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R 4 Q‘_‘ ‘Mlt einer abermaligen Erweiterung des Umfanges auf monatlich 24 Seiten
trlﬁ unsere Zeitschrift in das 6. Jahr Ihres Bestehens. Der erweiterte Umfang soll uns
nebst der ausfiithrlichen Beschreibung der fortlaufenden Neukonstruktionen, eine breitere
Pflege fiir einschldgige technisch-wissenschaftliche Abhandlungen, sowie eine zusammen-
fassende Darstellung des Osterreichischen Lokomotivbestandes ermdéglichen. Insbesondere
die Schmalspur- und Kleinbahn-, sowie die Zahnradlokomotiven sollen nunmehr in den
Kreis unserer Verdsffentlichungen einbezogen werden. Auch der Waggonbau, der in den
beiden ersten Jahrgangen gepflegt wurde, soll sich erneuter Sorgfalt erfreuen. Ebenso
soll die elektrische Zugférderung, wie bisher in ihren wichtigsten Neubauten gebracht
werden. Die mit ausnahmslosem Beifalle veroffentlichten »Beitrige zur Lokomotiv-
geschichte« haben ein neues bislang unbebautes Feld erschlossen, das sicherlich im
steigenden Mafle Interesse finden wird, je weitere Kreise uns ihr Archiv zur Ver-
offentlichung {iiberlassen. Nach Maoglichkeit des Raumes soll auch der englische und
amerikanische Lokomotivbau darin eingeschlossen werden. Nach wie vor soll den
zahlreichen Abbildungen unserer Zeitschrift das Hauptinteresse gewahrt bleiben, denn die
Zeichnung als Weltsprache des Technikers gibt allein das klare Wesen einer Kon-
struktion wieder.

Wenn es unseren bescheidenen Bemithungen gelungen sein sollte, dauernd
Wertvolles in der eisenbahn-technischen Literatur geleistet zu haben, so sind wir dafiir
auch jenen Bahnen, Fabriken und leitenden Ingenieuren, die uns in entgegenkommendster
Weise unterstiitzten, zu besonderem Danke verpfichtet. Es soll auch fernerhin unser
eifrigstes Bestreben sein, sich dieses Wohlwollens wiirdig zu erweisen.

Die Vergroflerung des Umfanges ohne Preiserhhung legt uns weitere Opfer
auf, doch hoffen wir durch eine ausgiebige Vermehrung des Leserkreises einigermafien
Ersatz zu finden.

' Vormort 3um 6. Jahrgang.
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4—-6—2 Vlerzylmder-Verbund -Schnellzuglokomotive (Pacific-Type) der
Paris—Orléansbahn.

Gebaut von der Hannoverschen M. A.-G. vorm. G. Egestorff in Linden vor Hannover.

Diese erstmalige europdische Ausfithrung der
Pacifictype stammt von der elsial. M. G. in Bel-
fort, durch deren Entgegenkommen wir die erste
Veroffentlichung dariiber, kurz nach deren Fertig-
stellung bringen konnten. Wir verweisen daher
beziiglich der Beschreibung und Leistung auf unser
Augustheft 1907, Seite 147—148, geben jedoch
der Vollstandigkeit halber hier nochmals die Haupt-
abmessungen. Von dieser Type wurden zur Befriedi-
gung des groflenBedarfes verschiedeneBestellungen
in das Ausland vergeben, so 30 Stiick nach Amerika,

Lokomotiven 6 und 8 PS., doch seien letztere zu
schwer und erstere auch sonst vorzuziehen. Mehr
als das Gewicht sind durch die technischen
Errungenschaften die Leistungen gestiegen, nur
eines ist dabei gleich geblieben: die menschliche
Kraft zu deren Bedienung. Weniger der Fiihrer
als der Heizer hat fiir die erhohte Leistung auf-
zukommen, denn solche 2000 PS. Lokomotiven

verbrennen in einer Fahrt von etwa 200 km Linge
in 3—4 Stunden iiber 4—6 t Kohle, eine gewaltige
Beanspruchung des Heizers.

. 4—6—2 Pacific-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Paris—Orléansbahn.

Gebaut von der Hannov. M. A.-G. vorm. G. Egestorff in Linden.
(Daneben eine 30 PS. Baulokomotive von 600 mm Spurweite und 7 t QGewicht).

Durchme=ser der H -C. 390 mm

» N.-C. . 640 »
Kolbenhub der Zylmder ; 650 »
Querschnittsverhaltnis 268 —
Dampfspannung . . 16 Atm.
F. Gesamtheizfliche 25727 m?
Rostflache ; 427 »
Fester Radstand . 3900 mm
Ganzer » 10500 »
(Schenectady) und 10 Stiick nach Hannover.

Letztere ist in beistehender Abbildung von der
(linken) Fiihrerseite dargestell:.. Zur besseren Ver-
anschaulichung der Gegensitze ist riickwirts eine
kleine 30-pferdige Baulokomotive von 600 mm
Spurweite und 7 t Dienstgewicht angeschoben,
die so recht die Unterschiede erkennen lafit,
innerhalb welcher Griéflen Lokomotiven gebaut
werden, von 3 t und 10 PS. bis iiber 90 t
Gewicht mit mehr als 2000 PS. Nochmehr tritt
dies aus der Vergangenheit zu Tage, wo einst im
Jahre 1835 Stephenson an die Kaiser Ferdinands
Nordbahn schrieb: er baue zweierlei Gréflen von

Laufraddurchmesser 960 mm
Treibrad » 1850 »
Schlepprad » 1150 »
Leergewicht . . 820 t
Reibungsgewicht 540 »
Dienstgewicht 905 »
Grofdte Lange . .. 13405 mm
Leistung : 400 t fiber 10'/(,0 mit 60 l\m/gt

Das  hervorstechendste Merkmal dieser

Pacific-Lokomotiven bildet deren Kessel, bezw.
Feuerbiichse. Die grofe Rostflache einer 2000 PS.
starken Lokomotive kann zwischen den Radern
nicht mehr untergebracht werden, deren grofiter
Wert mit 353 m? bei unserer gsterreichischen
Serie 108 erreicht wurde. Die amerikanische
Ausfithrung mit breiter Feuerbiichse tiber der
Schleppachse hinter den Kuppelrddern verlegt

den Schwerpunkt sehr weit nach riickwirts,
wodurch iibergrofle Lingen von Siederotiren
und Rauchkammern sich ergeben, mit ent-

sprechenden iibergroflen L#ngen von -Rahmen




und Gestdngen die es verursachen, dafl unter
88 t keine solche Type herstellbar ist und die
Schleppachse mit 16 t belastet wird.

Die elsaflische M. G. hat nun mit Erfolg eine
neue Bauweise versucht, die in ihren Grundformen
wohl schon bekannt (Die »Lok.«-08, Seite 58),
dennoch hier zu erneuter Bedeutung gelangt ist.

3 —

bekannten Ecklappen, sowie die lotrechte obere
Abkropfung der schriagen Boxriickwand, die nur
wegen der Armaturen erfolgt ist. Die Feuertiir ist
rechteckigen Querschnittes mit dreifliigeliger Tiir,
die sich derart bewegt, dafl mit jeder der Rand-
klappen zugleich die Mittelklappe sich 6ffnet. Die
Konstruktion der Belpairebox ist ebenfalls deutlich

Der Mantelring- liegt im vorderen Teile wie ersichtlich. Der Dom hat eine halbkugelférmige
10937« 4
o
L
_’_'
\ ! 9‘ 590{;0‘
. ]“’}L H J 778%a
2% }
4 3100 st
Abb. 2 und 3. Kessel der Pacifictype der Paris—Orléansbahn.
Dampfspannung . . . 16 Atm. F. Heizflache insgesamt 28145 m*
Anzahl der Siederohre 261 — Rostflache S 427 »
Linge » » L. 5900 mm Rohgewicht . e 15660 kg
Durchmesser der Siederohre . 50/55 » Gewicht des Rohrsatzes 5090 »
F. Heizfliche » » 241-88 m? Ganzes Leergewicht 20750 »
» » der Box 1537 »

gewdhnlich tief zwischen den Rahmenplatten und
verbreitert sich hinter den Kuppelradern iiber der
Schleppachse durch ein mittleres trapezférmiges
Stiick. Aus der beistehenden photographischen Auf-
nahme des Kessels in der Hann. M. A.-G geht diese
Form deutlich hervor. Wir sehen die schrage
Buglinie um so eher, als die Stehbolzenteilung
sich nach ihr richtet. Ferner sehen wir, dafl der
Mantelring nur einreihig genietet ist, mit den

Kuppel, die durch Ringflanschen herabnehmbar ist.
Die Langkesselschiisse sind mit Laschen genietet,
jedoch von ungleicher Lénge. Wir verweisen dies-
beziiglich auf die Mafiskizze des Kessels. Das
Rohgewicht desselben betragt mit Anker 15660 kg,
der Siederohrsatz 5090 kg, zusammen 20750 kg.
Neuerdings ist eine grofle Lieferung dieser Loko-
motivtype mit Schmidtiiberhitzer vergeben worden.

Steffan.
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0—1I—0 gekuppelte Lokomotive mit Wasserrohrfeuerbiichse, System Brotan,
(Mit 4 Abbildungen.)

Langsam aber sicher schreitet die Anwendung
der Wasserrohrfeuerbiichse nach dem System
Brotan vorwirts. Bereits 48 Lokomotiven ver-
schiedener Type sind mit solchen Kesseln aus-
geriistet und haben iiberall, wo ein Versuch
unternommen wurde, sehr giinstige Ergebnisse
gezeitigt. Den k. k. 6sterreichischen Staatsbahnen,
welche als erste mehrere Versuchslokomotiven
mit solchen Kesseln bauten, gebiihrt das Haupt-
verdienst, durch Vornahme verschiedener Ver-
besserungen®) die unter der eifrigen Mitwirkung
der deutsch-gsterreichischen Mannesmannrohren-
werke eingefithrt wurden, an den auflerordentlich
guten Resultaten, welche mit diesem Kesselsystem

Abb. 1. 0—II—0-gek. Rangierlokomotive der British
Mannesmann Co., mit Brotankessel.
Qebaut von der Lokomotivfabrik Beyer. Peacock & Co. Ltd.,

Manchester.
Rostflache . . 085 m?
Siederohre, Anzahl 153 Stiick

» Linge . 2910 mm

» Durchmesser 444 »
Heizflache der Feuerbiichse 716 m?

» » Siederohre . 6222 »

» total . 69'38 »
Dampfspannung 12:7 Atm.
Treibraddurchmesser 940 mm
Zylinderdurchmesser 3556 »
Kolbenhub 5080 »
Radstand . 22874 »
Wasservorrat 3180
Kohlenvorrat . —
Gewicht, im Dienst . 301 t

» leer 24°3 »

erzielt wurden. Aus der am SchluRe des vor-
stehenden Artikels angefithrten Zusammenstellung
iiber die Verbreitung von Lokomotiven mit Brotan-
kessel ist zu entnehmen, dafl schon 16 verschiedene
Bahnverwaltungen und sonstige Fabrikseta-
blissements dieses Kesselsystem in Verwendung

*) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1907, Seite 63,
Jahrgang 1908, Seite 24 und 61.

haben und von mehreren schon Nachbestellungen
gemacht wurden. Neuerlich hat auch in England
auf Grund der am europaischen Festland ge-
machten giinstigen Erfahrungen die British Mannes-
mann Co. eine Lokomotive mit Brotankessel zur
Ausfithrung gebracht. Es ist dies die erste in
England gebaute Lokomotive, welche mit diesem
Kesselsystem ausgeriistet wurde.

Von der British Mannesmann Tube Co. wurde
bei der Lokomotivfabrik Beyer, Peacock & Co. in

Abb. 2. Brotankessel der 0—II - 0-gek. Rangierlokomotive
der British Mannesmann Co., mit abgenommenen
Wasserrohren der Feuerbiichse.

Blick gegen die Feuerbiichsen-Rohrwand.

Manchester eine 0—Il—0-gek. Rangierlokomotive
fiir ihr Londoner Werk in Bestellung gegeben,
und im letzten Jahre abgeliefert.

In Abbildung 1 ist diese Lokomotive dar-
gestellt, widhrend die Abbildungen 2 wund 3
Ansichten des Kessels ohne eingebauter Wasser-
rohre der Feuerbiichse beziehungsweise einen
Blick in die Feuerbiichse selbst gestatten. Es ist
nicht notwendig, die beiden Bilder einer ndheren
Besprechung zu unterziehen, da dieselben deutlich
den Aufbau der Feuerbiichse und den Zusammen-
bau derselben mit dem Zylinderkessel erkennen
lassen. Hervorzuheben ist, dal das Grundrohr
bei diesem Kessel aus einem Stiick gegossen ist.

Bei Brotankesseln mit groferer Heizflache
fithren vom Zylinderkesselbauch gewdhnlich zwei
Rohrkriitmmer zum Grundrohr und vermitteln die
Kommunikation zwischen beiden; bei diesem Kessel
geniigt fiir die Wasserzirkulation zwischen Zylinder-
kessel und Feuerbiichse eine Rohrverbindung
vollkommen, und erfolgt der Anschluf} des Rohr-
kriimmers an das Grundrohr in der Maschinen-
mitte (Abbildung 3).
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Die Lokomotive ist in einer Ausfithrung gebaut
worden und sind die Hauptdimensionen unter ‘der
Abbildung 1 angefiihrt.

Eine interessante Versuchsreise wurde mit
dieser Lokomotive »Siemens« seitens der Great
Western-Eisenbahn in England, welcher Gesellschaft
die Lokomotive zu Ver-
gleichsversuchen mit
anderen mit gewodhn-
lichen Kesseln ausge-
riisteten Lokomotiven
iiberlassen wurde, an-
gestellt.

InderFolgesind wir
dank der giitigen Ver-
mittlung der deutsch-

osterreichischen
Mannesmannrohren-
werke in Diisseldorf
in der Lage, einige von
den Verdampfungsver-
suchen, welche unter
LeitungdesLokomotiv-
Superintendanten C. J.
Churchward der Great
Western-Bahn im Ver-
gleiche mit einer dhn-
lichen Lokomotive

durchgefithrt wurden.
Die Abbildung 4 gibt
eine Skizze dieser mit
itber dem Kessel ange-
ordneten Wasserkasten
ausgeriisteten Tender-
lokomotive. Die wich-
tigsten  Dimensionen
sind unter dieser Ab-
bildung angefiihrt.

Beziiglich der Ver-
suche ist noch zu er-
wihnen, dafdiese Versuche nichtimreguldren Dienst,
sondern auf dem Lokomotivpriifungsstand der
Great Western-Eisenbahn in Swindon vorgenommen
wurden. Die verwendete Kohle war fiir beide Loko-
motiven die gleiche, namlich englische Kohle mit

Blick gegen die

Abb. 3. Brotankessel der 0—Il—0-gek. Rangierlokomotive der
British Mannesmann Co.. mit einseitig abgenommenen Wasser-
rohren der Feuerbiichse.

Tourenzahl entsprach ebenfalls bei beiden Loko-
motiven, namlich der Lokomotive »Siemens« und
der Lokomotive Nr. 92 der Great Western-Eisen-
bahn, einer Geschwindigkeit von rund 16 km pro
Stunde; ebenso war auch die Zugkraft beider
Lokomotiven, am Dynamometer gemessen, gleich.

Die weiteren Ver-
suchsresultate ergeben
sich aus der unten-
stehenden Tabelle.

Beide Lokomotiven
waren mit  gleicher
Leistung und unter
genaugleichen Verhalt-
nissen beansprucht;
trotzdem ist der Ver-
brauch bei Lokomotive
Nr. 92 ein unvergleich-
lich hoherer. Der
groflere Wirkungsgrad

des Brotankessels,
welcher vorziiglich der
grifleren direkten Heiz-
flaiche zuzuschreiben
ist, die sich bei der
Wasserrohrfeuer-
biichse bei nahezu
gleicher Siederohrheiz-
fiache ergibt, kommt
hier klar zum Aus-
druck. Die Ver-
dampfungsziffer der
Kohle bringt diesen
giinstigeren Wirkungs-
grad ebenfalls zum
Ausdruck, indem in
dem Falle des Brotan-
kessels 1 kg Kohle
pro Stunde im Mittel
9'68 kg Wasser verdampft hat, wahrend die gleiche
Kohle auf der Rostfliche eines Lokomotivkessels
normaler Bauart verbrannt nur 875 kg Dampf
erzeugte, was einer um zirka 106"/, giinstigeren
Wirkung des Brotankessels gleichkommt. Wie aus

Heiztiirwand.

nahezu zehnfacher Verdampfungsfihigkeit. Die obiger Tabelle zu entneh.ren ist, ist hiebei aber
¢ Lokomotive »Siemens« Lokomotive Nr. 92

Datum des Versuches oo 31, 11, 1908 | 1. 1V, 1908 | 20. VII. 1908 21. VI 1908 |

Dauer . . . . . . . Stunden 7 i 7 ‘ 7 ‘ 7 I

Mittlere Dampfspannung . Atm. 1169 | 117 834 912 !
Temperatur des Speisewassers o C. } 18°4 ‘ 259 21-1 2920
Verbrannte Kohle im ganzen kg ‘ 1120 | 1120 1322 1170
Aschenriickstande . . : » ‘; 117 ' 892 159°0 1651
» A e bt b b o L1043 1 799 12 05 1417
Verbrannte Kohle per Stunde kg \ 160 ' 160 1889 1671
Verdampftes Wasser im ganzen o » | 10907 | 10770 11340 10430
» »  per Stunde . . . . . » || 15571 \ 1537°6 16202 1490

» » per 1 kg Il | i

Kohle » | 972 962 | 838 891 |

» » » » und per1 m? ‘ i! J
Heizflache . » ‘ 224 | 2214 | 2436 99:4

. I
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auch die Dampfspannung nicht dieselbe; falls
dies auch Beriicksichtigung findet, erhoht sich
diese Differenz zugunsten der Lokomotlve »Siemens«
bis auf 117/,

Zur Beurteilung der Versuche wire auch noch
zu erwidhnen, dafl die Vergleichslokomotive Nr. 92
der Great Western-Bahn im besten Zustand und

—A-+-— 1
- +

A=y

Ly 10's68 6362 tmliens?

3 2 izé;i eI'8 £ Jeer,

Abb. 4. 0—I1I1—0-gek. Tenderlokomotive der Great
Western-Eisenbahn.

Rostfliche . . 091 m?
Siederohre, Anzahl 120 Stiick

» Ldnge 31516 mm

» Durchmesser 3 . 508 »
Heizflache der Feuerbiichse . . . . . . 51 m?

» » Siederohre . 614 »

» » total W s W h 665
Dampfspannung . . . . . . . . . | 99 Atm.
Treibraddurchmesser A 1220 mm
Zylmderdurchmesser. T I 381 »
Kolbenhub . . € 4 m o w s o w a 508 »
Radstand . B 2185 »
Wasservorrat 2270 1
Kohlenvorrat . . —
Gewicht, im Dienst . 2636 t

» leer 215 »

iiberhaupt eine der besten Lokomotiven ihrer

Gattung war.

Ebenso wie diese hier angefiihrten Versuche,
beweisen auch die folgenden Angaben iiber dle
Verbreitung des Brotankessels dessen Giite und
vorziigliche Verwendbarkeit in der Praxis. Bis
Ende 1908 wurden nachstehende Lokomotiven
mit Brotankesseln in Betrieb genommen :

3St 0—III—0 Giiterzug-Lok. der k. k. st. Staatsbahnen
» 2—]]—O0 Schnellz.- » » » » » »

') » 0—1IV 0 Giiterzug- » » » » » »

11 » 01V -0 » » » » » » »

mit Dampftrockner

2 »0—IV—-0 » »  » preufl. Staatsbahnen

1 » 2—11—0Schnellz- » » ungar. »

1 » 0—Ill—0Tender- » » deutsch-osterr. Mannes-
mannrohrenwerke

(Werk Rath)

2 » 0—IV— OGuterzug— » » Moskau—Kasan-Bahn

1 » 0—IV—0 » » » Gotthard-Bahn

2 » 0—IlI—0 » »  » Kaschau—Oderberg - B.

2 » 2—I11—0 Schnellz.- » » Schweizer Bundes-B.

1 » 0—I1—0 Tender- » » British Mannesmann-
Tube Co

1 » 0=11-0 » » » deutsch-0sterr. Mannes-
mannrohrenwerke
(Werk Bous)

2 » 0—IlI—0 Giiterzug- » » belg. Staatsbahnen

1 »0-1lI-0 » » » bohmischen Nordbahn

2 » 1—IIl—0Personenz.-» » franzodsischen Siidbahn

2 » 2—]1-0Schnellz.- » » P. L. M. Bahn

2 » 0—Il—0Tender- » » _ungar.Staatsbahnen, m.

Uberhitzer, Syst. Schmidt
russ. Sitdostbahnen

2 » 0—IV—0 Giiterzug- »  »
schwed. Staatsbahnen

1 » 2—I1 0Schnellz- » »
48St.

Diese 48 Stiick Lokomotiven verschiedenster
Type geben jedenfalls das beredteste Zeichen fiir
die Lebensfahigkeit dieser erst seit verhaltnismaig
kurzer Zeit bestehenden Konstruktion des Loko-

motivkessels. Ingenieur E. Prossy.

Die Lokomotiven auf der Maildnder Ausstellung.
Von Ing. Hans Steffan, Wien.

(Fortsetzung von Seite 206, Jahrgang 1908).
(Mit 12 Abbildungen).

’l;-gek. Verbund-Tenderlokomotive, Gruppe 88 der
italienischen Staatsbahnen.

Gebaut 1906 von E. Breda in Mailand.

Zu dieser auf Seite 205, Novemberheft 1907
bereits besprochenen Lokomotive bringen wir
nachtrdglich zu der daselbst abgebildeten ilteren
Zwillingstype der Hann. M. A.-G. noch die von
Breda ausgestellte Verbundlokomotive, von der
noch weitere 15 Stiick im Bau waren.

Sie hat rechts liegenden N.-C., der linke H.-C.
hat ebenfalls Flachschieber und das v. Borriessche
Wechselventil zum Anfahren. Wie bei den meisten
italienischen Verbundlokomotiven ist im Einstrém-

rohr ein Luftsaugeventil, am N.-C.-Schieberkasten
ein Pop-Sicherheitsventil fiir 6 Atm. hochster
Spannung angebracht.

Die Lokomotive mit einer Héchstgeschwin-
digkeit von 70 km/St. ist fiir Personenziige auf
Nebenbahnen und Hauptbahnen zweiten Ranges
bestimmt, welche blof® 13t zuldssigen Achsdruck
aufweisen. Der gleiche Zweck lieRe sich besser
durch eine */,-gek. Lokomotive erreichen, welche
grofleren Radstand und ruhigeren Lauf gestattet,
umsomehr, als der kleine Kessel ohnehin nicht
gestattet, das Reibungsgewicht der 3 Achsen aus-
zuniitzen.
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Nr. 25. 0—6—4 Vierzylinder-Verbundschnellzugloko-
motive, Gruppe 690 der italienischen Staatsbahnen.

Die Grundform dieser Lokomotive war bereits
im Jahre 1900 auf der Pariser Weltausstellung
zu sehen®) Dieselbe wurde nach Angaben des
Maschinendirektors Sgr. Plancher der nunmehr
wieder verstaatlichten italienischen Siidbahn (R. A.
= Rete Adriatica) in deren Bahnwerkstitte zu
Verona als Versuchslokomotive gebaut und nach
der Pariser Ausstellung einige Wochen hindurch

Von dieser Serie (urspriinglich 5001, die in Paris
ausgestellte hatte Bahn-Nr. 3701) sind also 43
Stiick im Betriebe; obzwar sie nicht mehr nach-
gebaut wird und durch eine 2—6—2 Pririetype
ersetzt wurde, sind dennoch sehr viele beachtens-
werte Detailkonstruktionen auf alle neuen italieni-
schen Lokomotiven iibergegangen, weshalb eine
etwas ausfithrlichere Beschreibung geboten werden
soll. Der Hauptzweck der Type war, eine gute

Streckeniibersicht fiir das Fahrpersonal zu erzielen,
insbesondere bei

Tunnelfahrten die Rauchbeli-

i e

*/s-gek. Verbund-Tenderlokomotive, Gruppe 88 der italienischen Staatsbahnen.

Gebaut von E. Breda in Mailand.

Abb. 84.

Zylinderdurchmesser, H-C. . . . . . 370 mm

» NC.. . ... .. 58O
Querschnittsverhiltnis . .o 247 —
Kolbenhub .. 550 mm
Treibraddurchmesser S 1520
Radstand des Drehgestelles . 3600
Dampfspannung . . . : 16 Atm.
Kl. Kesseldurchmesser . 1446 mm
Anzahl der Serverohre . 79 St.
Durchmesser der Serverohre . . 60/65 mm
Linge ” # co. . ... 2800

auf der Ouest (franzés. Westbahn) erprobt, iiber
deren Ergebnisse weiter unten noch berichtet wird.
Mit den erfahrungsgemifien Aenderungen wurden
hierauf 12 Stiick an A. Brosig in Berlin-Tegel
vergeben. E. Breda in Mailand baute 4 Stiick im
Jahre 1902, 14 weitere zwei Jahre spater und im
Jahre 1905 noch 12 Stiick, deren letzte, Abb. 6943
auf der Mailinder Ausstellung 1906 zu sehen war.

*) Siehe C. Schléss, die Schnellzuglokomotiven auf
der Pariser Austellung 1900. Z. d. Oest. Ing.- u. Arch.-

V. 1901, Seite 269, Abb. 33—36.

F. Heizflache der Serverohre . 810 m?
, ” » Box G s e 60
. . total . . . . . . .. . 80 .
Rostflache 12241064 . . . . . . . . 13 ,
Kesselmitte ii. S. O. K. . . . . . . . 2520 mm
Adhdsionsgewicht . . . . . . . . | 391 t
Leergewicht . . . . . . . . . . . . 303
Wasservorrat Com e e s m om s 45
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 157 4
Zulassige Geschwindigkeit . . . . . . 70 km/St.

stigung zu vermeiden. Im Gegensatz zu anderen
Konstruktionen von Thuile, Henschel (Die »Loko-
motive« 1904, Seite 5, 58), welche den Fiihrer-
stand vor die Rauchkammer verlegten, fahrt hier
die Lokomotive mit der Feuerbiichse voraus, ge-

fiuhrt durch ein zweiachsiges Drehgestell mit
Seitenspiel. Dabei konnte die Feuerbiichse in-
folge der Stellung iiber den kleinen Dreh-

gestellradern geniigend verbreitert werden auf
1500 mm Breite,. welche bei 2017 mm Linge
30 m? Rostfliche ergibt. Diese Grofe hitte
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sich ohneweiters noch zwischen den Treib-
radern erzielen lassen. Eine Folge dieser Anord-
nung ist die verkehrte Lage des Tenders, der
nur mehr als Wasserbehdlter dienen kann und
durch eine biegsame Schlauchleitung das Wasser
liefert; die Kohle von 3 t Gewicht — 4 m' Fas-
sungsraum mufite auf der Maschine untergebracht
werden, bei der ersten Ausfithrung beiderseitig, spater
nur auf einer Seite geschah. Bei der ersten Loko-
motive hatte der Langkessel 3 Schiisse, die nach
vorne ineinander geschoben waren, der kleinste

kammer liegendes Verbinderrohr verbunden,welches
spater entfiel und durch ein gerades Ueberstrom-
rohr ersetzt wurde.

Die erste Lokomotive hatte 273 Stiick Siede-
rohre von 4550 mm Durchmesser, die spiteren

246 Stuck, die letzten dagegen Rippenrohre.

ausgestellten Lokomotive
Rippenrohre nach Serve
den duflersten Ecken.
der ersten Maschine am
dessen

Bei der in Mailand
besafl der Kessel 125
nebst 4 glatten Rohren in
Der Dom blieb wie bei

konisch-n Kesselschuf}, Laschennietung

Abb. 85.

Gebaut 1902 von Borsig in Berlin.

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser, H “C.v .. s 360 mm
N.-C. e e e 590 »
Zylinder- Querschmttverhahms 268 —
Kolbenhub e 650 mm
Treibraddurchmesser 1920
Laufrad - 1050
Kuppel-Radstand . . 4100,
Drehgestell-Radstand 2350
Ganzer Radstand 8200
Kesselmitte ii. S. O. K. . ... 2665
Kleinster lichter Kesseldumhmesset ... 1350
Grofdter 5 .. s 1550
Anzahl der Siederohre . 246 —
Durchmesser der Siederohre . 45/50 mm
Lange der Siederohre . . 4000
F. Heizfliche der Slederohre 140'7 m?
F. Heizflache der Box 117 m?
» » im ganzen 1524 ,,

Durchmesser betrug vorne 1400 mm mit 17 mm
Blechstarke bei 15 Atm. Kesselspannung. Der
dritte Schufl war konisch und hatte am Krebs
einen grofdten lichten Durchmesser von 1600 mm.
Die Rauchkammer hatte die damals auflergewdhn-
liche Lange von 2450 mm, um wenigstens die
Zylindereinstromungen zu decken.

Bei spateren Lokomotiven wurde der Lang-
kessel durchwegs um 50 mm im Durchmesser
verkleinert, die Boxriickwand schriag gestellt und
die Rauchkammer auf 2 m Linge gekiirzt, wo-
durch die Zylinder ganz entblost wurden.

Bei der ersten Lokomotive in Paris waren die
beiden Zylinderseiten durch ein in der Rauch-

0—6—4-gek. Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Gruppe 690 der italienischen Staatsbahnen.
12 Stiick fiir die italienis¢he Siidbahn.

Bahn-Nr. 5002—5013.

Rostflache, 20171500 . . . . . . . . 30
Dampfspannung § 3.8 ®m 8 B 15 Atm.
Leergewicht 615 t
Dienstgewicht 705 ,
Reibungsgewicht o 435
Kohlenvorrat . . & s om & 8 8 40
Zuléssige Geschwmdlgkext 100 km/St
Grofite Lange ; . 13672 mm
Tender (Wasserwagen):
Raddurchmesser . 1095 mm
Radstand 6500
Trommeldurchmesser . 1720
Trommelldnge (zweimal) 4460
Wasserinhalt . . 200 t
Leergewicht 164
Dienstgewicht . 36'8
Linge von Lok. u. Tender iiber Puffer 25172 ,,

durch den Domausschnitt unterbrochen wird. Die
Herstellung des Domes wird noch dadurch er-
schwert, daf} viele Nieten durch 4 Bleche hindurch-
gehen miissen.

Eigenartig ist das Triebwerk, das, wie bereits
erwahnt, bei allen spateren Vierzylinder-Verbund-
lokomotiven der italienischen St.-B. zur Ausfithrung
gekommen ist. Samtliche 4 Zylinder liegen in
einer Ebene vor der Kuppelachse und vor der
Rauchkammer ungedeckt, ungeschiitzt und stark
iiberhdangend. Die Zylinder, Abb. 90, sind daher auch
ohne Sattel gegossen, jedoch in der Mitte derart
geteilt, dafl auf jeder Seite 2 gleiche Zylinder
H.-C. oder N.-C. liegen, deren Kurbeln unter 180°
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stehen, daher in einem gemeinsamen Schiebe-
gehduse gesteuert werden koénnen. Abb., 91 -92
zeigt die Steuerungsanordnung, unten fiir den
H.-C, oben fiir den N.-C. Am H-C. ist ein ein-
facher Kolbenschieber nach Smiths Bauart mit
breiten Ringen verwendet, mit innerer Einstromung
und aduflerer Ausstrémung durch die gewdlbten
exzentrischen Schieberkastendeckel. Die Verwen-
dung eines Schiebers bedingt die Kreuzung der
Kanidle am H.-C. fiir den zweiten Zylinder, was die
Gufischwierigkeit so erhiéht, daf bei den ersten
Abgiissen mehr als die Hélfte unbrauchbar sind,
umsomehr, als die inneren Zylinder um 425 mm
hoher liegen, also sehr stark geneigt sind, um iiber
die erste Kuppelachse hinweg zu kommen.
Wiéhrend am
H.-C.nurein Kolben-
schieber steuert,also
fiir jeden Zylinder
der halbe Umfang
Einstromungsquer-
schnitt ist, wurde
der Niederdruck-
kolbenschieber ge-
teilt, um keinen
grofieren Durchmes-
ser erforderlich zu

Pariser Ausstellung wurden einige Wochen hin-
durch, sowohl im Personen- als auch Giiterdienst
Vergleichsfahrten®) auf der franzosischen West-
bahn mit einer * .-gek. Lokomotive, Serie 2500
durchgefiithrt. Letztere im Novemberhefte 1908,
Seite 208 unserer Zeitschrift abgebildet und be-
schrieben, ist die Universalmaschine der Ouest
fiir alle schweren Ziige, ausgenommen die schnell-
sten Exprefiziige. Die franzosische Lokomotive
hatte kleinere Rader (1750 mm gegen 1940 mm)
kleinere Rostfliche (245 m? gegen 30 m?, Kklei-

neres Gewicht (59 t gegen 66 t ohne Kohle).
Auch die Zylinder waren kleiner, jedoch giinstiger
(2,;»;328 < 640 mm).

Trotzdem die
franzosische Loko-
motive merklich
schwiacher und
leichter war, hatte
sie die giinstigeren
nachstehend ver-
zeichneten  Ergeb-

nisse.

Das Anfahren
erfolgt @hnlich wie
bei der bekannten

Abb. 86 u. 87. 0—6—4-gek. Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Gruppe 690 der italienischen Staatsbahnen

Gebaut 1902 von Borsig in Berlin.

machen als 265 mm, wobei auch die Kreuzung
der Kanidle entfallt. Der Antrieb erfolgt durch
eine  Heusingersteuerung, wobei jedoch die
Kulisse durch einen Schlitz des Fiihrungslineales
schwingt und nicht direkt, sondern mittels Arm-
welle angetrieben wird. Die Umsteuerung hat
eine lotrechte Schraubenspindel mit Handrad.

Die Abmessungen der Zylinder betrugen bei
der ersten in Paris 1900 ausgestellten Lokomotive
380 mm fiir den H.-C.und 570 mm fiir den N.-C.,
das Querschnittsverhiltnis war blofl 225, ein
Mafi, welches schon fiir Zweizylinder-Verbund-
Schnellzuglokomotiven zu klein befunden wurde,
umsomehr fiir Vierzylinder. Fiir alle folgenden
Maschinen wurde der H-C. um 20 mm ver-
kleinert, der N.-C. um dasselbe Maf} ver-
grofert, so dafl das Querschnittsverhiltnis auf
das richtige Mafl von 2'7 gebracht wurde. Den
unginstigen Zylinderabmessungen war es wahr-
scheinlich auch zuzuschreiben, dafl die erste Lo-
komotive gegen die Bauart De Glehn an Wirt-
schaftlichkeit unterlegen ist. Nach Schluff der

12 Stiick fiir die italienische Siidbahn,

B.-Nr. 5012—5013.

altesten Einrichtung von Borries (Jahrgang 1908,
Seite 99) durch eine Hilfsoffnung am Regler.
Letzterer ist nach Bauart Zara (Jahrgang 1907,
Seite 31, Abb. 3).

Vergleich des Kohlen- und Wasserverbrauches
der Lozomotiven Nr. 3701 (R A ) und 2516 (Ouest).

~ Art der Leistung

Lokomotive

| Cersonenzige |
| 3701 | 2516 |

Giiterziige

3701 | 2516

' Kohle in kg auf 1 t/km ;\ 0067 | 0061 ?l 0045 | 0-030

| Wasserinkgauf1 || 0456 | ()‘412} 0288 | 0°240

| Verdampfung auf 1 kg | | ‘

| Kohle . . . . . || 659 | 783 | — | —
. |

Das Wesen des Zara-Reglers (Abb. 93) be-
steht in Anwendung eines Vorhubventiles von
60 mm. Durchmesser zur Entlastung des groflen
Ventiles von 150 mm Durchmesser, sowie in der
Anwendung von ausschliellich oberer Einstromung.

*) Siehe Carlier, Les locomotives a grande vitesse,
Briissel 1906.



Fiir eine bestimmte Stellung des Reglerhebels
stromt der Dampf durch den 10 mm breiten
Schlitz in ein anschlieffendes Rohr von 30 mm
lichter Weite, welches den Dampf in den Verbinder
durch die in Abb. 92 ersichtliche H.-C.-Schieber-
fithrung leitet. Der auftretende Gegendruck des
H.-C. wird bei ungiinstigen Kurbelstellungen durch
die als Flachschieber ausgebildete vordere Kolben-
schieberstange ausgeglichen, bezw. abgeleitet.

Die Gesamtanordnung des Triebwerkes weist
den einzigen Vorteil unbedingten Massenausgleiches
jeder Seite auf, der jedoch auch Nachteile mit
sich bringt: Das ungleiche Arbeiten der H.-C.- und

10 —

eigentlich etwas verschieden von unserer (1435 mm)
angegeben wird. Die innen liegenden Hauptrahmen
von 30 mm Stirke laufen in 1180 mm Entfernung,
sind jedoch hinter der Drehgestellfithrung bis zur
Stirnbrust allmilig auf 900 mm Entfernung ein-
gezogen.

Eine besondere Bauweise haben die Achs-
lager Bauart Zara, Abb. 94, wovon die italienischen
Staatsbahnen schon gegen 3000 Stiick besitzen.

An Hand der Abb. 95 koénnen wir deren
Wirkungsweise erldutern.

Infolge der unvermeidlichen Unebenheiten des
Oberbaues tritt ein Schrigstellen der Achsen ein

Abb. 88,

N.-C.-Seite *{sowie das einseitige Anfahren wie bei
der Zweizylinder-Verbundlokomotive.

Wie bereits erwahnt, wurde dieses Triebwerk
auch bei den neueren Typen 2—6—2, 0—10—0
angewendet. Die Kreuzkopffithrung ist dhnlich
der 3%,-gek. Tenderlokomotive derselbcn Bahn
(Abb. 83, Seite 205) einseitig, jedoch mit doppeltem
Fiihrungslineal, wobei das obere blof} durchgeht.

Die in Abb. 94 dargestellte Kurbelachse hat
die Z-Form mit einem Schriagarm von 200X 260 mm
Querschnitt. Die Kurbelarme sind durch auf-
gezogene schmiedeeiserne Fretten verstiarkt. Die
Kurbelzapfen haben 230 mm Durchmesser bei
110 mm Liange, wiahrend der Lagerhals 220 mm
Durchmesser bei 230 mm Linge aufweist. Der
Abstand der Radebenen ist 1362 mm bei 140 mm
Reifenbreite, wahrend die Spurweite mit 1445 mm,

Lokomotive, Gruppe 690 der italienischen Staatsbahnen, vor dem Maildnder Bahnhofe.

das bei der iiblichen Ausfithrung (rechte Seite) zu
Klemmungen und einseitiger Abniitzung fiihrt.
Durch Anordnung einer besonderen Gleitfithrung
mit Drehzapfen ist eine freie zwanglose Einstellung
moglich. Bedeutend einfacher, ohne Mebhrteile,
durch blofle Verschrigung der Fithrung 148t sich
nach Bauart Goglsdorf (siehe diese Zeitschrift
Abb. 9, Seite 94, Jahrgang 1906) der gleiche Zweck
erreichen.

Das Drehgestell hat Auflenrahmen aus 300 mm
hohen T-Eisen, wobei die erste in Paris 1900 aus-
gestellte Lokomotive nach innen geneigte Pendel
ohne Riickstellvorrichtung aufwies.

Der unruhige Lauf des Gestelles machte bei
den spidteren Lokomotiven eine Riickstellvorrich-
tung durch Spiralfedern notwendig, sowie die Lot-
rechtstellung der Pendel. Das Gewicht wird in




Abb. 89. 0—6—4-gek. Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Gruppe 690 der italienischen Staatsbahnen.

