattete Speisewagen mit seiner Kilichenein-
richtung, die Salonabteils, die Rauchcompartements,
die grofiartigen Toiletteeinrichtungen entschadigen
den Fahrenden fiir seine Reisestrapazen, wenn
man diesen Ausdruck noch gebrauchen darf, voll-
kommen.

Bei der groien Frequenz dieser Luxuszlige
ist es notwendig, den Fahrschein geraume Zeit
vorher in einem der zahlreichen Fahrkartenbureaux
von Paris zu besorgen. Der Fahrschein enthilt
die Nummer des Platzes und der Schlafstelle, so
dafl jedwede Hast, um sich einen Platz zu sichern,
ganz ausgeschlossen ist.

An der Spitze des Mediteranée-Expre be-
findet sich eine grole Vierzylinder-Verbund-
Lokomotive der Klasse C, deren Formen ein
Charakteristikum der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
bildet. An sdmtlichen neueren Lokomotiven wurde
die Kessel- und Fihrerhausverkleidung zu einem
Windschneider ausgebildet, die der Maschine ein
ungewohntes Aussehen verleiht. Rauchkasten, Dom,
Schornstein und Fihrerhaus wurden nach vorne
keilformig gestaltet, ebenso der Sandkasten wegen
Verringerung der Anstofifliche als U bergahv vom
Kamin zum Dom ausgefiihrt.
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Die Paris-Lyon-
Mittelmeerbahn war
eine der ersten Bahn-
gesellschaften, die in
Frankreich Versuche
mit Vierzylinder-Lo-
komotiven machte
und fiihrt heute den
grofiten  Teil ihrer
Schnellzige mit sol-
chen Maschinen. Fur
Schnellziige hat sie
jetzt die 2/, und 3/; ge-
kuppelte Bauart in
Verwendung, letztere
Form jedoch mehr
auf den gebirgigen
Strecken der franzo-
sischen Alpen.

Die Lokomotiven
flir die Exprefiziige
sind  viergekuppelte
Drehgestell-Lokomo-
tiven mit Treibrddern
von 2020 m Durchmesser. Die Anordnung des
Rahmens und die Lagerung der Hoch- und
Niederdruckzylinder ist nach iiblicher franzosischer
Bauart durchgefiihrt, hierbei sind die Niederdruck-
zylinder mit Gooch-Steuerung und die Hochdruck-
zylinder mit Walschaert-Steuerung versehen. Der
Kessel ist natiirlich sehr grof§ dimensioniert und
demzufolge die Heizfliche eine ergiebige. Als
Feuerungsmateriale werden neben der vorzliglichen
franzdsischen Kohle auch Briquettes verwendet. Eine
grofie Anzahl der Schnellzugmaschinen wird nach
dem englischen System ,, Holden“ mit Blaudl geheizt.

Die Leistungen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn-
Lokomotiven werden auf den stidlicheren Linien,
wo anhaltende Steigungen von 1:150 und 1:125
vorkommen, ganz betrdchtlich ausgeniitzt. Mit
Riicksicht auf diesen Umstand ist auch die Fahr-
geschwindigkeit auf den einzelnen Teilstrecken
nicht die gleiche, erginzt sich aber auf der Fahrt
Paris— Avignon zu einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 855 km, wenn man in Betracht zieht,

Der ,Riviera-Exprefi“.

dafi stellenweise mit 120 km stiindlicher Ge-
schwindigkeit gefahren wird.

Auf der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn findet die
schnellste Beforderung mit den einklassigen Luxus-
ziigen, dem Mediteranéc-Exprefi statt: auf der
Strecke Dijon—Laroche (160 km) ab 613, an 806,
Fahrzeit 1 Stunde 53 Minuten, mit 850 km/St.,
auf der Strecke Lyon —Valence (106 km) ab 1%,
an 22, Fahrzeit 1 Stunde 17 Minuten, mit 82 6 km/St.
und auf der Strecke Valence—Avignon (124 km)
ab 224 an 3% Fahrzeit 1 Stunde 27 Minuten,
mit 855 km/St. Durchschnittsgeschwindigkeit.

Auch die Fahrzeit des Nizza-Expref§ ist sehr
scharf bemessen, die Geschwindigkeit desselben
ist nahezu die des Mediteranée-Exprefizuges. In
den schonen, grofien, vierachsigen Wagen spurt
der Fahrende auf dem vorziiglichen Oberbau des
franzosischen Bahnkorpers die Fahrgeschwindig-
keit nicht allzusehr. Ruhig laufen die Wagen da-
hin, ohne Stof§ und Schlingerbewegungen, selbst
bei 120 km Geschwindigkeit.

Zahlreich sind die reizen-

Schnellzug-Lokomotive der Paris-Lyon- und Mittelmeerbahn.

den Punkte der Landschaft, die
der Zug durcheilt. Der Reisende
sieht Fontainebleau mit seinem
schonen Schlosse und den
priachtigen alten Waldungen,
ebenso die alte Stadt Seins mit
der groBartigen Kathedrale aus
dem zwolften Jahrhundert er-
scheint an der linken Seite der
Fahrtrichtung, bald aber wird
auch dieses Bild verdrangt und
weicht den Eindriicken anderer
Szenerien, die auf dieser Fahrt
unaufhorlich abwechseln.Immer
grofer wird die Fahrgeschwin-
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digkeit und immer schneller fliegen die einzelnen
Bilder an dem Auge vorlber; die auftauchenden
Telegraphenstangen, anfangs noch erkennbar, ver-
schwinden wieder blitzschnell in scheinbarer Ver-
zerrung. Die einzelnen Personen und Gegenstinde
auf den passierenden Bahnhofen sind nicht mehr
wahrzunehmen und weiter rastlos durchsaust der
Exprefs das Gelande. Nach einer Fahrt von 154 km
wird nun Laroche erreicht, wo der erste Maschinen-
wechsel stattfindet und wieder weiter geht es ohne
Aufenthalt nach Dijon. Bei Lyon vereinigt sich
die Rhone mit der Saone und der Zug passiert
die Grenze eines anderen Departements, dessen
Geldnde bereits einen gebirgigeren Charakter ver-
riat. Eine halbe Stunde vor Marseille durchfihrt
man den 5 km langen Nerthe-Tunnel, der als der
langste in Frankreich bekannt ist.

Nach Verlassen des Tunnels bietet sich dem
Auge des Reisenden ein groflartig schoner Aus-
blick — hier zeigt sich ihm bereits das Mittel-
meer mit seiner herrlichen Kiiste und vom Meere
hertiber wirkt ein erfrischender Luftstrom, der die
Miidigkeit dem Reisenden vergessen macht.

In Marseille, welches flir einige Benttzer
dieses Zuges als Reiseziel gilt, wird ldnger ge-
halten; das Ausladen von Gepéck flir die zur See
weiter Reisenden wird besorgt und nachdem sich
wieder eine andere Maschine vor den Zug gestellt
hat, verldfit derselbe den Bahnhof und fahrt nun
langs der Kiste den schonen Rivieraorten zu, die
sich die reichen Franzosen und Ausldnder zum
zeitweisen Aufenthalt wéhlen.

Es wire zwecklos, diesen Pldatzen eine Be-
schreibung hier zu widmen, da alle Welt von der
Schonheit dieser Landschaft iiberzeugt ist. Es ist ja
schon hinreichend, auf der Paris-Lyon-Mittelmeer-
bahn die erwédhnte Fahrt zu unternehmen und so
jene Eindriicke zu empfangen, die dem Reisenden
der schonste Teil Frankreichs bietet.

Besonders anerkennenswert ist der grofiartige
Betrieb der Paris - Lyon - Mittelmeerbahn. - Was
Schnelligkeit und Sicherheit betriftt, ist man un-
gemein bestrebt, den Anspriichen des reisenden
Publikums gerecht zu werden. Neben der grofien
Fahrgeschwindigkeit hat die genannte Bahnver-
waltung auch den Ruf einer gewissen Pilinktlichkeit,
so sind auch wahrend der argsten Verkehrstage des
Jahres Zugsverspdtungen selten.

So kann nun auch gesagt sein, da§ die Mittel-
~meer-Exprefiziige zu den schnellsten Ziigen von
Frankreich und auch des Kontinentes zu zihlen
sind, die bei Anwendung aller erdenklichen
technischen Verbesserungen und zeitgemafien Be-
quemlichkeits-Einrichtungen als Muster der euro-
paischen Exprefiziige gelten konnen.

Duplex-Verbund=Lkokomotive der Baltimore-
Ohio-Bahn.

Unter den Ausstellungs - Lokomotiven von
St. Louis befindet sich eine LLokomotive, deren
Bauart, obwohl schon in Europa schr verbreitet, flr
Amerika doch ein Novum bedeutet. Die Maschine
wurde nach Bauart Mallet ausgeflihrt und ist eine
2mal 3/, gekuppelte Verbund-Lokomotive flir schwere
Lastzuge.

Bekanntlich haben die Mallet-Lokomotiven
in gebirgigen Gegenden, wie in der Schweiz, Bayern,
Bulgarien etc. in grofier Zahl Anwendung gefunden
und so wurde auch diese neue amerikanische
Lokomotive mit der Bestimmung gebaut, die uber
das Alleghany-Gebirge fiihrenden Strecken von
Connelsville und Cumberland der Baltimore-Ohio-
Bahn zu befahren. Die Steigungen dieser Linien
betragen zumeist 1:75, wobei Krimmungen mit
220 m Radius sehr oft vorkommen.

Um nun mit moglichster Ausntltzung des
Adhdsionsgewichtes bei einer grofieren. Treibachsen-
anzahl auch Krimmungen von kleinerem Halt-
messer anstandslos durchfahren zu konnen, wurde
die Lokomotive mit 2 Treibrdder-Gruppen aus-
geflihrt, von denen die erstere durch 2 Niederdruck-
Zylinder und die riickwartige durch 2 Hochdruck-
Zylinder angetrieben wird. Die riickwértige Gruppe
ist in einem festen Rahmen gelagert, auf dem die
Feuerblichse aufsitzt und der auch durch das
Zylinder-Sattelstiick am Kesselbauche fixiert ist. Die
vordere Gruppe jedoch wurde mit ihrem Rahmen
und Zylindern zu einem 3achsigen Drehgestelle
ausgebildet, dessen Drehzapfen zwischen der zweiten
und dritten Achse den vorderen Kesselteil tréigt.
Die Zylinder dieser Gruppe sind nur an den Rahmen
montiert und die Dampfeinstrom- und Auspuffrohre
mit gelenkigen Muffen und Flanschen versehen.

Als Verbundsystem kam Bauart ,Richmond“
zur Anwendung. Die Niederdruck-Zylinder wurden
mit Flachschiebern, die Hochdruck-Zylinder mit
Rundschiebern ausgeristet.Die Heusinger-Steuerung,
die bei dieser Maschine zur Anordnung gelangte,
besitzt in Amerika noch keine nennenswerte Ver-
breitung.

Von jeder Gruppe wird die dritte Treibachse
angetrieben. Die Reversierung beider Maschinen-
gruppen wird durch einen Luftsteuerungs-Mecha-
nismus bewerkstelligt, der unter dem Fuhrerhause
an der rechten Seite angeordnet ist. Diese Reversier-
zylinder sind mit dem Luftreservoir der Westing-
house-Bremse verbunden. Ebenso kann auch das
Reversieren mittelst des Handhebels geschehen.

Die Haupt-Dampfeinstromrohre fiir die Hoch-
druck-Zylinder flihren aufierhalb des Kessels direkt
zu denselben; die Dampfrohre fiir die Niederdruck-
Zylinder sind zwischen den Rahmen zugeleitet
und deren Verbindungsstellen gelenkig ausgefiihrt.
Zylinder, Dampfrohre und Kessel sind mit einer
Isolierschichte umbhiillt.
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Der zylindrische Kessel mift 2:100 m im
Innendurchmesser, wobei dessen Mittel 3:000 m {iber
der Schienenoberkante gelagert ist. Die Anzahl der
Siederohre betrdgt 436 Stiick.

Die Feuerblichse ist nach der jetzt gebrduch-
lichen Bauart mit 2 Feuertiiren ausgefiihrt und
hat eine Rostfliche von 6:653 m2. Der Kessel ist
fir die Verwendung von stark asphalthaltiger
Kohle bestimmt. Die Dampfspannung desselben
betragt 165 Atm. Die Heizfliche der Feuer-
blichse mifit 20-330 m?2, die Heizfliche der Siede-
rohre 497°165 m? und die totale Heizfliche demnach
517-495 m?2

Entsprechend den riesigen Dimensionen der
Lokomotive verhiltsich auch das Gewicht derselben,
das im ausgerlisteten Zustande der Maschine
144:25 tons betragt. Zusammen mit dem vier-

achsigen Tender wiegt das ganze Fahrzeug
20825 tons.

Diese Lokomotive ist mit Westinghouse-
Bremse abgebremst und mit 2 Luftpumpen versehen.
Der Bremsdruck entspricht ungefihr 3/, vom
Lokomotiv-Gewichte,

Die Zugkraft der Lokomotive betrigt 37.800 kg.
Die Baltimore-Ohio-Bahn will mit diesen Loko-
motiven auf den genannten Strecken Lastziige von
2200 tons Belastung mit 16 km Geschwindigkeit
per Stunde beférdern.

Die Lokomotive wurde in den Schenectady-
werken der American-Locomotive-Company gebaut,
der Tender aber in den Werkstiitten der Baltimore-
Ohio-Bahn. Letzterer ist nach den Normalien dieser
Bahn ausgefiihrt und ruht auf 2 zweiachsigen
Drehgestellen.

Der Wasserbehdlter fafit 25:200 m3 Wasser
und der Kohlenbehilter liber 12 tons Kohle. Das
Gewicht des Tenders im ausgerlisteten Zustande
belduft sich auf 64 tons.

Abmessungen der Lokomotive:

Durchmesser der Treibrader . . 1422 m
Durchm. der Hochdruck-Zylinder 508 mm
Durchm. der Niederdruck-Zylinder 812
Kolbenhub: . . . . ‘=70 o, 815
Dampfspannung . . . . . . 16°5 Atm.
Kesseldurchmesser (kleinst. Schu8) 2100 m
Hohe des Kesselmittels tiber der

Schiene . . . . . . . . 3000 ,
Rostflache . . . . . . . . 6653 m?
Heizfliche der Box . . . . . 20330 ,
Heizfliche der Rohre. . . . . 497-165
Totale Heizfliche . . . . . . 517495
Anzahl der Siederohre . . . . 436 Stiick.
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Dampf-[berhifzer System Pielock.

Von den verschiedenen Eisenbahnverwal-
tungen Deutschlands werden zurzeit Versuche in
umfangreichem MaBie mit dem Uberhitzer nach

System Pielock angestellt, fiir den die Hannoversche
Maschinenbau-Aktiengesellschaft
liche Erzeugerrecht erworben hat.

das ausschliefi-

um eine moglichst lange und innige Berlihrung
des Dampfes mit den Heizrohren zu ermoglichen.
Durch die Rohre K, K, tritt der Dampf unter
Kesseldruck in den Uberhitzer ein, durchstromt
die einzelnen Kammern in der Pfeilrichtung und
tritt durch das Rohr A in einen Dampf-Sammel-

Anordnung des Uberhitzers.

Der Uber-
hitzer ist, wie aus
nebenstehender
Skizze ersichtlich,
unter Benutzung
der Rohrheizflache
in den Langkessel
eingebaut, u. zw.
derart,daf} die Gase
beim Eintritt in
denselben eine
Temperatur haben,
die ein Ergliihen
der Heizrohre aus-
schliefit. Entspre-
chend der Lageund
Grofle (Ldange) des
Uberhitzers kann |
jede gewlnschte -

kasten, der den
Regulatorkopf um-
gibt. Am Boden des
Uberhitzers ist ein
Ablahahn ange-
ordnet, um den
Uberhitzer auf
Dichtheit priifen zu
konnen.

Zur Ablesung
der Heildampf-
Temperatur ist am
Dom ein Thermo-
meter angebracht,
welches in den
Dampf-Sammel-
kasten hineinragt
und dessen Skala
vom Filihrerhause

Temperatur bis

zum Hochstwerte

von 3500 erreicht werden. .
Im wesentlichen besteht der Pielock-Uber-

hitzer aus einem Kasten, in dessen Endwénden

die Siederohre leicht eingewalzt sind. Diese Ab-

dichtung gentigt, da im Uberhitzer und in dem

ihn umgebenden Wasser der gleiche Druck herrscht.

Dieser Kasten wird durch Trennwinde parallel

den Heizrohren in verschiedene Kammern zerlegt,

Dampf-Uberhitzer System Pielock.

aus bequem zu
) erkennen ist.

Der Einbau dieses Uberhitzers geschieht in
der Weise, dafl der Uberhitzerkasten vor dem Ein-
bringen der vorderen oder hinteren Rohrwand in
den Langkessel gebracht und in seiner bestimmten
Lage festgehalten wird. Sobald die noch fehlende
Rohrwand eingebracht ist, werden die Heizrohre
zundchst in der Feuerbuchsrohrwand dann in den
Uberhitzerrohrwinden und schlieBlich in der Rauch-
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kammerrohrwand eingewalzt. Das Einwalzen der
Rohre in die Uberhitzerrohrwinde geschieht mit
einer besonderen Rohrwalze. Wegen des leichteren
Ausbringens der Heizrohre nimmt der Lochdurch-
messer von der Feuerbuchsrohrwand aus in jeder
Rohrwand um ein geringes zu. Eine besondere
Befestigung des Uberhitzerkastens ist nicht er-
forderlich, da derselbe im Kesselwasser schwimmt
und ein etwaiger Uberschufl an Gewicht auf eine
grofie Anzahl Rohre ibertragen wird.

Bei Lokomotwen mit Kolbenschiebern 146t
sich ohne Bedenken eine Uberhltzunfr bis zu 350°
Cels. verwenden, wihrend man be1 solchen mit

Flachschiebern 2800 zweckméflig nicht Uber-
schreiten sollte.
Es gentigt wohl der Hinweis, dafi bei Ver-

wendung von Heizdampf eiserne Dampfzuleitungs-
rohre, Stopfblichsen mit Metalliderung und
Schmierpressen angewendet werden miissen. Als
Schmiermaterial sind nur hochsiedende Mineral-
Ole tauglich.

Dieser Uberhitzer 148t sich vermoge seiner ein-
fachen Bauart nicht nur in neue, sondern auch ohne
Schwierigkeit in vorhandene Lokomotiven einbauen,
denn dieser Einbau bedingt keine Anderung der
Bauart des Kessels, und die Zugverhiltnisse der
ganzen Feuerungsanlage bleiben dieselben. Die Be-
anspruchung des Kessels nach Einbau des Uber-
hitzers wird durch den Fortfall eines Teiles der
Rohrheizfliche nicht vermehrt, sondern noch ver-
ringert, da die durch Uberhitzung des Dampfes
erzielte Mehrleistung einer groferen Heizfliche
entspricht, als durch den Einbau des Uberhitzers
verloren geht.

Ferner ist derselbe wegen seiner einfachen
Bauart in der Anschaffung billiger als die bis-
herigen Systeme (Die Beschaffung eines Uber-
hitzers fiir eine preuflische 2/, Schnellzug-Lokomo-
tive zur Uberhitzung des Dampfes auf ca. 250— 3000
betrdgt ab Fabrik einschlielich Patent- und Lizenz-
geblihren und einschliefilich eines Monteurs zum
sachgemifien Einwalzen der Rohre rund 1800—
2400 Mark.)

In Bezug auf Betriebssicherheit gewahrleistet
dieser Uberhitzer auch noch Vorteile, da er, ab-
gesehen von den Heizrohrenden, kemerle1 unter
Druck stehende Teile hat; die Heizrohre selbst
werden nicht anders beansprucht als sonst im
Kessel. Ein Erglithen der Rohre ist ausgeschlossen,
wenn der Uberhitzer soweit von der Feuerbuchs-
rohrwand bleibt, daf die Temperatur der Feuer-

gase in ihm 700—8000 C. nicht bersteigt. Beim,

Stillstand der Lokomotive filit die Temperatur
der Gase in den Rohren so erheblich, dafi auch
dann, wenn kein Dampf den Uberhltzer durch-
strexcht ein Ergliithen ausgeschlossen ist, jedoch
dauert die Uberhitzung wihrend dieser Zeit an,
so dafl beim Anfahren stets {iberhitzter Dampf
zur Verfligung steht. Sollten Undichtigkeiten auf-

treten, so lassen sich dieselben nicht nur am
Thermometer erkennen, sondern sind auch durch
Offnen des AblaBhahnes jederzeit auf ihren Um-
fang hin zu prifen. Kleine Undichtigkeiten sind
Uberhaupt ohne Belang, da das durchgesickerte
Wasser mit verdampft wird. Selbst grofie
Undichtigkeiten stellen nicht den Betrieb der
Lokomotive, sondern nur den des Uberhitzers
in Frage.

Die bis jetzt ausgefiihren Versuche haben zu
auflerordentlich guinstigen Resultaten gefiihrt. An
Kohlen wurden im Mittel 15—189/, und an Wasser
ca. 209/, gespart. Diese Uberhitzer sind daher fiir
alle diejenigen Bahnen, bei denen die Brennmaterial-
kosten hoch sind oder die Wasserbeschaffung
Schwierigkeiten macht, von besonderem Werte.
Bemerkenswert ist, dafl nach dem Offnen des
Regulators die Temperatur des Heifldampfes sehr
schnell steigt und bei gleichmaSigem, gutem
Feuer sich auf der Hohe erhilt, und daf nach
dem Schliefen des Regulators das Fallen der
Heifldampftemperatur  {iberaus langsam  statt-
findet (pro Minute ca. 1!/, C.), so dafi bei
Wiederanfahren sofort wieder Heiidampf zur Ver-
fligung steht.

Uberhitzer dieser Art sind bis jetzt bei mehreren
Direktionen der Preuflischen Staatsbahnen in
Verwendung (Konigl. Eisenbahndirektion Breslau,
Stettin, Halle, Hannover, Elberfeld), ebenso bei den
Pfélzischen Eisenbahnen und den k6n. Bayerischen
Staatsbahnen.

Auch ausldndische Bahnen (z. B. italienische
Studbahn und Ungarische Staatsbahn) sind der
Verwendung des Uberhitzers nidhergetreten.

Ferner werden zurzeit einige deutsche und
osterreichische Dampfer mit denselben ausgeriistet.

Kolbenschieber an Lokomofiven der ungar.
Staatsbahnen.

Die 2/, gekuppelte Schnellzugs-Lokomotive
Nr. 701 der ungarischen Staatsbahnen, welche im
Jahre 1900 auf der Weltausstellung in Paris zu
sehen war, ist seither auf der Strecke Budapest—
Marchegg im Betrieb. Diese zweizylindrige Ver-
bund-Lokomotive, welche bisher mit Flachschieber
versehen war, soll nunmehr Kolbenschieber er-
halten. Bei der 2/, gekuppelten Schnellzug-Loko-
motive Nr. 801, welche Zwﬂlmgszylmder besitzt,
sonst aber glelcher Bauart wie die Verbund—
Lokomotive ist, haben sich Kolbenschieber sehr
gut bewdhrt.

Es mag hier erwédhnt sein, daf§ die ungarische
Staatsbahn bereits im Jahre 1878 an einer 3/, ge-
kuppelten Personenzug-Lokomotive Versuche mit
Kolbenschiebern angestellt hat.
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Aussichtswagen der Central-South-African-Railways.
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Mit welcher Fiirsorge die britischen Kolonial-
bahnen fiirdie Bequemlichkeitihrer Reisenden sorgen,
zeigen die nachfolgend beschriebenen Wagen der
fiir die langen Linien der Stdafrikanischen Zentral-
bahnen gelieferten neuen Zugsgarnituren, Jeder
Zug ist zusammengestellt aus 38 kombinierten
Salon- und Schlafwagen, einem Aussichtswagen,
einem Speisewagen und einem Gepdckswagen mit
Kiihleinrichtung flir Lebensmittel. Obgleich die
Spurweite der genannten Bahn nur 1 m betrigt,
ist mit diesen Wagen bewiesen, dafl man auch
auf Schmalspurbahnen bei vélliger Ausniitzung
~des Ladeprofiles, Normalspur-Fahrzeugen ent-
sprechende Bequemlichkeit bieten kann. Die Aus-
sichtswagen werden selbstredend am Ende des
Zuges angereiht; deren eigentliches Aussichtsabteil
ist 4500 m lang und bietet einen Ausblick iiber
die befahrene Strecke. Die grofien Fenster des-
selben konnen herausgenommen und durch Vor-
hinge ersetzt werden. Der Wagenkasten ist 18 m
lang und 2:600 m breit, so dafi noch hinlinglich
Raum zur Einrichtung eines Seitenganges war,
welcher Umstand bei dieser Spurweite sehr be-
merkenswert ist. Die innere Einrichtung ist in
Mahagoni gehalten und die Sitzplitze mit ge-
preitem Biiffelleder tiberzogen. Die Einrichtung
besteht aus einem Divan, zwei Tischen und
einigen leichten Stlihlen. Alle diese Einrichtungs-
sticke sind beweglich. Von diesem Salon aus
flihrt ein Seitengang zu fiinf an denselben an-
schliefenden Schlafabteils, die mit Eichenholz
ausgetifelt sind. In jedem dieser Abteils befindet
sich eine Wascheinrichtung mit kaltem und warmen
Wasser. Auflerdem wurde an dem einen Ende
des Wagens ein Badeabteil eingerichtet, - das
auch mit warmem und kalten Wasser versehen
wird und Brausevorrichtung besitzt. Aus diesem
Wagen gelangt man nun in die zwei vorher-
laufenden Salon- und Schlafwagen, die wie alle
andern zu dieser Garnitur gehdrenden Wagen
gleiche Abmessungen aufweisen. Hier sind die
eigentlichen Salons in der Mitte des Wagens an-
geordnet, die Abteils sind nach den Enden zu
verlegt. Die Einrichtung besteht aus Klapptischen
und leichten gepolsterten Fauteuils. Weiters ge-
langt man in den Speise- und Kiichenwagen. Der
Speiseraum desselben gewihrt fiir 80 Personen
Platz. Das Innere wurde mit Mahagonitifelung
und Wandverkleidung ausgestattet. Die Kiiche ist
mit Ofen und Eiskasten ausgeriistet. Die Kom-
munikation im Speisesaal wurde durch einen
Mittelgang erreicht, der neben dem Kiichenabteil
als Seitengang endigt. Dieser Wagen ist ferner

wieder mit einem Salon-Schlafwagen verbunden,

der lediglich flir alleinreisende Damen bestimmt
ist und diesen die entsprechende Bequemlichkeit
bietet. Dieser Wagen schlieBt sich nun an den
ersten Gepédckswagen an.

Der ganze Zug ist mit elektrischer Beleuch-

tungs- und Signaleinrichtung ausgestattet. Die
Elektrizitat wird durch unter dem Wagen montierte

Dynamos erzeugt, die von der Wagenachse aus
angetrieben werden. Ferner ist der Zug mit

a—— ]

(] — ] ee—|

e W TN i O s 0 s O
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versehen. Die Unterrahmen und Drehgestellrahmen
der Wagen sind aus gepreitem Stahl verfertigt.
Die Aufienseiten der Wagen wurden mit Teakholz
verkleidet und mit Bronzeornamenten und Lettern
verziert.

_ Die Wagendicher wurden mit doppeltem
Uberzug versehen und die im Liiftungsschachte
befindlichen Fenster noch mit Netzen uberspannt,
um das Eindringen von Insekten und Staub zu
verhindern. Die Drehzapfen-Entfernung ist bei
allen Wagen gleich und betrdgt 15 m, der Rad-
stand der Drehgestelle 1'850, der Gesamtradstand
16850 m.

Unter den Wagen an den Rahmen der-
selben sind ferner noch zwei Akkumulatorkasten
und ein Wasserbehiilter montiert. Die grofite Hohe
der Wagen betragt 3:750 m.

Die zwei Zugsgarnituren wurden von der
Firma Amalgamated Railway Carriage & Wagon-
Works Company in Birmingham gebaut. Wir ent-
nehmen diese Angaben aus der Londoner Fach-
zeitung ,The Locomotive-Magazine“.

Waggon-Fabrik H. &. [rdingen (Rhein).

Der in der auflerordentlichen Generalver-
sammlung vom 21. Juli 1904 gefafite Beschlufi:
,Das Grundkapital der Gesellschaft um den
Betrag von hochstens Mk.  1,500.000 00 und
mindestens Mk. 1,400.000-00 durch Ausgabe neuer
Vorzugsaktien zum Nominalbetrage von Mk. 1000
zu erhohen®, ist zur Durchfiihrung gelangt und die
diesbeziigliche Eintragung beim Kgl. Amtsgericht
in Urdingen erfolgt. Das Stammaktienkapital bleibt
in der bisherigen Hohe von Mk. 360.000-00 bestehen.

Die auf dem Werke bisher lastende Obligations-
schuld von Mk. 1,200.000:00 ist durch Umwandlung
der Obligationen in Vorzugsaktien resp. Freigabe
derselben vollstindig getilgt.

Wenn nun auch naturgeméifl in diesem Jahre
durch den Brand und durch die lange Betriebs-
stockung wohl mit einem nicht unerheblichen
Verlust zu rechnen sein wird, so berechtigt das
Werk doch, da es nunmehr tUber die zu einer
ersprieBlichen Entwicklung erforderlichen Mittel
verfiigt, zu den besten Hoffnungen fiir die Zukunft.

Rdder=Drehbdnke.

Die von der elsidssischen Maschinenbau-Anstalt
in Grafenstiddten Kkonstruierten Lokomotivrader-
Drehbinke bieten wegen ihrer mannigfaltigen
Bauarten und allen Betriebsverhéltnissen angepafiten
ZweckmaBigkeit einen interessanten Gegenstand im
Werkzeugmaschinenbau.

Im Augusthefte der ,Lokomotive“ war bereits
eine Ridderdrehbank der genannten Firma be-
schrieben; es sollen hier ferner noch zwei weitere
Konstruktionen geschildert werden, die als mo-
derne Werkzeugmaschinen flir Eisenbahnwerkstatten
grofle Beachtung verdienen.

Diese Drehbinke dienen zum Abdrehen und
Ausbohren von Radreifen als auch Radsternen.
Auf dem gemeinschaftlichen Bett stehen neben-
einander zwei gesonderte Planscheibendrehbénke.
Bei der Ausfiihrung nach Fig. 1 erfolgt die Dreh-
bewegung durch eine vierldufige Stufenscheibe,
die entweder direkt auf den inneren Zahnkranz
der Planscheibe zum Drehen und Ausbohren der
Rader wirkt, oder mittelst doppelter Rédertiber-
setzung den #ufleren Zahnkranz zum Ausbohren
der Radreifen in Bewegung setzt.

Das untere Radervorgelege kann rasch aus-
geriickt werden, ebenso kann auch das Getriebe
des inneren Zahnkranzes in und aufler Tatigkeit
gesetzt werden. Die verschiebbaren Kreuzsupport-
schlitten haben selbsttiatigen Vorschub durch ein
Kettenschaltwerk; die Obersupporte sind zum
Eindrehen der Sprengnuten drehbar. B

Zur Vermeidung von Zeitverlust beim Uber-
drehen von Gegengewichts- und Kurbelwarzen-
flichen ist die Maschine nach Fig. 1 mit einem
Umsteuerungsmechanismus ausgertiistet, wodurch
der Planscheibe eine abwechselnd vorwirts und
riickwirts laufende Drehung erteilt wird.

Die Drehbank der zweiten Ausfiihrung (Fig. 2)
wird elektrisch angetrieben und zwar von einem
regulierbaren Nebenschlufmotor vermittelst Re-
duktionsvorgelege.

Das Ein- und Auslassen der Motore, sowie
das Regulieren derselben erfolgt durch zwei An-
lasser, die einzeln auf Sédulen an den beiden
Enden der Querbank angebracht sind. Die Plan-
scheibenspindeln laufen in Rotgufllagern; die aus
Schmiedeeisen im Einsatz geharteten Schnecken



laufen in Ol
Je zwei Kreuz-
supports ste-
hen verschieb-
bar quer zur
Spindelachse
vor den Plan-
scheiben.
Derselbst-
tatige Vor-
schub der
Kreuzsupports
wird durch
einen Sperr-
klinkenmecha-
nismus be-
werkstelligt.
Die Supports
sind auf dem
Fufigestelle
drehbar ange-
ordnet. Der be-

sondere Wert
dieser Anord-
nung Dbesteht
darin, den
§ schwalben-
schwanzform -
igen Ansatz
der Radreifen,
sowie die
Nuten der
Sprengringe
leicht ausdre-
henzukonnen.
Die Kreuz-
supports kon-
nen mittelst
Trieb und
Zahnstange
auf dem Bette
von Hand aus
verstellt wer-
den.

Cisenbahns

e o= Befrieb

Die Dampferverbindung zwischen England
und Irland, welche von der Midland-Bahngesell-
schaft geplant ist, ist ihrer. Eroffnung dadurch

Fig. 2.

wesentlich ndher gertickt, daff aufier dem Dampfer
Antrim noch zwei weitere von den vier flir den
Fahrdienst bestimmten Dampfern in Greenock und
Dumbarton vom Stapel gelaufen sind. Es sind
dies die Dampfer Londonderry und Donegal.
»Engineering“ gibt eine genaue Beschreibung
dieser mit allen neuzeitlichen Verbesserungen
ausgerlisteten schwimmenden Paldste, von denen
namentlich der erstere ein besonderes Interesse
dadurch beansprucht, daff sein Antrieb durch
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eine Dampfturbine erfolgt. Diese Einrichtung hat
zundchst den Vorteil einer wesentlichen Raum-
ersparnis; auflerdem aber hoffen die Erbauer, dafi
mit dem Londonderry eine grofiere Geschwindig-
keit erzielt werden wird, als mit den drei anderen
nach dem bisherigen System ausgertisteten Fihr-
dampfern der Midlandbahn.

Zihlung der Lokomotiven in Frankreich.
Am 8. Juli a. c.,, nachmittags 4 Uhr, wurde in
ganz Frankreich auf Anordnung des Ministers der
offentlichen Arbeiten durch die Aufsichtsbeamten
der verschiedenen Bahnhoife u. s. w. der Bestand
an Lokomotiven jeglicher Art aufgenommen. Diese
Mafiregel wurde ergriffen infolge eines Wunsches
der Budgetkommission der Abgeordnetenkammer,
welche sich genau Rechenschaft ablegen will von
den auf den Eisenbahnen wirklich im Dienst be-
findlichen Lokomotiven und Tendern, um zu
sehen, ob die Zahl mit den Angaben der Eisen-
bahngesellschaften tibereinstimmt, ehe das Parla-
ment die auf Grund der Konventionen von 1883
vom Staat zu zahlenden Garantiesummen bewilligt.

Schweizerische Klagen iiber die Ver-
spiatung deutscher Anschliisse. Eine Darlegung
in schweizerischen Bladitern erkennt an, dafi bei
dem jetzigen groflen Reiseverkehre den Klagen
liber Wagenmangel und Verspitungen ziemlich
abgeholfen sei. Doch seien im Monat Juli bei dem
vermehrten Andrange der Reisenden wiederholt
bedeutende Verspiatungen vorgekommen. Nach
eingegangenen Erkundigungen seien sie fast aus-
schliefflich auf verspétetes Eintreffen auslandischer
Bahnzlige zurlickzufiihren. Insbesondere lieflen die
Anschlisse in Rohrschach und Romanshorn und
auf der Linie Stuttgart-Ziirich viel zuwiinschen tibrig.
Die Bundesbahnverwaltung sei deshalb bei den be-
teiligten ausldndischen Bahnverwaltungen vorstellig
geworden.

GEMEINES |

Verhiitung eines Unfalles. Auf der Newyork
and Newhaven-Eisenbahn in Massachusetts wurde
am 8. Juni d. J. durch die Geistesgegenwart
zweier Knaben ein grofies Unglliick verhiitet.
Schwere Regenglisse hatten den ganzen Tag liber
gewltet und Uberflutungen verursacht. Zwei
Knaben bemerkten in der Nihe von Great Bar-
rington, dafl ein grofies Stiick des Bahndammes
weggewaschen worden war, und beschlossen, den
gerade félligen Pittsburgher Personenzug zu war-
nen. Rasch entschlossen zog der eine sein rotes
Hemd aus, das er fortwahrend schwenkte, als
beide Knaben im Wasser watend dem Zuge ent-
gegengingen. Der Lokomotivfiihrer bemerkte das
improvisierte Signal und konnte noch etwa 100 m

vor der ausgewaschenen Stelle den Zug zum Still-
stande bringen, der sonst zweifellos t(iber den
Damm in den Housatonieflufl gestlirzt wire.

Lokomotiv-Feuerspritzén in England und
Amerika. Seit vielen Jahren erzeugt die bekannte
Firma Merryweather in London Feuerspritzen, die,
an der Lokomotivbrust montiert, durch den Kessel-
dampf betitigt werden. Das Saugrohr hat einen
Durchmesser von 6 Zoll; drei direkt wirkende
Doppelpumpen sind imstande, in der Minute
750 Gallonen Wasser auszuschleudern. Die vier
23/,z6lligen Mundstiicke konnen entweder mit
einzelnen Schlduchen verbunden oder auch unter-
einander gekuppelt werden; die Wurfhohe des
Wasserstrahles betrdgt je nach der Offnungsweite
160, 100 und 90 FuB. Aufier bei Brédnden leisten
sie auch vortreffliche Dienste beim Auspumpen
von beschiddigten Schiffen. Eine solche Lokomotive
steht in den Southampton-Docks der London &
South Western-Eiseribahn seit 10 Jahren in Ver-
wendung. Die Newyork-Zentral-Eisenbahn bekampft
die verheerenden Wald- und Prériebrinde, die in
jungster Zeit die Adirondackberge so hdaufig heim-
suchten, mittels einer &hnlichen Maschine. Hier
sitzt jedoch die Pumpe tiber dem Rundkessel der
Lokomotive; sie saugt einerseits das Wasser aus
einem Bach oder Behalter und schleudert anderseits
einen méchtigen Wasserstrahl gegen das brennende
Objekt.
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Die Perfonenzug-lkokomotiven der &iterreichiichen Siidbahn-Gelellichaft.

Von Dr. R. Sanzin.
(1. Fortsetzung.)
Die Mehrzahl der in Deutschland und Oster- formigen (statt stengelformigen) Auflager stiitzten

reich um diese Zeit verwendeten Schnellzug- sich mit Hilfe eigener Pfannen auf Gleitplatten des
Lokomotiven besaien steife oder nur seitlich ver- Drehgestelles und sicherten so eine vollkommen

schiebbare fiihrende Laufachsen. Nur in Nord- freie Beweglichkeit desselben und eine wagrechte

amerika und England bestanden glinstig dispo- mittlere Querachse.

nierte Drehgestell-Lokomotiven in grofilerer Zahl. Die Lokomotive Nr. 301 der Siidbahn erwies
Die seitlichen Auflager des Drehgestelles der sich auf den ebenen Strecken von Schnellziigen

yRittinger“ waren vervollkommt. Die halbkugel- als dufierst 6konomisch und erlaubte es, auf dem
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wenig vollkommenen Oberbau jener Zeit (Schienen
von 340 kg/m Gewicht und 7 m Lédnge) Geschwin-
digkeiten von 75 bis 80 km/St. mit voller Sicherheit
zu erzielen.

Gelegentlich Erneuerung des Kessels wurde
derselbe vergrofiert und auch andere Teile der

Lokomotive verstiarkt. Die Bezeichnung Nr. 301
wurde spater in Nr. 201 verdndert.

Die Abmessungen der Lokomotive in der
urspriinglichen Form sind folgende:
Zylinderdurchmesser & & B 411 mm
Kolbenhub . . . . . . . . 632 .
Treibraddurchmesser 1900
Laufraddurchmesser 950
Heizflache der Rohre . 99-80 " m2
Heizfliche der Feuerbtichse . . 790

Der dreiachsige Tender ist gleicher Bauart
wie die Lokomotiven Serie 18 und 19.

Die dem Jahre 1873 folgenden, wirtschaftlich
so ungunstigen Jahre erforderten grofie Spar-
samkeit seitens aller Eisenbahnverwaltungen. Auch
die Stdbahn begnligte sich in dieser Zeit, eine
sparliche Anzahl von Giterzug-Lokomotiven an-
zuschaffen.

Erst im Jahre 1881 wurde neuerdings der
Bau von Schnellzug-Lokomotiven in Erwigung
gezogen. Der gesteigerte Verkehr lief es ratlich
erscheinen, eine neuere, stdrkere Bauart als die
des ,Rittinger* in Vorschlag zu bringen, umso-
mehr, als auch der grofite zuldassige Achsdruck
von 12 auf 13 tons gesteigert worden war, bei
dessen Ausntitzung das Reibungsgewicht auf

./
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Fig. b.

Gesamtheizfliche 107-70 m?
Rostflache . 164
Kesseldruck . 10:00 Atm.
Anzahl der Feuerrohre 179 Stiick
Durchm. der Feuerrohre, aufjen 50 mm
Linge der Feuerrohre. 3550
Gesamter Radstand . . 5360
Radstand der Triebachsen 2400
Radstand des Drehgestelles . 1320
Dienstgewicht 4" 37-50 tons
Gewicht am Drehgestell . 1450
Reibungsgewicht . 23:00
Leergewicht 3350

Der Kesseldruck wurde spater auf 11 Atmo-
sphédren erhoht und die Rostfliche auf 1:76 m?
gebracht. In der verstirkten Form besitzt die
Lokomotive Nr. 201 ein Dienstgewicht von
40-9 tons bei 23'8 tons Reibungsgewicht.

26 tons gebracht werden konnte. Aufierdem wurde
es als wunschenswert angesehen, daff die Loko-
motive auch auf den Gebirgsstrecken mit gréferen
Steigungen von 25%,, Anwendung finden konnte.

Die im Jahre 1882 von der Wiener Loko-
motivfabriks - Aktiengesellschaft in  Floridsdorf
gebauten zehn Schnellzug-Lokomotiven Nr. 302
bis 311 (Fig. 4) unterschieden sich von der
»Rittinger“ durch stirkere Kessel, groieres Reibungs-
gewicht und Rader von kleinerem Durchmesser.
Die Kuppelachse war nicht hinter die Feuerbiichse
gelegt, sondern unter dieselbe, wodurch eine
grofiere Belastung derselben (bis zur Belastungs-
grenze) erzielt wurde. Die Triebrdder von 1730 mm
Durchmesser sichern auch auf stiarkeren Steigungen
einen vorteilhafteren Betrieb, obwohl andererseits
die Hochstgeschwindigkeit von 80 km/St. noch gut
erreichbar ist. Diese Lokomotiven wurden bereits
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von vorneherein mit der Hardy-Vakuumbremse
ausgerustet.

Die Lokomotiven Nr. 302 bis 311, deren
Serienbezeichnung 17a ist, beférderten die ersten
im Jahre 1882 eingefiihrten Nachtschnellziige
Wien—Triest durch lange Zeit iiber die ganze
Strecke.

Im Jahre 1884 wurde von der Wiener Loko-
motivfabriks-Aktiengesellschaft in Floridsdorf eine
weitere Lieferung von vierzehn Lokomotiven
dhnlicher Bauart ausgefiihrt. Dieselben mit den
Nummern 312 bis 325 (Fig. 5) und der Bezeich-
nung 17b waren in den einzelnen Teilen verstirkt
und mit etwas groBeren Kesseln versehen worden,
besafien aber im iibrigen dieselben Haupt-
abmessungen wie die Lokomotiven der Serie 17 a.

1227 Gl

Serie 17 a Serie 17b
Ausfiihrung v. Jahre 1890

Anzahl der Feuerrohre 180 188 Stiick
Durchmesser der Feuerrohre 50 50 mm
Linge der Feuerrohre 3800 3350
Gesamter Radstand . 5610 5610
Radstand der Triebachsen . 2200 2200
Radstand des Drehgestelles . 1650 1650
Gewicht am Drehgestell . 16°1 17°9 tons
Gewicht auf der Triebachse 1267 1326
Gewicht auf der Kuppelachse 1267 1326 .
Reibungsgewicht 2534 2652
Dienstgewicht 4144 4442
Leergewicht . 375 402

Die zu diesen Lokomotiven gehorigen Tender
fassen 84 m3 Wasser und 78 m® Kohle. Sie

:
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Im Jahre 1890 wurden noch fiinf Lokomotiven
dieser Bauart abgeliefert. Dieselben waren bereits
fur einen Kesseldruck von 115 Atmosphiren ein-
gerichtet. Es sind hier die Hauptabmessungen der
Lokomotiven Serie 17a und 17b angeflihrt. Die
abgebildete Lokomotive Fig. 4, Nr. 309 gehort
der Serie 17 a an.

Serie 17a Serie 17b
Ausfiihrung v. Jahre 1890
Zylinderdurchmesser . 425 425 mm
Kolbenhub - - 600 600
Treibraddurchmesser . 1720 1730
LLaufraddurchmesser 960 960
Heizfliche der Rohre 1074 98 m?*
Heizfliche der Feuerkorper . 81 o1 -,
Gesamtheizfliche 1155 108
Rostfliche 2:01 256 ,
Kesseldruck . 105 115 Atm.

ig. 6.

wiegen im Dienste mit vollen Vorriten 275, leer
12°7 tons.

Um fiir Schnellziige auf ausgesprochen giin-
stigen Strecken eine besonders geeignete Loko-
motive zu besitzen, wurde im Jahre 1885 eine,
in der Grundform der ,Rittinger* nachgebildete
Lokomotivbauart entworfen, welche im Jahre 1885
und 1888 in je vier Ausfiihrungen von der Wiener
Lokomotivfabriks-Aktiengesellschaft in Floridsdorf
gebaut wurde. (Fig. 6.) Den Lokomotiven mit
der Serienbezeichnung 16b und den Nummern
202 bis 209 hatten die Kuppelachse hinter der
Feuerbiichse angeordnet. Zylinderabmessungen und
Triebraddurchmesser sind dieselben wie bei der
~Rittinger*. Das Reibungsgewicht betragt aber
bereits 271 tons. Bemerkenswert ist die geringe
Hohe der Kesselachse {iber Schienenoberkante,
ndmlich 1826 mm.
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Bei den amtlichen Probefahrten mit diesen
.okomotiven erwiesen sich dieselben tatsdchlich
als ausgezeichnete Schnellaufer. Es wurden mit
Leichtigkeit Geschwindigkeiten ~von 115 bis
120 km/St. erzielt.

Im Schnellzugdienst hatten diese Lokomotiven
Belastungen von 150 tons auf anhaltenden Stei-
gungen von 7 bis 8 %y, mit einer Fahrgeschwin-
digkeit von 60 km/St. zu befordern.

Die Hauptabmessungen der Lokomotiven
Serie 16 b sind:
Zylinderdurchmesser . 411 mm
Kolbenhub . 631 ..
Treibraddurchmesser . 1920
Laufraddurchmesser . 970 .
Heizfliche der Rohre 108:10 m?
Heizfliche der Feuerbiichse 8:93
Gesamtheizflache . 117-03
Rostflache 2:00
Kesseldruck . .o 12 Atm.
Anzahl der Feuerrohre : . 186 Stlick
Durchmesser der Feuerrohre . 50 mm
Lange der Feuerrohre 3700
Gesamter Radstand 6010 .
Radstand der Trlebachsen . 2500
Radstand des Drehgestelles 1500 .
Dienstgewicht . . . 44+40 tons
Gewicht am Dxehgestell 17-30
Gewicht auf der Triebachse 13°70 .
Gewicht auf der Kuppelachse 1340
Reibungsgewicht : 2710
Leergewicht . 40-40

Der zu diesen Lokomotiven gehorige Tender
halt 107 m3 Wasser und 7-2 m® Kohle. Er wiegt
leer 13-0 tons, mit vollen Vorrdten 300 tons.

Die stets steigende Belastung der Schnellzlige,
welche im Jahre 1873 noch 60 bis 70 tons betrug,
Mitte der Achtzigerjahre bereits auf 150 tons an-
gewachsen war und das Bediirfnis, eine Beschleu-
nigung der Ziige durchzufiihren, machte die
Beschaffung neuer, stirkerer Lokomotiven flr den
Schnellzugbetrieb notig.

Bei den ungtinstigen Steigungs- und Richtungs-
verhiltnissen der Stidbahnstrecken, dem in Betracht
kommenden Brennstoff von maéafigem Heizwerte
und der Beschridnkung durch einen gering be-
messenen zuldssigen Achsdruck wurde die Aufgabe,
schnellere und stirkere Lokomotiven zu entwerfen,
wesentlich erschwert.

Die Stidbahn wurde diesen Anforderungen in
so gliicklicher Weise gerecht, dafi ihre Lokomotiv-
bauarten auch auf anderen Osterreichischen und
sogar ausldndischen  Eisenbahnen eingefiihrt
wurden.

Reinigung der Siederohre mit inneren Rippen
(Serve=Rohre).

Ein Erla des preufliischen Ministers der
Offentlichen Arbeiten an die Koniglichen Eisen-
bahndirektionen zu Halle a/S., Magdeburg und
Mainz besagt folgendes:

Den Koniglichen Eisenbahndirektionen sind
durch einen fritheren Erlaf einige Lokomotiven
mit Serve-Rohren zugeteilt worden. Diese Rohre
erfordern eine besonders sorgfiltige und héaufige
Reinigung, wenn vermieden werden soll, dafi in-
folge von Asche- und Rufiablagerungen zwischen
den Rippen die Verdampfungsfiahigkeit des Kessels
sinkt. Bei den Reichseisenbahnen, die mit Serve-
rohren ausgerlistete Lokomotiven schon seit lan-
gerer Zeit im Betriebe haben, werden die Rohre
nach Beendigung jeder Fahrt mit aus dem Kessel
der betreffenden Lokomotive entnommenem Dampf
ausgeblasen, und zwar unter Benutzung eines
Strahlrohres, das ohne Abdichtung von der Rauch-
kammer her in das Siederohr eingefiihrt wird.
Verstopfte Rohre werden zuvor in der Ublichen
Weise gedffnet. Auflerdem werden die Rohre an
jedem Ruhetage mit einer Drahtbiirste durch-
fahren. Diese Blirste wird durch zwei an den
beiden Enden angebrachte Rotgufisterne derart
gefiihrt, daf die Rippen der Siederohre stdndig die
gleichen Stellen der Biirste treffen. Hierdurch wird
verhindert, daf sich die Biirste in dem Siederohre
festsetzt. Es ist daflir Sorge zu tragen, daf3 dort-
seits in gleicher Weise verfahren wird. Dieser
ErlaB ist den {brigen Koniglichen Eisenbahn-
direktionen nachrichtlich mitgeteilt.

Schieberentlastung der LokRomofiven.

Die Konigliche Eisenbahndirektion in Minster
hat mehrere Lokomotiven mit einer Schieber-
entlastungsvorrichtung einfacher Bauart ausgertstet,
die nach den bisherigen Erfahrungen auf die Er-
haltung der Schieberflichen giinstig einzuwirken
scheint. Die Vorrichtung besteht aus einem ge-
schlossenen, auf den oberen, zylindrischen Teil
des Schiebers sorgfiltig aufgepafiten gufleisernen
Ringe, der von unten durch vier senkrechte Spiral-
federn gegen die Gleitfliche des Schieberkasten-
deckels gedriickt und mit Hilfe federnder, in eine
wagerechte Nut des Schiebers eingelassener Ringe
gegen diesen abgedichtet wird. Der Minister der
offentlichen Arbeiten gibt den Koniglichen Eisen-
bahndirektionen anheim, diese Vorrichtungen ver-
suchsweise bei einigen Lokomotiven an Stelle
der v. Boriesschen Schieberentlastung anzubringen.
Uber die im Betriebe gewonnenen Erfahrungen
ist ihm nach Jahresfrist zu berichten.
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Zweizylinder=Verbund-Schnellzug-Lkokomotive der preuRiichen Staatsbahnen.