Gebaut 1906 von

E. Breda in Mailand.

Lokomotive: Zylindermittel H.-C. . 580 mm

: . i " N.-C. . 2140
Zylinderdurchmesser 'I\;I._—((:I. 5%8(1)) mm Dampfspannnng 15 Atm.
Zylinder-Querschnittsverhiltnis 2:68 — Bf:;%f“:\;?éht %5 t
Kolbenhub S 500 mm Reibungs ewicht 438 |
Treibraddurchmesser 19?0 = Kohlen%ograt : 40
Laufraddurchmesser . 1050, Zuldssige Geschwindigkeit . 100 km/St.
Kuppel-Radstand . 4100 4 G 2
Drehgestell-Radstand 2350 Grofite Lange o - 13672 mm
Ganzer Radstand . 8200 )
Kesselmitte ii. S. O. K. . . . . . 2665 Tender (Wasserwagen):
Kleinster lichter Kesseldurchmesser . 1350 Raddurchmesser 1095 mm
Grogter lichter Kesseldurchmesser 1550 Radstand - 6500
Anzahl der Rippenrohre . . 125 — Trommeldurchmesser 1720
Durchmesser der Rippenrohre 64-8/70 mm  Trommelldnge (zweimal) 4160
Lénge der Rippenrohre ; 4000 Wasserinhalt - 200 t
nebst 4 glatten Siederohren . L ABB0 Leergewicht . 17:0 ,
Ges. feuerb. Heizfldche 206 m? Dienstgewicht B s e e w e e s 370,
Rostflache, 20171500 . 30 « Gewicht von Lokomotive und Tender . 1075

beiden Fillen durch eine grofRe Drehpfanne auf
Das Seitenspiel von je

die Wiege iibertragen.
50 mm ist reichlich bemessen.
ist verschieden ausge-
stattet. Bei den ilteren
Lokomotiven ist der
Aufstieg auf die vor-
dere, freiliegende Platt-
form, bei den neueren
jederseits getrennt,

weiter riickwiérts in
der Ndhe der Feuer-
biichse. Die Hand-
griffe  der Bremse,
Pfeife, Umsteuerung
sind so angeordnet,
dafl sie bequem zur
Hand- sind, wenn der
Fithrer von der Box
abgewendet, nach vor-

wiérts in  der Fahrt-
richtung sieht. Blof}
der Reglerhebel st

an der Stirnwand der

Box

Das Fiihrerhaus ventile

.

in der

|

iiblichen Weise angebracht,
dessen Handhabung erschwert.
sind

was
Die Sicherheits-

einem gemeinsamen Gehiuse

Abb. 90. Dampfzylinder, Bauart Plancher, Gruppe 690 der
italienischen Staatsbahnen.

vor der Feuerbiichse
angebracht, und zwar
ganz gleich bei allen
neuen Lokomotiven
deritalienischenStaats-
bahnen: ein gewohn-
liches Ventil mit Feder-
wage und ein um zirka
1/, Atm. héher ge-
spanntes Popventil,
meist 3'/,”. Diese An-
ordnung ist die beste,
sie weist den Eigen-
heiten beider Gat-
tungen die richtige
Aufgabe zu: das erstere
mehr als Warnung zur
Ergreifung der Abhilfe,
wie Nachspeisen, Ten-
derwasser-Vorwarmen,
Feuer-Abstellen usw.,
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das letztere im Gefahrsfalle zur sicheren Ent-
fernung des uiberschiissigen Dampfes.

Am Kreuzstutzen der Einstromrohre sitzt ein
Luftsaugeventil, richtiger Schnarchventil genannt.

Q)

Schmierpumpe von Friedmann, sowie die Westing-

housebremse, die auf sdmtliche Achsen wirkt.
Da die eigenartige Anordnung der Maschine

die Kohlenvorriate auf die Lokomotive verlegt, ist

Q¢
I

B

DD

(@)

Abb. 91—92.

Hoch- und Niederdrucksteuerung fiir Vierzylinder-Verbund-Lokomotive, Bauart Plancher, Gruppe 69

der italienischen Staatsbahnen.

Auf den beiderseitigen
Schieberkisten sitzen
iiberdies noch je ein
Sicherheits - Popventil.
Das Blasrohr hat die
iibliche Klappenbe-
wegung (Froschmaul).
Um den Dampfstrahl
auseinander zu treiben,
ist von der Schlot-
miindung bis tief in
das Blasrohr ein Blech-
rohr von 120 mm
auflferem Durchmesser
angeordnet, dessen
Spitze kegelformig ge-
staltet ist. Diese Aus-
fiihrung stammt von
der P. L. M. und wurde
seitherauch bei den ita-
lienischenStaatsbahnen
wieder verlassen.

Regle é\bl? tg"}z it Zur  Ausriistung
r, Bauart Zara, mi = cbe
Anfahreinrichtung, gehoren noch nicht
Gruppe 690 der italieni- Saugende Restarting-

schen Staatsbahnen, Injektoren, sowie eine

der riickwirts laufende Tender nunmehr ein
Wasserwagen. Er besteht aus zwei Blechtrommeln
von 1720 mm Durchmesser, 5 mm Wandstarke

Abb. 94. Treibradsatz mit Kurbelachse, Gruppe 690
der italienischen Staatsbahnen.

und je 4460 mm Ldnge. Die Rader stehen als
Lenkachsen in 6500 mm Radstand. Der Wasser-
wagen trigt noch ein Bremserhduschen, das eigent-



— 13 —

1

ich nur beim Befahren der Drehscheibe benétigt wird,
da alsdann Maschine und Wasserwagen getrennt
werden miissen. Die grofle Lange des Wasserwagens
von fast 13 m iiber Puffer 1af3t sich nur dahin er-
klaren, dafd fiir die Briickenbelastungen das grofie
Lokomotivgewicht durch einen moglichst langen
und leichten Tender ausgeglichen wurde. Sein

Abb. 94. Achslagerfithrung, Patent Zara.

Gewicht betrégt blof} 3—17?0 = 2'85 t/m im belasteten
Zustande. Ohne die zuldssige Hohe zu iiber-
schreiten, hatte man bei 2200 mm Durchmesser
(wie bei dem M.A.V.-Vanderbilt-Tender, die »Loko-
motive« 1906, Seite 129) blo® 5300 mm Kasten-
lange erreicht, wire also noch mit der tiblichen
Tenderldnge von 6—7 m ausgekommen.

.Die zuldssige Geschwindigkeit dieser Loko-
motiven betrdgt 100 km/St. bei noch ruhigem
Laufe, trotz der schweren iiberhdngenden Zylinder.

Diese 43 Lokomotiven befordern Schnellziige bis
zu 400 t Gewicht auf den Strecken Venedig—
Mailand und Florenz—Rom, fiber Steigungen bis
zu 10"/,,. Bei dem bekannten Mangel an Loko-
motiven auf den italienischen Eisenbahnen wird
diese Type trotz ihrer 1920 mm hohen Réder

Abb. 95. Einstellung der Zara-Achslager bei Schief-
stellung der Achsen.

auch fiir Guiterziige bis zu 830 t Gewicht auf den
Flachlandstrecken beniitzt.

Diese Planchertype wird, wie bereits erwdhnt,
nicht mehr gebaut.

Schon auf der Mailander Ausstellung waren
Plane fur eine Pririetype ausgestellt, von der bis
jetzt mehr als 110 Stiick von E. Breda in Mailand
gebaut wurden, darunter vor kurzem die 1000.
Lokomotive dieser Fabrik.

(Fortsetzung folgt.)

4—4—0 gek. Verbund-Personenzuglokomotive fiir die holldnd. Staats-
bahnen auf Java.
Gebaut von der Hannov. M. A.-G.

Im Dezemberhefte waren wir in -der er-
freulichen Lage iiber die groflen Lokomotiven der
siidafrikanischen Eisenbahnen zu berichten, welche
nfich der Kapspurweite 3’6” = 1067 mm gebaut
sind. Diese sonst noch in Japan herrschende
Spurweite findet sich auch in Java, wo die
hollandischen Staatsbahnen (Staats Spoorwegen)
ein ausgedehntes Eisenbahnnetz besitzen.

Fiir Personenziige steht beistehend abge-
bildete. schmucke Verbundlokomotive mit drei-
achsigem Schlepptender im  Gebrauch. Im
wesentlichen ist die Bauart eine verkleinerte
und dem ausldndischen Geschmack hiibsch an-
gepafite Nachbildung der bekannten preuflischen
?/,-gek. Verbund-Personenzuglokomotive. Die nach
den Entwiirfen der Hannover. M. A.-G. vorm.

G. Egerstorff gebaute Lokomotive*) wurde seit dem
Jahre 1900 in 26 Stiick beschafft, da ihre betrdcht-
lichen Leistungen allseitig  befriedigten. Die
Geschwindigkeit kann bis zu 80 km/St, die
Kesselleistung bis zu 500 PS. betragen.

Wie beim Vorbild befindet sich der Hoch-
druck-Zylinder rechts, der Niederdruck-Zylinder
links mit Heusinger-Steuerung und Lindnerscher
Anfahrvorrichtung. Das Drehgestell mit Seiten-

verschiebung und seitlicher Druckauflage mit
*) Die Lieferdaten sind:
Stiickzahl Fabriks-Nr. Betriebs-Nr. Lieferung
8 3358—65 284 -291 Jan., Pebr. 1900
8 333 -70 301—307 Juli 02, Marz03 | .
4 4025—28 308—3I1 Mai 03 26 Stiick
6 4316 —-21  323—328 Februar 05
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Léangsfeder, hat ebenfalls preufische Bauart und
die Treibachsfedern jeder Seite sind unter sich
verbunden, so daf} die Stiitzung auf vier Punkten
stattfindet. Die Feuerbiichse liegt zwischen den
Rahmen, kann daher wie bereits frither (Jahrgang
1908, Seite 238) ausgefiithrt, keine groflere Rost-
breite als héchstens 700 mm aufweisen, was im

preuflischen nachgebaut. Die Hauptabmessungen
von Lokomotive und Tender sind unter der
Abbildung angegeben. Die hollindischen Staats-
bahnen auf Java besitzen noch zahlreiche andere
interessante Typen, so z.B. 3/, -3, oder 1—Il—]1II
Mallet-Verbundtenderlokomotiven aus der sichs.
Maschinenfabrik R. Hartmann in Chemnitz. Diese

4

F
&

4—4—0 gek. Verbund-Personenzuglokmotive fiir die hollidnd. Staatsbahnen auf Java, Spurweite 1067 mm.
Gebaut von der Hannov. M. A.-G.

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser, H.-C. 380 mm
» N.-C. . . 580  »
Zylinder-Querschnittsverhiltnis . 23 —
Kolbenhub £ s o v ow 510 mm
Laufrad-Durchmesser . 774 »
Treibrad- » - 1500 »
Anzahl der Feuerrohre . 4 186 St.
Durchmesser der Peuerrohre . . 37/1 mm
Lénge » » 3650 »
W. Heizfléiche » » . 8744 m*
» » » Box. . 702 »
» » total . 9446 m?
Rostfliche . . 132 »
Dampfspannung 12 Atm.
Drehgesteliradstand 2000 mm
Kuppelradstand 2400 »

vorliegenden Falle eine Rostlange von wenigstens
1900 mm bedingt. Die Lokomotive ist ausgeriistet
mit der Hardy Luftsaugebremse die einseitig auf die
Kuppelrader wirkt, sowie mit der Riggenbachschen
Gegendruck—(Repressionsdruck)-Bremse, deren Aus-
puff-Schalldiampfer das hinter dem Rauchfang
stehende Rohr ist: ferner mit Zentralschmierapparat
Nathan und Sandstreuer Hardy-Holt-Gresham.
Der dreiachsige Tender ist ebenfalls dem normalen

Ganzer Radstand

5w s 6180 mm
Kesselmitte iiber S. O. K. . 1950 »
Pufferhohe . . . . . . 766 »
Grofite Breite 2500  »
»  Hohe . 3700 »
Leergewicht 289 t
Dienstgewicht . . . . . . 319 »
Belastung des Drehgestelles . 137 »

» der Kuppelachsen . 182 »
Zuldssige Geschwindigkeit 80km/St.
Tender:

Wasserinhalt . 9t
Kohleninhalt . 3 »
Leergewicht 104 »
Dienstgewicht . . . . . . 208 »
Radstand, Lok. und Tender .11.450 mm
ist eine der stdrksten Tenderlokomotiven der
Kapspur, denn sie hat ein Dienstgewicht von

59'/, t und einen starken Kessel von 130 m?
Heizflache nebst 2 m? Rostfliche. Wir hoffen auch
iiber diese interessante Lokomotive noch ejn-
gehender berichten zu konnen, umsomehr als
kiirzlich die franzésische Ostbahn zwei derartige
Lokomotiven jedoch mit Schlepptender aus Amerika
bezogen hat. St.

Weitere Fortschritte in der Verbreitung an HeifRdampflokomotiven mit Schmidt
Uberhitzer.

Aufier der Verbundwirkung hat kaum jemals eine
Erfindung im Lokomotivbau eine gleich rasche und
weite Verbreitung gefunden, als die Dampfiiber-
hitzung. Die gesteigerte Leistungsfihigkeit der mit

Dampfiiberhitzern ausgeriisteten Lokomotiven bei
gleichzeitigerBrennmaterialersparnis ist natiirlich die
Hauptursache fiir diese allgemeine Einfithrung von
Dampfiiberhitzern an Lokomotiven. Unter all den
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Systemen, welche von verschiedenen Bahnver+
waltungen versucht wurden, hat nur eines das
Feld behauptet und das ist jenes von W. Schmidt
in Kassel, und zwar unter den Systemen, welche
von diesem Vorkdmpfer des Heifldampfes herrithren,
ist es wieder nur der Rauchrohriiberhitzer, welcher
sich durch seine Vorteile und giinstige Wirkung
eine so allgemeine Verbreitung gesichert hat.

In erster Linie haben sich die deutschen Bahnen
und darunter vornehmlich die preuflischen Staats-
bahnen das System von W.Schmidt und die Vorteile
des iiberhitzten Dampfes zunutze gemacht und
dadurch auch die Méglichkeit geboten, Erfahrungen
zu sammeln und aus den zahlreichen Kon-
struktionen die brauchbarste herauszufinden.

Nicht weniger als 2050 Lokomotiven sind auf
den deutschen Bahnen allein im Betrieb und Bau.
Etwas mehr als ein Viertel der ganzen Anzahl ist nicht
mit dem am meisten verbreiteten Rauchrohriiber-
hitzer, sondern mit dem Rauchkammeriiberhitzer
ausgestattet. Bei Neubestellungen kommt jedoch
heute ausnahmslos der Rauchrohriiberhitzer zur
Verwendung, und zwar nicht nur bei deutschen,
sondern auch bei allen fremden Bahnverwaltungen.

Von den 2050 Lokomotiven, welche von den
deutschen Bahnen bestellt wurden, entfillt natur-
gemdfl der Hauptanteil auf die preuflischen Staats-
bahnen, welche bereits 1352 Stiick im Betrieb und
437 Stiick Lokomotiven im Bau haben. 511 davon
sind mit Rauchkammeriiberhitzer ausgeriistet.
Ausnahmslos kommt bei den mit Uberhitzern aus-
geriisteten Lokomotiven der preuflischen Staats-
bahnen nur Zwillingswirkung des Dampfes zur
Anwendung.

Die bayrischen Staatsbahnen haben zusammen
104 Lokomotiven durchwegs mit Rauchrohriiber-
hitzer, hievon sind 80 im Betrieb und 24 im Bau.
79 Stiick aller dieser Lokomotiven sind oder
werden mit Zwillingsmaschinen ausgefithrt, davon
sind acht Motorwagen, 56 Nebenbahn-Tender- und
sechs Schmalspurlokomotiven, die iibrigen 25 Stiick
sind mit Compoundwirkung des Dampfes versehen,
und zwar sind 24 Stiick davon als Vierzylinder-
Verbundlokomotiven gebaut. Von den oben er-
wéhnten Motorwagen sind zwei mit Turgan-

Wasserrohrkessel und Spezialiiberhitzer ausge-
stattet.
Die wiirttembergischen Staatsbahnen haben

seit Miarz dieses Jahres 12 weitere Hei%dampf-
lokomotiven in Bestellung gegeben. Bei den
ibrigen deutschen Bahnen haben sich in der
letzten Zeit keine weiteren Veranderungen im Stande
der Heifldampflokomotiven ergeben.

Bei den belgischen Staatsbahnen sind seit
Marz dieses Jahres weitere 93 Stiick Heif3dampf-
Zwillingslokomotiven in Betrieb genommen worden,
so daf} die Gesammtzahl der bei dieser Bahn-
verwaltung im Dienst stehenden Lokomotiven mit
Rauchrohriiberhitzer sich auf 233 Stiick beliuft.
Neuerlich wurden abermals 193 Stiick in Bestellung
gebracht und sind hievon 40 Stiick schwere

Doppel-Zwillingslokomotiven in gleicher Type wie
die eine Probelokomotive, welche auf diesen
Bahnen in Verwendung stand und sehr giinstige
Ergebnisse lieferte.

Von der russischen Staatsbahnverwaltung
wurden 20 Lokomotiven in Betrieb genommen.
Die Wladikawskas- und die Warschau—WienerBahn
haben fiinf und vier Stiick Heildampflokomotiven
in Auftrag gegeben. Die Bestellung der Ryasan—
Uralsk-Bahn datiert schon aus dem Vorjahre.
Insgesamt sind bei den russischen Bahnen
177 Lokomotiven teils mit Rauchkammer-, teils
mit Rauchrohriiberhitzer im Betrieb oder Bau.

In Qesterreich-Ungarn beziffert sich der Anteil
an Heifldampflokomotiven schon auf 226 Stiick,
hievon sind 100 Stiick im Betrieb und 123 Stiick im
Bau. Die k. k. Staatsbahnen haben bei der letzten
Ausschreibung 33 Stiick Lokomotiven mit Rauch-
rohriiberhitzer vergeben wund fiir die n#chste
Ausschreibung 18 Stiick vorgesehen. Es sind
durchwegs Verbundlokomotiven mit Gélsdorfscher
Anfahrvorrichtung und finf Stiick davon mit vier
Zylindern. Fiir die Siidbahn werden sechs Stiick
2—C—0 Zwillingsschnellzuglokomotiven gebaut
und fiir deren wungarisches Netz drei Stiick
Zweizylinder-Verbund-Schnellzugsmaschinen. Bei
der Bukowiner Lokalbahn sind !seit kurzem
zwei weitere 0—C—0 gekuppelte Zwillingsheif3-
dampflokomotiven abgeliefert worden. In Oester-
reich haben weiters bestellt: Steg 22 Stiick, Siid-
norddeutsche Verbindungsbahn 10 Stiick und
k. k. Staatsbahnen (Bestellung erfolgt demnichst)
18 Stiick, in Summa 50 Stiick; Gesamtzahl
demnach 223 Stiick.

Rasche Fortschritte in der Einfithrung der
Heildampflokomotiven macht auch Schweden,
wo sich die Zahl der im Bau und Betrieb
befindlichen Lokomotiven seit Marz d. Jahres von
101 auf 139 erhohte. Den grofiten Anteil daran
haben die Schwedischen Staatsbahnen, bei welchen
nicht weniger als 41 Stiick, ausnahmslos Zwillings-
maschinen im Betriecb und 43 Stiick gleicher
Gattung im Bau sich befinden. Die iibrigen
54 Stiick verteilen sich auf 24 andere Bahnver-
waltungen.

Sehr grofle Erfolge hat das Schmidtsche
Ueberhitzersystem neuerlich in Frankreich bei
den dortigen Bahnverwaltungen aufzuweisen. Die
Paris—Orleansbahn hat vor kurzem auf Grund
der ausgezeichneten Erfahrungen mit ihren Heif3-
dampflokomotiven nicht weniger als 110 Stiick,
davon 30 schwere vierzylindrige Verbund-Giiter-
zug- und 60 schwere vierzylindrige Verbund-
Schnellzuglokomotiven nachbestellt. Auch die
franzosische Siiddbahn und Nordbahn haben kiirzlich
15, respektive 5 Stiick Heildampflokomotiven ver-
geben. Somit belduft sich die ganze in Frankreich
mit Kolonien in Verwendung oder im Bau stehende
Anzahl an Heifldampflokomotiven auf 218 Stiick.

In der Schweiz erhéht sich die Zahl der im
Bau oder Betrieb stehenden Lokomotiven auf
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82 Stiick ; dieselben verteilen sich auf fiinf Bahn-
verwaltungen, wobei naturgemaf die Bundesbahnen
mit den meisten, namlich mit 65 Stiick (30 Stiick
im Betrieb und 35 Stiick im Bau) partizipieren.

In Italien sind die Heifdampflokomotiven eben-
falls schon stark verbreitet und sehr beliebt. 65 Stiick
Lokomotiven sind (32 Stiick im Betrieb und
33 Stiick im Bau) mit Rauchrohriiberhitzer aus-
gestattet. Neuerlich beabsichtigen die italienischen
Staatsbahnen weitere 68 Stiick zu vergeben, und
von der Nord-Mailander-Bahn wurden drei Stiick
zu den 13 vorhandenen nachbestellt.

In Amerika baut die Pennsylvania-Eisenbahn
eine 2—C—1 Lokomotive mit Ueberhitzer und
seitens der Northern Pacific-Eisenbahn wurden
zwei Stiick Lokomotiven mit Schmidt-Ueberhitzer
bestellt. Sonst weist der Stand der Heildampf-
lokomotiven in  Nord- und Siidamerika keine
Verdnderungen auf.

Seitens Spanien sind bereits 54 Maschinen
mit Ueberhitzer in Auftrag gegeben, darunter fiir
die Nordspanische Eisenbahn allein 40 Stiick.

England mit den Kolonien zihlen insgesamt
42 Lokomotiven, davon sind neun Stiick im Betrieb
und 33 Stick im Bau, simtliche als Zw llings-
lokomotiven ausgefiihrt, in ihren Besitz.

Zu den 22 Heidampflokomotiven, welche
bei den holldndischen Bahnverwaltungen in Dienst
stehen, kommen neuerlich sieben Stiick hinzu,
welche von der hollindischen Eisenbahn-Gesell-
schaft nachbestellt wurden.

Didnemark beziffert seinen Stand an Heif3-
dampflokomotiven mit 17 Stiick durchwegs
Zwillingslokomotiven, Griechenland unveridndert
mit neun Stiick.

Neu hinzugekommen sind nun noch Norwegen
mit zwei, Luxemburg mit einer und Portugal
ebenfalls mit einer ZwillingsheiRdampflokomotive.

Die Totalsumme der sich auf 101 Bahnver-
waltungen verteilenden He fdampflokomotiven mit
Schmidtschem Ueberhitzer belduft sich mithin auf
3671 Stiick, davon sind 323 Stiick d. i. 87",
Verbund- (mit zwei- oder vier Zylindern) und die
restlichen 3348 Stiick Zwillingslokomotiven.

E. P.

2—4—0-gek. Personenzuglokomotive fiir Norwegen.

Diese interessante Lokomotive wurde in
zwei Stiick im Herbste 1893, F.-N. 2502—03,
Bahn-Nr. 687—688 von der Hannoverschen M. A.-G.
vorm. G. Egestorff in Linden an dije vollspurigen
norwegischen Hauptbahnen in Christiania geliefert.
Die Type entspricht den alteren meist franzo-
sischen (P. L. M) teilweise auch englischen 2.-gek.
Schnellzuglokomotiven mit langem fithrenden Lauf-
radstand von fast 3 m und tiefer, durchhingender
Feuerbiichse. Die vordere Laufachse ist kurven-
beweglich in der Weise, dafl ein Seitenausschlag
gleichzeitig Radialstellung und Schiefstellung in
der Vertikalebene, also Riickstellkrifte, hervor-
ruft. Zu diesem Zwecke ist die Achse in einer
Wiege gelagert, die um eine in der Langsrichtung
der Lokomotive liegende Achse schwingen kann,
da sie vorn und hinten in ihrer Mittelebene an
Pendeln aufgehingt ist. In diese Wiege, die als
Gufkasten von Trapezquerschnitt ausgefiihrt ist,
der nach vorn an Breite und Tiefe zunimmt, legt
sich in zwei konvergierenden Kanten der Vorder-
teil der Lokomotive mittels einer entsprechend
keilformig gestalteten Druckstiitze auf; diese ist
das Mittelstiick einer Rahmenquerversteifung unter
der Rauchkammer. Die Federn der Treib- und
Kuppelachse sind untereinander verbunden. Die
Maschine ist eine gewdhnliche Zwillingsmaschine
mit der ilteren Joysteuerung, wobei das Fehler-
glied mit dem Lenker am Flihrungstriger sich
stiitzt. Das Blasrohr steht sehr tief, fast am Boden
der Rauchkammer. Die Feuerkistendecke ist nach
englischer Art durch Lingsbarren versteift. Die
Siederohre sind aus Kupfer von 1!/, mm Wandstirke.

Zur Lokomotive gehdrt ein dreiachsiger Tender
der hier nicht abgebildet ist. Die Ausriistung um-
falt die Korting-Luftsaugebremse, Gresham-
Injektoren, Sandstreuer von Gresham und Craven,
sowie Nathan-Lubrikator.

2—4—0-gek. Personenzuglokomotive fiir Norwegen.
Gebaut von der Hannoverschen M. A.-G. vorm. Q. Egestorff.

Zylinderdurchmesser 394 mm
Kolbenhub Coe e e e e e e e 5HY  »
Laufraddurchmesser e oo .. 980 »
Treibraddurchmesser 1440 »
Dampfspannung 106 Atm.
Rostfliche . 11 m?
W. Heizfliche . . . . 870 »
Kesselmittel ii. S. O. K. . . . . . . . . 1905 mm
Anzahl der Kupfersiederohre . . . . . . 148 —
Durchmesser der Kupfersiederohre . 44/47 mm
Linge » » : . 3604 »
Fester Radstand 2590 »
Ganzer » 5560 »
Leergewicht . 307 t
Dienstgewicht 336 »
Reibungsgewicht . . . . 242 »
Grofte Héhe . . . . . 3670 mm
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‘;-gek. Tenderlokomotive der Wiirtt. Staatsbahnen, Klasse T 4.
Gebaut von der Maschinenfabrik EQlingen, Wiirttemberg.
(Mit 2 Abbildungen.)

Die Lokomotiven sind hauptsdchlich fiir den
Strecke
eine

Schiebedienst auf der Geislinger Steige,

Geislingen—Amstetten bestimmt.  welche

Geislingen*) mit anhaltenden Steigungen von 10"/,

und gleichzeitigen langen Kurven von 275 Meter
Halbmesser.

|
|
|
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Lolliorteiiuny eigavion s~
o [ohne Werwader)
¥ w bei halben Uorracten

Abb. 1. 4/,-gek. Tenderlokomotive, Klasse T4, der koniglich wiirttembergischen Staatsbahnen.
Gebaut 1907 von der Maschinenfabrik Eflingen, Wiirttemberg.

Zylinderdurchmesser e 530 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . . 612 »
Treibraddurchmesser . . 1380 »
Fester Radstand . 3100 »
Ganzer Radstand 4650 »
Kesselspannung 14 Atm.
Kesseldurchmesser . . . . . . . . 1600 mm
Anzahl der Feuerrohre . . . . . . . . 266 St.
Lange der Feuerrohre . .. . . . . . 4000 mm
Durchmesser der Feuerrohre auflen . . . . 45 »
w. Heizflache » » : . 15047 m*

nahezu gleichmaflige Steigung von 22°5°,, auf
5 Kilometer Lange besitzt, ebenso auf der Strecke
Ulm—Beimerstetten und nebenbei zur Beforderung
von Giiterziigen auf der Strecke Goppingen—

w. Heizflache der Box . . . . . . . 97 m?
» » insgesamt . 160117 »
Leergewicht o 4962 t
Dienstgewicht s 6356 »
Belastung der 1. Achse . A 1585 »
» » 2 » Lo 1589 »
» » 3. » L 1587 »
» » 4. » Lo 1595 »
Wasservorrat . . . . . . . . . . 60 »
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 15 »
Zuléassige Geschwindigkeit 52 km/St.

*) Auf dieser Strecke haben die ebenfalls von der
Eflinger Maschinenfabrik gebauten ®/,-gek. Verbundloko-
motiven, Bauart Golsdorf, Klasse H, der Wiirttemberg.

taatsbahnen, Wagenziige von 700 t Gewicht mit
25 km/St. befordert. (Siehe »Die Lokomotive«,1906,Seite17.)
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Der kleinste vorkommende Kurvenradius ist
180 Meter, daher sind 2 Achsen verschiebbar an-
geordnet, die 2. Achse jederseits um 20 mm, die
4."Achse jederseits um 26 mm. Maximal-Raddruck
8 Tonnen. Durch Anbringung von Ablaflhdhnen
an den Wasserkidsten ist die Moglichkeit gegeben,
den Raddruck auf 7°5 Tonnen zu erméifiigen. Die
grofite zuldssige Fahrgeschwindigkeit betrigt 52
Kilometer pro Stunde. Vorgesehen ist die An-
bringung einer Hebelbremse auf 6 Ridder wirkend,
sowie einer Luftreppressionsbremse fiir die Tal-
fahrt auf der Steige. Die Maoglichkeit einer
spateren Anbringung der Westinghouse-Bremse
ist gewahrt.

Verlangte Leistung: Auf der Strecke Geis-
lingen—Amstetten mit 225%,, Steigung und
Kurven von 275 m Radius;

Beforderung eines Zuggewichtes von

a) 275 Tonnen mit V = 15 km/St.
b) 160 » » V=140 »

Der Kessel mufite mit einem moglichst grofen
Wasser-, resp. Dampfraum konstruiert werden, so

dafl auf der ganzen Strecke Geislingen—Amstetten
kein Wasser nachgespeist werden braucht. Das
Programm wurde erfiillt durch die Lokomotiven
nach beifolgender Photographie (Abb. 1) und
Hauptabmessungen und Projektskizze (Abb. 2).

Den Abmessungen nach ist dies eine der
starksten Tenderlokomotiven Europas. Um einen
leistungsfahigen Kessel zu erhalten, wurde bei dem
grofien Durchmesser von 1600 mm die Feuerbiichs-
decke so tief gelegt, dafl selbst bei gewdhnlichem
Dampfraum noch 220 mm iiber Feuerbiichsdecke
Wasser gehalten werden kann, welches Ueberwasser
von 1-85 m?* sodann auf der stirkst beanspruchten
Strecke Geislingen—Amstetten von 5 km Linge
ohne Nachspeisen mitverdampft wird. Die Dampf-
erzeugung des Kessels kann damit voriibergehend
um!/; gesteigert werden. Zur Einhaltung der Dampf-
spannung ist aufler dem Doppel-Ramsbottomventil
noch ein Popventili am Dom angebracht. Die
Lokomotive ist noch ausgeriistet mit Geschwindig-
keitsmesser, nichtsaugenden Injektoren sowie Sand-
streuer fiir beide Fahrtrichtungen, die Wasserkasten
sind nach vorne abgeschrigt.

Fahrten ohne Lokomotivwechsel.

Am 26. Novemb. v. J. wurde der Schnellzug D 21
zum ersten Male auf der 2541 km langen Strecke
Hannover—Berlin Zoologischer Garten, ohne unter-
wegs anzuhalten und ohne unterwegs das Tender-
wasser zu ergdnzen, befordert, und zwar fahrplan-
maflig mit der Vierzylinder-Atlanticlokomotive
Nr. 901 (frither Nr. 749, vergl. Seite 71, Jahrg. 1908
d. Ztg.), die den ersten Tender mit 31 m® Wasser-
inhalt erhalten hat. Abfahrt von Hannover 12 Uhr
20 Min., Ankunft Berlin Zoologischer Garten 3 Uhr
36 Min,, die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit
betrégt somit 2or" X 60 — 77-8 kmSt. Eine Fahr-
geschwindigkeit von 100 km/St. wurde wiederholt
erreicht, die Starke des Zuges betrug 38 Wagenachsen
mit einem Eigengewicht von 343 t. Bei der Ankunft
des Zuges auf dem Schlesischen Bahnhof in Berlin
betrug der Wasservorrat im Tender noch etwa
9 m? es waren also nur etwa 22 m3 Wasser auf
der 2631 km langen Strecke verbraucht, wobei
indessen zu erwéhnen ist, dafl bis zu etwa %/, der
Fahrt giinstiger Westwind und nur wihrend eines
Teiles des letzten Drittels der Fahrt ziemlich
heftiger Seitenwind von vorn mit Schlagregen
herrschte. Ein Mehrverbrauch an Kohlen und
Briketts war bei der Fahrt mit dem 31 m3-Tender
gegeniiber den Fahrten mit 21 m3-Tendern nicht
eingetreten, da die Mehrbelastung bei Beginn der
Fahrt nur dem Gewicht von 175 Wagenachsen
entspricht und der Kohlenverbrauch mehr durch
Gegenwind und durch Einfahren von Verspatungen
usw. beeinflust wird, als durch die verhiltnis-
mafdig unerhebliche Mehrbelastung. Fiir den vom

Verfasser beantragten 31 m®-Tender ist von der
Hannoverschen Maschinenbau - Aktiengesellschaft
vormals G. Egestorff, Hannover-Linden, der Wasser-
kasten nach Bauart Golsdorf (vergl. Die »Lok.«
1905, Seite 20) dem Eisenbahnzentralamt Berlin
vorgeschlagen worden. Der 6'8 m lange Wasser-
kasten, dessen Decke 2750 mm fiiber S. O. liegt,
hat anndhernd in seiner Mitte eine Querwand
erhalten, um der lebendigen Kraft der Wasser-
masse beim Anhalten eine zweite Wand entgegen-
zustellen und die Wellenbewegungen zu dampfen.
Auflerdem haben die seitlichen verhiltnismaRig
langen Wasserfillloffnungen etwa 400 mm tiefe
mit Deckeln versehene Kasten erhalten, um ein
Ueberstromen des Wassers zu verhiiten. Es darf
nunmehr angenommen werden, daf} die teuren,
mit mancherlei Unannehmlichkeiten verbundenen
Ramsbottomschen Fiilltroge auf den deutschen
Bahnen entbehrlich sind. In England wird aller-
dings sogar die 3636 km lange Strecke London
—Paddington—Plymouth ohne Aufenthalt durch-
fahren, doch liegt in Deutschland wohl kaum ein
Bediirfnis vor, eine mehr als 263 km lange Strecke
wie Berlin (Schles. Bhf.) —Hannover ohne Auf-
enthalt zu durchfahren. Durch den Wasserkran
von 10 m*Min. Leistungsfihigkeit (vergl. »Organ
fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens« 1906,
Seite 179 und Handbuch des Eisenbahnmaschinen-
wesens von L. R. v. Stockert, Band II) diirfte
weitergehenden Anforderungen in geniigender
Weise entsprochen werden konnen. Das Gesamt-
gewicht des betriebsfdhigen Tenders betragt bei
Beginn der Fahrt 64 t, der Raddruck des vier-
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achsigen Tenders demnach 8 t, und zwar bei
31'2 m® Wasservorrat und 72 t Kohlenvorrat.
Der Radstand des Tenders betrigt- 54 m gegen
46 m des 215 m3-Tenders und der Gesamt-
radstand von Lokomotive und Tender 1838 m.
Drehschreiben von 20 m Schienenliange gewihren
daher ausreichend Spielraum, um die Lokomotive
mit Tender ausbalanziert zum Drehen zu stellen.
Da bei den schweren Schnellziigen Vorspann-
fahrten bei Verwendung der sehr leistungsfahigen
Lokomotive erspart werden, erwichst eine sehr
bedeutende Ersparnis an Heizmaterial und Mann-
schaften; an Kohlen und Briketts etwa 11 t fiir
1000 Lokomotiv/km, gegeniiber den Fahrten mit
zwei Lokomotiven mit je 163 m? Heizfliche.

SchlieBlich sei noch erw#hnt, dafl der Tender der
fiir Gebirgs- und Flachlandstrecken noch geeig-
neteren schonen Pacificlokomotiven der bayerischen
Staatsbahnen von J. A. Maffei in Miinchen 26 m?
Wasserinhalt (Siehe Die »Lok.« 1908, Seite 181,
215) und derjenige der Vierzylinder-Pacificloko-
motive der franzosichen Westbahn (vergl. Die
»Lok.« 1908, Seite 211) 24 m® Wasserinhalt be-
sitzt, wihrend der Tender der Pacificlokomotive
der badischen Staatsbahnen nur 20 m?® Wasser-

inhalt, den Streckenverhiltnissen entsprechend,
erhalten hat.
Hannover. Schafer, Geheimer Baurat.

(Z.V.D.E. V.Nr. 96, S. 1526).

0—6 —2-gek. Feldbahn-Tenderlokomotive fiir die kgl. italienischen Eisenbahn-
truppen (Eisenbahn-Regiment).

Gebaut von Joh.Ansaldo & Co. in Sampierdarena (Genua).

Diese bemerkenswerte Tenderlokomotive von
750 mm Spurweite war nicht in den Ausstellungs-
hallen aufgestellt, sondern wurde vielmehr auf
einem eigenen Geleise mit Anhingewagen im
Betriebe (von den Eisenbahnsoldaten) vorgefiihrt.
Sie hat drei gekuppelte Achsen, im Auflenrahmen
gelagert, sowie eine riickwirtige Schleppachse im
Deichselgestell. Die auflenliegende Heusinger-
Steuerung sowie das Triebwerk sind sehr kriftig
gehalten. Zur Ueberwindung besonders starker
Steigungen sind zwei Paare wagrechte Triebrader
angeordnet die durch Kegelrdder von den Kuppel-
achsen aus angetrieben an eine erhohte glatte
Mittelschiene angeprefit werden, wie bei der
Bauart Fell die beim Bau der Mont Cenis-Bahn
in Anwendung kam. Der Kessel ist besonders
grofl, er hat einen bis zur Hailfte mit Wasser
gefiillten Oberkessel mit Dom bezw. Regleraufsatz
wie bei den Flaman-Lokomotiven der franzosischen
Ostbahn. Obzwar als Kriegslokomotive fiir fliichtige
Feldbahnen gebaut, ist die Lokomotive doch

ganzlich ungeschiitzt, ohne Fithrerhaus. Der
Fithrerstand ist vorn bei der Rauchkammer, wo
sich auch die Umsteuerschraube, sowie der

Reglerzug befindet. Zur Speisung sind wie ersichtlich
eine Worthington-Speisepumpe, ein saugender
Injektor sowie im Bedarfsfalle eine Handspeisepumpe
vorhanden. Die #ufleren und inneren Treibriader
sind mit der Handbremse versehen, auflerdem
eine Gegendampfbremse, deren Auspuffrohr hinter
dem Rauchfang ersichtlich ist.

Die Lokomotive vermag noch Geleis-
bogen bis herab zu 15 m Halbmesser zu durch-
fahren, was durch Seitenspiel der mittleren
Kuppelachsen leicht erreichbar ist. Bei so scharfen
Kriimmungen steigt iedoch der Bewegungswider-
stand derart, daf} die Steigung an solchen Stellen
wesentlich ermafligt werden mufl. Diese kriftige
Lokomotive beférdert ohne Anwendung der

Mittelschiene eine Last von 50 t iiber 30",
Steigung mit einer Fahrgeschwindigkeit von
16 km/St. wenn die Bahnkriimmungen nicht unter
50 m sind, bezw. bei scharferen Kriimmungen die
Steigungen verringert werden. Bei Anwendung
der Mittelschiene kann dieselbe Zuglast noch auf
der Steigung von 85"/, (1:12) mit 6 km/St. be-
fordert werden.

Der Wasservorrat liegt in einem Blechkasten
auf einem der Bahnwagen, letztere laufen auf zwei
Drehgestellen und weisen ein Tara von 820 kg
auf. Die italienischen Eisenbahntruppen sollen iiber
60 Lokomotiven verschiedener Gattung verfiigen.