Diese im Allgemeinen den Normalien der
kgl. preulischen Staatsbahnen entsprechende Loko-
motive wurde mit Zweizylinder-Verbundwirkung
ausgefiihrt und hat in dieser Bauart auf siamtlichen
Linien dieser Eisenbahnverwaltung groSere Ver-
breitung gefunden.

groBiten Trommel den Dom aufgesetzt, von dem
aus das Regulatorrohr zur vorderen Rohrwand
fihrt, wo dasselbe verflanscht ist. Die Rohrwiinde
liegen 3900 m auseinander und sind durch
217 Stiick normale Feuerrohre verbunden. Die
Dampfspannung betragt 12 Atmosphéren.
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Die aufiere Feuerblichse des Kessels besitzt
eine runde, an den zylindrischen Kessel an-
schliefende Deckplatte, welche, mit der Decke
der inneren Feuerbiichse durch Vertikal-Anker-
schrauben verbunden, in horizontalem Sinne durch
eine Reihe Queranker abgesteift ist.

Der zylindrische Kessel, dessen mittlerer
Durchmesser 1400 m bei einer Hohenlage des
Kesselmittels {iber Schienenoberkante von 2:260 m
betrdgt, hat an der mittleren, im Durchmesser

Die Zylinder sind in der gewdhnlichen Art
angeordnet und besitzen Durchmesser von 460 mm
respektive 680 mm bei einem Kolbenhub von
600 mm.

Der Steuerungsmechanismus ist nach System
Heusinger, die Anfahrvorrichtung nach System
Dultz. Die Treibrdder messen im Laufkreise
1980 m, welches Mafl bei allen Schnellzug-
Lokomotiven der preuflischen Staatsbahnen ein-
gehalten wird.
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Die feuerberlihrte Flache der Box betrigt Hauptabmessungen:
898 m*, die totale Heizfliche des Kessels 11799 m®. Kessellinge zwischen den Rohr-

Die ausgertistete Lokomotive wiegt 50-500tons; wéinder? ) o 390 m
hierbei lasten auf den Treibachsen je 15°200 tons. Durchmesser das Ke;sels 1-40

Die sonstigen Ausrlistungsdetails, wie Sand- Rostfliche oL 2:30 r;x—’
kasten, Ramsbottom-Sicherheitsventile, sind nach Anzahl der Siederohre . 917 Stiick
preufiischen Normalien. Die Konstruktion des Heizfliche der Box . . 898 m2
Drehgestelles wurde nach hannoverscher Bauart , , Rohre 10901
ausgefiihrt. Gesamtheizfliche . . . . . 11799

Das Fuhrerhaus ist groff und geriumig und Durchm. des Niederdruckzylinders . 680 mm
uberdeckt die Tenderbriicke so, daf auch der " » Hochdruckzylinders 460
Heizer bei seiner Arbeit geschiitzt ist. Dasselbe Kolbenhub e 600
ist ferner mit einer Gaslampe System Pintsch ver- Treibraddurchmesser 198 m
sehen. Die Stirnfenster wurden zu Tiiren aus- Laufraddurchmesser . 100
gebildet und gewihren demnach einen bequemen Dampfspannung 12 Atm.
Zugang zu den einzelnen Vorrichtungen der Adhédsionsgewicht 5z 30 40 tons
Maschine. Gesamtgewicht (im Dienst) 5050

Britische Scdinellzug=Liokomotiven.
(1. Fortsetzung.)

Im Jahre 1 4860 m. Der
1899 baute Rauchkasten
die North- ist nach {b-

Eastern-Rail-
way die erste
dreifach ge-
kuppelte
Drehgestell-
Lokomotive
fir Schnell-
zuge, die im
darauffolgen-
den Jahre zu Paris ausgestellt wurde. In ihrer allge-
meinen Anordnung wurde dieselbe das Vorbild fiir
spatere Ausfiihrungen, die sich nur durch Anwendung
eines grofleren Kessels und groferer Treibrader
unterscheiden, um diese Maschinen auch fiir hohere
Geschwindigkeiten verwenden zu konnen. Sie be-
fordern die schottischen Schnellziige auf der Linie
York-Newcastle und Edinburgh und machen den
bisher gebrauchlichen Vorspanndienst unnotig;
ebenso fiihren sie auch schwere Personenzlige
Uber die Ostkistenlinie. Bei einer Zugsbelastung
von 350 bis 375 tons fahren sie eine durchschnitt-
liche Geschwindigkeit von 85 km pro Stunde und
bewiltigen auf dem gebirgigen Gelinde der schot-
tischen Linien das genannte Zugsgewicht auf
Steigungen von 1:95 mit 40 km Fahrgeschwin-
digkeit per Stunde. Es muf hier aber erwihnt
sein, daff der Achsdruck der Treibrader 19 tons

betragt.
Die grofere Leistungsfihigkeit der neueren
Ausflihrungen wurde, wie aus nachstehender

Tabelle ersichtlich, hauptsichlich durch Vergro-
lerung der Kapazitit des Kessels, der Rost- und
Heizfliche, als auch des Adhidsionsgewichtes
erzielt. Der Kessel besitzt einen lichten Durch-
messer von 1:500 m bei einer Siederohrlinge von

Fig. 1,

licher engli-

scher Bauart
¢l im Durch-
messer gro-
| Ber und tragt

den mittelst
kegelformiger
Erweiterung
in dasRauch-
kasteninnere sich fortsetzenden Rauchfang. Die
Dampfspannung des Kessels betrigt 13 Atmo-
sphéren. Die Sicherheitsventile nach Bauart Rams-
bottom sind in einem Gehiduse iiber der Feuer-
blichse angeordnet.

Die Zylinder sind auBerhalb des Rahmens
angeordnet, und zwar geneigt zum Mittel der
zweiten Treibachse, die angetrieben wird. In An-
betracht des grofien Kessels wurde auch den
Zylindern ein groBerer Durchmesser verliehen;
derselbe mifit 510 mm, der Kolbenhub 660 mm.
Die Schieber sind nach Bauart Smith als Rund-
schieber ausgeflihrt und arbeiten mit Stephenson-
Steuerung, deren Exzenter innerhalb des Rahmens
auf der zweiten Treibachse montiert sind. Der
Treibraddurchmesser betrigt 2:040 m.

Fir schnellere Exprefiziige wurde nun im
Vorjahre eine weitere Form geschaffen, die als
Atlantic-Type, ebenfalls mit aufienliegenden Zwil-
lingszylindern ausgefiihrt wurde, jedoch in ihrem
Kessel ganz aufiergewdhnlich groBSe Bemessungen
aufweist. Das Kesselmittel liegt 2°715 m iiber der
Schienenoberkante. Der Kessel mifit 1670 m im
Durchmesser, die Entfernung der Rohrwinde
4870 m. Die Anzahl der Siederohre betrédgt
268 Stiick, die Dampfspannung 14 Atmosphéren.
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Durch die erwéihnte
Achsenanordnung wurde
es nun moglich, eine gro-
Bere Feuerblichse zu kon-
struieren, deren Heizfldche
16:634 m? betragt. Die
Gesamtheizfliche ergab
226-881 m?2.

Die Zylinder sind wie
bei der 3/, gekuppelten
Lokomotive mit Rund-
schiebernund Stephenson-
Steuerung versehen und
treiben auch hier die
zweite Treibachse an. Die
Durchmesser der Treib-
rdder wurden mit 2:080 m
bemessen.

Besonders bemerkenswert ist auch bei dieser
Maschine der enorme Achsdruck, der sich folgender-
mafien verteilt: auf die Drehgestellrider mit 16 tons,
erste und zweite Treibachse mit je 19 tons und
auf die hintere Laufachse mit 16 tons.

Das Gesamtgewicht der Lokomotive im aus-
gerlisteten Zustande betrdgt demnach 70 tons.

Die Tender der beiden beschriebenen Loko-
motiven ruhen auf drei Achsen und wiegen im
Dienst 43 tons. Zum Durchfahren lingerer Strecken
ohne Aufenthalt wurde die Ramsbottomsche Wasser-
schopfvorrichtung vorgesehen.

In der dufleren Ausstattung kommt auch bei
diesen Lokomotiven der englische Geschmack vor-
treftlich zur Geltung. Mit ihren glatten, schénen
Formen, dem lichtgriinen Anstrich und der weifien
Verschneidung gewihren diese Kolosse einen
schonen Anblick.

Nach den Entwiirfen Mr.

Wilson Worsdell

wurden diese Maschinen in den Lokomotivwerken
der North-Eastern-Bahn zu Gateshead gebaut. Wir
nehmen Gelegenheit, an dieser Stelle Mr. Worsdell
fur die freundliche Beistellung von Photographien
und Angaben unseren verbindlichsten Dank aus-
zudrtcken.

Fig, 2.

Hauptabmessungen:

3, gek.
Zylinderdurchmesser . . 510
Kolbenhub . . . . . . 660
Treibraddurchmesser 2:040
Durchm. d.Drehgestellrader 1100
Durchm. der Laufriader —
Kesseldurchmesser 1-:500
Hohe des Kessels (iber der
Schiene 2:590
Siederohrlinge . . . 4860
Anzahl derselben . . . 193
Rostflache . : 2125
Heizfliche der Box . 12:114
Heizflaiche der Rohre . 151-469
Totale Heizfliche . 163:583

Dampfdruck . . . . . 14
Gewicht der Lokomotive
im Dienst . . . . . 67

) &5
‘3[1::an /

,

*ls gek.
510 mm
710

2:080 m

1-100

1-220

1670

Iy

2715
4-870
268 St.
2:495 m?2
16:634

210-247
296-881

14 Atm.

70 tons
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Krahnlokomotive.

Eine eigentiimliche Bauart der fahrbaren Dreh-
krahne ist in der von einigen Werken entworfenen
Krahnlokomotive entstanden, die, streng genommen,
dem Eisenbahnwesen nicht angehort, da sie die
Umgrenzungslinien resp. das Ladeprofil der Be-
triebsmittel nicht einhdlt und demzufolge im
offentlichen Eisenbahnverkehr nicht verwendet
werden darf.

Die Anwendung solcher Lokomotiven be-
schrinkt sich daher nur auf grofie industrielle Werke,
wo sie den Bedirfnissen entsprechend sich als
vereinigtes Beforderungsmittel sehr niitzlich erweist.

Nebenstehende Abbildung veranschaulicht eine
Lokomotive dieser Gattung, die von der Maschinen-
fabrik Esslingen in Esslingen filir die Krupp’schen
Werke ausgeflihrt wurde.

Die Tragkraft des Krahnes betriagt 3000 kg,
die Ausladung

Die Bahn am Baikalsee.

Zwischen der Stadt Irkutsk, dem Endpunkt
der eigentlichen sibirischen Eisenbahn, und der
Stadt Myssowsk (friiher Station Myssowaja genannt),
dem Ausgangspunkt der transbaikalischen Eisen-
bahn, liegt der Baikalsee, jener grofite und tiefste
Siifwassersee der Erde, der sich zwischen 500 28
und 55° 50’ n. B. und 103° 25‘ beziehungsweise
1100 ostl. L. auf etwa 640 km sichelformig von
SW. nach NO. erstreckt, bei 32 bis 90 km Breite
einen Flachenraum von rund 34.180 km?* einnimmt
und das Trennungsglied zwischen den beiden
genannten Bahnstrecken der grofien sibirischen
Uberlandbahn bildet. Zur Verbindung der sibirischen
mit der transbaikalischen Eisenbahn war bereits
bei Aufstellung des Entwurfes flir die Uberland-
bahn eine Umgehungslinie im SW. des Sees in
Aussicht genommen, die aber erst nach ein-

gehender Erfor-

425 m, die Ge-
schwindigkeit der
Lokomotive
10 km per Stunde
mit einer Zugkraft
von 2600 kg. Die
Krahnsdule ist in
einem moglichst
im Schwerpunkt
der Lokomotive
errichteten, tber
dem Kessel ge-
lagerten  Gertst
angeordnet. Der
Antrieb des Hub-
werkes erfolgt

schung der den
Baikal in der Stid-
westecke umséu-
menden Gebirge,
nach Aufstellung
und Ausarbeitung
verschiedener
Vorentwtrfe und
nach sorgféltiger
Prifung zur Aus-
fiihrung gelangen
sollte. Da die Un-
tersuchungen in
dem noch wenig
erforschten,
schwierigen und

durch eine Zwil-
lingsdampfma-

schine mit mehr-
fachemRéadervorgelege,dieDrehbewegungdurcheine
kleine Dampfmaschine mittelst Schneckenradtriebes.
Die Dampfzufiihrung liegt in der Krahnachse. Der
Krahn ist mit einem tiber dem Fiihrerhaus schwin-
genden Gegengewicht versehen. Das Gesamtgewicht
der betriebsfihigen Lokomotive betragt 28-080 tons.

Die Lokomotive wurde naturgeméaf als Tender-
lokomotive ausgefiihrt, deren Fassungsraum fir
Wasser und Kohle nicht all zu grof§ ist. Die Ab-
messungen derselben sind folgende:

Zylinderdurchmesser . 330 mm
Kolbenhub s s 550
Treibraddurchmesser . 1080 m
Belastung pro Achse . 14°180 tons
Radstand . S 2:500 m
Heizfliche der Box . 3800 m?
» . Rohre . b4.850
Gesamtheizflache . a . b8:650 |
Anzahl der Siederohre . 115 Stiick
Dampfspannung 12 Atm.
Wasserraum 1-885 tons
Coaksraum . 0500

Krahnlokomotive.

sparlich besiedel-
ten Geldande viel
Zeit erforderten,
wurden auf Beschlufi des den Bau liberwachenden
Ausschussesin St. Petersburg zur Vermittlung desVer-
kehrszwischen der bereits fertiggestellten sibirischen
und transbaikalischen Eisenbahn auf dem Baikalsee
zwei als Eisbrecher ausgebildete Fahrdampfer ein-
gestellt, die auch im Winter Lokomotiven, Wagen,
Giiter und Fahrgiste {iber den See befordern
sollten. Zu diesem Zweck war bereits die Eisen-
bahn tiber Irkutsk hinaus auf etwa 66 km bis
zum Ufer des Sees verldngert worden. Am West-
ufer, unweit der Station Baikal, und am Ostufer
bei Myssowaja wurde je eine Landungsstelle und
ein Hafen flir die Dampfer errichtet. Eisver-
setzungen und Eisschiebungen bewirkten aber in
jedem Winter in der kiinstlich hergestellten Fahr-
rinne so grofie Schwierigkeiten, dafi bereits im
Januar die Dampfer ihre Fahrten einstellen mufiten.)
Von Anfang Januar bis Ende Mérz sind dann

*) Im Winter 1904 stellte der grofie Fahrdampfer ,Baikal“
erst am 27, Januar seine Fahrten ein, nachdem bereits zwei
Tage vorher der Schlittenverkehr auf dem Eise des Sees
erdffnet war.
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nur Fahrgaste und Giiter auf Schlitten {iber den
See befordert worden. Diese Beforderungsart ist
aber auf dem Baikal mit mancherlei Gefahren ver-
bunden, weil im Winter auf dem Eise sich Spalten
und Risse bilden und Eisschiebungen stattfinden,
die insbesondere den Glterverkehr stark behindert
haben.”) Die Betriebskosten der grofien Eisbrech-
fahre betrugen bisher im Durchschnitt 855.000 Rubel
oder etwa 1,840.000 Mark jahrlich, fiir die Giiter-
beforderung auf Schlitten in den drei Winter-
monaten 193.000 Rubel oder etwa 415.000 Mark,
zusammen also ndherungsweise 2,250.000 Mark,
wobei aufler den Fahrgéasten nur etwa 163.800 tons
Privatgliter befordert wurden. Die Entfernung
zwischen der Station Baikal und Myssowsk betrdgt
rund 725 km; bisher haben die Dampffihren
auf dieser Strecke einschlieilich des Aufenthaltes
im Durchschnitt nur 1'5 Fahrten in 24 Stunden
zurlickgelegt. Zu dieser geringen Leistungsfahigkeit
und zu den hohen Betriebskosten der Dampffihren
gesellt sich noch ihre Abhdngigkeit vom Wetter,
insbesondere im Herbst, wenn auf dem See Stiirme
auftreten, durch die der grofie Dampfer .Baikal*
bereits zweimal auf eine Untiefe geriet und dort
langere Zeit (einmal sogar 8 Tage) festsaf.

Die Ubelstande der mangelhaften Beforderungs-
weise der Dampffadhren traten bei steigendem
Verkehr auf der sibirischen und transbaikalischen
Eisenbahn mehr und mehr zutage, sie dringten
den Bau der Baikalumgehungsbahn immer wieder
in den Vordergrund. Nach Priifung zahlreicher
Entwiirfe, deren Grundlage die Vorarbeiten von
1895/96 und 1898/1901 bildeten, wurde endlich
im Juli 1901 der Bauplan der Umgehungsbahn
von der Station Baikal lings dem Seeufer {iber
Kultuk nach Myssowsk bestatigt. Eigentlich han-
delte es sich damals nur um die Bestitigung der
Richtungslinie von der Station Baikal nach dem
Dorf Kultuk, weil auf der bereits friiher bestitigten
Strecke von Myssowsk nach Kultuk der etwa
47 km lange Bahnabschnitt Myssowsk-Perejomnaja
schon im Jahre 1899 sich in der Bauausfiihrung
befand.

Das Geldnde zwischen Irkutsk und Kultuk,
westlich der Angara, besteht aus Kkristallinischen
Gesteinen der Ostlichen Ausldufer des Sajanischen
Gebirgszuges, die stellenweise durch vulkanische
Einwirkungen stark zerklliftet sind und sich bis
etwa 650 m liber den Spiegel des Sees erheben.
Der hochste Gipfel des Sajanischen Gebirges, der
»Munku Sardyk*®, liegt etwa 215 km westlich von
Kultuk; er besitzt eine Meereshéhe von 3490 m.
Zum Baikal erstrecken sich die Tunkinskischen

*) Die Entstehungsursache der Eisspalten und Eis-
schiebungen, die fast plétzlich. ohne wahrnehmbare duBere
Einwirkungen auf dem Baikal auftreten, ist bisher mit Sicher-
heit nicht ermittelt worden. Man vermutet, daf sie durch
Erdbeben hervorgerufen werden, die den Boden und die
Wasserfliche des Sees erschiittern. (?) Nachgewiesen ist das
zeitliche Zusammentreffen von Erderschiitterungen mit Eis-
schiebungen und Bildung von Spaltenrissen,

Alpen, als deren Fortsetzung die Syrkusunsky-
Hohenzlige, die, eingezwiingt zwischen dem See,
dem Irkut und der Angara, sich unmittelbar bis

zum Baikalufer hinziehen. Der Irkut miindet
gegenuber der Stadt Irkutsk in die Angara; er

entspringt auf dem Sajanischen Gebirge an der
Grenze der Mongolei und durchbricht den Syrku-
sunskyschen Hohenzug in zahlreichen Windungen
und Krimmungen. Urspriinglich sollte die Bahn
von Irkutsk im Tal des Irkut nach Kultuk gefiihrt
und der Syrkusunskysche Bergriicken auf etwa
3:75 km Lénge durchtunnelt werden. Weil aber
dort das Geldnde aus stark verwitterten Gesteinen,
aus Geschiebe- und Gerdllmassen besteht, der
Bau des langen Tunnels gewisse Bedenken erregte
und Kultuk am Baikalufer nur mit Neigungen
von 1:50 erreicht werden konnte, wurde von
dieser Linie Abstand genommen und die Bahn
von der Station Baikal am Ufer des Sees entlang
durch zahlreiche kleinere Tunnels mit Neigungen
von nur 1 : 25 nach Kultuk gefiihrt. Auf der etwa
85 km langen Strecke von der Station Baikal bis
nach Kultuk sind 32 Tunnels von zusammen 6 km
Liange und 210 Kunstbauten (Briicken, Durchlisse
und Uberflihrungen) errichtet. Die Bahnkrone der
Ddmme liegt etwa 9 6 m Uber dem Spiegel des
Sees.  Bei Kilometer 29 ist die Baikalbucht mit
einer 128 m langen Briicke liberspannt. Der lingste
Tunnel mifit 800 m. Fast alle Tunnels mufiten aus-
gemauert werden, obgleich nach dem Voranschlag
die Ausmauerung nur 33 °/, der Gesamttunnellinge
umfassen sollte. Die Boschungen der Felsein-
schnitte erreichen stellenweise 8b m Hohe; einzelne
Einschnitte sind an besonders gefidhrdeten Stellen
gegen Abrutschung von Gerdllmassen nachtriiglich
tiberwolbt worden. Obgleich auf der Strecke Baikal-
Kultuk die Gebirgsmassen aus dlteren Kristal-
linischen Gesteinen bestehen, sind sie durch
vulkanische Vorgdnge stellenweise derartig zer-
kliftet, dafl ein Eindringen des Regenwassers bis
in die Tunnelwdlbung beobachtet worden ist.

Auf der Strecke von Kultuk bis Myssowsk
treten die den Baikal umsdaumenden Berge weiter
vom Ufer zuriick. Zwischen den Bergziigen und
dem See liegt ebenes Gelinde und Higelland,
das von zahlreichen Gebirgsfliissen durchschnitten
wird ; nur selten erstreckt sich ein Ausldufer des
Gebirges bis unmittelbar an das Ufer des Sees.
Stellenweise tritt dort auch im aufgeschwemmten
Erdreich Moorboden auf, dessen Trockenlegung
zwischen Kilometer 1494 und 2133 grifiere Ent-
wisserungsanlagen erheischte. Auf der Strecke
Kultuk-Myssowsk ist nur ein etwa 80 m langer
Tunnel errichtet ; die Uberschreitung der Gebirgs-
flisse erforderte dagegen zahlreiche Briickenbau-
werke von 42 bis 170 m Liange, deren Fundamente
mittels Druckluft gegriindet sind.

Vom o0stlichen Bahnabschnitt fiihrt eine etwa
32 km lange Zweigbahn nach Tanchoi zum Ufer
des Sees, wo mit einem Kostenaufwande von
450.000 Rubel oder etwa 967.500 Mark ein neuer
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Hafen fir die Fahrdampfer errichtet ist, die bis
auf weiteres zur Aushilfe (bei etwaigen Verkehrs-
stockungen auf der Umgehungsbahn) zwischen
Station Baikal und Tanchoi verkehren. Durch diese
Hafenanlage ist die Strecke tiber den See um etwa
32 km verkirzt worden. Die Fdhrdampfer sind
jetzt imstande, zwischen Tanchoi und Station
Baikal (rund 40 km) drei Fahrten innerhalb
24 Stunden zurtckzulegen. Die etwa 7T0km lange
Strecke von Myssowsk nach Tanchoi war bereits
zu Anfang des Jahres 1903 betriebsfiahig, sie wurde
im Juli desselben Jahres der Verwaltung der trans-
baikalischen Eisenbahn unterstellt. Auf den {ibrigen
Strecken der Umgehungsbahn waren dagegen mit
Beginn des Jahres 1904 die Bauarbeiten noch
nicht abgeschlossen.  Die Truppen mufiten daher
im Winter 1904 den Weg von der Station Baikal
nach Tanchoi auf dem Else zu Fufl zurticklegen.
Die Uberfiihrung der Kriegsgegenstinde und der
Betriebsmittel fur die transbaikalische und chine-
sische Ostbahn erfolgte mit Hilfe eines innerhalb
16 Tagen auf dem Eise errichteten, rund 45 km
langen Schienenstranges unter Oberleitung des
Verkehrsministers  Chilkow, wobei Pferde als
Zugmittel dienten. Durch Spalten im Eise, ins-
besondere durch die Eisschiebungen wurde die
Beforderung der Betriebsmittel sehr erschwert. Die
Breite einzelner Eisspalten unter dem Geleise betrug
1-4 m, die Stdrke der Bewegung bei Eisschiebungen
und Eisspaltungen war so grofi, dafl Schienen
brachen, Bolzen und Befestigungsteile auseinander-
rissen und der Schienenstrang stellenweise auf
groflere Strecken zerstort wurde. Nachdem man
die Stellen ermittelt hatte, an denen Eisschiebungen
haufiger auftraten, wurde dort aus langen, starken,
kreuzweise Ubereinander gelegten Holzern ein
gitterformiges Tragwerk mit Schwellen und
Schienen gebildet, dessen Anpassungsvermogen
bei Eisschiebungen einen Schutz gegen grifiere
Beschidigungen des Schienenstranges gewdihrte.
Zur Beobachtun: solcher Bahnstrecken wurde eine
stindige Arbeiterschutzwache eingerichtet. Am
1. Marz war der Schienenstrang zur Uberfiihrung
der Betriebsmittel fertiggestellt, am selben Tagc
konnten tber 100 Wagen auf das Eis geschafft
und in Abstdnden von je 117 m (50 Faden) mittels
Pferde in Bewegung gesetzt werden, wobei an-
fanglich zur Fortbewegung je eines Wagens vier,
spdter zwei Pferde vetwendet wurden. Nachdem
am 2. Marz die ersten 20 Wagen gliicklich in
Tanchoi angelangt waren, ging die Beforderung
der Betriebsmittel fast ununterbrochen von statten.
An einzelnen Tagen wurden bis 220 Wagen liber-
gefiihrt und am 14. Mdrz waren bereits 1300 Wagen
uber das Lis geschafft. Nach Besichtigung und
Ausbesserung des Schienenstranges und nach einer
kurzen Ruhepause sollte darauf mit der Uber-
flihrung der Lokomotiven begonnen werden. Die
Uberflihrung dieser Betriebsmittel gestaltete sich
aber weit schwieriger als die der Wagen. Anfiang-
lich hatten sich Risse im Eise nur in der Langs-

richtung des Sees. senkrecht zum Schienenstrang
gebildet; am 12. Mdarz traten kleinere Risse auch
in der Langsrichtung des Schienenstranges auf,
am 15. Marz bildete sich ein grofierer Riff auf
etwa 21 km Lénge, infolgedessen der Schienen-
strang verlegt werden mufite. Nach Beendigung
dieser Arbeit wurden am 18. Marz zur Prifung
der Festigkeit des neuen Schienenweges 28 be-
ladene Gliter- und 10 Personenwagen nach Tanchoi
ubergefiihrt. Obgleich man annahm, dafi Eis von
09 bis 1'4 m Stiarke auch die schwersten Loko-
motiven zu tragen imstande sei, zeigte doch der
Versuch mit einer dlteren 30 Tonnen-Lokomotive
das Gefahrvolle der Uberfithrung so schwerer
Betriebsmittel auf einer Eisfliche mit Spalten-
rissen. Die Lokomotive sank mit den Vorder-
radern ein; sie konnte nur mit Mihe aus dem
Eise befreit und wieder an das Land geschafft
werden. Man entschlofl sich daher, die schweren,
45 Tonnen-Lokomotiven nur in einzelnen Bestand-
teilen liber das Eis zu befordern. Der Lokomotiv-
kessel wurde vom Rahmen abgenommen, auf zwei
offene Giiterwagen geladen und der Rahmen mit
den Ubrigen Teilen getrennt befordert. Die Zu-
sammenstellung der Lokomotiven erfolgte an der
Landungsstelle, indem man den Kessel auf den
Rahmen setzte und die gelosten Bolzen wieder
befestigte. Am 20. Marz trafen die ersten Loko-
motiven gliicklich in Tanchoi ein. Im Laufe von
vier Tagen wurden dann im ganzen 65 Loko-
motiven nach dem oOstlichen Baikalufer geschafft.
Nachdem am 22. Mérz in der Lédngsrichtung des
Schienenstranges sich aufs neue eine grofiere
Spalte gebildet hatte und der Eintritt warmeren
Wetters zu erwarten stand, wurde bald darauf
die Beforderung der Betriebsmittel eingestellt und
der Schienenstrang am 27. Midrz abgebrochen.

Insgesamt wurden im Laufe etwa eines Monats
Ubergefiihrt: 2313 offene und geschlossene Gtiter-
wagen, 25 Personenwagen, 65 Lokomotiven, aufler-
dem nach beiden Richtungen rund 1,500.000 Pud
oder 24.570 Tonnen Giiter und auf Schlitten Utber
16.000 Fahrgéste.

Bis zur Eroffnung des Verkehrs auf den
westlichen Teilstrecken der Umgehungsbahn, der
voraussichtlich erst im Sommer dieses Jahres
stattfinden wird *), sind die Truppen wieder auf
die beiden Baikalfdhren angewiesen. Da bei drei
Fahrten in 24 Stunden nur 1000 bis 1200 Personen
einschliellich der Kriegsgegenstinde und Betriebs-
mittel mit den beiden Dampffahren tber den See
befordert werden konnen, sind jetzt auch fast alle
Privatdampfer auf dem Baikal von der Regierung

*) Urspriinglich sollte die Eriffnung des Betriebes auf
der Umgehungsbahn im Laufe des Jahres 1905 stattfinden,
Als man aber in RuBland Kriegsbefiirchtungen zu hegen be-
gann, wurden die Bauarbeiten beschleunigt; sie sind nach
Zeitungsberichten inzwischen soweit vorgeschritten, dafi der
Bauabschluf§ auf der Strecke Tanchoi—Kultuk bereits im Mai,
auf der Strecke Kultuk—Station Baikal etwas spiter statt-
finden wird.
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fir die Truppenbeforderung herangezogen worden.
Uber die Anlage, Ausriistung und Baukosten der
Umgehungsbahn sind noch die folgenden Angaben
eines Bauleiters der genannten Bahn, des Ingenieurs
K. Ipsberg, bemerkenswert:

Die Gesamtlinge der Umgehungsbahn betrigt
260 km, die Kronenbreite der Ddmme 5,54 m, die
Breite der Einschnittssohle im Felsgestein 5,33 m,
der Kkleinste Krimmungshalbmesser 520 m, die
grofite Steigung 1:125, das Gewicht der Schienen
32,24 kg/m. Lokomotivschuppen und Werkstétten
sind aus Ziegel errichtet, Stationsgebdudec (mit
Ausnahme der Gebidude bei Kultuk) aus Holz,
Briicken aus Flufleisen auf Steinpfeilern, Uber-
fihrungen aus Ziegel und Werksteingewdlben, zum
Teil auch aus Stein mit eisernem Oberbau. Die
Tunnelbreite ist flir zwei Geleise bemessen, vor-
laufig ist aber nur ein Geleise verlegt worden.
Die Wasserstationen konnen bis 14 Ziige nach
beiden Richtungen in 24 Stunden versorgen. An-
finglich wird die Bahn nur 7 Zlige nach beiden
Richtungen in 24 Stunden befordern, weil erst
nach Errichtung der Ausweichstellen in 10 bis
12 km Entfernung der Verkehr bis auf 14 Ziige
gesteigert werden kann. Die Baukosten der Um-
gehungsbahn einschlieilich der Zweigbahn und
der Hafenanlagen in Tanchoi sind auf etwa
113,000.000 Mark oder rund 434.8300 Mark fir
1 km veranschlagt, sie werden sich aber wegen
der Ausmauerung fast sdmtlicher Tunnelstrecken
und infolge der beschleunigten Bauausfliihrung
bedeutend hoher stellen.

35 geRuppelte Vierzylinder-Schnellzug=Loko=
mofive der bayerischen Staatsbahmnen.

Zur Beférderung von schweren Schnellzligen
auf Steigungen von 109/, bestimmt, stellt diese
Lokomotive eine duflerst kriftige Konstruktions-
type dar, welche durch ihre Bauart auch deshalb
interessant ist, da dieselbe in vieler Beziehung
an jene der vor drei Jahren fiir diese Bahnver-
waltung gelieferten amerikanischen Lokomotiven
erinnert, so z. B. durch die Anwendung eines
Barrenrahmens, der Anordnung der Dampfzylinder
und andere Konstruktionsdetails mehr.

Die vier Zylinder liegen nebeneinander unter
dem Rauchkasten und wirken sdmtlich auf die
erste Treibachse, die Niederdruckzylinder aufien
und die Hochdruckzylinder innen. Alle Zylinder
sind mit Rundschieber versehen und arbeiten mit
Heusinger-Steuerung, wobei jedes Schieberpaar
einer Maschinenseite nach Bauart . Borries® nur
durch einen Steuerungsmechanismus bedient wird.
Die Kurbeln des Hochdruckzylinders sind gegen
dic des zugehorenden Niederdruckzylinders um 1809
versetzt.

DerKesseldurchmesseristsehr grofi gewéhlt und
auch die Liange der Siederohre reichlich bemessen,
um eine grofic freie Wasserfliche, ruhige Ver-
dampfung und darlber genligend grofien Dampf-

K.BAY.STS.B.

Vierzylinder-Schnellzug-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.
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raum zu erhalten Die Feuerblichse ist gleichfalls Tender:
sehr grof3 dimensioniert und entsprechend dem ) . 3
grofien Kessel mit einer ausgiebigen Rostfliche Wasservorrat . . . . . . . . 21 m
versehen. Die Rauchkastentiir ist zur Verminderung Kohlenvorrat 7000 kg
des Luftwiderstandes kegelformig gestaltet. Raddurchmesser . . . . . . . 1006 m

Das Adhédsionsgewicht der Maschine betrigt [Fester Radstand . . . . . . . 1750
47'80}) tons, das Gcsamtgcwi;ht 698 tons. Di_c Totaler Radstand . 5100
Aufhdngung des Rahmens ist durchwegs mit . R - -
Blattfedern bewerkstelligt, die simtlich unterhalp Crofte Lange <. TR0
der Achslager angeordnet und zwischen der ersten Grofite Breite . . . . . . . . 3120
und zweiten Treibachse durch einen Ausgleich- Leergewicht. . . . . . . . . 22 tons
hehel verbt’md_en sind. Ferner ist die Lokon‘wtivc. Dienstgewicht . . . . L 50
n_]'xt Qer W fzst.mg"house—Brcmse vcrsehgp, dle'aui Gesamtradstand der Lol\omotl\e mit
samtliche Treibrdader und Drehgestellrider wirkt.

Tender . . . . . . . .16720 m

Der Tender ruht auf 2 zweiachsigen Dreh-
gestellen und besitzt einen Wasserraum von 21 m®* R
und einen Kohlenraum flir 7 Tonnen Kohle. Im
geflillten Zustand wiegt der Tender 50 tons.

N e e

Vierzylinder-Schnellzug-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen.

Diese Lokomotive wurde von der Firma [toRomotiv=Hchslager bei Hnordnung darunter-

D. A. Maffei in Miinchen gebaut, die auch in der
letzten Zeit eine groflere Nachbestellung dieser liegender Tragfedern.

Type erhiel. Die Osterr. Nordwestbahn und Siidnord-

) deutsche Verbindungsbahn wendet bei Loko-

Hauptabmessungen: motiven, deren Tragfedern unter den Achslagern

Dampfspannung . . I 14 Atm. angeordnet sind, Achslager nach nebenstehender
Durchm. des Hochdruckzylmders . 835 mm Zeichnung an.

4 Niederdruckzylinders . 570 Diese Bauart ermoglicht die Untersuchung
Kolbenhub . . . . . . . . . 640 des Schmierpolsters und des Lagerhalses unter
Treibraddurchmesser . . . . . . 1'B70 m Vermgidung der .durch die sonst ﬂblich'en Kon-
Lauf 950 struktionen bedingten Montierungsarbeiten an

aufrad . . . . . . .. o. ob mm Tragfeder, Rahmenverbindung, Lagerhaus u. s. w.
Zugkraft . . . . . . . . . . 6000 kg _ . .
Heizlifiche @ Box. » . - + + 14 m2 Da_s Federgehénge ist bei diesem Lager in
Heizfldch ederohr 196 dem Einschubriegel R gelagert, welcher mittels
reiziache .der“ Siederohre . . . . n Verzahnung vom schmiedeeisernen Lagerhause
Gesamt-Heizfliche . . . . . . 210 m? getragen wird. Zwischen dem Einschubriegel und
Rostflache . . . .. . . . 328 m? dem Lagerhausunterteil U ist die Einschubplatte P
Anzahl der Sledexohte .. . . 983 Stiick eingelegt und mittelst zweier Kopfschrauben an
Kleinster Kurvenradius . . . . . 180 m 2,(35? e}ﬁl;hs::ubrlegel gegen seitliches Verschieben
Fester Radstand . . . . . . . 4500 , gw,dd' i PN
Totaler R iy . " ird der Stirndecke es Lagerhausunter-
© :;er Ladstar;d Lok 1??;8 " teiles abgenommen und die Einschubplatte P nach
Grofite Lénge der Lokomotive . . e " Liiften der zwei Kopfschrauben herausgezogen, dann
Grofite Breite der Lokomotive . . 3100 senkt sich das Lagerhausunterteil U um die Stirke

Grofite Hohe der Lokomotive . . 4520 der Einschubplatte P. Dieses Maf}. genligt, um die
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Achslager der Osterreichischen Nordwestbahn.

Lokomotiv-

Oltasse O samt dem d

Dadurch, daff die Ab- und Anmontierungs-
arbeiten nur etwa 10 Minuten erfordern, ist eine

zuziehen, wodurch der Lagerhals zur Besichtigung héaufige Revision der Lagerhilse und der Schmier-
1896 bestehende Bauart bestens bewdhrt.

arin befindlichen Schmier-
entbl6B8t und eine allenfalls notige Instandsetzung  polster moglich und hat sich diese seit dem Jahre

polster in der Achsenrichtung nach innen heraus-

des Schmierpolsters ermoglicht ist.
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Giiterzug=ltokomotive fiir die Bengal-Magpur-Bahn.

I ST e o oAy

Giterzug-Lokomotive der Bengal-Nagpur-Bahn.

Von der Lokomotiv-Fabrik ,Robert Stephen-
son & Co. Ltd.” in Darlington erhielten wir die
Photographie und Angaben der obenstehenden

l.okomotive, die in einer Lieferung von 17 Stiick
flir die Bengal-Nagpur-Bahn gebaut wurde.

Diese Lokomotive vergegenwdrtigt eine */; ge-
kuppelte Zwillings-Gliterzug-Lokomotive mit Aufien-
zylindern, denen in Anbetracht des ausgiebigen
Kessels ein grofier Durchmesser verlichen wurde,
weshalb auch die Kolbenstangen mit zweifacher
Flhrung verschen sind. Die Schieberkasten mit
Flachschiebern liegen innerhalb der Rahmen und
arbeiten mit Stephenson-Steuerung. Die Kreuz-
kopfe gleiten auf einer einfachen Fiihrungsschiene.
Die zweite der gekuppelten Achsen fungiert als
Treibachse und wurden deren Réder zum leich-
teren Kurvendurchlaufen ohne Spurkranze aus-
gefihrt. Die Steuerung wird mittels einer Dampf-
reversiervorrichtung betdtigt, deren Dampf- und
Wasserzylinder horizontal innerhalb der Rahmen
montiert sind. Die Laufachse ist vor dem Rauch-
kasten gelagert und ist nach Bauart Adams radial
und seitlich einstc]lbar

Mit Ricksicht auf den Umstand, dafi auf den
indischen Bahnen ein mmderwertlges Heizmaterial
verfeuert wird (in diesem Falle Holz), mufite der
Kessel, sowie die Feuerbiichse sehr groffi dimen-
sioniert werden, um eine entsprechende Heizfldche
zur ergiebigen Dampfentwickelung zu erhalten.
Der Dampfdruck reicht auf 13 Atmosphéren. Der

Schnellzug-Lkokomotiven der

Die Verstarkung des Oberbaues durch
Anwendung von sogenannten Goliath-Schienen
auf den Hauptlinien der ungarischen Staatsbahnen
hat dazu geflihrt, zur Beforderung der Schnellziige
Lokomotiven mit 15'/, tons Achsdruck zu bauen.

In der Achsenanordnung wurden dieselben als
pAtlantic-Type“ ausgeflihrt, nur ist zu bemerken,
dafi bei diesen Maschinen die Kuppelachse unter
der Feuerblichse gelagert ist und ebenso auch die

Kessel besitzt cinen Durchmesser von 1'700 m und
wurde mit einer Belpaire-Feuerblichse versehen.
Der Kessel ist aus Stahlplatten verfertigt, dic
Feuerblichse aus Kupfer, versehen mit kupfernen

Stehbolzen, die Siederohre hingegen sind aus
Messing.
Wie aus der Abbildung zu ersehen, wurde

auch der dreiachsige Tender mit einem teilweisen
Schutzhause versehen, welche Konstruktion bei
den meisten indischen Tendern zu finden ist. Die
Maschine wiegt im ausgerusteten Zustande 67 tons,
wovon 59 tons als Reibungsgewicht wirken;

Lokomotive und Tender zusammen wiegen im
Dienst 107 tons.

Abmessungen:
Zylinderdurchmesser . 530 mm
Kolbenhub . 660
Treibraddurchmesser 1420 m
Laufraddurchmesser 910 mm
Kesseldurchmesser 1700 m
Rohrwandentfernung . 3:800
Heizflache der I euelbuchsc 15980 m*
Heizflache der Siederohre . . 190561
Totale Heizflache . . 206°511 ,
Rostfliache P 2:957
Hohenlage des Kessels uber der

Schiene.. 2:660 m
Dampfspannung 13 Atm.
Spurweite 1670 m.

ungariichen Staatsbahnen.

hintere Laufachse sehr nahe derselben angeordnet
wurde. Infolge dieser durch Lastverteilung bedingt
gewesenen Achsstellung unter dem Kessel ist die
Feuerblichse mit nur geringer Tiefe unter dem
Kesselbauch, trotz ziemlicher Hochlage des Kessel-
mittels iiber der Schienen-Oberkante (2:700 m),
ausfiihrbar gewesen, wihrend diese Abmessung
bei anderen Lokomotiven dieser Bauart durchwegs
grofier gehalten ist.
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Die 4&ufliere Feuer-
blichse ist mit runder Decke
ausgefuhrt, welche mit der
inneren Boxdecke durch
Vertikal - Ankerschrauben
verbunden und an sich
durch eine Reihe von kraf-
tigen Querankern versteift
ist. Die Heizturoffnung ist
nach Bauart Webb her-
gestellt. Im Innern der
Feuerbiichse ist ein feuer-
festes Gewolbe vorgesehen

Der zylindrische Kes-
sel, 1'550 m im mittleren
Durchmesser, besteht aus
drei Trommeln, deren vor-
dere und ruckwirtige je einen Dampfdom
tragt; beide Dampfdome sind durch ein aufierhalb
des Kessels gelegenes Rohr verbunden und im
Innern mit Wasserabscheideblechen versehen. Die
Rohrwinde sind 4 500 m von einander entfernt
und durch 239 Siederohre von 2 Durchmesser
durchzogen. An den zylindrischen Kessel schlie3t
sich der Rauchkasten von 1:-800 m Lange an, in
dessen rickwartigem Teile der in denselben trichter-
formig verldngerte Rauchfang sitzt. Das Klappen-
blasrohr ist gegen das unterhalb des Rauchfang-
trichters eingezogene Funkensieb durch einkonisches
Verbindungssieb abgeschlossen.

Sowohl die Haupt- als auch die Drehgestell-
rahmen liegen innerhalb der Rider; die Aufhiangung
der Rahmen ist durchwegs mittels Blattfedern
innerhalb der Achslager bewirkt; die Laufachsfedern
liegen oberhalb der Lager.

Das Drehgestell besitzt in einer vom Mittel
um 50 mm nach rlickwiérts gelagerten, aus Stahl-
gufl verfertigten Querverbindung die Pfanne fiir
den halbkugelformigen, seitlich verschiebbaren und
durch zwei Blattfedern in die Mittellage rtickflihr-
baren Drehzapfen, auflerdem seitlich zwei ge-
federte Gleitauflager.

Die rickwirtige Laufachse ist mit Seitenspiel
in drei Achslagern und mit Léngsspiel der letzteren
in der Lagerflihrung als Lenkachse ausgetfiihrt.

Die Dampfzylinder sind aulerhalb der Rahmen
in der Partie zwischen den Drehgestellachsen ge-

Zweizylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive.

lagert, und zwar der Hochdruckzylinder rechts,
der Niederdruckzylinder links. Die Dampfverteilung
wird durch Muschelschieber mit Entlastungsvor-
richtung .System von Borries“, welche mit
Heusinger-Steuerung bewegt werden, bewirkt. Die
Umsteuerung ist derart eingerichtet, dafi die
Flllungen in den Zylindern nach Belieben ver-
andert werden konnen; es sind zwei Steuer-
schrauben mit gemeinsamem Kurbel-Handrad vor-
handen, deren jede fur sich mit letzterem durch
Klinken verbunden werden kann; es ist daher
mittelst dieser Vorrichtung moglich, jede der beiden
Steuerungen flir sich und beide zusammen zu
stellen.

Das Anfahren der Lokomotive wird im Wesen
dhnlich wie bei den Verbund-Lokomotiven mit
Anfahr-Wechseln oder Schiebern, dadurch bewirkt,
dafl das Ausstromrohr des Hochdruckzylinders
vermittels eines in demselben angebrachten Doppel-
sitz-Ventiles mit gegeneinander gekehrten Ventil-
tellern direkt mit dem Blasrohr in Verbindung
gesetzt und gleichzeitig frischer Kesseldampf in
den Receiver geleitet werden kann, wihrend fiir
Fahrt mit Verbundwirkung dieses Ventil so ge-
stellt wird, dafl der Dampf vom Hochdruckzylinder
in den Receiver, beziehungsweise in den Schieber-
kasten des Niederdruckzylinders gelangt.

Dieses Doppelsitz-Ventil wird durch Offnen
eines mit dem Dampfeinstromungsrohr durch ein
Zweigrohr verbundenen Schiebers mittels des
Anfahrhebels in die fiir das
Anfahren geeignete Stellung
gebracht. Beim Absperren
des Schiebers durch Riick-
stellen des Anfahrhebels stellt
das Ventil selbsttatig die Ver-
bindung der Ausstromung

des Kkleinen Zylinders mit

dem Receiver her und schlie3t

dessen Verbindung mit dem

Blasrohr, wodurch nun die
Maschine auf Verbundwir-
kung eingestellt ist.
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Die Lokomotive besitzt ein gewdlbtes Fiihrer-
hausdach, welches in die Seitenwadnde unmittelbar
ubergeht und keine vorspringenden Gesimse auf-
weist. Der Fuhrerstand liegt sehr hoch (1:630 m
liber der Schiene), weshalb 4 Trittstufen angebracht
werden mufiten. Zwischen den Zylindern und
Fihrungstragern ist eine Versteifung in Form einer
krdftigen runden Stange vorgesehen, welche die
Zylinderbefestigung entlasten soll. Die Flhrungs-
trager bestehen aus einer 46 mm starken Platte
mit Flanschen zur Befestigung am Rahmen.

Die Lokomotive ist mit Dampf-Sandstreuer,
Dampfheizung, Westinghouse-Schnellbremse und
Haushélter'schem Geschwindigkeitsmesser — aus-
gerustet.

Eine neuere Ausflihrung vergegenwaértigt die
unten abgebildete Lokomotive Nr. 801, die bei
Einhaltung aller sonstigen Anordnungen und Kon-
struktions-Details der Lokomotive Nr. 701, als
Zwillingslokomotive mit Rundschiebern ausgebildet

totale Heizflache 18901 m?
Dampfspannung 13 Atm.
Durchm. des Hochdruckzx lmdels 500 mm
Durchm. des ‘\Iledeldrucl\zy]mdem. 750
Kolbenhub . 680 .
Treibraddurchmesser . 2:100 m
Gewicht der Maschine leer 5680 tons
Gewicht der Maschine im Dienst 6470
Adhésionsgewicht 3003
Zylinderdurchmesser der Zw1111ngs

lokomotive Nr. 801 485 mm

Schufgbelag fiir Lokomotivkeilel.

Zum Schutze von Lokomotiv-Stehkesseln
(Feuerblichsen) gegen Abzehrungen an den dem
Mantelringe (Fufiringe) benachbarten Teilen dienten
bisher die in den Fig. 1 bis 4 ersichtlichen Ein-

richtungen, welche auch in

der vom Osterr. Ingenieur-
und Architekten - Vereine
herausgegebenen Abhand-
lung ,Schidden an Dampf-
kesseln“, Heft 1, ,Schédden
an Lokomotiv- und Loko-
mobilkesseln* aufgenom-
men sind. Diese Schutz-
vorrichtungen weisennach
den gewonnenen Erfah-
rungen Ubelstinde auf.
Die nach Fig. 1 im Fuf-
ringe angebrachte Rinne

Zwillings-Schnellzug-Lokomotive.

wurde. Die Zugs- und Lauffihigkeit beider Aus-
fihrungen ist die gleiche. Wie schon an anderer
Stelle mitgeteilt wurde, erhielt in der letzten Zeit
auch die Verbund-Austihrung Kolbenschieber, da
die mit denselben an den neueren Lokomotiven
gemachten Erfahrungen besonders glinstig waren.

Wie aus der Abbildung zu entnehmen, ist die
LLokomotive von sehr eindrucksvollem Aufbau; die
straffe, rammspornartige Form des Rahmen-Vorder-
teiles, die Hohe des zur Verfligung stehenden
Profils als auch die sehr hohe Kessellage geben
ein duflerst gewaltiges Gesamtbild ab.

Diese Lokomotive wurde von der Maschinen-
fabrik der Koniglich ungarischen Staatsbahnen
zu Budapest gebaut und befordert derzeit die
Schnellziige auf der Linie Budapest—Marchegg.
Bei 200 tons Zugsbelastung fahren dieselben auf
den Steigungen 1:143 mit 65 km Geschwindigkeit
pro Stunde.

Abmessungen:

Rostflache 2:82 m?
Heizfliche der l*euelbuchce 1332
- . Siederohre ., 17569

kann nur seicht herge-
stellt werden, da der Fuf-
ring nicht UberméaBig ge-
schwidcht werden darf,
deshalb dieselbe flir den Ablauf des

und ist
Wassers nicht hinreichend.
Der in Fig. 2 und 3 hergestellte Eisenwinkel

ist nur dann ein verldflliches Schutzmittel, wenn
bei Auswechslung von Teilen der Feuerblichse,
wo die Stehkesselwand blofigelegt wird, der
Winkel verlafilich angepafit und an der Stehkessel-
wand angenietet werden kann. Bei neu herzustel-
lenden Kesseln mufl der Winkel wegen des Ein-
fahrens der Feuerbox auf dem Fufiringe befestigt
und gleichzeitig mit dem Fufiringe und der Box
in den Stehkessel eingelassen werden. Bei dieser
Arbeit tritt in den meisten Fillen ein Zwingen
und Verbiegen des senkrechten Winkelschenkels
ein; der Winkelschenkel steht ab und erfiillt dann
seinen Zweck nicht.

Ahnlich sind die Erfahrungen mit dem in
Fig. 4 dargestellten Kupferschutzblech, welches
zwischen Fufiring und Stehkesselwand eingenietet
wird. Dieses Blech, dessen Stirke zur moglichsten
Schonung der Fufiringbreite nur mit 1 bis 2 mm
gewihlt wird, bildet sehr hdufig Falten, welche in
vielen Fillen schon bei der Neuherstellung des
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7

Fig. 1 bis 4.

Kessels durch Strecken des Kupferbleches beim
Annieten oder durch Mitrutschen des Kupfer-
bleches beim Einschieben des Fufiringes entstehen,
mitunter aber auch auf die Wirmeausdehnungen
im Betriebe und auf ein Abziehen des Bleches
mit den Putzdrdhten beim Auswaschen des Kessels
zurlickzuflihren sind.

Diese Erfahrungen haben die Osterr. Nord-
westbahn veranlafit, eine Neuerung einzufiihren,
welche geeignet ist, die vorstehend geschilderten
Ubelstdnde zu beseitigen. (Siehe Fig. 5.)

Das satte Anliegen des Kupferstreifens wird
durch eine an den geraden Teilen der Stehkessel-
winde angeordnete eiserne Deckleiste gesichert,
deren Befestigungsnieten in gleicher Entfernung
wie die Stehbolzen, jedoch gegen diese versetzt,
ausgeteilt sind. Diese Eisenleiste verhtitet bei der
Neuherstellung des Kessels die Faltenbildung des
Bleches und im Betriebe ein Abziehen des Kupfer-
streifens durch die Putzwerkzeuge beim Auswaschen
des Kessels.

2
5

|
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NIETENTE/ILUNG

GLE/CH DER STEMBOLZEN=-

Diese Einrichtung lafit sich ohne jede Schwie-
rigkeit verlaBlich herstellen und I8t zugunsten der
Fufiringbreite die Verwendung schwicherer Kupfer-
bleche zu. :

Fig. 5.

Diese Ausflihrung hat bereits auch bei anderen
Bahnen Nachahmung gefunden.

Kohlenbezug der bayriichen Staatsbahnen.

Hieriiber schreibt man der ,Miinch. Allg. Ztg.“:
Da die Preise der Ruhrkohlen voraussichtlich noch
steigen, so laBt die Konigl. bayerische Staats-
bahnverwaltung zur Zeit Versuche mit anderen
zur Lokomotivfeuerung sich eignenden Kohlen
machen; es wurden Feuerungsproben mit Kohlen
aus dem oberschlesischen Schacht Charlotte und
mit niederschlesischen Kohlen aus der Wenzes-
lausgrube gemacht, welche billiger kommen als
die Ruhrkohlen und ein Mittelding zwischen boh-
mischen und Ruhrkohlen darstellen; allerdings
haben sie etwas geringeren Heizwert und ent-
wickeln viel mehr Rauch als die Ruhrkohlen.
Der Preis stellt sich auf 10 Mark filir die Tonne
von oberschlesischen und auf7-30 Mark fiir dieTonne
von niederschlesischen Kohlen gegeniiber 18Mark bei
Ruhrkohlen. Bei einer Schnellzugversuchsfahrt von
Miinchen nach Salzburg wurden auf der Hinfahrt
41 Zentner, auf der Riickfahrt 40 Zentner, bei
einem Versuche mit einem Giiterzuge von Munchen
nach Ingolstadt wurden 30 Zentner und zurtick
93 Zentner Kohlen (schlesische Kohle) verbraucht,
wihrend eine Versuchsfahrt von Miinchen nach
Ulm mit einem Schnellzug einen Verbrauch von
fast 60 Zentner Ruhrkohle hin und zuriick ergab.
DaB die Ruhrkohle einen grofieren Heizwert besitzt,
steht aufler Zweifel; man wird schlesische Kohle
wohl nur bei Giiterzuglokomotiven verwenden und
dies nur dann, wenn man durch besonderes
Hinaufschnellen der Preise fiir Ruhrkohlen hiezu
gezwungen wiirde. Vor einigen Jahren wurden auf
der bayerischen Staatsbahn auch Versuche mit
amerikanischer Kohle aus Ohio gemacht, die
allerdings fiir die Tonne um 8 Mark teuerer kam,
als die Ruhrkohle; letztere kommt flir die Tonne
auf 18 Mark, wihrend die amerikanische Kohle
sich auf 26 Mark stellt; dafiir gab aber die ame-
rikanische Kohle keine Schlacken, wenig Asche
und ausgezeichneten Brand. Jedoch ist der Preis-
unterschied so grof, daf man in Bayern wohl
kaum die amerikanische Kohle wird beziehen
konnen.

Probeweile Verwendung eines [Mloforwagens
auf der Siidbahnlinie Mddling-Laxenburg.

Die Firma Komarek hat auf Besteliung der
Welser Lokalbahnen einen neuen Motorwagen
unter Verwertung der mit ihren vollspurigen Motor-
wagen gemachten Erfahrungen gebaut. Dieser Wagen
stand, nachdem er von der Generalinspektion der
technisch-polizeilichen Prifung mit befriedigendem
Ergebnis unterzogen worden war, mit mehreren
(bis zu vier) Anhdngewagen auf der Strecke Mod-
ling-Laxenburg in probeweiser Verwendung. Die
betriebstechnische Leistung war durchweg eine
befriedigende. Mit dem neuen Motorwagen diirften,
bevor er an die Welser Lokalbahnen abgeliefert
wird, noch auf einer weiteren Stidbahnstrecke Ver-
suchsfahrten unternommen werden.
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Sonderwagen fiir Stidafrika.

Im Anschlusse an die im Septemberhefte ge-
brachte Schilderung des neuen Fahrparkes der
Stidafrikanischen Zentralbahnen, sind nachstehend
zwel Sonderwagen beschrieben, die fiir dieselbe
Spurweite (1°060 m) in den Dienst der Rhodesia-
Bahn eingestellt wurden.

VonderFirma

Toiletteraum, Kiiche und 2 Plattformen von welchen
seitlich die Eingangtiiren zu dem Wageninneren
flihren.

Die Bodenbelege sind in zwei Lagen auf-
gelegt, zwischen welchen zur Didmpfung des
Fahrgerdusches Sdgespéne eingefiillt wurden. Den

klimatischen Ver-

yElectric Railway
and Tramway Car-
rige  Works“ zu
Preston in England
gebaut, veran-
schaulichen diese
Fahrzeuge einen
vierachsigen Salon-
wagen flir die Di-
rektoren und Ver-
waltungsbeamten
der Bahn und einen
zweiachsigen Sani-
tatswagen flir den

héltnissen entspre-
chend, wurden die
Fensteroffnungen
mit dreierlei Rah-
men versehen und
zwar einem Glas-
rahmen, Facher-
rahmen und einem
Netzrahmen; letz-
terer ist eine Not-
wendigkeit gegen
die in dortiger Ge-
gendvorherrschen-
den Sandwinde.

dig weitcrgn Di- Die Einrich-
stricte bereisenden tung des Wohn-
Bahnarzt. [ raumes besteht aus

Der  Kasten einem ldngs den
des Salonwagens Fenstern ange-
ruht auf 2 zwei- brachtenDivan,der
achsigen Drehge- wie alle anderen
stellen, die in einer Sitzgelegenheiten
Drehzapfenentfer- mit einem grof-
nung von 6200 m maschigen groben
angeordnet  wur- Baumwollgewebe,
den. Die Drehge- dem sogenannten
stellrahmen sowie »,Rattan“ {iberzo-

die Unterrahmen
des Wagens wur-
den aus geprefitem

Stahl verfertigt.
Letztere  wurden
mit seitlichen Auflagern versehen, die die Seiten-
wénde des Wagenkastens tragen.

Der Wagenkasten ist bei einer Linge von
11250 m 2545 m breit und wurde durchwegs
aus Teakholz hergestellt. Derselbe ist in 5 Abteile
eingeteilt, ndmlich einem Wohnraum, Schlafraum,

gen ist, drei Arm-
stithlen und einem
Klappentischchen.
Aufierdem wurde
in gewohnlicher
Weise eine Bank mit riickstellbarer Lehne ange-
ordnet. Die Ausschmiickung der Winde wurde
in sehr geschmackvoller Art mit reichverzierter
Mahagonivertéfelung und eingelassenen Spiegeln
bewerkstelligt, der Plafond mit weifen Wachs-
tapeten Uberzogen, wobei die reichverzierten
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Lampenarme sehr effektvoll zur Geltung kommen.
Das Wagendach wurde mit einem Liftungs-
aufbau bekannter Bauart abgeschlossen, der mit
Klappenfenstern versehen ist. Der Fufiboden ist
mit Linoleum belegt.

Ferner ist in diesem Abteil noch ein Ge-
schwindigkeitsmesser (System Boyer) vorgesehen,
der mittelst eines Riemens von der Wagenachse
betdtigt wird, auflerdem auch das sogenannte
Schaffnerventil der automatischen Vakuumbremse.

Durch einen Seiten-
gang gelangt man zu
dem Schlafraum, der in
seiner Einrichtung dhn-
lich dem Wohnraume
gehalten ist. In diesem
ist eine obere und untere
Schlafstelle vorhanden,
ferner ein Kleiderkasten
mit Spiegeltiiren, ein
Toilettetisch und ein
Armstuhl.

Im Toiletteraum be-
steht die Einrichtung
aus einemWasserklosett,
einem Waschtischchen,
Pasteurfilter, Spiegeln,

Handtuch-, Biirsten-,
Schwamm- und Kamm-
hiltern. Der Fuflboden ist mit Bleiplatten aus-
gekleidet, Uber welche ein Holzrost gelegt ist.
Die Winde sind in der iblichen Weise mit
weiflen Wachstapeten bekleidet. In dem Dach-
aufbau wurde ein Wasserbehilter von 250 1
Inhalt untergebracht, der sowohl den Toiletteraum
als auch die Kiiche mit Wasser versorgt. Die
Kiiche besitzt einen Herdofen mit zwei Bratrohren
und einer Wasserpfanne. Neben dem Ofen ist ein
Splilkasten angeordnet, der mit Warm- und Kalt-
wasserleitung versehen ist und im unteren Teil

als Kohlenkasten ausgebildet wurde. Der Fuiboden-
belag ist auch hier aus Bleiplatten.

Zum Hinausreichen der Speisen wurde die
nach dem Seitengang flihrende Tir mit einem
Schubfenster und Konsolbrettchen versehen. Der
Eiskasten wurde aufierhalb des Wagens am Rahmen
aufgehdngt.

Dieser Wagen wird nach System ,Stone®
mit elektrischem Licht beleuchtet, wobei eine
Dynamo von der Wagenachse angetrieben und

die erzeugte Elektrizitat
in Akkumulatoren auf-
gespeichert wird, die
in einem in der Lédngs-
mitte des Unterrahmens
montierten Kasten unter-
gebracht sind.

Die Leistungsfahig-
keit dieser Einrichtung
entspricht einer flinf-
zehnstindigen Brenn-
dauer.

Die zweite Wagen-
type (Sanitdtswagen)
lauft auf 4 Réadern, die

einen Radstand von
4250 m besitzen; die
Liange dieses Wagens

betragt 8000 m.

vier Abteile geteilt,
und Schlafraum,
dem Operationsraum, Kiiche und Toiletteraum,
und an dem einen Ende mit einer Plattform
versehen.

Die Ausstattung der Inneneinrichtung ist von
derselben Art wie die des vorbeschriebenen Wagens,
nur dafl statt der elektrischen Beleuchtungseinrich-
tung Ollampen vorgesehen sind. Das Operations-
zimmer enthdlt eine Anzahl Kasten, in denen die
Medikamente, Verbandzeug etc. untergebracht sind,

Der
namlich kombinierten Wohn-

Wagen ist in
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Schreibtisch etc. Auch in diesem Raume wurde
statt der Notsignalvorrichtung das Schaffnerventil
der selbsttdtigen Vakuumbremse vorgesehen.

Umiewagen Bauart Breidiprecher.

Die Osterreichische Staatseisenbahnverwaltung
hat mit den russisch-slidwestlichen Staatseisen-
bahnen ein Ubereinkommen getroffen, nach welchem
fur den direkten Holzverkehr von Stationen der nord-
oOstlichen Linien der oOsterreichischen Staatsbahnen
nach Stationen der russisch-siidwestlichen Staats-
eisenbahnen (Odessa) liber Nowosielitza Umsetz-
wagen beider Verwaltungen, Bauart Breidsprecher,
zur Verwendung gelangen sollen. Diese bei dem
Ubergange in Nowosielitza von der sterreichischen
Spur auf die russische Spur und umgekehrt tber-
zustellenden Wagen besitzen ein Ladegewicht
von 15 tons. Der Verkehr der Umsetzwagen wurde
am 19. September d. J. aufgenommen.

Die Wagenbeitellungen der 6iferreichiichen
Staatsbahnen.

Fur die Staatsbahnen sind, wie bereits be-
richtet worden ist, 62 Stlick Personenwagen,
30 Dienstwagen und 285 Giiterwagen im Ge-
samtkostenbetrage von 2,362.905 Kronen bei den
osterreichischen Fabriken in Bestellung gegeben
worden. Die Auftrage, die zur Vergebung gelangten,
stellen etwa ein Flinfzehntel der Jahresleistungs-
fahigkeit der Fabriken dar. Die Wagenfabriken sind
im Ubrigen nur sparlich mit Bestellungen ver-
sehen. Die Nesselsdorfer Wagenfabrik soll deshalb,
wie verlautet, beabsichtigen, im November ihre

Wagenbauabteilung auf 2 oder 3 Wochen zu
schlieffen, da sie nur bis zu dieser Zeit Auftrige
hat. Es gilt als nicht unwahrscheinlich, daf die
eine oder andere Fabrik diesem Beispiele folgen
wird, was zum Teile davon abhingt, ob die
anderen Fabriken in der Lage sind, die Abliefe-
rungen so lange hinauszuschieben bis sie wieder
neue, groflere Auftrdge bekommen. Angesichts
ihrer ungunstigen Lage haben die Wagenfabriken
den Versuch gemacht, die Ausfuhr zu pflegen,
bisher jedoch nur mit einem sehr bescheidenen
Erfolge. Die Ttrkei hat etwa 30 Stiick gedeckter
Gliterwagen bei den Osterreichischen Fabriken
bestellt, Italien 10 Personenwagen.

2 7 Z

Elekfriiche Bremsvorrichtung fiir Giiterziige.

Im AnschluB an die Nachricht, daff die
preufliische Staatsbahnverwaltung schnellfahrende
Glterziige einzufiihren gedenkt und dabei zur
Losung der wichtigen Bremsfrage die Einfiihrung
einer Luftdruckbremse mit elektrischer Steuerung
beabsichtigt, durfte es von Interesse sein, zu er-
fahren, was die wesentlichsten technischen Momente
der elektrischen Steuerung sind.

Wihrend die Personenzuige fast ganz allgemein
selbsttdtig wirkende Luftbremsen besitzen, werden
die Giliterziige noch immer in althergebrachter
Weise von Hand gebremst, trotzdem dies teuer
und unzuverldssig ist und der Zug nach Geben
des Bremssignals noch eine Wegstrecke zurlicklegt,
die aufierordentlich viel ldanger ist als die bei
Luftbremsung. Bekanntlich besteht die selbsttitig
wirkende Luftbremse im wesentlichsten aus einer
den Zug entlang gefiihrten Rohrleitung, die beim
Losen der Bremse mit Druckluft gefiillt und beim
Anziehen der Bremse entleert wird. Da das Ent-
leeren ebenso wie das Fiillen selbstverstindlich
nicht in allen Wagen gleichzeitig erfolgt, so werden
auch nicht sdmtliche Wagen gleichzeitig gebremst,
und laufen auf diese auf, wodurch St6fie entstehen,
die bei sehr langen Ziligen und unvorsichtigem
Bremsen so stark sind, dafi der Zug zerreifit. Wird
andererseits zum Zwecke einer méfig - starken
Bremsung auf der Lokomotive nur wenig Druck-
luft aus der Rohrleitung ausgelassen, so werden
die Bremsen der letzten Wagen des Zuges nicht
mehr angestellt. Durch besonders glinstige An-
ordnung und Bemessung der Rohrleitungen und
Schlauchkuppelungen und durch Verbesserungen
der Luftventile konnen diese Nachteile wohl ver-
mindert, nach den bisherigen Erfahrungen aber
nicht ganz beseitigt werden. Noch weniger ist es
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hierdurch moglich, ein Versagen der Bremse zu
verhindern. Letzteres kann verschiedene Ursachen
haben. Die Rohrleitungen sind in sdmtlichen Fahr-
zeugen durch Hdhne abschlieBbar. Wie leicht kann
es nun bei starkem Verkehr nach erfolgtem Loko-
motivwechsel vergessen werden, die Hidhne
zwischen Lokomotive und Wagen zu oOffnen?
Schon hiufig ist es dem Lokomotivfiihrer dadurch
unmoglich geworden, die Bremsen des Zuges an-
zuziehen, und viele Ungliicksfille sind auf diesen
Umstand zurlckzufiihren. Der Ubelstand ist um
so grofier, als der Fiihrer den Fehler auch bei
der grofiten Aufmerksamkeit nicht rechtzeitig be-
merken kann. Ebenso gefdahrlich wie das Ge-
schlossenbleiben eines Absperrhahnes ist die Ver-
stopfung der Rohrleitung durch Fremdkorper. Das
jlingste grofiere Ungllick in der Ndhe von Berlin —
der Zusammenstofl zweier Ziige bei Grof-Lichter-
felde-Stid vor einem Jahre - hat erwiesener-
maflen hierin seinen Grund gehabt. Andererseits
sind auch Ungliicksfalle mehrfach dadurch ent-
standen, dafl die in den Wagen aufgespeicherte
Druckluft allmihlich entwichen ist.

Alle diese Ubelstinde werden durch Hinzu-
fligung der elektrischen Steuerung zur Luftdruck-
bremse vermieden. Sie bewirkt namlich, dafi die
Bremsen samtlicher Wagen gleichzeitig und bei
unbeabsichtigtem Herabgehen des Luftdrucks
selbstiitig angezogen werden. Ebenso wird die
Bremse selbsttiitig angezogen, wenn ein Kuppelungs-
hahn der Luftleitung versehentlich geschlossen
bleibt und in dem hinter ihm liegenden abge-
schlossenen Teil des Zuges sich der Luftdruck
auf ein bestimmtes Mafi herabmindert. Vielfach
ist es auch vorgekommen, dafl der Lokomotiv-
flihrer das Sinken des Luftdrucks infolge Ziehens
der Bremse durch einen Fahrgast oder Zugbeamten
falschlich auf das Undichtwerden der Luftleitung
schob und durch Nachfiillen von Luft der Brems-
wirkung entgegenarbeitete Auch in diesem Falle
tritt die elektrische Steuerung in Funktion. Bei
Ausrtstung eines Zuges mit elektrischer Steuerurg
ist der Lokomotivfiihrer im stande, sich ohne
weiteres davon zu Uberzeugen, dafi die Brems-
wirkung sich den ganzen Zug entlang fortpflanzt,
was bei starkem Verkehr, langen Ziigen und
Gleiskriimmungen von grofier Wichtigkeit ist. Ein
weiterer Vorzug der technischen Neuerung ist es,
dafl die Einstellung nicht bremsbarer Wagen, die
Wirkung der Bremse nicht behindert. Die Liange
der Zige, die besonders im Giiterverkehr eine
bedeutende Rolle spielt, ist bei Anwendung elek-
trischer Steuerung ohne Einfluf auf die Brems-
sicherheit, so daf die Fahrgeschwindigkeit auch
der schwere Lasten flihrenden Giliterziige ohne
Gefahr gesteigert werden kann.

Die ersten praktischen Versuche mit dieser
sogenannten Siemens-Bremse fanden auf der
Strecke Berlin—Jiiterbog der Militareisenbahn
statt. Eine Vervollkommnung der elektrischen
Steuerung wurde auf der Strecke Berlin— Stralsund

erprobt, und auch dieser verbesserte Apparat, der
auf Grund eines vom preuflischen Ministerium
flir oOffentliche Arbeiten aufgestellten Programms
ausgearbeitet wurde, hat sich auf das beste be-
wihrt, und insbesondere wurde dabei erwiesen,
daff die Steuerung nach menschlichem Ermessen
ein Versagen der Bremse ausschlief3t.

Cisenbahn= =
e == Befrieb

Untersuchung der Personenwagen. Der preu-
Bische Minister der oOffentlichen Arbeiten hat die
koniglichen Eisenbahndirektionen unter Hinweis
auf den ErlaB vom 2.Mairz d. J. beauftragt, durch
die iiberwiesenen Eisenbahn-Bauinspektoren und
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches im
Einverstandnisse mit den Vorstanden der Maschinen-
inspektionon alsbald eine erneute Untersuchung
der Personenwagen auf samtlichen Zugsbildungs-
stationen, auf Reservestationen und in einzelnen
fahrenden Ziigen vornehmen zu lassen. Die Unter-
suchung hat sich auf den baulichen Zustand der
Wagen im allgemeinen sowie auf die Tirschlosser,
Notbremseinrichtungen, Aborte und Gasbeleuch-
tungseinrichtungen im besonderen zu erstrecken,
auch ist an der Hand der erlassenen Bestimmungen
und Dienstanweisungen festzustellen, ob die innere
und dufiere Reinigung mit der erforderlichen Sorg-
falt, sowohl bei der Hauptreinigung, wie bei der
Zwischenreinigung ausgefiihrt wird, ob das Wirt-
schafts-, Wasch- und Trinkwasser von guter
Beschaffenheit ist und wahrend der Fahrt aus-
reichend ergianzt wird und ob auf gute Liftung
und Abkiihlung der Wagen vor Abfahrt der Zige
nach Moglichkeit Bedacht genommen wird. Bei
Begleitung der Ziige soll auf die sachgemaifie
Bedienung der Bremsen acht gegeben werden. Die
Aufschreibungen, die sich auf jeden einzelnen Wagen
erstrecken und erkennen lassen sollen, wann und
wo die Priifung stattgefunden hat, sind dem Herrn
Minister mit den Bemerkungen der Eisenbahn-
direktionen tiber das zur Abhilfe der beobachteten
Mingel Veranlaite in Urschrift bis zum 1. Sep-
tember d. J. vorzulegen.

Sonderschnellfahrt Miinchen—Rosenheim.
Auf FEinladung des Verkehrsministers v. Frauen-
dorfer beteiligten sich der Finanzausschufl der
bayerischen Abgeordnetenkammer und die zur
54. Sitzung nach Miinchen einberufen gewesenen
Eisenbahnrdate an einer Schnellfahrt auf der
Strecke Miinchen-Rosenheim und zuriick. Durch
diese sollte die Leistungsfahigkeit der von
der Lokomotivfabrik J. A. Maffei neugelieferten
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S-2/.-Schnellzugs-Lokomotiven und die Moglichkeit
der Erhohung der Fahrgeschwindigkeit auf den
Schnellzuglinien bewiesen werden. An der Fahrt
des aus 16 Achsen (Packwagen und drei neuen
vierachsigen Personenwagen) bestechenden Sonder-
zugs nahmen teil : Staatsminister v. Frauendorfer,
Staatsrat v. Ebermayer, der Eisenbahnreferent der
Reichsratskammer Freiherr v. Soden sowie der
der Abgeordnetenkammer Dr. Pichler, eine An-
zahl anderer Landtagsabgeordneten, die meisten
Eisenbahnriate, mehrere hohere Beamte des Ver-
kehrsministeriums und der Generaldirektion nebst
einigenOberbeamten der Eisenbahn-Betriebsdirektion
Miinchen. Die Zuglokomotive war eine 2/;,-ge-
kuppelte vierzylindrige Verbundlokomotive mit
einer Dampfspannung von 16 Atmosphéren, einem
Durchmesser der Hochdruckzylinder von 355 mm,
einem solchen der Niederdruckzylinder von
570 mm und einem Kolbenhub von 640 mm.
Die Triebrdder haben 20 m, die Laufrdder des
vorderen Drehgestells 950 mm, der hinteren Lauf-
achse 1206 mm Durchmesser; die Feuerblichse
hat 12 m? Heizfliche; an Siederohren sind 283
vorhanden. Die Gesamtheizfliche betrdgt 210 m?®
und das Dienstgewicht der Lokomotive 685 tons.
Die Lange der Lokomotive nebst Tender mifit
19-23 m; letzterer faffit 21 m® Wasser und 7 tons
Kohlen. Das Gewicht der vier eingestellten Wagen
betrug 150 tons. Die 65 km lange Strecke wurde in
der Richtung Miinchen—Rosenheim wegen einiger
Umbaustellen in 43 Minuten, die Strecke Rosen-
heim—Miinchen, die zur Hilfte 5%/, zusammen-
hiangende Steigung aufweist, in 40 Minuten zurtick-
gelegt; von Station Kirchseeon bis Miinchen-Ost
wurde mit 130 bis 135 km Stundengeschwindigkeit
gefahren. Das Geleise ist auf dieser Strecke bereits
flir Schnellfahrten umgebaut. Lokomotive sowohl
als Wagen liefen bei den hohen Geschwindigkeiten
sehr ruhig.

Giiterschnellziige. Wie die preufliische Staats-
bahnverwaltung seit langem bestrebt ist, die Per-
sonen- und Schnellzlige zu beschleunigen, so will
sie auch, wie jetzt berichtet wird, versuchen, Eil-
gliterzlige zu schaffen, die die Interessen des
wirtschaftlichen Verkehres in mehrfacher Beziehung
zu heben und zu fordern geeignet wiren. Es ist
bekannt, dafl die jetzt verkehrenden Gliterziige
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von nur 25 bis
30 km in der Stunde haben und deshalb auf ver-
kehrsreichen Strecken durch ihre Lédnge und
Schwerfilligkeit den Personenverkehr derart beein-
triachtigen, dafl man schon daran gedacht hat, den
beiden Zuggattungen getrennte Schienenwege an-
zuweisen. Das ist nattirlich nicht {iberall durch-
fuhrbar, jedenfalls aber mit sehr grofien Kosten
verknlipft. Weit billiger kime man zum Ziel, wenn
es eben geliange, die Giiterzlige zu beschleunigen,
so dafi sie mit Personenzuggeschwindigkeit, etwa
50 bis 60 km in der Stunde, befordert werden
konnten. Die Ausfiihrung dieses naheliegenden
Gedankens scheiterte bisher immer an der Brems-

frage. Die hohere Fahrgeschwindigkeit bedingt aber
cine schnell und kriftig wirkende Bremse, wenn
nicht der Vorteil des schnelleren Zugverkehrs durch
lange Bremswege illusorisch gemacht werden soll.
Die Handbremsen, mit denen unsere Gliterwagen
ausgerustet sind, wiirden fir den Gliterschnellzug
unzuldnglich sein; er mufl mit durchgehender
Bremse ausgestattet werden, die von der Loko-
motive aus bedient wird. Mit dieser wichtigen
Frage beschaftigt sich der technische Ausschufl
des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen
schon seit ldngerer Zeit, und der von ihm ein-
gesetzte Nebenausschufl hat die Angelegenheit
nunmehr soweit gefordert, daffl demnichst auf
Strecken der preufiischen Staatsbahnen Versuche
mit verschiedenen Bremssystemen angestellt werden
konnen.

Die Uberfiillung der Eisenbahnziige in London.
Ein Statistiker hat vor der Londoner statistischen
Gesellschaft einen Vortrag Uber die Uberfiillung der
Eisenbahnzlige in London gehalten und darin
manches gesagt, was auch auf andere Grofistadte
vollkommen zutrifft. Die Eisenbahnen, die Grof-
London bedienen, haben im Jahre 1902 die un-
geheure Zahl von 600 Millionen Fahrgésten
befordert. Sie umfassen im ganzen etwa 1000 km
Schienenweg und 531 Stationen. Die Metropolitan-
linie befordert allein tber 95 Millionen Menschen
im Jahr, die North London-Linie tiber 50 Millionen,
die Distriktbahn fast 49, das ,Twopenny-Rohr¢
uber 45 Millionen und die City and South London-
linie fast 20 Millionen. In den Morgenstunden
fahren gegen 500.000 Menschen von den Vor-
stddten nach London hinein. Als stdarkste Uber-
flillung eines einzelnen Zuges wurde eine solche
von 720/, ermittelt, so daff also in jedem Abteil
von 10 Platzen 17 bis 18 Personen befordert
wurden. Dieser Nachteil trifft begreiflicherweise
hauptsidchlich die Arbeiter, denn es werden auf
den Londoner Eisenbahnen jdhrlich etwa 62 Mil-
lionen Arbeiterkarten ausgegeben. Es lafit sich
denken, daff in London diese Verhiltnisse noch
schlimmer wirken als anderswo, weil in den Unter-
grundbahnen die Uberfiillung der Ziige sich noch
unangenehmer bemerkbar macht. Die Beho6rden
sind sich auch nach der neuesten Feststellung
dartiber klar geworden, dafl eine Abhilfe eintreten
mufl. Auf einer Einflilhrung des elektrischen Be-
triebes zu bestehen, hat man noch nicht den
Mut mit Ricksicht auf die Moglichkeit, da die
Eisenbahngesellschaften dann nicht so gute Ge-
schifte machen wirden. (Auf den neuerdings
eroffneten Stadtbahnen Londons besteht elektrischer
Betrieb, auf einigen d&lteren ist er u. W. einge-
fiihrt. D. Schriftl.)

Kleinbahnen in England. Ende Juni ist in
der Ndhe von Harlington die 13 km lange Leek
and Manifold-Talbahn erdffnet worden, welche eine
Spurweite von 21/, Fuff (75 cm) besitzt und mit
Roligestellen (Rollbdcken) ausgertistet ist, durch
welche der Ubergang normalspuriger Wagen auch
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auf ihre Strecke ermoglicht wird. ,Engineering®
begleitet dies Ereignis mit folgenden Bemerkungen
ZUI Zeit ist es sehr zweifelhaft, ob die Kleinbahnen
den hohen Erwartungen entsprochen haben, welche
man fiir landliche Verkehrsverhéltnisse an sie ge-
kniipft hatte, als das Kleinbahngesetz (Light
Railway Act) erlassen wurde. Denn die Baukosten
haben sich an vielen Orten als so erheblich er-
wiesen, daff der Betrieb eine auskommliche Rente
(a fair return) fiir das aufgewendete Kapital nicht
zu erbringen vermag. Von vielen Seiten wird
dieser MiBerfolg dem Umstande zugeschrieben,
daf man auch fiir die Kleinbahnen auf Bei-
behaltung des Vollspurmafles bestanden hat, um
auf diese Weise den Ubergang der Wagen von
den Hauptbahnlinien auf die Kleinbahnen und
umgekehrt zu ermoglichen und dadurch die Um-
ladungskosten zu ersparen. Dagegen haben sich
in Indien die Kleinbahnen von 75 cm und 1m
Spurweite als wertvolle Zubringer fiir die Haupt-
bahnen durchaus bewihrt, da die Umladungs-
kosten fiir 1 Tonne sich dort heriiber und hintber
auf nicht mehr als 1 d (8!/, Pf) zu stellen pflegen.
Unter diesen Umstdnden wird man im ganzen
Lande mit dem schirfsten Interesse die Entwicklung
des Verkehrs auf dieser neuen Linie verfolgen,
welche bei schmalspuriger Anlage den Ubergang
vollspuriger Wagen ermoglicht. Die Anlagekosten
haben 5000 Pfund Sterling fiir 1 englische Meile
{(125.000 Mark fiir 1 km) betragen.

4 am

Reisen vor 75 Jahren. Die zunehmende Be-
schleunigung des Personenverkchres zwischen
Briissel und Berlin veranlafite die ,Etoile Belge*
zu einigen Betrachtungen iber die Reiseverhalt-
nisse friiherer Zeit. Die Briisseler sahen den ersten
Eisenbahnzug am 5. Mai 1831. Bis dahin mufiten
sie sich mit der Schnellpost begntigen, die durch-
schnittlich 2 Meilen in der Stunde zurlicklegte.
Im Jahre 1830 bedurfte man zur Reise von Briissel
nach Ostende — wenn, wie der Postkondukteur
im Bewufitsein seiner Verantwortlichkeit regel-
mifBig zu erklaren pflegte, ,alles gut ging“ —
13 Stunden. Eine Fahrt nach London war ein
Ereignis, und der Herr, der dort gewesen war,
galt flir einen unerschrockenen Reisenden. Der
Briisseler, der sich nach England wagte, fuhr in
aller Frithe ab und traf nach 13stlindiger Schnell-
postfahrt abends geldhmt in Ostende ein. Einige
Entschiadigung brachte ihm ein reiches Abendessen
im Hotel de la Couronne, dem einzigen anstdn-
digen Gasthofe, den die Stadt damals besaB.
Hiernach machte er einen kleinen Gang am Strande,
und zwar mit einer Laterne in der Hand, denn
eine Strafienbeleuchtung kannten die Ostender

noch nicht; dann gings zu Bett. Das einzige
Mittel zur Uberfahrt zwischen Belgien und Eng-
land war ein Kleiner Segler, der jede Woche
zweimal die Reise machte. Das Vorderteil des
Schiffes war filir das schwere Gepdck bestimmt,
die Reisenden hielten sich in einer nach hinten
gelegenen Kabine auf, die ungefihr 12 Personen
fassen konnte, aber selten besetzt war. Waren
Wind und See glinstig, so dauerte die Uberfahrt
an 10 Stunden, andernfalls oft doppelt so lange.
Die Qualen der Reisenden kann man sich denken.
Der elende Kutter wurde derart hin und her-
geworfen, daf schon nach viertelstiindiger Fahrt
alles seekrank war. Die Ankunft in Dover wurde
denn auch mit allgemeiner Begeisterung begriifit.
Man stiirzte nach dem Gasthofe zur Kanone, der
dem Landungsplatze gegentliberlag, und wartete
bei einem guten Male auf die grofie Post (mail-
coach), die, was fiir die damalige Zeit ein wahres
Wunder war, die 25 Meilen von Dover bis London
in 6 Stunden zurlicklegte. Die Reise von Brissel
aus umfafite also, abgesehen von der Nacht im
Gasthofe und der Zeit, die man auf das unregel-
méiBig abfahrende Schiff warten mufite, mindestens
31 Stunden. Das erste Dampfboot, der Pyroscaphe,
erschien in Ostende erst am 17. Oktober 1834
und es bedurfte noch mehrerer Jahre, bis man von
Brissel nach Ostende mit der Bahn fahren konnte.

Verbot des Rauchens in Wagen der D-Ziige.
Nach einer Verfligung des preufiischen Ministers der
Offentlichen Arbeiten ist auch in den Giangen der-
jenigen D-Wagen, welche Abteile flir Raucher und
Nichtraucher haben, das Rauchen verboten. Hierzu
wird folgendes geschrieben: Wie man zur Sommers-
zeit in den D-Ziigen beobachten kann, werden an
heiBen Tagen die Tiren nach dem Gange von den
Reisendengedffnet,damitdie AuBenfenster der Abteile
moglichst geschlossen gehalten werden konnen, um
die Zugluft abzuhalten. Alsdann dringt aber natiirlich
auch der Rauch aus den Raucherabteilen durch
den Gang in die Nichtraucherabteile. Wenn bei
entsprechender Witterung die Gangfenster offen
stehen, lduft es im wesentlichen auf eins hinaus,
ob nur in den Raucherabteilen oder auch im Gange
selbst geraucht wird. Dann wird der in den Wagen-
gang eingedrungene oder darin erzeugte Rauch
durch den Luftzug vertrieben, so dafl von einer
Belistigung kaum gesprochen werden kann, Wenn
aber bei tribem oder kaltem Wetter oder in nicht
zu warmen Ndachten die Flurfenster geschlossen
gehalten werden, 148t man gern die Tiiren nach
dem Gange zu etwas offen, um auf diese Weise
die Abteile besser zu liiften. Solange dies aber
gestattet ist, hat das Verbot, in den Gingen zu
rauchen, keine grofie Wirkung, da in solchem Falle
die Verbindung zwischen den Raucher- und Nicht-
raucherabteilen doch hergestellt ist. Wenn man
also den Tabakrauch von den Nichtrauchern
fernhalten wolle, ohne, wie bei den Schlafwagen,
die Erlaubnis des Rauchens an die Bedingung des
Tirschiusses zu knipfen, so bleibe, meint der
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Einsender, nur librig, gesonderte Wagen fiir Raucher
und Nichtraucher zu fithren. Wir glauben nicht,
daf} es einer so weitgehenden Mafiregel, die haufig
recht zweckmafig ist, unter allen Umstidnden be-
durfen wird. Es dirfte vielmehr vielfach ausreichen,
wenn die Raucherabteile in einem Wagen zusammen-
gelegt und der Flur gegen die Nichtraucherabteile
durch eine Ttir abgeschlossen wird. Eine derartige
Einrichtung ist u. W. bereits vielfach getroffen.

Notwendigkeit der Beschaffung rollenden
Materials Der Umstand, dafl die Lokomotiven
und Wagen der russischen Bahnen in weitestem
Mafle durch den Krieg in Anspruch genommen
sind und voraussichtlich noch lang dem gewohn-
lichen Giiterverkehre entzogen bleiben werden,
bringt die grole Gefahr mit sich, dafi zur Ernte
es an Transportmitteln fehlen wird. In Erkenntnis
dieser drohenden Gefahr wird in Rufiland die
Forderung laut, die Regierung misse um jeden
Preis vorzubeugen suchen. Der | Grashdenin®
beflirchtet, dafl riesige Getreidemengen an den
Stationen verfaulen werden. Die Landleute werden
immer dieselbe Antwort erhalten: Wir haben
keine Glterwagen und keine Lokomotiven* und
der Ruin der Landwirtschaft mit all seinen Schrecken
wird folgen. Jedermann weifl, dafl bei der Ernte
in diesem Jahre die Waggons und Lokomotiven
der russischen Bahnen infolge des Krieges fiir die
transsibirische Bahn in Anspruch genommen sein
werden und dafl gleichzeitig fiir alle anderen
Bahnen die Budgetposten fiir Anschaffung rollenden
Materials verkiirzt sind. Infolgedessen wird dic
Eisenbahn gerade zu einer Zeit, da die russische
Landwirtschaft zur Verwertung ihrer Ernte gédnzlich
von einem leistungsfihigen Transportwesen ab-
hangt, vollig versagen. Die Bahnen, die ihr rollendes
Material der transsibirischen Bahn {iberlieien,
hitten doch erwarten dirfen, daf man es ihnen
ermoglichte, den wirtschaftlichen Anforderungen
ihrer Interessengebiete zu genligen. Die Rettung
der Ernte ist umsomehr eine wirtschaftliche Not-
wendigkeit, als alle Fabriken aus Mangel an Auf-
trdgen am Rande des Unterganges stehen. Die
Anschaffung rollenden Materials konnte dazu bei-
tragen, die russische Landwirtschaft vor einer
furchtbaren Krisis zu bewahren und gleichzeitig
die betreffenden Fabriken vor Bankerott schiitzen.
wJeder Rubel, der fiir den Bau fiir Lokomotiven und
Wagen ausgegeben wird,“ sagt Fiirst Mestscherski,
,wirde dreifach in den Schatz zurtlickfliefen, aber
jeder Rnbel, der jetzt an der Eisenbahn gespart
wird, bedeutet einen Verlust von drei Rubeln in
naher Zukunft.“

Versuche mit einem 100 PS-Motorwagen.
Auf den ungarischen Staatseisenbahnen wurden
mit einem von der Firma Ganz & Cie. gebauten,
135 m langen Motorwagen Versuchsfahrten vor-
genommen. Die beiden Lenkachsen des Wagens
werden von je einem 50 PS-Dampfmotor mittels
Zahnradlbersetzung angetrieben. Am Fiihrerstande

befinden sich zwei Dampfkessel. Die vollstindige
Trennung in zwei ganz gleiche Einheiten zu je
50 PS sowohl beim Kessel wie bei der Maschine
ermoglicht es, den Wagen nach Bedarf als
50- oder 100 PS-Fahrzeug zu benutzen. Der
Radstand betrdagt 7-5m; das Dienstgewicht des
Wagens mit einem Wasser- und Koksvorrat fiir
etwa 150 km Weg ist 23 Tonnen. Der Wagen
enthdlt nebst zwei Salons mit zusammen 386 Sitz-
plitzen einen gerdumigen Gepickraum und einen
Abort und ist mit Acetylen-Splendid beleuchtet.
Bei der ersten Fahrt nach Hatvan wurden
Steigungen von 6 9/, mit 72 km Geschwindigkeit
— trotz heftigen Gegenwindes — genommen
und bei flacher Bahn Geschwindigkeiten von
85 bis 95 km erreicht. Bei der zweiten Versuchs-
fahrt nach Parkany-Nana wurde ohne Aufenthalt
dauernd mit 85 bis 90 km gefahren. Bei beiden
Fahrten wurde durchschnittlich ein Koksverbrauch
von 22 kg und ein Wasserverbrauch von 221
flir das Kilometer festgestellt.
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Die Perfonenzug<ltokomotiven der Oiterreichiidien SiidbahnGelellichaft.

Von Dr. R. Sanzin.
(Schluf.)

Auf dem ausgedehnten Netze der Stidbahn
sind die Anforderungen, welche in den einzelnen
Streckenabschnitten an die Leistungsfdhigkeit
der Lokomotiven gestellt werden, sehr verschieden.
So genligen Lokomotiven der Serie 17a und 17b

So wurden im Jahre 1888 eine und im Jahre
1890 drei Lokomotiven (Nr.351—354), Fig.7, gebaut,
welchedie BezeichnungSerie 17 d erhielten. Dieselben
hatten bedeutende Kessel- und Dampfzylinder-
abmessungen und diirften zu den stirksten */, ge-

auf Strecken, auf welchen die Zugbelastungen
weniger rasch steigen, selbst noch gegenwdirtig
vollkommen, wihrend auf anderen Linien grofie
Zugbelastungen langst diese Lokomotiven ver-
drangt und den Bau neuer, stirkerer Lokomotiven
notig gemacht haben.

kuppelten AuBlenrahmen-Lokomotiven gehoren, die
je gebaut wurden.

Der Achsdruck auf den Trieb- und Kuppel-
achsen betrug bei diesen Lokomotiven bereits
14:0 tons. Die grofie Feuerbiichse, Bauart Bel-
paire, hatte fast 10 m? Heizfliche und war durch
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die Kuppelachse unterstiitzt. Die Triebrader haben
im Laufkreis einen Durchmesser von 1820 mm,
sind also grofler als bei den Lokomotiven der
Serie 17a und 17b. Die Dampfzylinder von 460 mm

Durchmesser und 650 mm Hub gehdren zu den
grofiten, welche an %/, gekuppelten Z\villing's—
Lokomotiven Anwendung gefunden haben. Die

Kolbenstange ist durch
durchgefiihrt.

Die Kessel waren urspriinglich fiir 100 Atmo-
sphéren Betriebsspannung eingerichtet. Gelegentlich
Erneuerung derselben wurde die Grofie der Heiz-
und Rostfliche etwas verdndert und der Betriebs-
druck auf 12'0 Atmospharen gebracht.

Die gegenwairtigen Hauptabmessungen
[.okomotiven Serie 17d sind folgende:

den vorderen Zylinderdeckel

der

Gewicht auf der Kuppelachse 1400 tons
Reibungsgewicht R 2800
Dienstgewicht 4800
Die zu diesen Lokomotiven gehorigen drei-
achsigen Tender fassen 13 m?® Wasser und

67 m” Kohle. Das Dienstgewicht ist 32°0 tons.

Da ein immer groierer Teil der Personenziige,
namentlich die sogenannten Postzlige, ebenfalls stets
an Gewicht zunahm, genligten bald die Loko-
motiven der Serie 18 und 19 fiir diese Zlige nicht
mehr und es ergab sich die Notwendigkeit, auch
diese Zlge durch Lokomotiven der Serie 17 be-
fordern zu lassen.

Beim Entwurf einer neuen, im Jahre 1891 zuerst
ausgefiihrten Bauart (Fig. 8 —10) wurde diesem
gemischten Betriebe insoferne Rechnung getragen,

Fi

Zylinderdurchmesser . 460 mm
Kolbenhub . 650
Treibraddurchmesser . 1820
Laufraddurchmesser G 5 @ 970
Heizflache der Rohre (wasserbertihrt) 130:60 m?
Heizflache d. Feuerbiichse 990
Gesamtheizflache . R 14050
Rostflache 263
Kesseldruck . ;s 12 Atm.
Anzahl der Feuerrohre : 203 Sttick
Durchm. der Feuerrohre (aufSem 50 mm
LLange der Feuerrohre (zwischen

Rohrwiénden) 4100
Gesamter Radstand 6300
Radstand der ’lrelbachsen . 2400
Radstand des Drehgestelles 1750
Gewicht am Drehgestell 2000 tons
Gewicht auf der Treibachse 14-00

als der Durchmesser der Treibrdder wieder mit
1730 mm gewdhlt wurde, um die Lokomotiven
auch fiir kleinere Geschwindigkeiten glinstig zu
gestalten. Die Dampfzylinder haben gleiche Ab-
messungen wie an Lokomotiven Serie 17a und 17b,
dagegen sind die Kessel grofier ausgeflihrt und
das Reibungsgewicht auf 28:0 tons gebracht. Die
Feuerblichse ist nicht nach Belpairscher Bauart,
sondern mit zylindrischer, glatt an den Langkessel
anschliefender Decke ausgefiihrt. Ein grofier und
ein kleiner Dampfdom sichern einen bedeutenden
Dampfraum. Der Kessel dieser mit Serie 17 c¥)
bezeichneten Lokomotivbauart ist in allen Teilen
gut zugédnglich und hat sich als &ufierst haltbar
erwiesen. Heiz- und Rostfliche sind zugunsten

*) Zwei Lokomotiven der Serie 17 ¢ (Nr. 326 und 327)
wurden bereits im Jahre 1885 gebaut.
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eines grofieren Wasser- und Dampfraumes gegen
die Serie 17 d etwas zurlickgeblieben. Der Kessel-
druck betragt bereits 125 Atmosphdren.

Die Hauptabmessungen dieser fiir die Siid-
bahn in 60*) Ausflihrungen gebauten Lokomotiven

sind folgende:

Zylinderdurchmesser 425 mm
Kolbenhub 600
Treibraddurchmesser 1730
Laufraddurchmesser .o 960
HelzﬂachederRohre(wasserberuhm 122:96 m?2
Heizflache der Feuerblchse 857
Gesamtheizflache 13153 m?
Rostflache . 2:33
Kesseldruck 12-50 Atm
Anzahl der Feuerrohle 191 Stiick
Durchm. der Feuerrohre (aufien) . 50 mm

Lange der Feuerrohre zwischen den

Rohrwianden 4100 mm
Durchmesser des Kessels (klembteu 1339
Hohe der Kesselachse iiber der

Schienenoberkante 2100 .,
Gesamter Radstand . : 6230
Radstand der Treibachsen 2400
Radstand des Drehgestelles . 1750
Dienstgewicht : : 47-46 tons
Gewicht am Drehgestell 2 1946
Gewicht auf der Treibachse 14:00
Gewicht auf der Kuppelachse 14:00
Reibungsgewicht . 28-00
Leergewicht 42-36

*) Hievon wurden 42 Stiick (Nr. 872 bis Nr. 400 und
407 bis 419) von der Wiener Lokomotivfabriks-Aktiengesell-
schaft in Floridsdorf, 6 Stick (Nr, 401 bis 406) von der
Lokomotivfabrik vorm, G. Sigl in Wr,-Neustadt und 12 Stiick
(Nr. 420 bis 431) von der Maschinenfabrik der konigl, ungar,
Staatsbahnen in Budapest gebaut.

Die zu diesen Lokomotiven gehorigen drei-
achsigen Tender von 2800 mm Radstand enthalten
140 m3 Wasser und 60 m® Kohle. Sie wiegen
leer 12:8, im Dienst 32°0 tons.

Die Lokomotiven Serie 17c sind ebenso wie
alle {ibrigen hier beschriebenen Personenzug-
Lokomotiven der Siidbahn mit &duflerer Stephen-
sonscher Steuerung versehen. Der Schieberspiegel
ist gegen die Triebachse geneigt angeordnet, die
Exzenter sind mit der Treibkurbel aus einem
Stiicke hergestellt. Diese fiir fast alle 0Oster-
reichischen  Personenzug - Lokomotiven  durch
viele Jahrzehnte typische Ausfiihrung gelangte
an diesen Lokomotiven das letzte Mal zur An-
wendung.

Die wichtigsten Abmessungen der Steuerung
sind folgende:

Fig. 10,

Breite der Einstromungskanéle 32 mm
Breite der Ausstromungskanéle 74

Breite des Steges . 28 .=
Lange der Kanile . 330
Auflere Uberdeckung . 265
Innere Uberdeckung . —1
Lineare Voreilung . . . . . 5
Exzentrizitat. . . . . . . . 72
Voreilwinkel, vorwarts . 15° 15 32"

Voreilwinkel, rickwirts . . 14° 447 28"

Exzenter-Stangenldnge 1250 mm
Kulissenldnge 450

Zur Erleichterung des Anfahrens (ersten An-
ziehens) sind die bronzenen Schieber an den
Lappen mit 9 mm tiefen Einkerbungen versehen,
wodurch Fiillungen bis tiber 809/, erzielt werden.

Die Lokomotiven der Serie 17c¢ haben sich
auf allen Strecken der Stidbahn als duflerst ver-
wendbar, leistungsfahig und im Schnell- sowie



schweren Personenzugdienst sehr wirtschaftlich
erwiesen. Bei Verwendung von Brennstoff mit
mittlerem Heizwert vermogen diese Lokomotiven
bei Fahrgeschwindigkeiten von 50 bis 80 km/St.
Dauerleistungen von 550 bis 650 indizierten Pferde-
starken zu erzielen. Die hiebei erreichbaren Fahr-
geschwindigkeiten betragen bei einer Zuglast von
200 beziehungsweise 240 tons hinter dem Tender
im Mittel:

200 tons 240 tons
Steigung 109/, 80 km/St. 70 km/St.
” :‘)5 “/'J()U 70 ” “2 ”
, 5095, 56, 49
, 759, 5. 38 .
. 1009, 3 .

Diese fiir den Beharrungszustand geltenden
Ziffern sind den Ergebnissen im taglichen Betrieb
entnommen. Bedeutend groer ist die Anstrengung
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Schnellzug-=Liokomotive der Fura-Simplonbahn.

Die Jura-Simplonbahn bildet eine der bedeu-
tendsten schweizerischen Eisenbahnen und bewerk-
stelligt den Verkehr zwischen den groferen Orten,
wie Basel, Biel, Luzern, Freiburg, Neuchatel,
Pontarlier, Lausanne, Genf und Brieg Namentlich
die letztere Station ist von Bedeutung geworden,
da von hier aus nach Vollendung des noch im
Bau befindlichen Simplontunnels die Linie an die
italienische Grenze flihren wird. Gegenwirtig
besitzt die Jura-Simplonbahn ein Gesamtnetz von
923 km Ausdehnung, mit einem Fahrparke von
300 Lokomotiven, 600 Personen- und 4000 Giiter-
wagen.

Zu den neueren Erscheinungen im Lokomotiv-
bau dieser Bahn gehort die 3/, gekuppelte Vier-
zylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive, die fiir
die Beforderung der Schnellzlige auf schwierigeren

%/s gekuppelte Vierzylinder-Schnellzug-Lokomotive der Jura-Simplonbahn.

der Lokomotiven wihrend des Anfahrens, das bei
haufig haltenden Ziigen einen groBen Teil der
Fahrzeit in Anspruch nimmt. Die Leistung kann
hiebei vortibergehend bis auf 700 indizierte Pferde-
stirken ansteigen.

Diese schmucke Lokomotivform wurde zuletzt
im Jahre 1897 gebaut. Sie wird im leichten
Schnellzug- und im gesamten Personenzugdienst,
namentlich auf den glinstigeren Strecken, noch
lange gute Dienste leisten.

Die Anspriiche jedoch, welche der schwere
Schnellzugdienst auf den Hauptlinien an die Loko-
motivleistungen stellt, kénnen von diesen Loko-
motiven nicht mehr erfiillt werden. Fiir die Be-
forderung dieser Zlige hat die Siidbahn &#uBerst
leistungstdhigeVerbund-Lokomotiven gebaut, welche
in dieser Zeitschrift bereits beschrieben wurden.*)

*) Heft 3, Seite 53. Die Siidbahn besitzt 27 Lokomotiven
der Serie 106, 7 der Serie 108, 4 der Serie 9, wihrend
2 Lokomotiven der Serie 206 sich im Bau befinden.

Steigungen bestimmt ist. Diese Lokomotiven, die
zu den stdrksten am Kontinente zihlen, wurden
von der bekannten Schweizerischen Lokomotiv-
und Maschinenfabrik in Winterthur gebaut.

Diese Type hat sechs gekuppelte Treibrider
mit 1-780 m Durchmesser, von denen das zweite
Paar von den auBenliegenden Hochdruckzylindern,
das erste Paar hingegen durch die innerhalb des
Rahmens unter dem Rauchkasten untergebrachten
Niederdruckzylinder angetrieben wird. Die Hoch-
druckzylinder arbeiten mit Heusinger-Steuerung
und die Niederdruckzylinder mit Ventilsteuerung
nach Bauart ,Joy“. Als Anfahrvorrichtung wurde
System ,von Borries“ gewihlt. Die Kreuzkopfe
der Aufienzylinder gleiten auf einfachen Filihrungs-
schienen.