Im Vergleiche mit anderen Feldbahnlomotiven
sind die italienischen die starksten aber auch
die schwersten. Sie erfordern zufolge ihres Achs-
druckes von fast 4!/, t schwere Schienen und
Briicken, was deren Verlegung sehr erschwert.
Vergleichsweise haben z. B. die preuflischen Feld-
bahnlokomotiven nur 2 t Achsdruck, sie sind
4/,-gek. Tenderlokomotiven von 600 mm Spurweite
mit Klien-Lindnerschen Hohlachsen, Auflenrahmen
und breiter Feuerbiichse hinter den Kuppelriddern.
Die Wasserkiésten liegen seitlich. Zur Leistungs-
erhdhung bezw. um mit gleichen Vorriten lingere
Strecken durchlaufen zu kénnen haben 34 Stiick
davon Spezialiiberhitzer von Schmidt erhalten.
Das Profil ist derart, daf} sie fertig noch ohne
Abnahme hervorstehender Teile auf Schmalspur-
bahnen verladen werden konnen. Anders sind die
Feldbahnlokomotiven fiir Siidwestafrika und Japan,
zwei */,-gek. Tenderlokomotiven mit den Fiihrer-
stinden zur gemeinsamen Bedienung zusammen-
gekuppelt, Kohle und Wasserkasten seitlich,
auflerdem ein vierachsiger Wasserwagen auf zwei
Drehg.stellen (nur fiir Siidafrika); Spurweite
600 mm, Achsdruck 2 t, also 6t Dienstgewicht,
bezw. 12t der ganzen Doppellokomotive. st.
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Einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven im Bereiche des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Nach einem Bechlu} der diesjahrigen Vereins-
versammlung zu Amsterdam soll an Stelle der
bisher iiblichen Bezeichnung der Lokomotiven,

werden diese je durch besondere, der Anzahl der
zusammengekuppelten Treibachsen entsprechende
Buchstaben bezeichnet, die nebeneinander zu reihen

insbesondere der Achsanordnung, eine andere sind. So ist z. B. eine Verbundlokomotive Bauart
eingefithrt werden, welche Webb mit vorderer Lauf-
sich an die seit Beginn ¢ ~ 7 | achse und zwei nicht ge-
1907 im  technischen Skigzs dex F Skizze der 3z kuppelten  Treibachsen
Vereinsorgan angewen- Achsanordnung : Achsanordnung :g mit 1 AA zu bezeichnen.
deteh]_BEZteichl:jungswei;e - 5 = = Bei Lokomotiven mit
anscnlie und von Iar Vorn < = Vora Triebgestellen sind die
nur: c(iiadurccihfs Sicg un;txef- o B °©o00 o o 182 Einzelbezeichnungen der
scheidet, da ie An- JoooO ¢ | e000o0o> 1c2 beiden Gestelle durch
deutung der fehlenden | 00OOO D °©000O0 o o D2 ~-Zeichen zu verbinden;
Laufachsen mit Nullen | 00000 E cO0o0oo0 B3 | so ist z. B. eine Mallet-
entfidllt und bei Lokomo- 0O0o B c00Qo0 0o 1c3 : z i _
! 1 € s, - lokomotive mit drei ge
tiven mit Triebgestellen kuppelten  Achsen in
die Einzelbezeichnung der | 0000« . 2D 14 jedem Triebgestell —mit
beiden Gestelle durch ein | ©°° Az [ 00600 :B C -+ C zu bezeichnen.
Zeichen zu verbinden ist. | Q0°° _ B2 1 22000 20 Die diesen Bestim-
Wi fehlen, di 000 - ° cz | 000000 )

r empfehlen, die neue | =t e} Y mungen  entsprechende

Bezeichnungsweise in S ETTE =] crEe o Bezeichnung der Lokomo-
Zukunft ganz allgemein | ===—— T cEoEE e ——| tiven verschiedener Achs-
f)LrlirngenAtnwendung zu | =5 i VT P — anordnung ist aus neben-

n: ‘ 00 B e 600D oo T stehender Tabelle zu
Die Bezeichnung der SO0 T AA 5 600 6 0 © Y entnehmen. _

Lokomotiven wird der- c00O0 1 C 5000000 o 203 Allerdings sind einige
art gebildet, dafl die c0000 I D Typen nunmehr ganz
Laufachsen durch ara- 00000 'E 00 00 B4+B entgegengesetzt
bische Ziffern (nicht vor- 00o 1Al 000 000 c+0 bezeichnet wie in Frank-
handene Laufachsen wer- 000« 181 |0OO0O0O OOCO| D+D reich. So bezeichnet z. B.
den nicht bezeichnet), die | c©OO0Oo | 1¢1 ]00Oo 0000 | o1+ic die %/,-gek. Lokomotive
Anzahl der gekuppelten 000005 101 000 00 iB+B | mit filhrendem Drehge-
Achsen durch grofie la- 0000000 IE! | cO00 0000 | icya stell der Franzose mit B2
teinische Buchstaben be- 0 Qo0 1Az (Bogie = Drehgestell), der

zeichnet wird, wobei fiir

eine Treibachse A, fiir zwei gekuppelte Achsen
B usw. zu setzen ist. Die Bezeichnung der ein-
zelnen Achsgruppen beginnt am vorderen Ende
der Lokomotive und wird von links nach rechts
ohne Bindestriche oder Punkte geschrieben.
Sind in einem Rahmengestell mehrere von-
einander unabhingige Triebwerke gelagert, so

V. D. E. V. mit 2 B. usw.
Auch die Aussprache allein bezeichnet falsch,
wenn man 2D sagt, schreibt man die */;-Mastodon-
type, doch spricht sich die badische Atlanticserie,
sowie jene der K. F. N. B. als Serie IId gleich
aus. Wir werden daher auch die alten
Bezeichnungen pflegen (Siehe Seite 50, 1907
der »Lokomotive«).

Wasserabscheider fiir Lokomotivkessel.
Bauart: Hannoversche Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vormals G. Egestorff in Hannover-Linden.

Der beste Wasserabscheider ist und bleibt
immer ein geniigend grofler Dampf- und Wasser-
raum, verbunden mit einer hinreichend groflen
fiir die Verdampfung vorhandenen Wasserober-
fliche. Nicht immer ist der Konstrukteur jedoch
in der Lage alle diese Bedingungen fiir die Er-
zeugung trockenen Dampfes gleichzeitig zu erfiillen.
Wenn es notwendig ist mit dem Gewicht be-
sonders zu sparen um die gestatteten Achsbe-
lastungen nicht zu iiberschreiten, wird es auch

haufig notwendig das Kesselgewicht soweit als
irgendtunlich zu reduzieren und wird dann sehr
haufig der Kesseldurchmesser auf ein Mafd herunter-
gebracht, welches bei einer bestimmt gegebenen
Heizfliche nur mehr einen unverhidltnismifig
kleinen Dampfraum und auch nur eine Kkleine
Wasseroberfliche fiir die*Verdampfung iibriglafit.
In solchen Fillen ist man gezwungen zur An-
wendung von Wasserabscheidern zu schreiten,
welche den Zweck haben das vom Dampf in die
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Zylinder - mitgerissene Wasser vor dem Eintritt
in den Regulator auszuscheiden.

Die bisher bei Lokomotiven verwendeten
Wasserabgcheider bestehen entweder nur aus einer
gelochten Blechplatte oder zweckentsprechend
angeordneten Prallblechen oder aus zwei iiber-
einander gestulpten Blechzylindern, von denen der
auflere oben geschlossen ist, so dafl der Dampf
seine Bewegungsrichtung umkehren mufd und durch
die zwischendenbeiden
Zylindern vorhandene
Ringflache hindurch in e
jenen Raumdes Dampf-

2277777,

Hannoversche  Maschinenbau - Aktiengesellschaft
einen Wasserabscheider gebaut, welcher ihr durch
D. R. G.-M. 332065 geschiitzt ist und bei welchem
die durch die Umkehrung des Dampfes ausge-
schiedenen Wasserteile sich in Wasserrdumen
sammeln, aus denen sie ungestort vermittels
eines Rohres durch den Dampfstrom ablaufen
konnen. Die Abbildung erhellt die Konstruktion. Die
Rinnen koénnen in einfachster Weise angenietet
oder angelotet werden.
Um den Abfluf} zu er-
leichtern, ist es zweck-
maflig den ganzen
Wasserabscheider

////////

\\
.&\\\\\\\\\\\\\\\

domes gelangt, von N
welchen der Dampf % ; § etwas schrig zu stellen,
durch den Regulator § | § und zwar geniigt eine
abgefithrt wird. § 3 § Schrigstellung um et-
Alle diese Arten § b N wa 5—10 mm. Hiebei
von Wasserabscheidern N - : ist darauf zu achten,
sind jedoch wenig N dafl der Wasserab-
wirksam- und haftet A o scheider in der Langs-
allen ein prinzipieller \ I achse der Maschine
Nachtf;ll an, dafd nam- e —— qach ruckwarts schra.g
lich die bei der Um- AbFluss- liegt, damit a}L(lf hgrl-
kehrung des Dampf- Offnungen A zontaler Strecke das
stromes bereits ausge- A N Wasser sicher ab-
schiedenen. =~ Wasser- > 77 & e f laufen  kann.  Bei
tropfen wieder dem S5 ¥ % 2 Fahrten auf Steigungen
Dampfstrom entgegen- E——1 \\“\\\\\\\\\\\\ wird dann die Schrig-

fliefen und auch durch

denselben hindurch

miissen, wobei natiirlich ein  groBer -Teil der
Tropfen wieder zerstaubt und mitgerissen wird.
Hiedurch wird die Wirkung des Wasserabscheiders
mit den tibereinander gestulpten Zylindern, welcher
bis jetzt am besten seine Funktion erfiillt hat,
sehr beeintrachtigt. Bei den anderen Konstruktionen
mit gelochten Blechen oder Praltblechen ist mehr
oder weniger der gleiche Nachteil verbunden, mit
viel geringerer Fiahigkeit das Wasser auszuscheiden.
Um  diesen Nachteil abzuhelfen, hat die

EISENBAHN-
BETRIEB.

Fahrbetriebsmittelbestellungen der &ster-
reichischen Staatsbahnen pro 1909. Fiir die
Ausgestaltung des Fahrparkes der ésterreichischen
Staatsbahnen einschliefflich - der verstaatlichten
Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist im Staatsvoran-
schlage fir das Jahr 1909 ein Betrag von
45 Millionen®Kronen vorgesehen. Zu Lasten dieses
Betrages wurden bereits’ 218 Lokomotiven, 210
Tender, dann 300 Personen-, 272 Dlenst- und

stellung grofier werden,
was der Wirkungsweise
natiirlich nicht schadet, wahrend es bei Fahrten
iiber ‘Gefdlle vorkommen kann, dafl das Wasser
dann nicht mehr nach riickwiarts ablaufen kann.
In diesen Fillen ist dies jedoch gegenstandslos,
da der Regulator dann geschlossen ist.

Dieser Wasserabscheider ist bereits an
mehreren Lokomotiven von der Hannoverschen
Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vorm. G. Egestorff
in Hannover-Linden ausgefiihrt worden und hat
sich in allen Féllen sehr gut bewdahrt E. P.

1812 Giiterwagen, letztere mit 15 bis 30 Tonnen
Tragfahigkeit und endlich 162 Zisternenwagen
fiir Heizoltransporte bei den Osterreichischen
Lokomotiv- und Wagenfabriken definitiv bestellt.
Mit Riicksicht auf den dringenden Bedarf erschien
es jedoch unvermeidlich, schon jetzt fiir die Fort-
setzung der auf die Ausgestaltung des Fahrparkes
abzielenden Aktion vorzusorgen. Dementsprechend
wurde die Bestellung von  weiteren 55 Lokomo-
tiven, 48 Tendern, 420 Giiter- und 50 Zisternen-
wagen mit dem Liefertermin Ende 1909 ver-
anlaft und diirfte auflerdem in nachster Zeit
noch die Lieferung von zirka 150 Personen- und
Dienstwagen zur Ausschreibung gelangen. Es
werden demnach im Jahre 1909 im ganzen 273
Lokomotiven, 258 Tender, 722 Personen- und
Dienstwagen, 2232 Giiter- und 212 Zisternen-
wagen zu liefern sein.
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Literatur.
Das Liibeck—Biichener Eisenbahnunter-
nehmen. Festschrift zur Vollendung der neuen

Bahnhofsanlagen in Liibeck. Im Selbstverlage.
Die alte Hansastadt Liibeck konnte erst nach langem
Widerstreben Didnemarks, welches damals Holstein und
Lauenburg besafl, seine Bahnverbindung mit dem Hinter-
lande, namentlich Hamburg herstellen. Das Netz umfa3t
derzeit 156 km mit einem Fahrpark von 77 Lokomotiven,
209 Personenwagen und 1216 Giiterwagen. Das Kapital
von 42 Millionen Mark verzinst die Aktien bis zu 8/,
wovon der grifite Teii dem Staate Liibeck gehort. st.
Taschenmerkbuch 1909. Kalender des Reichs-
bundes deutscher Eisenbahner Oesterreichs. Im

Selbstverlage : Wien, VI, Matrosengasse 9.

Das handliche Biichlein, herausgegeben vom méchtig
aufstrebenden Reichsbund enthédlt aufler dem {iblichen
Kalenderteil eine recht anziehend geschriebene Uebersicht
der technischen Entwicklung des Eisenbahnwesens usw.
Kann den Eisenbahnern auch sonst praktische Dienste
erweisen und daher empfohlen werden

Uhlands Kalender fiir Maschinen-Ingenieure
1909. 35. Jahrgang, in zwei Teilen. Erster Teil
Taschenbuch, zweiter Teil fiir den Konstruktions-
tisch. 178 462 Seiten. Preis Mk. 3.50. Leipzig,
A. Kroners Verlag.

Uhlands Kalender hat sich in einer ganzen Gene-
ration von Technikern schon als niitzliches Taschenbuch
erwiesen, da es jederzeit bestrebt war sich auf der Hohe
der Zeit zu halten. Es sollen daher blof einige Rat-
schldge zur Verbesserung hier angefiihrt werden. Neu
aufzunehmen widre die englische Drahtlehre B. W. G,
die fiir Exportlieferungen sehr wichtig ist, da alle Rohr-
wandstdrken darin gegeben sind. Im Abschnitte Loko-
motivbau wiéren einige Richtigstellungen vorzunehmen.
So werden Uberhitzermaschinen nicht ausschliefilich mit
Zweizylinder gebaut, in Bayern, Baden, Osterreich und
Frankreich auch als Vierzylinder- Verbundmaschinen.
Der Satz: »Gek. Lokomotiven haben zuweilen auch
acht Achsen ist an sich unklar, darunter kann nur eine
2X4%/, Malletlokomotive - gemeint sein. Die Kesselab-
messungen sind zu klein angegeben, richtiger wire zu

A'.LGEMEINES |

Ernennung. Oberbaurat Gélsdorf, der Vor-
stand des Dep. 23 des k. k. Eisenbahnministeriums,
wurde zum Ministerialrate ernannt.

Prof. Richard Englidnder f. Am 18. Dez.
v. J. starb nach kurzem Leiden der Prof. an der
techn. Hochschule R. Englinder im 60. Lebens-
jahre. Im Jahre 1849 als Sohn eines Arztes in
Baden bei Wien geboren, studierte er in Wien und
Graz an der technischen Hochschule. Spiater trat
er_in den+-Dienst der k. u. k. Kriegsmarine, den
er im Jahre 1873 verlie® um sich den Diensten der
Dampfkessel-Untersuchungs- und Versicherungs-
gesellschaft in Wien zu widmen. 1883 wurde er
Zivilingenieur als solcher fithrte er zahlreiche
Fabriksbauten aus, sowie industrielle Anlagen.
Spater wurde er Professoran der hoheren Staats-

setzen : Durchmesser bis zu 1'8 m, Lange 4—6 m, Ldnge
der Feuerbiichse 1—3'/, m, 150 bis 329 Rohre (letztere
haben wir schon fast ein Jahrzehnt in Osterreich),
Feuerrohre 35—55 mm duflerer Durchmesser, 2 bis 2%/, mm
Wandstarke. Uberhitzung bis zu 350°. Tender.: Wasser-
vorrat 10—22 m?®, ausnahmsweise bis zu 30 m?® Kurze
Angaben tiiber Gewicht und Leistungen, besonders fiir

Bau- und Industrielokomotiven wiren empfehlens-
wert. Sonst sei der Fachkalender allen Interessenten
warm_empfohlen.

Osterr. Eisenbahnerkalender 1909. Wien,

Verlag des Eisenbahner, V. Zentagasse 5. Preis
K1.—.

Enthédlt aufler dem iiblichen Kalendarium noch
Diensttabellen, Gesuchsformulare, sowie sonstige Notizen,
die sich auf die sozialdemokratische Eisenbahner-
gewerkschaft beziehen.

Das Rechnen in der Technik und seine
Hilfsmittel. (Rechenschieber, Rechentafeln, Rechen-
maschinen usw.) Von Joh. Eugen Mayer, Ingenieur
in Karlsruhe. Mit 30 Abbildungen. Preis: in Lein-
wand gebunden 80 Pfennig. G. J. Goschensche
Verlagshandlung in Leipzig.

Das Hauptziel dieses Bandchens ist, dem angehenden
Techniker einen Ueberblick zu geben iiber die Hilfsmittel,
die ihm zur Ausfithrung der in der Praxis vorkommenden
numerischen Rechnungen zu Gebote stehen.  Es sind dies:
1. numerische Rechentafeln, 2. graphische Konstuktionen,
3. mechanische Vorrichtungen oder Instrumente. In Hin-
sicht auf seine grofle Verbreitung in der Technikerwelt,
wurde der Rechenschieber zuerst in Theorie und An-
wendung eingehendst erldutert An den Rechenschieber
schliefit sich die Behandlung numerischer Tafeln und der
Rechenmaschinen an; beide sind, bei groflen Zahlen-
rechnungen und wo grofle oder absolute Genauigkeit
verlangt wird, unersetzlich. Bei Behandlung der Rechen-
maschine strebte der Verfasser danach, dem Studierenden
ein Bild zu geben von der Aufgabe der hauptsidchlichsten
Konstruktionsteile in dem Arbeitsvorgang einer Rechen-
maschine. Im vierten Kapitel sind die graphischen Grund-
operationen kurz erldutert. Die graphisch-mechanische
Flachenbestimmung wird kurz behandelt. Die graphischen
Tafeln wurden im folgenden so weit erldutert, als es fiir
den. Anfanger noétig, und méglich ist.

gewerbeschule in Wien 1. und nach dem Tode
Radingers als dessen Nachfolger an die technische
Hochschule in Wien berufen. Er trug daher auch
Eisenbahnbetriebsmittel vor bis zur Errichtung
einer eigenen Lehrkanzel. Um di¢ Reform des
technischen Hochschulunterrichtes, durch Teilung
der Lehrkanzeln, hat sich Prof. Engldnder grofie
Verdienste erworben. Als erfahrener praktischer
Fachmann war er behdrdlich vielfach vertreten.
Unter anderem gehdrte er der Kommission zur
Polizeipriiffung der Lokomotiven ‘an. Eine Unzahl
Eisenbahner hat bei ihm die Lokomotivfithrer-
und Heizerpriiffung abgelegt, so dafl auch unter
den Lesern der »Lokomotive« mancher sein. wird,
der ihm ein gutes Andenken bewahrt.

Archibald Sturrock f. Am 1. Jénner d. J.
starb der.vormalige Maschinendirektor der Groflen
englischen. Nordbahn, Archibald Sturrok im .93.
Lebensjahre. Geboren 1816 trat er nach der in
England iiblichen Lehrzeit im- Jahre 1840 zur
Grofien englischen Westbahn ein, als Maschinen-
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meister in Paddington, drei Jahre spiter wurde
ihm die Leitung der Zentralwerkstatten in Swindon
iibertragen. Im Jahre 1850 trat er in die Dienste
der englischen Nordbahn, wo er bis zum Jahre
1866 seine erfolgreichsten Lokomotiven einfilhrte.
Um leistungsfihigere Lokomotiven zu schaffen,
ging er von der damals iiblichen Dampfspannung
von 56 Atm., sogleich auf fast das doppelte
10'5 Atm. iiber. Er schuf die seinerzeit stdrksten
Lokomotiven Englands, die sich auch durch hohe
Geschwindigkeit auszeichneten. Wenig Erfolg hatte
sein »Maschinentender« ein dreiachsiger Tender
mit dem Triebwerk einer Dreikuppler-Giiterzug-
lokomotive, die auf Steigungen die vordere ge-
wohnliche %/,-Maschine unterstiitzen sollte. Die
Griinde zu deren Miflerfolg sind als bekannt
vorauszusetzen. Noch volle 40 Jahre lebte er
zuriickgezogen von der technischen Welt, jedoch
mit vollem Interesse allen wichtigen Vorgéangen
folgend. Ueber letztwillige Verfiigung wurden seine
Ueberreste zur Feuerbestattung gebracht.

Fabriksjubildien. Die Lokomotivfabrik E.
Breda in Mailand feierte im November v. J. das
Fest ihrer 1000. Lokomotive einer eleganten
Pacifictype der ital. St-B. Es ist dies das erste
Tausend einer ital. Fabrik, da Breda schon mehr
gebaut hat als alle iibrigen ital. Fabriken zusammen-
genommen. — Ornstein & Koppel, A-G. fur Feld-
und Kleinbedarf baute kiirzlich in der Loko-
motivfabrik zu Drewitz bei Potsdam die 3000.
Lokomotive. Obzwar die Fabrik erst jilngerer Zeit
entstammt und hauptsachlich kleine Lokomotiven
als Massenartikel erzeugt, jedoch auch ?%/,-gek.
schwere Tenderlokomotiven der preuf. St.-B. gebaut
hat, ist dies immerhin eine sehr beachtenswerte
Leistung.

Schafft Nihrsalze ins Blut! Unsere samt-
lichen gangbaren Nahrungsmittel, heilen sie, wie

sie wollen, sind viel zu arm an den fiir unser Blut, -

unsere Sifte, unseren ganzen Organismus uner-
laflichen physiologischen Mineralstoffen. Diese und
ihfe Verbindungen, die physiologischen Salze oder
N#hrsalze, verleihen dem Korper Halt, Stiitze,
Widerstandskraft, Seuchenfestigkeit; sie bewirken
Gesundheit, Kraft und Langlebigkeit. Aus dem
Mangel an Niahrsalzen, aus der Néahrsalzarmut
unserer tiglichen Nahrung also, entspringt ein
ganzes Heer von Krankheiten, allen voran die
zahllosen, verhidngnisvollen Stoffwechselkrank-
heiten. Diesem Mangel an physiologischen Salzen
hilft man am einfachsten und sichersten dadurch
ab, daR man den Nahrungs- und Genufimitteln
sowie den Getrinken solche Nihrsalze in zweck-
dienlicher Form und entsprechender Menge zusetzt.
— Die verlaBlichsten, heute im Handel erscheinenden
physiologischen Salze sind die »Natura«-Nahr-
salze der Firma Gebr. Hiller, Naturawerk, Graz.
lhre Wirkung auf die Verdauung, den Stoffwechsel,
die Bildung, Reinigung und Remineralisation des
‘Blutes und der Sifte, die Regeneration des ge-
sammten Organismus ist eine zuverldssige. lhre

Anwendungsweise ist hochst einfach und bequem,
ihr Preis aufierst niedrig; auch sind sie fast un-
begrenzt haltbar, konnen daher ohne jede Gefahr
in grofleren Mengen bezogen werden, was sie
noch mehr verbilligt. Eine genaue Gebrauchs-
anleitung ist jedem Pakete beigegeben; dieselbe
wird iibrigens auf ausdriicklichen Wunsch oder
im Bedarfsfalle noch ergianzt. Auch werden bereit-
willigst einschldgige arztliche Ratschldge durch
den fachminnischen Mitarbeiter der genannten
Firma kostenlos erteilt. Derselbe ist Spezialist im
Gebiete der Erndahrungs- sowie ganz besonders
der Nahrsalzfrage. Man beachte die heutige Beilage
der Firma Gebr. Hiller, Graz.

Priviligierte Agrar- und Kommerzialbank
fiir Bosnien und Herzegowina. Laut einem
Kommuniqué der Pester Ungarischen Kommerzial-
bank sind die Verhandlungen, welche der Président
dieser Bank Leo Lanczy mit dem gemeinsamen
Finanzminister Baron Burian beziiglich der Griin-
dung einer Bank in Sarajevo gefithrt hat zu Ende
gediehen und die Kommerzialbank wird nunmehr
unter der Firma »Priviligierte Agrar- und Kom-
merzialbank fiir Bosnien und Herzegowina« die
Konstituierung dieser Bank demnéchst vornehmen.
Wir werden in der Folge noch Gelegenheit nehmen,
iber diese Neugriindung ausfithrlich zu berichten.

Das erste Heft der Lokomotive wurde in
15.000 Nummern iiberallhin versendet, im Buch-
handel ist es vergriffen. Mancher Leser unserer
Zeitschrift diirfte ein oder mehrere davon besitzen
und konnte uns dieselben gegen 60 Heller Ver-
giitung zur Kompletierung iiberlassen.

Wir ersuchen um umgehende

Bezugserneueruny

damit in der Zusendung der Zeitschrift keine
Ynterbrechung eintritt,

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen:

Oesterreich: Verwaltung: Wien, 1V/2, Belvederegasse Nr. 5.
Postsparkassenkonto 27722. Fernsprecher 4675.
Deutsches Reich: Verlag der Polytechn. Buchhandlung A. Seydel,
Berlin, SW 11, Koniggritzerstrafle 31.

Schweiz: Verlag van Ed. Raschers Erben in Ziirich, Rathauskai 20.
Grossbritannien und Kolonien: The Lokomotive Publishing Company
Limited, London E. C., 3 Amen Corner, Paternoster Row.
Simtliche nordische Linder ‘nkl. Russland: Verlag der Polytechischen
Buchhandlung A. Seydel, Berlin, SW 11, Koniggratzerstrale 31.

Annoncen

fiir die »Lokomotive« nehmen sdmtliche Annoncgn-Expeditionen des
In- und Auslandes sowzie die Verwaltung, Wien. IV}, Belvedere-
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1D ('s-gek.) Vierzylinder Verbund-Giiterzuglokomotive mit Dampftrockner,
Gruppe VIII¢ der Grof3herz. Badischen St.-B.

Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.
(Mit 4 Abbildungen.)

Die Grofiherzoglich Badischen St.-B. sind seit
Jahren unter allen reichsdeutschen Eis:nbahnen
mit der Einstellung neuer Lokomotivtypen bahn-
brechend vorausgegangen. Herr Oberbaurat
Courtin, nach dessen Angaben diese neuen
Typen von der Lokomotivfabrik J. A. Maffei in
Miinchen entworfen und gebaut wurden, hat zu
den bisherigen Schnellzuglokomotiven der At-
lantic- (Il d) und Pacificgruppe (IVf) eine neue
michtige Giiterzuglokomotive hinzugefiigt, die nicht
nur die stdrkste ihrer Art im Gebiete des Vereines
Deutscher Eisenbahnverwaltungen ist, sondern
auch durch zahlreiche beachtenswerte Neukon-
struktionen sich auszeichnet.

Die Hauptstrecke der G. Bad. St.-B. von Basel
nach Mannheim l4uft im breiten Rheintale nahezu
flach, doch zeigt ein Blick auf die Landkarte, daf}
bei Freiburg das vortretende Gebirge die Eisen-
bahn im Halbkreis abdringt. An dieser Stelle
finden sich daher auch die grofiten Steigungen
von 53", auf etwa 6 km Linge.*) Durch diese
verhédltnismaflig kurze Strecke starkerer Steigung
wird die Leistung der bisher verwendeten 3/,-gek.
Guiterzug-Verbundlokomotive sehr  beschrinkt.

Diese in Abb. 1 dargestellte Lokomotive ent-
spricht der alten Bauart mit kurzem Rad-
stand und iiberhdngender Feuerbiichse, doch

ist zur Erhohung der Leistungsfahigkeit die
Verbundwirkung hinzugekommen. Eine grofle
Anzahl derselben (32 Stiick) erhielt ab 1894
die bewahrte Anfahreinrichtung von Gélsdorf. Des
Profiles wegen sind die Zylinder etwas geneigt,
die Heusinger-Steuerung ist auflenliegend, die
Westinghousebremse wirkt auf die beiden letzten

*)Siehe ,,Die Lokomotive® 1904. Seite 181—183, Bilder
aus dem siiddeutschen Eisenbahnbetrieb von Ober-Ing.
Richter, wo sich das Streckenprofil Offenburg—Basel findet.

Achsen. Die Hauptabmessungen dieser Lokomotiven,
die ungefdhr unserer ahnlichen &sterreichischen
Serie 59 der k. k. ost. St.-B. entsprechen, sind
unter der Abb. 1 angegeben. Mit diesen Loko-
motiven lassen sich je nach der geforderten durch-
schnittlichen Fahrgeschwindigkeit von 20—30 km/St.
noch Giiterziige von 500—630 t Bruttogewicht auf
Steigungen von 53"/, befordern. Die heutigen
Verkehrsverhdltnisse erfordern jedoch fiir stark-
belastete Hauptbahnen nicht nur hohere Wagen-
lasten sondern hauptsdchlich groere Fahrge-
schwindigkeit um die Strecke besser ausniitzen
zu konnen. In der richtigen Erkenntnis der
steigenden Anspriiche hat Oberbaurat Courtin
unter Uebergehung einer Mogultype 1 C (2—6—0)
mit weitschauendem Blick eine 1 D Type (Con-
solidation) entworfen die auch auf lingere Zeit
hin den wachsenden Anspriichen geniigen diirfte.
Ihr Leistungsprogramm besteht in der Beforderung
eines 1000 t schweren Zuges iiber die angegebene
Steigung von 53"/, mit 35 km/St. Geschwindigkeit.

In der Achsanordnung entspricht sie unserer
osterreichischen Serie 170, der */,-gek. Consolu-
dations-Type der k. k. dst. St-B. Diese vom
Ministerialrat Golsdorf zuerst im Jahre 1897 ge-
bauten Verbundlokomotiven waren nicht nur die
ersten  Gebirgsschnellzugslokomotiven Europas,
sondern auch die bahnbrechenden ersten Aus-
fiuhrungen der auf Helmholtz Untersuchungen be-
ruhenden Golsdorfschen Achsenanordnung, mit
dem 26 mm Seitenspiel der 2. und 4. Achse, welche
im Vereine mit der fithrenden Adamslaufachse ein
zwangloses Durchfahren der schirfsten Kriimmun-
gen gestattet. Der infolge des schweren Oberbaues
zulassige Achsdruck von fast 17t gegen 14'/,t
in Oesterreich gestattete die Verwendung eines
bedeutend stirkeren Kessels und die Anwendung
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eines Vierzylinder-Triebwerkes. In der Tat erreicht
diese Lokomotive mit 4 Achsen dasselbe Reibungs-
gewicht wie unsere osterr. Serie 280 bei 5 gek.
Achsen, noch weitergehend haben die amerika-
nischen Mogultypen (1 C) auf ihren drei Kuppel-
achsen ein gleiches oder noch héheres Reibungs-
gewicht.

In vieler Hinsicht ist diese badische Loko-
motive dhnlich der ebenfalls von Maffei gelieferten
1 D Lokomotive fiir die Gotthardbahn * sie unter-
scheidet sich jedoch durch die Wahl der 3. Kuppel-

aufweist. Die L#ngsnihte haben sechsreihige
Laschennietung  mit wellenf6rmigen Randlinien.

Oberhalb der zweiten Kuppelachse ist ein
einteiliger, geschweifdter Dampfdom von 880 mm
Durchmesser und des Profiles wegen blof} 340 mm
Hohe angeordnet Von hier fithren zwei Sammelrohre
den Dampf in die vordere Ueberhitzerkammer. Der
nach Crawford-Clench angeordnete Dampftrockner
ist in der Bauart Maffei ausgefiihrt, dhnlich jenem
der Gotthard-Lokomotiven.In einem Meterlichtem
Abstand von der 26 mm starken, doppelt genieteten

Abb. 1. C (*/;)-gek. Verbund-Giiterzuglokomotive, Gruppe VIId der Grofiherz. Badischen St.-B.

Gebaut von der Maschinenbau-Ges. Karlsruhe (Baden).

Zylinderdurchmesser, H.-C. . 500 mm
» N.-C. . 700
Querschnittsverhéltnis . 196 —
Kolbenhub . 635 mm
Treibraddurchmesser 1262
Radstand . G s 3450
Dampfspannung 12 Atm.

achse als Treibachse sowie durch die Steuerung.
Auch der Dampftrockner ist in verbesserter Form
und vergrofiert ausgefiihrt, so dafd diese Lokomotive
in allen Einzelheiten bei gréo3tmoglicher Einfachheit
alle Errungenschaften des modernen Lokomotiv-
baues in sich vereinigt.

Der Kessel liegt 2750 mm iiber Schienenober-
kante und hat 2 Schiisse im Langkessel, von dem
der groflere riickwirtige 1777 mm Durmesser

*)Siehe »Die Lokomotive« 1907, Seite 133 mit 5 Ab-
bildungen.

f. Heizfliche der Siederohre . . . 11327 m?
» » » Box « « &+ o « & 2 w 80 »
» » insgesamt . 11327 m?
Rostflache v v 160 »
max. Zugkraft . 9700 kg.
Dienstgewicht . 426 t

Rauchkammerrohrwand ist eine zweite Rohrwand
von 25 mm Stiarke und einfacher Nietung eingebaut,
innerhalb deren durch drei je 8 mm starke
Zwischenwidnde und obere gemeinsame Deckplatte
vier Zellen gebildet werden. Wie bei der Gotthard-
lokomotive (Abb. 5, S. 36, Jhrg. 07) stromt der Dampf
durch zwei Sammelrohre in die vorderste Zelle
und tritt von hier der Reihe nach in die zweite,
dritte und vierte Zelle iiber, indem er die zwischen
den Rohrlochern und Feuerrshren ohnehin des
Ausbringens wegen vorhandenen Spalten in der
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Richtung nach hinten durchstreicht. Wiéhrend
jedoch durch die grofien Spalten der oben er-
wihnten Gotthardbahnlok. (61 mm gegen 52 mm
Rohrdurchmesser) der Dampf in seinem erklérlichen
Bestreben den kiirzesten Weg einzuschlagen und
oben hinwegzustreichen unterstiitzt wird, kam hier
eine verbesserte Anordnung zur Ausfithrung,
welche den Dampf nun zwingt im Zickzackwege

Siederohrdurchmesser 3 .. 47/52 mm

Rohrlocher in der Feuerbuchsmhrwand . 46 »
» » » Zwischenw. des Lanqkexselk 53 »
» » » Rauchkammerrohrwand . . 54 »
» im Dampftr. hintere Wand, oben . 54 »
» » » » » unten 56 »
» » » mittlere Wand, oben . 56 »
» » » » » unten 54 »
» » » vordere Wand, oben . 55 »
» » » » » unten 56 »
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Abb. 2 und 3. 1 D (*/;-gek.) Vierzylinder Verbund-Giiterzuglokomotive mit Dampftrockner,
Gruppe Vlile der Grofherz. Badischen St.-B.
Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen.

durch - die Kammern zu streichen. Dadurch wird
eine innigere Berithrung mit den Rauchgasen er-
reicht und so die Ueberhitzung méglichst gesteigert
(etwa 230—240"). Es geht dies aus den nach-
-stehend verzeichneten Abmessungen der einzelnen
Siederohrlgcher hervor:

Der getrocknete Dampf gelangt aus der vierten
Zelle in den darin eingebauten Regler und von
da nach den Dampfzylindern. Ueber dem Regler ist
eine Haube von 500 mm Durchmesser aufgesetzt.

Die Feuerbiichse mit stark geneigter Riick-
wand ist {iber die Rader auf 1704 mm Rostbreite
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hinausragend. Die duflere Feuerbiichsdecke ist
glatt und halbrund und in {iblicher Weise durch
Deckanker und Ueberlegeisen versteift. Die innere
kupferne Feuerbiichse ist fiir Decke und Seiten-
winde aus einem Stiick von 16 mm Starke
hergestellt. Die Stehbolzen der drei oberen
Reihen sowie jene in den Ecken der Feuerbiichsen
sind aus Manganbronze und 27 mm Durchmesser
mit Gewinde von 10 G. a 1”. Die iibrigen sind

stirke mit Gewinde in der Kupferrohrwand und

Kontramutter in der Rauchkammer-Rohrwand
befestigt.

Der Kessel ist reichlich mit Auswaschluken
versehen, mit je vier Stiick oberhalb der Box-

decke mit 92 mm Weite und je vier Stiick in den
unteren Ecken mit 80 mm Weite. Auflerdem sind
7 Waschbolzen in schwachkegelférmiger Form
mit besonderem Futter angebracht, und zwar in

M: 1.50
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Abb. 4. 1D (¥-gek.) Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive mit Dampftrockner,
Gruppe Vllle der Grofiherz. Badischen St.-B.

Gebaut von J.
Lokomotive:

T
Achsenbild sat+Et®

Durchmesser der H.-C. . 395 mm
» » N.-C. . 635 »
Querschnittsverhdltnis . 2:60 —
Kolbenhub d 640 mm
Trelbraddurchmesser 1350 »
Laufraddurchmesser . 80 »
Fester Radstand 3300 »
Ganzer » 7450 »
Kesseldurchmesser 1777 »
Dampfspannung 16 Atm.
Kolbenschleber Durchmesser H.-C. 200 mm
» N.-C. . 440 »
Grol"ste Zugkraft 3 . 12.200 kg
Anzahl der Feuerrohre . . 332 St.
Durchmesser der Feuerrohre . 47/52 mm
Anzahl der Ankerrohre. 8 St.
Durchmesser der Ankerrohre 38/50 mm
Lange zwischen den Rohrwinden 4675 »
»  des Dampftrockners : 1000 »
f. Heizflaiche des Dampftrockners . 50 m?
» » der Feuerbiichse . . 130 »
» » » Feuerrohre . . 1822 »
» » insgesamt . 2450 m?

Kupferstehbolzen von 26 mm Stiarke. Alle Steh-
bolzen sind beiderseits 10 mm bis hinter die
Blechstdrke angebohrt.

Die Siederohren sind ohne Kupferstutzen
332 Stiick gewghnlicher Rohre von 2!/, mm
Wandstiarke und 47/52 mm Durchmesser, aufler-
dem sind noch acht Ankerrohre von 6 mm Wand-

A. Maffei in Miinchen.

w. Heizfliche der Feuerbiichse . . 132 m?
» » » Feuerrohre . 2028 »
d. » » Dampftrockners 555 »
duflere Heizfldche insgesamt. . 2715 m?
Rostflache 22041704 ; 375 »
Wasserinhalt des Kessels bex 100 mm
Wasserstand iiber Boxdecke . $:80-m?

Dampfraum bei diesem Wasserstand. 45 »
Leergewicht. . . . . . . . . . .c 710t
Dienstgewicht 782 »
Reibungsgewicht . . 677 »
Grofite Lange . 11430 mm

»  Breite . 3000 »

» Hohe . . . 4650 »
Gewicht auf 1 m Lange . 682 t
Grote zuldssige Oeschwmdxgkelt 55 km/St.

Tender:

Inhalt des Wasserkastens . 200 t

» » Kohlenkastens . . 70»
Leergewicht . - . 2315 »
Dienstgewicht 510 »

der Tiirwand, in der Kesselmitte und unten, am
Krebs (Gabelwand, Stiefelknechtplatte).

Der Regler ist in der groflen Zelle des
Dampftrockners als doppelsitziges entlastetes Ventil
ausgefithrt, daher mufl der Handhebel mit einer
Speerklinke versehen sein um jede Lage fest-
stellen zu konnen.



Das Blasrohr hat ein festes, jedoch aus-
wechselbares Mundstiick, der Schlot ist abnehm-
bar auf 4150 mm Hoéhe . S. O. K. eingerichtet.
(Die Abb. 2 stellt die Lokomotive ohne diesen
Aufsatz dar mit 4150 mm grofdter Hohe). Zwei
Sicherheitsventile nach der Coale Muffler Bauart
(Popventile) sind zur Liiftung mittels Handzug
eingerichtet. Die Feuerbiichse tragt ein Schamotte-
gewdlbe zur Rauchverminderung und Schonung
der Feuerrohre. Die Feuertiir ist dreiteilig derart
ausgefithrt, dafl beim Oeffnen und Schlieflen
eines der Randteile die Mittelklappe mitgeht. Der
Rost erhdlt in seinem mittleren Teil eine Kipp-
vorrichtung. Die Speisung erfolgt durch zwei nicht
saugende Injektoren von Friedmann, Klasse SZ,
Nr. 11.

Die 4 Dampfzylinder liegen unter der Rauch-
kammer in einer Ebene, die inneren Hochdruck-
zylinder stark geneigt, die dufleren Niederdruck-
zylinder nahezu wagrecht. Der Zylindersattel ist
in der Mitte geteilt, so dafl je ein Hoch- und
Niederdruckzylinder zusammengegossen sind, eben-
so sind die Kolbenschieber beider zusammenge-
horiger Zylinder in einem Gehduse vereinigt, wie
bei der im Dezemberhefte 1908 besprochenen
spanischen Vierzylinder-Schnellzuglokomotive, wo
auch die Vorteile dieser Anordnung erdrtert sind.
Der in der Mitte liegende Hochdruckschieber hat
200 mm Durchmesser, die auf derselben Stange
sitzenden jederseits angebrachten Niederdruck-
kolbenschieberhilften haben 440 mm Durchmesser.
Die aufien liegende Heusingersteuerung hat daher
blof} 2 Schwingen gewohnlicher Bauart; eigenartig
ist die Gabelung des Voreilhebels iiber Kolben-
stange und Fithrungslineal hinweg. Fiir das An-
fahren sind die bekannten Fiillventile angeordnet,
deren Betiatigung und Anbringung aus der Ab-
bildung ersichtlich ist.