Der Kessel mit seinem grofien Durchmesser
ist sehr hoch montiert, wobei dessen Mittel 2:670 m
Uber der Schienenoberkante zu liegen kommt.
Derselbe wurde mit einer runden Feuerbiichse
versehen, die eine Rostfliche von 2-72m2 besitzt.
Der Kessel enthilt 236 Siederohre und ergibt eine
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totale Heizfliche von 168:8 m?; die Dampfspannung
betrdgt 15 Atmosphdren. Oberhalb der Feuer-
blichse wurden zwei Pop-Sicherheitsventile an-
geordnet. Die Lokomotive wurde mit Westing-
house-Hochdruckbremse ausgertstet, die auf samt-
liche Treibrader, sowie auf die Drehgestellrader
wirkt, mit Riicksicht auf die zahlreichen Gefille
der schweizerischen Bahnstrecken. Ebenso wurde
auf dem Kesselriicken ein ausgiebiger Sandkasten
vorgesehen, aus welchem mittels Dampf der Sand
vor das erste und zweite Treibraderpaar gestreut
wird. Im Dienste wiegt die Lokomotive voll aus-
gerlstet 64:150 tons.

Der Tender ruht auf zwei vierrdderigen Dreh-
gestellen und besitzt einen Wasserkasten von
17 m?, sowie einen Kohlenraum flir 4 tons Kohle.
Mit vollen Vorrdten wiegt derselbe 37-500 tons.

Hauptabmessungen:

leues selbsttdtiges Blocksystem.

Der stetig anwach-
sende Verkehr, der sich
aufallen Eisenbahnen der
Welt bemerkbar macht, | s
ist die Ursache, daB die -
Eisenbahnverwaltungen :
bestrebt sind, bei einem
rascheren Betriebe auch
fiir die moglichste Sicher-
heit Sorge zu tragen. So
bedingt dieses Streben
eine durchgreifende Ver-
starkung des Oberbaues,
Ausfihrung  kréftigerer
Briickendetails, wie nicht
minder eine wesentliche
Erhohung der Maschi-
nengewichte, und eine
weitgehendere  Ausge-
staltung der bestehenden Geleisanlagen.

Gewifi bilden diese Bedingungen keine
Schwierigkeit und ist deren Losung nur eine reine
finanzielle Frage jeder einzelnen Bahnverwaltung
im Gegenhalte ihres erreichbaren Verkehres.

Letzterer aber bedingt bei der grofien Ziige-
anzahl und der heutigen Fahrgeschwindigkeit eine
Einrichtung, die diesen Umstdnden entsprechend
die notige Betriebssicherheit gewihrleistet.

Die bis heute zumeist in Verwendung stehen-
den Vorrichtungen dieser Art, und zwar elektrische
mit .Schwachstrom-Betrieb“ und mechanische,
also durch ,Menschenhand“ betitigte, konnten
ihre Zwecke in nur ungenligendem Mafle erflillen
und nicht jene Sicherheit gewéhrleisten, die cinem
zeitgemiflen Eisenbahnbetrieb ein ,sine qua non®
bedeutet und wie die Aufzeichnungen samtlicher
Eisenbahnen nachweisen, zumeist die Ursache
der Eisenbahnunfille sind mit den alljdhrlich zu
bemerkenden Verlust-Koeffizienten an Men-

Schienenkontakt-Anlage.

Spurweite . 1435 m
Zylmderdurchmessex (Hochdrucl\ 360 mm
Zylinderdurchmesser (Niederdruck) . 570
Kolbenhub . 660
Treibraddurchmesser . 1780 m
Laufraddurchmesser . 8560 mm
Fester Radstand 3900 m
Totaler Radstand . 8 100
Totale Heizflache . 1688 m*
Rostfldache e s v 5 272
Dampfspannung . . o 15 Atm.
Gewicht der Maschine lecr .DT750 tons
Gewicht der Maschine im Dienst . 64150
Zugkraft . 7500 kg
schenleben, Lebensent

schadigungen,  Zersto-
rungen und Beschadi-
gungen an Bahnmate-
riale u. s. w im Werte
von vielen Millionen.

Obwohl schon seit
Jahren ein vollauf ent-
sprechendes Blockie-
rungssystem angestrebt
wird, sind die von meh-
rerenSeiten konstruierten
Blocksysteme doch nur
im Versuchsstadium ge-
blieben

Einem oOsterreichi-
schen Elektro-Ingenieur,
Herrn Alfred Oster-
reicher in Wien, ist es
nach fast fiinfjahriger Arbeit gelungen, ein automa-
tisches Blocksystem fir ein- und zweigeleisige
Bahnen, sowie einen neuen Schienenkontakt zu
konstruieren, welch beide Erfindungen bereits seit
neun Monaten in praktischer Verwendung stehen
und da dieselben die besten Betriebsresultate
ergaben, ist auch die berechtigte Hoffnung vor-
handen, dafl diese Systeme zu einer ausgedehn-
teren Verwendung gelangen werden.

Selbsttatige Blockanlangen einzurichten, ist
bekanntlich schon seit Jahren das Ziel der hiezu
berufenen Fachleute, da bei Anwendung eines
geeigneten Systems Unfélle und Verkehrsstérungen,
welche auf Unachtsamkeit, Erkrankung, Er-
midung etc. des Personales zuriickzufiihren sind,
in hohem Mafle vermieden und unmoglich ge-
macht werden; auflerdem vermindern sich bei
selbsttatigen Einrichtungen die Regiekosten im
Betriebe und die Instandhaltungskosten der Block-
anlagen.
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Als Betriebskraft des ,System Osterreicher*
wird Gleichstrom mit einer Klemmenspannung
von 100 Volt angewendet.

Der Betrieb der Signale, seien es Arm-,
Scheiben- oder Klappsignale, erfolgt durch kleine
Elektromotoren von !/g P. St.

Der Stromverbrauch eines Sig-
nales betrdagt 25 bis 3 Am-
peres, die Stellzeit aus der
JHalt-“ in die Freilage nur
eine Sekunde! Die Strom-
leitungen sind ausnahmslos nur
in ,Kabeln" ausgeflihrt.
Dieses System ist auf der

Strecke ,Rodaun—Kalten-
leutgeben* der k. k. priv.
osterr. Stidbahn-Gesellschaft

ausgefiihrt und funktioniert auf
dieser Linie seit Februar 1904
in anstandsloser Weise, was
durch eine am 29. Juli 1. J. ent-
sendete  Spezial-Kommission
der k. k. priv. Stidbahn-Gesell-
schaft bestdtigt wurde.

Die Konstruktion dieser
Einrichtung betrifft im Wesen
einen  Schienenkontakt, die
Blockapparate, die Relais, die
Mastsignale samt Kontroller,

aonnananannae

Stationsanzeiger (geschlossen).

den Abhangigkeits-Schalter zur Sicherung der
Folge- und Gegenzlige und die Hand-Schalter.

Als Stromquelle sind Akkumulator-Batterien
in Verwendung, deren erforderliche Nachladung
einmal per Monat durch eine eigens hiezu kon-
struierte Dampf-Draisine erfolgt.

Das Hauptmerkmal des ,System Oster-
reicher® ist die ganze Betédtigung desselben unter
Verwendung von ,Starkstrom® durch den ,Zug
allein® — ohne jeglichen EinfluB von Men-

schenhand.

Der
folgender:

Der Zug uberfahrt den
Schienenkontakt, wobei die
Stromkreise geschlossen, und
in  bestimmter  Reihenfolge
Apparate betdtigt werden, deren
Abschiuff die ,Stellung® der
Semaphorarme bewirkt; der
Zug tritt demnach in die
,ireie Blockstrecke“ ein, , deckt
sich nach riickwéarts® und
unterbricht  nach ,Vorne“
gleichzeitig den Stromkreis,
so dafB ein ,Folge- oder Gegen-
zug“, — ,keine freie Fahrt®
erlangen kann!

Bei Abfahrt eines Zuges
obliegt es nach den Eisenbahn-
vorschriften dem diensthaben-
den Verkehrsbeamten, den
nachsten aufierhalb der Station
befindlichen ~ Semaphor  auf
yfreie Fahrt“ zu stellen. Beim

Arbeitsvorgang  ist

Stationsanzeiger (offen).

System Osterreicher erfolgt dieser Vorgang
durch einen Handschalter, der sich im Stations-
gebdude befindet. Dieser Handschalter richtet nicht
nur den Semaphor auf ,freie Fahrt“, sondern er
zeigt auch an einer kleinen Blockanlage an, welche
Stellung der Semaphor momentan hat. Auflerhalb
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der Station, in der Ndhe des Semaphors befinden
sich die Schienenkontakte, welche mit dem Sema-
phor und mit den Blockapparaten im Stations-
gebdude in Verbindung stehen. Wenn nun der
in der Station abgelassene Zug die Schienenkon-
takte passiert, wird der Strom geschlossen und
ein Hebel im Semaphor ausgeldost, wodurch dieser
auf  Halt“ gestellt wird. Gleichzeitig zeigen die
Blockapparate im Stationsgebdude an, daff der
abgegangene Zug den Semaphor passiert habe und
.dafl dieser auf ,Halt“ gestellt sei. Der durch den
Zug automatish auf ,Halt* gestellte Semaphor
kann bei eingeleisigen Strecken erst dann wieder
betdtigt werden, wenn der abgegangene Train in
der nidchsten Station eingetroffen ist. Da den
Lokomotivfliihrern die Weiterfahrtverboten ist, wenn
ein in ihrer Fahrtrichtung befindlicher Semaphor
,Halt* anzeigt, so ist selbst
auf eingeleisigen Strecken ein
Zusammenstofl zweier einan-
der folgenden Zlge beim
Blockierungssystem Oster-
reicher ausgeschlossen.

So sind demnach die be-
merkenswerten Vorteile des
System Osterreicher:

1. Wesentlich hohere
Sicherheit als die bisher er-
reichte und zwar durch die
eigene Wirkung des ,Zuges".

2. Die geringeren Her-
stellungskosten dieser Anlage
gegenliber den heute in Ver-
wendung stehenden Bauarten.

3. Ganz geringe Instand-
haltungskosten.

4. Wegfall der dermalen
in Verwendung stehenden
~Blockwiachter“!

5. Die Moglichkeit jeder
Amortisation in 3—8 Jahren
und bleibender Gewinn des
Ersparungs-Koeffizienten.

.Der sogenannte Schienenkontakt® betrifft
einen Apparat, welcher an jeder geraden Fahr-
schiene des Geleises in hochstens 4 Arbeitsstunden
durch passende Klemmstiihle ganz unabhingig
von allem sonstigen Zugehor des Oberbaues be-
festigt wird. Auf diesen Klemmstiihlen, die in
Gleitbacken auslaufen, ruht eine mit Federdruck
gefiihrte Winkelschiene, die durch die ,Spur-
krdanze“ des rollenden Zuges nach der Mitte des
Geleises abgedrlickt wird und durch die Ab-
drickung ,nur im Bedarfsfalle* die zwei Kontakt-
Apparate in Funktion setzt und so lange ‘in
Wirkung erhélt, bis das letzte Riderpaar des
dariiber rollenden Zuges die Winkelschiene ver-
lassen hat.

Hiebei ergeben sich folgende Vorteile:

1. Absolut sichere Wirkung unabhingig von
den krassesten Witterungsverhiltnissen.

Streckenblockanzeiger (geschlossen),

2. Aufiergewohnlich leichter und rascher Ein-
an jeder geraden Fahrschiene des Geleises.
3. Vollkommene Unabhangigkeit
Details des Oberbaues.

4. Besonders geringe Herstellungskosten
gegeniiber anderen Apparaten dieser Art.

5. Allgemeine Verwendbarkeit dieses Kontakt-
systems in Verbindung mit allen bestehenden
elektrischen Sicherungs-Einrichtungen.

bau

von allen

wird der durch eine
Dampf-Draisine eigener Konstruktion erzeugte
Starkstrom in Akkumulatoren - Batterien auf-
gespeichert, die in den einzelnen Stationen auf-
gestellt sind.

Die Dampf-Draisine besteht aus einem eisernen
Rahmengestell, dessen Lidnge 38 m, die Breite
2:20 m betrdagt und von 1 m
hohen Bordwianden mit bei-
derseitigen Einsteigtiren um-
geben ist.

Auf denr Wagen befindet
sich ein zylindrischer Dampf-
kessel, der von 567 Siede-
rohren durchzogen und mit
einem Isoliermantel aus Asbest
umhiillt ist.

Wie schon erwihnt,

Die Feuerung des Kessels
erfolgt mittels Benzingas, das
durch ein Vorwidrmrohr er-
zeugt wird. Nach entsprechen-
der Erwarmung des Kessels
erfolgt die Vergasung in einer
imFeuerraume liegenden Rohr-
schlange.

Alle  Rohrverbindungen
sind aus hartgezogenen, stark-
wandigen Messingrohren her-
gestellt.

Der Kessel ist mit zwei
Sicherheitsventilen, Ausblas-
wechsel, Reflektions-Wasserstand und Manometer
ausgerustet.

Die Wasserspeisung wird durch eine 3 fache
Pumpenanlage bewerkstelligt.

Zur Erzeugung von Druckluft fiir den Benzin-
behalter ist ein Dampfkompressor eingebaut.

Die normale Dampfspannung des Kessels
betrdgt 15 Atmosphéren.

Der erzeugte Dampf wird durch eine Uber-
hitzerschlange in den Schieberkasten der zwei-
zylindrigen Hochdruck-Dampfmaschine geleitet,
welche eine Leistung von 10 HP bei 850 Touren
pr6 Minute aufweist.

Die Maschine besitzt eine durch einfache
Kulissen betdtigte Vor- und Ruckwarts-Steuerung.

Der Antrieb der Vorgelegewelle wird mittels
Kette und Kettenradern bewirkt, von wo aus einer-
seits der Antrieb des Wagens. anderseits der An-
trieb der Dynamo-Maschine bewerkstelliot wird.
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Die Dynamo-Maschine leistet bei 1320 Touren
pro Minute 27 Amperes bei 150 Volt. Zum Dyna-
mobetriebe ist noch ein Schaltbrett mit Volt- und
Amperemeter, einen Hauptschalter, Sicherungen
und Nullautomat vorgesehen. Ferner wird eine
Spindelbremse mit doppeltem Zug auf beide Achsen
verwendet. An beiden Enden des Wagens ist je
eine Sitzbank flir 4 Personen angebracht. Ebenso
fait der Wagen noch die erforderlichen Behdlter
flir Speisewasser, Druckluft und Benzin. Das Total-
gewicht dieser Dampf-Draisine ist 1000—1200 kg.
Die Inbetriebsetzung bendétigt vom kalten Zustande
bis zur Fahrfihigkeit 10—15 Minuten Zeit.

Das Fahrzeug erreicht vermoige seiner Ma-
schineneinrichtung leicht die Fahrgeschwindigkeit
von 30 km und nimmt alle in Bahnstrecken vor-
kommenden Steigungen anstandslos.

Das Verwendungsgebiet dieser neuen Dampf-
draisine ist ein sehr umfangreiches, da sich die-
selbe nicht nur als Inspektionswagen sehr gut eignet,
anderseits vermoge ihrer elektrischen Einrichtung
die Moglichkeit gewdhrt, zu jeder Zeit und liber-
all Starkstrom zu erzeugen, welcher zum Laden
der Akkumulatoren, sowie zur Beleuchtung von
Bogen- und Gliihlampen bei Nachtarbeiten, Truppen-
oder Giiterverladung, als auch zur Betétigung von
Scheinwerfern flir Bahn- und militdrische Re-
kognoszierungen, zur Speisung von elektrisch be-
triebenen Schwellen- und Schienenbohrmaschinen
und Schienensdgen u. s. w. reichhaltigste Ver-
wendung bietet.

Dieses Blocksystem mit seinen sinnreichen
Einrichtungsgegenstinden befindet sich schon seit
Monaten auf der osterreichischen Stidbahn auf der
Lokalbahn Liesing— Kaltenleutgeben in Ver-
wendung, wo ein reger Gegenzugverkehr vor-
herrscht (siche Abbildungen). Auf Grund der gtin-
stigen Betriebsergebnisse als auch der grofien
Wirtschaftlichkeit, welche dieses System bietet,
sollen nunmehr auch einzelne Teilstrecken der
Hauptlinien genannter Bahn mit dieser Einrichtung
versehen werden.

Auch erscheint dieses System speziell fiir Ge-
birgslinien von eminentem Werte, indem dessen
Einrichtungen von allen atmosphérischen Ein-
flissen unabhdngig sind und Kkeinerlei Frei-
leitungen hat, so dafi die Sprechverbindungen
bei ,jedem Wetter® gesichert sind. Zu diesen
bedeutsamen Vorteilen treten nun noch die hiedurch
moglichen bedeutenden Ersparungen gegentiber
anderen Einrichtungen, die sich selbstredend mit
der Linge der Bahnlinien ganz wesentlich steigern.

(Anmerkung der Redaktion: Einer eingehenderen tech-
nischen Besprechung dieses sich durch so viele Vorteile
auszeichnenden neuen Systems wollen wir an Hand von
Zeichnungen in einem der nichsten Hefte Raum geben, wobei
wir gleichzeitig eine Zeichnung der neuen im Bau befind-
lichen Draisine beibringen werden,)

Giiterzug=lokomotive Kat. [V d
der ROnigl. ungariichen Staatseisenbahnen.

Zur Beforderung der Gliterztige auf der Strecke
Fiume—Cameral—Moravice der konigl. ungarischen
Staatseisenbahnen dienten bisher die Giiterzug-
Lokomotiven Kat. IV ¢ mit viergekuppelten Achsen
und steifen Rahmen, deren Eigenwiderstand jedoch
in den hier vorkommenden hiufigen scharfen
Kriimmungen betréichtlich ist, so daB das Bediirfnis
nach Maschinen entstand, die bei annidhernd
gleicher Leistungsfiahigkeit die Krimmungen leichter
passieren konnten. Andererseits wurde mit Riick-
sicht auf den bei der grofien Leistungsfihigkeit
notwendigen hohen Kesseldruck die Anwendung
des okonomischeren Compound-Systems, statt des
bis dahin gebrduchlichen Zwillingssystems, an-
gestrebt. Diese beiden Vorteile vereinigt in sich
die Type Kat. IVd mit zwei separaten Antriebs-
mechanismen nach Mallets System.

Die Lokomotiven haben die Aufgabe, bei
anhaltender Steigung von 16°/,, und in Geleise-
bogen von 275 m Halbmesser ein Nutzgewicht
von 394 tons mit 15 km/St. mit Sicherheit zu
befordern.

Die hochste zuldassige Fahrgeschwindigkeit
betragt 40 km per Stunde.

Die Maschine ist eine Verbund-Lokomotive
und besitzt zwei besondere, zweifach gekuppelte
Antriebsmechanismen, wovon das rluckwirtige
durch die Hochdruckzylinder und das vordere
Triebwerk durch die Niederdruckzylinder betitigt
wird. Sowohl die zwei rickwirtigen als auch die
zwei vorderen miteinander gekuppelten Riaderpaare
sind in besonderen Rahmen gelagert.

Auf dem hinteren Rahmen, der aus zwei
Rahmenplatten von 28 mm Dicke zusammengesetzt
und durch Quertrdger versteift ist, ruht die Feuer-
blichse mit dem riickwartigen Teil des Zylinder-
kessels. Der Kessel ist mittelst der seitlichen Steh-
kesseltrdger mit dem hinteren Rahmengestell fest
verbunden und kann sowohl auf dem hinteren
Boxtriager als auch auf den Kesseltrigern gleiten.

Zur gehorigen Unterstlitzung des Zylinder-
kessels hat das hintere Rahmengestell eine tiber
das vordere Gestell reichende Verlangerung, welche
sich mittelst eines Stahlgufitriagers auf das vordere
Gestell, ungefiahr in der Mitte desselben stiitzt
und einen Teil des Zylinderkesselgewichtes auf
dieses Ubertragt.

Dieser Stahlgufitrager ist so ausgebildet, daB
sich das vordere Gestell unter demselben bewegen
kann.

Das vordere Gestell, welches gleichfalls aus
zwei Rahmenplatten und den entsprechenden
Querverbindungen zusammengesetzt ist, wurde als
Drehgestell ausgebildet, um das Durchfahren von
Krimmungen zu erleichtern. Der Drehgestell-
Zapfen ist aus Stahl und dessen Lager aus Stahl-
gufl verfertigt.
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An den Beriihrungsstellen der beiden Haupt-
rahmen ist aufierhalb auf jeder Seite eine Gewichts-
libertragungsschraube angeordnet, deren oberer
Trager am vorderen Rahmen, und deren unterer
Trager am hinteren Rahmen befestigt ist.

Zur Vermeidung des Schlingerns des vorderen
Gestelles auf geraden Strecken und zur Erleich-
terung des Einstellens desselben in die Mittel-
stellung nach Verlassen von Kriimmungen, dienen
zwei seitlich angeordnete Blattfedern.

Der Kessel der Lokomotive ist aus Siemens-
Martin-FluBeisen verfertigt. Der Rohrenkessel be-
steht aus drei Schiissen, deren jeder aus einem
151/, mm dicken Blech hergestellt ist.

Der Dampf gelangt nun aus dem Dampfdom
durch das am rickwirtigen Teile desselben an-
geordnete Kreuzstlick und die kupfernen Dampf-
einstromungsrohre von 110 mm innerem Durch-
messer in die Hochdruckzylinder. Der aus den

befindliche fixe Ausstromungsrohr und in das
an demselben befestigte Blasrohr.
Nachdem zwischen dem vorderen Haupt-

rahmen und der Rauchkammer eine relative Be-
wegung besteht, muff die Verbindung zwischen
dem Ausstromungskreuzrohr der Niederdruck-
zylinder und dem fixen Auspuffrohre in der Rauch-
kammer eine bewegliche sein. Diese Verbindung
ist durch ein Kupferrohr von 200 mm innerem
Durchmesser hergestellt, dessen oberes Ende zu
einem Kugellager ausgebildet wurde, welches in
dem unteren Teile des fixen Ausstromungsrohres
beweglich ist ; dasselbe ist am unteren Ende jedoch
zylindrisch und in dem im Ausstromungskreuzrohr
des Niederdruckzylinders angeordneten Kugel-
gelenke verschiebbar.

Die Einstrom- und Auspuffrohre haben in
den Kugelgelenken und Stopfbiichsen Metall-
dichtungen.

Giiterzug-Lokomotive der ungarischen Staatseisenbahnen,

Hochdruckzylindern ausstromende Dampf geht
nun durch den zwischen den Rahmen gelagerten
Receiver von 155 mm lichter Weite und durch das
mit demselben verbundene Rickschlagventil in
den Schieberkasten der Niederdruckzylinder.

Das Receiverrohr ist an den Verbindungs-
stellen mit dem Kreuzstiick gelenkig verbunden,
wihrend das im Riickschlagventil befindliche Ende
desselben sich in der Léngsrichtung des Rohres
verschieben kann.

Beim Anfahren wird mit Hilfe eines mit dem
rechtsseiligen = Dampfeinstromungsrohr  verbun-
denen Anfahrventiles frischer Dampf durch Heben
des Riickschlagventiles in den Niederdruckzylinder
ein_gelassen, wobei das Rickschlagventil das Ein-
stromen von frischem Dampf in die Aus-
strémung des Hochdruckzylinders verhindert.

Aus dem Ausstromungskreuzrohr der Nieder-
druckzylinder gelangt der Auspuffdampf durch ein
Verbindungsrohr in das in der Rauchkammer

Die Dampfverteilung geschieht mittelst einer
Steuerung ohne Kulisse, bei welcher das Um-
steuern und die Anderung der Fillungsgrade
sowohl mittelst Hebels, als auch mittelst Schraube
bewerkstelligt werden kann. Das Verstellen der
beiden Steuerungen geschieht gleichzeitig. Vermoge
des Umsteuerungsmechanismus wird der hintere
Steuerhebel verstellt, von wo die Bewegung auf
die vordere Steuerwelle durch eine in Gelenken
bewegliche Zugstange lbertragen wird.

Die Maschine ist mit einem Geschwindig-
keitsmesser nach System Haushélter und mit zwei
Lechatelier-Bremsapparaten versehen; das Rohr
des einen miindet in das Ausstromungskreuzrohr
der Hochdruckzylinder, das des anderen in die
Ausstromung der Niederdruckzylinder.

Auf dem Zylinderkessel befindet sich vor und
hinter dem Dampfdome je ein Sandkasten, aus
welchem mittelst Kegelradergetriebe gleichzeitig
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aus beiden Kasten Sand vor das zweite und
dritte Réderpaar gestreut wird.

Die Hauptabmessungen sind folgende :

Zylinderdurchm., Hochdruck hinten 385 mm
Zylinderdurchm., Niederdruck vorne 580
Kolbenhub . . s 610
Durchm. der 'Irelb u. I\uppehader 1220
Achsstand jedes Gestelles . 1750
Achsstand, gesamter .. . bRo0
Siederohre, Durchmesser aufien . . 52
Siederohre, Durchmesser innen . . 46
Siederohre, Linge 4150
Siederohre, Anzahl ; 298 Stiick
Heizflache in den Rohren . 1546 m?
Heizfliche in der Feuerkiste . 123
Heizflache, gesamte 166-9
Rostflache 26
Kesseltiberdruck : 13 Atm.
Achslast, betriebsfdhig, gesamte . 5690 tons
Nutsbares Reibungsgewicht 5690
Leergewicht . 50:70
Zugkraft 8:90
Flr die Schmierung der Dampfkolben und
der Dampfverteilungsschieber sind zwei Stiick

Nathan-Lokomotiv-Lubrikatoren mit doppelter und
sichtbarer Schmierung an der Hinterwand der
Feuerblichse angebracht.

Die Lokomotive hat einen dreiachsigen Tender,
dessen Fassungsraum flir 12:5m® Wasser und
8 Tonnen Kohle ausreicht.

Der Tender besitzt eine Handbremse, die
derartig konstruiert ist, daff sich der Bremsdruck
auf alle sechs Rider gleichmgBig verteilt.

Der Durchmesser der Réader betrdgt 1036 mm.

Der Tender hat einen Radstand von 3160 mm
und ein Leergewicht von 13:7 Tonnen. Das Gewicht
des vollstdndig ausgertisteten Tenders betrigt
342 Tonnen.

Wiirttembergische Schnellzug-Lkokomotiven.

Im Nachhange zu der im Heft 5 gebrachten
Beschreibung dieser Lokomotiven ist noch zu
erwihnen, daff bei der 2/, gekuppelten Zwei-
zylinder-Schnellzug-Lokomotive mitRundschiebern,
die Anfahrvorrichtung ,System Lindner“ zur An-
wendung kam, wihrend bei der als Vierzylinder-
Verbundmaschine ausgeflihrten 3/, gekuppelten
Lokomotive (Klasse D) eine besondere Anfahr-
vorrichtung Uberfliissig erschien, da bei derselben
nur auf dem Rohrenkessel ein vom Flihrerstande
aus zu bedienendes kleines Ventil angeordnet ist,
um fiir alle Falle den aufierhalb der Rahmen an-
geordneten Niederdruckzylindern direkten Dampf
zuflhren zu koOnnen, welcher Fall nur duBerst
selten vorkommt.

Rauchbeldstigung durch Lokomotiven.

Der Zeitung des Vereines Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen entnehmen wir folgende inter-
essante Mittheilungen:

Uber die Rauchbeldstigung durch Lokomo-
tiven wird viel geklagt; vielfach ist man aber
uber die ndheren Verhdltnisse, welche mit ihr
Zusammenhang haben, nicht geniigend im Klaren.
Die Rauchbeldstigung macht sich in drei Formen
besonders geltend, und zwar:

a) Beldstigung der Reisenden wéihrend der
Fahrt der Personen- und Schnellzlige durch die
Zuglokomotiven;

b) Belédstigung der Reisenden in den Bahn-
hofshallen und der Umwohner der Bahnhofe durch
die einfahrenden Lokomotiven oder durch die vor
den Hallen stehenden Lokomotiven, die den Zug
weiterflihren sollen, ferner durch d1e Lokomotiven,
welche im Bahnhofe selbst Personenwagen um-
setzen;

¢) Belastigung der Reisenden in den Bahn-
hofen, deren Lokomotivschuppen in der Nihe
stehen, und des Personals selbst sowie der Um-
wohner der Schuppen durch die in den Schuppen
untergebrachten anfeuernden oder unter Feuer ge-
haltenen Lokomotiven.

Der Fall a) gewinnt in warmer Jahreszeit
Bedeutung, wenn die Reisenden die Wagenfenster
Offnen und dann beim Nachfeuern der Lokomo-
tiven der Rauch in die Wagen geweht wird. Der
Wasserdampf, der mit dem Rauch ausgestofien
wird, wird von der warmen Luft sofort auf-
genommen, so dafl nur der Rufi weitergefiihrt
wird, wahrend in kalter Jahreszeit der Dampf den
Rufl niederschligt.

Zur Rauchbildung neigen besonders der Grus
der Ruhrkohlen, mehr noch die Saarkohlen und
Briketts, Bei . Verfeuerung von trockenem Koks
wirde kein Rauch entstehen, allein die Verwen-
dung dieses Materials ist sowohl wegen des hohen
Preises, als auch wegen des schnellen Abbrennens

ausgeschlossen. Ziemlich rauchfrei verbrennen
Nufikohlen, Anthrazit und englische Kohle. Die

Verwendung dieser Materialien richtet sich aber
nach dem Preis der gewoOhnlichen Forderkohle.

Um die Rauchentwicklung wihrend der Fahrt
zu vermindern, hat man an den Lokomotiven rauch-
verzehrende Feuerungen der verschiedensten
Systeme: Langer Marcotty, Marek, Staby, an-
gebracht, die ihren Zweck zwar wihrend der
Fahrt erfillen, aber von dem Lokomotivpersonal
wegen der Emwxrkung auf das Feuer nicht gern
gehandhabt werden.

Die Wirkung der rauchverzehrenden Feuerun-
gen wird bei Lokomotiven ohne diese Einrich-
tungen nach dem Dampfabstellen bei der Einfahrt
in die Stationen anndhernd schon erzielt, wenn
hier die Feuertlir sofort nach dem Dampfabstellen
etwas geoffnet und namentlich wenn noch der
Bldser (Surrer) etwas angestellt wird. Das Loko-
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mmotivpersonal mufi aber mit allem Nachdruck
hiezu angehalten werden, und es bedarf mehrere
Jahre der Ausdauer, um durch scharfe Uber-
wachung das Personal an das Offnen der Feuer-
tiren zu gewohnen.

Diese Mafiregel, die Feuertlir zu 6ffnen, kann
auch nur durchgefiihrt werden, wenn die Lokomo-
tive mit Feuerschirmen oder Feuergewdlben
richtiger Grofie versehen sind und die kalte Luft
nicht unmittelbar an die erhitzten Rohrwinde
gelangt, da sonst das Siederohrrinnen oder Lecken
zu befiirchten ist. Auf Linien, wo die Lokomo-
tiven von Natur aus gutes Speisewasser oder
auch chemisch gereinigtes Wasser erhalten, lifit
sich das Verfahren, wéhrend der Einfahrt in die
Stationen die Feuertlir zu 6ffnen, sehr gut durch-
fihren. Viele Feuertliren mit doppelter Wand sind
schon so eingerichtet, dafl in der dufieren Wand
Luftlocher vorhanden sind; die hiedurch ein-
‘tretende Luft dient zur Abkilihlung der inneren
Tirwand und erwidrmt sich dabei, so dass also
«die Feuertlir gegen Verbrennen geschiitzt und die
zur vollstdndigen Verbrennung der Gase erforder-
liche Luft eingefiihrt wird. Je nach der Art der
verwendeten Kohle kann auch mehr oder weniger
Luft durch die Feuertlir zugelassen werden. Bei
den englischen Lokomotiven wird oft wihrend
der Fahrt eine Turhilfte offen gelassen.

Die Lokomotiven kommen bei gedoffneter
Federtlir in der Station mit einem ganz leichten
Rauch an, wenn nicht vor dem Dampfabstellen
ungeschickterweise noch zu viel Kohlen auf-
geworfen worden sind.

Von der Befiirchtung, dafi der vor dem Dampf-
abstellen eingetretene verminderte Dampfdruck bis
zur Abfahrt von der Station nicht wieder auf das
zuldssige Mafl steigen wiirde, ist das Personal
bald geheilt, sobald es einigemale beobachtet hat,
daf trotz halb offener Feuertlir und trotz Kessel-
speisung der Dampfdruck bei richtigem Feuer
in normaler Weise in die Hohe gebracht werden
kann. Die Durchfilhrung des Zwanges, die Feuer-
tiren nach dem Dampfabstellen zu oOffnen, hat
zu keinem Anstande gefiihrt, veranlait aber in
vielen Fillen eine Bestrafung der Nachlissigkeit
des Personales in dieser Hinsicht, erfordert ferner
eine stindige Belehrung Uber die Unannehmlich-
keiten, denen die Reisenden durch den Rauch
ausgesetzt sind, und fiihrt bisweilen zu der An-
<drohung, dafl das Personal Maschinen mit rauch-
verzehrenden Apparaten erhalten werde, mit
denen es sich, wie schon erwihnt, nicht recht
befreunden kann. Besonders in der Dunkelheit
14t sich schon von weitem an dem Feuerschein,
der den Tender beleuchtet, erkennen, dass die
Feuertilir beim Einfahren in die Station geoffnet ist.

Fall b. Rauch im Bahnhof selbst wird nach
Vorstehendem bei durchlaufenden Lokomotiven
nicht entstehen, wohl aber bei Maschinenwechsel
von den den Zug tUbernehmenden Lokomotiven
verbreitet werden konnen.

In gleicher Weise wie bei den einfahrenden
Lokomotiven konnen nun ebenso die aus den
Maschinenschuppen ausfahrenden Lokomotiven
die Feuertlire etwas oOffnen und die Blidserein-
richtung ein wenig anstellen. Das Feuer kann
naturlich erst richtig angefacht werden, wenn der
zu Ubernehmende Zug angemeldet ist, da sonst
bei Zugverspitungen das Personal die Dampf-
entwicklung kaum mehr hemmen konnte. Es wird
daher auch erst nach Ankilindigung des Zuges der
Dampfdruck durch schnelles Anfachen des Feuers
bis zum hochst zuldssigen Mafie zu steigern sein.

Schon beim Herrichten des Feuers muf3 darauf
Bedacht genommen werden, dafl bei der Ausfahrt
an den Aufstellungsplatz der Lokomotive der
Blaser etwas eingesetzt werden mufi. Das Feuer
muf3 bis dahin durchgebrannt sein, doch wieder
nicht so stark, daff weitere Kohlenmengen auf-
gelegt werden miussen.

Das Personal der Lokomotiven wie der
Maschinenschuppen weify genau, wie lange Zeit
bei den verschiedenen Lokomotivarten das An-
feuern oder Herrichten des Feuers erfordert.

Werden die zur Abfahrt bereit stehenden
Lokomotiven an bestimmten Plitzen der Ausfahr-
geleise weit genug vom Bahnhof entfernt aufgestellt,
so haben die Reisenden, die auf den Zug warten,
unter dem Rauch wenig zu leiden.

Nur wenn die Bahnhofe niedrige Hallen haben
und die Lokomotiven neben oder auch vor diesen
halten, wird der wenige Rauch, der noch aus dem
Schornstein kommt, durch Wind unter die Hallen
gejagt und wirkt dann ldstig.

Bei grofien hohen Hallen, wie z. B. in Frank-
furt, Mainz, Strafiburg, Miinchen, ist auch in
diesem Falle, selbst wenn der Rauch der aus-
fahrenden Zugmaschinen nach der Halle zugejagt
wird, eine Beldstigung nicht zu flihlen.

Gegen das Qualmen der Lokomotiven, welche
im Bahnhof Wagenabteilungen zu verstellen haben,
kann man ebenso vorgehen, wie bei den in die
Stationen einfahrenden Lokomotiven. Bei den
Rangierlokomotiven kann die Feuertiir stets etwas
offen gehalten werden, da die Lokomotiven nicht
stark beansprucht sind und der hdchste Dampf-
druck nicht zu halten ist.

Der Fall c) betreffend die Rauchentwicklung
in und vor den Maschinenschuppen durch die
anfeuernden Lokomotiven 146t sich nur mit
besonderen Einrichtungen verhiiten.

In Maschinenschuppen kreis- oder ringférmiger
Anordnung stehen die Lokomotiven unter den
Rauchabzugrohren, in Maschinenschuppen recht-
eckiger Grundformen oft aber auch neben den
Rauchfangern, wenn die Lokomotiven von ihrem
Platze durch nachgekommene Lokomotiven ver-
schoben worden oder nicht genug Rauchfiange vor-
handen sind. Da zieht der Qualm der anfeuernden
Lokomotiven durch den ganzen Schuppen und ist
eine Qual fiir das darin beschiftigte Personal,
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das sich durch Offnen sidmtlicher Tore hilft, aber
anderseits der Zugluft ausgesetzt ist.

Man hat in neueren Maschinenschuppen des-
halb wie in England durchgehende Rauchabziige
erstellt, die sich gut bewéhren, aber die Baukosten
der Schuppen wesentlich erhdhen (»Engineering-«
1897, 26. Februar, S. 276).

Sind die Rauchabzugrohren nicht hoch genug,
so wird der Qualm wie bei einer im Freien
stehenden Lokomotive in die benachbarten Hauser
hineingeweht. Sind die Rohren nicht weit genug, so
bleibt ein Teil des Rauches im Maschinenschuppen.

Man muf3 also die AbzugrOhren weiter als
die Lokomotivschornsteine machen und weit in
die Hohe flihren, so da der Rauch iber die
benachbarten Hauser hinweggefiihrt wird. Alsdann
entsteht auch ein guter Zug in diesen Rohren und
auch in der darunter stehenden Lokomotive; es
bildet sich in ihr weniger Rauch, weil das Feuer
schneller hell wird.

In vielen Fallen konnen die Lokomotiven
aber nicht alle in den Maschinenschuppen unter-
gebracht werden und missen im Freien bleiben.
Der Qualm der hier anfeuernden Lokomotiven
wird bei unglinstiger Witterung in die ganze
Umgebung geweht, und besonders ist es der
gelbliche Rauch, der nach dem Anfeuern entsteht,
der auch auf die Augen schmerzend einwirkt.

Bei den im Freien anfeuernden Lokomotiven
kann ein stdrkerer Luftzug durch Einsetzen von
Einhdngeblasern (fahrbare Bliser, siehe »Eisen-
bahntechnik der Gegenwart« Band IIb, S. 654) in
den Schornstein bewirkt werden. Der hiezu erfor-
derliche Dampf wird einer benachbarten Loko-
motive entnommen; es kann auch Luft aus einer
Luftdruckleitung verwendet werden.

Will man die Rauchabzugrohren der Loko-
motivschuppen nicht sehr hoch machen, oder
lifit die Bauart des Daches das Anhidngen solcher
Rohren von grofiem Gewicht nicht zu, so kann
man sich auch mit Einhidngebldsern helfen.

Das Einsetzen einer Bliseeinrichtung in die
Rauchabzugréhren der Schuppen hat wenig
Wirkung, weil zwischen der Rohre und dem
Lokomotivschornstein zu viel Luft nachstromen
kann. Dagegen lduft das Verdichtungswasser des
aus den Bldsern austretenden Dampfes auf die
Lokomotiven herab und beschmutzt diese. Man
hat deshalb schon Petroleumbrenner in die Rauch-
abzugrohren eingesetzt, auch Gasbrenner, aber
mit gleich geringem Erfolge (Organ f. d. Fortsch.
d. Eisenb.-W. 1904, 3. Heft, S. 60).

Die beste Einrichtung, den Luftzug in den
Lokomotiven zu verstirken, ist die Aufstellung
eines hohen Schornsteins, ,in den die Rauchabzug-
réhren einmilinden. Die Rohren, unter denen keine
Lokomotiven -stehen, miissen aber geschlossen
werden; ‘auch mussen die Réhren den Schornstein
der Lokomotive gut umfassen  und abdichten.

Man hat auch versucht, die Lokomotiven mit
Koks - anzuheizen. -Die’ Verwendung von Koks

verursacht aber hohen Kostenaufwand. Das mit:
Koks hergerichtete Feuer fillt die Feuerbiichse

voll, fallt aber nach Abfahrt des Zuges bald.
zusammen, so dass der Heizer sich unterwegs
anstrengen muf], ein gutes Feuer zu erhalten.

Wird durch Regen nafi gewordener Koks ver-
wendet so entsteht beim Anfeuern ein weifler
Rauch, der unangenehmer ist, als der schwarze
Kohlenrauch.

Baut man nun einen Schuppen mit Schorn-
stein und Rauchkanalen weit vom Bahnhof und
den Wohngebduden weg, so ist eine Rauch-
beldstigung des Personales und der Stadtbewohner
vermindert.

Die Eisenbahnverwaltungen haben also Mittel
genug, um den Klagen tlber Rauchbeldstigung
durch Lokomotiven abzuhelfen. Aber es mufi zu-
niachst dauernd und nachdriicklich gegen das
Lokomotivpersonal angekdmpft werden. Es wird
dabei aber vorausgesetzt, dafi die Lokomotiven so
eingerichtet sind, daff sie das Offnen der Feuer-
turen vertragen konnen. Wo dies nicht der Fall
ist, miussen die Verwaltungen fiir die geeigneten
Anderungen der Lokomotiven die notigen Mittel
aufwenden. Ferner haben die Klagen und nament-
lich die gerichtlichen Klagen auf Grund § 26 der
Gewerbeordnung die Eisenbahnverwaltungen viel-
fach zur Anderung der Bauart der Lokomotiv-
schuppen gezwungen, so dafl man allmahlich auch:
hier einer wesentlichen Besserung entgegen-
sehen darf.

Britiiche Schnellzug=lzokomotiven.

London and South-Western-Railway.
Neben der Great-Western-Bahn flihrt auch die
London and South-Western Railway ihre Zige
nach den westlichen Gegenden Englands. Beide
Bahnen wetteifern schon seit Jahren um den Vor-
rang in der moglichst schnellsten Beforderung ihrer-
Exprefiziige. So wurden teils Wasserschopfein-
richtungen vorgesehen, teils wieder vierachsige
gerdumige Tender verwendet, um ein aufenthalt-
loses Durchfahren von lingeren Strecken zu erzielen.
Andererseits wurde von diesen Bahnen der Aus--
gestaltung ihrer Lokomotivkesseln grofie Beachtung
geschenkt; da, wo die Great-Western-Railway
ihre Maschinen mit gewaltigen Belpaire-Feuer-
blichsen und grofien domlosen Kesseln ausriistete,.
gebraucht wieder die Stdwestbahn die ,Drum-
mond’sche Wasserrohrbox“, um eine ausgiebige
Verdampfung zu erreichen. Diese Experimente-
fiihrten schliellich zum Baue mannigfacher Typen.

Die Lokomotive, die wir gegenwdrtig illu-
strieren, gehort -der London and South-Western—
Railway und vergegenwirtigt eine Schnellzug-
Lokomotive mit innenliegenden . Zylindem und
gekropfter Treibachse, welche Anordnung in Eng-—
land bekanntlich sehr verbreitet ‘ist.



Diese Maschine wurde von Mr. Dugald
Drummond, dem Chef-Ingenieur der South-
Western-Railway, konstruiert und zu
Nine-Elms in den Bahnwerkstitten aus-
gefiihrt. Einige Lokomotiven dieser Type
befinden sich bereits im Dienst und flihren
schwere Exprefiztige auf der LinieLLondon—
Plymouth, einer Strecke von 375 km, fiir
welche zu diesen Zligen eine Fahrzeit von
4 St. 20 Min. angesetzt ist.

Obgleich diese Lokomotive nur eine
verstdarkte Form der bisher auf dieser Bahn
gebrauchlichen Lokomotiven ist, besitzt
dieselbe mehrere bemerkenswerte Kon-
struktionsdetails, und zwar zunéchst die
kreuzartig in der Feuerbtichse angeordneten
Wasserrohre, die der Konstrukteur dieser
Maschine auch bei anderen Lokomotiven
bereits mit Erfolg angewendet hat und den
Zweck haben, bei Gewichtsersparung durch
Anwendung kiirzerer Siederohre eine gro-
Bere Heizflache herbeizufiihren. Bei dieser
Maschine wurden 61 Wasserrohre ange-
wendet, die gegenseitig schrige in zwei
Gruppen durch die Box gezogen sind,
und zwar oberhalb des Boxgewolbes, wie
auf nebenstehender Zeichnung zu ersehen
ist. Auflerhalb der inneren Boxwand kom-
munizieren diese Rohre mit dem Kessel-
wasser. An der #dufleren Boxwand hin-
gegen sind zur Reinigung der Rohre zwei
Tiren angeordnet, die dicht abzu-
schlieflen sind.

Eine Einrichtung jiingeren Datums ist
der bei dieser Lokomotive vorgesehene
Speisewasser-Vorwidrmer mit neuemSpeise-
verfahren. Dieser Vorwirmapparat besteht
zunichst aus einem unter dem Tenderboden
montierten Kasten, der mit 1!/, Rohren
durchzogen ist, durch welche vermoge
einer Dampfleitung ein Teil des Auspuft-
dampfes der Lokomotive nach dem Kasten
zurlickgefiihrt wird, wo derselbe konden-
siert. Der nicht kondensierte Dampf ent-
weicht nachher durch eine Diise und
erzeugt zugleich Zug flir die Dampfleitung.
Das Wasser des Tenderkastens kann durch
zwei am Tenderboden eingeschnittene
Locher in den Vorwidrmkasten eintreten,
wo es bis auf 800 C. erwarmt wird.
Dieser Vorgang geschieht sehr rasch, so
dafl, wenn beim Anfahren die Wassertem-
peratur noch 120 C. betrdgt, dieselbe nach
einer Fahrt von 15 km bereits 650 C.
erreicht.

Bei einer solchen Speisewassertem-
peratur ist nattrlich die Anwendung von
Injektoren unmdoglich, weshalb bei dieser
Maschine zum Kesselspeisen zwei kleine
horizontale =~ Dampfpumpen vorgesehen
wurden, die unter dem Fihrerstand an-
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geordnet sind. Die Pumpen driicken das Wasser

in einer Rohrleitung durch den Rauchkasten, wo
dasselbe abermals erwdrmt wird, zu der vorderen
Rohrwand in den Kessel. Die Pumpen sind aus
dem Grunde so tief angeordnet, dafi das Wasser
leicht zuflieen kann.

Die Anwendung dieses Systems hat nach
den gemachten Erfahrungen eine bedeutende Er-
sparung an Heizmateriale zur Folge. Der Ver-

schriebenen System ist dies jedoch vermieden
und das Speisewasser jederzeit frei von solchen
Bestandteilen.

Eine weitere neue Konstruktion bildet der
Wasserstandsapparat. Derselbe besitzt eine selbst-
titige Abstellvorrichtung gegen das Bersten des
Glases, so dafl beide Hahne, der Dampf-und Wasser-
hahn zugleich abgesperrt werden. Dies wird herbei-
geflihrt durch zwei Kugelventile, deren Kugeln sich

Schnellzug-Lokomotive der London and South-Westein-Railway.
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Tender mit Speisewasser-Vorwéarmeinrichtung.

brauch an Brennstoff bei Lokomotiven derselben
Type ohne Vorwarmer betragt 10 kg Kohle pro km,
wogegen sich der Brennstoffverbrauch bei Anwen-
dung des Vorwirmers auf 7 5 kg per km herabsetzt.

Die Vorwarmung des Speisewassers durch
Auspuffdampf ist gewil keine neue Sache; es
wird bei solchen Verfahren gewohnlich der Aus-
puffdampf mit dem Speisewasser in direkte Be-
rithrung gebracht, wodurch mitgerissenes Ol zu dem
Wasser gelangt, welcher Umstand bekanntlich viel
Widerwirtigkeiten mit sich bringt. Bei dem be-

sofort an ihre Sitze pressen, falls ein ungestiimes
Zustromen von Dampf oder Wasser stattfindet.
Die Zylinder der Lokomotiven sind, wie schon
erwédhnt, innerhalb des Rahmens untergebracht
und messen im Durchmesser 480 mm bei einem
Hub von 660 mm und arbeiten auf die erste
Treibachse. Die Steuerung ist nach Bauart Stephen-
son. Die Treibrdder haben einen Durchmesser von
2:005 m. Der Radstand der beiden Treibraderpaare
wurde sehr grofl gewihlt, einerseits um die Box
bequem einbauen zu konnen, andererseits auch,
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um dem auf der gekropften Treibachse sitzenden
Triebwerk den ndtigen Spielraum zu lassen; der
Radstand betrdgt demnach 3:040 m. DieInnerkurbeln
der Treibachse sind mit Gegengewichten versehen.

Der Kessel besitzt eine gleich anschliefiende
Feuerblichse, die mittelst Querbarren und Anker-
schrauben aufgehdangt ist. Der Rohrenkessel ent-
hilt 247 Stahlsiederohre von 1%/, Durchmesser
und nur 3200 m Lénge, zufolge Anwendung des
Wasserrohrsystems. Auf dem zweiten Schufi des
Kessels ist der Dom aufgesetzt, der sehr Kklein
dimensioniert ist, jedoch bei dem ausgiebigen
Kesseldurchmesser von 1-500 m nicht grofier zu
sein braucht. Die Dampfspannung des Kessels
betrdgt 13 Atmosphéren. Als Heizfliche ergeben
sich aus den Siederohren 112:930 m? den Wasser-
rohren 15250 m2 und der Feuerbiichse 15060 m?,
so dafi eine Gesamtheizfliche von 143-240 m*
erreicht ist.

Sehr bemerkenswert ist der hohe Achsdruck,
der fir die erste Treibachse 19 tons und fur die
Kuppelachse 18 tons

ot
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baut und fiir den Betrieb von Gliter- und gemischten
Zigen auf der Schantungbahn in den Dienst gestellt.
Diese Maschine besitzt drei Treibrdderpaare von
1-350 m Durchmesser und ein vorderes Drehgestell.
Die Zylinder sowie das ganze Triebwerk sind
aufferhalb des Rahmens angeordnet. Die Zylinder
wirken auf die zweite Achse und sind mit Flach-
schiebern und Heusinger-Steuerung versehen. Der
Gesamtradstand der Lokomotive betragt 7-150 m.

Der Kessel ist in der gewohnlichen Art mit
runder Feuerblichse ausgertstet, die eine Rost-
flache von 2'46 m? besitzt; derselbe mifit im Durch-
messer 1480 m und ist von 245 Stlick 2 und
4200 m langen Feuerrohren durchzogen. Die
Gesamtheizfliche betragt 158614 m? die Dampf-
spannung 12 Atmosphdéren. Die Zylinder sind grof3
dimensioniert, wobei der Durchmesser 500 mm
und der Kolbenhub 630 mm betrdagt. Im ausgc-
risteten Zustande wiegt die Lokomotive 54700 tons,
wovon 40500 tons sich als Adhédsionsgewicht
ergeben. Das Drehgestell ist mit 14200 tons und

betrdgt; das Dreh-
gestell ist mit 17 tons
belastet, so dafl das
Gesamtgewicht der
Lokomotive im

Dienst 54 tons aus-
macht.

Flr ldngere
Fahrten ohne Auf-
enthalt bentitzt diese

jede der Treibach-
— 1 sen mit 13:500 tons
belastet.