Die 3. Kuppelachse ist gemeinsame Treibachse
fiir alle 4 Zylinder. Die innere Treibstange hat
amerikanischen Biigelkopf um maoglichst wenig
Tiefgang zu erreichen. Die duflere Treibstange hat
geschlossene nachstellbare Kopfe, dagegen sind
die Kuppelstangenlager nicht nachstellbar sondern
blof} ausgebiichst. Zum raschen Losen der Kuppel-
stangen sind aufgeschraubte Bundscheiben mit
Sechskant angebracht, wiahrend man sonst gerne
Bolzenscheiben verwendet, die eleganter sind und
nihere Stangenebenen zulassen. Alle Kolben und
Schieberstangen sind durchgehend. Zur Schmierung
dienen zwei Friedmann Schmierpumpen, Klasse SD
mit je 10 Auslaufen. Die Gestédnge des Triebwerkes,
die Kreuzkopfe, sowie einzelne Steuerungsteile
haben Stiftschmierer, hingegen haben die Achs-
biichsen, Steuerwellen und Schwingenlager Docht-
schmierer. Die Oelbehilter sind derart bemessen,
daf} sie fiir eine Fahrt von 350 km Linge aus-
reichen. Die Kolbenkérper der Hochdruckzylinder
sind aus Gufleisen in geschlossener Form, jene

der Niederdruckzylinder in der iiblichen +-form

(schwedische Kolben) aus Flufistahlgufl beide mit
gufleisernen Federringen. Die Laufachse ist nach
Bauart Adams mit je 65 mm Seitenspiel und 2 m
Halbmesser. Die zweite und vierte Kuppelachse
haben je 25 mm Seitenspiel, so dafl die kleinsten
Weichenkriimmungen von 1645 m Halbmesser
ohne Zwingen durchlaufen werden. In jedem
Kuppelrade sind die drehenden Massen durch
sichelformige Gegengewichte vollstandig ausge-
glichen, so daf} die zuldssige Geschwindigkeit von
55 km/St. sehr ruhigen Lauf gestattet. Die hin-
und hergehenden Massen sind nicht ausgeglichen.

Der geschmiedete Barrenrahmen ist einteilig
mit 100 mm Breite. Er besteht aus doppelt ge-
schweifitem Paketeisen von 36 kg/mm? Festigkeit
und 22"/, Dehnung. Vorne sind die Dampfzylinder
einerseits mit den Rahmen anderseits mit der
Rauchkammer starr verschraubt. Nach ameri-
kanischer Weise ist die Rauchkammer durch zwei
schrige Rundeisenstreben nach vorne versteift.
Der Feuerbiichsgrundring stiitzt sich verschiebbar
auf Querverbindungen des Rahmens, ist jedoch
durch Nasen und Anschldge vom Abheben gesichert.
Der Langkessel wird von zwei Pendelblechen
getragen, die sowohl mit dem Kessel als auch
Rahmen fest verschraubt sind.

Die Federn sdmtlicher Kuppelachsen sind
unten liegend, jene der Laufachse jedoch oben.
Die Tragfedern der beiden hinteren, sowie jene
der drei vorderen Achsen sind durch Ausgleichhebel
verbunden, so daf} die abgefederte Last auf vier
Punkten ruht.

Die Lokomotive ist mit selbsttatiger Westing-
housebremse ausgeriistet, welche auf samtliche
Kuppelachsen wirkt. Zwei 15” Bremszylinder geben
durch ein Ausgleichgestinge 67"/, des Gesamt-
dienstgewichtes als Bremsdruck. Die Kesselver-
schalung besteht aus 1!/, mm starken Glanzblech,
unter dem noch zum Wiarmeschutz Asbest liegt.

Zur besonderen Ausriistung gehdoren aufer
den iiblichen Armaturen zwei Wasserstandszeiger
(ohne Probierhdhne), Bauart Maas, ein Heildampf-
thermometer, ein Dampfdruckmesser (Manometer)
fiir den Verbinder, ein zwanglaufig durch den
Reglerhebel gesteuertes Stofiventil zur Abgabe von
Schmierdampf fiir den Kolbenschieber (Leerlauf-
ventile), ein Luftverdiinnungsmesser zum Messen
des Zuges in der Rauchkammer, bestehend aus
einer Kupferrohrleitung mit Absperrhahn von der
Rauchkammer nach dem Fihrerstand, wo sich
ein Feder-Vakuummeter bis 400 mm Wassersaule
mit Drosselhahn befindet, ferner Dampfheizung
nach beiden Seiten. Zur Messung der Geschwin-
digkeit dient ein Hausshalter-Geschwindigkeits-
messer der durch einen unter 45° nach riickwirts
stehenden Schrigarm von der Kuppelstange aus
angetrieben wird. Er ist fiir 6 Sekunden Maf3- und
Sticiizeit gebaut und Doppelexzentern fiir die Weg-
aufschreibung von 250 zu 250 m, mit einem Papier-
vorschub von 6 mm pro Minute und Glockenschlag

'bei 55 km/St. Geschwindigkeit. Der Sandkasten liegt
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am Kesselriicken oberhalb der Treibachse und ist
mit Sandbldsern, Bauart Briiggemann und Fein-
stellung versehen.

Des Profiles wegen ist das Fithrerhaus ober
der Briistung an stark nach innen geneigt. Zur
Besteigung der Plattform ist vorn eine Tragsiule
mit vier Stufen die in ihrer Fortsetzung in eine
Handleiste iibergeht.

Von dieser Type stehen seit dem Herbste 1908
10 Lokomotiven im Betrieb, Nr. 771—780, die
ersten fiinf von Maffei, die spateren von der Fabrik
in Karlsruhe. Sie haben den gehegten Erwartungen
vollauf entsprochen und auch ohne Anstand die
Héchstgeschwindigkeit von 65 km/St. erreicht.

Bei dem ausgeglichenen Triebwerke diirfte
es keinem Anstande unterliegen die Geschwin-
digkeit noch hoher zu treiben, hat doch die gsterr.
Serie 170 bei blof 1300 mm Treibridern es auf
eine erstaunlich hone Geschwindigkeit von 84 km/St.
gebracht. (Siehe »Die Lokomotive 1907, Seite 2),
so dafd die Betriebsgeschwindigkeit im Bedarfsfalle
ohneweiters erhoht werden kénnte, besonders dann,

wenn vielleicht dieselbe zum Personenzugdienst auf
der Schwarzwaldstrecke herangezogenwerden sollte.

Obzwar Leistungsproben noch nicht vorliegen,
konnten doch die Zugleistungen vergleichsweise
wie folgt geschitzt werden:

1000 t Wagenlast iiber 5"/00 Stelgung mit . . 35 km/St.
750 » » »  10%4, » .30 »
550 » » »  15%4 » » , »30 >
300 » » »  25%, » » . .30 »
200 » » » ‘?_50/00 » » . .45 »

Die zu den Lokomotiven gehdrenden Tender
wurden von der belgischen Fabrik Baume in
Marpent erstanden, ihre Bauart entspricht jenen
der Pacifictype IVf, wir verweisen diesbeziiglich
auf die Abbildung Seite 22, Jahrgang 1908. Der
Tender lauft auf zwei Drehgestellen amerikanischer
Bauart. Die Wasserkdsten haben die Fiillbutten,
Patent Golsdorf mit 3500 mm Linge und 500 mm
Breite. Aufier der selbsttatigen Westinghousebremse
ist noch die nicht selbsttatige, sowie eine Hand-
bremse angebracht, welche jedes Rad einseitig
bremsen. Steffan.

Vorschlag zu einer neuen analytischen Bezeichnungsweise der Lokomotiv-
Achsenstellung.
Von Ing. Hans Steffan, Wien.

Die in kurzer Zeit einander iiberholenden
Vorschlige zur besseren Typenbezeichnung der
Lokomotiven haben nun durch Festlegung im
Gebiete des V. D. E. V. ihren vorldufigen Abschluf}
gefunden. Eines blieb aber stets unberiicksichtigt:
die Art der Achsen, ob Treib- oder Kuppelachsen,
ob einzelne Laufachsen oder Drehgestell, Art der
Seitenverschiebung usw. Ein Teil dieser Forderung
wird durch eine altere Bezeichnungsweise erreicht,
die seinerzeit v. Littrow in Ausstellungsberichten
(z. B. Antwerpen) in der Zeitschrift des O. l.u. A. V.
verwendete. Bezeichnet man nidmlich mit 1 die
Laufachsen, T und K die Treib- und Kuppelachsen,
so erhalten wir schon ein Bild der Achsenstellung,
wo z. B. die Treibachse und Laufachse steht.
Wir wollen noch einen Schritt weiter gehen und
die Verschiebbarkeit der Achsen bezeichnen; in
naheliegender Weise mit:

~ eine radial einstellbare Achse (abgesehen
von Klosemaschinen stets Laufachsen);

+ feste, steife Kuppel- oder Treibachsen;

— solche mit seitlicher Verschiebbarkeit, die
von 8—35 mm ausgefithrt wird;

O  soll spurkranzlose Réder bedeuten, die in

Amerika haufig, aber auch in Europa in

neuerer Zeit vorkommen;

ein Drehgestell mit festem Drehzapfen;

ein Drehgestell mit verschiebbarem Dreh-

zapfen;

e ste|feLaufachsen selteneAusfuhrung(letztere
Bezeichnung nur in dem Falle, als man auf
die Schreibung der Buchstaben verzichtet).

Die Schreibweise ist so klar und einfach wie
das Versmafl.

Die Lokomotive steht mit dem Rauchfang
links, auch nach den neueren Bezeichnungsweisen,
nur aus dem Grunde, weil man von links nach
rechts liest. Infolge des rechten Fiihrerstandes
sind die Abbildungen allerdings entgegengesetzt
gerichtet.

Um die Anschaulichkeit des Vorschlages dar-
zulegen, wihlen wir als Beispiel eine */,-gek. oder
2—8—0-gek. Type, auch mit 1—IV oder 1—D
bezeichnet.

Als Achsenbild sagen obige Bezeichnungen
nichts, und doch, wie mannigfaltig ist die Achsen-
stellung, wie aus folgenden Beispielen hervorgeht.

Typenbild . 1 K K T K .
Achsenbild a) ~ + — + — (Serie 170 Ost.)
b) ~+ O O + (P. R. R)

Q) ~ + — (Bayern, alt)
d <=+ (Ital.Gruppe730)

e) ~ O —
Typenbild II. 1 K T
Achsenbild f) ~ + + — (8.B.B. Vierzyl.-Verb.)
Typenbild IIl. 1 K T K K (Ostindien)
Achsenstellungg) ~ + O + +
Die Verschiedenheit der Typen ist hier ge-
niigend dargestellt. Die Gruppe I, die gewdhnliche

Type, mit der Treibachse als 3. Kuppelachse 143t die
mannigfaltigsten Achsstellungen zu.

+

+ +

O + (Hedschas-B.)
T K

_.}
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a) Ist die Anordnung von Helmholtz und Gélsdorf,
Serie 170 der k. k. ost. St.-B. Die Pionier-
maschine des Kurvenlaufes durch Seiten-
verschiebbarkeit;

b) Pennsylvania-E.-B. und viele andere ameri-
kanische Bahnen lassen einfach an den mittleren
Kuppelradern die Spurkrédnze fort;

c) eine Type der bayrischen Staatsbahnen mit
Krauss-Helmholtz-Drehgestell zwischen erster
und dritter Achse und iiberhdngenden Zylindern
vor der Laufachse;

d) die neue italienische Type mit »italienischem
Drehgestell«, eigentlich das oben erw#hnte mit
Seitenspiel des Drehzapfens durch Wiegen-
aufhdngung;

e) ist die Lokomotive der Hedschasbahn (siehe
diese Zeitschrift, 1905, S. 41) ohne Spurkrianze
an der zweiten und vierten Achse, die erste
und dritte Achse sind zu einem Krauss-
Helmholtz-Drehgestell mit festem Drehzapfen
verbunden, die Zylinder wieder vor der Lauf-
achse, wie bei c).

Vielfach herrscht die Gepflogenheit, besonders
bei mittleren Treibachsen schmilere Spurkrinze
anzuordnen, statt deren ginzlichen Weglassung
oder Anordnung eines Seitenspieles.

Die Bezeichnungsweise hiefiir wire T wie +
oder besser eine Verbindung beider Zeichen in der

Form |, so wiirde sich der elsissische %/¢-gek.
Rolandseck schreiben:

1 Kt T K K

~ + 1 + —

60 10 10 15

Dabei sei noch das Zeichen t fiir die Treib-
achse der Innenzylinder gewihit.

Durch Hinzufiigung der Grofle der Ver-
schiebbarkeit nach einer Seite gemessen, lafdt
sich das Bild auf die grofite Genauigkeit bringen.

Dort, wo nur eine Treibachse und sonst
Kuppelachsen vorkommen, kann die Bezeichnungs-
weise noch weiter vereinfacht werden. Wir nehmen
folgendes wichtige Beispiel: die Zehnkuppler-,
Funfkuppler-, V-, E-) 0—10— 0- etc.-Typen werden
in zweiArten in Europa gebaut; die #ltere, richtigere,
mit der Helmholtz-Gélsdorfschen Achsenanordnung,
die neuere mit blof verschiebbaren Endachsen und
spurkranzlosen, mittleren Treibridern. Ohne viel
Worte oder Zeilen lassen sich beide Typen voll-
standig analysieren durch die Formel (wie eine
chemische Konstitution)

T
a) — + — + — (Golsdorf-Helmholtz)
26 20 26
il
b) — + O + — (Westfalen, Italien)
30 30

Selbstverstdandlich kénnte man auch beim
Drehgestelle und den Laufachsen das Seitenspiel
angeben bezw. um wieviel die Spurkranze schmiler
gedreht sind, (wie oben beim Rolandseck).

Eine fiir diese Darstellungsweise besonders
dankbare ist die Prairietype 1—C—1, 2—6—2 usw.

Typenbild I. 1 K T K 1
Achsenbild a) ~ + + + ~ Serie 110, k. k. 0st. St.-B.

by = — + + @ Gruppe 640, ital. St.-B.

¢) = = O — "X hbosnische $t.-B. (Krauss)

Typenbild II. 1 K K T 1

Achsenbild d) ‘:E g -+ ~ span. Tenderlok. v, Krauss
& T 4+ ~
h = + e

a) ist die gewohnliche Prairietype mit frei
schwingenden Endachsen, hat daher ungiinstige
Einstellung in Kriitmmungen und Neigung zum
Schlingern;

b) ist die in mehr als 100 Stiick ausgefiihrte
italienische Normalschnellzuglokomotive, ihre
Einstellbarkeit ist die einer gewdhnlichen
3/;-gek. Lokomotive mit fithrendem Drehgestell
und mittelgroflem, festen Radstande. (Nach
neueren Berichten soll die Schleppachse 5 mm
Seitenspiel haben);

c) ist eine ganz neuartige Type mit zwei Krauss-
Helmholtz-Drehgestellen und spurkranzlosen
Treibrddern, gebaut von Krauss in Linz.

Wiahlt man die letzte Kuppelachse als
Treibachse, was bei Radern bis 1600 mm
Durchmesser noch gut ausfiithrbar ist, so kann
bei Hochlegung der Zylinder iiber die Lauf-
achse letztere so nahe an die vordere Kuppel-
achse vorgeriickt werden, daf sich mit der
zweiten Kuppelachse ein Krauss-Helmholtz-
Drehgestell bilden 14f3t;

d) gibt eine spanische Tenderlokomotive, dhnlich
der Stiitztenderlokomotive, Seite 111, Jahr-
gang 1906, Abb. 3—7, jedoch mit Schlepp-
achse statt Drehgestell und festem vorderen
Drehzapfen. Gibt man dem Drehgestelle Seiten-
spiel, so lassen sich noch andere Ausfithrungen
erdenken, die in e) und f) gegeben sind; letztere
mit einer festen Schleppachse, die bei einer
Prairietype mit uberhidngender Feuerbiichse
giinstigen Einfluf auf den guten Durchlauf
der Kriimmungen ausiibt.

Durch diese Darlegungen diirfte der Beweis
der Anschaulichkeit obiger Darstellungsweise
erbracht worden sein; es soll daher diese
Bezeichnungsweise hinfort in unserer Zeitschrift
gepflegt werden, um sie allgemein einzubiirgern,
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Die ersten in Oesterreich nach dem System Hall gebauten Lokomotiven.
Mit 5 Abbildungen.

Im Jahre 1858, also vor nunmehr 50 Jahren,
nahm die Lokomotivfabrik Wr.-Neustadt, damals
W. Giinther, den Bau von Lokomotiven nach dem
System Hall (Achslager auf dem Kurbelhals) auf.
Direktor der Lokomotivfabrik war J. Hall selbst,

der Siidbahn eine langere Reihe von Jahren her-
vorragend tatig war.

Die in Neustadt zuerst gebauten Lokomotiven,
mit 6 gekuppelten Rddern und Innensteuerung,
Fabriknummer 246 bis 249, wurden im Jahre 1859

3/,-gek. Giiterzuglokomotive, Serie 31 der Siidbahn.

Bestand-Nr. 708—711.

Gebaut 1859 von W. Giinther in Wr.-Neustadt.

Abb. 1.
Rostflache ; 142 m?
Heizflache, Wasserberuhrt 14080 »
Ueberdruck des Dampfes per cm? 645 kg

Mittlerer Durchmesser des 7ylmder Kesselé 1297 mm
Zylinderdurchmesser : . 448 »

welcher von der Maffeischen Lokomotivfabrik in
Miinchen nach Oesterreich kam und nach der
Etappe in der Neustddter Fabrik als Direktor des
von ihm auch eingerichteten Schienenwalzwerkes

Kolbenhub 685 mm
Raddurchmesser . 1400 »
Radstand . 2950 »
Dienstgewicht . 34600 kg

von der Siidbahn iibernommen und erhielten die
Bestandnummern 708 bis 711, sowie die Serien-
bezeichnung 31. Die Hauptdimensionen und
Gewichte sind unter der Abbildung angegeben.

Giiterzug-Lokomotiven P e"i%';{e“"‘
Serie 31 | Serie 25 [IV.Cath.h| Serie 20 | Serie 18
Siidbahn Siidbahn | St.-E.-G. ( Siidbahn Siidbahn
| Giinther Maffei | Maffei |Div. Fabrik.| (Orientb.)
|| 1859 1856 | 1856 | 1860 1859
Emctromungsk‘mal des Schieberspiegels . Querschnitt mm? || 11500 | 13600 | 14000 | 12720 9500
» » » Verhiltnis des Quer- 1 i 1 i _1_ T 1 __1
schnittes zum Zylinderquerschnitt e e e e 137 116 | 119 130 139
Einstromungskanal des Dampfzylinders . Querschnitt mm? | 13280 13600 — 12720 10200
; " ; Verhiltnis des Quer- | 1 1 LN
schnittes zum Zylinderquerschnitt Ce e e e e 119 116 = 130 130
Ausstromungskanal des Schieberspiegels . Querschnitt mm? | 33220 | 40850 34800 25520 27300
» » » Verhiltnis des QUE!’- 1 | __1 - 1 1 1
schnittes zum Zylinderquerschnitt i 4 R F W & @ '8 J 39 4 5 48
Uebergangsstelle vom Ausstromungskanal des Schieber-
spiegels in den Ausstromungskanal des Dampfzylmders ‘
Querschnitt mm* | 35000 | 25000 & ~ — 11700 | 14900
Uebergangsstelle vom Ausstromungskanal des Schieber- || '
spiegels in den Ausstrdmungskanal des Dampfzylinders | _1 | 1 1 1
Verhdltnis des Querschnittes zum Zylinderquerschnitt. .|| 45 |62 - 142 90
e —— -
Ausstromungskanal des Dampfzylinders . Querschnitt mm? || 33000 | 31600 29255 13900 22150
» » » Verhiltnis des Quer- 1{ 1 1 1 —1 -—-1 —1
schnittes zum Zylinderquerschnitt . Coee el 48 | 50 57 12:0 60
Durchmesser des Dampfzylinders . 448 J 448 | 461 460 411
Zylinderquerschnitt mm? [ 157633 | 157633 ,‘ 166913 | 166190 | 132670 l
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Die Grofie der Rostfliche von 142 m? galt
zur damaligen Zeit als eine Errungenschaft, die
nur der Anwendung des aufleren Rahmens zuzu-
schreiben war, denn tatsdchlich hatten in Oester-

Da die Breite des Feuerkastens durch den
Innenrahmen beschriankt war und man Anstand
nahm, mit der Lange des Feuerkastens iiber ein
gewisses Maf} hinauszugehen, weil

damals der

(—1
.
=

Abb. 2. Grundrif3 der Lokomotive Serie 31 der Siidbahn.

reich bis zum Jahre 1858 nur die Engerth-Loko-
motiven, bei welchen die Feuerbiichse vom dufieren

fiberhdangende Feuerkasten und der kurze Rad-
stand dominierte, gewann der Auflenrahmen eine

ganz besondere Bedeutung.

Die Verbreiterung des Feuerkastens durch
Hebung des Kessels aus dem Bereich der Rider,
gehort einer viel spateren Entwicklungsperiode an.

Die Anbringung von Aufsteckkurbeln gewghn-
licher Art bei Lokomotiven mit 6 und 8 gekuppelten
Radern war wegen der auf das heutige Maf noch

11
H— K nicht erweiterten Durchfahrtsprofile fiir die meisten
1\_ Bahnen ausgeschlossen, so dafl mit der Wabhl
ST ii gr— des Auflenrahmens auch gleichzeitig iiber die An-
+ == nahme des Systems Hall entschieden war; und
&+ . ' oy - ' selbst bei Hallschen Lokomotiven erforderten die
4 W i i engen Durchfahrtsprofile einiger Bahnen noch eine
sl 547 4 Abschriagung der Dampfzylinderflanschen.
1 77 Soonnho Der geringe Abstand der Zylindermittel von
5| / /,7,;,/ DOOOOO oy den Achslagermitteln bei System Hall, verschaffte
ol yDOOOOOOOO o) demselben auch Eingang bei Lokomotiven mit
T ,~-1{i lee)] o 4 gekuppelten und ungekuppelten Ridern.
B i %O%OO%OOO% Bemerkenswert ist der von Hall bei den in
T ‘W | Booooo & Rede stehenden Lokomotiven angewendete, fiir die
" I\ S i « % . !
°§ | AN C:SDOOO%OOOO L4 damalige Zeit ungewshnlich grofle Kolbenhub von
8 IS V[elelelolel @ 685 mm (26 Wiener Zoll).
d f Q“?OQ\QQ s Erst in den 1890er Jahren kam man in
| | D . Oesterreich auf einen so grofien Kolbenhub zuriick,
. I ipNay, S namlich 680 mm im Jahre 1894 bei Lokomotiven
‘ = = SE Serie 6 und 720 mm im Jahre 1898 bei Serie 9
Y L = der k. k. osterr. Staatsbahnen.
__J:}/ct‘ﬁ_ <) W Als historische Reminiszenz moge Erwihnung
' 5 i 1 ! & T— finden, dafy der grote in Qesterreich bei Loko-
T A ! motiven vorgekommene Kolbenhub derjenige der
g i 1BF7] Semmering-Concurslokomotive Bavaria gewesen
st B e N ist, ndmlich 762 mm (2’ 6” englisch) bei 1:080 m
il Raddurchmesser, woraus sich ein Tiefgang ergab,
L ’j welcher nach den heutigen Vorschriften iiber die
»m'%——’/zm Bauart der Lokomotiven allerdings nicht mehr zu-

Abb. 3. Querschnitt der Lokomotive Serie 31 der Siidbahn.

Rahmen des Tendergestelles umfafit war, an-
nihernd gleich grofRe Rostflichen.

Selbst bei der berithmten Haswellschen Lo-
komotive Type »Comorn« mit 8 gekuppelten

Réddern und Innenrahmen betrug die Rostfliche
nur 123 m2

lassig wire.

Den nichst grofiten Kolbenhub hatte von den
Semmering-Concurslokomotiven die Lokomotive
Seraing, u. zw. 711 mm (2’ 4” engl. = 2’ 3” Wien),
welcher Kolbenhub in den letzten Jahren nament-
lich bei amerikanischen Lokomotiven sich sehr
hiufig findet.

Eine weitere Eigentiimlichkeit der von Hall in
Oesterreich zuerst gebauten Lokomotive bestand in
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den wenigstens fiir Giiterzuglokomotiven verhiltnis-
mafig sehr groflen Querschnitten der Dampfaus-
stromungspartie, was aus der Maffeischen Fabrik
stammte, wie die vorstehende
Zusammenstellung, in welcher
auch die im Jahre 1856 von
Maffei nach Oesterreich ge-
lieferten Engerth-Lokomotiven
aufgenommen sind, ersehen
1afdt.

Es kann jedoch nicht
unerwdhnt bleiben, daf} sich
bei den Lokomotiven Serie
31, trotz guter Schieber-
steuerung, ein Einfluf} der ver-
hédltnismaflig groflen  Aus-
stromungsquerschnitte aufden
Brennstoffverbrauch  gegen-
tiber Lastzuglokomotiven mit
gebréduchlichen Ausstromungs-
querschnitten nicht hat nach-
weisen lassen.

Die mit den Lokomotiven
gelieferten  Tender  waren
sechsrddrig, hatten 88 m?®
Wasserfassungsraum und

11700 kg Leergewicht.

Der maflige Fassungs-
raum lief} auch eine geringe
Breite des Tenderkastens

zu und es konnten infolge-
dessen die Tragfedern frei-
liegend iiber dem Rahmen angeordnet werden.

Die Formgebung und Ausstattung der Loko-
motiven entsprach der in den 50er Jahren bei

John Hall

sicht von Lokomotive und Tender nach einer alten
Photographie.
unserer

Ferner glauben wir dem Interesse
Leser zu dienen, wenn wir auch das
Bildnis des hochverdienten
Konstrukteurs bringen.
Gleichzeitig mit der Loko-
motivfabrik Wr.-Neustadt
lieferte auch Emil Kessler
in Esslingen im Jahre 1859
an die osterr. Siiddbahn 8 Stiick
Lokomotiven System Hall, mit
dem namlichen Raddurch-
messer und Radstand nach
einem im allgemeinen gleichen
Bauprogramm, jedoch mit
Auflensteuerung.

ZumVergleichmit Serie31
geben wir auch [von dieser
Kesslerschen Lokomotive die
Abbildung nach einer photo-
graphischenAufnahmeausdem
Anfang der 1860er Jahre.
Hauptdimensionen und Ge-
wichte sind unter der Ab-
bildung angegeben.

Das zweite von Hall her-
rithrende Lokomotivsystem ist
bekanntlich jenes, bei welchem
die Steuerungs-Exzenterschei-
ben mit der Treibkurbel aus
einem einzigen Stiicke be-
stehen. Die ersten in Oester-
reich nach diesem System gebauten Lokomotiven
stammten ebenfalls aus der Wr.-Neustadter Loko-
motivfabrik. Es waren dies 6 Stiick vierradrige

i

Abb. 5
Rostflache 1-38 m?
Heizflache, Wasserberuhrt . 134:38 »
Ueberdruck des Dampfes per cm?® . ; 645 kg
Mittlerer Durchmesser des Zylmder Kessels . 1320 mm

Zylinderdurchmesser . . . .. . . 460 »

Maffei tiblichen. In den Abbildungen Nr. 1 bis 3
geben wir die Kopie eines Grund- und Kreuz-
risses, welchen die Lokomotivfabrik Wr.-Neustadt
seinerzeitder Siiddbahn iibermittelt hat, sowie die An-

%/;-gek. Giiterzuglokomotive, Serie 30 der Siidbahn.

Bestand-Nr. 700 —707.
Gebaut 1859 von E. Kessler in Efilingen, Wiirttemberg.

Kolbenhub 632 mm
Raddurchmesser . 1400 »
Radstand 2955 »
Dienstgewicht . 33600 kg’

fiir Bauzwecke bestimmte Tenderlokomotiven, die
im Jahre 1858 geliefert wurden und mit den
Lokomotiven der Kaiser Franz Josef-Orientbahn
an die Siidbahn {ibergingen.

o
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Die Lokomotiven auf der Maildnder Ausstellung.
Von Ing. Hans Steffan, Wien.
(Fortsetzung von Seite 13.)
(Mit 13 Abbildungen.)

Nr. 26. 2-D Verbund-Gebirgsschnellzuglokomotive
(Mastodontype), Gruppe 750 der ital. Staatsbahnen.

Diese erstmalige europdische Ausfithrung der
Mastodontype wurde von der ifalienischen Mittel-
meerbahn zuerst im Jahre 1902 fiir ihre Strecken
bei Genua und iiber den Giovipafl beschafft. Bei
dieser Gelegenheit sei ein Riickblick auf die
dlteren D-Lokomotiven, Abb.96,dieser Bahn gestattet,
welche nach dem Muster der Siidbahn Acht-
kuppler, Serie 35, gebaut waren. Diese vorziiglich
bewidhrte osterreichische Type von Haswell 1855
zuerst ausgefithrt, kam im Jahre 1871 in ver-
starkter und Gebirgslinien besser angepafiter Form
nach den Pldnen des spateren Maschinendirektors
L. Adolf Golsdorf auf den Gebirgslinien der Siid-
bahn, wie Semmering, Brenner, Pustertal und
Karst zur Einfithrung. In den Jahren 1871—73
wurden 75 Stiick dieser Art mit geringfiigigen
Aenderungen gebaut, eine davon Nr. 946 war
auf der Wiener Weltausstellung 1873 zur Schau
gestellt. Durch ihre grofle Leistungsfihigkeit,
Sparsamkeit und vorziigliche widerstandsfihige
Detailkonstruktion lenkte diese Type auch die
Aufmerksamkeit der italienischen Eisenbahnen auf
sich. Noch im gleichen Jahre erging ein italieni-
scher Auftrag auf 40 Stiick dieser Lokomotiven
an Siegl in Wiener- Neustadt, spéter auch an
andere Fabriken. So gut hat sich diese Lokomotive
bewidhrt, daf} sie noch vor kurzem im Jahre 1901
von der Maschinenfabrik der ungar. St.-B. in
Budapest fiir die italienischen E.-B. gebaut wurde,
welche nunmehr 97 Stiick solcher Lokomotiven,
Nr. 4359—4456; besitzt. Auch die 6sterr. Siiddbahn
hat in den Jahren 1884—1897 noch 21 Stiick
weiterbeschafft, besitzt also 96 Stiick, fast die
gleiche Anzahl. -

Die in Abb. 96 dargestellte Lokomotive aus
der ungarischen Staatsmaschinenfabrik in Buda-
pest unterscheidet sich von der urspriinglichen
Siidbahnlokomotive nur durch die gréferen Rader
von 1210 mm gegen 1106 wegen der fiir Per-
sonenziige geforderten héheren Fahrgeschwindig-
keit. Dadurch wurden auch die Zylinder ent-
sprechend grofier, 530 mm gegen 500 mm, sowie
die Feuerrohre etwas linger mit entsprechend
gréflerer Rohrheizfliche, sowie Dienstgewicht. Der
Kessel von 10 Atm. Spannung hat 1500 mm
Durchmesser, die tiefe Feuerbiichse ist iiberhdngend,
die 30 mm starken Rahmenbleche gehen glatt
durch. Samtliche Federn sind oben liegend, die
der letzten Achse ist in bekannter Weise durch
einen Quertrager aus der Box- und Radebene
herausgeriickt. Die auflenliegende Stephenson-
steuerung betétigt Muschelschieber mit Trickkanal
fir 70°/, groBte Fiillung. Die letzte Kuppelachse

hat jederseits 20 mm Seitenspiel (23 mm in den
glatten zylindrischen Kuppelzapfen) um die
Kriimmungen ohne Zwang durchlaufen zu kénnen,
eine Anordnung die sich zuerst auf Haswells
D-Type »Raab« vom Jahre 1855 findet und von
da an bei allen 6sterreichischen Achtkupplern bei-
behalten wurde. Um die Stangenebene zu sichern,
ist das Gabelgelenk der letzten Kuppelstange
moglichst lang gehalten und durch einen Schrauben-
bolzen verstarkt. Der Reglerzug liegt auflen, neben
der Federwage am Dom, ist noch ein Wilson-

Abb. 96. D-Giiterzuglokomotive, Gruppe 420 der ital.
St.-B. (ehem. R. M.
Gebaut 1901 von der Staatsmaschinenfabrik in Budapest.

Type vom Jahre 1873," Bestand|Nr. 4359—4456,,97 Stiick.

Dampfzylinder . 5304610 _mm

Raddurchmesser . (1210 »
Radstand, fest 2820 »
» ganz . . . . . 4100 »
205 Feuerrohre, Durchmesser 47/52 »
Linge der Feuerrohre . o 5150 »
f. Heizflache ; 1564107 = 166:7 m*
Rostflache et 2.163»
Dampfspannung . 10 Atm.
Leergewicht 49775 t
Dienstgewicht . 56°49 »
Grofite Linge . 95075 mm
»  Breite 2911 »
» Hohe 49875 »
Spurweite 1445  »
ventil (belgischer Bauart) mit direkter Feder-
belastung angebracht. Zur Ausriistung gehort

eine Westinghousebremse, selbsttitig oder direkt,

welche auf die ersten drei Kuppelachsen mit
27.360 kg Bremsdruck wirkt.
Das geforderte Leistungsprogramm fiir die

Stidbahnlokomotive, Serie 35, vom Jahre 1871,
bestand in der Beférderung einer Wagenlast- von
200 t iiber 25%,, mit 15 km/St. Tatsichlich wurden
jedoch 210 t mit dieser Geschindigkeit bei 58/,
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Fiillung beférdert. Bei diesen Versuchen kam
Kohle von 48 facher Verdampfung zur Anwendung,
wovon iiber den Semmering 22—2'55 t verbraucht
wurden, entsprechend 10'3—1222 t Wasser. Eine
der entliehenen Siidbahnlokomotiven, Nr. 946, be-
forderte im Mai 1873 auf der 7 km langen
Steigung zum Mont-Cenis mit 267", durch-
schnittliche Steigung folgende Lasten :¥)

Auf der schiefen Ebene bei Genua, leistete
die Lokomotive bei guter englischer Kohle von
73 facher Verdampfung folgendes: bei 55°/, Fiillung:

145 t iiber 33"/, mit 21 km/St.
Die Abmessungen der Lokomotive sind unter

der Abb. 96 bereits gegeben. Der zugehérige drei-
achsige Tender bietet nichts besonderes.

s s 5
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Abb. 97. 2 D-Verbund-Gebirgsschnellzuglokomotive, Gruppe 750 der ital. St.-B., B.-Nr.

Gebaut 1902 von E. Breda in Mailand.

Lokomotive:
35 20
Achsenbild LL K TK K

Durchmesser der Hochdruckzylinder . 540 mm
» » Nlederdruck7yl|nder . 800 »
Querschnittsverhdltnis . . . .o 22 —
Kolbenhub .o 680 mm
Trelbraddurchme<ser 1400 »
Laufrad » 840 »
Drehgestellradstand 2000 »
Kuppelradstand 4560 »
Fester » 3040 »
Ganzer » oo . . .. .. 1540 »
Anzahl der Feuerrohre 2 7w e o o 271 St.
Durchmesser der Feueriohre 45/40 mm
Linge der Feuerrohre . . . 3900 »
f. Heizfliche der Feuerrohre 1450 m?
» » » Box 137 »
» insgesamt . 1587 »
Rostflache . 2150X2044 — 44 »
Verhdltnis zur Helzflache ; . 1:36 —

120 t tiber 26'7%,, mit 42 km/St.
200 » » »  » » 24 »

120 t iiber 28Y/,, mit 270 km St
200 » » » » » 208 "+ »

¥) Siehe Schaltenbrand sDie Lokomotive«.

7501—7530.
Wasserraum des Kessels Coe 367 m?®
Dampfraum » » s & B 5 B & B 32 »
Dampfspannung . 14 Atm
Leergewicht 68 t
Dienstgewicht . g 738 »
Belastung des Drehgestellea 194 »

» der Kuppelachsen 544 »
Grifte Linge . 10670'mm
»  Breite . 2900 »

» Hohe . . e e w e W 4200 »
Zuldssige Geschwmdlgkelt .« .« . . . . 65km/St.
Tender:

Raddurchmesser . . . . . . . . . . . 1210 mm

Radstand 5 3100 »
Wasserinhalt o o oW s m woE w 130 t
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . 45 »
Leergewicht . 173 »
Dlenstge\mcht ‘ 348 »
Grofite Linge . 5865 mm

Diese D-Lokomotiven beférderten simtliche Ziige
iiber die Bergstrecke. Die zunehmende Belastung
der Schnellziige und erforderlich hohere Ge-
schwindigkeit, verlangte im Jahre 1902 eine neue
Type, mit Hinzufilgung von Laufachsen um die er-
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hohte'Kesselleistung aufzubringen. Dafd die Kupplung
von 4 Achsen auch fiir hohe Geschwindigkeiten
geeignet ist, hatte frither schon Ministerialrat
Golsdorf im Jahre 1897 durch die 1 D Serie 170
der k. k. osterr. St.-B. erwiesen, welche bei blof}
1300 mm Raddurchmesser bei Probefahrten eine
Geschwindigkeit von 84 km/St.. erreichte und an-
standslos stundenlang mit 60 km/St. lauft.*)

Die italienische Mittelmeerbahn (R. M.) be-
schlof} die Einfithrung einer 2 D - Verbundloko-
motive mit fithrendem zweiachsigen Drehgestell
und breiter Feuerbiichse, Bauart Wootten, von
welcher zundachst 10 Stiick bei Breda in Mailand
gebaut wurden. Obzwar die in Italien zur
Verfiigung stehende vorziigliche englische Kohle
nur kleine, aber tiefe Feuerbiichsen verlangt.
wihlte man um Verschlacken vorzubeugen und

kanische Form der Woottenfeuerbiichse iibrig blieb,
welche in Amerika jedoch nur fiir Staubkohlen-
feuerung Verwendung findet. Letztere ist aus der
Ansicht des Kessels, Abb. 98, sowie den Schnitten,
Abb. 100—101, deutlich zu ersehen. lhre geringe
Tiefe am Kesselbauch erreicht selbst bei dem
zwischen den Rahmen herabgezogenen Mantelring
kaum 200—250 mm, es mufite daher, um ein
Verlegen der unteren Feuerrohre zu verhindern,
eine Feuerbriicke aus feuerfestem Stein eingebaut
werden, dadurch wird die sonst vorhandene Rost-
flache von 2000X2800 m =— 56 m? auf 44 m?
verkleinert und eine der Verbrennung giinstige
Kammer geschaffen, allerdings leidet die Flammen-
entwickelung in der sonst niederen Feuerbiichse.
Zur Beschickung dienen zwei Feuertiiren. Der an-
schlieffende Langkessel hat 2 Schiisse, der vordere

Abb.”98. Kessel mit Ausriistung der 2 D-Lokomotiven, Gruppe 750 der-ital. St.-B.
QGebaut 1902 von E. Breda in Mailand

ruhige Verbrennung zu erzielen, eine gewaltige,
ibergrofle Rostfliche von 44 m? mehr als das
Doppelte der bisherigen bewihrten D-Lokomotiven
unter Beibehaltung der gleichen Rohrheizfliche.
Bei dem gewihlten Raddurchmesser von 1400 mm
hitte eine breite und zugleich halbtiefe Feuer-
biichse wenigstens ein 2800 mm hohes Kesselmittel
verlangt, dazu fehlte damals jedoch der Wagemut
Oesterreich nachzufolgen, so daf nur die ameri-

*) Diese erste und préchtigste europdische Gebirgs-
schnellzuglokomotive zeigte ihre Glanzreistung auf der
Brenners:(recke Bozen—Innsbruck 134 km lang. Mit
Schnellziigen von 250 t Belastung ersteigt sie von Bozen
(ca. 260 m Meereshhe) bis zum Brenner (1310 m Meeres-
hdhe) 1150 m hoch empor aut Bergstrecken von 25,
Steigung mit einer Geschwindigkeit von 30—35 km)/St.
laufend, auf Gefillstrecken und leichteren Steigungen ist
ihre Grenzgeschwindigkeit von 60 km/St. durch die zahl-
reichen Kriimmungen von selbst beschrinkt.

zylinderische von 1464 mm Durchmesser und
18 mm Wandstédrke bei 14 Atm. Kesselspannung,
der riickwirtige keglige, mit 1690 mm grofitem
Durchmesser, bei 20 mm Blechstirke.
Bemerkenswert als italienische Eigentiimlichkeit
ist die sonst nirgends ausgefithrte Lingsnaht mit
Ueberlappung und vierreihiger Nietnaht, die jedoch
bei der Feuerbiichsdecke blof zweireihig ist.
Auch der Mantelring hat aufler der auch sonst
ausgefithrten  zweifachen Nietreihe noch die
dufleren Eckklappen. Der Dampfdom von 790 mm
Durchmesser sitzt am Kegelschuf3, er enthilt einen
Wasserabscheider, sowie einen Regler mit Stirn-
welle. Wie fast alle ital. Lokomotiven dieser Zeit
tragt der Dampfdom zwei Federwagen-Sicherheits-
ventile, auflerdem sind noch 2 Popventile in ge-
meinsamen Geh#use angebracht. Letztere sind
tiefstehend und waren wie ersichtlich anfianglich
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ohne Fangblech, so dafl der austretende Dampf
die Aussicht des Fiihrers verdeckte. Daher er-
hielten spiter diese Ventile lange Fangbleche.
Das am Dome angebrachte Ventil mit Zugspindel
gehort zur Anfahrumschaltvorrichtung, das weiter
vorne nach abwirts gerichtete ist das Dampfventil

durch Stahlguiformstiicke, besonders stark an der
abgekropften Stelle. Die Federn aller Kuppelachsen
sind unten liegend, wobei je zwei vordere und
riickwirtige durch Ausgleichswinkelhebel verbunden
sind. Die letzte Kuppelachse hat 20 mm Seiten-
spiel jederseits in den Achslagern, daher 23 mm

Abb."99. 2 D-Verbund-Gebirgslokomotive, Gruppe 750 der ital. St.-B., B.-Nr. 7531 —7540.
Gebaut 1906 von der Mailinder Maschinenbau-Ges. (Officine Meccaniche, Gia Miani Silvestri & Co., A. Grondona,iComi & Co.)