Am Vorderteil
der Maschine wurde
ein sogenannter
Kuhfanger  vorge-
sehen, auflerdem
wurde dieselbe mit
der Schleifer’schen
Hochdruckbremse

Bahn  vierachsige " | ausgeriistet, deren
Tender mit einem Luftdruckpumpe auf
Wasserraum von Giiterzug-Lokomotive der Schantung-Bahn. der Rahmengaleric
18 m® und Kohlen- montiert ist. Das
behilter fiir 4 tons Kohle. Der Tender wiegt in Fulhrerhaus ist sehr gerdumig und mit aus-
ausgerlstetem Zustande 45 tons. giebiger Ventilation versehen.
Hauptabmessungen: Abmessungen
Zylind ; SSer . = .
K}(f)llglerizigxchmebser é?)(()) mm Kessellinge zwischen den Rohr-
Treibraddurchmesser 2:005 m _ wanden 4200 m
Laufraddurchmesser . 1090 Kesseldurchmesser 1';18({ "
Kesseldurchmesser 1-500 Rostflache ‘ 7)4‘_’ m
Linge der Siederohrc 3-200 . Anzahl der blederohu ..%:) Stiick
Hohe des Kesselmittels uber der Du;ch_r_nesser aenEEinen ; DQ mrm
Schiene . 2:590) He}zﬂ;}che der Box . 1%]4}{() m-
Anzahl der Slederohre : 247 Stiick ?elzﬂache' cfi]e”r g?ohre ‘ 11:1;3):‘1)4’
Anzahl der Wasserrohre 61 otale Hemflache R
Rostflache 92917 m?2 Zylinderdurchmesser %Oﬂ) mm
D . ¢ Kolbenhub ; Li(. .
i 12 AgL, Treibraddurchmesser 1350 m
Laufraddurchmesser 800 mm
Gesamtradstand . 7150 m
Adhésionsgewicht .. . . 40500 tons
Giiterzug-Lokomotive fiir die Schantung- Totales Gewicht der Lokomotive . 54:700
€isenbahn, Dampfspannung 12 Atm.

Eine Anzahl dieser 3/, gekuppelten Lokomotiven
wurde vor einiger Zeit von der Berliner Maschinen-
bau-Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartzkopff ge-
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Unter den vielen Sonderfahrzeugen des Eisen-
bahn-Fahrparkes hat namentlich die zum Trans-
sport von Seefischen verwendete Type grofiere
Beachtung gefunden.

~ Fischtransportwagen.

field und anderen Orten mehr. Um nun den An-*'?
forderungen dieses Verkehres weiterhin Rechnung
zu tragen, wurden gerdumige vierachsige Wagen

verwendet, deren Ladungs-Kapazitét 15 tons betrégt.
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Die Zeich- Uber die

nungen veran-
schaulichen
nun einen sol-
chen Wagen,
den die Great-
Central-Rail-
way in den
Dienst gestellt

hat. Derselbe | j
ruht auf zwei |

zweilachsigen
Drehgestellen
und ist mit der
automatischen
Vakuum-
bremse abge-
bremst, da die
in den spéten
Nachtstunden
verkehrenden
Fischtrans-

portzige mit Schnellzuggeschwindigkeit betrieben
werden, um noch zu frilher Morgenstunde in
den Londoner Fischhallen einfahren zu kénnen.
Auf der Great-Centralbahn verkehren Fischziige
zwischen Grimsby und London, Manchester, Shef-

gemessen be-
tragt die Ldange
des Wagens
15 m, die
aduflere Breite
2:330 m und
die Kasten-
hohe 2190 m.
AnjederLangs-
seite des Wa-
genkastens
sind zwei Roll-

tiren  vorge-

sehen zur ra-
scheren und
leichteren Ver-
ladung.  Die
Tlren messen
1'490 m in der
Breite, bei

einer Héhe von 1824 m. Der FuBiboden ist eigens
so ausgeftihrt, dafl das Tropfwasser abflieBen
kann und zwar zwischen die Schienen. Der Fufi-
boden ist gegen die Langsmitte geneigt hergestellt,
wobei der Bodenbelag mit einer 25 mm hohen
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Marmor-Zementschichte Uberzogen ist. In der so
hergestellten Lédngsrinne sind sechs Wasserabfliisse
aus Messing vorgesehen. Der obere Teil der
Wagenwinde wurde zu Schallfenstern ausgebildet,
die an der Innenseite mit einer durchlochten Zink-
blechverschalung versehen sind. An den beiden
Endseiten befinden sich zwei grofie Klappen,
mit welchen eine griindliche Ventilation herbei-
gefiihrt wird.

Der Unterrahmen des Fahrzeuges ist in der
gewohnlichen Weise aus U-Trédgern zusammen-
gesetzt und die Drehgestellrahmen aus geprefitem
Stahl nach ,System Fox“. Aufier der automatischen
Vakuumbremse, die mit 2 Bremszylindern ange-
ordnet wurde, ist noch eine von beiden Endseiten
des Wagens zu betédtigende Handbremse vor-
gesehen.

Die auf der Linie Grimsby und Marylebone
(London) verkehrenden Fischzlige sind aus zwdlf
solchen Wagen zusammengesetzt und werden von
einer %/, gekuppelten Schnellzug-Lokomotive be-
fordert. Diese Zlige erreichen sehr oft Geschwindig-
keiten von 110 km per Stunde.

Versuche mit Bremsschlitten zum Hufhalten
von Wagen.

Bisher stehen zum Aufhalten ins Rollen ge-
ratener Wagen Bremsschuhe in Verwendung, mit
denen die Bahnwarter in geneigten Strecken ver-
sehen sind und welche, wenn ein Wagen entrollt,
von dem Wirter auf eine der beiden Schienen
aufgesetzt werden. Der Bremsschuh ist insbe-
sondere nicht geeignet, den Wagen oder Zugteil
rasch zum Stehen zu bringen, er kann auch das
Entgleisen oder Umkippen nicht verhindern, da
der Wagen durch die Gewalt des auf einer Schiene
sich entgegenstellenden Hindernisses sehr oft aus
der anderen Schiene gehoben wird. Es hat des-
halb der Ingenieur Schén von der Kremstalbahn
den Bremsschuh zu einem Bremsschlitten erweitert.
Dieser wird auf beiden Schienen des Geleises
aufgesetzt, bewirkt somit, da der Wagen beider-
seitig vollstindig auf den Schlitten auffihrt und
so rasch zum Stehen gebracht wird, ohne zu ent-
gleisen. Die neue Vorrichtung wurde kiirzlich in
Gegenwart von Vertretern des Eisenbahnministe-
riums und der Generalinspektion im Salzburger
Bahnhofe erprobt, und sollen die Versuche, wie
verlautet, vollstindig gelungen sein.

[ber amerikanische Giiferwagen mit groBer
iadefdhigkeit

bringen Glasers ,Annalen® einen Aufsatz des
Ingenieurs M. A. Miischeler, der verschiedene im
Laufe der letzten Jahrzehnte in den Vereinigten
Staaten neu eingeflihrte vergrofierte Giiterwagen
durch beigefligte Abbildungen veranschaulicht.

Uber die Fortschritte, welche die Verwendung
groferer Glterwagen in Amerika gemacht hat,
entnehmen wir seinen Mitteilungen, dafi vor etwa
30 Jahren dort die Ladefdhigkeit der geschlossenen
Gliterwagen 16.000 bis 24.000 Pfd., die der offenen
Glterwagen aber 28.000 Pfd. betrug. Dagegen be-
saflen von den im Jahre 1901 im Betriebe gewe-
senen amerikanischen 1,240.647 Giiterwagen 35 9/,
eine Ladefahigkeit von 60.000, 10-3 °/, eine solche
von 80.000 und 23 9/, eine solche von 100.000 Pfd.
Gliterwagen mit einer Ladefdhigkeit von mehr als
100.000 Pfd. sollen nach den Vereinbarungen der
verschiedenen Eisenbahnen nicht mehr gebaut
werden, da letzteres Maf allen Anforderungen
entspricht. Dagegen ist die Zahl der Wagen von
100.000 Pfd. Ladefdhigkeit seither in fortwihrendem
Steigen begriffen gewesen.

lleue Wagen fiir besondere Zwecke auf
ameriRanischen Bahnen.

Ein eigenartiger Biffetwagen (buffet parlor
car) soll auf der Aurora, Elgin und Chicagobahn
fiir den zwischenstadtischen elektrischen Betrieb
zundchst nur in besonderen Fillen eingestellt
werden und Gesellschaften, die ihn benutzen
wollen, zur Verfligung stehen. Am meisten Nach-
frage nach ihm wird, so meint ,Railr. Gaz.*",
wahrscheinlich von den Golfspielern sein, die
zwischen Chicago und dem 21 englische Meilen
(— 8380 km) entfernten Wheaton, wo sich der
Chicagoer Golfklub befindet, hin- und herfahren.
Spater soll er regelmiflig in geeignete Zige ein-
gestellt werden, und bei glinstigen Betriebsergeb-
nissen will man noch andere gleiche Wagen folgen
lassen. Uber seine Einrichtung entnehmen wir
der vorgenannten Zeitung folgendes: Die Kiiche
ist 6 Fuff (rund 1-80 m) breit und teilt den inneren
Wagen in zwei Abteile, von denen das kleinere
ein Rauchzimmer bildet. Im Wohnabteil ist Platz
flir sechs, im Rauchabteil flir zwei Tische, so daf3
im ganzen 24 Personen zu gleicher Zeit bedient
werden konnen. Das Kochen geschieht auf elek-
trischem Wege. Der Wagen ist im I[nnern mit
flandrischem, grin gebeiztem Eichenholz, uber-
haupt in jeder Beziehung vornehm ausgestattet.
Er wiegt 3% tons und kostet etwa 12.000 Dollars
(48.000 Mark).

Derselben Quelle entnehmen wir des weiteren
die Beschreibung eines von Hicks and Co. in
Chicago erbauten und in St. Louis ausgestellten
schonen Privatwagens. Dieser enthdlt ein Aus-
sichtszimmer, ein Schlafzimmer mit zwei Schlaf-
kojen, ein Arbeitszimmer, Badezimmer, Speise-
zimmer, eine Dienerabteilung, Ankleidezimmer und
Kiiche. Der Wagen ist 67 Fuff (- 2040 m) lang,
9 Fu§ 8 Zoll (=295 m) breit und 14 Fufi 4'5 Zoll
(= 4'38 m) hoch. An seinem hinteren Ende be-
findet sich eine gerdumige Aussichtsplattform mit
Gelander und Klapptiren. Jedes einzelne Zimmer
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innerhalb des Wagens ist in vornehmster, ge-
schmackvollster Weise ausgestattet und eingerichtet,
so ist beispielsweise das Aussichtszimmer in kuba-
nischem Mahagoni, das Schlafzimmer in natur-
farbener Eiche, das Arbeitszimmer in roter, das
Speisezimmer in goldgelber Eiche gehalten. Letz-
teres, das 14 Fufi ( 427 m) lang ist, enthélt
ein doppeltes Sofa, Stiihle, die mit olivfarbenem
spanischen Leder gepolstert sind, einen 8 Fuf
(-= 2-44 m) langen Ausziehtisch, Porzellanschrank,
Anrichtetisch und einen Schreibtisch mit Biicher-
brett u. s. w. Die Teppiche im ganzen Wagen
sind durchweg von gleichem Stoff und gleicher
Farbe, und die Seiden- und Samtvorhinge stimmen
mit ersteren und mit der Holztifelung der ein-
zelnen Zimmer lberein. Der Wagen ist mit Pintsch-
Gas und elektrischem Licht, mit Leselampen im
Privat- und Schlafzimmer und iiberall mit elek-
trischen Liiftungsvorrichtungen versehen.

€ine Semmering-Lokomotive.

Als kleine Erinnerung an die Semmeringfeier
bringen wir hiemit eine Illustration einer zu den
damaligen Festen dekorierten modernen Semmering-
Lokomotive. Diese Lokomotiven sind bereits in
groflerer Anzahl auf der Osterreichischen Siidbahn
vorhanden und beférdern Schnell- und Personen-
zige auf dem Semmering und im Pustertale, wo
sie ganz besondere Leistungen im Anfahren und
Ziehen entwickeln. Diese Type wurde vor sieben
Jahren vom k. k. Oberbaurat im Eisenbahn-Mini-
sterium Herrn Karl Golsdorf entworfen und be-
fordert auf der Arlberglinie der k. k. Staatsbahnen
ebenso schwere Personenziige. Eine Beschreibung
dieser grofien Gebirgslokomotive wurde bereits im
Junihefte der ,Lokomotive* gebracht. * . "

Cisenbahn: =
e == Befrieb

Der Mangel an Lokomotiven und gedeckten
Wagen wird, nach einer Mitteilung der ,Zeitung
des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen*
auf den russischen Bahnen immer empfind-
licher. Nicht unwesentlich trdgt dazu auch bei,
dai die sibirische Bahn sehr viele Lokomo-
tiven verbraucht und sich dann an die Bahnen
des europdischen Ruffland mit dem Anliegen
wendet, diese verbrauchten gegen tlchtige, lei-
stungsfahige Maschinen auszutauschen. Da nun die
augenblicklichen Bedlrfnisse der sibirischen Bahnen
in allererster Reihe befriedigt werden miissen, so
wird der Bestand an betriebstlichtigen Lokomotiven
diesseits des Ural immer geringer und wirkt dann
rickwirkend lahmend auf die Abwickelung des
Verkehres. Diese Verhéltnisse veranlaten die Ver-
waltung der Weichselbahnen, sich an alle in
Betracht kommenden Werkstitten und Fabriken
mit der Aufforderung zu wenden, alle Kraft an
die Herstellung neuer und die Reparatur der ein-
getauschten alten Lokomotiven. zu setzen, damit,
falls die Nachfrage noch steigen sollte, keine Ver-
kehrsstockungen eintreten. Ahnliche Anforderungen
gehen aber zur Zeit von allen Seiten den Werk-
statten und Fabriken zu, denn auch die Staats-
regierung hat bereits ihren Einflu§ geltend gemacht,
um die Lieferung der bestellten Lokomotiven zu
beschleunigen. Aber hier werden wohl die Wiinsche
auf der einen Seite und die Leistungsmoglichkeit
auf der anderen leider nicht in dem richtigen Ver-
héltnisse zueinander stehen und sich jetzt in ver-
hdngnisvoller Weise bemerkbar machen, was schon
seit Jahren die Spatzen von den Dichern pfeifen:
dafl leistungsfahige Lokomotiven namentlich zur
Bewiltigung des Herbstverkehres nicht geniigend
vorhanden waren. War das schon empfindlich in
Zeiten des Friedens, um wievielmehr jetzt, wo
Ostasien als erster und nicht abweisbarer Ver-
braucher auftritt und alles darauf ankommt, die
Bediirfnisse, die hier von der Armee gestellt werden,
unter allen Umstdnden zu befriedigen. Die Loko-
motiven aber, die aus Asien zurlickgesandt werden,
werden voraussichtlich wohl alle einer durch-
greifenden Reparatur, beziehungsweise Erneuerung
wichtiger Teile bediirfen, also lange Zeit dem
Verkehre entzogen bleiben. Demgeméif wichst der
Mangel im europdischen Rufiland immer mehr.
Mit den gedeckten Giliterwagen wird die Sache
kaum viel anders liegen. Denn zu der groSen Zahl
Wagen, die bereits in Sibirien zusammengezogen
sind, werden jetzt weitere hingeschafft werden,
um die Anzahl der Sanitdtszlige zu vergrofiern,



— 159 —

soweit nicht Personenwagen zur Verfligung gestellt
werden konnen. Ubrigens hat die Staatsregierung,
gedrangt durch die Not im Siliden des Reiches,
wie die ,Torgowo-Prom. Gaseta“ mitteilt, eine
Kommission niedergesetzt, bestehend aus den
Gliedern der sogenannten Verteilungskommission
(fir Guterwagen) in Charkow, verstarkt durch
Kommissare der Ministerien der Finanzen, der
Verkehrsanstalten, sowie sonstige an Handel und
Schiffahrt interessierter Personen, die die Aufgabe
erhalten hat, die Kursk-Charkow-Sewastopol-Eisen-
bahn zu revidieren und hierbei ihre besondere
Aufmerksamkeit auf die Erschwernisse, die der
Getreidebeforderung entgegenstehen, zu lenken.
Diese Kommission hat nattirlich den Wagenumlauf
besonders verfolgt und hierbei festgestellt dafi die
Wurzel des Ubels zum nicht geringen Teile bei
den Hafenpldtzen zu suchen ist, wo die Wagen
auflerordentlich lange aufgehalten werden. Der
Grund liegt zum Teile in der schlechten Aus-
rustung der Stationen, zum Teile in der nicht
genligend geregelten Entladung der eingehenden
Wagen. So hat sich z. B. bei dieser Untersuchung
ergeben, dal in Feodosia tdglich nur 180 bis
200 Wagen entladen werden konnen, wihrend die
Bahn tédglich bis 300 Wagen zufiihrt. Die Folge
ist eine grofle Anhdufung nicht entladener Wagen
mit Getreide, die dann dem Verkehre entzogen
werden. Die Kommission ist der Ansicht, dafi an
diesem Zustande die ungeeignete Anlage der
Gliterschuppen, die beschrinkte Ausdehnung des
Verschubbahnhofes. der ein Zusammenstellen der
Wagen nach den verschiedenen Bedarfsstellen be-
hindert und ein Mangel an Geleisewagen die
Schuld tragen. Ahnlich schlechte Velhaltmsse sind
in Genitschek- und Alexandrowsk - festgestellt wor-
den, woselbst die Wagen im Durchschnitte
48 Stunden stehen, bevor sie an die Entladestelle
kommen. Diese Beobachtungen werden gewif
zutreffend, ihre Beseitigung aber in kurzer Zeit kaum
erreichbar sein, denn weder lassen sich die Stations-
anlagen im Handumdrehen erweitern oder umbauen
noch auch die Entladevorrichtungen so schnell ver-
bessern, dafl die Rickwirkung auf den Wagen-
umlauf in ndchster Zeit bemerkbar wird. Also, fiir
den Augenblick ist mit der Entdeckung nicht
geholfen, denn zur Beseitigung dieser Mingel ist
Zeit erforderlich, die aber gerade fehlt. Es muf
gleich geholfen werden, wenn die Zustidnde nicht
eine bedenkliche Form annehmen sollen. Leider
scheint es aber so, als wire diese Hilfe trotz aller
Anstrengung und Mihe kaum zu beschaffen, denn
der Herbst mit seinen Anforderungen an die
Leistungsfdhigkeit der Bahnen und des Wagen-
parkes ist schon lange in sein Recht getreten,
aber die Erfiillung der berechtigten Erwartungen
der Verkehrsinteressenten bleibt; aus nebenher
aber stellt der Krieg seine Forderungen. Die Lage
ist daher recht triibe.

DiePariser Stadtbahn unddas Publikum. Bevor
die auf den 18. v. M. angesetzt gewesene Eroff-

nung der Linie Nr. 3 Courcelles-Oper-Ménilmontant
erfolgte, war nicht nur eine eingehende Priifung
durch den Polizeiprifekten und die Kontrollkom-
mission geschehen, sondern auch das Publikum
zu einer Probebesichtigung am Sonnabend und
Sonntag, den 15. und 16. v. M., eingeladen. Schnell
hatten sich Tausende gemeldet, die mit person-
lichen Karten versehen wurden. Die Verwaltung
wollte, wohl in Erinnerung des furchtbaren Un-
glicks vom Sommer vorigen Jahres, dem Publikum
die auf der neuen Linie im Tunnel angebrachten
Verbesserungen zeigen. Ingenieure und Beamte
waren zur Fuhrung und Belehrung der Besucher
zur Verfligung gestellt. Der allgemeine Anblick
der Bahnhofe unterscheidet sich nicht wesentlich
von dem der Bahnhofe an den schon in Dienst
befindlichen Linien. Doch ist die Beleuchtung
heller und sind Hilfsmittel und weitere Zu- und
Ausgidnge angebracht, die nach dem Unfall von
Couronnes notwendig erschienen. Namentlich hat
man die Entleerung der Bahnhoife und Tunnels zu
erleichtern gesucht. In den grofien Bahnhofen
Saint-Lazare, Oper, Borse sind grofie Raume fur
die Austeilung der Fahrkarten angebracht, in denen
das Publikum sich bequem bewegen kann. Not-
ausginge gibt es an den wahrscheinlich verkehrs-
reichsten Punkten. Alle Wagen ruhen auf je zwei
vierrddrigen Trucks. Daraus ergibt sich eine
grofflere Standfestigkeit, die man mit dem alten
Material bei den hidufigen Kriimmungen der Linie
nicht hétte erzielen konnen Die Wagen enthalten
zwei Abteile, je eins zum Sitzen und zum Stehen;
letzteres, eine Art Plattform, ist mit kréftigen
Sauen versehen, die den Fahrgdsten als Anhalt
und Stiitze dienen konnen. Der Motorraum vorn
an den Wagen ist moglichst isoliert. Vorlaufig ist
derBahnhofPére-Lachaise derEndpunkt dieser Linie.

11 GE EMEINES

Lokomotivbestellung fiirdie 6sterreichischen
Staatsbahnen. Vom Eisenbahnministerium wurden
fur die Osterreichischen Staatsbahnen 7 Schnell-
zug-Lokomotiven und 7 Gliterzug-Lokomotiven mit
zugehorigen Tendern im Gesamtkostenbetrage
von 1,244.375 Kronen bei den Osterreichischen
Lokomotivfabriken in Bestellung gebracht.

Uber die Verwaltungseinrichtungen ameri-
kanischer Bahnen hat der Unterstaatssekretdr im
indischen Eisenbahndienst Neville Priestley seiner
Regierung einen amtlichen Bericht erstattet, den
»,Engineering“ jetzt im Auszuge mitteilt. Auf Grund
seiner auf einer Studienreise gemachten Wahr-
nehmungen bezeichnet der Berichterstatter als das
hervorstechende Merkmal der amerikanischen Ein-
richtungen den Umstand, dafl dort jedem einzelnen
Beamten innerhalb seines Wirkungskreises ein
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moglichster Grad von Selbstindigkeit eingerdumt,
zugleich aber die unbedingte Verantwortlichkeit
fir alle darin eintretenden Vorkommnisse auf-
erlegt wird. .Alle Beamten werden ausschlieilich
nach ihren Erfolgen (results) beurteilt. Falls diese
ungentigend sind, so werden die Betreffenden ver-
warnt und falls sich dies als wirkungslos erweist,
so werden sie durch einen Anderen ersetzt.*
Dieser Grundsatz wird in der Praxis mit groSter
Folgerichtigkeit durchgefiihrt und unter solchen
Umstdnden geht ein Zug todlichen Ernstes (deadly
carnestness) durch den gesamten amerikanischen
Dienstbetrieb. Vorgekommene Mifigriffe sind dort
niemals ein Gegenstand scherzhafter Bemerkungen
und die Annahme, daf infolge der menschlichen
Unvollkommenheit ein gewisser Prozentsatz von
Fehlern unvermeidlich und deshalb verzeihlich sel,
findet dort keine Geltung. ,Was aber den ameri-
kanischen Beamten noch mehr als diese unnach-
sichtliche Strenge zu eifrigster Pflichterfiillung
anspornt, ist die sorgfaltige Aufmerksamkeit (close
watch), welche von obenher ausgeiibt wird, um
Ménner von guter Erziehung und Bildung, Fihigkeit,
Tatkraft und Charakterfestigkeit zu ermitteln. Wo
sich diese Eigenschaften zusammenfinden, da ist
den Betreffenden ein rasches Aufsteigen gesichert.
Und dies wirkt anfeuernd auf alle anderen, da
jeder sieht, daff sein Aufriicken lediglich durch
seine eigenen personlichsn Leistungen bedingt ist.
Zwar bleibt auch das Dienstalter hierbei nicht
gdnzlich aufler Betracht, die entscheidende Riick-
sicht aber ist stets die Frage der Befihigung fiir
den jeweilig zu besetzenden Posten.“ Es ist eine
bekannte Tatsache, dafi viele der in Amerika jetzt
in leitender Stellung befindliche Ménner sich aus
kleinen Anfingen emporgearbeitet haben und
gewifl wird eine hervorragende Befihigung in
keinem Lande besser gewertet als dort. Einer der
bedeutendsten und erfolgreichsten Arbeitgeber
(employer) hat es als den Grund seiner Erfolge
bezeichnet, dafi er stets nach befihigten Midnnern
mit gleichem Eifer Ausschau halte, wie der Gold-
sucher nach Gold und jedenfalls wird der Leiter
einer grofen Verwaltung mit umso besserem Er-
gebnisse arbeiten, je ernstlicher er sich angelegen
sein 14, tiichtige Leute herauszufinden und in
verantwortliche Stellungen zu bringen.

25 Jahre Schmalspurbahn in Bosnien. Aus
Anlaf des 25. Jahrestages der Erdffnung der ersten
Linie Bosnisch-Brod—Zenica (10. Juli 1879) hat
der Oberrevident der bosnisch-herzegowinischen
Staatsbahnen Haemmerle in Sarajewo eine Schrift
erscheinen lassen, welche einen Uberblick iiber
die Entwicklung der bosnisch-herzegowinischen
Schmalspurbahnen in den Jahren 1897 bis 1904
bietet. Nach den Angaben des Verfassers standen
unter Verwaltung der bosnisch-herzegowinischen
Staatsbahnen am Ende des Jahres 1903: a) eigene
Linien 764 6 km, b) fiir fremde Rechnung be-
triebene Linien: 1. elektrische Bahn Sarajewo
56 km, 2. Montanbahn Podlugovi—Vares 24 7 km,

3. suddalmatinische Linien der Osterreichischen
Staatsbahnen 585 km, zusammen 8534 km. Uber-
dies zweigten von den Linien der bosnisch-herze-
gowinischen Staatsbahnen 39 Schleppbahnen mit
einer Lidnge von 385 km ab. Die Leitung des
gesamten Betriebsdienstes besorgt die Direktion
der bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen in
Sarajewo, welche der Landesregierung fiir Bosnien
und die Herzegowina als Aufsichtsbehdrde un-
mittelbar unterstellt ist. Der Personenstand um-
faBte mit Jahresschluff 26 Oberbeamte, 204 Beamte,
20 Bahnérzte, 447 Unterbeamte, 1038 Diener und
rund 3100 Professionisten und Taglohner. Im
Jahre 1903 wurden 72.747 Zlige mit einer Weg-
lange von 3,100.396 Zugkm in Verkehr gesetzt,
wovon im Tagesdurchschnitte 144'5 Ziige oder
fir 1 Bahnkm und Tag 10'9 Zilge entfallen. Der
durchschnittliche Weg eines Zuges betrug 647 km ;
auf 1 Bahnkm entfielen 4055 Zugkm. Jede Loko-
motive hat im Durchschnitte 43.086 km, jede
Personenwagenachse 37.162 und jede Giiterwagen-
achse 16.182 km zurtickgelegt. Im Betriebsjahre
1903 wurden insgesamt 1,507.956 Reisende und
1,063.253 tons frachtpflichtige Gliter befordert.
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®/s geRuppelte Schnellzug-Lokomotive der bayeriscien Pfalz-Bahn.

Von Georg Lotter, Miinchen,

Die 2/; gekuppelte Schnellzug-Lokomotive (Bau-
art Atlantic) wurde auf den deutschen Bahnen
mit der im Jahre 1898 von der Lokomotiv-Fabrik
Kraufi & Co., Miinchen fiir die bayerischen Pfalz-

Bahn geliefert wurden. Im Jahre 1904 folgte diesen
eine weitere Maschine grundsitzlich gleicher An-
ordnung, welche jedoch flir Betrieb mit tber-
hitztem Dampf eingerichtet ist. Die Abbildung zeigt

*/; gekuppelte Schnelizug-Lokomotive der bayerischen Pfalz-Bahn.

Bahnen erbauten Type zuerst eingefiihrt. Ver-
breiterte Feuerbiichse, innenliegende Zwillings-
zylinder und Windschneiden sind die wesent-
lichen Kennzeichen dieser Maschinen, von welchen
bis zum Jahre 1899 11 Stiick fiir die genannte

die Ansicht dieser neueren Lokomotive, welche
nachstehend beschrieben werden soll.

a) Der Kessel ist mit einer iiber die Spur-
weite seitlich verbreiterten, dabei tiefen, also zur
Verfeuerung langflammiger Kohle geeigneten Feuer-
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biichse versehen. Die Bedienung des Rostes erfolgt
durch zwei nach Webbscher Bauart gebildete
Feuerlocher, deren Tiiren unter gegenseitigem
Verschlufl stehen, so dafi sie wéihrend der Fahrt
nicht gleichzeitig gedffnet werden konnen. Der
Rost wird demgemafl abwechselnd rechts und
links beschickt, wodurch an sich eine Beschrdn-
kung der Rauchbildung erreicht ist, welche durch
eine Stabysche Rauchverzehrung noch weiter ge-
mindert wird. Eine mit dem Tirverschlufl ver-
bundene Signalscheibe zeigt dem Heizer an, welche
Seite zum Befeuern an die Reihe kommt. Der
obere Teil des zylindrisch gestalteten Feuerkastens
hat einen grofieren Durchmesser als der Lang-
kessel; die Verbindung beider Kesselteile wird
durch einen geschweifiten konischen Schuff be-
wirkt. GroSe Verdampfungsfliche an der Stelle
der stiarksten Dampfbildung, hoher Dampfraum am
Orte der Dampfentnahme, grofie Heizfliche bei
verhiltnismifiig geringem Kesselgewicht sind die
Vorteile dieser Kesselbauart.

Im Abstande von 1500 mm von der Feuer-
blichsrohrwand ist ein Uberhitzer nach Bauart
Pielock eingebaut, in welchem der erzeugte Dampf
auf etwa 250 bis 280° C. iberhitzt wird.”) Durch
eine im Kessel gelagerte Rohrleitung steht der
Armaturstutzen mit dem Sammelraum des Uber-
hitzten Dampfes vor dem Reglerkopf in Verbindung:
es werden somit alle zum Betriebe der Loko-
motive erforderlichen Apparate (Injektoren, Schleifer-
Luftpumpe, Rauchverbrennung u. s. w.), sowie die
Dampfheizung fiir den Zug mit iberhitztem
Dampf gespeist.

b) Die Bauart des Rahmens ist durch die
Kesselform und die Triebwerks-Anordnung be-
stimmt. Der Rahmen besteht aus einem, vom
vorderen Pufferbalken bis zur Feuerkastenvorder-
wand sich erstreckenden Innenrahmen und aus
einem Auflenrahmen, welcher vom Gleitbahntridger
bis zur hinteren Stirnwand reicht und den breiten
Feuerkasten umschlieft. Die Innenrahmen sind
durch den vorderen Pufferbalken, die Dampf-
zylinder, den Gleitbahntrager, den Einsteigekasten
zwischen Trieb- und Kuppelachse, sowie durch
eine Querwand vor dem Feuerkasten versteift. Die
AuBenrahmen sind durch eine Blechwand in der
Hohe des Gleitbahntrdgers, durch die genannte
Querverbindung vor dem Feuerkasten und durch
die hintere Stirnwand verbunden.

Der Rahmenvorderteil stiitzt sich unter den
Zylindern mittels zweier halbkugelférmiger Zapfen
mit RotguB-Gleitpfannen auf das zweiachsige Dreh-
gestell, welches die Last durch Querfedern auf
seine Achsen iibertragt. Der Mittelzapfen ist zwi-
schen den Zylindern an einem Stahlgufistiick
befestigt und trégt eine in einem seitlich ver-
schiebbaren Leitklotz gelagerte Kugelschale, die
dem Gestell nach allen Richtungen Beweglichkeit

*) Vergl, Seite 110, Heft 5.

gestattet. Die Riickstellung in die Mittellage erfolgt
durch zwei Blattfedern.

Die Trieb- und Kuppelachsen sind im Innen-
rahmen gelagert und werden durch unter den
Achsblichsen hingende, durch Léngshebel ver-
bundene Federn belastet.

Das hintere Ende des Rahmens ist durch
eine im Auflenrahmen gelagerte freie Lenkachse
unterstiitzt.

¢) Die Maschine. Die innenliegenden Zwil-
lingszylinder sind zweiteilig gegossen und in der
Mitte verschraubt. Die Dampfverteilung erfolgt
trotz Anwendung von Uberhitztem Dampf durch
gufieiserne, teilweise entlastete Flachschieber mit
Trick-Kanal. Schieber und Kolben werden durch
eine Dampfschmierpresse, Bauart Mildenberger,
geschmiert, bei welcher der das Ol verdringende
Kolben unmittelbar unter dem verdnderlichen
Druck des Schieberkastendampfes steht.

Die gekropfte Treibachse aus Kruppschem
Tiegelgufistahl ist mit geradem Verbindungsarm
rechteckigen Querschnittes hergestellt. Geringeres
Gewicht, weiter gehende Moglichkeit der Form-
gebung durch Schmieden und daher geringere
Neigung zum Bruch, endlich bessere Zuganglichkeit
der Treibstangenkopfe sind die Eigenschaften dieser
Bauart gegentiber der bisher vorzugsweise Ublichen
mit beiderseits gleichem elliptischen oder Kkreis-
formigen Kugelarme.

Die Steuerung ist im Prinzipe nach ,Heu-
singer; jedoch erfolgt die schwingende Bewegung
der Kulisse nicht durch einen Exzenter, sondern
nach dem Vorbilde der Joy-Steuerung durch die
Treibstange mittels Lenker und Gegenlenker.

Auf gute Zuginglichkeit der Schieberspiegel
und des Triebwerkes von den Laufblechen aus
ist besonderer Wert gelegt. Aufierdem ist durch
Ausbildung eines vom linken Laufblech aus befahr-
baren Einsteigekastens hinter der Treibachse ein
bequemes Nachsehen der Treibstangenkopfe wéh-
rend Kkurzer Aufenthalte oder selbst unter der
Fahrt ermoglicht.

d) Ausrtistung. Die Maschine ist mit Ein-
kammer-Luftdruckbremse Bauart Schleifer aus-
gertistet, und zwar werden die Treib- und Kuppel-
achse, sowie die Achsen des vorderen Dreh-
gestelles einseitig gebremst. Der Bremsdruck
betrdgt unter der Voraussetzung einer wirksamen
Luftspannung von 3'5 Atmosphéiren in den Brems-
zylindern 51 9/, des Dienstgewichtes der Maschine,

Die Rauchkammer und die Vorderwand des
Fiihrerhauses sind mit Windschneiden zur Ver-
ringerung des Luftwiderstandes versehen. Ferner
ist die Lokomotive mit einem Geschwindigkeits-
messer Bauart HauBhilter und einem Sturmschen
Funkenfidnger ausgeriistet.

e) Der Tender hat einfache Plattenrahmen,
teilweise zwischen die Rader eingebauten Wasser-
kasten mit nach vorne flach geneigter Decke, auf
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welcher die Kohlen liegen. Er stiitzt sich auf drei
unverschieblich in den aufienliegenden Rahmen-
blechen gelagerte Achsen, deren Rdder beiderseits
mit Luftdruckbremse und einem Exterschen Wurf-
hebel gebremst werden konnen.

f) Die Hauptabmessungen und Ge-
wichte von Maschine und Tender sind nach-
folgend zusammengestellt:

Maschine:

Rostfldche . 1.524 X} 1.844 = 2:810 m?
Heizflache, feuerberiihrte der Biichse . 10930

” " » Siederohre . 135600

- 5 des Pielock-Uberhitzers  20-340
Gesamtheizfliche 9 & w8 B 166-870
Mittlerer Durchmesser des Langkessels 1450 mm
Siederohre 42'5/47-5; Anzahl 254 Stiick
Linge zwischen den Rohrwinden 4650 mm
Dampfdruck . 13 Atm.

Zylinder-Durchmesser . . . . . . . . . 490 mm
Kolbenhub . 570
Treibraddurchmesser & s 5 1980

. . Pd¥s o
Zugkraft 065, ) = 5850 kg
Achsstand . P 8700 mm
Gefiihrte Ldange der Maschine . 7850
Leergewicht 55400 tons
Dienstgewicht 61-000
Reibungsgewicht 30°140

Tender:

Achsstand . P L R R 3800 mm
Wasser. . & . o o4 e 4 e . w38 16 m?
Kohlen . . . . . . . . . . . . . . 6 tons
Leergewicht 1?‘2:)0 -
Dienstgewicht 39.700

Lokomotive und Tender:

14.825 mm
18.213
100°700 tons

Gesamt-Achsstand . . @ %
Ganze Linge tber die Buffer .
Dienstgewicht

Britische Schnellzug-Lkokomotiven.

Fig. 1.

Obwohl ungekuppelte Lokomotiven in England
nicht mehr gebaut werden, sei hier eine solche
Schnellzug-Lokomotive derMidland-Railway be-
schrieben, die wegen ihrer schénen, symmetrischen
und zweckmifligen Ausgestaltung eine ideale
Schnellzugtype vergegenwirtigt, jedoch den heu-
tigen Zeitverhaltnissen nicht mehr auf 6konomische
Art entsprechen kann.

Die englische Midlandbahn hat noch vor
verhdltnismafiig kurzer Zeit (1900) ungekuppelte
Maschinen gebaut, die in der Verstirkung ein-
zelner Details nur eine Nachbildung der gewohn-
lichen ,Midland Single Engines“ sind und fiir
leichte Schnellzlige auf Flachlandstrecken ver-
wendet werden. Die ungewdhnlich hohe Belastung,
welche die einzige Treibachse bedingt, ist auch nur
bei dem vorziiglichen englischen Oberbau zuléssig.

Diese Maschinen sind auf den giinstigen
Strecken in sehr starker Verwendung und befor-
dern auf der Linie London—Nottingham Schnell-
ziige bis zu 180 tons Belastung mit einer durch-

schnittlichen Geschwindigkeit von 85 km pro
Stunde. Bei groferer Zugsbelastung mufi jedoch
Vorspann benlitzt werden, weshalb von einem
Weiterbau dieser Type abgegangen wurde.

Die letztgebaute Lokomotive dieser Gattung aus
demJahre1900ist nebenstehend illustriert(Fig.1u.2).
Die Treibrdder messen im Laufkreise 2:376 m und
werden von schrige angeordneten Innenzylindern
angetrieben, die mit Stephenson-Steuerung arbeiten.
Bei den friheren Ausfiihrungen waren Flach-
schieber vorgesehen, die bei den neueren Loko-
motiven durch Kolbenschieber nach Bauart Smith
ersetzt wurden. Andere Details, wie Konstruktion
des Blasrohres etc. wurden beibehalten. Die
Zylinderdurchmesser betragen 495 mm bei einem
Kolbenhub von 660 mm.

Die Rahmenanordnung ist doppelt und dem-
nach die Treibachse auf jeder Seite zweimal ge-
lagert, sowohl in einem Innen- als auch in einem
Auflenrahmen. Die hintere Laufachse ist nur aufien,
das Drehgestell dagegen innen gelagert.
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Fig. 2.

Die Feuerbtichse ist rund ausgefiihrt und
deren Verankerung mittels Liangsbarren bewerk-
stelligt; die Rostfliche derselben mifit 2:21 m2. Die
Rohrwinde sind voneinander 3:200 m entfernt und
von 228 Siederohren durchzogen, die eigentiim-
licherweise gekriimmt sind, und zwar nach unten,
zu dem Zwecke, dieselben auf diese Weise nach-
giebiger zu machen, so dafl sie beim Anheizen
federn konnen und das schédliche Schieben gegen
die Rohrwéande verhindert ist, was leicht zu Un-
dichtheiten fiihrt. Der Kessel ergibt eine Gesamt-
heizfliche von 110 m?% Das Gewicht der Maschine
betrdgt im ausgerlisteten Zustande 50 tons, wo-
von 19 tons als Adhidsionsgewicht auf die einzige
Treibachse wirken.

Abmessungen der ungekuppelten Lokomotive:
Zylinderdurchmesser e T 495 mm
Kolbenhub . . R 660
Txelbladdulchmesser . u™ 2:376 m

erhoht, wobei die totale Heizfliche des Kessels
140-380 m? betragt. (Die ungekuppelten Schnellzug-
Lokomotiven haben mit den édlteren 2/, gekuppelten
Schnellzug-Lokomotiven gleiche Kesselabmessun-
gen ) Die 2:060 m grofien Treibrider werden von
Innenzylindern von 495 mm Durchmesser und
660 mm Hub angetrieben, die auch mit Kolben-
schiebern und Stephenson-Steuerung ausgeristet
sind.

Der Kessel sitzt 2:510 m tiber der Schiene und
tragt auf dem riickwartigen Teile den Dom, der
nicht mehr wie es jahrelang auf der Midlandbahn
Gebrauch war, eine Messinggufiverschalung mit
Springfederventilen trdgt. Statt letzterer wurden
Uiber der Feuerbiichse Ramsbottom-Ventile an-
geordnet.

Abmessungen der ?/, gekuppelten Innenzylinder-
Lokomotive,

Laufraddurchmesser 1160/1'362 m  Zylinderdurchmesser . . . . . . . . , 495 mm
Dampfspannung . 125 Atm, Kolbenhub . & « « « « w % s '« 5 s 660
Kesseldurchmesser (mnen) : @ 1262 m Treibraddurchmesser . TE ey 2:020 m
Rohrwandentfernung . . 55 @ 3200 Laufraddurchmesser 1160
Hohe des Kesselmittels uber Sch!ene 2:465 Kesseldurchmesser . 1:420
Anzahl der Siederohre 228 Stick  Rohrwand-Entfernung . . . . . . . . . 3190 ,
Rostfliche . . 2:210 m* Dampfspannung . . . . . . . . . . . 13 Atm.
Heizfliche der Box 13600 Rostfliche . . 2:310 m?
, Rohre . 96400 Heizfliche der Box 13400 m?
Totale Heizfliache 110-000 , Rohre . 126:980
Reibungsgewicht I 19 tons Totale Heizflache B e d 140380
Gesamtgewicht (ausgexustetu s m @ oy o s 50 , Reibungsgewicht . . . I A 34 tons
Zugkraft : 6660 kg Gesamtgewicht (ausgerustet) 51500
In der w elteren Das  Gewicht
Ausgestaltung  der der Lokomotive im

2/, gekuppelten
Schnellzug-Lokomo-
tiven der Midland-
Railway weicht die
neuere Konstruktion
der Innenzylinder-
maschine (Fig. 3)
durch  Anwendung
der Belpaire-Feuer- |}
blichse und Kkleinerer [

Raddurchmesser
gegenulber den élte-
ren Bauarten ab.
Ebenso wurde auch
dem Kessel ein groSerer Durchmesser verliehen
und die Dampfspannung auf 18 Atmosphiren

Fig 3.

Dienst verteilt sich
aufdie beiden Treib-
achsen mit je 17 tons
und auf das Dreh-
gestell mit 17-5 tons,
so daBl das Gesamt-
gewicht 515 tons
betrégt.

Mit diesen Lo-
komotiven werden
derzeit Exprefiziige

zwischen Man-
chesterund Leicester
befordert.

Fir die gebirgigeren Strecken zwischen Leeds
und Carlisle wurde vor zwei Jahren eine stirkere
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Type gebaut, die als Dreizylinder - Verbund-
maschinen ausgeflihrt wurden. Im Maihefte der
»Lokomotive“ wurde eine solche Maschine bereits
beschrieben, zu welcher wir noch nachtriglich
eine Illustrierung bringen (Fig. 4 u. 5).

breitete Wasserschopf-Einrichtung. dafiir erhielten
die neueren Eilzug-Lokomotiven grofie vierachsige
Tender von 51 tons Gewicht bei vollen Vorraten.

Die ,London and North-Western-Rail-
way* befordert nach dem neuesten Sommerfahrplan

Diese Lokomotiven haben sich seit deren
Einflihrung bestens bewédhrt, nur wurden die bei
zwei Lokomotiven angewendeten Serve-Siederohre
durch glatte Rohre ersetzt. Die Treibrader wurden
mit 2:135m (7' engl.) be-
messen, von welchen das
erste Paar, wie schon be-
schrieben, von den beiden
Niederdruckzylindern aufien
und von dem Hochdruck-
zylinder innen angetrieben
werden. Die totale Heizflache
wurde gegentiber den letzten
Zwillings-Lokomotiven auf
173 m* erhoht, ebenso das
Reibungsgewicht, das nun
36 tons erreicht.

Diese Type zeichnet sich
namentlich durch rasches
Anfahren und durch baldiges
Erreichen hoher Geschwin-
digkeiten aus. In Bezug auf
Wirtschaftlichkeit zeigt sich
auch deren Brennstoff und
Wasserverbrauch  entspre-
chend ihren Leistungen sehr
glinstig. Diese Lokomotiven
werden auch bei dem Man-
chester-Expreizug. verwen-
det, der London um 10 Uhr

die Manchester-Schnellziige in 3 Stunden 30 Minuten,
Natirlich ist diese Linie etwas kiirzer als die der
Midlandbahn, die nebenbei auch schwieriges Ge-
lainde zwischen Derby und Manchester besitzt.
Hingegen bezieht sich das
Gebiet der grofien Leistungen
der North-Western-Loko-
motiven auf die Linien der
Nordwestkiiste Englands, die
gebirgig und zumeist von
heftigen Stirmen heimge-
sucht ist.

Diese Bahn baut schon
seit Jahrzehnten keine Loko-
motiven mit einem Treib-
rdderpaare mehr, dafiir hat
sie aber ihr Augenmerk den
Schnellzug-Lokomotiven mit
zwei  Treibachsen zuge-
wendet. Anfénglich die 2/, ge-
kuppelte Innenzylindertype,
die spéter mit grofleren Treib-
raddern (2:075 m) ausgefiihrt
wurde, wie die bekannte
Lokomotive 955 | Charles
Dickens® aus dem Jahre
1882. Nachher wurde die
%/, gekuppelte Lokomotive
eingefiihrt, die mit vorderer
und hinterer Laufachse die

vormittags verldfit und Man-
chester um 135 Uhr nach-
mittags erreicht und so-
mit bei einmaligem Aufenthalt in Leicester die
ganze 303 km lange Strecke in 3 Stunden 35 Mi-
nuten durchfahrt.

Obwohl die Midland-Railway auch lange Ent-
fernungen ohne Aufenthalt durchfihrt, verwendet
dieselbe doch nicht die in England sonst ver-

Fig. 5.

Treibrader unter dem Kessel
angeordnet hat. Zu dieser
Zeit wurden die ersten Ver-
bund-Lokomotiven mit drei Zylindern nach System
Webb auf der North-Western-Railway gebaut,
und zwar %/, und 2/, Lokomotiven. Bei diesem
Verbundsystem ist ein Niederdruckzylinder inner-
halb des Rahmens angeordnet, der die erste ge-
kropfte Treibachse antreibt, sowie zwei Hoch-
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druckzylinder auflerhalb der Rahmen, die auf die
Kurbeln der zweiten Treibachse wirken. Bei dieser
Bauart ist von der Anwendung von Kuppelstangen
ganzlich abgesehen worden.

Diese zwei Typen, als ,Teutonic-“ und
.Jubilee-Class“ bekannt, versehen seit nahezu
20 Jahren den Schnellzugdienst auf sdmtlichen
Linien und haben sich bei allen Verhéltnissen
bestens bewdhrt. Aber selbst auf der North-
Western-Bahn ist der Vorspanndienst im Laufe
der Jahre zur Regel geworden und um zu einer
wirtschaftlicheren Verwendung der Zugkrafte zu
kommen, wurde im Jahre 1897 eine schwere ver-
stiarkte Lokomotivform ausgefiihrt(Fig. 6), bei der die
Laufrdderpaare in einem gemeinschaftlichenRahmen
unter dem Rauchkasten angeordnet wurden, jedoch
nicht im Sinne eines Drehgestelles, sondern jede
Achse wurde mit einem Seitenspiel von je 256 mm
versehen und radial einstellbar ausgefuhrt. Die
erste Treibachse ist unter dem Kessel, die zweite
Treibachse hinter der Box gelagert.

Feuerttr ist im Innern der Box und 146t sich, um
eine wagrechte Achse drehbar, in verschiedenen
Neigungen einstellen, wodurch die Einstromung
der Luft geregelt werden kann. Der Kessel mit
einer Gesamtheizfliche von 1282 m? enthalt
225 Siederohre. Der Dampfdruck betrdgt 14 At-
mosphéren. Die Rohrwandentfernung mifit 3-430 m
bei einem lichten Kesseldurchmesser von 1:295 m.
Der Rauchkasten ist wegen Receiver- und Blas-
rohranordnung gerdumig ausgebildet und in dessen
Mitte der Schornstein mit Innenverlangerung auf-
gesetzt. Bei der ersten Ausfiihrung dieser Loko-
motivtype waren entsprechend den vier Zylindern
zwei Rauchfiange aufgesetzt, die von einem gemein-
schaftlichen Mantel umgeben waren, der einen
ovalen Querschnitt hatte. Der Rauchkasten war
durch eine Scheidewand in zwei Teile geteilt. Die
Evakuierung jeder dieser Kammern durch einen
besonderen Rauchfang sollte einen gleichmafiigen
Zug durch die oberen und unteren Rohrreihen er-
moglichen. Bei weiteren Ausfiihrungen wurde von

Diese Loko- dieser Bauart ab-
motiven  wurden gegangen.
als Vierzylinder- Bereits 50 Stlick
Verbundmaschinen dieser Lokomoti-

nach Bauart

,Webb“  ausge-
fuhrt, wobei die
Niederdruckzylin-
der innen und mit
den auflenliegen-
den  Hochdruck-
zylindern in einer
Achse angeordnet
wurden. Sdmtliche
Zylinder arbeiten
auf die erste Treib-
achse. Die Rad-
naben der Treibrdader wurden zu Kurbelscheiben
ausgebildet, in denen der Kurbelzapfen befestigt
ist. Die Zylinder messen 520, respektive 380 mm
bei einem Kolbenhub von 610 mm. Die
Niederdruckzylinder haben flache Schieber, die
Hochdruckzylinder Kolbenschieber. Hierbei sind
je zwei Schieber mit einem Doppelhebel ver-
bunden und von einer gemeinschaftlichen Schub-
stange bewegt. Als Steuerung wurde Bauart ,Joy*
verwendet. Die Kurbeln jeder Maschinenseite sind
um 180° versetzt. Die Treibrdder sind sehr grof3
ausgeflihrt, mit einem Durchmesser von2:160 m. Sehr
bemerkenswert ist auch bei diesen Lokomotiven
das hohe Reibungsgewicht, welches 36:070 tons
betragt.

Der Kessel ist in der gewohnlichen Bauart
mit runder Feuerbiichse konstruiert, die eine sehr
kleine Rostfliche von 19 m? aufweist, jedoch ein
Beweis fiir das vorzigliche englische Brennmaterial
ist. Die Heiztlir6ffnung ist nach der bekannten
Webbschen Bauart ohne Ring, durch Aneinander-
krempen hergestellt, wobei eine zur Hilfte rei-
chende Schutzleiste innen angenietet wurde. Die

Fig. 6.

ven wurden seit
dem Jahre 1897 in
CreweindenLoko-
motivwerkstétten
dieser Bahn gebaut
und fiir die Ex-
prefiziige zwischen
London und Car-
lisle  verwendet.
Bei einem dieser
Zige zog die Lo-
komotive 1903 ein
Zuggewicht = von
340 tons hinter dem Tender und legte damit die
Strecke London— Crewe, also 253 km in 3 Stunden
4 Minuten zurlick, wobei die Rampe 1:70 vor
der Station Chalk Farm mit Leichtigkeit uber-
wunden wurde. Auf dem Gefdlle 1:130 nach
Tring wurde mit 115 km Geschwindigkeit per
Stunde gefahren.

Mit Bertlicksichtigung der neueren Fahrord-
nungen und der noch grofieren Zugsbelastungen
wurde vor kurzer Zeit eine weitere Konstruktion
eingeflihrt, die speziell flir schwere Schnellziige
auf der Strecke London—Liverpool bestimmt ist.