Durchmesser der Hochdruckzylinder . . . 540 mm
» » Niederdruckzylinder . 800 »
Querschnittsverhiltnis’. B 22 —
Kolbenhub . . . . . . . . . . | 680 ;mm
Treibraddurchmesser .. 1400 »
Laufrad » 840 »
Drehgestellradstand . 2000 »
Kuppelradstand 4560 »
Fester Radstand . 3040 »
Ganzer » Y Y. T
Anzahl der Feuerrohre . . . . . . . . 271 St.
Durchmesser der Feuerrohre 45/40 mm
Lange der Feuerrohre . 4300 »

der Westinghouseluftpumpe, das kleine Ventil vorne
an der Rauchkammer dient zum Rufausblasen der
Feuerrohre. Die beiden Injektordampfventile sitzen
am Armaturgehduse, das zugleich die Dampfpfeife
tragt; auch die Steuerschraube ist am Kessel
befestigt. Wie aus dem Querschnitt ersichtlich,
liegt der Rost ziemlich hoch, dennoch ist die
seitliche Luftzufithrung infolge des Eindringens der
Radkisten beschriankt. Der Rost ist aus Spezial-
gufl nach Patent Nikophoroff, der mittlere Teil
ist kippbar. Wie aus den Abbildungen 100— 101
ersichtlich, erfolgt die Versteifung der nach riick-
warts geneigten Boxdecke aufler durch die ent-
sprechend der Boxdeckenwdélbung schrig gestellten
Deckanker nach vorne durch Barren. Zur Quer-
versteifung dienen Doppelreihen von Queranker
mit Bolzenaufhingung an | Patzen.

Der Hauptrahmen von 30 mm Stirke in
1220 mm Entfernung, ist vorne wegen des grofien
Niederdruckzylinders um je 120 mm eingezogen,
was bei dlteren Verbundlokomotiven haufig aus-
gefilhrt wurde, sich aber konstruktiv umgehen
laflt, wie alle neueren Typen beweisen. (Schon
bei Serie 106 der k. k. gsterr. St.-B. ist dieser
Unterschied gegen Serie 6 bereits im Jahre 1898
zu finden.) Die Versteifung des Rahmens erfolgt

f. Heizflache der Feuerrohre 161-0 m*
» » »  Box . 13'7 »
» » im ganzen . 1747 '»
Verhdltnis zur Heizfldche 1:40
Wasserraum des Kessels . 40 m?
Leergewicht. Lo 684 t
Dienstgewicht. . . . . . 754 »
Belastung des Drehgestelles 171 »

» der Kuppelachsen 583 »
Grofite Linge . o 1156 mm
»  Breite s w5 e @ 2900 »
Zuldssige Geschwindigkeit . 65 km/St.
an den zylinderischen Kuppelzapfen. Das Dreh-

gestell hat eine grofle Kugelpfanne und schriag

.

Abb. 101. Querschnitt zu Abb. 99.

nach innen hingende Pendel. Zur Dampfung der
Schwingungen sind zwei seitliche Stiitzen mit
Wickelfeder angeordnet. Das Seitenspiel betrigt
jederseits 35 mm.
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Die Dampfmaschine ist als Zweizylinder-Ver-
bundmaschine ausgefiihrt, rechts ein Hochdruck-
zylinder von 540 mm Durchmesser und Kolben-
schieber mit Auerer Einstrémung, links ein
Niederdruckzylinder von 800 mm Durchmesser

e ™ e |

Abb. 100. 2 D-Verbund- Gebirgsschnellzuglokomotive, Gruppe 750 der ital. St.-B., B.-Nr. 7501—7530.
Qebaut 1906 von der Mailinder Maschinenbau-Ges. (Officine Meccaniche, Gia Miani Silvestriy& C., A. Grondona,-Comi & Go.)

Die Treibachse ist
Die Anfahrvorrichtung

mit entlastetem Flachschieber.
die zweite Kuppelachse.
liegt oberhalb des Hochdruckschieberkastens und
ist ein Umschaltventil nach der Bauart der Bahn-

verwaltung; betatigt wird sie durch ein Frisch-
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dampfventil am Dompfdom, welches vom Fiihrer
durch eine Zugspindel gedffnet wird.

Die Lokomotive ist mit Westinghouse-Schnell-
bremse, sowie der direkten Druckluftbremse
(Bauart Henry der P. L. M.), mit HauRhilter-Ge-
schwindigkeitsmesser und Dampfheizung, System
Haag ausgeriistet. Der gerdumige Sandkasten
dient fiir die beiden vorderen Kuppelrdder.

Der zugehorige dreiachsige Tender zeichnet
sich durch kurzen gedrungenen Bau aus. Die aufler-
gewdohnlich groflen Rader von 1210 mm Durchmesser
schneiden in die Wasserkisten ein, bezw. erfordern
Radkédsten. Der Wasserkasten reicht zwischen die
Rader auf 337 mm Tiefe hinab und fiillt das
hintere Drittel bis oben aus. Aufler den beiden
Druckluftbremsen ist noch eine Schraubenspindel-
bremse angeordnet, welche durch Ausgleichhebel
einseitig auf jedes Rad wirkt. Die Hauptab-
messungen sind unter der Abb. 97 gegeben.
Wie bereits erwdhnt wurde diese Lokomotive
zuerst von E. Breda in Mailand ausgefiihrt, weitere
20 Stiick wurden von Ansaldo, Armstrong & Co.
in Sampierdarena bei Genua kurz darauf gebaut.

Noch im Jahre 1906 zurzeit der Ausstellung
wurde eine Gruppe von 10 dieser Lokomotiven
bei der Mailinder Maschinenbau-Ges. (vorm. Miani
Silvestri) mit grofleren Aenderungen ausgefiihrt,
von denen die erste Nr. 7531 auf der Ausstellung
zu sehen war.

Zundchst wurde der Langkessel um 400 mm
nach riickwérts verlingert, dadurch wurden die
Feuerrohre um 400 mm linger, ihre Heizflache
stieg um 16 m?% wodurch auch das Verhiltnis
der Rostfliche zur Heizfliche giinstiger wurde.
(1:40 statt 1:36.) Damit riickte der Schwerpunkt
der Lokomotive soweit nach riickwirts, dafd die
Belastung der Kuppelachsen von 54:4 auf 583 t
stieg, wahrend jene des Drehgestelles ent-
sprechend abnahm. Gleichzeitig kam statt der
vielteiligen und kostspieligen Anfahrvorrichtung
der R. M. die héchste einfache Golsdorfsche
Einrichtung zur Ausfitlhrung, wodurch das Aus-

sehen der Lokomotiven wesentlich vereinfacht
wurde. i
Die Hauptabmessungen sind unter der

Abb. 99 nach den amtlichen Angaben verzeichnet,
wobei jedoch auf sonst vielfach verbreitete andere
Zahlen verwiesen werden soll. Abgesehen von
schwankenden Gewichtsangaben, dem steten Ver-
wechseln der feuerberithrten, mit der wasser-
berithrten Heizflache, ist sonst iiberall der Wasser-
inhalt des Kessels mit 52 m?® angegeben, sogar
fiir beide Serien mit verschieden langen Feuer-
rohren. Diesem Umstand tragt die amtliche Ziffer
wohl Rechnung, scheint aber zu niedrig zu sein.
Ebenso sollen die Feuerrohre bei der letzten
Lieferung Stahlrohre mit Kupferstutzen sein,
Durchmesser 44/49 statt 45/50 mm. Die Teilung
der_Feuerrohre mit] 65 mm ist]sehr knapp be-
messen.

Diese 40 Stiick Lokomotiven beférdern auf
der Steigung von 16"/, Giiterziige von 400 t
Belastung mit 30 km/St.,, Personen- und Schnell-
ziige bis 300 t Belastung mit 38—40 km/St.,
wobei sie auf den anschlieBenden Gefill- und
Talstrecken ihre Grenzgeschwindigkeit von 65 km/St.
ausniitzen.

Die letzten 10 Stiick wurden nach der Ver-
staatlichung der R. M. noch nachtriglich beschafft.
Die ital. St-B. gingen nunmehr an die Be-
schaffung einer neuen 1 D Type (), welche in
110 Stiick bei Henschel in Cassel in Auftrag ge-
geben wurde. Diese von uns auch spiter zu be-
schreibende Maschine hat miflig grofle Rostfliche
und fithrendes Krauss-Helmholzgestell italienischer
Abart. Es ist naheliegend, warum obige 2 D-Gruppe
750 nicht mehr gebaut wurde. Die Woottenbox
ist nur fiir Staubkohlenfeuerung geeignet, also
nicht fiir die teuere englische Kohle die in Italien
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Abb. 102. Dampfschaulinien der 2 D-Lokomotive, 7534.

Aufgenommen am 21. XII. 06. in der Strecke Pistoia—Pracchia im
Anlauf iiber 23%,, Steigung mit 164 t Wagenlast. Leistung 869 PS.

verfeuert wird, ihr Verhdltnis zur Heizfliche ist
auch mit 1:40 noch zu ungiinstig, iiberdies hat
man auch nunmehr in Italien die Scheu vor hoher
Kessellage iiberwunden. Erklérlich ist auch das
Verlassen des gering belasteten Drehgestelles;
zieht man dessen Gewicht, sowie einen Radsatz
ab (etwa 4 t), so bleibt mit 13 t gerade noch
eine Laufachsbelastung zuriick. Bei den in Frage
kommenden Hochstgeschwindigkeiten von 65 km/St.
ist die Fithrung damit ebenso sicher. Diese auch
sonst erkannte Erfahrung sollte nur den Bau
schwer belasteter Drehgestelle mit 22—28 t zulassen.
Die ital. St.-B. besitzen noch eine andere 1 D-
Gruppe 720. Das sind 10 Stiick Original amerik.
Baldwinlokomotiven, welche gleichzeitig mit der
Vierzylinder-Verbundtype, 2 C-Gruppe 666,*%) be-
schafft wurden. Um die gegenseitigen Vorziige und
Leistungen dieser drei Maschinengattungen sowie
deren Kohlenverbrauch festzustellen, veranstalteten
die ital. St.-B. ausfiihrliche Vergleichsfahrten auf

*) Siehe.»Die Lokomotive« 1907, Seite 43 mit 4 Abb.



Abb. 103. 2 C-gek. Personenzuglokomotive der algerischen?St.-B.

Gebaut von der elsifischen Maschinenbau-Ges. in Belfort,

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser . .« .« . . . 400 mm
Kolbenhub. . . . e . . . . . . 560 »
Laufrad- Durghmesser .. . . . . . . 800 »
Treibrad- » o s 1500 »
Drehgestell- Radstand 1600 »
Kuppel- » 3400 »
Ganzer » 6550 »
Kessel-Durchmesser 1160 »
Kesselmitte ii. S. O. K. . 2050 »
Dampfspannung . 12 Atm.
Messingfeuerrohre . 130 Stiick
Messingfeuerrohr- Durchmesser . 40/45 mm
» Lange . 3725 »
f. Heizflache der Feuerrohre . 609 m?
» » » Box . . . . . . . . 81 »
» » insgesamt. 690 »

Zusammenstellung der Hauptabmessungen,
Leistungen und Kohlenverbrauch der neueren vier-
fach gek. Lokomotiven, Gruppe 720, 730 und 750
der ital. Staatsbahnen.

[ i

Gruppe der Lokomotive 750 730 | 720
Type » » 2D 1D 1D
Erbauer » » Miani | Henschel| Baldwin
Zylinderdurchmesser mm | 540/800 | 490,750 = 508
Kolbenhub » 680 700 : 660
Treibraddurchmesser  » 1400 1370 | 1400
Dampfspannung Atm. 14 16 L4
f. Heizflache m? 1747 2028 | 1763
Rostfliche » | A4 282 | 318
Reibungsgewicht t 583 56'3 | 564

Dienstgew. ohne Tender » 54 659 63:0

Grogite Wagenbelastung

auf 25 9/, 164 177 126
Geschwindigkeit im Be-

harrungszustand km/St. 288 367 27:0
Leistung im Beharrungs-

zustand PS. 735 941 585
Kohlenverbrauch fiir

1 PS./Stunde kg 157 149 257
Kohlenverbrauch fiir

1 tkm (Nutzlast) 0-0497 00410 0-0845
|

der Strecke Pistoia—Prachia, 25 km lang, mit
langen Steigungen von 25%,,. Die Hauptab-

Rostflache 2122)(685 147 m*
Leergewicht . 320 t
Dienstgewicht 350 »
Reibungsgewicht 250 »
Grofite Lange 9415 mm
» Hohe . 3910 »
Spurweite . . 1050 »
Zuldfige Geschwmdlgken 80 km/St.
Tender:
Raddurchmesser 940 mm
Radstand 2800 »
Wasserinhalt . 75 t
Kohlenvorrat . 2'5 »
Leergewicht 692 »
Dienstgewicht 17:0 »

messungen der drei erwahnten Lokomotiven, sowie
deren Leistungen und Kohlenverbrauch sind vor-
stehend angegeben.

Abb. 102 gibt die Dampfschaulinien der Loko-
motive 7534 im Anlauf, also keine Dauerleistung,
die Geschwindigkeit ist sodann auf 30 km/St.
herabgesunken, ebenso die Leistung von 968 PS.
auf 735 PS., dagegen sieht man die gute Arbeits-
verteilung auf beide Zylinder, sowie den betrédcht-
lichen Spannungsabfall vom Kessel in den
Schieberkasten.

Aus der Zusammenstellung ist aber auch die
Minderwertigkeit der amerikanischen Lokomotiven
zu ersehen. An Leistungen weit zuriickstehend
sind sie wahre Kohlenverschwender, deren geringerer
Anschaffungspreis in hochstens drei Jahren durch
ihren hoheren Kohlenverbrauch ausgeglichen ist,
fortan aber mit ihrem fast doppelten Kohlen-
verbrauch geradezu eine Belastung der betreffenden
Verwaltung bilden. Eine Erfahrung, die schon
frither in Aegypten gemacht wurde.

Nr. 44. 2 C-gek. Personenzuglokomotive der
algerischen Staatsbahnen.

Gebaut von der elsdfischen Maschinenbau-Ges. in Belfort.
Diese fiir das algerische Netz der franzdsischen

St.-B. gebaute Schmalspurlokomotive (1050 mm)
ist ihrer Bauart nach eine blofle Verkleinerung
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der gangbarsten Type mit Belpaire-Box, auch das
Triebwerk ist sehr einfach gehalten mit innen
liegender Stephenson-Steuerung und ausgebiichsten
Kuppelstangenkopfen ohne jede Nachstellbarkeit.
Das schlechte Speisewasser bedingte die Anwendung
von Messingfeuerrohren.

Saloniki—Konstantinopel ausfithrte, spater so-
dann 17 Stiick fiir die Aussig-Teplitzer Eisenbahn
baute (Siehe die »Lokomotive« 1908, Seite 4,
Abb. 4—5). Ein Vergleich beider Abbildungen
zeigt uns nur geringfiigige Unterschiede, den
unvermeidlichen 6sterreichischen {Kobelrauchfang

Abb. 104. D Lokomotive der Eisenbahn: Damas-Ham et Prolongement.

Gebaut von Cail in Denain, Frankreich.

Zylinder-Durchmesser 520 mm
Kolbenhub . P e 630 »
Treibraddurchmesser . 1300 »
Radstand . : . 4200 »
f. Heizflache . . 1600 m*
Rostflache . 7 22 »
Dienstspannung . 111/, Atm.
Leergewicht . . . . . 463 t

Die Federn der drei Kuppelachen sind durch
Ausgleichhebel verbunden, das Drehgestell Fhat
Seitenspiel mit Riickstellung durch

Abb. 105. Fabrikslokomotive von

Cail in Denain.
einerseits, sowie die Bauart der Sicherheitsventile
Coalemuffler (Pop) gegen Ramsbottom. Die
Leistungen dieser Type sind sehr betréachtlich:

880 t itber 7°,, mit 20 km/St.
630 » » 10“/(,0 » 20 »
320 » » 20%, » 20 »
250 » » 25%.0 » 20 »

Spiralfedern.

Die Lokomotive ist mit der selbst-
tatigen Luftsaugebremse ausgeriistet,
die auf alle .drei Kuppelachsen wirkt.
Aulerdem ist noch zu nennen ein Ge-
schwindigkeitsmesser von Flaman, sowie
die Bauart des Fiithrerhauses dem Klima
entsprechend mit Doppeldach und ver-
schiebbaren Seitenfenster.

Die Leistungen der Lokomotive sind
trotz ihrer Kleinheit sehr beachtenswert,
denn sie befordert Schnellziige (von zirka
100 t geschatztem Gewicht) in zehn
Stunden iiber eine Fahrstrecke von
550 km Lange.

Nr. 45. D Lokomotive der Eisenbahn:
Damas - Ham et Prolongement. (Abb. 104.)

Gebaut von Cail in Denain, Frankreich.

Eine alte Osterreichische Loko-
motivtype aus einer franzgsischen Fabrik

Abb. 106. B Stralenbahnlokomotive von E. Breda in Mailand.

fiir eine Kleinasiatische Eisenbahn be- Zylinderdurchmesser - 2U5X300 mm
. - . Raddurchmesser . .o 800 »
stimmt. Selbst vor 20 Jahren hitte sie Radstand 1400 »

kaum bemerkenswertes fiir eine Aus- F. Heizflache 263 m?
stellung geboten. Der Entwurf stammt Rostfldche moi—] »

von der Wr. Neustadter Lokomotivfabrik Dampfspannung |
. y Wasservorrat G & w8 m W 17 m

vorm. G.Siegl, welche diese Type zuerst Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . 06 »
im Jahre 1894 fiir die Eisenbahn Dienstgewicht . 150 t



Grofle der Rader (1300 mm Durchmesser),
sowie die unterstiitzte Feuerbiichse gestatten auch
hohere Geschwindigkeiten bis zu 50 km/St. Die

Hauptabmessungen sind unter der Abb. 104 ange-
geben.

Der kurze Radstand befihigt die Lokomotive
starke Kriimmungen zu durchfahren. Auf Stei-
gungen von 20Y,, sind ihre Leistungen recht
betrachtlich, denn sie beférdert 47t mit 10 km/St.
und 39t mit 16 km/St. ausnahmsweise rasch-

fahrend eine entsprechend kleinere

Last von 14t mit 40 km/St. Fahr-
geschwindigkeit.Wiebeidengrofien
ital. Lokomotiven ist je ein Sicher-
heitsventil als Federwage, das
andere mit direkter Belastung aus-
gefithrt. lhr Gehduse bildet mit dem
Regulator zugleich den Dampfdom-
deckel.

Nr. 38. ?/,-gek. Tenderlok. der

Abb. 107.%/;-gek. Tenderlokomotive der Bahn Bari-Locorotondo.

Gebaut von der A.-G. St, Léonhard bei Liittich.

Dampfzylinder 360550 mm

Treibraddurchmesser . 1200,
Radstand . . Co ... L3300
W.-Heizflache ; 6828 4 656 = 74'84 m?
Anzahl der Feuerrohre o 143 St.
Feuerrohr-Durchmesser . 40/45 mm
Feuerrohrldnge . 3460
Kesseldurchmesser 1168 mm
Dampfspannung . 14 Atm.
Wasservorrat . P A VI
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . 192
Leergewicht 295 ,,
Dienstgewicht . 370 ,,

Nr. 46. B Fabrikslokomotive von Cail. (Abb. 105.)

Eine in Belgien und Frankreich vielfach aus-
gefiihrte Werkslokomotive mit stehendem Kessel
und fiir einménnige Bedienung. Die Steuerung
wird ohne Fehlerglied von der Treibstange ab-
geleitet an eine Kreisbogenschwinge mit Umkehr-
welle. Aufler den Angaben: Leergewicht 13 t,
Dienstgewicht 18 t, Zugkraft 2'4 t hat die Firma
nichts angegeben.

Nr. 29. B-Straflenbahnlokomotive von E. Breda in
Mailand. (Abb. 106.)

Eine von dieser Fabrik in fast 40 Stiick aus-
gefuhrte vollspurige Nebenbahnlokomotive, die
zweierlei Zug- und Stof3vorrichtungen tragt, einer-
seits also den leichten Wagenpark mit der zen-
tralen Zug- und Stofivorrichtung, Bauart Grondona,
bedient, anderseits jedes Fahrzeug der Hauptbahn
befordern kann. Die Dampfzylinder liegen innen
geneigt. Die Allansteuerung betatigt Trickkanal-
schieber. Der Umsteuerhebel greift direkt an der
Steuerwelle an, ebenso ist der Regler im Dampf-
dom direkt an der Welle betatigt. Die Feuertiir ist,
wie bei fast allen Trambahnlokomotiven, seitlich.

Bahn Bari—Locorotondo. (Abb. 107.)

Gebaut von der A.-G. St. Léonhard bei
Liittich.

Diese Lokomotive Abb. 107
zeigt viele Eigenheiten des belgi-
schen Lokomotivbaues. Heusinger-
steuerung (eigentlich Walschaert-
Steuerung, in ihrem Ursprungs-
lande seit jeher in Anwendung
stehend), mit sehr leichtem, ein-
fachen Gestinge und fiibergrofle Rostflache, im
Verhiltnis 1 : 38 der Heizfliche. Eine weitere
Eigenheit der belgischen Lokomotiven ist der
grofe Dom. zweiteilig mit Winkelring, die
obere Hilfte halbkugelig. Die beiden Sicherheits-

Abb. 108. ?|,-meterspurige Tenderlokomotive der bel-
gischen Lokalbahn-Ges.

Gebaut von der A.-G. St. Leonhard bei Liittich,
Zylinderdurchmesser . . 280X380 mm

Raddurchmesser 800 »
Radstand . . . . . 1900 »
Anzahl der Feuerrohre 123 Stiick
Durchmesser der Feuerrohre 36/41 mm
Linge der Feuerrohre § B 2080 »
W. Heizflache der Feuerrohre 3326 m?
» » » Box . 356 »
W. Heizflache im ganzen - @ B 36'82 m?
Rostfliche . . . . . . . . . . . . . 07 »
Dampfspannung . 12 Atm.
Wasservorrat . 20 t
Kohlenvorrat . 05 »
Leergewicht 165 »
Dienstgewicht 205 »

ventile mit direkter Federbelastung sind in einem
Gehause vereinigt, dessen Fangblech aus Messing
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in etwas unschoner Form wie eine Wasserflasche
ausgebildet ist. Die Ventile lassen sich liiften durch
einen ins Fithrerhaus hinein reichenden Hebel. Auch
die Domverschalung, sowie der Schlotsaum ist
aus blank gescheuertem Messingblech. Die Spindel-
bremse liegt links neben dem Kessel, sie wirkt
einklotzig auf jedes Rad, wobei jene der beiden
letzten Achsen zusammengeriickt sind.

Nr. 36. 7/,-gek. Tenderlokomotive der belgischen

Lokalbahn-Ges. (1 m Spurweite).
Gebaut von der A.-G. St. Léonhard bei Liittich.

Von derselben Fabrik wie die vorige Loko-
motive und in der Ausfithrung tibereinstimmend.

Bemerkenswert ist der besonders grofle Dampf-
dom, sowie die grofle Feuerbiichse bei den sehr
kurzen Siederohren von blofl 2080 mm Lange,
um jeden Ueberhang tiber den ohnehin kurzen
Radstand von 1900 mm zu vermeiden. Dafiir ist
zum Ausgleich der Durchmesser des Rohrkessels
auflergewohnlich grofd bemessen.

Die links neben dem Kessel angeordnete
Spindelbremse wirkt mit je einem Bremsklotz an
die daufleren Kuppelrider. Die Sandrohre fithren
jederseits der mittleren Kuppelachse. Das Fiihrer-
haus mit beiderseits vorspringendem Dach gewéhrt
infolge seiner offenen Bauart allseits freie Aussicht.

(Fortsetzung folgt.)

2-C-gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der orientalischen
Bahnen.

Nachdem die erste 2-C-gekuppelte Loko-
motive mit vier Dampfzylindern nach der An-
ordnung von Du Bousquet und De Glehn fiir die
Grofdherzoglich badischen Staatsbahnen im Jahre
1894 von der Elsifdischen Masch.-Ges. in Grafen-
staden abgeliefert wurde und im dauernden
Betriebe besonders giinstige Ergebnisse zeitigte,
hatte diese Type auch bei vielen anderen Bahnen
rasche Aufnahme gefunden. So haben die wiirttem-
bergischen Staatsbahnen seit dem Jahre 1897
Lokomotiven gleicher Bauart von der Maschinen-
fabrik Esslingen in Esslingen abgeliefert erhalten.
Die fiir die franzosischen Eisenbahnen (Midi,
Nord, Est und Ouest) von der Lokomotivfabrik
in Belfort und von verschiedenen Eisenbahnwerk-
statten gebauten Lokomotiven dieser Bauart
unterscheiden sich von dcnen der grofiherzoglich
badischen Staatsbahnen nur durch grofiere Kessel
und Treibraddurchmesser. Alle diese Lokomotiven
haben Siederohre mit Rippen nach Serve.

Fast gleiche Anordnung zeigt auch die vom
Maschinendirektor Frey fiir die Gotthardbahn ent-
worfene, in der Lokomotivfabrik Winterthur ge-
baute 2-C Schnellzuglokomotive, welche Ziige
von 140 t mit 40 bis 45 km Geschwindigkeit
iiber Steigungen von 26, beforderte. Es sei
auch erwdhnt, dafl diese Lokomotive eine der
ersten auf dem Kontinent war, welche mit Dreh-
gestellbremse ausgeriistet war. Fast dieselben
Verhiltnisse des Kessels, Trieb- und Laufwerkes
haben auch die von Maffei in Miinchen im Jahre
1897 an die bayerischen und bulgarischen Staats-
bahnen gelieferten Vierzylinder De Glehn Loko-
motiven.

Im gleichen Jahre hat die Lokomotivfabrik
vormals G. Siegl in Wiener-Neustadt &dhnliche,
jedoch schwichere Lokomotiven fiir die orientali-
schen Bahnen gebaut. Die Abbildung 1 stellt
diese Lokomotive dar, welche erst kiirzlich wieder
fir die Linie Smyrna-Cassaba jedoch mit etwas

groflerer Rohrheizfliche zur Ausschreibung ge-
langte.

Die Lokomotive ist fiir eine Leistung ge-
baut, welche der Beférderung eines Zuges von
rund 200 Tonnen exklusive Lokomotive und
Tender auf einer Steigung von 15"/, mit einer
Geschwindigkeit von 27—28 km pro Stunde
entspricht.

Auf Grund dieser Leistung, die ungefdhr
600 PS. betridgt, wurden die unter der Abbildung
angefithrten Hauptdimensionen unter Beriicksich-
tigung des grofiten zuldssigen Achsdruckes von
nur 12'5t festgelegt.

Der Kesseldurchmesser betragt am vorderen
Schuf}, auflen gemessen 1330 mm und besteht
aus drei Schiissen bei einer Entfernung zwischen
den Rohrwinden von 4200 mm. Die Siederohre
sind mit Rippen nach Serve und fallen durch
ihren engen Durchmesser von nur 50 mm be-
sonders auf. Die wasserberithrte Heizflache der
Siederohre ergibt sich daher mit 1154 m? wihrend
die feuerberithrte sich auf ca. 1254 m? stellt.

Die Bauart der Feuerbiichse ist ganz normal,
der Krebs ist etwas nach riickwirts geneigt um
mit dem Aschenkasten von der Treibachse der
Hochdruckzylinder weiter nach riickwirts zu
kommen und fiir die Klappen Platz zu gewinnen.
Die Versteifung der Feuerbiichse ist ebenfalls
ganz normal mit Deckenankern aus Schmiede-
eisen auf der Boxdecke und mit Stehbolzen an
den Seitenwanden, dem Krebs und an der Riick-
wand. Die drei obersten Reifen der Stehbolzen
der Seitenwidnde sind aus Manganbronze mit
einem Durchmesser von 30 mm hergestellt,
wihrend die iibrigen Stehbolzen alle 26 mm
Durchmesser im Gewinde haben und von Kupfer
sind. Auf die Tiefe des Gewindes sind dieselben
von beiden Seiten angebohrt. ‘

Der Kessel stiitzt sich vorne auf das oben
mit einem Sattel versehene Gufdstiick der Nieder-



— 45 —

druckzylinder, mit welchen er auch fest ver-
schraubt ist und wird weiters getragen durch
eine Rahmenquerverbindung bei den Hochdruck-
zylindern, dann beim Fithrungstrdger und schlief3-
lich ist die Feuerbiichse durch seitlich angebrachte
Gleittrager unterstiitzt.

Die Stiitzung der Lokomotive erfolgt in
drei Punkten, da die drei Kuppelachsen unter-
einander durch Langsbalanciers miteinander ver-
bunden sind. Das Drehgestell stiitzt die Lokomo-

Die gekropfte Achse hat die Z-Form. Die aufler-
halb der Rahmen liegenden Hochdruckzylinder
treiben die zweite Kuppelachse an. Alle vier
Kolben werden durch Flachschieber, die von vier
getrennt angeordneten Walscheart Steuerungen
betdatigt werden, gesteuert.

Mit Ausnahme dieser Lokomotiven fiir die
orientalischen Eisenbahnen hatten alle zu jener
Zeit gebauten Vierzylinder-Lokomotiven nach dem
System von Du Bosquet und De Glehn auch

2-C-gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der orientalischen Eisenbahnen.

Dampfspannung~ . . . . . . 124, Atm.
Zylinderdurchmesser Hochdruck . 360 mm
5 Niederdruck . 530 ,,
Kolbenhub e 600 ,,
Treibraddurchmesser 1500 ,,
Laufraddurchmesser . 800
Anzahl der Siederohre . 175 Stk.
Linge % TS TS 4200 mm
Aeuflerer Durchmesser der Siederohre . . . 50 ,,
Heizfliche der Siederohre, w. : 1154 m?
” , Feuerbiichse . . e 90 ,,
) total "% o % 124-4

tive nur in der Mitte. Die Konstruktion desselben
ist nach franzdésischem Vorbild ausgebildet und
derart durchgefithrt, dafl die Last auf die Rader
einer Seite nur durch eine Feder und Vermittelung
eines Langsbalanciers iibertragen wird. Der feste
Radstand der Lokomotive betrigt 3600 mm
wiahrend der gesamte Radstand 7650 mm ist. Die
erste Kuppelachse ist die Treibachse fiir die
zwischen den Rahmen mit einer leichten Neigung
nach riickwarts montierten Niederdruckzylinder.

Rostflache 1-85 m,
Radstand fest 3600 mm
" total . 7650 ,,
Gewicht, leer v 5w % 475 1
Gewicht im Dienst 1. Achse 164
”» ”» ”» Il' » ”
] » ” 11. ) 123 »
” » ” IV. » e e e e 123 55
» ”» » V‘ ”» ¢ . ! . = = 12.4 1)
534 t
Adhidsionsgewicht . 370t

deren Anfahrvorrichtung mit dem Umschalthahn,
Diese Lokomotiven erhielten jedoch die damals
schon weit verbreitete und sich bestens be-
wihrende Anfahrvorrichtung nach Gélsdorf und
waren daher dies die ersten Vierzylinder-Loko-
motiven, welche mit dieser Anfahrvorrichtung
ausgefithrt wurden, und zugleich die ersten in
QOesterreich gebauten Vierzylinder-Lokomotiven.

Die Dampfschieber fiir die Hochdruckzylinder
haben eine teilweise Entlastung mittels federnder
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Ringe mit dreieckigem Querschnitt vorgesehen.
D e beiden Steuerungen koénnen nur zusammen
bewegt werden, und zwar erfolgt die Bewegung
mit Schraube und Handrad. Die Trieb- und
Kuppelstangen haben an allen Kopfen zweiteilige
Lagerschalen, die mit Keilen nachgestellt werden
konnen.

Was die feinere Armatur und die sonstige
Ausriistung anbelangt, so besteht sie in einem
Ramsbottom - Sicherheitsventil, welches vor dem
Fithrerhaus auf dem Stehkessel montiert ist. Fur
die Kesselspeisung werden nichtsaugende Injek-
toren von Friedmann verwendet und fiir die
Schmierung der Zylinder und Schieber ist ein
Sichtéler im Fithrerhaus situiert.

Die drei gekuppelten Achsen sind durch ein
Ausgleichsgestinge einseitig durch die einfache
Vacuumbremse gebremst. Abgebremst werden bei
einem Uebersetzungsverhiltnis von 1:8 rund
19200 kg, das macht ca. 51"/, des Adhiasions-
gewichtes von rund 37 Tonnen.

LITERATUR.

Wien—Miirzzuschlag, die Lokalstrecke der
k. k. priv. Stidbahn-Ges. Eine wirtschaftliche
Studie zum Regierungsjubildum des Kaisers. Von
Ing. J. Huller, 40 Seiten. Preis 60 Heller. Wien.
Selbstverlag des Verfassers, auch im Buchhandel.

Wie bereits im Jahre 1898 hat der Verfasser an-
laflich des kaiserlichen Regierungsjubildiums eine interes-
sante Festschrift verfait, die sich mit der Entwicklung
der Siidbahnstrecke Wien—Miirzzuschlag befafit. Beim
Lesen dieser interessanten Festschrift zieht vor unserem
Auge der ganze Werdegang der Semmeringbahn vorriiber,
der genialen Schopfung Ghegas, dessen Name die
vaterlandischen Techniker stolz zu den lhrigen zdhlen.
Einige historische Streiflichter aus dem Werke maogen
hier Platz finden, soweit sie allgemeines Interesse ver-
dienen. Die Eroffnung der Strecke Wien—Gloggnitz er-
folgte bereits 1842, zwei Jahre spiter 1844 jene von
Miirzzuschlag nach Graz. Volle 10 Jahre hindurch fehlte
das zwischenliegende Bindeglied der Semmeringbahn,
alle Reisenden, Gepdck und Fracht zog wie in alter
Zeit mit Fuhrwerk iiber den zwischenliegenden Paf.
Die Lokomotiven der Bahn stammten bereits grofienteils
aus der eigenen ges. Maschinenfabrik, die von Haf3well
1839 begriindet als erste und hervorragendste Lokomotiv-
fabrik Oesterreichs heute noch die fithrende Rolle inne-
hat. Das stiirmische Jahr 1848 brachte der »Wien—
Gloggnitzer Eisenbahn« groflen Schaden. Wiederholte
Betriebseinstellungen infolge kriegerischer Ereignisse,
sowie die Ereignisse des Oktoberaufstandes fithrten grofie
Verluste herbei. Der im Wiener Hauptbahnhofe durch
*Brand und Pliinderung und Zerstorung verursachte
Schaden wurde auf 380.946 Kronen geschitzt, auch in
der Maschinenfabrik machten sich die nachteiligen
Folgen bemerkbar, der Schutz und die Bewachung der
Fabrik, die oftere Unterbrechung des Betriebes daselbst
und die auflerordentlichen Zahlungen nahmen 59.770
Kronen in Anspruch. Im gleichen Jahre standen 47 Lo-
komotiven im Betriebe, die als Brennstoff, 85 q Steinkohlen
und 18.116 Klafter Holz verbrauchten, im Gesamtwerte
von 823.954 Kronen oder per Lok..km. zirka 60 Heller.
Leider sind die zuriickgelegten Lok./km. nicht angegeben,
ebenso Fahrpline und dergl. Die Baugeschichte des

Von dem am Zylinderkessel angeordneten
Sandkasten wird der Sand durch den Gresham
Sandstreuer vor die zweite Kuppelachse ge-
worfen.

Zu den Lokomotiven gehort ein dreiachsiger
Tender mit 3200 mm Radstand und ca. 16°5
Tonnen Leergewicht. Der Raddurchmesser ist
1008 mm. Der Wasserkasten faf3t 120 m® Wasser

und der Kohlenraum betrdgt 6 m? ungefahr
gleich 5 Tonnen. Auch der Tender ist mit der
einfachen Vacuumbremse gebremst, und zwar

wirken die Bremsklotze von beiden Seiten auf
die Rader.

Wie schon oben erwédhnt, ist diese Lokomo-
tive mit zugehorigen Tendern erst neuerlich wieder
zur Ausschreibung gelangt und ist hiebei be-
merkenswert, daf sie bis auf einige nebenséchliche
Details fast ungedndert wieder zur Ausfithrung
kommt, was jedenfalls als ein gutes Zeichen fiir
die solide und zweckmiaflige Konstruktion an-
zusehen ist. Ing. E. Prossy.

Semmerings kann wohl als bekannt vorausgesetzt werden,
ebenso deren Lokomotivgeschichte. Hier hat allerdings
der Verfasser nicht die kritische Hand angelegt, denn
die ausfilthrliche Erorterung der Expansionssteuerung ist
schon damals durchdie Stephensonsche Schwinge statt der
Gabelsteuerung erreicht worden, denn schon im Jahre
1844 erfolgte deren erstmalige Anwendung in Oesterreich.
Der Lokomotivwettbewerb am Semmering, selbst war
hochst anregend, doch ohne unmittelbaren Erfolg, denn
die C 2 Engerth-Lokokomotive stellt eher einen Riick-
schritt dar, denn die Dreikuppler waren in Oesterreich
lingst bekannt, die %, Raab vom Jahre 1846 hatte
bereits 132 m? Heizfliche. Es fehlte blof} die ndtige
Adhésion, die durch den hohen zuldligen Achsdruck von
14 t auch erreicht worden wdre. Keine einzige ®/; Loko-
motive wurde iiber den Semmering erpropt. Noch heute
gilt das alte Programm 140 t iiber 25"/,, mit wenigstens
14 km/St. Geschwindigkeit, jedoch fiir Dreikuppler. Hier
widre zu erwidhnen, dafl die Semmeringstrecke heute
von E-Verbundlokokomotiven, Bauart Gélsdorf befahren
wird, welche genau die doppelte Last mit viel hoherer
Geschwindigkeit befordern. Weitere Schilderungen der
Verstaatlichung und spateren Verkaufes an die anfinglich
verschiedene Namen fithrende jetzige Gesellschaft, die
Tarifentwicklung, sowie die Auffithrung der anliegenden
Industrie vervollstindigen den Inhalt dieser lesenswerten
Schrift. St.

Traité complet des chemins de fer,
Historique et Organisation financiére, con-
struction de la plate-forme, Ouvrages d’art
voie, stations, signaux, matériel roulant,
traction, exploitation, chemins de fer a voie
étroite, tramways. Von G. Humbert, Ingénieur
en chef des ponts et chaussées, Ingénieur en chef
adjoint au chef de Pexploitation des chemins de
fer de I’état. Erschienen im Verlag der Poly-
technischen Buchhandlung Ch. Béranger, Paris,
Rue des Saint Péres 15 und Liittich, Rue de la
Régence 21. Zweite umgearbeitete Auflage 1908.
Preis 50 Franken.

Den meisten Fachleuten wird die erste im Jahre
1891 erschienene Auflage dieses Werkes wohl bekannt



sein und besonders die im Eisenbahnbetrieb Tatigen
werden sicher hdufig in dem Buch geblédttert haben.
Denn wenn der Verfasser auch hauptsdchlich nur die
Verhiltnisse auf den franzosischen Bahnen einer ein-
gehenden Besprechung und Kritik unterworfen hat, so
Jalt sich doch auch vieles auf -andere Verhiltnisse in
etwas gednderter Form wieder verwenden.

In den 17 Jahren, welche seit dem Erscheinen der
ersten Auflage vorliegenden Werkes vergangen sind,
haben sich im Eisenbahnbetrieb solche Umwdélzungen
vollzogen, dafl ein grofler Teil der ersten Auflage voll-
stindig umgearbeitet und andere Kapitel wieder be-
deutend erweitert oder neue hineingefiigt werden muf3ten.