Diese neue Type (Fig. 7) ist 2/, gekuppelt, und
zwar in derselben Radanordnung wie vorhergehende
Ausfiihrung, jedoch wurde von dem neuen Chef-
Ingenieur der North-Western-Railway, Mr.G. Whale,
von dem Webbschen Verbundsystem Abstand
genommen und diese Lokomotive mit zwei Innen-
zylinder von 485 mm Durchmesser und 660 mm
Hub ausgertstet, die auf die gekropfte erste Treib-
achse arbeiten; dieselben sind mit Joy-Steuerung
versehen. Die Treibrider wurden auf 2:070 m
verkleinert, hingegen die gesamten Kesseldimen-
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sionen grofier gehalten. Der lichte Kesseldurch-
messer betragt 1520 m, die Rohrwandentfernung
3710 m. Die sich in gewdhnlicher runder Art
anschlieBende Feuerbiichse hat eine Rostfldche
von 2:07 m2. Der Dampfdruck wurde auftallender-
weise auf 12 Atmosphédren herabgesetzt. Die
Gesamtheizfliche ergab 185'660 m2 Das Dienst-
gewicht der Maschine betridgt 59'15 tons, wovon
38 tons auf den Treibrddern lasten.

¥
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samtgewichte von 407 tons. Diese 121 km lange
Strecke wurde in 86 Minuten befahren mit 90 km
durchschnittlicher Geschwindigkeit per Stunde.

Auf dem in 1:250 liegenden Gefille gegen Crewe
wurden 125 km per Stunde erreicht.

Bei solchen Lokomotivleistungen ist natlirlich
der grofie Achsdruck, der solide Oberbau und
das vorzligliche Brennmaterial
schlaggebend.

besonders aus-

W g o J
k 24-0 gg‘_ - 15-0 ¥/
-0
Fig. 8.
i z J ; ' 1897 1904
Die Tender der North-Western-Lokomotiven 2/, gek. Verbund. 2/, gek. Zwilling.
ruhen auf drei Achsen und sind mit Ramsbottom-  zyjinderdurchmesser . . 880/520 458 mm
schen Wasserschopfern versehen, die bei dieser Hub . A 610 660
Bahn im Jahre 1862 zuerst eingefiihrt und heute Treibraddurchmesser . . . 21160 2:070 m
in verbesserter Form verwendet werden. Der Bz‘;f”}gd:;;?:esser row 1%;54 1'1?3 a5
Tenderrahmen war bisher nach Bauart , Trevithick Koseeldarchmeser . - . . .. 1995 1520 m
aus Holz verfertigt, bei den neuesten Tendern Héke des Kessels iiber d, Schiene 2880 2:565 ,
hingegen wurden Stahlplatten verwendet. Der Anzahl der Siederohre 226 309 Stiick
Wasserraum betrigt 13'5 m8, der Kohlenbehilter g"h{fﬁa’}’lde“tfem“"g fggg g’g%g m,
ostilache, . . . . e . m
fafit 6 tons. Heizfliche Scota:}e) < . 1%2%88 1?2% »
Bei den Versuchsfahrten auf der Strecke Iy 3 ) : »
Crewe—Rugby und zuriick zog eine der neueren S;"g{f,,‘gsg;‘w?c‘ﬁ? pe gg:ﬁgg gg(l)g(()) ne
Lokomotiven einen Zug von 15 Wagen im Ge- Zugkraft . . . . 6230 7740 kg
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Nach Einfiihrung der Normalspur auf der breit-
spurigen ,Great-Western-Railway*“ baute diese
Bahn 2/; und '/; gekuppelte Schnellzug-Lokomo-
tiven, deren vordere Laufachsen spéter durch zwei-
achsige Drehgestelle ersetzt wurden. Diese Loko-
motiven hatten bereits Aufenrahmen mit 454 mm-
Innenzylindern erhalten. Die Treibraddurchmesser
wurden bei der ungekuppelten Type mit 2:360 m
und bei der gekuppelten mit 2:135 m angenommen.

1'680 m erhalten. Bei diesen Lokomotiven wurden
Auflenrahmen und Innenzylinder beibehalten.

In der spateren Ausgestaltung wurden die
neueren Lokomotiven mit grossen domlosen
Kesseln versehen, die eine grofie {iberhohte Feuer-
biichse nach Bauart Belpaire, sowie einen ge-
rdumigen Rauchkasten aufweisen. Das Kesselmittel
kam 2590 m {ber der Schienenoberkante zu
liegen. Die Rostfliche dieser Type betrigt 2:210 m?

Fig. 9.

Die Kessel wurden bei beiden Typen genau gleich
ausgefiihrt und zwar mit runder Feuerbiichse, ver-
hiltnisméBig kurzem Rohrenkessel mit einem Dom
auf dem riickwirtigen Teil und einem Rauchkasten
nach bekannter englischer Bauart.

Diese Lokomotiven waren jahrelang die
sStandards“ der Great - Western - Railway. Erst
spater, als daran gegangen werden mufite, fiir die

und die totale Heizfliche des Kessels 141-000 m2.
Der Dampfdruck wurde mit 13 Atm. angesetzt.
Die Zylinderdimensionen von 458 mm Durchmesser
und 660 mm Hub sind wie bei den meisten Loko-
motiven dieser Bahn auch hier angenommen
worden. Das Reibungsgewicht wurde auf 34 tons
erhoht und das Gesamtgewicht im ausgeriisteten
Zustande auf 53 tons.
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Fig. 10.

gebirgigen Strecken von Cornwall stiarkere Schnell-
zug-Lokomotiven zu bauen, erhielten die neuen
Ausfiilhrungen andere Formen, die sich besonders
auf die Bauart des Kessels beziehen. Es waren
dies */, gekuppelte Lokomotiven mit Belpaire-
Feuerbichse und groBiem, verlingertem Rauch-
kasten. Die Treibrader einer Ausfiihrung hatten
Durchmesser von 2:020 m, die der fiir die Ge-
birgslinien bestimmten Maschinen solche von

Diese Lokomotiven, als die , Waterford-Class*
bekannt, wurden im Jahre 1898 in den Bahnwerk-
stitten zu Swindon gebaut und fiir die spiteren
Lokomotiven als Vorbild angenommen. Die nichste
Ausfiihrung war die sogenannte »Atbara-Class*,
bei der abermals eine Vergrofierung der Kessel-
abmessungen und des Achsdruckes vorgenommen
wurde. Der domlose Kessel (camel boiler) mit
glatt durchzogenem Rauchkasten und {iberhdhter



— 169 —

Feuerblichse wurde nun bei allen neueren Ma-
schinen angewendet. Die Rahmengalerie an den
Treibradern wurde mit dem Fiihrerstand erhoht,
das Fuhrerhaus, soweit es zuldssig war, ver-
breitert und die Fensterausschnitte vergrofiert. Von
dieser Ausfuhrung wurde. eine grofiere Anzahl in
den Dienst eingereiht, die sich auf Flachland- und
Gebirgsstrecken als gute Schnelldufer bewéhren. Zlige
mit regelmaBiger Belastung von 300 tons (Flying
Dutchman etc.) beférdern diese Lokomotiven mit
Durchschnittsgeschwindigkeit von 75km per Stunde.

Erst bei der letzten diesjdhrigen Ausfiihrung
(Fig. 8) wurden bei den 2/, gekuppelten Maschinen
Aufienzylinder mit Kolbenschieber verwendet, die
bei dem gleichen Zylinderdurchmesser von 458 mm
den auffallend grofien Kolbenhub von 762 mm
erhielten. Ebenso wurde bei diesen Lokomotiven
der Innenrahmen mit tber denselben glatt durch-
gezogener Galerie vorgesehen. Der Kessel wurde
nach ublicher amerikanischer Bauart im oberen
zweiten Schufl konisch ausgebildet; derselbe
schliefit sich an die dufiere Boxdecke an, wodurch
ein groflerer Dampfraum Uber der Wasserfliche
erreicht wurde. Im kleinsten Durchmesser mifit
der Kessel 1480 m; die Entfernung der Rohr-
platten betrdgt 3:450 m, wobei 350 Stiick Siede-
rohre angeordnet wurden. — Die Gesamtheizflache
betragt 168:000 m? Der Rauchkasten sitzt auf
dem Zylinder-Sattelstlick und ist entsprechend der
»Atbara-Class* ausgebildet.

Abmessungen der 2/, gekuppelten Zwillings-Loko-
motive mit Auflenzylindern und Innenrahmen.
Zylinderdurchmesser . 458 mm

Kolbenhub , A 762
Treibraddurchmesser . 2:080 m
Laufraddurchmesser 964 mm
Dampfspannung N 14 Atm.
Kesseldurchmesser (kleinster Schuf)) . 1480 m
Hohe des Kesselmittels Uber der Schiene , 2:590
Anzahl der Siederohre 350 Stiick
Rohrwand-Entfernung . 3450 m
Rostfldache . 1950 m?
Totale Heizflaiche 168-:000
Heizfliche der Box 11-850
Gewicht im Dienst . s & w8 m 8 s 5b tons
Reibungsgewicht . . . . . . . . | . 35
Zugkraft . . . . . 9780 kg

Neben diesen Maschinen bentitzt die Great-
Western-Railway seit einem Jahre eine 2/, ge-
kuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-Loko-
motive ,Bauart de Glehn* (Fig. 9 u. 10), die, wie
schon mitgeteilt wurde, von der Société Alsacienne
de Constructions Mécaniques zu Belfort gebaut wurde
und bis auf geringfiigige Anderungen den Schnell-
zug-Lokomotiven der franzosischen Nordbahn ent-
spricht. (Siehe Heft 2, Juni 1904 )

Diese Lokomotive mit der Bezeichnung ,lLa
France“ leistete sehr Anerkennenswertes, weshalb
nun die Great-Western-Railway abermals 2 Loko-
motiven dieser Bauart, jedoch nach verstirkter
Type, wie sie die Paris—Orleans-Bahn und die
Pennsylvania-Railroad verwendet, bei der genannten
Fabrik bestellte.

*/5 geRuppelte Vierzylinder=Verbund-Scnellzug=lokomotive der Elsdssiscen Reicisbahnen.

Die Ab- |
bildung zeigt

| schwersten
| %5 gekuppelten

eine Vierzy- | | Schnellzug-
linder de I8 Lokomotiven
Glehn - Ver- @& b in  Deutsch-
bund - Loko- |§ land.
motive, wie Der Kes-
sie jetzt auf sel wurde mit
den elséssi- einer Bel-
schenReichs- paire- Feuer-
bahnen in blichse ver-
groBerer Ver- ?/; gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzug-Lokomotive der elsdssischen Reichsbahnen, sehen, die
wendung eine  Rost-

stehen. Das de Glehn-Verbundsystem findet jetzt
auch in Deutschland groiere Beachtung und werden
derzeit auch solche Lokomotiven fiir die preulischen
Staatsbahnen gebaut.

Diese 3/; gekuppelte Schnellzug-Lokomotive
wurde von den bekannten Lokomotivfabriken der
Société Alsacienne de Constructions Mécaniques
zu Mihlhausen gebaut, und sind im ganzen stirker
ausgeflihrt als die von derselben Firma gebauten
franzosischen Lokomotiven gleicher Bauart.

Zundchst féllt das grofie Reibungsgewicht auf,
welches mit 48 tons auf den Kuppelachsen lastet.
Das Gesamtgewicht der Lokomotive im Dienst
betragt 68 tons. Diese Lokomotive gehdrt zu den

fliche von 2:74 m besitzt. Der Rohrenkessel mift im
Durchmesser 1454 m, bei einer Rohrwandent-
fernung von 4:200 m. Derselbe enthilt 125 Siede-
rohre von 65 mm Innendurchmesser (Serve-
Siederohre mit Rippen). Die Dampfspannung wurde
mit 16 Atmosphéren angenommen. Hierbei ergeben
sich als Heizfliche der Siederohre 194:25 m?2 der
Feuerbox 14'75 m2 und als totale Heizfliche dem-
nach 209 m2

Das Laufwerk der Lokomotive ist nach der
bekannten franzosischen Bauart ausgefiihrt, mit
auflenliegenden Hochdruckzylindern fiir die zweite
Treibachse und innenliegenden Niederdruck-
zylindern fiir die erste gekropfte Treibachse. Hoch-
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druck- sowie Niederdruckzylinder arbeiten mit
Flachschiebern und Heusinger-Steuerung.

Der Hauptrahmen ist innerhalb der Treibrider
angeordnet mit unterhalb desselben aufgehidngten
Tragfedern, von denen die der zweiten und dritten
Treibachse durch Balanciers verbunden sind. Das
Drehgestell wurde mit Auflenrahmen und oberen
Tragfedern versehen und dessen Drehzapfen in
der Schornsteinachse gelagert. Die Treibrdder mit
1850 m Durchmesser sitzen sdmtlich unter dem
Rohrenkessel, wobei der Radstand von der ersten
zur zweiten Achse 2000 m und von der zweiten
zur dritten Achse 2'300 m betrdgt. Der Gesamt-
radstand der Maschine mifit 8000 m. Das Fiihrer-
haus ist nach preuBiischer Bauart ausgefiihrt und
Uberdeckt auch die Tenderbriicke. Bei diesen Loko-
motiven kamen zweierlei Arten von Sandkasten
zur Anordnung; das erste Treibraderpaar erhdlt
den Sand aus den tber dessen Radhauben ange-
brachten Kasten, das zweite Paar aus dem am
Kesselrticken befindlichen Sandkasten. Unter der
Rahmengalerie tliber dem Drehgestell finden wir
den Luftbehdlter der Westinghousebremse, die
samtliche Treibrader abbremst.

Der Tender lauft auf zwei vierradrigen Dreh-
gestellen mit einem Gesamtradstand von 4-600 m.
Der Wasserraum mifit 20 m3, der Kohlenbehdlter
fait 5 tons Kohle. Das Gesamtgewicht des Tenders
mit vollen Vorrdaten betragt 47-300 tons.

Abmessungen:

Leergewicht der Maschine . . 61-700 tons
Gewicht von Wasser und Kohlen 6300
Gesamtgewicht . . . 68-:000
Belastung der Kuppelachsen : 48:000
” des Drehgestelles 20000
Mittlerer Kesseldurchmesser 1450 m
Dampfdruck . .. 16 Atm,
Anzahl der Feuerrohre . 125 St.
Liange 4200 m
Innerer Durchmesser der Feuerrohre . 65 mm
Heizfliche der Feuerrohre . . 194-250 m*
, Feuerbiichse . 14750
Gesamthelzﬂache . 209-000
Rostflache 2740
Durchmesser der Hochdruckzylmder 340 mm
, Niederdruckzylinder . 560
Kolbenhub . L. 640
Durchmesser der Treibrider 1850 m
, Laufrdder, 900 mm
Groﬁter Radstand . 8:000 m
Grofite Liange der Lokomotive 11-250
N Breite - 2:950 .,

Befracitungen {iber Dampf-Lokomotiven fiir hohe Gescwindigkeiten.

Von Dr. R.

Die Studiengesellschaft fiir elektrische Schnell-
bahnen in Berlin hat im November vorigen Jahres
ihre Versuche auf der Militirbahn Marienfelde—
Zossen abgeschlossen. Die umfangreichen, hochst
interessanten Ergebnisse sind nunmehr ausge-
arbeitet und in einer Denkschrift niedergelegt
worden. In derselben sind auf Grund der gesam-
melten Erfahrungen mehrere Projekte einer Schnell-
bahn zwischen Berlin und Hamburg dargestellt,
fir welche Hochstgeschwindigkeiten von 160 bis
200 km/St. in Aussicht genommen sind.

Damit ist die Frage der elektrischen Fern-
schnellbahnen zu einem vorldufigen Abschlufi ge-
kommen, da die Moglichkeit erwiesen ist, so grofie
Geschwindigkeiten mit Sicherheit dauernd zu er-
zielen. Anders ist es um die Frage der Wirtschaft-
lichkeit solcher Bahnen bestellt. Die gewaltigen
Anlagekosten (sie wechseln fiir die genannten Pro-
jekte zwischen 70 und 140 Millionen Mark) und
sicher nicht geringen Betriebskosten werden eine
Ausfiihrung nur unter gewissen, ganz besonders
glnstigen Verhaltnissen zulassen.

Dieser Umstand und namentlich die Tatsache,
dal in einigen Projekten die Hochstgeschwindig-
keit auf 160 km/St. herabgedriickt wurde, 148t
erkennen, dafl man sich zunichst von den be-
stehenden, auch mit Dampf-Lokomotiven im regel-
maéfigen Betriebe erreichbaren Hochstgeschwindig-
keiten von 120 bis 140 km/St. nicht bedeutend
entfernen will. Dies hat bewirkt, daf allenthalben
mit neuem Eifer an die Vervollkommnung der
Dampf-Lokomotiven gegangen wird und man diese

Sanzin.

gegenwirtig zur Losung von Aufgaben fiahig hilt,
welche vor kurzer Zeit noch unméglich geschienen
haben.

Die Versuche der Studiengesellschaft selbst
haben nicht wenig beigetragen, die Wirtschaft-
lichkeit und grofle Leistungsfihigkeit der Dampf-
Lokomotiven im richtigen Lichte erscheinen zu
lassen. Der Kraftverbrauch der elektrischen Schnell-
bahnwagen hat sich innerhalb jener Geschwindig-
keiten, welche auch von Dampf-Lokomotiven mit
angemessenen Zuglasten noch erreicht werden
konnen, nicht glnstiger gestellt als bei Dampf-
betrieb.

Der allerdings nicht unbedeutende Kraftver-
brauch der Dampf-Lokomotive fiir die eigene Fort-
bewegung wird aufgewogen durch die zahlreichen
Verluste, welche bei der elektrischen Forderung
zwischen Dampfmaschinen-Welle und Triebachse
auftreten. Diese beiden Teile sind aber in der
Dampf-Lokomotive ein Element und gerade hie-
durch wird der glinstige Wirkungsgrad der Loko-
motivmaschine erreicht.

Bekanntlich haben nach Abschlufi. der elek-
trischen Versuchsfahrten der Studiengesellschaft
auf der Strecke Marienfelde—Zossen auch Ver-
suche mit Dampf-Lokomotiven stattgefunden.*)

Leider ist diese nur 23 km lange Strecke
nicht geeignet gewesen, Schliisse liber die wirk-
liche Leistungsfdahigkeit der Dampf-Lokomotive

*) Siehe Heft 1 der ,Lokomotive“, Seite 3:  Deutsche

Schnellfahrer,
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zuzulassen. Diese Probefahrten stellen sich eigent-
lich als sehr angestrengte Anfahrversuche ' dar,
nach welchen sehr bald die Bremsung einzutreten
hatte. Der flir den eigentlichen Betrieb mafigebende
Beharrungszustand konnte wegen der Kiirze der
Strecke gar nicht beobachtet werden. Unter diesen
Verhaltnissen und mit Riicksicht darauf, dafi die
meisten Lokomotiven nur fiir Hochstgeschwindig-
keiten von 90 bis 100 km/St. bestimmt waren,
konnen die Versuchsergebnisse als recht glinstig
angesehen werden.

Gleichzeitig mit Bildung der Studiengesell-
schaft flr elektrische Schnellbahnen wurde in
Deutschland der Bau von Dampf-Lokomotiven fiir
besonders hohe Fahrgeschwindigkeiten angeregt.
Namentlich der Verein deutscher Maschinen-In-
genieure in Berlin trug durch eine Preisausschrei-
bung flir Entwiirfe solcher Lokomotiven zur For-
derung dieser Angelegenheit wesentlich bei.

Bisher wurde jedoch nur eine Lokomotive
dieser Art ausgefiihrt; es ist die nach Pldnen des
Regierungsbaurates Wittfeld in Berlin von Henschel
und Sohn in Cassel gebaute 2/; gekuppelte, drei-
zylindrige Verbund-Lokomotive, welche auf der
Weltausstellung in St. Louis ausgestellt war. Diese
Lokomotive hat die Versuchsfahrten auf der Strecke
Marienfelde—Zossen mitgemacht und die absolut
glnstigsten Fahrgeschwindigkeiten erzielt. Mit
Ricksicht auf das gewaltige Dienstgewicht der
Lokomotive jedoch sind die erzielten Mehr-
leistungen gegeniiber den Ubrigen, viel leichteren
Lokomotiven weniger bemerkenswert. Die Eigenart
der Probefahrten, welche nur Schlisse auf die
Anfahrfahigkeit der Lokomotiven zuldfit, ist hiebei
allerdings zu beachten.

Wir ergdnzen an dieser Stelle die Hauptab-
messungen dieser Lokomotive, die auf Seite 5
dieses Jahrganges abgebildet ist:

Durchmesser des Hochdruckzylinders . 500 mm
" beider Niederdruckzylinder . 500
Kolbenhub TR 630
Durchmesser der Treibrider 2200
Gesamter Radstand der Lokomotive 11.480 »
Radstand beider Drehgestelle . 2.200
» der Treibachsen . 2.560
Anzahl der Feuerrohre . . 345 St,
Durchmesser der Feuerrohre . 45/50 mm
Linge der Feuerrohre 5.000
Gesamte Heizfliche S s s s e s 2070 m2
Rostfliche . . . . . . . . . . . . . 42
Kesseldruck . k 14°0 kg/cm?
Dienstgewicht 789 tons
Reibungsgewicht 320 ,
Gewicht des Tenders im Dienst . = =il 480
Kohlénvofra = <« o 1o 5 sl b oo -0 70 ,
Wasservorrat . . . . . . . . . . . . 200
Gesamtgewicht von Lokomotive und Tender mit |
vollen Vorriten A R G . ¢ [
Gesamter Radstand von Lokomotive und Tender 18.200 mm

Seither haben Schnellfahrten auf den Haupt-
bahnen in Preufien, Baden und Bayern mancherlei
wertvolle Aufschliisse gebracht. Im allgemeinen
ist zu erkennen, daf mit den heute gebriuchlichen

Lokomotiven und mittleren Zugbelastungen bei
Hochstgeschwindigkeiten von 130 bis 140 km/St.,
mittlere Fahrgeschwindigkeiten von 100 bis
110 km/St. erzielt werden konnen. Der Durch-
flihrung eines solchen Schnellbetriebes auf den
Hauptbahnen stehen Schwierigkeiten technischer
Natur nicht im Wege.

Anders ist es, falls es sich um noch griofiere
Geschwindigkeiten handelt. Fir solche reicht die
Dampf-Lokomotive in ihrer heutigen Grundform
nicht aus. Es haben zwar verschiedene Lokomo-
tiven Geschwindigkeiten von mehr als 140 km/St.
erzielt, jedoch nur voriibergehend, auf Gefillen,
oder mit sehr geringen, unwirtschaftlichen Zug-
belastungen.

Diese Verhiltnisse lassen sich leichter ver-
folgen, wenn die von den Lokomotiven ausge-
ubten Zugkrifte zeichnerisch dargestellt werden.

In nachstehendem Diagramm sind dieselben
fiir eine 2/, gekuppelte vierzylindrige Verbund-
Lokomotive filir alle erreichbaren Fahrgeschwin-
digkeiten aufgetragen.

Z stellt die Grofie der Zugkraft dar, welche
der Dampfarbeit an dem Kolben entspricht, sie
konnte also als indizierte Zugkraft bezeichnet
werden. Zz stellt die Zugkraft am Tenderzughaken
auf wagrechter Strecke vor. Die Zugkrifte gelten
fir volle Ausnilitzung der Lokomotive im Be-
harrungszustande. Die Differenz dieser beiden
Zugkrifte entspricht dem gesamten Lokomotiv-
und Tenderwiderstand. Bei kleinen Geschwindig-
keiten ist die grofite ausiibbare Zugkraft durch
die nutzliche Reibung beschrinkt. Innerhalb dieses
Gebietes (von 0 bis 48 km/St.) ist die Zugkraft Zi
konstant. Die Grofle Zz ist mafigebend fiir zu-
lassige Zugbelastung auf wagrechter Strecke. Bei
einer Geschwindigkeit von 112 km/St. ist Zz halb
so gro als Zi, d. h. die Halfte der Zugkraft wird
von der Lokomotive selbst verbraucht. Dies mag
als Grenze fiir einen wirtschaftlichen Betrieb an-
gesehen werden. Es ist jedoch bei einem Ver-
gleich mit anderen Betriebsarten zu beachten, daf}
der Luftwiderstand an der Spitze des Zuges,

‘welcher bei groferen Geschwindigkeiten ganz be-

deutend wird, hier dem Lokomotiv- und Tender-
widerstand zugerechnet wurde.

Bei einer Fahrgeschwindigkeit von 143 km/St.
wird Zz Null. d. h. die Lokomotive kann bei
dieser Geschwindigkeit sich selbst nur mehr allein
fortbewegen. Einen praktischen Wert besitzt die-
selbe nicht. doch kann man aus dieser Grenz-
geschwindigkeit die Eignung einer Lokomotivbauart
flir den Schnellbetrieb erkennen.

Fir 2/, gekuppelte Schnellzug - Lokomotiven
mit Treibrddern von mehr als 2000 mm Durch-
messer liegt diese Geschwindigkeit meist zwischen
125 und 145 km/St. Fir ?/; gekuppelte Lokomo-
tiven Bauart ,Atlantic* ergeben si Geschwindig-
keiten von 140 bis 150 km/St. Pie groBen Kessel
dieser Lokomotiven gestatten g/o8ere Leistungen,
wihrend die Eigenwiderstinde gegeniiber den
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2/, gekuppelten Lokomotiven nicht so bedeutend
wachsen. Die hiochsten Werte dieser Art erreichen
die englischen, ungekuppelten Lokomotiven, bei
welchen Zz erst bei Geschwindigkeiten von mehr
als 150 km/St. Null wird. Der geringe Eigen-
widerstand dieser Lokomotiven und der grofien
Treibraddurchmesser, welche bei den hdochsten
Geschwindigkeiten noch glinstige Dampfvertei-
lungen sichern, verleihen diesen Lokomotiven die
beste Eignung zum Schnellfahren.

Handelt es sich also um Lokomotiven, welche
fir sehr grofle Geschwindigkeiten gebaut sein
sollen, so ist zu-

Leistung die leichteste Lokomotive und verbraucht
fir die eigene Fortbewegung die geringste Arbeit
unter allen Lokomotivbauarten.

Im Diagramme ist die Zugkraft einer !/, ge-
kuppelten Schnellzug-Lokomotive durch die punk-
tierten Schaulinien dargestellt. Es ist angenommen,
da die !/, gekuppelte Lokomotive ganz gleiche
Abmessungen zeigt, wie die 2/, gekuppelte Loko-
motive, nur das Reibungsgewicht ist von 32 tons
auf 20 tons vermindert. (Letzteres Mafl ist in
England keine Seltenheit.) Es ist aus dem Schau-
bild zu entnehmen, dafl bei voller Ausniitzung der

Lokomotive fiir

nidchst die un- . alle Fahrge-
gekuppelte schwindigkeiten
Schnellzug -Lo- 550 unter rund
komotive eng- 97 km/St. das
lischer Bauart Son geringe Rei-
nachahmens- ‘ bungsgewicht
wert. 0 ‘\ ein Hindernis
Wegen all- 450 ~. N bildet, die vom
gemeiner Stei- \’\ Kessellieferbare
gerung des l \ Zugkraft zu ent-
Gewichtes der =~ #9° Ty falten. Eine sol-
Schnellzﬁge hat ( \ ch_e Lokomotive
gdfOC(? der gltlte X  as00 ] \ \\ ware 1z{ilsqﬁ_nur
uf dieser Lo- zweckmaégig,
komotive auch S -------------- T ----\\"-“'"%\ wenn die Fahr-
lip Englan'lc‘i gg- t 300 | \\ | \\ 7 kg‘?SChWindi}%-
itten. reib- Rl SN S . eiten im Be-
achsdricke von 6(: p— i J - M l LN harrungszu-
selbst 18 bis y ’ TN : \ stande mehr als
20 tons genligen 0 T D l ’ ™~ 97 km/St. be-
nicht mehr, falls r\? 200 ! = [\ tragen.
Ziige von mehr N Im eigent-
als 250 tons | N lichen Schnell-
Wagengewicht /500 ( 1 betriebe,  der
zu fordern sind. ‘ \\ 7 allenthalben fiir
Bei  griofieren Jood) | . | \=z Hauptbahnen in
Geschwindig- [ ‘ LI\ Aussicht  ge-
keiten reicht die ‘ ‘ \\ nommen ist,
nutzbare Rei- 500 i i l X wird dies wohl
bung einer zutreffen.  Da
Treibachse voll- ’ } | \\] aufferdem mé-
l(;ommen K ausi " © /0 20 30 40 50 60 7o §o 90 /00 N0 120 (30 1O /50 Blged ?Pglasten
ie vom Kesse und ldngere
gebotene  Lei- FAHRGESCHWINDIGKE(T Fahrten ohne

stung zu Uber-

tragen. Bei kleineren Geschwindigkeiten. jedoch,
wo ein Uberschufi an Zugkraft fiir die Beschleu-
niguag wihrend des Anfahrens oder fiir die
Uberw'ndung von Steigungen vorhanden sein soll,
wird de beschrankte nutzbare Reibung fiihlbar.

Erfogt die Forderung der Schnellziige auf
Strecken ni* geringen Steigungen und bei mog-
lichst gleich Peibender Geschwindigkeit, so daf
die Kraftleistury der Lokomotive fiir die Anfahr-
beschleunigungifiir jede Fahrt nur einmal oder
wenige Male vVelangt wird, dann ist die unge-
kuppelte am ehéxen geeignet, einen wirtschaft-
lichen Betrieb zu erielen. Sie ist fiir eine gegebene

IN Am.e S7,

Aufenthalte
oder empfindliche GeschwindigkeitsermaBigungen
auch aus anderen Griinden Anwendung finden
werden, sind die Grundbedingungen fiir die
Verwendbarkeit ungekuppelter Lokomotiven vor-
handen. Es ist also nicht ausgeschlossen, daff
die ungekuppelte Lokomotive in Zukunft im eigent-
lichen Schnellbetrieb noch eine Rolle spielt.

Die Angaben {iber die Grofle der Zugkraft fiir
die ungekuppelte Lokomotive im Diagramme sind
nicht ganz zutreffend, da der Widerstand derselben
ebenso grof angenommen wurde, als wie fiir dje
%/, gekuppelte Lokomotive. Auch die Grofie des
Reibungsgewichtes stellt sich fiir die ungekuppelte
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Lokomotive glnstiger als flir die gekuppelte, er
wurde hier in beiden Fallen mit 160 kg/tons an-
genommen.

Der Wert der ungekuppelten Lokomotive ver-
schwindet nahezu ganz, wenn das Reibungs-
gewicht auf 16 oder gar 14 tons erniedrigt wird.
Die volle Kesselleistung kann dann erst bei den
hochsten erreichbaren Geschwindigkeiten —aus-
genutzt werden. Ein Uberschuf8 an Zugkraft fiir
das Anfahren und die Uberwindung von Steigungen
ist nur in ungentigendem Mafle vorhanden.

Wie bereits bemerkt, kommt die */; gekuppelte
Lokomotive der Bauart ,Atlantic“ in der Zugkraft-
leistung bei den hochsten Geschwindigkeiten der
ungekuppelten Lokomotive am nichsten. Hier
ermoglicht hauptsachlich ein gewaltiger Kessel die
Zugkraft Z7 sehr grof§ zu gestalten. Da jedoch die
modernen Lokomotiven dieser Bauart um rund
30 bis 40 tons mehr Gesamtgewicht haben und
der spezifische Widerstand der zweifach gekuppelten
den der ungekuppelten Lokomotiven namhaft
ubersteigt, fallt die mangelnde Zugkraft Zz am
Tenderzughaken bei den hochsten Geschwindig-
keiten nicht glinstiger aus als bei ungekuppelten
Lokomotiven mittelmafBiger Grofie.

Die starksten ungekuppelten Lokomotiven
englischer Bauart besitzen 20 bis hichstens 2:3 m*
Rostfliche und 120 bis 145 m* Heizfliche. Die
Leistung dieser Lokomotiven {ibersteigt daher
800 bis 950 Pferdestirken kaum. Diese Loko-
motiven, welche 45 bis 50 tons Dienstgewicht
besitzen, konnten bei zweckméifiiger Bauart mit
bedeutend leistungsfahigeren Kesseln versehen
werden. Die Leistungen kinnten dann an 1200 Pferde-
stdrken heranreichen.

Die Achsanordnung dieser Lokomotiven wiirde
namentlich die Ausfiihrung einer breiten und tiefen
Feuerblichse ermdglichen. Die Gesamtanlage dieser
Lokomotiven kann selbst fiir die allergrofiten
Geschwindigkeiten entsprechen, da ein fiihrendes
Drehgestell und zentrale Lage der Treibachse vor-
gesehen ist.

Werden, wie gegenwirtig 'in Deutschland, die
Grundgeschwindigkeiten Uber 90 km/St. hinaus-
gertickt, die Zugbelastungen auf 200 bis 250 tons
Wagengewicht beschrankt, so stellen sich auf den
gunstigsten Strecken die Grundbedingungen fiir
die zweckmafBigste Anwendung der ungekuppelten
Lokomotiven ein. Der Wert dieser wirtschaftlichen
Lokomotive wire aber zweifelhaft, wenn nicht Treib-
achsdrticke von mehr als 16 tons zugelassen wiirden.

Mitteilungen iiber den Betrieb amerikanischer Schnellziige.

Von Ingenieur Johann Steffan,

In den Ver- Allen Bahnen
einigten Staaten gemeinsamist der
von Nordamerika starke Oberbau,
ist die Fahrge- welcher  Achs-

schwindigkeit dricke Dbis 25
der Eisenbahnen tons zulafit und
durch keine staat- einen wirtschaft-
lichen  Gesetze lichen Lokomo-
oder technische tivbetrieb ermog-
Vereinbarungen licht.  Dagegen
beschréankt, eben- entsprechen die
sowenig setzen Fig. 1. Briicken-

auch die Eisen- :
bahnen selbst fiir ihre Maschinen Geschwindigkeits-
grenzen fest. Im Bedarfsfalle wird so schnell ge-
fahren, als es die Strecke zuldfit, wobei fast aus-
schliellich bei Probefahrten mit Schnellzug-Loko-
motiven 160 km/St. erreicht und im Betriebe jedoch
Geschwindigkeiten von 187 km/St. nur selten und
auchnuraufgtinstigen Strecken tiberschritten werden.
Bei der grofien Ausdehnung des Landes ist
natiirlich die Ausgestaltung der Eisenbahnen sehr
verschieden. Imindustriereichen Osten, dem grofieren
Verkehre entsprechend, sind zumeist viergeleisige
Strecken angelegt (New-York— Pittsburgh oder New-
York—DBuffalo, Strecken von 700 km Léange), hin-
gegen findet man in der Mitte und im Westen
des Landes wieder eingeleisige Strecken, die nur
einen schwachen Verkehr aufweisen.

konstruktionen
dem raschen Anwachsen der Lokomotivgewichte
keineswegs; sie werden daher nur mit geringer
Geschwindigkeit befahren, weshalb auch die Fahr-
geschwindigkeit auf den einzelnen Teilstrecken
nicht die gleiche ist und zur Erreichung einer
entsprechenden Durchschnittsgeschwindigkeit auf
glinstigeren Streckenabschnitten besonders rasch
gefahren werden muf.

Folgende Aufzahlungen geben nach eigenen
Erfahrungen einige Beispiele.

Den grofiten Rekord in Bezug auf Fahr-
geschwindigkeit in kirzeren Strecken halt die
Philadelphia and Reading Railroad Auf der 88'4 km
langen Linie Camden—Atlantic City (von Phila-
delphia zur Meereskiiste). Nach dem Sommerfahr-
plan fahren die alle Stunden verkehrenden Schnell-
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zlge diese Strecke in 50 Minuten mit einer durch-
schnittlichen Fahrgeschwindigkeit von 106 km per
Stunde. Die kiirzeste Fahrzeit ergab wiederholt
45"/, Minuten, entsprechend einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 118 km per Stunde, wobei
die Lokomotive auf einer Teilstrecke von 58 km
eine nahezu gleichbleibende Geschwindigkeit von
134 km per Stunde einhielt. Die Strecke liegt in
der Geraden und hat keine besonderen Steigungen.
Die Zige sind zumeist aus flnf vierachsigen
Wagen zusammengesetzt, entsprechend einer Zugs-
belastung von 210
tons. Die Loko-
motiven sind 2/, ge-
kuppelte Vierzylin-
der-Vauclain-Ver-
bundmaschinen mit
Wootenscher Box,
75 m? Rostfliche

5
und 222 m? Ge-
samtheizflache. Die
Treibriader haben
Durchmesser von
2135 m. Das
Dienstgewicht der Lokomotive betrigt 77 tons,
das des Tenders 49 tons. Diese Maschinen leisten
bei diesem Schnellzugsbetrieb tiber 2000 Pferde-
starken.

Im Wettbewerbe mit dieser Bahn befordert
die Pennsylvania-Railroad ihre Ziige auf ihrer
nahezu gleichlangen Linie mit derselben Fahrzeit.

Die Pennsylvania-Railroad, die sich stolz die
»otandard-Railroad of America® nennt und als die
am besten ausgestaltete Eisenbahn Nordamerikas

gilt, steht sonst
nicht an der Spitze | AT
in puncto Fahr- |

geschwindigkeit.
Auf der viergelei-
sigen Hauptstrecke
von New-York liber
Philadelphia nach
Baltimore (300 km)
verkehrt stlindlich
ein Schnellzug mit
einer Fahrzeit von
4 Stunden 22 Mi-
nuten, der dem-
zufolge eine durchschnittliche Fahrgeschwindig-
keit von 685 km/St. fahrt. Die verwendeten
Lokomotiven sind 2%/, gekuppelte Zwillingsmaschi-
nen mit zirka 43 tons Adhésionsgewicht und
Treibradern von 2:002 m Durchmesser. Der
Kessel hat eine totale Heizfliche von 180 m2
Die Streckengeschwindigkeit betrigt gewdhnlich
100 km/St., wird jedoch durch zahlreiche Briicken,
von denen einige nur als Pfahlbriicken ausgefiihrt
sind, unterbrochen, da diese Briicken #dufBerst
langsam befahr:n werden miissen. Der Oberbau
hingegen ist voiziiglich, was schon nach der
ruhigen Gangart Ger Wagen zu schliefien ist. Das

Fig. 2.

Fig. 3.

Wasser wird wahrend der Fahrt durch die be-
kannte Ramsbottomsche Wasserschiopfeinrichtung
aus zwischen den Geleisen angelegten Rinnen in
den Tender gehoben. Diesen Vorgang bemerkt der
Fahrende durch das Abbremsen der Fahrgeschwin-
digkeit auf zirka 70 km/St, und durch das seit-
liche Hinausschleudern des Wassers aus dem
Geleise. Die Wassertroge sind ungefihr 500 m
lang, bei einem Querschnitt von 450 X 150 mm.

Anldllich des Ausstellungsbesuches benlitzte
der Verfasser auf seiner Riickreise die Baltimore-

Ohio-Railroad,

deren Schnellziige
die 64 km lange
Linie einschliefilich
zweier Aufenthalte
in 50 Minuten be-
fahren und somit
beizirka100km/St.
Ho6chstgeschwin-
digkeit eine Durch-
schnittsgeschwin-
digkeit von 76-8 km
erreichen. Die ver-
wendeten Lokomotiven waren 3/; gekuppelte Ma-
schinen élterer Bauart mit zirka 1-900 m Treibrad-
durchmesser.

Gegen Westen zu nimmt die Fahrgeschwin-
digkeit der Eisenbahnen stark ab; von Pittsburg
nach St. Louis mit zirka 56 km und St. Louis—
Chicago mit 57:6 km Durchschnittsgeschwindigkeit,
wobei eine eingebrachte einstiindige Verspatung
mit eingerechnet ist. Die fiir die 461 km lange
Linie St. Louis—Chicago angesetzte Fahrzeit be-
tragt 7 Stunden
und bedingt die
Durchschnittsge-
schwindigkeit von
66 km pro Stunde.
Der Zug hatte 12
Wagen mit einem
Gesamtgewichte
von 500 tons.

Die Lokomo-
tive war eine der
neuesten amerika-
nischen Bauarten,
und zwar eine so-
genannte ,Pacific-Type* mit vorderem Drehgestell,
drei Treibachsenundeiner hinteren Laufachse, welche
Maschine ein Dienstgewicht von 100 tons besitzt.
Auf den drei Treibrddern lasten 61 tons Adhédsions-
gewicht. Die Durchmesser der Treibriader sind
ziemlich grofi (1955 m), die Rostfliche betragt
4'1 m? und die totale Heizfliche des Lokomotiv-
kessels 285 m2.

Bei den amerikanischen Eisenbahngesell-
schaften macht sich jetzt das Bestreben bemerk-
bar, ihre urspriinglichen billigen Bahnanlagen, die
scharfe Geleisebogen und Steigungen aufweisen,
in ebene und gerade Strecken umzuwandeln. Ebenso
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werden neue Stationsanlagen ausgefiihrt, deren
Holzgebdude nun sogar durch Prachtbauten ersetzt
werden.

Ein weiterer Rekordschldger ist der , Twentieth
Century Limited Express“, der die 1580 km lange
Linie New-York—Chicago in 20 Stunden, mit
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 79 km
per Stunde durchfihrt. Dieser Zug lduft von
Chicago bis Buffalo (872 km) auf der Lake Shore-
und Michigan Southern-Railroad.

Diese Bahnverwaltung besitzt offenbar die
besten Fahrzeuge, da ungefdhr 559/, ihrer Loko-
motiven erst in den letzten flinf Jahren angeschafft
wurden, unter denen die 2%/, gekuppelte Prairie-
Type und die */; gekuppelte Consolidation-Type
vorherrschend sind. Mit der Prairie-Type wird der
genannte Exprefizug befordert, dessen Gewicht
zumeist 300 tons betrdgt. Die Strecke Elkhart—
Toledo (214 km) wird laut Fahrplan in 2 Stunden
39 Minuten mit 80'8 km Durchschnittsgeschwin-
digkeit durchfahren. Die hier verwendeten ,,Prairie®-
Lokomotiven sind mit vorderer Bissel- und riick-

Auf der Linie Buffalo—New-York steht im
gleichen Range der seit 1891 eingefliihrte ,Empire
State Express“. Dieser Zug legt die 708 km lange
viergeleisige Strecke Buffalo—New-York in genau
9 Stunden zurlick, mit einer durchschnittlichen
Fahrgeschwindigkeit von 78 7 km pro Stunde ein-
schliellich von vier Aufenthalten. Die lingste ohne
Aufenthalt durchfahrene Strecke ist New-York—
Albany, 230 km in 3 Stunden. Mit Ricksicht auf
das langsame Uberfahren der im gleichen Niveau
liegenden Strafien, des Durchfahrens von Stationen,
sowie der scharfen Kurven und der bereits friiher
erwidhnten Briicken, muf8 die Geschwindigkeit auf
glinstigeren Teilstrecken auch bei diesem Zuge
bedeutend gesteigert werden. Die personlich vor-
genommenen Aufzeichnungen ergaben eine Hochst-
geschwindigkeit von 108 km pro Stunde, die sich
zu einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 90 km
ergédnzte. Die flir den ,Empire State Expref* ver-
wendeten Lokomotiven sind moderne Atlantic-
Lokomotiven mit Treibradern von 2:135 m Durch-
messer, 310 m* Gesamtheizfliche und 4'6 m? Rost-

wirtiger Adamsachse versehen; die Treibrader fliche. Das Adhésionsgewicht betrigt 43 tons,
messen das Dienst-
2:032 m, die | gewicht 80 t.
Gesamtheiz- ’ Dieser Zug
fliche324m?, | zwingt zu fol-
die Rost- genden Tat-
flache 45 m>. sachen: Die
Das Dienst- gleichmaflige
gewicht be- | Beschaffen-
tragt 86 tons, heit der euro-
das Ad- péaischen
hésions- Bahnen be-
gewicht 65 t. dingt Kkeine
Fir Fig. 4. so forcierten
schwere Hochst-
Schnellzige wurde eine neue bedeutend ver- geschwindigkeiten wie in Amerika. Zum Bei-
starkte Type kurzlich eingefiihrt (Klasse K), spiel wird auf der giinstigen Strecke Berlin—

die 106 tons Dienstgewicht und 75 tons Ad-
hisionsgewicht auf den 3 gekuppelten Achsen
erhielt. Auffallend sind an dieser Ausfiihrung die
364 m? grofle Heizfliche und die enorme Rost-
fliche von 543 m2 Diese gegenwirtig schwerste
Schnellzug-Lokomotive soll nun den aus 13 vier-
achsigen Wagen zusammengesetzten (674 tons)
»L.ake Shore Limited“-Exprefizug auf der 295 km
langen Strecke Buffalo — Cleveland befordern,
dessen fahrplanméflige Geschwindigkeit einschlief3-
lich zweier Aufenthalte 70:7 km betragt. Bei der
Annahme, daff cine Streckengeschwindigkeit von
90 km notwendig ist, ergibt sich eine Zugkraft
am Tenderhaken von 5800 kg und eine Nutz-
leistung von 1930 Pferdestirken, die sich auf
2400 Pferdestirken steigert. Dieser Ziffer gegen-
Uber sind 66 Pferdestirken pro m2 Heizfliche
noch keine forcierte Leistung. Die amerikanischen
Lokomotiven werden in der Regel bedeutend hoher
beansprucht, denn wahrend bei uns das Vakuum in
der Rauchkammer gewdhnlich 80—90 mm betrigt,
fahrtmanin Amerikanichtunter 140 mm Wassersaule.

Hamburg eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
84 km per Stunde gefahren, wobei die Hochst-
geschwindigkeit 100 km nicht Uberschreitet. Die
besten Schnellfahrten auf den europiischen Eisen-
bahnenbewerkstelligt die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
mit ihrem Riviera-Exprefi, der die 1087 km lange
Strecke in 13 Stunden 50 Minuten zuriicklegt,
wobei die Durchschnittsgeschwindigkeit von 79 km
per Stunde jener des ,Twentieth Century Limited*
gleichkommt.

Als letzter Schnellzug sei erwihnt der ,Ray-
mond-Whitecomb Special Express“ der Atchinson
Topeka und Santa-Fé-Eisenbahn, die durch ihre
schweren Gebirgs-Lokomotiven wohlbekannt ist.
Die 325 km lange Strecke Dodge City nach
La Junta wird mit einem Zugsgewichte von
506 tons in 4 Stunden 26 Minuten zurlickgelegt.
Nach Abzug der Aufenthalte fiir Wassernahme
(14 Minuten) ergibt dies eine durchschnittliche
Geschwindigkeit von 78 km/St. Die Strecke zeigt
andauernde Steigungen von 65 %/, Die dazu ver-
wendete Lokomotive ist eine 2/; gekuppelte Vier-
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zylinder- .balanced-Compound“ nach Vauclains
System. (Vier nebeneinanderliegende Zylinder, je
zwei innen und aufien, wirken mit vier Kurbeln
auf die erste Treibachse ) Eine dieser Lokomotiven
fihrt die Fabriksnummer 24.000 (vom Mirz 1904)
der Baldwin-Lokomotivwerke in Philadelphia.

Die Hauptdimensionen der Maschine sind:
Gesamtheizfliche 298 m?, Rostfliche 46 m2, Treib-
raddurchmesser 2:0 m, Adhédsionsgewicht 45°5 tons,
Dienstgewicht der Lokomotive 878 tons. Der
Tender fafit 32 m3 Wasser.

Bei besonderen Anlidssen fahren Sonderziige
mit bedeutend hoherer Geschwindigkeit, wie aus
amerikanischen Zeitschriften ofters zu entnehmen
ist. Die oben dargelegten Schnellzugsgeschwin-
digkeiten sind Durchschnittsleistungen im alltag-

lichen Verkehre, Ubertreffen dabei unsere Ver-
héltnisse weitaus.

Es ist besonders bemerkenswert, daf} zu dem
Schnellzugsbetriebe in Amerika zumeist nur mehr
®/s und 3/; gekuppelte Lokomotiven verwendet
werden. Wenn man nun in Betracht zieht, da8
bei dem ohnehin grofien Reibungsgewichte der
Lokomotiven mit zwei Treibachsen, die Vergrofie-
rung desselben durch hinzugefligte dritte Treib-
achse notwendig wurde, findet man es wohl
gerechtfertigt, wenn man die grofien Zugsbelastun-
gen (500 bis 600 tons) in Betracht zieht, die fiir
Schnellziige wohl in keinem anderen Lande noch
eingefiihrt ist und selbst an die Leistungen von
%/s gekuppelten Lokomotiven groSe Anspriiche
stellt, umsomehr bei Fahrgeschwindigkeiten von
80 bis 100 km per Stunde.

°/5 geRuppelte Verbund-Giiterzug-Lokomotive der Ssterreichischen Staatsbahnen,

¥ T

Zur [Beforderung der Kohlenziige iiber das
Erzgebirge auf der Strecke Klostergrab—Moldau
wurden friher */,gekuppelte Giiterzug-Lokomotiven
verwendet. Nachdem aber die Belastung dieser
Ziige erhoht wurde, konnten diese Lokomotiven
auf den Steigungen von 37 9/,, den Anforderungen
nicht mehr Genlige leisten, weshalb nun vor vier
Jahren die Serie 180, eine /5 gekuppelte Zwei-
zylinder-Verbund-Lokomotive nach Bauart Gols-
dorf gebaut wurde, von welcher bis heute auf
den Linien der Osterreichischen Staatsbahnen
bereits 93 Stiick im Betriebe sind.

Die Zylinder mit Durchmesser von 560, respek-
tive 850 mm und einem Hub von 632 mm sind
sehr weit nach vorne geriickt und treiben die
vierte Treibachse an. Dieselben arbeiten mit Flach-
schiebern und Heusinger-Steuerung. Die Treib-
rader messen im Laufkreise 1:300 m.

".‘:-‘:"-— .

N -

Bei dieser Anordnung von fiinf geKuppelten
Achsen war es bedingt, dafi die erste, dritte und
fiinfte Achse eine seitliche Verschiebbarkeit von
jederseits 28 mm erhielt, wodurch es ermdglicht
wurde, dafi diese Lokomotiven anstandslos Kur-
ven bis zu 180 m Radius durchfahren konnen.
Um den durch die seitliche Verschiebbarkeit der
ersten Achse bedingten Raum zu erhalten, mufte
der Kreuzkopf samt Fihrung mehr nach riick-
wirts verlegt werden, weshalb bei der vorgeriickten
Anordnung der Dampfzylinder die Kolben- und
Schieberstangen eine betrichtliche Linge erhielten.
Hierbei wurde die Versteifung der Fihrungstriger
durch Léangsbarren bewerkstelligt. Der Rahmen
liegt innerhalb der Rader. Die Aufhingung des
Rahmens geschah durch Blattfedern, von welchen
die der ersten drei Achsen {iiber dem Rahmen,
die der hinteren zwei Achsen unter demselben
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angeordnet wurden. Die Federn der ersten zwei
Achsen und die der letzteren zwei Achsen sind

Abmessungen:

. . Rostfldche . : s 3000 m*
mit Ausgleichhebeln verbunden. Anzahl der Siederohre Lo 264 Stiick
Der Kessel wurde so hoch angeordnet, daf Durchmesser der Siederohre (aufien) 51 s
die Feuerblichse auf dem Rahmen zu sitzen kam. ‘Vasserberlhrte Heizfliche der l];(;)}?x'é 13)3888 m
Dieselbe besitzt eine runde dufiere Decke, die mit poa1e Heigache . ? 203:000
Vertikal-Ankerschrauben mit der inneren Boxdecke  Dampfspannung . . . . . . . . . 14 Atm.
verbunden ist. Die Rostfliche mifit 3:00 m2. Der Sicherheitsventile, System Coale 3!/, . 2 Stiick
35 . . s . «
Réhrenkessel hat einen lichten Durchmesser von  Tragfedern, Il;:gg’rebl‘;i’::;ldswt : ‘)(1)? e
1'632 m und enthilt ?64 Siederohre von 51 mm . Dimensionen . . . . . 90/10 mm
Durchmesser und 4500 m Linge. Die Dampf- Raddurchmesser, bei 50 mm Radreifen | . 1259 m
spannung betragt 14 Atmosphiren. Der Rauch- Treibachsen-Durchmesser, in der Mitte 2210 mm
kasten ist wegen bequemer Unterbringung der " " - I&?;EZI; égg "
Dampfrobre sehr‘ grof§ ausgebildet, und zwar . -Lange im Lagerhals . . 240 |
1610 m in der Lange bei einem Durchmesser von - -Entfernung im Lagermittel 1140 m
1600 m. Das Kesselmittel liegt 2:615 m {iber der Kuppelachsen-Durchmesser, in der Mitte _1)80 mm
Schienenoberkante. " " 5 o Radodbe . 208
- . . o N . im Lagerhals . 200
Der Kessel ergibt eine gesamte Heizflache . -Linge im Lagerhals . 2%0
von 203:00 m2, die sich verteilt mit 13:00 m* auf 5 -Entfernung im Lagermittel 1140 m
B
|
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die Feuerblichse und 190:00 m? auf die Siede- Zylinderdurchmesser fiir Hochdruck . 560 mm
rohre. Das Gesamtgewicht und Reibungsgewicht Rolbeniit » Niederdruck ggg -
der Maschine im Dienst betrdgt 65°70 tons. Treibstangenlinge . . . . . . . . 2700 m
Bei Probefahrten auf der 18 km langen, kon- Lichte Linge des Hochdruck-Schiebers 200 mm
stant in 10 9/, Steigung liegenden Strecke Purkers- Aufere . B " 350
dorf—Rekawinkel zog diese Lokomotive eine Zugs- Iiﬁi};é?e - Niederdruck-Schiebers égg »
belastung von 600 tons hinter dem Tender mit Lyyenternit L 300
einer maximalen Geschwindigkeit von 35 km per Hochdr.-Schiebergewicht, Einstromkanal weit 40
Stunde, welche Leistung ungefihr 1250 Pferde- » » Ausstromkanal 90
starken entspricht. Bei einem anderen Zuge, dessen ” » }S(Zeng;?x;e : 423 "
Gewicht 700 tons betrUg’ fuhr die Maschine 30 km Niederdr.-Schiegergewicht, Einstromkanal \;'ei; 40 :
per Stunde auf derselben Strecke. ) . Ausstrémkanal 90
Trotz des kurzen Radstandes und des vorne » » Stegbreite 50
iberhdngenden Zylindergewichtes zeigen diese ottt der Masching. 1 Kanalldnge 59.338 4
Lokomotiven selbst bei der Maximalgeschwindigkeit "1 e = ,-;erDienst: 1. Achse . 13200 e
von 62km per Stunde einen auffallend ruhigen ,, ” ” y s 2 . 13200 .
Gang. » . » 7 » 8 13100
Nach denselben Pldnen lieB auch die oster- v " »ooa A igi% -
. . e . ”» » ” » ” J. » i ”
reichische Siidbahn eine Anzahl solcher Loko- Gesamtgewicht der Maschine im Dienst 65700

motiven bauen, die diese Bahnverwaltung zumeist
auf den Gebirgslinien verwendet.

3
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Bilder aus dem siiddeutschen €isenbahnbetrieb.

Von Ingenieur M. Richter, Bingen.

Auf einer im verflossenen Sommer unter-
nommenen Reise von meinem Wohnsitze Bingen
nach der Schweiz, wandte ich meine Aufmerk-
samkeit in hoherem Mafle als sonst einer Beob-
achtung der Fahrleistung und Zusammensetzung
der von mir benlitzten Zlige zu und es gelang
mir, vom Verlaufe meiner samtlichen Fahrten ein
zusammenhingendes und wahrheitsgetreues Bild
zu entwerfen. Da es hochgehende Reisezeit war,
so hatte ich auflerdem noch die erwtinschte
Gelegenheit, einzelne hervorragende Leistungen
feststellen zu konnen, wenn es sich zum Beispiel
darum handelt, unter schwierigen Umstdnden
Verspitungen einzuholen. Am besten schnitt dabei
die grofie badische Schnellzug-Lokomotive ab,
was gleich voraus bemerkt werden soll.

Zur besseren Ubersicht tliber die folgenden
Angaben und zur leichteren Beurteilung derselben
sind hierdie Langs-

voll. Der Bahnhof Ingelheim ist im Umbau begriffen
und bedeutet deshalb ein Hindernis, das die eben
erreichte Gangart des Zuges von 80 km/St. wieder
auf 65 herabdrlickt. Erst in der zweitletzten Station
vor Mainz, Budenheim, kommt der Zug endlich in
ein rasendes Tempo flr kurze Zeit, so daffi wir
sogar 1!/, Minuten zu friih in Mainz ankommen,
obwohl die letzten 3 km ebenfalls sehr geméafigt
durchfahren werden miissen infolge der gewaltigen
Umbau- und Bauarbeiten fiir den Anschluf§ nach
Wiesbaden. — Die Leistung der grofien Maschine
auf dieser Fahrt geht nicht iber 800 Pferdestdrken.
In Mainz hie8 es damals noch umsteigen flir
Leute der III. Klasse in den Zug Nr. 92 nach
Basel, wihrend der Wagen 1I. Klasse einfach ab-
gehiingt und angeschoben wurde. Dazu waren
14 Minuten vorgesehen, in Wirklichkeit also

151/, Minuten verfligbar.
Der ZugNr. 92

und Querprofileder e s, Aping 4 7. hatteaufder Strecke
in Betracht kom- z 7 & Mainz—Mannheim
menden Strecken . (preuBisch-hessi-
mg c;)en haus den 1204 7’0«/-—' \rjx\ SChE‘:)BAStﬁatsbslrllzl)
obachtu - /__ S U N  E— 23 Achsenh. 1.,
her:usakons?rg;in- :/-\\ R A R\ 2 Eginlich 5 vier-
ten Geschwindig- 3 & P 1 achsige Abteil-

: 3 5 v | ~
keitskurven  zu- ¥ 3 3 ek wagen und 1 drei-
samn%engestellt. &> < X N achsigen é’ack-

unéchst gin wagen, im Gesamt-

die Fahrt gvoﬁ “f“‘a"\m"‘w"ﬂ"“"'”’”"j"""":“"6”“":“177"“:'“‘”""”"j{'”“’" gevgicht von etwa
Bingen nachMainz $.f7, & £y 3 FIE BRI ) 170 tonsund wurde
in dem Mittags Ay 13T xSt = b n e L S R gefiihrt von der
schnellzug Nr. 108 l i normalen preufli-
Ko6ln—Frankfurt. < L 4 schen 2/, gekup-
Derselbe hat eine m}'"‘& } z ERE NI “& & pelten  Verbund-
Stirke von 82 Ach- ¢ ) ' ——. L‘Eﬁ ; + Lokomotive, von
sen h. T., namlich w:.a,.!mLJIU‘L___\gJ.___fr_FL § 1 rnrm welcher seit mehr
E¥ £ L als 10 Jahren meh-

8 vierachsige Wa- -
gen: 1 Packwagen,
1 Postwagen, 4 Wagen 1. und II. Klasse, 2 Wagen
I11. Klasse, siamtlich Abteilwagen, im Gesamtgewichte
von etwa 250 tons. Gefiihrt wird der Zug von der
wohlbekannten 2/, gekuppelten vierzylindrigen
Verbund-Lokomotive, Bauart de Glehn, welche
seit einem Jahre bei der Direktion Koln eingefiihrt
ist. (Juniheft der ,Lokomotive“, Seite 31.) Ein-
schliellich Maschine betragt das Zugsgewicht etwa
360 tons. Auf der Rheinlinie ist dieser Zug zwar
nicht der schnellste, aber durch seine Anschllsse
nach Siiddeutschland der bequemste und wichtigste.
Die Strecke Bingen—Mainz ist 29:6 km lang
und sollte von diesem Zug fahrplanméfig in der
Zeit von 12 Uhr 36 Min. bis 1 Uhr 3 Min., also
in 27 Minuten gefahren werden (ohne Aufenthalt,
also nur 65°7 km im Durchschnitt), wiahrend andere
Ziige zum Teile nur 25 Minuten brauchen. Das
Profil ist fiir einen schweren Zug nicht eben
glinstig und das Anfahren geschieht sehr miihe-

rere hundert Stlick
gebaut worden sind (Oktoberheft der ,Lokomotive®,
Seite 121).

Die Strecke Mainz—Mannheim ist 759 km
lang und sollte von diesem Zuge fahrplanméiBig
in der Zeit von 1 Uhr 17 Min. bis 2 Uhr 27 Min.,
also in 1 Stunde 10 Minuten, entsprechend einem
Durchschnitte von 65 km/St. zurlickgelegt werden,
wihrend einige andere Zlige nur 1 Stunde 5 Mi-
nuten brauchen. In Anbetracht der vielen Schwie-
rigkeiten ist aber auch bei der lingeren Fahrzeit
die verlangte Leistung noch recht ansehnlich und
die Fahrt ist mit einem Hiirdenrennen zu ver-
gleichen, bei welchem die Hindernisse bunt mit-
einander abwechseln. Wir fahren genau zur
richtigen Zeit ab.

Nach der Ausfahrt aus dem Hauptbahnhofe
Mainz betritt die Bahn einen Tunnel von etwa
1'5 km Linge, an dessen Offnung der Bahnhof
Mainz-Stid (Neutor) liegt; derselbe liegt in einer
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engen Kurve und wird vorsichtig durchfahren;
in einer langen dauernden Kriimmung werden die
E Festungswerke und Parkanlagen durchquert und
man gelangt auf die grofie Rheinbriicke, von wo
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aus eine prachtige Rundsicht liber die Stadt sich
bietet. Die Gangart ist nur 20 km/St.; hat man
die Briicke und die lange hart an der Mindung
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sich, so gewinnt die Bahn endlich bei Gustavs-
burg (Hafenanlagen und Briickenbauanstalt) das

,‘?L des Main in den Rhein gelegene Zufahrt hinter

T

freie Feld. Nun los! Es sind erst 45 km zurtick-

3\ 717339

R

gelegt und bereits 9 Minuten verbummelt! Aber
es ist nicht viel zu wollen; kaum hat man vielleicht
65, manchmal auch 75km/St. gliicklich erreicht,
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so heifit es schon wieder langsam tun, denn jetzt
kommt der grofie Personen- und Giiterbahnhof

1. 0o
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T

, Bischofsheim und es wird auf 40 km/St. herunter-
4 ] gegangen. Hier trennt sich die Bahn nach Frank-
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furt ab, welche die Mainlinie behdlt, wiahrend wir
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N nun sidwirts durch das ,Ried“ fahren; wir
‘\\ ersteigen noch eine Uberfilhrung {iber die Giiter-
. Al Lt | geleise nach Frankfurt und, oben angekommen,
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/ wird endlich die"Fahrt frei. Jetzt heifit es Dampf

geben und bald fliegen wir mit 80 bis 90 km/St.

darauf los, durch das Ode, langweilige Ried, wo

man am liebsten mit der Berlin—Zossener Ge-
schwindigkeit von 210 km/St. durchblitzen mochte,

90
3
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um nicht vor Langweile endlos gidhnen zu
miissen. Aber von Bestand ist die hohe Geschwin-

digkeit unseres Zuges leider nicht; immer wieder
muB, wenn wir an einer Anzahl von bedeutungs-

losen Nestern, grofieren und kleineren Ortschaften,
vorbeigesaust sind, von Zeit zu Zeit die Gangart
stark gemaBigt werden, um die grofieren Anschlufl-
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bahnhofe von Grof-Gerau, Dornberg, Goddelau,

Biblis zu durchfahren; zum Teile liegen dieselben in
L+ Kurven, die aus der guten alten Zeit stammen, wo
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man die Bahnen krampfhaft an die Umgrenzungs-
linien der samtlichen zu beriihrenden Ortschaften
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anlehnte und keine Ahnung davon hatte, daf} diese
Kurven in unserer Zeit ein Verkehrshindernis bilden
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wiirden, und daf8 es besser sei, die Bahnhofe im
Notfalle in grofiere Entfernung von dem Orte zu

1
- N -
iV
AShS
hv:}
lzl’_"
—

legen, um die Bahn geradestrecken zu konnen.

L ]

< : Geradezu érgerlich ist bei einem Schnellzuge das
fortwahrende Wiederantreiben des Zuges nach
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einem solchen Hindernisse; es strengt die Maschine

an und verursacht Zeitverlust. Wie wiitend gehen
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diese Maschinen ins Zeug; der Auspulff ist ldrmend,
der Qualm abscheulich, aber die Leistung wird
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unter allen Umstdnden glatt verrichtet und nach

BT 77 S A

7:800
- e 3L : kurzer Zeit ist die friihere, glatte Gangart wieder
- \rmwo | ; hergestellt. Endlich kommt die letzte Abteilung
e S L ! des Weges und wir jagen iiber die Neckarbrlicke
Hie g ! in einer Kurve von 180° um das Weichbild von
s Siodll | LA Mannheim herum, um von Siden her in den
557> ot g : Mannheimer Hauptbahnhof einzudringen, wo wir
" 3'2 1!/, Minuten zu frith ankommen.
“, In Mannheim sind 4 Minuten Aufenthalt vor-

gesehen, die sich also zu 5'/, ausdehnen. Die
preuBlische Maschine verlat den Zug und die

abf
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badische schiebt sich an das bisherige Hinterende
desselben, das infolge der erwdhnten Schwenkung
nun zum Kopfende geworden ist. Sie bringt des-
halb einen neuen Kopfwagen, einen badischen
zweiachsigen, mit sich, so dafl der Zug (der die
Nummer 92 beibehilt) nun 25 Achsen fiihrt.

Die badische Maschine ist eine nette %/, ge-
kuppelte Zwillings-Lokomotive mit inneren Zylin-
dern, nach englischem Muster entworfen und
35 Stlick an der Zahl, in den Jahren 1893 bis
1900 in Grafenstaden, Karlsruhe und Chemnitz

Der vierachsige Tender mit amerikanischen
Drehgestellen fait 155 m® Wasser und 5 tons
Kohlen und besitzt ein Dienstgewicht von rund
39 tons.

Die Strecke Mannheim—XKarlsruhe ist 60:6 km
lang und sollte fahrplanméflig in der Zeit von
2 Uhr 81 Min. bis 3 Uhr 18 Min., also in 47 Mi-
nuten durchfahren werden, entsprechend einem
Durchschnitt von 77-5 km/St; diese Fahrzeit wird
im Fahrplan bis jetzt von keinem Zuge unter-
schritten; nur bei Verspiatungen wird sie manch-

3800 -
214 Rohre

Sie
(Jahresdurchschnitt
29 Achsen) noch jetzt mit Bravour und ist hier
in Bild und Zeichnung dargestellt.

Die Hauptabmessungen dieser als , Gattung [1 C*
bezeichneten Bauart sind folgende:

gebaut, die letzten mit Luftschneideflichen.
fihrt leichtere Schnellzilige

Zylinderdurchmesser . 460 mm
Kolbenhub .. 600
Treibraddurchmesser . 2100
Kesseldruck . . . 13 Atm,
Innere Heizfliche . . 104-700 m?®
Rostfliche . 2:060 .
Dienstgewicht 45500 tons
Adhdsionsgewicht . 29100

mal um bis 6 Minuten geklrzt. Das Profil der
Strecke ist das denkbar glinstigste und zum
Schnellfahren wie geschaffen, und hier fanden
deshalb auch die Abnahmeprobefahrten der grofien
*/s gekuppelten Schnellzuglokomotiven statt, wobei
mit einem Zuge von 300 tons T., bestehend aus
9 D-Wagen und 1 Packwagen, in der Richtung
aufwirts eine Fahrzeit von nur 38, manchmal
sogar nur 35!/, Minuten eingehalten werden konnte;
die durchschnittliche Geschwindigkeit betrug daher
im letzten Falle 102, die hochste iiberhaupt er-
reichte 120 km/St. Es ist dies eine ganz gewal-
tige Leistung; sie betrug rechnungsméiBig gegen
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1900 Pferdestdrken und tlbertraf bei weitem die
mit der hiaBlichen Lokomotive von Thuile (Paris 1900)
erzielten Ergebnisse, obwohl die letztere 87 m?
Heizflaiche mehr hatte.

Wir gehen genau zur Zeit ab und kommen
ebenso genau zur Zeit an; jedoch ist die Ver-
teilung der Fahrgeschwindigkeit, die auf 85 km/St.
festgesetzt ist, aus irgend welchen Griinden so
ungleichmifig, dafi sich ein ausnahmsweise ganz
anderes Bild ergibt, als sonst. Lange Zeit schwankt
nidmlich die wahre Fahrgeschwindigkeit zwischen
nur 70 und 80 km/St. und das ist 10 km zu
wenig, umsomehr als eine Umbaustelle einen Zeit-
verlust verursacht. Endlich, nur noch 15 km von
Karlsruhe entfernt, also nur noch ein Viertel des
ganzen Weges und nur noch 10 Minuten vor An-
kunftszeit, wird losgelegt; wenn von jetzt an nicht
90 als Durchschnitt erreicht wird, so kommen
wir zu spidt, obwohl wir rechtzeitig abgefahren
sind. Und richtig, es geht! Die zweitletzte Station

Sochy Maseidosiom— Karboride

Diese gewaltige Maschine fahrt jetzt taglich
die ganze Strecke Heidelberg— und Mannheim—
Basel, bei einer Lange von 250 und 260 km,
einmal hin und zuriick, was durch die Doppel-
besetzung erreicht wird; in Offenburg wechselt die
Mannschaft und die Tendervorrate werden erganzt.
So ist es gelungen, den hohen Jahresdurchschnitt
von 110.000 km mit jeder dieser 12 Maschinen
zu erreichen; natlirlich wird unter diesen Um-
stinden die Lebensdauer derselben in 12 bis
15 Jahren abgelaufen sein.

Am 19. Juli, dem Tage meiner Weiterreise
von Karlsruhe, wéire nun beim Zusammenstellen
der beiden Abteilungen aus Mannheim und Heidel-
berg zu einem einzigen Zuge die Stiarke auf
49 Achsen (2b+24) gewachsen. Das ist denn
doch etwas zu viel, und so lafit man denn die
beiden Teile in 10 Minuten Abstand getrennt
hintereinander fahren. Ich verfligte mich in die
24 Achsen starke Heidelberger Abteilung.
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wird mit 93, die letzte mit 96 durchrast und so
langsam geht auch in der scharfen Einfahrkurve,
bei der Fahrt durch den Rangierbahnhof, die Ge-
schwindigkeit von dieser Hohe herunter, so wild
fliegen wir durch all diese Hindernisse hindurch,
dafl trotz des Bremsverlustes der Durchschnitt fiir
die letzten 5'5 km immer noch 85 km/St. betragt,
und — auf die Sekunde rechtzeitig treffen wir ein.

In Karlsruhe gibt es 5 Minuten Aufenthalt,
und gewohnlich wird unsere Mannheimer Abteilung,
d. h. der Zug Nr. 92, angehdngt an die 4 Minuten
vorher aus Frankfurt—Heidelberg eingetroffene
Abteilung Nr. 12, um mit dieser vereint als Zug
Nr. 12 in einer Stdrke von bis zu 45 Achsen
(z. B. am Pfingstsamstag) weiterzufahren. Infolge-
dessen wechselt die Maschine; fiir die Beforderung
eines solchen Zuges mit nicht weniger als 85 km/St.
Grundgeschwindigkeit braucht man die grofie %/, ge-
kuppelte Schnellzuglokomotive, Gattung IId (Juni-
heft der ,Lokomotive“, Seite 32).

Die Strecke Karlsruhe—Oos ist der erste Teil
der Fahrt von 32'1 km Lange und soll fahrplan-
maBig in der Zeit von 3 Uhr 23 Min. bis 3 Uhr
50 Min. gefahren werden, also in 27 Minuten,
Durchschnitt 713 km/St. Wir fahren zur Zeit ab
und der kleine Zug ist ein Kinderspiel fir die
grofie Maschine. Bald fahren wir mit 95 km/St.,
doch eine Umbaustelle zwingt uns wieder auf
55 herunter und sind wir gliicklich darliber hin-
weg, so heifit es von neuem angetrieben. Nun
naht aber der grofle, in einer langen Kurve liegende
Bahnhof von Rastatt? also Dampf abstellen und
dann flihrt uns die lebendige Kraft des Zuges
durch alle Geleisezweige und Kurven an den Per-
sonenhallen mit 70 bis 75 km/St. vorbei; wir
rasseln uber die Murgbriicke und sind dann wieder
auf freiem Felde. Jetzt wird wieder beschleunigt
und wir kommen wieder auf 90, aber dann heifit
es wieder abstellen, es naht Oos, wo die Ab-
zweigung nach dem einzig schonen Baden-Baden
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Gooclriaiipesii Koty einmiindet. 2!/, Minuten zu frith kommen wir an

— und haben also nur 24!/, Minuten gebraucht,

H T T einem Durchschnitt von 783 km/St. entsprechend,
. ‘ T unter ziemlich ungtinstigen Bahnverhiltnissen.

Nach 38!/, Minuten Aufenthalt wird die Fahrt

{ fortgesetzt; der ndchste Halt soll in Appenweier

- 088y -

sein. Die Strecke Oos—Appenweier ist 320 km
lang und soll in 25 Minuten gefahren werden, bei
V mafig glnstigem Profil. Durch die unmittelbare
Nédhe der mannigfach gestalteten und durcheinander
geschobenen Berge des mittleren Schwarzwaldes
(bis 1200 m hoch) gewinnt nun die Fahrt an
landschaftlichem Reiz. Das prdchtige und stets
abwechselnde Bild ist aber gar zu bald durch-
flogen, denn mit 95 km/St. halten wir aus und
landen in Appenweier bereits nach 23 Minuten,
also 2 Minuten zu frih. Wir haben einen Durch-
schnitt von 83-3 km/St. auf dieser kurzen Strecke

*-orlz ¢ -

- obes -

3

L

| N
Tf’ :é erreicht und haben vor dem Fahrplan 3 Minuten
.. ' Vorsprung.
' 3 Wir machen daher 3 Minuten Halt und fahren
3 B dann ab gegen Offenburg. Die Strecke ist nur
: N noch 805 km lang und mit Riicksicht auf Anfahr-
—%k daned) und Bremsverlust, sowie dauernde, wenn auch
. ¥ LM schwache Steigung ist es eine schone, nicht zu
b icg o RS = manl Ubertreffende Leistung, wenn sie in 8 Minuten
i ; \zs gemacht wird, also mit rund 60 km/St. Wir er-
: r 1 reichen dies auch, aber es mufite kurz vor Offen-
AN e C:’\ i ‘ burg eine hochste Geschwindigkeit von 90 km/St.
”..,“.\ £ \J N | ; herausgedriickt werden, keine leichte Aufgabe hier.
1860 ——— —¥ I,n-";( %\ % So kommen wir denn noch 2 Minuten zu friih
-“E& $ l : in Offenburg an und haben die 72 km von Karls-
st 1l ibab ,\ \? ruhe einschlieflich der Aufenthalte in 1 Stunde
T e | } ‘ ']" i ,, 2 Min. (697 km/St. Reisegeschwindigkeit), aus-
g . | } schliefilich derselben in 551/, Minuten (777 km/St.)
wa | e || ‘I 1}2;‘ Yy 3l zuruckgelegt. o _
— 5| L3 In Offenburg mufi nun die in Karlsruhe zu-
gy $l ) ___:{a! riickgelassene Abteilung abgewartet werden, denn
’ e "‘ 4 es wiirde sich nicht verlohnen, die Trennung noch
5 - weiter aufrecht zu halten, da nun einige Wagen
i g ﬁd- abgelost werden und sich so eine normale Be-
”E%—WV +7:56 ' M‘IL ! ' lastung herstellt. Unsere Lokomotive fahrt vor
v =7 i bl zum Wasserfassen; einige Wagen werden an den
b § . : bereit stehenden Schnellzug tiiber den Schwarz-
PP W ‘0P, I wald angehédngt; einer wird als Uberfliissig bei-
+7:300 X <l J ,J y{ seite geschoben Unterdessen erscheint die zweite
74— T T e ) ~ Abteilung; Maschine und Packwagen (beide von
i 5 & i Mannheim) fahren weg und nun werden wir an
s\ k| pai den Rest zuriickgedriickt.
et 7100 J 1] | !IJ‘ So haben wir denn nun 35 Achsen h. T.,
;L‘jL WoR ponsiin 'I‘:r gerade genug fiir das, was kommt, die schwierigste
. ‘ & Strecke der Bahn, und dazu: von jetzt ab 90 km/St.
7 SOk A bedresie | Grundgeschwindigkeit, gerade wie beim hollandi-
( AN \W\F. 4 schen D-Zug. Also unter 90 kann von nun an
el e 9 | N liberhaupt nicht gemacht werden!
o AT \\ Endlich fahren wir ab um 4 Uhr 40'/, Min.,
el ) d. h. mit glicklich 11!/, Minuten Verspatung.
e B Die vor uns liegende Strecke ist bis Freiburg
p— 1] 7| o

|
g"“‘;:ﬂ 629 km lang und ist in 49 Minuten zu fahren,
2 S d. h. mit 77°2 km/St. durchschnittlich. Das anfing-
i liche schwache Gefille, welches daher riihrt, da8
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die Bahn von den Bergen weg in einer scharfen
Kurve am Umfang der Stadt Offenburg sich mehr
dem Rheine zuwendet, beniitzen wir und geraten
bald in ein wiitendes Tempo, iiberschreiten die 90
und halten uns etwa 20 Minuten lang zwischen
95 und 100 km/St. Nach einer kurzen wagrechten

1160 bis /7, geht es auf 80 herunter; dann ist
aber auch der Gipfel schon gewonnen. Bereits
nach 43!/, Minuten halten wir in Freiburg; wir
haben trotz allem 6 Minuten eingeholt und einen
Durchschnitt von 86:7 km/St. erzielt, eine prdch-
tige Leistung; bewundernswert war die Gleich-

Sthacke 0,?1«4«#-%‘54;4

'%

Strecke beginnt unterdessen die Steigung und wird
stirker und stdarker; wir merken nichts davon;
unerbittlich bleibt die Gangart auf ihrer Hohe und
sogar die letzte Abteilung von 19 km Linge mit
einer mittleren Steigung !/,5, wird mit 85 bis 90
genommen, anders am Schlusse, bei dauernd

formigkeit des Ganges und die unerschiitterliche
Ruhe unseres Fahrzeuges bei den hochsten
Geschwindigkeiten.

Zur Berechnung der Leistung auf dieser Fahrt
moge das Wagengewicht mit 35 .75 — 260 tons,
das Lokomotivgewicht mit 120 tons angenommen
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werden. Dann ist nach Barbier bei einer mittleren
Geschwindigkeit von 90 km/St. der Widerstand

30+ 90 )
7o — 3°8 )9 ., ¢ e = 13V o/ ir
1) wy=—238 +¢( 90 1000 135 kg/t flir
Lokomotive und Tender.
v 50 4+ 90
2 o = 1° )3 . 90 — —— = b o/ Ur
) wg =16+03.9 1000 4 kg/t flr

die Wagen.
also im ganzen

und Tender,
l2) W, — 54 . 260 — 1400 kg fiir die Wagen.

Ferner ist der Steigungswiderstand bei einer
mittleren Steigung von 1/, = 5 %,

3) Wg — (120 4 260) . 5=1900kg fir den
ganzen Zug.

120 — 1620 kg fir Lokomotive

blick in diese sich der Reihe nach offnenden Téler
mit dem hoch aufstrebenden Hintergrunde von
sich libereinander schiebenden Hiigeln; und das
Ganze zwischen dem tiefsten Grin und duftigsten
Blau schwelgende Bild wird von dem Glanze der
spédten Mittagssonne libergoldet. Allméhlich erhebt
sich gegen Freiburg zu im Westen der vollig
isolierte Kaiserstuhl und aus der blauen Ferne
grifien die Vogesen heriiber. Sehr schon ist zum
Schlusse die Einfahrt in die eleganten Villen-
vierteln von Freiburg, das den Ausgang des
Dreisamtales (Hollentalbahn nach Donaueschingen)
verschliefit und dessen Hausermeer von dem hohen
Minsterturm Uberragt wird.

In Freiburg ist ein Aufenthalt von 4 Minuten,
so dafl wir wieder 2 Minuten einbiifen und mit
8 Minuten Verspatung abfahren. Vor uns liegt die
letzte Strecke unserer Fahrt: Freiburg—Basel,

Fig. 8.

Der ganze Widerstand betragt daher
W Wy + Wq+ Ws — 1620 + 1400 + 1900 —
4920 kg.

Daraus ergibt sich die Kesselleistung der

Maschine zu

. . )
N W.ot000v o 90
270

75 . 3600
Jedenfalls eine ausgezeichnete Leistung flir ge-
wohnlichen Betrieb, welche eine Beanspruchung der

78 P.S./m?

= 1640 P. S.

. . 1640
Heizflache von nicht wenigerals 910
erfordert hat.

Das Panorama auf dieser Fahrt wird gegen
Osten umso herrlicher, je weiter man kommt.
Hoher und hoher werden die Berge und immer
zerkllifteter die Gebirge, immer blihender und
farbenreicher die Tiler; entziickend ist der Ein-

61-8 km lang, ohne Aufenthalt in 51 Minuten zu
durchfahren. Viel ist nicht mehr zu wollen, denn
jetzt wechseln Steigungen, Gefille und scharfe
Krimmungen mit einander ab; die Bahn fihrt bald
auf dem Hochufer des Rheins, bald ist sie in die
Felswand der hier nahe an den Rhein tretenden
Schwarzwaldvorberge eingesprengt. Zu Anfang geht
es noch; von unserer Freiburgerhohe von 2685 m
Uber Meer sausen wir mit 95 km/St. etwa 25 km
weit hinunter in eine Einsenkung, nach Miill-
heim, der Hauptstadt des sogenannten ,Mark-
grafler® Weinlandes. Bis dahin liegen noch die
hochsten Berge des Schwarzwaldes: Feldberg
1500 m, Belchen 1400 m, Blauen 1200 m, frei

vor unseren Blicken; dann aber entschwinden
sie  und wir rollen donnernd an den Fels-
wiénden dahin, unter uns das Rheinvorland.

Qie Winde werden immer hoher, die Gegend
nimmt Gebirgscharakter an, wenn auch nur fiir
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kurze Zeit; die Kurven werden enger und nun
fahren wir vorsichtig, ab und zu nur mit 50km/St.
durch die am weitesten vorgeschobenen Abstiirze,
den sogenannten Isteiner Klotz, den wir in drei
kurzen Tunnels durchfahren. Haben wir diese
hinter uns, so ist plotzlich das Bild gedndert: das
Tal wird sehr weit und flach, die Berge ver-
schwinden und machen langgestreckten Hiugeln
Platz, driiben bleiben die Vogesen zurlick und
statt dessen dehnt sich dort eine weite Ebene bis
zum Jura aus, das Belforter Loch, das von den
neu errichteten Forts auf dem Isteiner Klotz
bewacht wird. Vom Rheine sind wir weit weg
und haben nun wieder freie Bahn. Im allméhlichen
méBigen Gefdlle kommen wir noch einmal auf
95 km/St., nachdem wir in der Station Haltingen,
den zweiten und hochsten Gipfel der Hauptbahn,
2695 m (1 m Uber Freiburg) uberwunden haben.
Dann rollen wir mit 80 km/St. in das Weichbild
von Basel hinein, durch den alten Rangierbahnhof
und an den Abrdumungen vorbei, welche flir den
neuen kolossalen badischen Personenbahnhof Platz
schaffen sollen und vorlaufig die Umgebung der
Bahn in ein wiistes Triimmerfeld verwandelt haben.
Endlich hinein in den alten Personenbahnhof und
dann Halt. Wir sind 4 Minuten zu spat, haben
also von den 8 Minuten Verspdtung auf dieser
schwierigen Strecke immer noch 4 Minuten ein-
geholt und mit 47 Minuten Fahrzeit einen Durch-
schnitt von 79 km/St. erreicht; es ist 6 Uhr 15 Min.
geworden.

Wihrend wir aussteigen und der grofite Teil
der Reisenden der liebenswiirdigen und wirklich
liberalen Zollrevision unterworfen ist (das gleiche
Urteil konnte ich {ibrigens auf der Riickreise auch
liber die badische Zollrevision fallen), verldfit die
badische Maschine, die unsere Bewunderung in
jeder Beziehung verdient, den Zug und macht
derjenigen der Schweizer Bundesbahnen Platz,
welche eine Abteilung des Zuges nach dem
Schweizer Bahnhof hintiberschleppt. Die tief-
klingende Heulpfeife der neuen Maschine belehrt
uns lber den stattfindenden Wechsel.

Es wiirde zu weit flihren, den Fahrtverlauf
von Basel aus weiter zu verfolgen, da der Rahmen
dieser Ausfihrungen eine zweckmaifiige Grofle
erhalten mufite; die Beobachtungen auf den Fahrten
von Basel in die Schweiz miissen spéteren Arbeiten
vorbehalten bleiben. Nur iiber einige Neuigkeiten
aus dem badischen Eisenbahnbetriebe moge des-
halb hier noch geredet werden.

Die grofie Schnellzug-Lokomotive Gattung I11d
ist teils im Hinblicke auf die durch Bundesrats-
beschluB fiir Deutschland in Zukunft zuldssig
gewordene Hochstgeschwindigkeit von 130 km/St.,
teils zum Vergleiche mit den Dampfschnellfahrten
Berlin—Zossen einer Reihe von Versuchsfahrten
unterzogen worden, durch welche ihre Verwend-
barkeit fiir hochste Geschwindigkeiten, sowie ihre
Leistungsfihigkeit in dieser Beziehung tiberhaupt
ermittelt werden sollte.

. Es fanden im April und anfangs Mai 1904
im ganzen 16 Fahrten statt, und zwar auf der
Strecke Offenburg—Freiburg, also aufwiirts, so
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dafl die beschleunigende Wirkung von Gefillen
ausgeschlossen und der Kessel der Maschine auf
sich allein angewiesen war, umsomehr als das
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Geleise der anderen Richtung fiir Schnellfahr-
versuche nicht geeignet war. Der Versuchszug
bestand aus vier vierachsigen neuen D-Wagen im
Gesamtgewichte von 138 tons, wog also ein-
schlielich Lokomotive 251 tons. Wir geben hier
die Abbildung des in Offenburg zur Abfahrt bereit
stehenden Zuges.

Ohne Schwierigkeiten gelang es wiederholt,
die 62'9 km lange Strecke in 8321/, Minuten, also mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 116 km/St.
zuriickzulegen, manchmal auch in nur 32 Minuten.
Die mittlere wahre Geschwindigkeit im Beharrungs-
zustand war 130 km/St. (etwa 5> km weit ein-
gehalten), die hochst erreichte tberhaupt 140,
manchmal 144 km/St.,, die niedrigste auf der
scharfsten Steigung 121 km/St. (Dies zur Berich-
tigung der im Juniheft der ,Lokomotive“, Seite 34,
gemachten irrtimlichen Angaben.)

Gegengewichte in den Radern ausgeglichen sind,
welche freie vertikale Zentrifugalkrifte, d. h.
periodische Be- und Entlastungen der Réder, also
ein Zerhammern des Geleises bewirken.

Die Leistung der Maschine war eine ganz
gewaltige, wurde aber ohne Schwierigkeit in der
Héhe erhalten. Sie schwankte nach den ublichen
Formeln zwischen 1800 und 2100 Pferdestédrken,
ging also spezifisch fast bis auf 10 Pferdestdrken
per Quadratmeter, was {ibrigens auch bei anderen
guten Lokomotiven der fiir kurze Zeit erreichbare
Hochstwert zu sein pflegt. Von dieser Leistung
brauchte die Lokomotive, deren Gewicht 45Y/,
des ganzen Zugsgewichtes betrug, nicht weniger
als 649/, fiir sich selbst, wihrend bei 120 km/St.
das Verhiltnis viel glinstiger ist. Das Lokomotiv-
gewicht (einschlieSlich Tender) kann etwa 307/,
des ganzen Zugsgewichtes betragen, wihrend die

L ma
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Fig.

Wie bei der mitgeteilten fahrplanmafigen
Fahrt machte sich, und zwar in stirkerem Mafle,
bei dieser Schnellfahrt der Einfluff der verschie-
denen Steigungen auf die Geschwindigkeit fihlbar ;
sogar die Kkurzen wagrechten Stlicke durch die
Bahnhofe verursachten eine Steigerung um 5 bis
10 km/St.; auf jede Anderung der Neigung reagierte
die Geschwindigkeit in empfindlicher Weise, was
durch Vergleich der hier wiedergegebenen Ge-
schwindigkeitskurven aus dem Haushélter’'schen
Tachographen mit dem Streckenprofil (Fig. 6) sich
leicht feststellen lafit.

Der Gang der Maschine war aufierordentlich
ruhig, was dem Vierzylinder-Triebwerk und dem
bisher unerreicht langen Radstand der Maschine,
ohne Tender 1042 m, mit Tender 17°91 m, zu-
zuschreiben ist. Die Beanspruchung des Oberbaues
war so gut wie Null, was mit denselben Grilinden
zusammenhingt und im besondern darauf zurtick-
zufiihren ist, da8 die hin- und hergehenden Massen
nur unter sich, aber nicht, wie sonst {iblich, durch

10 a.

Lokomotive etwa 509/, der Leistung flir sich ver-
zehrt. Fiir die zu erwartende Einfiihrung einer
Hochstgeschwindigkeit von 130 km/St. wird daher
diese Maschine sich sehr wirtschaftlich verwenden
lassen.

Interessant sind auch die neuen badischen
Personenzug-Lokomotiven Gattung VIb. Es sind
dies 3/, gekuppelte Tender-Lokomotiven, entworfen
1902 von Maffei-Miinchen und bis jetzt bereits
etwa 80 Stiick an der Zahl von Maffei und Karls-
ruhe geliefert, so vorziiglich haben sie sich be-
wihrt. Fast simtliche im Badischen Bahnhofe in
Basel einlaufenden Personenziige werden von
dieser Gattung gefiihrt, welche trotz der Kkleinen
Triebrader sich bequem filir 80 km/St. eignet, und
zwar gleich gut fiir vor- und riickwarts, da beide
Endachsen Adamssche Lenkachsen (mit gekrimm-
ten Achsbiichsen von beiderseits 60 mm Spiel)
sind. Der zur VergroSerung des Dampfraumes
und deshalb besserer Wasserabscheidung ange-
wendete Doppeldom hat sich bewdhrt; die Feuer-
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kistendecke ist nach riickwirts stark abfallend
gelegt, so daf sie auf Gefillen sicher vom Wasser
bedeckt wird. Die Vorrite sind ziemlich grof3, was
auf 5 Achsen leicht zu erreichen ist, obwohl das
Adhédsionsgewicht bescheiden ist.

Die Hauptabmessungen dieser Maschine sind:

Zylinderdurchmesser , 435 mm
Kolbenhub i w 630
Triebraddurchmesser . 1480
Kesseldruck . . 13 Atm,
Innere Heizfliche . . 11860 m?
Rostfldche . 183
Dienstgewicht 62'50 tons
Adhisionsgewicht . 4050
Vorrite:
Wasser 700 m?
Kohlen 180

Am 1. April 1902 wurde die Hollentalbahn,
Freiburg—Neustadt in eine Hauptbahn verwan-
delt und ihre Fortsetzung nach Donaueschingen
eroffnet. Diese Bahn war vorher Nebenbahn ge-
wesen und zwar eine solche mit gemischtem
Betriebe, d. h. ein etwa 6'5 km langes Stlick der
im ganzen 75 km langen
Bahn ist mit Zahn-

stange, System Riggen-
bach, ausgertistet, so
daf die Steigung von

welche stark komprimiert durch einen Schall-
dampfer hinter dem Kamin ausgepufft wird; es ist
dies eine vollig gleichformige Regelung der Ge-
schwindigkeit auch ohne Beniitzung der Zugs-
bremsen. Die 76 km von Freiburg nach Donau-
eschingen werden jetzt in 2!/, bis 2%/, Stunden
zuriickgelegt bei 21maligem Halten, also trotz
den Schwierigkeiten mit 25 bis 30 km/St. im
Durchschnitt einschlieSlich Aufenthalte. Es sind
jedoch Bestrebungen im Gange, die Zahnstrecke
zu umgehen und an diesen Stellen die Bahn mit
entsprechender Verlangerung zu verlegen, so dafl
kiinftig der Zahnradbetrieb {iberhaupt wegfallen
kann; die Pline sind noch nicht so weit gediehen,
daB man tber die Art und Moglichkeit des Um-
baues Bestimmtes aussagen konnte. Vorldufig ist
die Hollentalbahnfrage mit Hilfe der Lokomo-

tive VIb gelost, welche auch unter Umstdnden
dieser Art sich als leistungsfahig und brauchbar
erwiesen hat.

1:1818 (559/,,) uber-
wundenwerden konnte:

die dazu bestimmten
Tenderlokomotiven

sind 3/, gekuppelte Ad-
hiasionsmaschinen mit

vier Zylindern, von ' i
40

denen die zwei inneren

durch Hebeliiber-

setzung zwei hinter-
einander liegende ge-
kuppelte Zahnrdder antreiben, deren Rahmen in
den beiden vorderen Treibachsen aufgehdngt ist;
dieses innere Triebwerk wird nur beim Befahren
der Zahnstrecke in Tatigkeit gesetzt und ist un-
abhingig, also ebenfalls Hochdruckmaschine.

Da der Betrieb ein sehr langsamer war und
die Geschwindigkeit von 30 km/St. auf glatter
Bahn, von 10 km/St. auf der Zahnstrecke fir die
durchgehende verlingerte Bahn ein arges Verkehrs-
hindernis bildete, so traf man die Einrichtung, die
Ziige als Hauptbahnziige von der neuen ?/;ge-
kuppelten Lokomotive befordern zu lassen und
{iber die Steigung die Zahnradlokomotive zum
Nachschub zu verwenden; so lieff sich denn auch
wirklich ein Hauptbahnbetrieb mit Fahrgeschwin-
digkeiten bis 80 km/St. auf glatter Bahn mit durch-
gehenden Betriebsmitteln einrichten. Die ersten
15 Maschinen der Gattung VIb, von Maffei ge-
liefert, haben deshalb Repressionsbremse, um die
Gefille sicher befahren zu konnen; der Regulator
wird geschlossen, die Steuerung auf rlckwarts
gelegt und eine besondere Luftleitung saugt bei
abgeschlossenem Blasrohre Luft in die Zylinder,

€1 135 335 o

Beridtigung.

Zu der im Heft 7 aufgenommenen Beschreibung
der 3/; gekuppelten Vierzylinder-Verbund-Schnell-
zug-Lokomotive der Jura-Simplonbahn, sei hier
erwihnt, daf diese Bahn seit 1. Mai 1903 in den
Besitz der ,Schweizerischen Bundesbahnen® tiber-
gegangen ist und das Netz der ehemaligen Jura-
Simplonbahn nunmehr nach Abtrennung einiger
Linien den Betriebskreis I der .Schweizerischen
Bundesbahnen“ bildet. Diese Bahnverwaltung hat
derzeit 12 Stlick der beschriebenen Lokomotiven
im Betriebe und 9 weitere Lokomotiven dieser
Type befinden sich im Bau. Die laufenden
Maschinen tragen die Nummern 701—712 und die
Serienbezeichnung A 3/5.

Ferner soll es in der Beschreibung Seite 144,
Heft 7, 3. Absatz, 8. Zeile, heifien: statt Ventil-
steuerung — Schiebersteuerung nach Bauart Joy.
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3/, geRuppelfe Gebirgs=Schnellzug=lzokomotive der dsterreichischen Siidbahn.
(Serie 32f.)

Vor den Jahren 1890 bis 1895 beforderten
die meisten grofien in- und ausldndischen Gebirgs-
bahnen ihre Schnell- und Personenziige mit 3/, ge-
kuppelten Schlepptender-Lokomotiven, welche in
derBauart von gewohnlichen Giiterzug-Lokomotiven
nicht abweichen.

Solche Lokomotiven vermochten auf der vor-
herrschenden Steigung von 2509/, Zlige von
120 bis 130 t Wagengewicht mit wenig mehr als
25 km/St. Fahrgeschwindigkeit zu befordern.

Ausfithrung, welche die erste dieser Art in Oster-
reich war. Sie war bestimmt, den Dienst der
3/, gekuppelten Lokomotiven von Schnell- und
Personenzligen auf den steileren Gebirgsstrecken
zu ersetzen, sollte jedoch auch auf weniger steilen
Strecken zur Verwendung gelangen, auf welchen
die 2/, gekuppelten Lokomotiven sich als zu
schwach erwiesen.

Diese stattliche Lokomotivform mit bedeuten-
dem Kessel und Zylinderabmessungen besitzt be-

Auf den reits  Merk-
Talfahrten male moder-
muflte wegen ner Ausfih-
der geringen rungsart.
Eignung die- Das zwei-
ser Lokomo- achsige, fih-
tiven flirgro- rende Dreh-
ere Ge- gestell  be-
schwindig- sitzt einen
keiten lang- bedeutenden
samer gefah- Radstand.
ren werden, Die aufier-
als im all- S halb der Rah-
gemeinen : men ange-
auf den Ge- - o ' AR vl"’ r— ordnete
fallen ge- Steuerung
stattet ist. l_— ist nach Bau-

Als  daher art Heusinger. Die
Ende des vorigen Schieberkasten
Jahrhunderts die sind oberhalb der
Zugbelastungen Zylinderangeord-
der Schnell- und net und besitzen

Personenziige
rasch zunahmen

weite Rohr- und
Kanal-Quer-

und der Wunsch

schnitte. Die Zy-

nach  grofieren

linderabmessun-

Fahrgeschwin-
digkeiten leb-
hafter wurde,
konnten dieselLo-

gen sind so grofl
gewihlt, daf
selbst bei voller

komotiven nicht
mehr  gentgen,
wenn nicht der teuere Vorspanndienst zur Regel
gemacht worden wiére.

Die Gebirgsbahnen bauten daher eigene Ge-
birgsschnellzug-Lokomotiven, mit welchen auf den
Steilrampen griofiere Belastungen mit hoheren Ge-
schwindigkeiten befordert werden konnten.

Neben 3/, gekuppelten Lokomotiven der Mogul-
Bauart, welche hauptsichlich in der Schweiz starke
Verbreitung fanden, wurden 3/, gekuppelte Loko-
motiven mit fiihrendem Drehgestell fiir diesen
Zweck gewdhlt. Das Vorbild dieser Lokomotiv-
bauart war der amerikanische ,Tenwheeler*, der
indessenin seiner Grundform schon zur Zeit der Sem-
mering-Lokomotivkonkurrenz vorgeschlagen wurde.

Im Jahre 1896 gelangte flir die Siidbahn eine
3/ gekuppelte Gebirgs-Schnellzug-Lokomotive zur

Ausniitzung  der
Reibung noch
maBige Fullungs-
grade und damit ein glnstiger Dampfverbrauch
flir die Arbeitseinheit erzielt wird.

Die Hauptabmessungen der in Fig. 1 und 2
dargestellten LLokomotive sind:

Zylinderdurchmesser o e AW . 500 mm
Kolbenhub . . T R 680

Durchmesser der ’Ilubmdel 1540
, Laufrdder. 880
Radstand der Treibachsen . 3350
o des Drehgestelles 2100
Gesamter Radstand ; 6750
Kesseldurchmesser (mlttlewr» . . 1500
Gesamte Heizfliche ( asscrberuhrt) . 184:000 m?
Heizfliche der Feuerbiichse . 11:300
. , Rohre . . 172700 ,,
Rostfliche . 2:850
Anzahl der Feuerrohre < 231 St.
Durchmesser der Feuerrohre (auBen) 50 mm
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Lange der Feuerrohre zwischen Rohrwinden 4760 mm
Kesseldruck . , . . . 125 kg/em?
Reibungsgewicht 5 g o 42+000 tons
Gewicht am Drehgestell . .. 22020
Dienstgewicht . . 60020

Der zu dieser Lokomotive gehorige Tender
fat 14'0 m3 Wasser und 60 m® Brennstoff. Sein
Dienstgewicht mit vollen Vorrdaten ist 32:0 tons,
das Leergewicht 130 tons.

In den Jahren 1896 bis 1898 wurden zu-
sammen 27 Lokomotiven dieser Bauart von der
Maschinenfabrik der priv. dsterr.-ung. Staatseisen-
bahn-Gesellschaft, der Aktiengesellschaft der Loko-
motivfabrik in Wiener-Neustadt und der Lokomotiv-
fabriks-Aktiengesellschaft in Floridsdorf ausgefiihrt.

Die beschriebene Lokomotivbauart hat sich
in der Folge als sehr verwendbar erwiesen und
nicht nur auf eigentlichen Gebirgsstrecken, sondern
auch auf glinstigeren Strecken gute Dienste ge-
leistet.

Die indizierte Leistung an den Kolben erreicht
bei Geschwindigkeiten von 50 bis 65 km in der
Stunde 800 bis 90) Pferdestirken, und kann
vorubergehend noch gesteigert werden.

Auf anhaltenden Steigungen von 250 9/,, mit
zahlreichen Geleisbogen zieht die Lokomotive Zlige
von 150 tons Wagengewicht mit 28 bis 32 km/St.
Da diese Belastung indessen auf einigen Haupt-
linien schon vor einigen Jahren von Schnell- und

Personenzligen haufig Uberschritten wurde, ge-
langten flir diesen Dienst %/, gekuppelte Loko-
motiven zur Einfiihrung.

Besonders wertvoll erwies sich diese ?/;, ge-
kuppelte Lokomotive auf Gebirgsstrecken mit
Steigungen von 10 bis 15 9%/,,, auf welchen die
Leistungsfahigkeit der bis dahin verwendeten
2/, gekuppelten Lokomotiven nicht mehr ausreichte.
Hiebei kam insbesonders der Vorteil zur Geltung,
dafi auf den glinstigeren Streckenabschnitten die
3/s gekuppelte Lokomotive ebenfalls bedeutende
Geschwindigkeiten zulie. Aus diesem Dienst sind
folgende Beispiele entnommen:

Auf Steigungen von 10°0 %/, 200 tons mit 52 km per Stundc

. ) , 100, 250 . , 4 ,
. . 1509, 200 , o, 42, .
. 1509/, 250 , ., 32 .,

Diese Leistungen gelten fur Brennstoffe von
mittlerem Heizwerte und Strecken mit vielen Kriim-
mungen von 285 m Halbmesser.

Endlich wurde diese Lokomotivbauart auch
mit Vorteil auf unglinstigeren Talstrecken ange-
wendet, wo hiufig haltende Schnellziige mit grofien
Belastungen zu befordern sind. Die grofie Zug-

. kraft der Lokomotive ermdglicht sehr grofie An-

fahrbeschleunigungen, die mit zweifach gekuppelten
Lokomotiven in diesem Mafie nicht erreicht werden
konnen.

Umbau einer Giiferzug=loRomotive in eine Tender=Lkokomotive.

Die oster- zugdienste
reichischen verwendet,
Staatsbah- erweisensich
nen besitzen jedoch in
eine grofiere Zeiten star-
Anzahl von ken Glter-
Glterzug- verkehres
Lokomoti- als zu wenig
ven mit drei leistungs-
gekuppelten fahig, wes-

Achsen, halb sie auf
Auflenrah- diesen Linien
men und durch  mo-
Hallschen derne, krif-

Kurbeln, tige Loko-
welche in motiven er-
den Sieb- setzt werden
zigerjahren mussen.
von einigen, Um diese
jetzt  ver- Fig. 1. alten, zum
staatlichten, Teile noch

Privatbahnen (Kaiserin Elisabeth-Westbahn, Kaiser
Franz Josefs-Bahn, Kronprinz Rudolfs-Bahn, Eisen-
bahn Pilsen—Priesen) beschafft wurden und welche
in ihren Hauptabmessungen nicht viel von einander
abweichen. Diese zirka 30 bis 35 Jahre alten Loko-
motiven werden heute noch auf einzelnen Haupt-
linien der dsterreichischen Staatsbahnen im Glter-

gut erhaltenen Lokomotiven besser ausniitzen zu
konnen, machte das Eisenbahnministerium den
Versuch, eine dieser Lokomotiven in eine Tender-
Lokomotive umzubauen, welche sich fiir Ver-
schubzwecke auf groflen Bahnhdfen oder fur
Zwecke der Zugforderung auf Lokalstrecken gut
eignet.
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Die Lokomotive, deren Umbau im Jahre 1901
in der Werkstitte Knittelfeld (Steiermark) nach
Plinen des Lokomotivbau-Bureaus des Eisenbahn-
ministeriums durchgeflihrt wurde, stammt aus
einer Lieferung von 4 Lokomotiven im Jahre 1871

Um die entsprechend grofi bemessenen Wasser-
und Kohlenvorrite ohne Uberschreitung des hochst-
zuldssigen Achsdruckes von 14'5 tons unter-
bringen zu konnen, mufite rlickwirts eine Lauf-
achse angeordnet werden. Zu diesem Zwecke

von J. A. wurde der
Maffei in - bestehende
Miinchen fir Doppel-
die damalige blechrahmen
Kronprinz durch Ein-
Rudolfs- nietung einer
Bahn. Sie 36 mm star-
trug damals kenRahmen-
den Namen platte nach
LKalwa rickwarts
und di verldngert
Bahn - Nr. und  diese
,D8%. Bauart Verliange-
nach Abbil- rung durch
dung 1, die Puffer-
welche das brust und
damalige eine  ober-
Aussehen halb der
dieser Loko- Laufachse
motivtype situierte
veranschau- kriftige Ver-
licht. Nach bindung der
Verstaat- Fig. 2. Quere nach
lichung der vertieft.