Nicht nur fiir den Fachmann allein ist jedoch dieses
Buch von Bedeutung, sondern in unserer Zeit, wo
die Eisenbahnen eine der ersten Rollen im Staatshaushalte
spielen, ist es auch Pflicht der Parlamentarier und aller
in jenen Ressorts beschéftigter Funktiondre der Regierung
sich iiber alle Einrichtungen der Eisenbahnen ein klares
Bild zu machen um sich ein richtiges Urteil bilden
zu konnen.

Allen diesen Aufgaben wird das Werk vollstandig
gerecht.

Der Inhalt des Buches behandelt in den sieben
Teilen folgenden Stoff. Der erste Teil gibt einen Ueber-
blick tiber die geschichtliche Entwickelung der Eisen-
bahnen und iiber deren finanzielle Organisation. Im zweiten
Teil bringtder Verfasser die Konstruktiondes Unterbaues der
Eisenbahnen, sowie die Tracenfithrung und Ausfiihrung der
Objekte und Kunstbauten, wie Briicken, Tunnels etc.
Eine grofe Anzahl sehr schoner und deutlicher Ab-
bildungen tragen zum Verstindnis wesentlich bei und
machen das Studium auch fiir den fachlich minder Vor-
gebildeten angenehm und leicht. Am Schlufe dieses
Abschnittes macht der Verfasser einige Angaben {iber
die Kosten des Unterbaues unter Zugrundelegung gewisser
mittlerer Preise fiir die Grundeinlosung. Diese Zahlenan-
gaben sind im allgemeinen von beschrinktem Werte,
da sie von zu viel Zufdlligkeiten beeinflu3t werden und
sind daher auch mit einem gewissen Vorbehalte auf-
zunehmen.

An die Behandlung des Unterbaues schliefit sich
im dritten Teil des Werkes die Konstruktion des Ober-
baues der Eisenbahnen an. Gleich vollstindig wie die
vorhergehenden Teile ist auch dieser Teil behandelt.
Der Leser wird mit den einzelnen beim Oberbau ver-
wendeten Materialien vertraut gemacht, die verschiedenen
Systeme von Schienen und Schienenbefestigung sowie
die verschiedenen Schwellengattungen sind an Hand
vorziiglich gewdhlter Figuren beschrieben und auch
kritisch beleuchtet.

Daran anschlieBend folgen einige Kapitel, die sich
noch mit der Unterhaltung des Oberbaues befafen und
wobei auch die Pflege des Oberbaues im Winter und
die Freimachung der Geleise von Schnee und Eis mittels
Schneepfliige  entsprechende Beriicksichtigung findet.
Aufgebaut auf den Inhalt der drei ersten Abschnitte des
Werkes beginnt der VerfaRer den zweiten Band mit
dem Hochbau. Hieher gehoren vor allem die Stations-
gebdude und andere Bahnhofsbauten, wie Magazine,
Heizhduser, Wagenremisen etc. Weiters fallt in diesen
Abschnitt noch die Behandlung der Kohlenverladebiihnen
und Vorrichtungen, welche eine rasche Verladung auf
dem Tender der Lokomotiven ermiglicht.

Ferner ist hier die Art der Wasserversorgung der
Stationen und der Lokomotiven durch die Wasserkrihne
etc. besprochen. Ein in sich abgeschlossenes Ganzes
dieses Abschnittes bildet der Inhalt des folgenden
Kapitels, welches sich mit den verschiedenen Systemen
von Signalen deren Kontrolle und Funktion  befafit.
Natiirlich gehort auch hierher die Aretierung und Ver-

riegelung der Weichen, welche unter Beigabe von vielen
Figuren erlautert wird.

Etwas stiefmiitterlich ist der vierte Teil des Werkes
welcher sich mit dem rollenden Material der Eisenbahnen
inklusive der Lokomotiven befaflt. Bei der Beschreibung
der Wagen fehlen die heute bei allen durchgehenden
internationalen Schnellziigen eingestellten groflen bis
40 Tonnen schweren Personenzugwagen in der Kon-
struktion des Wagenuntergestelles ganz. Ebenso sind
auch die modernsten Typen von Giiterwagen ganz fort-
gelassen. Auffallend kurz sind die Kapitel welche mit
»Beschreibung der Lokomotive« und »Bremsen« gekenn-
zeichnet sind. Es scheint, daf} sich der Verfasser im
Hinblick darauf, daf} der Wagen- und Lokomotivpark der
Eisenbahnen, sowie alle neuen Erscheinungen auf diesem
Gebiete in der Fachliteratur bereits mehrfach behandelt
sind, eine gewisse Beschrankung auferlegt hat, welche in
diesem Falle geboten erschien, da sonst das Werk zu
voluminds geworden wdére und durch die zahireichen
Abbildungen und Tafeln, welche gerade dieser Abschnitt
als unbedingte Beigabe erfordert hitte, der Preis auch
ein entsprechend hoherer geworden wire, welcher der
allgemeineren Verbreitung des Werkes hinderlich ge-
wesen wire.

Der flinfte Abschnitt hat den Betrieb der Eisen-
bahnen zum Inhait. Hier wird die ganze Organisation
des Betriebes eingehend besprochen sowie auch alle zur
erfolgreichen Entwicklung notwendigen Einrichtungen
und Vorkehrungen gewiirdigt. Die Kosten des Betriebes
wobei Zugforderung, Verkehr, Bahnerhaltung und andere
fiir die Organisation notwendige Agenden enthalten sind,
werden in Tabellen zusammengestellt untereinander ver-
glichen. Auf Grund dieser Kosten werden sodann die
Tarife erstellt, welche natiirlich so gewihlit sind, daf sie
noch eine angemessene Verzinsung des Anlagekapitals
gewdrtigen lassen.

Der letzte und sechste Abschnitt enthdlt noch einen
Ueberblick iiber die Entwicklung und Ausgestaltung der
Lokalbahnen, der Schmalspurbahnen und Tramways,
Der Stoff ist auch hier in gleich musterhafter Weise wie
bei den Vollbahnen zergliedert.

Hauptsdchlich sind in den drei Bidnden dieses um-
fangreichen Werkes nur die Eisenbahnen in Frankreich
besprochen und fremde nur insoweit in den Kreis der
Betrachtungen gezogen, als es bei statistischen Tabellen
und Nachweisen notwendig war.

Wie schon eingangs erwihnt, gestattet das Werk
dem Leser einen vollstindigen Einblick in das wunder-
bare Getriebe der Eisenbahnen und ist nur zu wiinschen,
dafl es die weiteste Verbreitung findet. E. P.

Marine Number ot Cassiers Magazine.
262 Seiten, reich illustriert. Preis allein K 3.—,
sonst K 14.40 der Jahrgang. London WC. 33,
Bedford Street.

Diese vornehme englische im allgemeinen verstind-
lichen Tone gehaltene technische Zeitschrift brachte im
November des Vorjahres ein Sonderheft iiber die Marine,
aller Lander, nicht nur Kriegsschiffe wie den »Dreadnought«
und Ozeanrenner wie die »Mauretania«, sondern auch
Abhandlungen {iiber die Konstruktionsgrundlagen, Be-
rechnung, sowie die Wirkungen und Versicherungen
gegen Zusammenstdfle. Hochst lehrreich ist der Abschnitt
iiber die Schiffsmaschinen sowohl Kolben- als auch
Turbinentypen, welch letztere in kurzer Zeit zur gréfiten
Bedeutung gelangt sind. Auch iiber Oelfeuerung und
Antrieb von Schiffen durch Verbrennungsmotoren findet
man viele lesenswerte neue Aufschliisse. Wer sich fiir
Marine und Schiffsmaschinenbau interessiert wird in
obigem Heft viel anregendes finden. St.
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Neuer Eisenbahnminster. An Stelle des zuriick-

getretenen Eisenbahnministers Dr. v. Derschatta
wurde vorldufig Sektionschef Dr. Forster mit der
Leitung des Ministeriums betraut. Die Neubildung
des Ministeriums Bienerth stellt nunmehr Sektions-
chef a. D. v. Wrba als Minister an die Spitze der
Verwaltung des dsterreichischen Eisenbahnwesens.
Bereits vor drei Jahren nach Witteks Abgang
stand Wrbra als Leiter dem Ministerium vor.

Explosion einer Lokomotive. Am 4. Dezem-
ber 1907 explodierte eine Lokomotive auf der
franzgsischen Linie von Cambrey nach Busigny,
wobei der Lokomotivfithrer und Heizer getotet
und der Zugsfithrer schwer verletzt wurde. Der
Leiter der betreffenden Lokomotivwerkstitte, dem
die Ueberwachung der Kessel obliegt, wurde fiir
den Unfall verantwortlich gemacht und wegen
fahrlassiger Totung angeklagt. Er ist nun, wie
Pariser Blatter melden, zu 50 Fr. Geldstrafe, mit
Nachlaf} bei weiterer tadelloser Fithrung, verurteilt
worden.

Einfiihrung der Heizolfeuerung auf den
Staatsbahnen. Die Vorbereitungen fiir die Ein-
fithrung der Heizolfeuerung auf den Staatsbahnen
sind in den letzten Wochen weiter gefordert
worden. Als Termin fiir den Beginn der Heizol-
feuerung ist der 1. Dezember d. J. gesetzt, wes-
halb alle Vorbedingungen fiir die Einfithrung
dieses neuen Heizmaterials wohl schon am
1. November d. J. abgeschlossen sein sollen. Die
grofite Arbeit beansprucht begreiflicherweise die
Herstellung der in Drohobycz zu errichtenden
Anstalt fiir Benzinbefreiung. Fiir die Verarbeitung
von 0,3 Millionen Tonnen Roho!l eingerichtet, wird
die Anstalt einen Kostenaufwand von beildufig
4,8 Millionen Kronen beanspruchen. Eine Reihe
von Arbeiten fiir die Errichtung der Anlage ist
schon ausgefithrt, und zahlreiche andere sind
bereits in vollem Zuge. Unter anderem ist der
Abschlufy auf die Lieferung der Destilationsanlage
im Betrage von rund 0,789 Millionen Kronen, ferner
auf die Lieferung der notigen Behdlter fiir die
Rohdolvorrate im Betrage von rund 0,769 Millionen
Kronen und endlich fiir die Herstellung und Lieferung
der grofien Kesselanlagen im Betraze von 0,205 Mil-
lionen Kronen erfolgt. Neben der Herstellung
der Anstalt sind aber auch noch zahlreiche andere
Vorbereitungen fiir die Einfithrung der Heizo6l-
feuerung auf den Staatsbahnen zu erledigen. Zu
erwiahnen ist die Anschaffung der fiirr die Zufuhr
des zur Verarbeitung in der Anstalt nétigen
Rohéls und fiir die Abfuhr des Heizols aus dieser
Anstalt bestimmten Kesselwagen. Diese Kessel-
wagen sind in der Anzahl von 212 zum beildufigen
Kostenbetrage von 2,12 Millionen Kronen bereits

bestellt worden. Die Ausfithrung der zahlreichen
Stationsbehdlter ist ebenfalls schon in Vorbereitung,
der Kostenbetrag dieser Arbeiten wird auf
1,7 Millionen Kronen veranschlagt. Auflerdem
kommen aber auch selbstverstindlich noch die
Einrichtungen bei den Lokomotiven und Tendern
in Betracht. So ist die Lieferung von 444 Tender-
behidltern bereits vergeben worden.

Die Bestellung der Eisenbahnen fiir 1909.
Die Staatsbahnen diirften einschlieilich der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn im Jahne 1909 etwa 40.000 t
Schienen und 12.000 t Kleinmaterial in Auftrag
geben. Mit Einschlufl der Staatsbahngesellschaft,
der Nordwestbahn und Siidbahn wiirde sich fiir
1909 ein Schienenbedarf von rund 63.000 t ergeben,
der, die Tonne zu 180 Kronen gerechnet, einen
Wert von ungefahr 11,3 Millionen Kronen darstellen
wilrde. An Kleineisenbahnmaterial wiirden die
Staatsbahnen, wie erwzhnt, 12.000 t, die anderen
genannten groflen [Bahnen ungefihr 7000 t,
zusammen daher 19.000 t bendtigen. Rechnet man
den Anschaffungspreis mit 230 Kronen fiir die
Tonne , so wiirde sich diese Bestellung auf 4,3 Mil-
lionen Kronen belaufen. Fiir Wagen und Loko-
motiven sollen auf den Staatsbahnen einschliefilich
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn etwa 45 Millionen
Kronen verwendet werden, davon 22,5 Millionen
Kronen fiir die Vermehrung der Lokomotiven.

Das erste Heft der Lokomotive wurde in
15.000 Nummern iiberallhin versendet, im Buch-
handel ist es vergriffen. Mancher Leser unserer
Zeitschrift diirfte ein oder mehrere davon besitzen
und konnte uns dieselben gegen 60 Heller Ver-
giitung zur Kompletierung iiberlassen.

Wir ersuchen um umgehende

Bezugserneueruny

damit in der ZFusendung der Zeitschrift keine
UYnterbrechung eintritt,
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Die Lokomotiven auf der Mailinder Ausstellung.
Von Ing. Hans Steffan, Wien.
(Fortsetzung von Seite 44.)
(Mit 8 Abbildungen.)

Nr. 27. 2—6—2 (1C1) Verbund-Personenzugtender-
lokomotive, Gruppe 910 fiir die ital. Staatsbahnen
auf Sizilien.

Gebaut von Johann Ansaldo, Armstrong & Co. in
Sampierdarena bei Genua.

Diese Lokomotivbauart wurde urspriinglich
von den sizilischen Eisenbahnen seit dem Jahre

1905 beschafft, nach deren Verstaatlichung aber
weiter gebaut und sind nun iiber 40 Stiick derzeit
im Betriebe.

Mit einem Treibraddurchmesser von 1500 mm
und reichlich bemessenen Vorriaten eignet sie sich
fiur alle Personenziige, die hochst selten eine
Geschwindigkeit von mehr als 70 km/St. erreichen

Abb. 109. 2—6—2 (1C1) Verbund-Personenzuglokomotive, Gruppe 910 fiir die italienischen St.-B. auf Sizilien.

Gebaut von Johann Ansaldo, Armstrong & Co. in Sampierdarena bei Genua

Durchmesser des Hochdruckzylinders 460 mm
» » Niederdruckzylinders . 700 »
Querschnittsverhdltnis. . . . . . . 238 —
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . . 600 mm
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . . »
Treibraddurchmesser 1500 »
Laufradstand 2300 »
Kuppelradstand 3800 »
Schleppradstand . 2300 »
Ganzer Radstand . 8400 »
Kesseldurchmesser 1400 »
Dampfspannung - 13 Atm.
Anzahl der Feuerrohre . . 2922 St
Durchmesser der Feuerrohre . 47/52 mm
Linge der Feuerrohre . . 3860 »
f. Heizflache der Feuerrohre . . 1266 m?

f. Heizfldche der Box 12:0 m*
» » total L. 1386 m*
Rostflache . 22201072 =238 »
Leergewicht .. . . 470t
Dienstgewicht . . . . 640 »
Belastung der 1. Achse Lo 110 »

» » 2 » P o 5 B s om 140 »

» » 3. » 140 »

» » 4. » i om v om @ ow 140 »

» » D, » o o o e B BB 110 »
Grofites Reibungsgewicht 420 »
Wasservorrat Lo 80 »
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 30 »
Zulassige Geschwindigkeit . . . . . . 70 km/St.
Grofite Lange . i s 12 600 mm



Der Grundform der Pririetype entsprechend sind
Lauf und Schleppachse bei dieser Type in gleichen
Abstdnden von den Kuppelachsen angeordnet,
radial einstellbar mit Riickstellfedern. Der Kessel
liegt so hoch, dafd die Wasserkisten von 80 m*
Inhalt in voller Breite unter dem Langkessel
durchgehen. Durch den dabei erzielten grofien Quer-
schnitt konnte die Hohe gering gehalten werden,
so dafl nicht wie bei Tenderlokomotiven mit
groflen Wasserkasten haufig vorkommend, die
vordere Aussicht des Fithrers verdeckt wird. Wie
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ventile aufler der Federwage am Dom noch 2 hoher
gespannte Popventile, dagegen liegt abweichend
von den ital. Ausfithrungen der Reglerzug auflen.
Dem schlechten Speisewasser entsprechend sind
wie bei der osterr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn
(k. k. N.-B.) beide Feuerrohrwinde aus Kupfer,
die Rohre selbst jedoch aus Messing wie bei den
engl. Lokomotiven mit Kupferstutzen an beiden
Enden.

Das Triebwerk ist als Verbundmaschine mit
der bewidhrten Gdlsdorfschen Anfahreinrichtung

Abb. 110 u. 111. 2C Vierzyl. Verbund-Schnellzuglokomotive, Serie 11 der franzosischen Ostbahn.

Gebaut in der Bahnwerkstitte zu Epernay.

Durchmesser der Hochdruckzylinder 360 mm
» » Niederdruckzylinder .’ 590 »
Querschmttcverhaltms der thnder 257 —
Kolbenhub . . . . 630 mm
Laufraddurchmesser 920 »
Treibraddurchmesser 2090 »
Fester Radstand . 4950 »
Ganzer » . 8890 »
Kesseldurchmesser . 1550 »
Anzahl der Serverohre . 140 St.
Durchm. » » . 648/70 mm
Linge » » 4440 »
f. Heizfl. » » 1858 m?

aus der Abb. 109 ersichtlich, laufen die Wasser-
kdsten in der ganzen Rahmen]ange durch, unter
dem Kohlenkasten von 3t Inhalt und sogar unter
dem Fiithrerhaus, wo 3 Probierhihe ersichtlich sind.

Die Feuerbiichse hat iiberhohte halbrunde
Decke und lotrechte Riickwand. Wie bei ital.
Lokomotiven iiblich, findet man als Sicherheits-

f. Heizflache der Feuerbiichse 162 m*
» » insgesamt : 202:0 m?
Rostflache Lo . 314))(1001—316 »
Dampfspannung . . . . . : 15 Atm.
Leergewicht . 7026 t
Dienstgewicht 76°79 »
Belastung des Drehgestelles 23'55 »

» der 1. Kuppelachse 1786 »

» » ; » 17°7 »

» » » 17675 »
Renbungsgewxcht 5324 »
Zuléssige Geschwmdngkelt 115 km/St.

ausgefithrt, der linke H.-C. mit Kolbenschieber,
der rechte N.-C. mit entlastetem Flachschieber.
Die Heusingersteuerung ist zur Erzielung moglichst
langer Stangen nach riickwirts gebaut, wie bei
einigen alteren Schweizer Lokomotiven, die
Schwinge ganz riickwirts liegend. Gerade die
Heusingersteuerung ist am wenigsten gegen kurze



Stangen empfindlich und dirfte sich daher das
aufgewendete Mehrgewicht kaum lohnen.

Wie aus den nachstehenden Abmessungen
hervorgeht ist bei einem Querschnittsverhiltnis
von 238 der beiden Zylinder das Fiillungsverhaltnis
derart, dafd bei 40°/, Fiillung im H.-C. sowohl bei
Vorwirts- als auch Riickwértsfahrt eine Nieder-

druckfullung von 50"/, entspricht.

Hauptabmessungen der Steuerung, Gruppe 910, ital. $t.-B.

) | H-C. | N-C.
]
Exzenterstangenlidnge . mm || 1182 1182
Exzentrizitit L 140 140
Linge der Schieberschubstance ‘ 2080 | 2680
105 85
Teilung des Voreilhebels | 810 830
,»  derSchieberschubstange ‘ 2;2% 22)2(5)
|
AuBere Uberdeckung o | 33 25
Innere Uberdeckung : » J 6 -
Breite der Einstromkanéle " ‘ 40 48
Grofiter Schieberhub . 5 160 1505
Kleinster Schieberhub . ’ 78 61'5
Lineares Voreilen % 6 53/,

Die griofite Fiillung betrigt sowohl im H.-C.
als auch N.-C. 85%,. Wie bei Gruppe 690 (C 2)
liegt die Steuerschraube nicht wagrecht an der
Seite der Feuerbiichse sondern wird von dort durch
eine senkrechte Welle mit Handrad betitigt, welche

Abb. 112. Dreiachsiger Tender der franzosischen Ostbahn.

Raddurchmesser 1240 mm
Radstand . 4800 »
Wasservorrat 22:0 t
Kohlenvorrat 60 »
Leergewicht . 200 »
Dienstgewicht 4845 »

erst mit Kegelrddern unterhalb des Fiithrerhauses
die Steuerschraube betitigt. Die Lage derselben
befindet sich an der rechten Seitenwand wo sowohl
der Reglergriff als auch der Bremshahn zweck-
mafig angeordnet sind um deren Betétigung sowohl

bei Vorwidrts- als auch Riickwirtsfahrt mog-
lichst leicht zu gestalten. Die Lokomotive ist
mit Hand- und Dampftbremse ausgeriistet,

welche auf alle 3 Kuppelachsen wirkt. Die Westing-
hcusebremse dient nur firr den Zug, doch sind die
Bremsventile so gekuppelt, dal mit der Zug-
bremse auch die Dampfbremse der Maschine be-
tatigt wird. Von der Ausriistung ist zu erwdhnen:
Der Briiggemannsche Prefluftsandstreuer und der
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Hauflhdltergeschwindigkeitsmesser, sowie eine Aus-
blasevorrichtung fiir die Feuerrohre. Die Leistungen
der sehr kriftigen, dabei ziemlich leichten Loko-
motive sind befriedigend: 200 t auf der Wagrechten
mit 70 km/St. und 125 t iiber 25, mit 30 bis
32 km/St. Geschwindigkeit.

Nr. 42. 2 C-Vierzyl. - Verbund-Schnellzuglokomotive.
Serie 11 der franzosischen Ostbahn.

Gebaut in der Bahnwerkstitte zu Eperney.

Die Entwicklung der Viercylinder-Verbund-
schnellzuglokomotiven der franzdsischen Ostbahn
(Est) ist ahnlich jener der franzésischen Westbahn,
wie er von uns bereits ausfithrlich besprochen
wurde (Nov. 1908). Zuerst 2B-Typen fiir die
ganze Strecke, die bei zunehmender Belastung auf
den Steigungen von 6"/, durch 2 C-Typen von
1750 mm Raddurchmesser abgelost wurden.
Steigende Lasten fithrten schliefilich zur 2 C-Type
mit 2040 mm Réadern, welche dank des verstarkten
Oberbaues mit 17!/, t zuldssigem Achsdruck eine
sehr leistungsfahige Lokomotive gestattet.

Die in Abb. 110—111 dargestellte Lokomotive,
Serie 11 weist das in Frankreich allgemein iibliche De
Glehnsche Triebwerk auf: Auflenliegende H.-C.
auf die 2. Treibachse, innere N.-C. auf die vordere
Treibachse wirkend, mit unabhédngigen Heusinger-
steuerungen, die durch eine eigenartige Umsteuerung
gemeinsam oder getrennt verstellt werden kénnen.
Wie bei der »QOuest« (Westbahn) haben jedoch
samtliche Zylinder Kolbenschieber von 250, bezw.
350 mm Durchmesser. Ein solcher Schieber war
auch einzeln ausgestellt. Er zeichnet sich durch
einen breiten, zum tragen bestimmten Rotgufiring
aus, der jederseits erst durch zwei schmale gufi-
eiserneRinge abgedichtet wird. Beiderseits ist sodann
ein Stahlgufideckel auf den gufieisernen Kolben-
schieberkorper aufgesetzt, weil die vollen Tragringe
aufgeschoben werden; deshalb ist auch die Schieber-
stange nicht fest passend, sondern lose. Die
Kolbenschieberbiichse hat ringsum dreieckige Ein-
stroméffnungen. Die Undurchléssigkeit der Kolben-
schieber fiir Wasserschldge machte die Anordnung
von Sicherheitsventilen von 32 mm Durchmesser
an den Zylinderdeckeln erforderlich, auflerdem ist
an den Hochdruckschieberkésten, sowie am Ver-
binder je ein Schnarchventil angebracht. Erstere
haben 15'/, bezw. 6!/, Atm. zulissige Spannung.
Die Anfahrvorrichtung ist die De Glehnsche mit
rundem Wechselschieber. Bei der franzésischen Ost-
bahn findet sich noch die Einrichtung zum Gegen-
dampffahren nach Lechatelier mittels Doppelhahn
fir Kesselwasser und Dampf.

Der Kessel hat eine Belpairefeuerbiichse mit
schrager Riickwand und besondere Tiefe, welche
an der Gabelwand (Krebs) fast 1100 mm erreicht,
nahezu das Doppelte des sonst bei uns iiblichen.
Diese Form der Feuerbiichse entspricht auch ihre
grofle, direkte Heizfliche von 1622 m® Der Rost
ist ebenfalls schrig mit einer Kipplage am vor-
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deren Ende. Der Langkessel von 4400 mm
lichter Linge enthalt drei Schiisse von denen der
grofite, mittlere, einen lichten ‘Durchmesser von
bloR 1550 mm hat, ziemlich klein in Anbetracht
des groRen Dienstgewichtes - der Lokomotive
von 76 t. Da die Feuerrohre nach Serve blof§

tragt zwei Dampfdome von 800 mm Durchmesser,
deren Oberteile mittels Ringflansches abhebbar sind.
Beide Dome sind im Innern des Kessels durch
ein Sammelrohr von 120/128 mm Weite ver-
bunden und iiberdies noch mit Wasserabscheidern
versehen. Diese ganze Anordnung entspricht der

08 e P\ T R “
4 ¥ '
/ |
o0 Lo 1 § ‘I |
) .
: 1 e
¢ | / o
'
| |
1 s {3
SUNN. W — - -
______ S R G
b | Y
< \
B T RV : ! W\ 7
e i
[
'

—
Fy

' P e s (R Y
(Y /7R = 1
e ([T T3 T
r R ES M. & :
A 1 S
..i bl il
113 131
IR W S o i =
o
14 44 P e o
| | T
_____ - A5 I
o £ m— o o Pl 1
o cmeT e e e e e MDA e = N .. |

Abb. 113 u. 114. 2C

Qebaut von der elsiflischen Maschinenbau-Gesellschaft in Belfort.

Zylinderdurchmesser H.-C. . 350 mm
» N.-C. 550 »
Querschnittsverhdltnis . 246 —
Kolbenhub . 640 mm
Treibraddurchmesser 1580 »
Laufraddurchmesser . ; 850 »
Radstand der Drehgestelle 1800 »
» » Kuppelachsen . . 3900 »
» insgesamt . . . 10.800 »
Kesseldurchmesser - . ..~ 1484 »
Anzahl der Feuerrohre . : , 229 St
Durchmesser der Feuerrohre . 44/48'75 mm
Liange der Feuerrohre . 4200 »
f. Heizfldche der Feuerrohre . 13469 m*
b RS oy Box 1397 »

4400 mm lang sind, bleiben noch 2100 mm _fiir
die Rauchkammer. Bemerkenswert ist der Einbau
einer  durchgehenden, wagrechten Abschlufiwand
oberhalb der Feuerrohre, auf welcher die Ver-
angerung des Schlotes aufsitzt. Der Langkessel

2 Vierzyl. Verbundtenderlokomotive, Serie 8 der franzosischen Ostbahn.

Rostfliche 25701000 . 2'57 m?
Dampfspannung 16 Atm
Leergewicht 1752 t
Dienstgewicht . . . . . . . . 90222 »
Belastung des vord. Drehgestelles 20377 »
» der 1. Kuppelachse . 15345 »
» » 2. » 15'644 »
» » 3. - » b oA 16221 »
» des riickw. Drehgestelles . 22635 »
Reibungsgewicht . e L 472 »
Wasservorrat 86 . »
Kohlenvorrat 30 »
Grofte Lange . 13.600 mm
» Breite 2900 »
»  Hohe 4200 »

alten Serie 11d (Atlanti€) der k. k.- ‘Nordbahn.
Der Reglerschieber ‘mit: Kreugstutzen" sitzt wvor

dem Dom, "di€¢ direkte Bewegung der Zugspindel

geht ‘durch  beide Dome hindurch. zum Qua-
dranten im Fiihrerhaus.
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Die Rahmenplatten von 1246 mm lichtem
Abstande und 27 mm Dicke laufen von der Tender-
brust bis zur riickwirtigen Laufachse gerade durch.
Hier wurde eine gleich dicke Rahmenplatte als
Fortsetzung auflen aufgenietet, wodurch der lichte
Rahmenabstand auf 1300 mm gebracht wurde und
dadurch die Unterbringung der groflen Nieder-
druckzylinder von 590 mm Durchm. zwischen den
Rahmen ermoglicht wurde.

i : }

Abb. 115. Ansicht des Fiihrerstandes der Lokomotive,
Serie 8 der franzosischen Ostbahn.

Die Achsenstellung der Lokomotive zeigt deren
Entstehen aus einer 2-B-Type durch Einfiigung
einer vorderen Kuppelachse. Die Beibehaltung des
groflen Radstandes der beiden hinteren Kuppel-
achsen ermoglichte die Beibehaltung einer langen
und dennoch sehr tiefen Feuerbiichse. Freilich ist
diese Anordnung nur bei hohem Achsdruck und
grofien Krimmungshalbmessern der Bahn zulédssig.
Denn sonst mufd man, wie die Ausfithrungen in
Oesterreich, Italien, Bayern und Rufdland zeigen,
zur Vermeidung grofien Ueberhanges 2 Achsen
unter die Feuerbiichse stellen. Dies ist jedoch bei
der franzosischen Type mit 1100 mm tiefer Feuer-
biichse und 2:04 m Radern ausgeschlossen, denn
hier wiirde selbst bei Barrenrahmen und hdchstens
700 mm Krebstiefe eine rund 3 m hohe Kessel-
lage erforderlich. Die Federn der 3 Kuppelachsen
sind unten liegend und durch Ausgleichhebel ver-
bunden. Das Drehgestell mit seitlich verschieb-
barem Drehzapfen stiitzt sich durch 2 seitliche
Gleitpfannen auf die Maschine. Das Seitenspiel
von jederseits 55 mm wird durch Blattfedern auf-
genommen, welche mit 1785 kg Anfangsspannung
eingesetzt in der Zuflersten Lage eine Riickstell-
kraft von 5600 kg ausiiben.

Zur Ausriistung der Lokomotive gehoéren ein
Flaman Geschwindigkeitsmesser, Gresham Sand-
streuer fiir beide Treibachsen und eine 2stufige
Luftpumpe fiar die Westinghousebremse, Bauart
Five Lille, sowie die Dampfheizung von Lancrenon,
welche eine Mischung von Dampf und Luft zur
Heizung verwendet. Der Tender, Abb. 112, ist trotz
der groflen Wasservorrite nur 3achsig, eine zu-
treffende Ausfithrung, da der hohe zuldssige Achs-
~druck dies erlaubt und die Lange noch gut auf
3 Achsen von blofl 4500 mm Radstand geht. Die

Federn der beiden letzten Achsen sind durch Aus-
gleichhebel verbunden. Die Bremse wirkt auf san:t-
liche Rader.

Von dieser Serie 11 stehen gegen 30 Stiick
im Betriebe auf den Hauptlinien Paris—Belfort—
Altmiinsterol (Basel) und Paris—Avricourt. lhre
zuldssige Belastung®) auf den Strecken bis zu
6"/,, Steigung betragt 250 bis 350 t, je nach der
Grundgeschwindigkeit der Ziige, bei welchen sehr
oft mit der Grenzgeschwindigkeit von 115 km/St.
gefahren werden mufl. Paris—Belfort, 442 km lang,
wird mit 320 t Belastung in 5 St. 53’ zuriickgelegt
(ohne Aufenthalte), also mit 75'5 km/St,, beziehungs-
weise 6 St. 9 mit 3 Aufenthalte, oder die richtige
Reisegeschwindigkeit von 725 km/St. Die langste
durchfahrene Strecke dieser Ziige (31) ist Paris—
Troyes, 167 km. In der néachsten Station Chaumont
(262 km von Paris) ist Maschinenwechsel, worauf
die 2. Maschine bis Altmiinsterol (Grenze) blof
196 km mehr zuriicklegt. Der Kohlenverbrauch pro
Lok./km betragt 12:3 kg, der Wasserverbrauch
113 kg. Ziige von 400t konnen mit dieser Maschine
nicht mehr mit entsprechender Geschwindigkeit
befordert werden, dazu ist eine 2 C 1 (Pacifictype)
erforderlich, deren Beschaffung nur mehr eine
Frage der Zeit ist.

Nr. 43. 2 C 2 Viercyl.-Verbundtenderlokomotive,
Serie 8 der franzoésischen Ostbahn.

Gebaut von der elsdfischen Maschinenbau-Ges. in Belfort.
Diese kriftige Personenzugtenderlokomotive,

Abb. 113—116 fiir den Pariser Vororteverkehr, ist
ghnlich der von uns bereits beschriebenen 2C2 Type
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Abb. 116. Scnema der Umsteuerung fiir beide
Fahrtrichtungen.

der Reichseisenbahnen, die von der Grafenstadener
Fabrik derselben Ges. erbaut wurden. Der Unter-
schied liegt in der ausschlieBlichen Verwendung des

*) Siehe Railway Gazette 1908. Seite 24, 56. Ch. Lake,
The Lokomotives of the Eastern Ry. of France.
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Innenrahmens, groflerem Kessel und kleineren
Vorraten und dabei héherem Reibungs- und
Dienstgewicht.

Der Kessel hat eine sehr tiefe Belpairefeuer-
biichse mit vorderem Kipprost und Feuergewdlbe,
sowie 3 ineinander geschobene Langkesselschiisse,
von denen der mittlere einen lichten Durchm. von
1484 mm hat. Abweichend von der sonstigen
franzosischen Gepflogenheit sind die eisernen
Feuerrohre glatt und von der f{iblichen GroRe.
Wie bei der vorhin besprochenen Schnellzug-
lokomotive ist die Rauchkammer oberhalb der
Feuerrohre im toten Raume durch ein Blech voll-
stindig abgeschlossen, auf welchem direkt der
Schlot aufsitzt. Auch das Triebwerk gleicht der
erwidhnten Serie 11 mit dem Unterschiede ent-
sprechend kleinerer Kolbenschieber von 220 be-
ziehungsweise 300 mm Durchm. fiir den N.-C.
Die beiden Drehgestelle haben je 55 mm Seiten-
spiel und sind vollstindig gleich. Da diese Tender-
lokomotiven nicht umgedreht werden sollen, ist
die Betdtigung des Reglers und der Steuerschraube
von 2 Seiten in beiderlei Fahrtrichtung bequem
ermoglicht. Wie aus Abb. 115 ersichtlich, ist die
Reglerwelle unter dem Fithrerhausdache gelagert und
durchgefithrt, die Betitigung kann sowohl von vorn
als riickwirts durch herabhingendeHebel erfolgen.

Die Reglerwelle geht aufien durch den Sand-
kasten und dann zum Reglerkopf, dessen lotrechter
Schieber durch einen kleinen Vorschieber entlastet
wird. Alle anderen Ostbahnlokomotiven haben
wagrechten Schieber vor dem Dom. Da, wie bereits
erwahnt, der Fithrer bei der Riickwirtsfahrt ver-
kehrt steht, abgewendet von der Feuerbiichse, ist
aufler dem Reglerzug und dem Bremsventil noch

die Steuerschraube doppelt angeordnet, wie aus.

der Zusammenstellungszeichnung Abb. 114 er-

sichtlich ist. Das Wesen der Anordnung ist
schematisch in Abb. 116 dargestellt. Jede Steuer-
schraube fiir sich allein kann zunichst auf die un-
abhidngigen Heusingersteuerungen beider Zylinder-
gruppen gemeinsam oder getrennt eingestellt
werden. Wie aus der Abb. 116 hervorgeht, ist die
unbeniitzte Umsteuerung in die Mitte zu stellen,
worauf die andere Steuerschraube zur Betitigung
frei wird. Der Wasservorrat ist in 3 Behailtern,
zwei seitlich und einer unter dem Kohlenkasten,
aufgespeichert. Die Westinghousebremse ist mit
zweistufigem Luftkompressor ausgeriistet und wirkt
auf samtliche Réader. Wie tiblich liegt der Brems-
cylinder des Drehgestelles wagrecht zwischen den
Laufachsen, jenes der Kuppelrdder lotrecht. Die
Handbremse wirkt blof auf die Kuppelridder, denn
ihre Gebrauchnahme ist blof} auf die kalte oder
halbwarme Maschine beschrinkt. Die sonstige
Ausriistung ist dhnlich jener der Schnellzug-
lokomotive, Geschwindigkeitsmesser von Flaman
nebst Dampfheizung von-Lancrenon.

Vor Einfithrung dieser starken Lokomotiven
besorgten den lebhaften Pariser Vororteverkehr
eigenartige Tenderlokomotiven mit Innenzylindern
und Auflenrahmen, urspriinglich nach der Bauart C1,
spater umgebaut und nachgebaut als 2C und
1 C1-Lokomotiven. Fiir die 95 km lange Strecke
Paris —Schlof} Thierry brauchten diese Lokomotiven
bei 18maligem Halten eine Fahrzeit von 1 St. 57,
wéahrend die neuen, vorhin beschriebenen Loko-
motiven diese Fahrzeit um 30’ zu kiirzen ver-
mogen. Bemerkenswert ist die erstaunliche hohe
Durchschnittsgeschwindigkeit von 485 km/St. selbst
im ungiinstigsten Falle. Bei uns kommen derart
oft haltende Ziige nicht tiber 30 km/St., sogar
herunter bis auf die Halfte, namlich 24 km/St.
auf einigen von Wien ausgehenden Linien.

(Fortsetzung folgt.)

Die neueren Lokomotiven der Bukowinaer Lokalbahnen.

Die Betriebsldange der Bukowinaer Lokalbahnen
hat am Ende des Jahres 1907 nahezu 220 km
erreicht, davon sind zirka 30 km Schleppbahnen
und Industriegeleise. Was die Steigungsverhalt-
nisse anbelangt, so sind bei einzelnen Linien
ziemlich ungiinstige Profile vorhanden und ist hier
besonders die Linie Hatna—Dorna-Watra hervor-
zuheben, welche lange Steigungen von 17%,,, 27%,
und 29"/,, aufweist. Die Linie fithrt gegen das
karpathische Waldgebirge und endet in dem be-
kannten Kurort Dorna Watra-Bad.

Der Verkehr auf allen Linien der Bukowinaer
Lokalbahnen ist ein ziemlich lebhafter und besteht
hauptsichlich im Giiterverkehr; dementsprechend
weist auch der Lokomotivfahrpark nur Lokomo-
tiven auf, welche fiir eine Héchstgeschwindigkeit
von 50 km gebaut sind. Im ganzen sind inklu-
sive der zwei Ende 1908 abgelieferten Lokomo-
tiven Serie 364 dreizehn Stiick vorhanden. Um
den Betrieb moglichst zu verbilligen und fiir den

besonders zur Winterszeit auf einzelnen Strecken
sehr schwachen Personenverkehr nicht separate
Zige fithren zu miissen, sieht der Fahrplan fast
nur gemischte Ziige vor. Der Betrieb auf den
Linien der Bukowinaer Lokalbahnen wird von den
k. k. osterreichischen Staatsbahnen gefiihrt.

Vor dem Jahre 1897 versahen auf den bis
dahin eroffneten Linien der Bukowinaer Lokal-
bahnen nur Lokomotiven der Serie 59 und auch
2 Lokomotiven der Serie 40 der k. k. osterrei-
chischen Staatsbahnen den Dienst. Die Serie 59
ist eine dreifach gekuppelte Schlepptenderlokomo-
tive mit Verbundwirkung und allgemein bekannt,
da sie jener Serie angehort, von welcher die
erste, namlich die Lokomotive Nr. 5901 als erste
zweizylindrige Verbundlokomotive mit der Gols-
dorfschen Anfahrvorrichtung ausgefithrt wurde.
Wir hoffen noch Gelegenheit zu haben, unseren
geehrten Lesern diese Lokomotive im Bilde vor-
zufithren. Die Serie 40 ist ebenfalls eine dreifach
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gekuppelte Zwillingslokomotive, jedoch mit aufien-
liegenden Rahmen und innenliegender Steuerung.
DieType stammtaus den sechsziger Jahren, dagegen
sind die zwei auf den Bukowinaer Lokalbahnen
diensttuenden Lokomotiven dieser Serie im Jahre
1887 von der Maschinenfabrik der Staatseisen-
bahn-Gesellschaft erbaut worden. Die Lokomo-
tiven der Serie 40 wurden bereits im abgelaufenen
Jahre aus dem Fahrpark ausgeschieden.

Diese beiden genannten Lokomotivtypen waren
Lokomotiven mit Schlepptender und dies machte
es notwendig, dafy dieselben der Fahrtrichtung ent-
sprechend gedreht werden mufiten. Um nun auf
den vielen Zweigstrecken die kostspieligen Geleise-

ist nach Walscheart mit der von Oberingenieur
R. v. Helmholtz angegebenen Abdnderung ausge-
fithrt, welche es ermdoglicht, eine gerade Schwinge
statt der gekriimmten zu verwenden. Die Wasser-
kasten fassen 52 m?® und fiir Kohle sind 40 m?
Raum vorgesehen. Die Leistungen dieser Loko-
motive waren sehr gute und befriedigten im hohen
Mafle, dennoch erfolgte keine Nachbestellung, da
die Wasser- und Brennmaterialvorrite fiir die beson-
deren Verhidltnisse etwas gering bemessen waren.
Auf die Steigung von 29"/, befordert diese Loko-
motive 140 t.

Die geringen Holzpreise und die grofien Vor-
rite jener Zeit veranlafiten tiberdies die Verwal-

Abb. 1. C-gek. Verbund-Tenderlokomotive, Serie 64 der Bukowinaer Lokalbahnen.

Gebaut von der Lokomotivfabrik Krauss & Co. in Linz a.|D.

und Drehscheibenanlagen zu ersparen, hat die Ver-
waltung sich entschieden die Schlepptender beiden
neu zu beschaffenden Lokomotiven zu vermeiden
und Tenderlokomotiven in Bestellung zu bringen.

Im Jahre 1897 wurde der erste Schritt hiezu
getan und bei der Lokomotivfabrik Krauss & Co.
in Linz eine 0—Ill—O0-gek. Verbundtenderlokomo-
tive in Auftrag gegeben. Die Abb. 1 zeigt diese
einzeln ausgefithrte Lokomotive. Sie tridgt die
Nummer 6401. Die Hauptdimensionen sind in der
am Schlusse angefithrten Zusammenstellung an-
gegeben und lassen die sehr giinstig gewahliten
Verhiltnisse erkennen. Die Lokomotive ist als
zweizylindrige Verbundlokomotive mit Golsdorf-
scher Anfahreinrichtung ausgefiithrt. Die Steuerung

tung auch der Verwendung dieses Brennmateriales
fiir den Lokomotivbetrieb ndher zu treten.

Die Lokomotivserie 64 hatte jedoch mit vollen
Vorriaten das Dienstgewicht von 42 Tonnen, mit-
hin die zuldssige Achsbelastung von 14 Tonnen
erreicht und konnte somit nicht mehr geniigend
Holz als Brennmaterial unterbringen.

Weiters hatten die auflerordentlich giinstigen
Resultate, welche die Verwendung des Heiflddampfes
im Lokomotivbetrieb ergaben, derart bestimmend
auf den fortschrittlich gesinnten Geist der Ver-
waltung gewirkt, dafl dieselbe bei eintretendem
Bedarf die Serie 164 bei der Lokomotivfabrik
Krauss & Co. in Linz in Bestellung brachte.
Bestimmend fiirden Bau dieser Lokomotiven war das
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folgendeProgramm:dieStrecke vonHatnanachDorna-
Watra einschliefilich der in der Steigung von 277,
liegenden Strecke ist mit einem Personenzug von
100 t Gewicht zu durchfahren, ohne dafd in den
Stationen Alt-Kimpolung und Dorna-Watra eine
Ergédnzung der Vorrite stattfindet. Mafigebend
fir dieses Programm war das Bestreben einen
beschleunigten Personenverkehr nach dem Bade-

orte Dorna-Watra einzurichten. Es ist dies
ebenfalls eine dreifach gekuppelte Lokomotive,
jedoch  ohne Verbundwirkung des Dampfes,

jedoch mit Schmidtschem Rauchréhren-Ueberhitzer.
Die Abbildung 2 zeigt eine Photographie dieser
Lokomotive, welche auch zu den ersten in Oester-
reich gebauten Heifldampflokomotiven zdhlt. Sie
wurde im Marz des Jahres 1906 abgeliefert. Wie
die ersten Ausfithrungen von Heifldampflokomo-
tiven iiberhaupt, hatte auch diese Lokomotive die

Wasservorrat von 54 m?® und einem Kohlenvorrat
von 0'8 m? noch ein Holzvorrat von iiber 45 m?
untergebracht werden konnte. Der Raum fiir den-
selben ist hinter dem Fiihrerhaus vorgesehen und
ermoglicht die Unterbringung von 1 Meter langen
Scheiten. Ebenso ist auch die Liange der Feuer-
biichse derartig bestimmt, dafl die Verfeuerung
von solch langen Scheiten mgglich wird. Trotzdem
blieb das Gesamtgewicht ziemlich weit unter der
erlaubten Grenze. Die in der folgenden Zusammen-
stellung enthaltenen Hauptdimensionen geben das
Totalgewicht mit vollen Vorraten mit 39'48 Tonnen
und die Belastung pro Achse mit 1316 Tonnen an.
Die Lokomotive ist imstande, 270 t iiber 17%,
mit einer Geschwindigkeit von 15 km/St. zu
beférdern.

Wihrend die Lokomotive Nr. 6401 [nur mit
der einfachen Vacuumbremse, welche auf alle drei

eingeschliffenen Kolbenschieber ohne Trickkanal
mit innerer Einstrémung erhalten. Der Durchmesser
war mit nur 130 mm bemessen.

Unseren Lesern ist sowohl die Konstruktion
des hier zur Anwendung gebrachten Rauchrohr-
iiberhitzers, welcher aus 12 Ueberhitzerelementen
in zwei Reihen zu je sechs angeordnet, besteht,
sowie auch die Ausfithrung des Kolbenschiebers
aus fritheren Veroffentlichungen bekannt. Siehe
»Die Lokomotive« Jahrgang 1908, Seite 86. '

Die Verwendung von iiberhitztem Dampf und
einer um 1 Atm. niederen Dampfspannung, nim-
lich 12 Atmosphiren boten die Moglichkeit, am
Kesselgewicht etwas zu ersparen, so daf} trotz des
EinbauesdesUeberhitzers,dasKesselgewichtgeringer
war als jenes des Kessels der Serie 64. Weiters
wurde durch die Weglassung der Verbundwirkung
und durch Vereinfachung verschiedener Details
soviel an Gewicht gespart, dafl aufer einem

Abb. 2. C-gek. Heifldampf-Zwillings-Tenderlekomotive, Serie 164 der Bukowinaer Lokalbahnen.

Gebaut von der Lokomotivfabrik Krauss & Co. in Linz a.|D.

Achsenmittels Ausgleichsgestiange wirkt, ausgeriistet
ist, hat die Lokomotive Nr. 16401 die automatische
Vacuumbremse zum Umschalten auf »Einfach« er-
halten. Auch bei dieser Lokomotive sind alle drei
Achsen gebremst. Die Wagenleitung ist bei beiden
Lokomotiven bis zur vorderen Brust gefithrt, dagegen
hat nur die Lokomotive Nr. 16401 einen Schall-
dampfer beim Ejektor der Bremse. Die sonstige
Ausriistung der beiden Lokomotiven ist ganz
identisch und umfaflt die Dampfheizeinrichtung
mit der Leitung zur vorderen Brust, Pulsometer-
einrichtung, sowie die bei den k. k. Staatsbahnen
normale Feuerlgschvorrichtung.

Weiters haben die Lokomotiven zwei Stiick
2” Pop-Sicherheitsventile, die Sandrohre fithren
den Sand vor die Treibachse, und zwar in beiden
Fahrtrichtungen. Die Heidampflokomotive hat
zur Schmierung der Dampfschieber und Zylinder
eine Friedmannsche Schmierpumpe vorgesehen,
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wahrend bei der Naflddampflokomotive ein Nathan-
Lubrikator in Verwendung steht.

Der im Jahre 1906 besonders stark wach-
sende Verkehr, welcher allenthalben durch das
unvorhergesehene Steigen Verkehrsschwierigkeiten
heraufbeschwor und um diese zu vermeiden, zu
Neuanschaffungen zwang, hatte sich auch bei den
Bukowinaer Lokalbahnen in gleicher Weise ein-
gestellt.

Das Programm, welches sich durch die Ver-
kehrsbediirfnisse entwickelte und das fiir die neu
zu beschaffenden Lokomotiven mafigebend war,
bestand in der Beférderung eines Zuges von rund
300 t auf einer Steigung von 17"/, mit ca. 15 km
Geschwindigkeit oder 190 t auf 29"/,, mit ungefiahr
derselben Geschwindigkeit.

Die Lieferung auf drei Stiick Lokomotiven,
welche dieses Programm erfiillen sollten, wurde
der Maschinenfabrik der Staatseisenbahn-Gesell-
schaft in Wien iibertragen.

Im Einvernehmen mit der Fabrik wurde nun
das Programm dahin abgeindert, da} die Fabrik
fiir diese Lokomotiven die folgenden Leistungen
garantiert: 270—280 Tonnen Zugsgewicht mit
einer Geschwindigkeit von ca. 15 km pro Stunde
auf 17°/,, oder 160—170 Tonnen Zugsgewicht mit
gleicher Geschwindigkeit auf 29°/,, Steigung. Wei-
ters wurde der Inhalt der Wasserkasten von 6°5 m?
auf 62 m3 reduziert.

Auf dieses Programm hin wurde von der Ma-

schinenfabrik die in Abbildung 3 dargestellte Lo-
komotive zur Ausfithrung gebracht. Die Haupt-

Abb. 3. C-gek. Verbund-Tenderlokomotive mit Dampftrockner, Serie 264 der Bukowinaer Lokalbahnen.
Gebaut von der Maschinenfabrik der St.-E -G. in Wien.

Weiters wurde seitens der Verwaltung eine
dreifach gekuppelte Tenderlokomotive fiir diese
Leistung in Aussicht genommen. Durch die Er-
fahrung hatte sich ndmlich ergeben, dafl die Ad-
hésion einer Tenderlokomotive fiir den angedeu-
teten Zweck hinreichend ist, wenn es auch den
Anschein hat, als ob die Tenderlokomotive mit
3 Achsen, somit insgesamt 42 Tonnen Adhision
bei voller Ausriistung mit ihren wechselnden Be-
lastungen nicht entsprechen wiirde. Ferner wurde
ein Wasserinhalt von 65 m® und ein Brennmaterial-
raum von 2:2 m?® in Aussicht genommen. Als
Brennmaterial kam bei diesen Lokomotiven haupt-
sachlich Kohle in Betracht' und wurde daher fiir
dieUnterbringung von Holz keine Vorsorge ge-
troffen.

angaben fiiber diese Lokomotive sind in der Zu-
sammenstellung enthalten.

Es ist den Bedingungen entsprechend auch
eine 3/,-gekuppelte Tenderlokomotive. Da die ver-
langte Leistung der Lokomotive mit Riicksicht
darauf, dafd- ein Uebergewicht auf den Achsen’nicht
toleriert werden konnte, nahe an der Grenze des
Moglichen lag, mufite von vornherein auf méglichst
okonomische Ausniitzung des erzeugten Dampfes
gesehen werden; daher wurde die Lokomotive als
zweizylindrige Verbundmaschine mit Zylinder-
durchmesser von 460 mm fiir den Hochdruck-
und 690 mm fiir den Niederdruckzylinder bei einem
Hub von 540 mm ausgefithrt. Als Anfahrvorrich-
tung kam die bekannte und bestens bewiahrte
Golsdorfsche zur Anwendung.
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Ferner wurde der Kessel mit dem Dampf-
trockner, System Crawford-Clench ausgefithrt, um
dadurch die Dampfqualitit ohne bedeutenden Ge-
wichtsaufwand maoglichst zu verbessern. Den Effekt
der Maschine selbst zu vergréfiern, wurde der Dampf-
schieber am Hochdruckzylinder als Kolbenschieber
ausgefithrt. Derselbe hat innere Einstromung er-
halten und dichtet mit einem breiten selbstspan-
nenden Ring. Die Federkraft des Dichtungsringes
wird noch durch eine unter denselben angegeord-
nete Spannvorrichtung unterstiitzt. Der Nieder-
druckschieber hat den Flachschieber mit duflerer
Einstromung beibehalten.

Beide Schieber werden von Walscheart-
Steuerungen betdtigt. Die Voreilhebel sind in

ihrer Teilung verschieden, um dem Niederdruck-
zylinder eine grofiere Fullung !zu geben; weiters
liegt der Angriffspunkt der Schieberschubstange
auf der Hochdruckseite iiber jenen der Schieber-
stange, wegen der inneren Einstromung des Kolben-
schiebers.

Abb. 4. C-gek. HeifRdampf-Zwillings-Tenderlokomotive,
Serie 364 der Bukowinaer Lokalbahnen.

Gebaut von der Lokomotivfabrik Krauss & Co. in Linz a.|D.

Weil ferner beide Steuerungen von einer
Steuerwelle, welche die Steuerhebel fiir beide
Steuerungen nach riickwirts gerichtet hat, gehand-
habt werden, muften die Gegenkurbeln am Treib-
radsatz gegeneinander verstellt werden. Wahrend
daher die rechte Gegenkurbel bei der Vorwirts-
fahrt"der Treibkurbel nacheilt, ist bei der linken
Gegenkurbel “das Gegenteil der Fall. Die im
Programm vorgeschriebene Umsteuerung mit Hand-
hebel konnte aus konstruktiven Griinden nicht
durchgefithrt werden und trat an deren Stelle
die Umsteuerung mittels Schraube und Handrad.

: Der Kesseldurchmesser betragt am riickwér-
tigen Schufl 1270 mm licht bei 13 mm Wand-
stirke und verjiingt sich nach vorne teleskopisch
auf 12195 mm licht bei 12'5 mm Wandstirke.
Der Rost mit 1'72 m? Rostfliche ist nach vorne
geneigt und wird von schmiedeisernen Roststiben
gebildet.

Die Rostbreite ist 1157 mm nud die Feuer-
biichse aufien gemessen hat 1324 mm Breite. Im
ersten Schuf} des Zylinderkessels ist der Dampf-
trockner, System Crawford in gleicher Ausfithrung
wie er bei den k. k. dsterreichischen Staatsbahnen
in Verwendung steht, eingebaut. Dabei kam auf
dem Zustrémrohr im Dom eine Drosselkappe
(siehe Abb. IX. 08.) zur erstmaligen Ausfithrung, die
sich so gut bewidhrte, daf} seither alle osterr.
Heildampflokomotiven damit versehen sind.

Die Speisung des Kessels erfolgt durch zwei
nichtsaugende Restarting-Injektoren, Klasse S. Z.
Nr. 7 von Friedmann. Beide Injektoren driicken
das Speisewasser in einen gemeinsamen Speis-
kopf, welcher beide Riickschlagventile in einem
Gehéduse vereinigt. Vom Speiskopf fithrt das
Druckrohr im Kessel zu einem gufleisernen
Schlammabscheider, System Gélsdorf. Siehe »Die
Lokomotive« Jahrgang 1907, Seite 136.

Im f{ibrigen haben diese Lokomotiven die
gleichen Einrichtungen wie die vorher bespro-
chenen. Das Ausgleichsgestinge der Bremse wirkt
auf die Bremsklotze aller drei Achsen. Eine
,Schmierpumpe von Friedmann, Klasse L. F. mit 4
Ausldufen ist fiir die Schmierung der Dampfkolben
und Schieber in Verwendung. Die mechanische
Sandstreuvorrichtung wirkt auch hier von beiden
Seiten auf das Treibrad.

Mit der Lokomotive »Derschatta« Nr. 264.02
wurden mehrere Leistungsfahrten ausgefiihrt, welche
die folgenden Resultate ergeben haben.
+- Auf der Strecke von Stadlau nach Wien hat
diese Lokomotive unmittelbar nach der Probefahrt
in der Fabrik und nach der vorgeschriebenen
Polizeifahrt einen Zug von 3502 Tonnen gleich
44 Achsen miteiner Geschwindigkeit von 31—32 km
pro Stunde beférdert. Die Strecke hat eine 4 km
lange Steigung von ca. 9'3%,, welche iiberdies
noch grofitenteils in einer Kurve gelegen ist.

Dampf und Wasser hatten sich bei dieser
Fahrt gut gehalten. Eine zweite Fahrt, bei welcher
die Leistung weiter gesteigert wurde, fand am
darauffolgenden Tag, den 31. Juli 1907 statt. Bei
dieser zog die Lokomotive auf derselben Strecke
einen Zug von 400 Tonnen gleich 68 Achsen mit
einer konstanten Geschwindigket von 20 km pro
Stunde.

Ein heftiger Seiten- und Gegenwind vermehrte
bei dieser Fahrt den Widerstand noch ganz er-
heblich, da der Zug aus offenen und gedeckten
Giiterwagen bestand, wovon 30 beladen und 4 leer
waren.

Bei der sehr ungiinstigen Zusammensetzung
des Zuges kann ohneweiters zur Bestimmung des
V2
1000
zugrunde gelegt werden und ergibt sich der Zug-
widerstand oy

w=—25-4“°"" —29 kg/t.
1000 ¢

Widerstandes des Zuges die Formel w =25
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Fiir die Lokomotive ergibt sich der Wider-

b.V.
stand nach Sanzin, wie folgt: w- 7a+ﬁ—

Hiebei ist a fiir dreifach gekuppelte Lokomo-
tiven gleich 70 und b wurde nach Versuchen,
welche von Sanzin mit einer dreifach gekuppelten
Schlepptenderlokomotive der dsterreichischen Siid-
bahn vorgenommen hatte, mit 01075 ermittelt.

Darnach ergibt sich der Widerstand fiir die
Tonne Lokomotivgewicht mit:

01075. 2()
1130

In Anbetracht dessen, dafl die Lokomotive
erst aus der Fabrik gekommen ist und noch gar
nicht eingelaufen war, kann w ohne einen Fehler
zu begehen gleich 9 gesetzt werden.

Der gesamte Widerstand von Zug und Loko-
motive auf horizontaler Strecke bestimmt sich
daher mit 400 X 29=—1160"0 kg

42 X 90= 3780 »

1538 kg
Fiir die Ueberwindung der Steigung sind noch
weitere (400 -+ 42) 9-3 — 4112 kg aufzuwenden, so
daf} die gesamte Zugkraft 1538 4112 =—5650 kg
ausmacht.
Die Leistung ergibt sich mithin bei einer Ge-
schwindigkeit von 20 km:

wW="70-4—— — 89 kg/t.

5650 .20 .
—W:QO PS.

Bei einer wasserberithrten Heizflache des
Kessels von 79:38 m? errechnet sich die spezifische
Leistung mit ;—92%*5 3 PS./m?* oder die Leistung
durch die gesamte Heizflache geteilt, ergibt
420

In Anbetracht der geringen Geschwindigkeit,
welche nur 1'58 Umdrehungen per Sekunde ent-
spricht, ist die Leistung eine ganz betréachtliche.

Nach dem Einlangen der Lokomotiven in
ihrem Bestimmungsort wurden seitens der betrieb-
fithrenden Verwaltung auch noch die offiziellen
Leistungsproben unternommen, wobei die Loko-
motiven die im Programme angegebenen Bela-
stungen ohne Anstand forderten. Es wurden so-
gar auf einer 800 m langen Steigung von 13Y/,
und 450 m langer anschlieffender Steigung von
15%,, ein Zug von 400 Tonnen Gewicht mit
12-—15 km Geschwindigkeit befordert.

Die Adhidsion war immer ausreichend. Hiezu
mufd jedoch bemerkt werden, dafl die Bergstrecken
so gelegen sind, dafl die Lokomotive dieselben
immer mit nahezu vollen Vorrdten befdhrt.

Fast gleichzeitig mit der Einlieferung dieser
Lokomotiven hat die Verwaltung nachgebend den
dringenden Bediirfnissen des Verkehres weitere
zwei Stiick Lokomotiven fiir den Dienst auf den
Linien der Bukowinaer Lokalbahnen bestellt. Die-
selben wurden von Krauss & Co. in Linz ausge-

fiihrt und gegen Ende des vergangenen Jahres
abgeliefert.

Wie die schon im Jahre 1906 von Krauss
gelieferten Lokomotiven sind auch die neuerlich
in Dienst gestellten Lokomotiven dreifach gekup-
pelteZwillings-Tenderlokomotiven mit Rauchréhren-
Ueberhitzer nach Patent Schmidt. Die Abbildung
4 zeigt eine Photographie dieser Lokomotiven und
aus der Legende fiir die Lokomotive, Serie 364
in der folgenden Zusammenstellung ist zu ersehen,
dafl diese Serie gegen die Serie 164 ziemlich be-
deutend verstarkt ist.

Das Gewicht erreicht bei dieser Type auch
die Belastungsgrenze namlich 14 Tonnen pro
Achse oder 42 Tonnen im ganzen.

Die Konstruktion des Kessels und Ueber-
hitzers ist mit Ausnahme der Vergroflerung der
Dimensionen die gleiche wie bei der Lokomotive
Nr. 16401. Der Ueberhitzer hat auch hier nur
12 Elemente in 2 horizontalen Reihen angeordnet
und die Heizflache desselben steht zur wasser-
berithrten Heizfliche des Kessels in einem Ver-
hdltnis wie 1 :4°6, sichert daher noch eine genii-
gend hohe Ueberhitzung. Der Kessel ist bei der
Rauchkammer durch einen kraftigen Trager mit
dem Rahmen verbunden, vor dem Krebs ist der-
selbe noch durch einen Pendeltrager aus Blech
getragen und die Feuerbiichse ist durch zwei
seitlich angeordnete Gleittriger am Rahmen
unterstiitzt.

Serienbezeichnung . . 64 | 164 | 204 | 364 |
' Anzahl der im Dienst ste- ‘ ‘
henden Lokomotiven . 1 1 3F | 2
aus e o 5
 Erbauer e | st | & Co
BaUJahr i . .| 1897 1906 | 1907 & 1908
‘ Zahl der Achsen gekuppelt {3 3 3 | 3

»  » » imganzen @ 3 3 13 | 3

' Radstand, fester und to- “ ‘
3150 | 3050 | 3425 | 3250

taler . . . mm
Zyl.-Durchm. Hochdr mm | 420 | 400 “ 460 | 460
» » Niederdr. » L 620 — ‘ 690 | —
Kolbenhub . . . » 540 @ 540 | 540 | 540
j Treibraddurchm. bei i ‘
| 50mm Tyresstarke » 1100 1100 | 1100 | 1100 |
| Dampfdruck Atm. | 13 | 12 | 14 | 12
| Heizfl.d.Feuerbiichse m* 77 | 64 | 72| 655
| » »Siederohre . » | 897 | 573 | 722 | 6697
. » »d.Ueberhitz. » 1104 | 245 160
» total . . . . » ‘974 | 742 1039 | 8952
Rostflache . . L 157 130 172 15 |
Anz. d. Sxederohre Stuck‘ 141 | 97 \ 213 | 101 |
| Lange d. » . mm | 3800 { 3200 | 3300 3500 |
. Durchm.d.Siederohre » | 46/51 | 4439 | 44/39 44 39 »
' Anzahld.Rauchrohre St.  — 12 | — l
| Liange » » mm | — | 3200 1 — 3500 ‘
Durchm.d. » » | o— W =
Inhalt d.Wasserkast. m® | 52 54 62 60
. » » Kohlenkast. » | 40 08 | 22 | 24
| Raum fir Holzvorrat  » | — 45 1 — | — |
| Gewicht der Lok., leer t | 310 | 290 | 320 | 320 |
' Gewicht der 1 Achse » | 140 | 13116 140 | 140
| Lokomotive » » | 140 | 13116 140 | 140 \
im Dienst \m »  » | 140 1316 140 | 140 \
420 3948 420 @ 420
. GroBte zul. Geschw. km | 40 50 50 50 |



Der Kolbenschieber st
schliffener Schieber,
gefithrt. Die Schmierung erfolgt mit einer
Friedmannschen Schmierpumpe, die ihren An-
trieb von einem Punkte des Voreilhebels erhilt.
Die Zylinderdeckel tragen Lufteinlalventile und
unten am Zylinder in einem Gehduse mit den
Zylinderhdahnen sind noch Kompressionsventile
vorgesehen.

als einge-
aus QGufleisen aus-

Auf der Rauchkammer ist auf der rechten
Seite hinter dem kleinen Dampfzylinder fiir die
Bewegung der Ueberhitzerklappen ein Pyrometer
befestigt. Es ist ein Quecksilberpyrometer, welches
mit dem Taucherende in den Sammelkasten des
Ueberhitzers hineinreicht und der Temperatur-
messung des iiberhitzten Dampfes dient. Es hat
dieses Pyrometer nicht mehr die Fernleitung,
welche zu einer Skala im Fiithrerhaus fithrt und
dort die Ablesung der Temperatur ermoglicht,
sondern da es sich herausgestellt, daf} diese Pyro-
meter mit Fernleitungen im Lokomotivbetrieb
haufig Storungen ausgesetzt sind und dann un-
richtig zeigen, wurde die Leitung zum Filhrer-

60 —

stand vermieden und die Skala vorne auflerhalb
der Rauchkammer angebracht. Der Fithrer kann
den Stand des Zeigers, welch -letzterer gut sicht-
bar ist von seinem Standpunkt aus mit geniigen-
der Genauigkeit ablesen.

Die iibrige Ausriistung dieser zwei Lokomo-
tiven ist mit jener der Serie 164 ganz identisch
und kann dorthin verwiesen werden.

Ueber Leistungen dieser kréftigen Tender-
lokomotiven liegen uns bis nun noch keine An-
gaben vor, da dieselben erst ca. zwei Monate im
Betrieb sind und fiir Probefahrten noch keine Zeit
iibrig blieb.

Die vorstehende Zusammenstellung gibt eine
Uebersicht der Hauptdimensionen der oben be-
schriebenen Tenderlokomotiven der Serien 64,
164, 264 und 364.

Fiir die Ueberlassung des Materials fiir diese
Veroffentlichung gebiihrt den, diese Lokomotiven
erbauenden Fabriken, ndmlich der Maschinenfabrik
der priv. Ost-ung. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft
(M.-F. St.E.G.) in Wien und der Lokomotivfabrik
Krauss & Co. in Linz besonderer Dank.

Ingenieur E. Prossy.

1C komb. Vierzylinder-Verbund-Adhédsions- und Zahnradlokomotive fiir
Portug. Westafrika.
Gebaut von der Maschinenfabrik Eflingen, Wiirttemberg.

Zur Erschliefung seiner westafrikanischen
Besitzungen liefd vor nunmehr 3 Jahren die por-
tugiesische Regierung von der Hafenstadt Ben-
guela eine 306 km lange Eisenbahnstrecke bei
Caconda in der siidafrikanischen Capspur 1067 mm
= 3!/, erbauen. Im Bau ist noch die Fortsetzung
nach Bihé, in der Stidoststrecke des Congostaates,

auf eine Entfernung von 1530 km von der Kiiste.

Der Aufstieg zur Hochebene erforderte eine steile
Rampe von 1:16 auf 32 km Linge, wihrend
sonst die scharfsten Steigungen nicht iiber 1:40
betragen, mit einem kleinsten Kriimmungshalb-
mes ser von 150 m. Der Oberbau wurde fiir einen
zuldssigen Achsdruck von 12t gebaut. Das
Leistungsprogramm verlangte die Beforderung eines
Zuges von 160 t Wagengewicht iiber 1:16 mit
8 km/St. Geschwindigkeit und dieselbe Last iiber
1:40 mit 18—20 km/St.

Die Maschinenfabrik Eflingen, deren lang-
jahrige Spezialitit Zahnradlokomotiven fiir alle
Weltteile sind, und die in Siidafrika durch ihre in
fast 200 Stiick gebauten Lokomotiven fiir Trans-
vaal wohlbekannt ist, erhielt den Auftrag auf
2 starke C 1 Zahnradlokomotiven mit Vierzylinder-
verbundtriebwerk. Die in der Abbildung dargestellte
Lokomotive hat doppeltes Triebwerk: ein gewshn-
liches mit auflenliegenden Zwillingszylindern fiir
die 3 gekuppelten Achsen und aufienliegender
Heusingersteuerung, sowie oberhalb desselben zwei

gleich grofie Zylinder mit genau gleicher Steuerung,

welche eine Vorgelegswelle treiben, die mit
2:6 facher Uebersetzung auf ein zwischen den
beiden vorderen Kuppelachsen liegendes Zahnrad
wirkt, welches durch seinen Eingriff in die Zahn-
stange nach Riggenbach die zusdtzliche Zugkraft
auf der Steilrampe abgibt. Wéhrend beim Befahren
der Adhidsionsstrecke das Zahntriebwerk steht
und die unten liegenden Dampzylinder in gewdhn-
licher Weise ins Freie auspuffen, wird beim Be-
fahren der Zahnstangenstrecke, deren Dampf
durch einen Umschaltschieber in die oberen Zy-
linder geleitet, die trotz gleicher Grofle vermoge
ihrer 2'6fachen Umlaufzahl das richtige Raum-
verhiltnis bilden. Bei gleicher Drehzahl miifiten
die Zahntriebzylinder sonst 700. mm Durchmesser
als Niederdruckzylinder erhalten. Moglichst viele
Teile des Triebwerkes als Kolben, Deckel, Kreuz-
kopfe, Schieber, Steuergestinge usw. sind ganz
gleich gehalten, ebenso erfolgt die Umsteuerung
gemeinsam, wie man aus dem einfachen Hang-
eisen ersieht. Zum verstirkten Anfahren dient
eine von . Hand betdtigte Frischdampfleitung
in den Verbinder, dessen Ueberstromrohr von
180/190 mm Durchmesser durch die Rauchkammer
gefiithrt ist.

Siamtliche Kolben und Schieberstangen sind
durchgehend. Interessant sind noch jene mit der
Kapspur zusammenhingenden Mafle, die wir bereits
bei den siidafrikanischen Lokomotiven (Dezember
1908) besprochen haben. ’
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Spurweite . S e s 1067 mm
Zwischen den Radreifen 995 »
Breite der Radreifen 125  »
Entfernung der Rahmen 894 »

Entfernung d. Zylinder-Mittel 1620
Die 24 mm starken Rahmenbleche laufen in
894 mm Abstand in gerader Richtung _durch.
Hinter der letzten Kuppelachse ist die Rahmen-
oberkante herabgezogen, um fiir die verbreitete
Feuerbiichse noch geniigende Tiefe zu sichern.

»

Die Achslagerfithrungen der Kuppelachsen sind
geschlossene Stahlgufistiicke. Die Federn sind
unten liegend, jene der beiden vorderen Kuppel-
achsen sind durch Ausgleichhebel verbunden. Die
riickwértige Schleppachse ist durch zwei Quer-
federn belastet. Der fiir reichliche Dampferzeugung
bemessene Kessel liegt 2120 mm i. S. O. K., wo-
bei die Feuerbiichse mit nahezu lotrechten Winden
hinter den Kuppelrddern iiber die Rahmen und
Schleppachse hinausragt, mit einer Rostbreite von
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1048 mm. Die Tiefe der Feuerbiichse am Kessel-
bauch betriagt 600 mm, Krebs und Riickwand sind
schrig gelegt, die Boxdecke ist der starken Neigung
wegen nach riickwirts geneigt, ihre Versteifung
die iibliche mit Deckanker, deren beide vordersten
Reihen beweglich aufgehdangt sind, auflerdem sind
noch vier Queranker. Der Langkessel besteht aus
zwei Schiissen, deren vorderster, groferer, 1300 mm
lichten Durchmesser aufweist. Am hinteren Kessel-
schuss sitzt der Dampfdom von 642 mm Weite.
Er ist durch einen Doppelwinkelflansch zum Ab-
heben der oberen halbkugeligen Haube eingerichtet.
Im Dom ist ein Wasserabscheider eingebaut, der
Reglerschieber hat einen entlasteten Hilfsschieber,
seine Bewegung erfolgt durch eine Stirnwelle von
der Stehkesselriickwand aus.

Wie bei allen Zahnradlokomotiven wurde auch
hier der Bremse besonderes Augenmerk zugewendet.
1. Zunidchst Bremsklotze auf allen 6 Kuppelradern,
die sowohl von der Luftsaugebremse als auch mit
Spindelbremse betétigt werden kénnen. 2. Durch
eine Bandbremse auf der Treibscheibe des Vor-
geleges. 3. Eine Riffelscheibenbremse, welche mit
einem Zahnrade verbunden ist, welche lose auf
der vorderen Kuppelachse sitzt, jedoch mit 860 mm
Teilkreisdurchmesser mit der Riggenbachschen
Zahnstange im Eingriff steht. 4. Auflerdem die
Lechatelier-Gegendampfbremse, deren beide Ein-
spritzventile  rechts neben dem  Rauchfang
ersichtlich sind. Die Wasserkasten von 30 m?
Inhalt sind beiderseits seitlich, der Kohlenkasten
ritckwarts am Fiihrerhause angebracht. Zur Aus-
ritstung wiren noch zu erwihnen: Die Ramsbottom-
Sicherheitsventile, ein duflerer Wasserstandszeiger
neben dem Dom, sowie eine Scheinwerfer-Stirn-

lampe und nichtsaugende Injektoren. Wie bereits
erwéahnt, ist die in Siidafrika allgemein gebriduch-
liche Luftsaugebremse angeordnet, deren beide
Bremszylinder unter dem Kohlenkasten ersichtlich
sind. Die fiibrige Ausriistung der Zahnradstrecke
wurde ebenfalls von der Maschinenfabrik Efilingen
ausgefiihrt. Wie bei anderen Zahnradlokomotiven
sei auch hier deren Leistungsberechnung eingefiigt.

Widerstand und Leistung auf 1:16

Steigungswiderstand . 203:16 =12.700 kg
Lokomotivwiderstand 2643 = 1.118 »

Wagenwiderstand . . 160X25= 400 »
Zugwiderstand . . . . . . 14.218 kg
Leistung bei 8 km/St. . . . 425PS.

Wie daraus ersichtlich vgrteilt sich die er-
forderliche Zugkraft ziemlich gleichmiflig auf
beide Triebwerke.

Widerstand und Leistung auf 1:40
Steigungswiderstand . . . . . . 203:40 = 5075 kg

Lokomotivwiderstand . 6X43= 258 »
Wagenwiderstand - 160X3 = 480 »
Zugwiderstand . . . . . 5813 kg
Leistung bei 20 km/St. . 432 PS.

Die Leistung ist also in beiden Fillen trotz
der verschiedenen Geschwindigkeiten gleich. Im
Gegensatz zur gewohnlichen Adhasionszwillings-
maschine arbeitet hier bei kleiner Ceschwindigkeit
die sparsame Verbundmaschine noch dazu infolge
des Vorgeleges 1:2'6 mit der gleichen Auspuffzahl
wie bei hoherer Geschwindigkeit das Adhisions-
triebwerk allein, also bei hochster Beanspruchung
die sparsamste Wirkung. Dazu kommt noch die
Leichtigkeit des Einschaltens der Zahnmaschine
ohne besonderen Regler und Steuerschraube als
weiterer Vorteil der Bauart hinzu. st.

Osterreichische Zahnradlokomotiven. I.
Von Ingenieur Hans Steffan, Wien.
(Mit 5 Abbildungen.)

Zahnradlokomotiven finden sich schon in den
Anfangszeiten des Lokomotivbaues (Blenkinskop)
als man den Wert des Reibungsgewichtes noch
nicht erkannte. Steilgelande wurden damals mittels
Seilbahnen iiberwunden. Erst einer viel spiteren
Zeit war es vorbehalten, Zahnradlokomotiven fiir
Bergbahnbetrieb einzufithren. Im Gebirgslande der
Schweiz liegt die Heimat der Bergbahnen, von wo
sie in stetiger Vervollkommnung ihren Siegeslauf
um die Welt begannen. Wir glauben das Interesse
unserer Leser zu befriedigen, wenn wir nicht nur
ein Bildnis des Erfinders Nikolaus Riggenbach
bringen, sondern auch in einer kurzen Fufinote
den Lebensgang dieses hervorragenden Eisenbahn-
technikers an Hand seiner Selbstbiographie
schildern.®

*) Erinnerungen eines alten Mechanikers 3. Auflage,

Basel 1890. C. Detloffs Buchhandlung. 172 Seiten.
Nikolaus Riggenbach wurde am 21. Mai 1817 zu

Gebweiler im Elsaf (damals zu Frankreich gehorig) ge-

Die erste nach Riggenbachs System in
Oesterreich 1874 gebaute Zahnradbahn war jene
von Nufddorf auf den Kahlenberg. Bei einer Liange
von 6°0 km iiberwindet sie 280 m Hohenunterschied
mit einer grofiten Steigung von 109, vielfach
jedoch nur 6— 8%/,. Die vollspurige Bahn hat einen
kleinsten Kriimmungshalbmesser von 180 m. Die
Leiterzahnstangen wurden von der Brigittenauer
Maschinenfabrik Schimmelbusch geliefert, ihre
Abniitzung betragt heute nach 35jahrigem Betriebe
kaum 3/, mm. Damals waren die Zahnstangen-
weichen noch nicht erfunden, weshalb sowohl im
Nufldorfer Bahnhofe als auch beim Uebergang
zur eingleisigen Strecke eine Schiebebiihne ein-
gebaut wurde, letztere kann oberhalb der Halte-
stelle Krapfenwaldl noch immer im Betriebe be-

boren. Friihzeitig viterlich verwaist kam er nach Basel,
besuchte das dortige Gymnasium um sodann als Lehrling
in eine Bandstuhlfabrik einzutreten. Mit 19 Jahren ging
er auf die Wanderschaft nach Frankreich, zuerst Lyon,
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sichtigt werden. Die 6 Stiick Lokomotiven, Ab-
bildung, 2 gehoéren zu den frithesten Erzeugnissen
der Schweizer Lokomotivfabrik in Winterthur, denn
eine der erwdhnten Lokomotiven tragt die
F-Nr. 17. Wie aus der Abbildung 2 ersichtlich,
hat die Lokomotive 2 Laufachsen, beide steif
gelagert, die vordere tragt ein Bremszahnrad, ist
daher ungefedert,” die harten

scheibe des Vorgeleges, welche somit indirekt
auf das Treibzahnrad wirkt. Unabhédngig davon
sitzt auf der vorderen Laufachse neben einem
Eingriffszahnrad auf gleicher Achse eine Riffel-
scheibe zum Bremsen. Die wirksamste und
allein zur Talfahrt beniitzte ist die Gegendampf-
bremse. Zunichst wird dabei mit vorwarts gelegter

Steuerung talab gefahren, damit

StoRe werden durch zwei
starke Gummischeiben auf den
Hingeisen aufgenommen. Die
rilckwiértige Laufachse ist in
gewoOhnlicher Weise durch eine
Blattfeder gestiitzt, die Réder
sitzen jedoch nach Art ge-
wohnlicher  Straflenfahrzeuge
lose auf den Achsen um das
Durchfahren der Kriimmungen
zu erleichtern. Eigenartig ist
der Kessel dieser Lokomotiven:
Der Langkessel ist voll Feuer-
rohre und daher auch Wasser,
dagegen ist die Feuerbiichse
stark iiberhoht, innen und aufien

mit flacher stark versteifter
Decke, die nach riickwirts
abfillt. Der Regler vor der

Feuerbiichse hat ein Teller-
ventil das von der Boxstirn-
wand durch ein Spindelrad
betatigt wird. Das Triebwerk
ist aus der Abbildung gut er-
sichtlich, eine Zwillingsdampf-
maschine mit einschienigem Kreuzkopf —und
Stephensonstenerung mit Gegenkurbeln statt Ex-
zenter und Umkehrwelle. Die Steuerschraube
steht lotrecht vor der Kesselriickwand. Ueberaus
wichtig ist das Bremsen solcher Lokomotiven,
welches auf verschiedener Art erfolgen kann.
Zunachst mittels Bandbremse auf die Treib-

dann Paris, von wo er durch Zufall, mehr als Dolmetsch
aufgenommener franzosicher Arbeiter, nach Karlsruhe in
die Keflersche Lokomotivfabrik im Jahre 1840 kam, wo
er an der Erbauung der ersten deutschen Lokomotive
teilnahm. Geringe Aussicht vorwérts zu kommen ver-
anlaflte seinen Austritt und die Errichtung einer eigenen
kleinen mechanischen Werkstdtte in St. Albantal, die
er aber schon 1844 wieder aufgab um in eine hervor-
ragende Stelle der Kefllerschen Maschinenfabrik wieder
einzutreten. Dort verblieb er bis zum Jahre 1853 zuletzt
als Betriebsleiter und technischer Direktor, nachdem Kef3ler
eine neue Fabrik in Eflingen errichtet hatte. Im gleichen
Jahre erhielt Riggenbach eine Berufung als Werkstatten-
vorstand und Maschinenmeister der Schweizer Zentralbahn
nach Olten. Hier wurden unter seiner Leitung nicht nur
alle maschinellen Einrichtungen der Bahn instand ge-
halten, sondern auch grofiere Briicken und neue Loko-
motiven -auch fiir fremde Rechnung gebaut. Die un-
glinstigen Betriebsververhdltnisse beim Hauensteintunnel
der Schweizer Zentralbahn mit 26°/,, Steigung fiihrten
Riggenbach zu dem Gedanken fiir Steilrampen das Zahn-
stangensystem auszuarbeiten. Schon im Jahre 1863 erhielt
er ein franzosisches Patent und mit Vorfithrung seiner
Modelle entfaltete erallerorten eine lebhafte Werbetatigkeit
iir das neue Bahnsystem, namentlich fiir den Schweizer

Nikolaus Riggenbach 1817—1899.

die Zylinder nicht Ruf3 und
Losche von der Rauchkammer
einsaugen, wird im Ausstrom-
rohr eine Klappe gedéffnet. Die
Maschine wirkt nun als Luft-
kompressor, wobei durch ver-
schiedene Drosselung der ent-
weichenden Luft mittels des
auf der Boxseitenwand ersicht-
lichen Hahnes die aufgezehrte
Arbeit und damit die Ge-
schwindigkeit der Talfahrt sehr
handlich geregelt wird. Durch
plotzliches  Schlieffen  bleibt
der Zug nicht nur durch
einen Ruck stehen, es arbeitet
viel mehr die Maschine nun-
mehr  wieder einige Um-
drehungen nach riickwarts.
Um das zuhohe Erwidrmen der
Zylinder und ein Verreiben
der  gufleisernen  Muschel-
schieber zu verhindern, wird
durch einen Hahn Wasser einge-

spritzt, welches im Zylinder
verdampft, wie man auch bei dem schrig
nach riickwirts  gerichteten  Auspufftopf be-

obachten kann. Kohlen- und Wasservorrite sind
riickwirts vom Fithrerstand. Die wenigen uns zur
Verfiigung stehenden Abmessungen sind nach-
stehend wiedergegeben, doch hoffen wir noch ge-
naueres nebst Photographie nachtragen zu konnen.