Kronprinz Rudolfs-Bahn im Jahre 1884 wurde diese
Lokomotivtype als Serie 34 in den Fahrpark der
k. k. Osterreichischen Staatsbahnen eingereiht,
wobei unsere Lokomotive die Inventarnummer 3429
erhielt (Abbildung 2). Im Laufe der Jahre bekamen

diese Loko-

Diese Querverbindung trdgt einen gufleisernen

Kugelzapfen, durch welchen das auf die Lauf-
achse entfallende Gewicht iibertragen wird.

Die Laufachse wurde in einem Deichselgestelle
gelagert, welches derselben behufs zwanglosen
Durchfah-

motiven
neue Kessel
mit  grofe-
rem Dampf-
dom, die zu
beiden Seiten
auf der Platt-
form sitzen-
den Sand-
kasten wur- I
den  durch i
einen  NOT-  |EEE —
malen, nun (=
aufdemRoh- ‘-gx 2

renkessel L ;

angeord- "
neten Sand-
kasten er-
setzt ; der

Kleinsche
Funkenfinger-Rauchfang mufite einem normalen,
sogenannten Kobelrauchfange weichen. (Siehe Ab-
bildung 2.) — Uber den Umbau der Lokomotive
Nr. 3429 in eine Tender-Lokomotive, welche mit
Serie 65, Nr. 6501 bezeichnet wurde (Abbildung 3
und 4), wire zu bemerken:

Fig. 3.

rens scharfer
Krimmun-
gen eine ra-
diale Aus-
lenkung von
85 mm nach
jeder Seite
undeinevoll-
kommene
Anschmie-
gung an die
Uneben-
heiten des
Geleises ge-
stattet. Das
Deichsel-
gestell tragt
eine in einer
Wiege ge-
lagerte Ku-
gelpfanne, gegen welche sich der oben erwéhnte
Kugelzapfen stiitzt. (Siehe Abbildung 5.) Der Kessel
blieb in seiner Konstruktion ungedndert, doch wurde
seine Achse um 245 mm gehoben. Die Kesseltrdager
wurden dementsprechend abgeédndert und gleich-
zeitig als Konsolen zum Tragen der Wasserkasten
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ausgebildet. Die beiden 58 m3 fassenden Wasser-
kasten befinden sich vor, der Kohlenkasten von
2-8 tons Inhalt hinter dem gerdumig ausgefiihrten
Schutzhaus. Die Dampfzylinder samt Triebwerk

blieben ungedndert. Die gewdhnlichen Sicherheits-
ventile mit Hebel und Federwagen-Belastung
wurden durch ,Pop“-Ventile ersetzt. Die Loko-
motive wurde ferner mit einer kriftig wirkenden
Spindel- und der einfachen Vakuumbremse, welch
beide Bremsen au! die Treib- und hintere Kuppel-
achse wirken, ausgeristet.

Die folgende Tabelle gibt Aufschluff tber die

Hauptabmessungen der beschriebenen Lokomotive
vor und nach dem Umbau.

Serie 34 Serie 65
Zylinderdurchmesser ., . . 435 mm 435 mm
Kolbenhub . . . . . . 632 . 632
Treibraddurchmesser, . . 1180 1180
Laufraddurchmesser . . . — 830
Heizfliche, total . . . . 11840 m? 11840 m?
Rostfliche . . . . . . 1656 165
Kesselspannung . . . . 10 Atm. 10 Atm,
Gesamt-Radstand . . . . 3160 mm 5700 mm
Fester Radstand . . . . 3160 3160
Gewicht, leer . . . . . 3140 tons 4000 tons
s im Dienste . . . 3500 5370
Adhisionsgewicht . . . 3500 4220
Inhalt des Wasserkastens . — 58 m?

. , Kohlenkastens . - 280 tons
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2/, gekuppelte Schnellzug=lokomotive der Osterreichischen Mordwestbahn.

Im Jahre 1873 hatte die Osterreichische Siid-
bahn die bekannte Lokomotive ,Rittinger® in der
Weltausstellung Wien ausgestellt. Diese Lokomo-
tive wurde durch die 6sterreichische Nordwestbahn
angekauft und war — von der Anderung in der
Anordnung der Dampfzylinder abgesehen — das
Vorbild flir die noch im Jahre 1884 gelieferten
Lokomotiven, welche bis zum Jahre 1891 den
Schnellzugverkehr auf der ganzen Hauptlinie be-
werkstelligten. Als in diesem Jahre die Schnellziige
eine erhebliche Gewichtsvergroierung erfuhren,
mufite eine starkere Bauart verwendet werden,
die bei der grofieren Zugbelastung auf den Stei-
gungen des bohmisch-mahrischen Hugellandes eine
durchschnittliche Geschwindigkeit von nahezu
60 km pro Stunde mit diesen Ziigen fahren sollten.

Die hohere Leistungsfahigkeit dieser Loko-
motivgattung wurde durch Anwendung eines
grofleren Kessels mit dementsprechender Zylinder-

Zweizylinder-Verbundsystem Golsdorf erbaut. Diese
Maschine zeichnet sich namentlich durch die reich-
liche Bemessung der Rost- sowie der einzelnen
Heizflachen aus. Die Treibrdder wurden jedoch
den Osterreichischen Bahnverhdltnissen nur mit
je 14 tons belastet. Die Treibachse ist unter dem
Rohrenkessel, wihrend die Kuppelachse mit der
hinteren Laufachse unter der Feuerbiichse gelagert
ist. Das Drehgestell wurde weit nach vorne ge-
rickt, so daff sich dessen Drehzapfen unter dem
Rauchkasten befindet. An derselben Stelle wurden
auch die Zylinder angeordnet, die das erste Treib-
rdderpaar antreiben. Bei dem gewdhlten Zwei-
zylinder-Verbundsystem betragen die Zylinder-
durchmesser fiir die Hochdruckseite 500 mm und
flir die Niederdruckseite 760 mm bei einem Kolben-
hub von 650 mm. Dieses Zylinderverhdltnis finden
wir bei den 2/, gekuppelten Verbund-Schnellzug-
Lokomotiven der Osterreichischen Staatsbahnen

dimensionierung, als auch durch Anordnung von
Treibriadern Kkleineren Durchmessers (1:760 m)
sowie durch das auf 27-6 tons erhohte Reibungs-
gewicht erreicht. Ebenso wurde auch der Dampf-
druck auf 12 Atmosphéiren erhoht. In der Gesamt-
anordnung hat diese Lokomotive ebenfalls Ahn-
lichkeit mit den eingangs genannten Schnellzug-
Lokomotiven. Mit dieser Type wurden anfinglich
die Schnellzlige auf der Linie Wien—Grofi-Wossek
befordert, spadter aber auf den gebirgigeren Teil-
strecken durch eine %/, gekuppelte Verbund-Loko-
motive ersetzt., (Siehe Heft 4, Seite 90.)

Als die Fahrzeit der Nordwestbahn-Schnell-
zlge abermals geklirzt und das Gewicht der Ztge
vergroflert wurde, mufite diesen Umstinden mit
der Anschaffung einer neueren und stdrkeren
Lokomotivform Rechnung getragen werden, die
nicht allein fiir hohe Geschwindigkeiten geeignet
sein sollte, sondern auch im raschen Anfahren
den Bedingungen entsprechen muf.

Diese Form wurde im Jahre 1901 in den
Dienst gestellt, sie ist nach der Atlantic-Type mit

wieder. Der Treibrad-Durchmesser wurde, da diese
Lokomotive flir hohere Geschwindigkeiten geeignet
sein soll, mit 1'920 m bemessen.

Der Kessel und die Feuerbiichse wurden wie
bei der erwéhnten 3/, gekuppelten Lokomotive
ausgeflihrt. Die Feuerblichse besitzt eine runde
duflere, an den zylindrischen Teil des Kessels
sich anschlielende Deckplatte, die mit der inneren
Boxdecke durch Vertikal - Ankerschrauben ver-
schraubt ist. Die Rostfliche mifit 290 m2 Der
Rohrenkessel triagt zwei Dampfdome mit einem
Verbindungsrohr, das durch den zwischen ange-
ordneten Sandkasten gefiihrt ist. Die Dampfspan-
nung wurde bei diesen Maschinen bereits mit
13 Atmosphdren angenommen. Mittelst eines
Dampf-Sandstreuers wird der Sand vor beide
Treibraderpaare gestreut. Ferner wurden drei
Sicherheitsventile angeordnet, von welchen zwei
Springfederwaag-Ventile andem hinteren Dampfdom
und ein Pop-Ventil auf dem Verbindungsrohr sitzen.

Der Hauptrahmen der Lokomotive liegt inner-
halb der Rédder, wobei die Aufhdngung desselben
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mittelst Blattfedern bewerkstelligt ist, welche bei
den zwei Treibachsen unterhalb der Achslager
angebracht und durch einen Ausgleichhebel mit
Schneiden verbunden sind.

Im ausgeristeten Zustande hat die Maschine
ein Gewicht von 61.500 kg, von welchen 28.000 kg
als Reibungsgewicht in Betracht kommen. Die
Maschine ist ferner mit der selbsttiatigen Nieder-
druckbremse ausgeriistet, die auf die beiden
Treibrdderpaare wirkt.

Bei den auf der Elbetal-Linie im Dienst be-
findlichen Lokomotiven (siehe Abbildung) wird
Braunkohle verfeuert, weshalb der Schornstein mit
einem Aufsatz versehen wurde. Bei den Loko-
motiven der siidlichen Strecken ist der Rauchfang
glatt durchgefiihrt.

Diese Lokomotiven beférdern derzeit die
Schnellziige auf den Strecken Wien—Znaim und

Grof3-Wossek-—"Tetschen. Die Belastung der Schnell-
zlige betragt bis zu 220 tons. Hiebei werden zu-
meist Geschwindigkeiten von 80 km per Stunde

gefahren.
Zylinderdurchmesser fiir Hochdruckseite . . . 500 m
= , Niederdruckseite . . . 760
Kolbenhub A % » = @ ogm o= 3" @ 650
Treibraddurchmesser . 1920 m
Laufraddurchmesser . 1.009
Zugkraft maximal . 7.200 kg
Kesseldurchmesser . e e 1.500 m
Hoéhe des Kesselmittels iiber der Schiene 2:550
Rostfldche . .. 2:900 m?*
Heizfliche der Box . . 13-:000
Heizfliche der Siederohre . . 165300
Gesamtheizflache . . 178300
Gewicht der Maschine, leer 55.800 kg
Adhédsionsgewicht . 28.000 .
Dienstgewicht 61500

4/, gekuppelte Verbund-Giiterzug-Lokomotive der PreuBiischen Staatsbahnen.

4/, geRuppelte Verbund-Giiterzug-liokomotive
der preuBisdien Staatsbahnen.

Auf sehr vielen Linien verwenden die preuffi-
schen Staatsbahnen 1/, gekuppelte Zweizylinder-
Verbund-Lokomotiven nach nebenstehender Ab-
bildung.

Der Rahmen dieser Lokomotiven liegt inner-
halb der Rader, ebenso der Steuerungsmechanismus
mit Schieberkasten. Die Zylinder sind unter dem
Vorderteile des Rauchkastens geneigt zur dritten
angetriebenen Achse angeordnet, hierbei gleiten
die Kreuzkopfe nach ,Laird® auf einfachen
Flhrungsschienen. Die Steuerung ist nach
System ,Allan“. Als Anfahrvorrichtung dient, wie
bei den meisten preufiischen Verbund-Lokomotiven
das Dultzsche Anfahrventil, das an der Seite des
Rauchkastens montiert ist. Die Dampfzylinder
messen 750 mm fiir Niederdruckseite und 530 mm
fiir Hochdruckseite; der Kolbenhub betrdgt 630 mm.
Die Treibraddurchmesser betragen 1:250 m.

Der Kessel hat eine Gesamtheizfliche von
140°121 m2 und eine Dampfspannung von 14 Atmo-
sphéiren. Das Gesamtgewicht der Lokomotive im
Dienst betragt 54:900 tons.

€ine hokomotive. in 36 Tagen Ronstruiert
und erbaut.

Diese namhafte Leistung hat nach einer Mit-
teilung der ,Z. d. V. D. . die Lokomotivfabrik
Krauff & Co. A.-G., Linz a. d. Donau, zu ver-
zeichnen, als sie mit der Lieferung einer zwei-
achsigen Tunnel-Lokomotive beauftragt wurde.
Bei Eingang dieser Bestellung am 11. April 1. J. war
nicht viel mehr als der Grundgedanke der Kon-
struktion dieser als 2/, gekuppelte Zwillings-
Tender-Lokomotive mit zirka 20 m? Heizfliche
auszubildenden Maschine vorhanden. Nach 14 Tagen
waren die Rahmen- und Kesselbleche, sowie die
erforderlichen Gufiteile angeliefert, nach Verlauf
von weiteren 15 Tagen konnte die amtliche Druck-
probe des Kessels stattfinden. Inzwischen waren
der Rahmen, das Triebwerk und die Ausriistung
der Lokomotive ebenfalls fertiggestellt, so dafi die
Maschine 36 Tage nach der Erteilung des Bau-
auftrages zur Probefahrt unter Dampf gesetzt und
zur Ablieferung gelangen konnte. Diese Leistung
zeigt, dafl auch europdische Fabriken wohl im-
stande sind, Maschinen mit ,amerikanischer Ge-
schwindigkeit* zu erzeugen.
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Deutsche Liokomotiven in Kleinasien.

Ein Bild deutschen Unternehmungsgeistes und
deutscher Tatkraft sind die grolen Bahnbau-Unter-
nehmungen, welche zur Zeit in Kleinasien mit
bestem Erfolge betrieben werden Die erste Strecke
der einen groflen Linie, welche des Mittel-
landische Meer mit dem Persischen Meerbusen
verbinden soll, die sogenannte Bagdadbahn, ist
auf ciner Strecke von 200 km fertiggestellt worden.
Der Bau dieser Strecke wurde von der bekannten
Tiefbaufirma Holzmann & Co. in Frankfurt aus-
geflihrt und die flir den Betrieb benotigten Loko-
motiven werden in deutschen Fabriken zur Zeit
hergestellt. Auch auf der zweiten, 1800 km langen,
mit tirkischen Mitteln, unter Leitung eines deutschen
Ingenieurs gebauten Hedjaz-Bahn, welche auf
einer Strecke von 460 km fertiggestellt ist, ver-
kehren fast ausschlieilich deutsche Lokomotiven
und selbst auf der dritten Bahnlinie Kleinasiens
Jaffa—Jerusalem, deren Bau und Betrieb von einer

vorderen Gestelles das Passieren durch Kleine
Kurven anstandslos erfolgt.

Die Lokomotive hat das in Anbetracht der
schmalen Spurweite von nur 1000 mm recht an-
sehnliche Dienstgewicht von 35.000 kg ausschlief3-
lich dem Tender und kann bequem in der Ebene
mit 45 km Geschwindigkeit fahren.

Zur Sicherheit beim Befahren der langen und
starken Steigungen, welche zu iberwinden sind,
ist die Lokomotive mit einer Dampfbremse ver-
sehen, welche auf samtliche acht Rdder mit je
zwei Bremsklotzen wirkt und so die Maschine
auch ‘bei voller Geschwindigkeit momentan fest-
zuhalten vermag. Fir die Talfahrt ist eine sehr
sinnreiche, zuerst von Riggenbach ausgefiihrte
Luftgegendruckbremse eingerichtet, welche in der
Weise wirkt, dafl bei Talfahrt zuniachst der Dampf-
zulaBregulator, sowie das in die Rauchkammer
miindende Auspuffrohr geschlossen und alsdann

Lokomotive fiir die Linie Jaffa-Jerusalem,

franzosischen Gesellschaft geleitet wird, werden
in Kiirze Borsigsche Lokomotiven verkehren.

Die obenstehende Abbildung zeigt eine vor
kurzem nach Jaffa verschiffte Lokomotive aus der
Lokomotivfabrik A. Borsig, Tegel, welche dazu
bestimmt ist, den Verkehr auf der dufierst gebir-
gigen Bahnstrecke zu vollziehen und die bisher
im Betriebe befindlichen amerikanischen Loko-
motiven zu ersetzen.

Die Lokomotive ist nach dem bekannten
Systeme Mallet-Rimroth ausgefiihrt, d. h. als
Doppel-Verbund-Lokomotive. Das Triebwerk ist
auf zwei von einander unabhéngige, nur durch
ein Scharnier verbundene Dampfgestelle verteilt.
Das hintere Gestell, welches fest mit dem Kessel,
dem Hauptrahmen und dem Fihrerhause ver-
bunden ist, trigt die beiden Hochdruckzylinder,
das vordere bewegliche Gestell die beiden Nieder-
druckzylinder. Die grofien Vorziige dieser Bauart
bestehen darin, dafl das gesamte Gewicht der
Lokomotive als Adhédsionsgewicht ausgenutzt wird,
wihrend andererseits durch die Beweglichkeit des

die Steuerung nach rlickwaérts verlegt wird. Infolge-
dessen wird bei Vorwirtsfahren durch die Nieder-
druckzylinder aus einer gleichzeitig beim Schliefien
des Auspuffrohres geoffneten Klappe atmosphérische
Luft angesaugt, in das Verbinderrohr und die
Hochdruckzylinder gedriickt und aus diesen durch
das Einstromrohr und ein in dieses eingebaute,
einstellbare Ventil ins Freie getrieben. Je nachdem
nun das vom Fuhrer aus durch ein einfaches
Handradchen zu betdtigende Ventil mehr oder
weniger gedffnet wird, ist auch der Gegendruck
auf die Kolben grofler oder geringer und der
Fihrer hat es vollkommen in der Hand, die
Geschwindigkeit bei der Talfahrt durch Offnen
oder Schlieen des Ventiles zu regeln.

Als eine dritte Sicherheitsvorrichtung ist aufier
der auf dem Tender befindlichen Handbremse
noch die bekannte ,Le Chatelier-Bremse® zu
erwédhnen, welche es ermdoglicht, in Fallen drin-
gender Gefahr unmittelbar vor die Kolben frischen
Kesseldampf einzulassen und so einen augen-
blicklich wirkenden Gegendruck in den Zylindern
herbeizufiihren. ;
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Auch im ubrigen ist die Lokomotive mit
allen Einrichtungen versehen, welche die klima-
tischen und sonstigen Betriebsverhédltnisse be-
dingen; ein gerdumiges luftiges Fiihrerhaus, das
aber andererseits auch, wahrend der Fahrt in den
hochgelegenen unwirtlichen Strecken dem Personale
genligenden Schutz bietet, zweckmafiige und liber-
sichtliche Anordnung der zahlreichen flir die
Bedienung erforderlichen Handgriffe und volle
Ubersichtlichkeit und leichte Zugénglichkeit aller

beweglichen Teile, durch welche auch einem
minder erfahrenen und zuverlédssigen Fahrpersonale,
als den europdischen Bahnen zur Verfligung steht,
die Bedienung und Instandhaltung der Lokomotive
wesentlich erleichtert wird.

So wird auch diese LLokomotive dazu bei-
tragen, dem deutschen Lokomotivbau in bis vor
kurzem dem Verkehre nocht nicht erschlossenen
Léandern Freunde zu erwerben und dem alt-
bekannten Namen ,Borsig® Ehre zu machen.

Fig. 1.

Wie bereits schon an einigen Stellen dieser
Zeitung mitgeteilt wurde, haben die Dampf-Motor-
wagen der Firma Ganz & Comp. in Budapest
bereits sehr schone Erfolge seit deren Einfiihrung
aufzuweisen. Nicht nur die ungarischen Bahnen,
sondern auch deutsche und Osterreichische Bahn-
verwaltungen verwenden bereits einige Wagen
dieser Bauart auf zu solchem Betriebe geeigneten
Linien.

Zunichst zeigen sich diese Motorwagen anderen
Bauarten gegeniiber schon in Bezug auf Brenn-
stoff und Wasserverbrauch bedeutend vorteilhafter.
Ebenso sind die Betriebsergebnisse sehr glinstig,
Uber die im Heft 3 schon mitgeteilt wurde.

Nebenstehend bringen wir zwei Illustrationen
solcher Fahrzeuge.

Auf das eine Rédderpaar ist die 3H-pferdige,
vollstindig in Ol laufende und staubfrei abge-
schlossene Compoundmaschine aufgehdngt, welche
je nach Bedarf durch Einkuppelung der einen
oder anderen Zahnradilibersetzung die Achse
antreibt.

Die eine Ubersetzung entspricht einer Ge-
schwindigkeit von 16 —25 km/St., die andere von
30—35 km/St.

Am Fhrerstand ist der Dampferzeuger mit
Aschenkasten und herablalbarem Rost angeordnet.
Letzterer ist dreiteilig, leicht zugdnglich und heraus-
nehmbar. Der Luftzug ist vermittelst Drosselklappe
im Rauchfang und Aschenkastenklappe vom Fiihrer-
stand aus regulierbar. Die Feuerung geschieht der-
artig wie bei Fillofen durch die oben am Dampf-
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erzeuger befindliche trichterformige Offnung. Die
Steigerung des Luftzuges wird mit dem Hilfsblaser
bewerkstelligt.

Zur rechten Seite des Dampferzeugers befindet
sich die Kohlenkiste, wéhrend auf der linken Seite
desselben zur Speisung zwei Dampfpumpen an-
geordnet wurden, von denen die eine als Reserve
dient. Die Pumpen werden je nach Geschwindig-
keit, resp. Dampfverbrauch des Fahrzeuges auf
kontinuierlichen Gang eingestellt, so dafi eine zeit-
weise Inbetriebsetzung der Speisevorrichtung, resp.
Regulierung des Wasserstandes wegfillt. Zur auto-
matischen Schmierung der Zylinder und Schieber
dient eine neben den Pumpen angeordnete Schmier-
pumpe, deren Verbrauch einstellbar und pro Kilo-
meter zirka 2—5 Gramm betragt.

AuBlerdem sind leicht zuginglich am Fihrer-
stand angebracht: Der Stander mit den drei Regu-

25 kg Holzkohle verbrannt werden. Das weitere
Nachfeuern geschieht auf je 5—6 km, wobei
jedesmal der ganze Feuerungsschlott angefiillt
wird. Letzteres bezweckt auch das Vorwéarmen,
resp. die bessere Ausnlitzung des Feuerungs-
materiales.

Nachdem die Speisepumpen entsprechend dem
Dampfverbrauche eingestellt sind, sind beim An-
fahren oder Anhalten nur die Hebel des Umschalt-
hahnes (Zwillings- oder Compoundgang) der Re-
versierung und der Bremse zu handhaben.

Die Reinigung der Dampferzeuger geschieht
in ublicher Weise. Auflerdem sind Waschungen
mit Salzsdure, welche allmonatlich vorgenommen
werden (1 Liter auf den ganzen Kessel Inhalt)
von gutem Erfolge. Die vollstandige Demontierung
der Dampferzeuger geschieht durch blofie Losung
der Uberwurfmuttern der Ankerschrauben, wo-

Fig.

lierhebeln des Motors, wovon einer zur Schaltung
der Zahnradubersetzungen, einer zur Reversierung
und einer zur Schaltung fiir Compound- oder
Zwillingsgang des Motors dient, ferner die Hand-
haben der Bremse, des Sandstreuapparates, der
Ausblashdhne, der Signalpfeife und der Signal-
glocke.

Das Wasserreservoir von zirka 1000 Liter
Inhalt wird je nach dem es die Gewichtsverteilung
erfordert, am Wagengestell oder am Fuhrerstand
angeordnet und ist sowohl vom Dache aus, wie
auch durch einen am Fihrerstand montierten
Ejektor fiillbar. Zur Beobachtung des Wasser-
standes ist am Speisewasserreservoir auch ein
Wasserstandzeiger angebracht.

Die Wartung der Maschinen, wie das Flhren
des Motorwagens ist denkbar einfachst. Das An-
heizen bis zum Betriebsdruck von 18 Atmosphéren
kann innerhalb 40 Minuten geschehen, wobei zirka

durch samtliche Teile und Siederohre des Dampf-
erzeugers freigelegt und zugdnglich werden.

Diese Fahrzeuge sind mit Handbremse ver-
sehen, die alle Rader von beiden Seiten abbremst. —
Die innere Wageneinrichtung der II. Klasse besteht
aus mit Maquette Uberzogenen, gepolsterten Sitz-
platzen; die Wiande sowie der Plafond sind four-
niert und der Fulboden mit Linoleum ausgekleidet.
An den Stirnwdnden wurden Netzgepacktrager
vorgesehen. In dem Abteil der III. Klasse befinden
sich zweifdrbige Latten-Sitzplatze, ebenso wurden
Winde und Plafond mit einer Lattenverkleidung
versehen. Die sonstige Ausrilistung dieser Fahr-
zeuge betrifft Torpedo-Ventilatoren, Olbeleuchtung
und Schaffnerglocke.
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Hnbringung von Handketfen an den Decken
der Personenwagen IV. Klasse.

Nachdem sich die Anbringung von Hand-
ketten an den Decken der Personenwagen IV. Klasse
bei den in den letzten Jahren beschafften Personen-
wagen IV. Klasse und in den éilteren Wagen der
preufliisch-hessischen Staatsbahnen bewadhrt hat,
bestimmt eine neuere Verfligung des preuflischen
Ministers der oOffentlichen Arbeiten in Erweiterung
eines friheren Erlasses, dal nunmehr auch die
ubrigen dlteren Personenwagen IV. Klasse mit
solchen Handketten ausgertiistet werden. Die Ein-
richtung ist in den Durchgangswagen entsprechend
der in den alteren Wagen, und in den Abteilwagen
entsprechend der in den neuen dreiachsigen Ab-
teilwagen 1V. Klasse auszufiihren.

Beschaffung von Giiterwagen fiir die preukisch-
hessischen Staatseisenbahnen,
(Ceilbeschaffung fiir das €tatsjahr 1905.)

Die Eisenbahndirektion in Berlin ist beauftragt
worden, wegen Beschaffung von 9600 Giiterwagen
verschiedener Gattung flir das Etatsjahr 1905 mit
den Wagenbauanstalten, die gegenwirtig flr die
preufiisch-hessische Staatsbahnverwaltung beschéf-
tigt sind, in Verhandlung zu treten. Die Lieferungen
sollen am 1. April 1905 beginnen und am 1. Ne-
vember 1905 abgeschlossen sein. Es gelangen zur
Beschaffung: 35 dreiachsige bedeckte Giiterwagen
mit Luftdruckbremse und Heizleitung, 1730 zwei-
achsige bedeckte Gliterwagen mit Bremse, 4278
desgleichen ohne Bremse, 60 doppelbodige Vieh-
wagen mit Einrichtung zur Verdnderung der Lade-
fliche, mit Bremse, 90 desgleichen ohne Bremse,
6 Milchbeforderungswagen, 5 dreiachsige Heiz-
kesselwagen, 1 Hohlglaswagen, 120 Kalkdeckel-
wagen mit Bremse, 240 desgleichen ohne Bremse,
50 vierachsige Plattformwagen mit 13 m langer
Plattform, 100 Langholzwagen, 40 Kohlentrichter-
wagen mit Bremse, 60 desgleichen ohne Bremse,
5 Gasbeforderungswagen mit 3 Kesseln, Lenk-
achsen, Hand- und Luftdruckbremse (Westing-
house), 180 eiserne Kohlenwagen fiir 20 tons Lade-
gewicht, 300 Kohlenwagen fiir 15 tons Lade-
gewicht mit Bremse, 900 desgleichen ohne Bremse,
100 Kokswagen mit Bremse, 300 desgleichen ohne
Bremse, 250 offene Giiterwagen mit Bremse und
750 desgleichen ohne Bremse.

der

Erhohung der Fahrgeschwindigkeit
schweizerischen Schnellziige. Zur Erhohung der
Leistungsfahigkeit des Fahrmaterials und des Ober-

baues, welche als Vorbedingung grofierer Fahr-
geschwindigkeit betrachtet werden, hat der Ver-
waltungsrat der schweizerischen Bundesbahnen
schon vor einiger Zeit ein stdrkeres Schienenprofil
genehmigt, und mit dem Umbau auf stirkere
Schienen und Schwellen auf den Schnellzugstrecken
ist begonnen worden. Ebenso werden flir schnelleres
und sicheres Fahren eingerichtete Lokomotiven
und Wagen angeschafft. Um dieses neue Roll-
material auf seine Lauffahigkeit zu erproben, wurde
am 16 v. M. auf den Linien Olten-Bern-Lausanne-
Genf-Lausanne-Biel-Olten mit in diesem Jahre er-
bauten vierachsigen, dreiachsigen und zwei-
achsigen Personenwagen, im ganzen 9 Wagen mit
28 Achsen und einem Gewicht von 230 tons, ein
Probesonderzug von den neuen Simplon-Schnellzug-
Lokomotiven gefahren. Flr die eigentliche Schnell-
fahrt war die geeignetste Strecke Lausanne-Genf
in Aussicht genommen, mit durchschnittlicher Ge-
schwindigkeit von 81 km in der Stunde, wobei
aber cine Hochstgeschwindigkeit von 100 km er-
reicht werden sollte. Auch auf den tibrigen Strecken,
wo die Hochstgeschwindigkeit bisher nur 75 km
betragen darf, war eine weitere Steigerung vor-
gesehen. Die Fahrzeit des jetzt schnellsten Zuges
Olten-Bern-Genf im Betrage von4 Stunden 2 Minuten
sollte um=13 Minuten verringert werden, die Fahr-
zeit Genf-Biel-Olten um 18 Minuten auf 3 Stunden
46 Minuten. Die Probefahrten wurden, wie
schweizerische Blétter berichten, genau nach dem
aufgestellten Programme zur vollen Befriedigung
ausgefiihrt. Auf der 61 km langen Strecke Lausanne-
Genf wurde die Fahrgeschwindigkeit bis auf 105 km
in derStunde gesteigert, auf den (ibrigen Strecken bis
auf 80 km. An den Fahrten nahmen Bundes-
priasident Comtesse, Bundesrat Zemp, Techniker
des Eisenbahndepartements und sonstige Ingenieure,
der Prasident des Verwaltungsrats v. Arx, sowie
Mitglieder der Generaldirektion und der Kreis-
direktionen teil.

Der Riviera-Exprefizug, der die Verbindung
zwischen Frankfurt a. M. und Nizza-Ventimiglia
vom 1. bis 29. Dezember jeden Montag, Donners-
tag und Samstag und vom 31. Dezember bis
27. April taglich herstellt, verlafit Frankfurt a. M.
um 11 Uhr 40 Min. abends und gelangt iiber
Worms, Mihlhausen, Belfort, Besanc¢on, Lyon und
Marseille am folgenden Abend um 9 Uhr 32 Min.
franzosische Zeit nach Ventimiglia. Anschluff an
diesen Zug bietet ein L-Zug, der in der Zeit vom
1. Janner bis 26. April jeden Sonntag, Montag,
Mittwoch und Freitag 3 Uhr 5 Min. nachmittags
von Berlin Anhalter Bahnhof {iber Halle, Bebra
und Offenbach nach Frankfurt a. M. gefahren wird

“und dort um 11 Uhr 22 Min. abends eintrifft.

Ferner verkehrt in der Zeit vom 3. Janner bis
25. April ab Amsterdam jeden Dienstag und
Samstag ein L-Zug iiber Utrecht, Wesel, Koln
und Mainz, der Frankfurt a. M. um 11 Uhr
10 Min. abends erreicht. Den Gegenzug zum erst-
gedachten Zuge bildet ein L Zug, der vom 3. bis
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31. Dezember Montags, Mittwochs und Samstags
und vom 2. Jdnner ab bis zum 29. April tiglich
Ventimiglia um 8 Uhr 35 Min. vormittags (fran-
zosische Zeit) verlafit und in Frankfurt a. M. am
folgenden Tage vormittags um 8 Uhr 18 Min.
(M.-E. Z.) eintrifft. An diesen Zug schlieBt sich
dann in der Zeit vom 3. Janner bis 30. April
jeden Dienstag, Donnerstag, Samstag und Sonntag
ein um 8 Uhr 32 Min. vormittags von Frank-
furt a. M. abgehender L.-Zug nach Berlin Anhalter
Bahnhof mit Ankunft dort um 4 Uhr 86 Min.
nachmittags, sowie in der Zeit vom 6. Jinner bis
28. April jeden Montag und Freitag ein gleich-
falls Frankfurt a. M. um 8 Uhr 32 Min. vor-
mittags verlassender L-Zug nach Amsterdam mit
Ankunft daselbst nachmittags um 38 Uhr 50 Min.
(W.-E. Z)). )

Linie Ostende-Dover. Uber die Unzulidnglich-
keit der belgischen Postdampfer Ostende Dover ist
frither viel geklagt worden. Jedenfalls 148t sich
der belgische Staat Verbesserungen angelegen sein.
Erunterhélt zur Zeit 9 Postdampfer fiir diese Strecke,
welche eine Geschwindigkeit von 19—22 Knoten
haben sollen. Die schnellsten wiirden also, wie
belgische Blatter ausfiihren, nur von ganz grofien
transatlantischen Dampfern, genannt ,Windhunde
des Ozeans“, libertroffen. Nunmehr sollen die nur
19 Knoten fahrenden belgischen Dampfer Ostende-
Dover nach und nach durch solche ersetzt werden,
welche 23 Knoten leisten. Man preist das in Briissel
als eine neue Epoche der Verbindung mit England
liber Belgien. Der erste dieser neuen Schnelldampfer
wird gegenwirtig auf der Werft von Cockerill in
Hoboken gebaut und nidchstens vom Stapel gelassen.
Er soll an Luxus und Komfort angeblich alle
bisherigen tUbertreffen, drei Schrauben haben und
durch Turbinen betrieben werden.

Bemerkenswerte Versuche im Lokomotiv-
Fahrdienst. Das Bestreben, die Reisegeschwindig-
keit der durchgehenden Schnellzlige unter gleich-
zeitiger Steigerung der Wirtschaftlichkeit des
Betriebs zu erhohen, hat auf den preuBlischen
Staatseisenbahnen zur allgemeineren Einfiihrung
der?/, gekuppelten Heildampf-Zwillings- Lokomotive
und der ?/; gekuppelten Naidampf-Vierzylinder-
Verbund-Lokomotie gefiihrt. Die hoheren An-
schaffungskosten der beiden genannten Gattungen
gegenuiber der frither vorzugsweise flir schweren
Schnellzugdienst verwendeten ?/, gekuppelten Nas-
dampf-Zweizylinder-Verbund-Lokomotive miissen
durch hohere kilometrische Monatsleistungen, sowie
durch grolere Laufwege zwischen zwei Haupt-
untersuchungen ausgeglichen werden, Demgeméf
wurde, wie die ,Zeitung des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungen“ mitteilt, seit Sommer
dieses Jahres auf der Linie Berlin-Breslau versucht,
den Schnellzugbetrieb auf dieser 342 km langen
Strecke  ohne Maschinen- und Personal-
wechsel durchzufiihren. Diese Fahrten mit plan-
méfigen Ziigen werden zur Zeit noch fortgesetzt
und erregen in Fachkreisen grofies Interesse, da

das Durchfahren derartig langer Strecken ge-
steigerte Anforderungen an die Maschinen und
deren Bedienungsmannschaft stellt, woriiber ab-
geschlossene Erfahrungen noch nicht vorliegen.

7 A&&EMEWES

Eisenbahn Christiania-Bergen. Der ,Ham-
burgische Korrespondent® schreibt: In Norwegen
ist man jetzt, wie die bedeutenden Eisenbahn-
forderungen zeigen, mit denen sich das eben
zusammengetretene Storthing zu beschéftigen haben
wird, eifrig darauf bedacht, den Bau der Eisen-
bahn Christiania-Bergen so zu beschleunigen, daf
der groBte Teil bereits 1907 und die ganze Strecke
spitestens 1908 erdffnet werden kann. Es bildet
auch jedenfalls eine Eigentlimlichkeit, da die
beiden wichtigsten Stidte Norwegens noch bis
zum heutigen Tage ohne gegenseitige Eisenbahn-
verbindung und ausschliefllich auf Dampferlinien
angewiesen sind, die natlirlich einen betrachtlichen
Umweg machen. Mit dieser Bahn erhilt das Land
nicht nur einen wirtschaftlich wichtigen Verkehrs-
wgg, der, das silidliche Norwegen der Breite nach
durchquerend, den Ostlichen mit dem westlichen
Landesteil verbindet, sondern auch eine Touristen-
strecke ersten Ranges. In beiden Landesteilen gibt
es bereits seit vielen Jahren kiirzere Strecken, die
Glieder der kiinftigen Bahn Christiania-Bergen
bilden, ndmlich die Linie von der Hauptstadt bis
Hoénefos und die Linie Bergen-Vossevangen. Die
letztgenannte Strecke, 108 km, wurde 1883 ein-
geweiht und ist, wie bekannt, eine der roman-
tischsten Eisenbahnlinien Europas. Erst im Jahre
1894 wurden die Mittel zur Fortsetzung bewilligt,
und zwar zunichst bis Taugevand, eine Strecke
von nur 74 km, die jedoch grofle technische
Schwierigkeiten bot, denn hier erhebt sich die
Bahn bis gegen 1300 m {iber dem Meere und
machte zahlreiche Tunnelarbeiten nétig. Der grofte
dieser Tunnel liegt bei dem Gebirgsiibergang
Gravehals und stellt mit seiner Linge von 5310 m
den bedeutendsten Gebirgsdurchstich in Norwegen
dar. Seine Ausfiihrung bot weit groSere Schwierig-
keiten als die Tunnels in den Alpen, denn in
Norwegen entspricht schon eine Tunnelhhe von
860 m auf dem 61. Breitengrad beziiglich der
Temperatur u.s. w. einer Hohe von 2500 m in
der Schweiz. Am westlichen Eingang erreicht der
Waldbereich auf 750 m Hohe sein Ende. Deshalb
machten auch schon die vorbereitenden Arbeiten,
die Heranschaffung der Materialien, die Her-
stellung von Baracken u. s. w. gewaltige An-
strengungen, und der lange Winter trug gleichfalls
zur Erschwerung der Arbeiten bei. Der Gravehals-
tunnel geht durch Granit-, Gneis- und Schiefer-
schichten. Mit der Durchbohrung wurde im Jahre
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1895 begonnen, aber erst im Juni 1902 war der
Durchbruch vollendet. Gegenwirtig ist man damit
beschiftigt, den Tunnel bis zur vorgeschriebenen
Grofie, 4'6 m Breite und 5 9m Hohe, auszuarbeiten.
Uber die weitere Linienflihrung von Taugevand
aus herrschte viel Streit, indem man die Wahl
zwischen dem Numedal und dem nordlich davon
belegenen Hallingdal hatte. Man entschied sich fiir
letzteres, und demgemdaf erreicht die neue Bahn
bei Honefofl den Anschluff an das tUbrige Bahn-
netz und damit die Verbindung mit Christiania.
Flr das Budgetjahr 1905/06 schldgt die Regierung
die Bewilligung von 6,385.000 Kronen vor, so
dal mit der hiedurch moglichen Beschleunigung
der Arbeiten die Bahn bis Gulsvik im Hallingdal
im Jahre 1907 eroffnet werden kann. Mit der
Vollendung der ganzen Bahn Bergen-Christiania
wird Norwegen im Besitze eines Schienenstranges
sein, der ohne Frage zu den interessantesten und
bemerkenswertesten in Europa gehort.

Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vor-
lesungen finden im Winterhalbjahr 1904/05 in
folgender Weise statt: In Berlin werden in den
Rdumen der Universitit Vorlesungen tiber National-
Ookonomie der Eisenbahnen, insbesondere das
Tarifwesen, sowie {iber die Verwaltung der
preuflischen Staatseisenbahnen, und im techno-
logischen Institut der Universitit liber Technologie
gehalten. Das Niahere, namentlich auch tber die
Anmeldung zu den Vorlesungen, ist aus dem
Anschlag in der Universitét ersichtlich. In Breslau
erstrecken sich die Vorlesungen auf Eisenbahn-
recht, Eisenbahnbetrieb und Elektrotechnik, in
Ko6In auf die wirtschaftlichen Aufgaben der Eisen-
bahnen, insbesondere das Tarifwesen und Fracht-
recht sowie auf Elektrotechnik, in Elberfeld auf
Technologie, in Halle a. S. und Frankfurt a. M.
auf Elektrotechnik. :

Die Untersuchung der Lokomotivenexplosion
in Paris. Der sehr seltene Fall der Explosion einer
Lokomotive auf dem Bahnhof Saint-Lazare, die
am 4. Juli d. J. stattfand und tliber die wir schon
berichtet haben, hat in Frankreich grofies Aufsehen
erregt. Eine bis ins kleinste gehende Untersuchung
wurde angeordnet und dem Ingenieur-Gutachter
Herrn Périssé tibertragen. Sie ist jetzt beendigt und
Pariser Blatter machen Mitteilungen daraus. Durch
einen Gliicksfall sind keine schweren Verletzungen
von Personen in der Explosionszone vorgekommen.
Doch schatzt man die Zahl der in die Luft ge-
schleuderten Stiicke auf 200. Zudem wurde ein
grofles Stiick der Maschine, das 2670 kg wog,
im Bogen 50 m hoch geschleudert und fiel in der
Berner Strafie nieder; ein anderes, das allerdings
nur 3!, kg wog, wurde auf 430 m Entfernung
im Hofe eines Hauses der General Foy-Strafie
gefunden; man schéatzt, dal es, um so weit zu
kommen, iiber 80 m hoch geflogen sein mu8.
Die Vermutung, da8 in den Herd der Lokomotive
eine Dynamitpatrone eingefiihrt worden sei, oder
die Annahme irgend eines anderen Explosivstoffes

hat vor der technischen Untersuchung nicht stand-
halten konnen, Die Explosion wire alsdann eine
ganz andere gewesen und hitte im Korper der
Lokomotive ganz andere ZerreiBungen hervor-
bringen miissen, als die tatsichlich festgestellten.
Auch soll bestimmt kein zu groier Druck im Kessel
gewesen sein, denn vier Personen nacheinander
hatten in der dem Unfall vorangegangenen Stunde
diesen Druck festgestellt; er betrug 8'5 kg, wihrend
ein solcher von 10 kg zuldssig war. Ebensowenig
hat Wasser gefehlt. Was die Bauart der Lokomotive
anlangt, so fand man nichts unnormales. Die
Nietungen der Eisenbleche waren unversehrt, und
was die Briiche im vollen Eisen betrifft, so hat
man weder angefressene noch geflickte Stellen
entdeckt. Mit einem Wort, keine der friiher bei
Lokomotivexplosionen festgestellten Ursachen kann
auf diesen Fall anwendbar sein, obwohl 31 Explo-
sionen seit Bestehen des franzosischen Eisenbahn-
netzes verzeichnet sind. Herr Périssé¢ will aber
mit unendlicher Geduld durch genaueste Unter-
suchung des Kessels und seiner Triimmer doch
den Grund gefunden haben. Der Kessel soll ge-
wissermaflen durch eine Art Kongestion, durch
Erkiltung, vernichtet worden sein. Es war ein
Stahlrohrkessel, dessen Réhren mit Rippen versehen
waren und ausgezeichnete Dienste taten. Aber das
Rohrenbtiindel, widerstandsfihiger und steifer als
die gewohnlichen Messingréhren, (ibte infolge der
Heizung auf die Platten des Kessels im Augenblick
der Ausdehnung einen stirkeren Druck aus. Beim
Abkiihlen entstand durch die Zusammenziehung
ein Zug. Die Verankerungen, mit denen alle
Lokomotiven an ihrem unteren Teil versehen sind,
waren infolge ihrer erheblichen Stirke bei nur
geringer Ldnge imstande, Kraftwirkungen auf die
Eisenplatte, an denen sie befestigt waren, zu {iber-
tragen. So haben die Eisenplatten nach dreijdhriger
immerwahrend wechselnder Beanspruchung schlief3-
lich mit einem plotzlichen Ruck nachgeben miissen. !
Herr Périssé stiitzt sich auf Versuche, die er im
nationalen Versuchslaboratorium des Konser-
vatoriums der Kiinste und Gewerbe angestellt hat.
Sie werden Kkiinftig einen wertvollen Beitrag zur
Widerstandsfahigkeit der Materialien bilden. Herr
Périssé hat sie ilibrigens bestitigt, indem er bei
allen franzosischen Eisenbahngesellschaften Ande-
rungen der Lokomotivkessel mit Rippenrohren
wiinscht. Berechnung und praktische Erfahrung
stimmen Uberein.

Beschaffung von Dampfmotorwagen fiir die
bayerische Staatsbahnverwaltung. Auf ein von
dieser Verwaltung vor Kurzem ergangenes Wett-
bewerbausschreiben zur Erlangung von Angeboten
fir Dampfmotorwagen sind im ganzen 12 Ange-
bote eingelaufen, von denen jedoch nur drei in
nihere Wirdigung gezogen werden konnten, da
die Ubrigen die vorgeschriebenen Bedingungen
nicht oder nur teilweise erfiillten. Auf Grund der
Angebote Kkonnte nur von den von zwei Firmen
angebotenen Dampfmotorwagen die vollstandige



— 200 —

Erfillung der vorgeschriebenen Bedingungen er-
wartet werden; es wurden daher diese beiden
Firmen veranlafit, ihre Pline bis ins einzelne durch-
zuarbeiten und bis zum Schlusse des laufenden
Jahres dem Ministerium fiir Verkehrsangelegen-
heiten in Vorlage zu bringen. Voraussichtlich
diirften bis zur nidchsten Sommerfahrordnung die
ersten Versuchsfahrten mit solchen Motorwagen
erfolgen konnen.

Umbau des Bahnhotfes in Marchegg. Die
Entwicklung des Verkehres in Marchegg (Anschluf}-
station der Staatseisenbahn-Gesellschaft, der Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn und der ungarischen Staats-
bahnen) 146t einen Umbau des dortigen Bahnhofes
als eine nicht mehr hinauszuschiebende Angelegen-
heit erscheinen. Die Osterreichisch - ungarische
Staatseisenbahn-Gesellschaft hat mit der Direktion
der ungarischen Staatsbahnen sowie der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn sich dieserhalb ins Einver-
nehmen gesetzt und stellen die Verhandlungen
eine Verstindigung in Aussicht. Das Osterreichische
Eisenbahnministerium hat inzwischen die nieder-
Osterreichische Statthalterei angewiesen, unbe-
schadet der vorerwdhnten Verhandlungen die
politische Begehung liber das Projekt des Umbaues
anzuberaumen.

Verlingerung der Gebrauchsfihigkeit der
Eisenbahnschwellen. Auf dem Wiener Stdbahn-
hofe haben jlingst Versuche mit einem Verfahren
stattgefunden, welches den Zweck hat, die Ge-
brauchsfihigkeit der Eisenbahnschwellen zu ver-
lingern. Die Erfahrung hat namlich gezeigt, dab
die Eisenbahnschwellen infolge des Ofteren An-
ziehens oder Auswechselns derNagel und Schrauben,
mit denen die Schienenplatten an den Schwellen
befestigt sind, an ihren Enden schon friihzeitig
gebrauchsunfidhig gemacht werden, so daffi die
Schwelle, wiewohl sie in ihrem {ibrigen Teile
noch ganz zut erhalten ist, ausgewechselt werden
mufi. Diesem Ubelstande soll nun dadurch ab-
geholfen werden, daf in die Schwelle, und zwar
in jene Stelle, in der die Néagel und Schrauben
zu befestigen sind, ein Keil aus Eichenholz ein-
gefiihrt wird, dessen grofle Widerstandsfahigkeit
einem raschen Lockerwerden der Négel und
Schrauben vorbeugt. Die Versuche haben bis
jetzt noch zu keinem abschliefenden Ergebnisse
gefuhrt.

Dienstanfinger des Lokomotivdienstes bei
den preuflisch-hessischen Staatsbahnen. Nach
§ 29 (1) der Prifungsordnung sollen zum Loko-
motivheizerdienst im allgemeinen nur solche
Dienstanfinger zugelassen werden, von denen
nach dem Grade ihrer Vorbildung spéter auch die
erfolgreiche Ablegung der Priifung zum Loko-
motivfiihrer erwartet werden kann. Trotzdem ist
nach einem neueren Erla des preuflischen
Ministers der Offentlichen Arbeiten in mehreren
Direktionsbezirken die Wahrnehmung gemacht,
dafl der unglinstige Ausfall der vorgeschriebenen

Prifungen oftmals auf mangelhafte Vorbildung
zuriickzufithren ist. Der Erlal weist daher die
Vorstinde der Werkstdatten- und Maschinen-
inspektionen an, ihr besonderes Augenmerk darauf
zu richten, dafl dem Lokomotivdienste nur Werk-
stattenarbeiter mit ausreichender Schulbildung
liberwiesen werden. Soweit es an solchen mangelt,
empfiehlt es sich, tiichtigen Werkstéttenarbeitern,
die allen sonstigen Anforderungen geniigen, in den
Werkstitten zur Vervollstandigung ihrer allgemeinen
Vorbildung Gelegenheit zu geben, indem ihnen
durch geeignete Bureau- oder Werkstédttenbeamte
in den Lehrgegenstinden der Volksschule und,
soweit wiinschenswert, auch in der Naturlehre
und im allgemeinen Maschinenbaue kostenlos
Unterricht erteilt wird. Als Regel erscheint es
zweckmaifig, den Unterricht auffierhalb der ordent-
lichen Arbeitszeit abzuhalten; es bleibt aber
den Koniglichen Eisenbahn-Direktionen liberlassen,
hieriiber nach den ortlichen Verhéltnissen selbst
zu befinden. Wegen der Gewidhrung von Re-
munerationen an die mit der Unterrichtserteilung
betrauten Beamten verweist der Minister auf die
betreffende Bestimmung der Finanzordnung.

Hnnoncen

fiir die ,Lokomotive“ nehmen sdmtliche Annoncen-
Expeditionen des In- und Auslandes, sowie die
Administration, Wien, IV., Miihlgasse 7, entgegen.

Einzelpreis: 40 h — 40 Pf. — 60 Cts.

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

Fiir die iibrigen Ladnder des Weltpostvereines
Mk. 6.— pro Ganzjahr.

Die , Lokomofipe* ist zu beziehen:

Osterreich: Verlag der Redaktion, Wien,
IV., Mihlgasse 7.

Postsparkassenkonto 882.113.

Deutschland; Verlag der Polytechnischen
Buchhandlung A. Seydel, Berlin Wg Mohren-
strafie 9.

Sciweiz: Verlag von Ed. Raschers Erben
in Ztrich, Rathauskai 20.

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

Sdmtliche nordiiche Ldnder inRI. RuBland:
Verlag der Polytechnischen Buchhandlung

A. Seydel, Berlin Wg Mohrenstrafie 9.
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