Rigi. Trotz aller Bemiihungen fand sein Streben erst
dann Beachtung als im Jahre 1869 die Kunde aus
Amerika kam, der amerikanische Ingenieur Marsh baue
eine Zahnradbahn auf den Mont Washington bei Boston.
Jetzt endlich kam Riggenbachs Projekt zur Ausfithrung,
die Vitznau-Rigibahn wurde weithin so berithmt, dafl in
kurzer Zeit allenthalben Vorschldge fiir neue Zahnstangen-
bahnen gemacht wurden. Es bildete sich sogar im Jahre
1873 eine »internationale Gesellschaft fiir Bergbahnen« mit
dem Sitze in Aarau. Riggenbach wurde mit Zschokke
zum Direktor ernannt und verlie daher nach zwanzig-
jahriger Tatigkeit seine leitende Stellung bei der Schweizer
Zentralbahn. Nun hatte Riggenbach Gelegenheit zwecks
Bearbeitung einlaufender Auftrage groflere Weltreisen zu
unternehmen. Nachdem er schon 18611866 Zentral-
und Nordamerika bereist hatte, kam er nun nach Ost-
indien und Algier. In seiner warm zum Lesen empfohlenen
Lebensbeschreibung finden sich dariiber fesselnde Reise-
schilderungen. Die ungiinstige Geschidftslage Ende der
Siebzigerjahre brachte die Gesellschaft zur Auflosung.
Riggenbach lie8 sich nun als Zivil-Ingenieur in Olten
nieder, mit zahlreichen Entwiirfen fiir Bergbahnen
beschiftigt, wo er auch hochbetagt im 83. Lebensjahre
am 24. Juli 1899 nach Abschlufl eines tatenreichen
Lebens starb.
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Bauart Riggenbach der Kahlenbergbahn.

Gebaut 6 Stiick 1874 von der Schweizer Lokomottvfabrik in Winterthur.

Abb. 2. Bzt Zahnradlokomotive,

Kesseldurchmesser . . . 980 mm
Anzahl der Feuerrohre . 174 St.
Durchm. der Feuerrohre . 36/40 mm
Lénge der Feuerrohre . . 2180 »
W. Heizfl. der Feuerrohre 470 m?
» » Box . . . 60 »
» insgesamt 530 »
Rostfliache T 18 »
Dampfspannung . . . . 10 Atm.
Kohlenvorrat . . . . . 05t
Wasservorrat . . . . . 29 ms3
Dienstgewicht . . . . . 21t
Leistung . . . . . . . 120 Ps.

Die Bahn besitzt 18 zwei-
achsige Personenwagen aus der
ehemaligen Hernalser Waggon-
fabrik C. M Ide, sie sind sehr breit
gebaut, durchaus offen und fassen
bei blo} 5t Eigengewicht 54 Per-
sonen. Mit hochstens 3 solcher
Wagen vermag eine Lokomotive
162 Personen zu beférdern. An
schénen Sommertagen wurden bis
zu 5000 Personen befsrdert, natur-
gemafl die Hauptmasse in den
ersten Nachmittagsstunden. Aufier-
dem sind noch 4 offene Lastwagen
sowie 2 Wasserwagen fiir 5 t Inhalt
vorhanden, welche das Trink- und
Nutzwasser fiir die Hotelanlage
liefern.

Die Bahn wurde sehr teuer
gebaut; nach damaligen Ansichten
eine Luxusbahn, verweigerte man
ihr das Enteignungsrecht, so daf}
die Grundeinldsungen sehr hoch
kamen. Mangelnde Verbindung
mit der Stadt, sowie der Wett-
bewerb einer Drahtseilbahn*) ver-
mehrten die anfinglichen Schwie-
rigkeiten. Letztere wurde angekauft
und aufgelassen. Es kann daher
nicht Wunder nehmen, daf} die
Aktionadre dieser Bahn noch nie
einen Heller Ertrignis erhielten.
Vor kurzem trat die Gemeinde
Wien mit dem Plan hervor, die
Bahn zu [erwerben. Die geringe
Steigung gestattet die Einfithrung
des elektrischen Betriebes mit den
gewohnlichen Stralenbahnwagen,
ohne Zuhilfenahme der Zahn-
stange, umsomehr, wenn durch
Umlegung der grofiten Steigung
von 10%, letztere auf 8°/, gebracht
wird. Uebrigens hat die Postling-
bergbahn bei Linz 10%, Steigung
ohne Zahnstange. Damit wire einer
der schonsten Punkte Wiens mit
dem prachtvollen Ausblick auf

*) Siehe B. Courant, die Berg-
bahnen der Neuzeit, Wien 1876.
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Gaisbergbahn bei Salzb
Gebautvonder Maschinenfabrik EBlingen

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub .

Durchm. der Vor.gelieg‘sréildcf 33
»

Uebersetz. »

Durchm. des Treibzahnrades

» der Laufrdader
Radstand .
Dampfspannung
f. Rohrheizflache
f. Boxheizfliache .

» Gesamtflache

die schone Kaiserstadt am blauen
Donaustrand dem grofistadtischen
Verkehre erschlossen. Schon jetzt
aber sei darauf hingewiesen, daf}
eine dieser Zahnradlokomotiven fiir
das geplante technische Museum
gesichert werden sollte, nicht nur
ausWiener Lokalinteresse, sondern
weil sie eine der ersten Zahnrad-
lokomotiven iiberhaupt waren.

* *
% %

Der Gaisberg bei Salzburg, der
schonsten - Binnenstadt Europas,
bietet eine herrliche Fernsicht iiber
dasSalzkammergut,Ténnengebirge
bis in die bayrische Hochebene und
den Bohmerwald, zu Fiien die
schdne Stadt, im Hintergrunde der

Rostflache
Leergewicht
Dienstgewicht
Wasservorrat

- Kiihlwasservorrat
Kohlenvorrat P
grofite Geschwindigkeit .

Abb. 3. Bzt Zahnradlokomotive fiir die

urg.
, Wiirttemberg.

310 mm
500 »
8/808 »
1:24 »
955 »
706 »
2350 »
11 Atm.
40 35 m*
427 »
4462 »
0892 »
1412 t
17°62 »
16 »
025 »
03 »
10: km/St.

Abb. 4. Bzt Zahnradlokomotive fiir die Gaisbergbahn bei
Gebaut von der Maschinenfabrik Eflingen in Wiirttemberg.

Salzburg.
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machtige sagenumrauschte Untersberg. Das Be-
streben dort eine Zahnradbahn zu errichten, stammt
schonfvom Jahre 1871, seit dem erfolgreichen
Betrieb der Rigibahn. Doch erst im Jahre 1887
konnte der Betrieb eroffnet werden. Die Bahn
beginnt beim Vororte Parsch, neben der Staats-
bahnstation gleichen Namens und fithrt von 439 m
Seehohe bis zum 1286 m hohen Gipfel, so dafy
eine Steigung von 847 m bei 52 km Linge zu
iiberwinden ist.*)

Nahezu ein drittel der Bahnldnge liegt in der
grofiten Steigung von 25°, (1:4), wihrend der

aulenliegenden Tragrahmen fiir die beiden Lauf-
achsen, von denen die vordere noch ein Brems-
zahnrad tragt. Der Kessel liegt unter dem Winkel
der halben Steigung 1:12° geneigt. Wie bei allen
Berglokomotiven ist die innere Feuerbiichsdecke
stark geneigt. Die Zwillingsdampfmaschine wirkt
auf eine Vorgelegswelle (Blindwelle) welche ihre
Kraft innen mittels zweier Zahnrader an die Treib-
zahnachse abgibt, die in ihrer Mitte ein grofies
Eingriffsrad trdgt. Die Steuerung ist nach Allan,
statt Exzenter sind jedoch Gegenkurbeln aus-
gefithrt. Die Bremseinrichtungen sind dieselben
wie bei der Kahlenbergbahn, wie sie

bei allen Zahnradlokomotiven bis in
die neueste Zeit verwendet werden:
Bandbremse auf der Treibscheibe, Riffel-
scheibenbremse am  Zahnrad der
vorderen Laufachse und die Gegen-
druckbremse mit Reglerventil und
Wassereinspritzung.

Die Lokomotive ist imstande einen
mit 50 Personen besetzten |Personen-
wagen 95t Gesamtgewicht auf der
grofiten Steigung von 25°/ (1:4) mit
einer Geschwindigkeit von 7 km/St. zu
beférdern. Die erforderliche Zugkraft
betrdagt dabei:

=1762X16 + 95X 6+2712X250
=7100 kg entsprechend 184 PS. oder
41 PS./m* Heizflache.

Wie wir bei Beschreibung der

Abb. 5. Zahnstangenweichenanlage nach Riggenbach.
Gebant von der Maschinenfabrik ERlingen, Wiirttemberg

kleinste Kriitmmungshalbmesser 150 m betrigt bei
1 m Spurweite. Die Schienen wiegen 23 kg/m, die
Riggenbachschen  Zahnstangen von 100 mm
Zahnteilung bestehen aus 2 Eisen mit 36 mm
hohen Zahnen. Die erste zum Bau beschaffte
Zahnradlokomotive von 22t Gewicht hatte zwei
Treibzahnrider die von der Treibachse durch
Kuppelstangen mit Klosegelenk angetrieben wurden,
die Steuerunginnenliegend mit Uebertragung durch
Umkehrwellen zu den oben liegenden Schieber-
kasten. Die {ibrigen kleineren Lokomotiven, Abb. 34
haben nur ein Treibzahnrad, die ersten Lokomotiven
stammen von Eflingen, die spateren ganz iiber-
einstimmend gebaut von Floridsdorf. Wie aus den
Abb. 3—4 deutlich ersichtlich, hat die Lokomotive

, Kahlenbergbahn erwahnten, schien
damals die Ausfithrung von Zahnstangenweichen fiir
unmoglich, weshalb man Schiebebithnen an deren
Stelle verwendete, wie bei der Kahlenbergbahn heute
noch iiblich. Diese sind nicht nur kostspielig in Anlage
und Betrieb, sondern beeintrachtigen auch die ganze
Leistungsfahigkeit derBahn.Spater gelang es jedoch
auch diese Frage befriedigend zu l16sen, wie aus Abb. 5
ersichtlich ist. Laufschienen und Zahnstangenzungen
sind so gekuppelt, daf} sie wie bei gewdshnlichen
Weichen durch einen einzigen Handgriff umgelegt
werden konnen. Es ist blofl erforderlich auf eine
kurze Strecke die ][ Eisen der Zahnstange weg-
zulassen, soweit die Rader sich kreuzen konnen,
sonstlaufen alle Schienen ohne Unterbrechung durch.
Aus der Abb. 5 sind auch die beiderseits des
Geleises laufenden _| Eisen ersichtlich, welche dem
Oberbau namentlich auf Steilgehdngen einen festen
Zusammenhalt bieten sollen.

(Fortsetzung folgt.)

Rollbocke, System Langbein.

Die Anlage schmalspuriger Kleinbahnen erfolgt
bekanntlich zur AufschlieBung solcher Verkehrs-
gebiete wo bei schwachem Verkehr die hohen
Anlagekosten einer vollspurigen Bahn sich nicht

*) Brickmann, Neuere Zahnradbahnen, Z. V. D. L.
1888, Seite 461.

bezahlt gemacht hitten. Erschwerend treten dabeli
die Kosten der notwendigen Umladung der Giiter
auf, sowie der Zeitverlust namentlich bei kiirzeren
Bahnstrecken. Wo es giinstiges Geldnde gestattet,
trotz der Schmalspur ein Vollbahnprofil mit Hohen-
zugabe einzuhalten, war es naheliegend, Vollbahn-
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wagen ohne Umladung direkt zu iiberfithren. Erst
dieErfindunglLangbeins*brachte miteinemSchlage die
vollstandige Losung dieser Frage. Die nach diesem
System vonder Maschinenfabrik Esslingen gebauten
Rollbécke haben sich praktisch so vollkommen

In das Ende M N (Fig 1) des auf dem Bahn-
hof angelegten Vollbahnschienenstranges lauft der
Sekundarbahnschienenstrang um einige Vollbahn-
wagenliangen derartig ein, dafd die Schienenober-
kante des Schmalspurstranges durchschnittlich

bewdhrt, dafl dieselben vom Verein Deutscher 38 cm tiefer liegt, als die des Normalspurstranges.
Eisenbahnverwaltungen preisgekront wurden. Der Schmalspurstrang liegt horizontal, die Normal-
ed‘_w‘ rlg l

Der Rollbock besteht aus einem schmied-
eisernen Gestell ABC D E (Fig. 4), welches mit
seinen vier Ecken A B C D mittels Achsbiichsen
auf den zwei Radachsen F F (Fig. 4) gelagert ist.
In der Mitte des Gestelles bei E ist ein Zapfen G L
(Fig. 3) befestigt, um welchen sich die Traverse H K

spurstrang auf die Liange M N (Fig. 1) geneigt,
in der Mitte mit der 20 cm langen starken
Neigung O P (Fig. 1)

In dem hochstgelegenen Teile bei M (Fig. 1)
des Vollbahnstranges steht der von den Roll-
biocken aufzunehmende Vollbahnwagen Die Roll-

Fegie

Fig. VII. Rollbock mit Westinghousebremse.

(Fig 2) leicht drehen kann, so dafl, wenn die
Achse des zu transportierenden Hauptbahnwagens
fest mit der Traverse verbunden wird, das Dreh-
gestell AB C D (Fig. 4) in jeder Kurve sich leicht
einstellen kann. Das Lagern und Befestigen der
beiden Achsen des Hauptbahnwagens auf die Roll-
bécke geschieht wie folgt:

% TFriher Direktor der Lokomotivfabrik Saronno,
einer Filialfabrik von Esslingen in Italien, zugleich Er-

finder der iiberall verwendeten selbsttatngen Frés-
maschine fiir Lokomotivkesselbirdelbleche.

biicke werden hier, nachdem die Gabeln R in die
Stellung R 1 (Fig 2) niedergelegt sind, unter die
Vollbahnwagenachsen gefahren und vermittels der
nunmehr wieder aufrecht gestellten Gabeln, welche
die Radachsen lose umschlieflen so mit diesen
verbunden, daf} sie der Bewegung der Achsen folgen
milssen.

Wird nun der Vollbahnwagen mit den an-
gehdangten Rollbécken auf der Neigung des oberen
Schienenstranges von M zu dessen tieferliegendem
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Ende bei N (Fig 1) gefahren,

Fig. IIl.

so lauft der Voll-
bahnwagen etwa bis P (Fig 1) noch auf dem
eigenen Strang, setzt sich beim Durchlaufen von
P O mit seinen Radspurkrdnzen auf die Traversen-
enden der Rollb6cke auf und wird von jetzt ab
von den Rollbocken getragen. Nachdem die Voll-
bahnwagenrdder sich von ihrem Schienenstrange
vollstindig abgehoben haben, wird der Wagen
noch einmal angehalten, um mit einem Doppel-
keil S (Fig. 3) den Spielraum zwischen Achse und
Gabeln R auszufiillen und letztere fest mit einander
zu verbinden, ferner um die Radbandagen des Voll-
bahnwagens vermittels vorzuschiebenden Klauen T
(Fig. 2) durch Anziehen der Schrauben U (Fig. 2)
fest mit den Traversenenden zu vereinigen.

S R R R R R

L
e e

VSR

s

=i\l :

-------
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In gleicher Weise, nur umgekehrt, wird der
Wagen von den Rollbocken wieder freigemacht.
In Sekundarbahnziigen wird der auf Rollbécken
stehende Vollbahnwagen mitgenommen, indem

Streifkuppelungen W (Fig. 4 und 5), welche mit
einem Ende direkt die Rollbocke fassen’ undimit

wagendurchRollbt‘)ckeaufschmalspurigenSekundar-
bahnen schon zur allgemeinen Anwendung gebracht
und ist dieses Beforderungsmittel besonders da-
zu empfehlen, wo es sich um die Beforderung von
Giitern handelt, die das Umladen nicht ertragen
konnen, oder 'deren Umladen viel Zeit und Geld

dem ‘anderen Ende an den Sekundarbahnwagen
oder die Lokomotive angehingt werden, die
Verbindung herstellen.

Unbeladene Rollbocke werden in Ziigen mit
kleinen Kuppeleisen (Fig. 6) gekuppelt mitgefiihrt.

Vorteile: Die Konstruktion der Rollbdcke
ist unabhingig von dem Radstande der Vollbahn-
wagen.

Ein Rollbockpaar ist sehr leicht drehbar,
wodurch Kurven bis zu 15 m Radius unter Ver-
minderung der schadlichen Reibung und Schienen-

s,

kostet. Man wird auch an Hand dieses Transport-
mittels sich leichter dazu entschlieffen, Schmal-
spurbahnen anzulegen, welche bei schwierigen
Terrainverhiltnissen bedeutende Vorteile in der
Anlage und dem Betriebe bieten. Ganz besonders
zu betonen ist, daft auf diesen Rollbécken auch

‘die mit Bremsen versehenen Normalspurwagen

ohne weiteres verladen werden konnen.

Auf den Koniglich Wiirttembergischen und
Sichsischen schmalspurigen Sekundérbahnen z. B.
ist eine grofere Anzahl solcher Rollbécke im
Betriebe, und befordern diese die Vollbahnwagen
in Personenziigen . mit einer Durchnittsgeschwindig-
keit von 20 Kilometer pro Stunde.

Die Rollbécke kionnen mit samtlichen gebrduch-
lichen Bremssystemen ausgeriistet werden, ein

S ' e A ’*‘{

Fig. VIIL Vollbahnwagen auf Rollbdcken.

abnutzung leicht durchfahren werden kénnen. Es
gestattet die tiéfste Stellung des zu transportierenden
Wagens zur Sekundarbahnplanie und ermoglicht
ein leichtes und schnelles Auf- und Abladen der

~ ' “Wagen auf und von den Rollbocken.

Die Vorteile der Konstruktion haben die frither
nur vereinzelt versuchte Beforderung von Vollbahn-

Beispiel derselben mit Druckluftbremse zeigt die
Abb. 7, wahrend Abb. 8 einen auf Rollbicke gesetzten
Vollbahnwagen der kgl: wiirtt. St.-B. darstelit.

Bis' jetzt wurden infolge der unentbehrlichen
Dienste, welche diese Rollbdcke leisten, 225
paar derselben von der Maschinenfabrik Esslingen
geliefert.

—
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2--6—0-gek. Personenzuglokomotive (Mogultype) Serie 28 der k. k. Osterr.
Staatsbahnen.

Gebaut 1884 von Krauss & Co. in Miinchen.
(Mit 1 Abbildung.)

Wir haben bereits auf Seite 127 letzten
Jahrganges diese {iberaus interessante Loko-
motive, der ersten 1C-Lokomotive OQesterreichs
besprochen und 2 Abbildungen ihrer urspriing-
lichen Ansicht verdsffentlicht. Durch einen Freund

Maschine selbst hat sich sehr wenig gedndert:
Ein Liiftungsaufsatz am Fiithrerhaus und ein Schall-
dampfer am Ejektor der Luftsaugebremse. Es
diirfte auch vielleicht die einzige &ltere Loko-
motivtypederk.k. dsterr.Staatsbahnensein,die ohne

Lokomotive.

Zylinderdurchmesser .« .« . . . . 500 mm
Kolbenhub . . oo ... .. .. 610 »
Trelbraddurchmesser ..« . . . . 1590 »
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . . 950 »
Fester Radstand 3900 »
Ganzer » 6300 »
Rostlinge, schief . 1980 »
Rostbreite 1100 »
Rostfliche . . 218 m?
Kesselmitle ii. S. O K 2230 mm
Dampfspannung . . : 12 Atm.
Mittlerer Kesseldurchmesser. 1530 mm
Anzahl der Siederohre . . . 216 St.
Durchmesser der Siederohre . . 46/51 mm

unserer Zeitschrift, Herrn Karl Puchinger, Assistent
der k. k. Staatsbahnen in Innsbruck, sind wir in
der erfreulichen Lage, von der in Saalfelden be-
findlichen Lokomotive 28.01 eine neuere Aufnahme
zu verdffentlichen, bei welcher auch der neuere
3achsige Tender, Serie 48, dargestellt ist. An der

LITERATUR.

‘Die Kaiser - Huldigung der Eisenbahn-
beamten. Zum 50 jahrigen Regierungsjubilium
hat der Oesterreichische Eisenbahnbeamtenverein
ein fiinfbandiges Werk »Geschichte der Eisen-
bahnen der Oesterreichisch-ungarischen Monarchie«
herausgegeben, dessen Ertrignis von bisher an

. Personenzuglokomotive, Serie 28 der k. k. dsterr. Staatsbahnen.
Gebaut 1884 von Krauss & Co. in Miinchen.

Lénge der Siederohre ; 4000 mm
Heizflache der Siederohre w. 1384 m?
» » Box » . 80 »
» zusammen » 1464 m?
Adhésionsgewicht 396 t
Dienstgewicht . . : 476 »
Zuldssige Geschwmdxgke:t 65 km/St.
Tender.
Raddurchmesser 995 mm
Radstand . 3240 »
Wasserinhalt 120 m?
Kohleninhalt . 60 »
Gewicht leer s s o6 ow ow s ow s 150
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 320 »

Kobelrauchfang geblieben ist. In dem wir be-
ziiglich der ausfiihrlichen Beschreibung auf die er-
wiahnte Stelle unserer Zeitschrift verweisen, geben
wir noch unter der Abbildung eine Zusammen-
stellung der Hauptabmessungen von Maschine und
Tender.

K 30.000, den Grundstock der unter dem Pro-
tektorate Sr. k. u. k. Hoheit des Herrn Erzherzog
Franz Ferdinand von Oesterreich-Este stehenden
Kurstiftung fiir 0Osterreichische Eisenbahnbeamte
bildete. Zum 60 jahrigen Regierungsjubildium er-
scheint nun abermals als Fortsetzung ein zwei-
bandiges Prachtwerk unter dem Titel »Das Eisen-
bahnwesen QOesterreichs in seiner allgemeinen
und technischen Entwicklung 1898—1908«.



Der erste Band enthilt: Allgemeine Entwicklungs-
geschichte der Osterreichischen Eisenbahnen seit 1897
(Herm. Strach), Gesetzgebung und Verwaltung (Dr.
August Ritter von Weeber), die osterreichischen Eisen-
bahnen in der Staatswirtschaft (Dr. Heinrich Ritter von
Wittek), Lokal- und Kleinbahnwesen (F. Gottsleben), das
Militdar-Eisenbahnwesen (k. u. k. Kriegsministerium),
Kommerzieller Betrieb und Tarifwesen (Dr. Fr. Ritter
von Schonka), Personentarife (Theodor Englisch), Trans-
portrecht und Transportwesen (Dr. Gustav Scheikl), Per-
sonalwesen (Ludw. Paul), Wohlfahrtseinrichtungen (Dr.
Theobald Pollak), Sanititswesen (Dr. Ritter von Britto).
Entwicklung der Eisenbahnen in Bosnien und der Her-
zegowina (K. Schnack). Der zweite Band enthilt: Tras-
sierung, Unter- und Briickenbau (J. Zuffer und S. Kulka),
Oberbau, Hochbau und Bahnhofsanlagen (Hugo Koestler),
Tunnelbau (J. Hannack), Lokomotiv- und Wagenbau
(Karl Gélsdorf), Maschinelle Einrichtungen und Werk-
stitten (J. Spitzner), Entwicklung des Betriebes (H. Graf),
Bau und Betrieb elektrischer Bahnen (Dr. Max Jiillig und
Wolfgang Freiherr von Ferstel), Zugforderung (F.
Willinger). Das Ertragnis dieses Werkes ist abermals
der genannten Kurstiftung zugedacht, wihrend an der
gleichzeitig in Aussicht genommenen 2. Auflage des
Hauptwerkes auch die unter Prisidentschaft der Frau
Gemahlin des Herrn Eisenbahnministers Frau Flora
von Derschatta stehende Jubiliumsstiftung zum
Zwecke der Fiirsorge fiir Kinder von Bediensteten der
k. k. Staatsbahnen, beteiligt ist. Das Werk erfreut sich
der weitestgehenden Forderung Sr. Exzellenz des Herrn
Eisenbahnministers. Die Schriftleitung besorgt, wie bei
dem ersten Werke, Oberrevident Strach. Den Druck und
Verlag hat die k. u. k. Hofbuchdruckerei und Verlags-
buchhandlung Karl Prochaska in Teschen iibernommen.
Die wahrhaft kiinstlerisch ausgestatteten Prospekte lassen
von dem Werke, bei dem schon die Namen der Mit-
arbeiter volle Biirgschaft fiir einen ausgezeichneten Inhalt
bieten, auch illustrativ das Beste erwarten. Wir machen

Al L GEMEINES |
Moo = |

Druckfehlerberichtigung. In den letzten
Heften der Lokomotive sind einige nebensichliche
Druckfehler enthalten, die wir jedoch nach Mit-
teilung gewissenhafter Leser hiermit richtig stellen;
Abb. 31, Seite 242, Jahrg. 1908, »Luther« hat
F.-Nr. 89, nicht 69, letztere ist eine 3/,-gek Giiter-
zuglokomotive der ehem. preufl. Ostbahn, mit der
Bezeichnung »261 Neuenhagen«. Seite 13, Jahr-
gang 1909 sollen die richtigen Lieferdaten lauten
3863—70 statt 3363—70. Seite 17, bei der
wiirttemberg. T4 fehlt die Angabe der Rostfliche
von 209 m® welche wir nachzutragen bitten.
Seite 34 soll es Josef Hall heiflen statt John. Es
ist ibrigens interessant, dafl die englischen Pioniere
im dsterr. Eisenbahnwesen alle drei #hnliche
Namen aufweisen. Haswell, Hall und Hardy.
alle drei hatten sich bei der Siidbahn betatigt,
Ersterer als Direktor der damaligen Maschinen-
fabrik der Wien—Glognitzer Bahn, Hall beim
Schienenwalzwerk und letzterer als Leiter der
Stidbahnwerkstétte und spater Vervollkommner
der Luftsaugebremse. :

/1

auf beiliegenden Prospekt aufmerksam der von der
glanzenden Ausstattung Zeugnis ablegt und hoffen, daf
jeder Leser unsere Zeitschrift dieses vaterlindische
Monumentalwerk nach Kriften férdert.

Die Hebezeuge, ihre Konstruktion und
Berechnung. Von Ingenieur Professor Hermann
Wilda in Bremen. Mit 399 Abbildungen. (Sammlung
Goschen Nr. 414) G. J. Goschensche Verlags-
handlung in Leipzig. Preis in Leinwand gebunden
80 Pfennige.

In diesem Biandchen der Sammlung Goschen ist der
Versuch gemacht, unter Zuhilfenahme einer ungewahnlich
grolen Anzahl von lllustrationen, neben der Beschreibung
der Wirkungsweise der verschiedenen Hebezeugarten,
auch die Konstruktion und technische Berechnung in
solchem Umfange zu behandeln, dafl es zugleich dem
Studierenden als Handbuch dienen kann. Zu diesem
Zwecke finden sich neben den s%. Elementen der Hebe-
zeuge, die in den Rahmen der Maschinenelemente, wie
sie im Bidndchen Nr. 3 der Sammlung Géschen behandelt
werden, nicht hineinpassen, die verschiedenen Bauarten
von Winden und Krdnen, neben dem die Wirkungsweise
beschreibenden Teil, nach ihrer konstruktiven Seite hin
behandelt. Die Darstellung kann das weite Gebiet in dem
gesteckten Rahmen nicht erschipfen, aber sie ist doch
so vollstindig gehalten, und der mathematisch-technische
Teil bedient sich so einfacher Mittel, dafl das BiAndchen
jedem, der sich eine etwas mehr erweiterte Kenntnis
aneignen mochte, als eine oberflachliche Beschreibung es
zuldfit, von Nutzen sein wird, da auch die konstruktive
Seite, erldutert durch 399 Abbildungen, in weiterem
Umfange beriicksichtigt worden ist. Infolge des gediegenen
Inhaltes und Ueberfiille von einschlagigen Zeichnungen
kann man dieses Werk umso mehr empfehlen, als der
Preis staunenswert gering ist.

Aenderung des Probedruckes fiir Lokomotiv-
kessel. Laut Verordnung vom 27. Janner d. J.
des Eisenbahn- und Arbeitsministeriums gilt vom
Tage der Bekanntmachung, dem 20. Februar 1909,
folgendes abgedndertes Gesetz:

§ 1. Der bei der Erprobung von Lokomotiv-
kesseln anzuwendende Probedruck hat den zu-
lassigen hochsten Dampfitberdruck vermehrt und
den Druck von 5 Atm. zu betragen.

Bisher betrug der Probedruck 15 p 4+ 1 Atm,
also bei 16 Atm. bereits 25 Atm.. wodurch schon die
Kupferwande und Stehbolzen litten. Der nunmehrige
Probedruck ist %leich jenem im deutschen Reich, be-
merkenswert, dal nach dem Wortlaut zu urteilen, Stabil-
und Schiffskessel davon ausgeschlossen sind.

Schwere Lokomotiven fiir die Pennsylvania-
Eisenbahn. Diese Bahn hat vor kurzem 15 be-
sonders starke Lokomotiver: bestellt, mit deren
Bau in den Juniata-Werkstitten in  Altona,
Pennsylvanien, begonnen ist. Jede Lokomotive
wiegt fiir sich 120 t, mit Tender 192 t. Der
Tender kann 26 m® Wasser und 135 t Kohlen
aufnehmen. Die Lokomotiven weisen die 2D-
Bauart, Mastodon, mit einem vorderen zwei-
achsigen Drehgestell und vier Kuppelachsen auf.
Die Laufrdder haben 838, die Treibrddrr 1575 mm
Durchmesser, die Rostfliche des Kessels betriagt
5 m? die gesammte Heizfliche 355 m2
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Unfille auf den amerikanischen Eisen-
bahnen im Jahre 1908. Im November vergangenen
Jahres erschien in den New-Yorker Zeitungen der
Bericht der »Interstate Commerce Commission«.
Er umfaft den Zeitraum vom 1. Juli 1907 bis
30. Juni 1908 und behandelt in seinem ersten
Teil die auf den amerikanischen Eisenbahnen
innerhalb dieses Jahres stattgehabten Ungliicks-
fialle. Demnach wurden 3764 Personen getotet und
68989 Personen verwundet. Wenn auch diese
Zahlen gegen das vorangegangene Jahr 1907 eine
Abnahme der Ungliicksfille, namlich um 1236 Ge-
totete und um 3297 Verletzte, zeigen, so ist die
Zahl immer noch sehr bedeutend und im Ver-
gleich zu jener Zahl wie sie auf unseren heimischen
Bahnen vorkommen, eine enorm hohe. Die
amerikanische Presse kniipft an diesen Bericht
weitere Erorterungen, welche sich in der Haupt-
sache damit befassen, die Ursachen fiir diese
zahlreichen Unfille zu ergriinden. Bekanntlich
bilden diese Bahnunfille schon seit langer Zeit
den Stoff zu eingehender Ergriindung der Ur-
sachen bei allen beteiligten Kreisen. Waihrend
einerseits dem Publikum der Hauptteil der Schuld
zugesprochen wird, wird von anderer Seife und
das sind zum grofiten Teil die Arbeiterkreise, der
Nachweis erbracht, daf} einzig und allein die
iibergroffe Sparsamkeit und Riicksichtslosigkeit
der Eisenbahnverwaltungen die Ursache der
vielen Ungliicksfille sind. Die Verwaltungen sollen
namlich herausgefunden haben, daf} selbst die

bedeutenden Betrige, die sie alljahrlich an
Schadenersatzanspriichen bei Todesfallen und
Verletzungen zu zahlen haben, jene DBetrdge,

welche eine sorgfiltige Ueberwachung des Bahn-
betriebes ermoglichen wiirden, bei weitem nicht
erreichen. Bemerkenswert ist besonders eine dritte
Ansicht, welche in der letzten Zeit von hdochst
beachtenswerter Seite ausgesprochen wurde. Die
Vereinigung der Bahnirzte vom Staate New-York
und der New-England-Staaten hielt ihre Jahres-
versammlung ab und erstattete Herr Dr. Letvinne
den Bericht. Nach eingehender Debatte einigte
sich die Versammlung dahin, daf} sie erklarte,
nicht die Verwaltungen der Bahnen treffe die
Schuld an den, sowohl an sich, wie verhéltnis-
mifRig hohen Verlustziffern, sondern ausschliefilich
die Angestellten! Es sei unwahr, dafl die Bahnen
ihre Angestellten zu sehr anstrengen. Sie hatten
ein viel zu grofles Interesse an deren Leistungs-
fahigkeit, um zu viel Arbeit von ihnen zu
fordern. Sie miiflten schon im eigenen Interesse
den Angestellten Ruhe in ausreichendem Mafle
gewihren und sie tdten es auch. Aber die Ruhe-
pausen wiirden zum groflen Teil von den An-
gestellten nicht zur Ruhe beniitzt. Die Pausen
wiirden nur zu oft mit Spiel, Trunk und lieder-
lichen Vergniigungen ausgefiillt und das sei die
Ursache, daf} viele Angestellte vollig unausgeruht
zur Arbeit kommen, ja sie oft in mehr er-
schopftem Zustande wieder beginnen, als sie

dieselbe verlassen hatten. Die Folgen zeigen sich
dann in achtloser Ausiibung der Dienstpflichten,
welche bei der geringsten Vernachldssigung von
weittragender Bedeutung im Eisenbahnbetrieb

werden. Eine weitere Ursache sehen die Aerzte
auch in der Verwendung der automatischen
Signale, wodurch ebenso die Achtsamkeit des

Personals eingeschlidfert und verringert wird. Da
es natiirlich auch vorkommt, dafl ein derartiges
Signal versagt, das Personal sich aber blindlings
darauf verlafit und sich sonst um nichts be-
kiitmmert, so geschieht haufig ein Ungliick.

Patent-Rundschau.

Mitgeteilt vom Patentbureau Pappenheim (beh. aut. Zivilingenieur
J. Freih. v. Kutschera, vom k. k. Patentamt beeidet, Ing. Hans
Pappenheim), Wien, I., Schulerstrale 20.

Auskiinfte in Patentangelegenheiten werden Abonnenten dieses Blattes
kostenfrei erteilt.

Deutsche Patent-Erteilungen:

207.762. Zylinder fiir doppeltwirkende Hei8dampf-
maschinen. Richard Raupach, Maschinenfabrik Gorlitz
G. m. b. H., Gorlitz. 24. 12. 07. R. 25.614.

207.766. Uebergangskupplung fiir selbsttitige
Kupplungen mit in den Schaft der Kupplung einschalt-
barem und herausnehmbarem Zwischenstiick. Anders
Anderssohn Rosengren. Malmd, Schwed.; R. 22.780.

207.817. B:remfsvorrichtunﬁ fiir Eisenbahn-
tva%en. Franz Langer, Vegesack b. Bremen. 24. 11. 07.

. 25.189.

Oesterreichische Patent-Erteilungen:

Pat.-Nr. 36.759. Kraftsammeinde Bremse. — Edwin
Freund, Zivilingenieur in London. Vom 15. 10. 1908 ab.

Wir ersuchen um umgehende

Bezugserneneruny

damit in der Zusendung der Zeitschrift keine
UYnterbrechung eintritt.

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen:

Oesterreich : Verwaltung : Wien, 1V/2, Belvederegasse Nr. 5.

Postsparkassenkonto 27722. Fernsprecher 4675.

Deutsches Reich: Verlag der Polytechn. Buchhandlung A.

Berlin, SW 11, Kéniggritzerstraie 31.

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

Grossbritannien’ und Kolonien: The Lokomotive Publishing Company
Limited, London E. C., 3 Amen Corner, Paternoster Row.

Samtliche nordische Linder inkl. Russland: Verlag der Polytechischen

Buchhandlung A. Seydel, Berlin, SW 11, KoniggritzerstraBe 31.

Annoncen

fiir die »Lokomotive« nehmen simtliche Annoncen-Expeditionen des
In- und Auslandes sovwsie die Verwaltung, Wien, [V/;, Belvedere-
gasse 5, entgegen.

Seydel.

Herausgeber: A. Berg.

Chefredakteur: Ingenieur Ernst Prossy.
Verantwortlicher Schriftleiter: Ingenieur Hans Steffan.
Schriftleitung und Verwaltung: Wien, 1V/,, Belvederegasse 5.
Buchdruckerei: J. & M. Wassertriidinger, Wien, VIL, Richtergasse 4.
Bildstocke von Patzell & Co., Wien, VIllj,, Lerchenfelderstrafle 164;
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INHALT:

1—C—2-gek. Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, ‘Serie 210 der k. k. octerreichischen Staatsbahnen.

Mit

9 Abbildungen. Seite 73. — Der Schmidt-Ueberhitzer in England. Seite 84. — %/,-gek. (D) Tenderlokomotive fiir die

Prinz Heinrich-Bahn, Luxemburg. Mit 1 Abbildung. Seite &5.
Seite 85. — Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. IX. Mit 5 Abbildungen. Seite 89.

bildungen.

Personenzuglokomotiven fiir Portugal. Mit 7 Ab-
Ergebnisse

der Versuchsfahrten mit Triebwagen und leichten Lokomotiven auf der Lokalbahn Prag—Modfan— DobFi3. Seite 91.

Dampfdraisine der Graz— Koflacher Bahn. Mit 3 Abbildungen. Seite 93. — Literatur. Seite 94. —

Eisenbahnbetrieb.

Seite 95. — Allgemeines. Seite 95.

1—C—2-gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive,

Serie 210

der k. k. Osterreichischen Staatsbahnen.
Von Ingenieur Ernst Prossy, Wien.
(Mit 9 Abbildungen.)

Aus der Pririetype entstanden, hat die Pacific-
type, die 2—C—1-gekuppelte Schnellzugsloko-
motive schon bei vielen Bahnverwaltungen am
europiischen Kontinent Eingang gefunden und mit
groflem Erfolg den schweren Schnellzugsdienst
daselbst besorgt. Die normale Leistungsfahigkeit
dieser Lokomotivtype betrug bei einer Geschwin-
digkeit von 60 km pro Stunde 400t Zugslast am
Tenderzughaken auf einer Steigung von 109,

der Formeln von Frank und Sanzin konstru-
ierten Gleichung¥*) von folgender Form:
W= 25+ 067 (ll)“‘r— (a 0116 ) )"
10 D/ L
In diesem Ausdruck ist V die Geschwindig-
keit in Kilometern pro Stunde, a ist eine Grofle,
die von dem Kupplungsverhiltnis der Lokomotiven
abhingig ist und in unserem Fall wo nur C-Lo-
komotiven in Betracht kommen, mit 40 anzu-

Abb. 1. 1—C—2-gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Heildampflokomotive, Bauart Gélsdorf, |{Serie 210
der k. k. dsterreichischen Staatsbahnen.
Qebaut von der Wiener Lokomotivfabriks-Aktiengesellschaft in Floridsdorf.

die notwendige Zugkraft und Leistung der Loko-
motive ermittelt sich dann unter Voraussetzung
eines mittleren Lokomotivgewichtes von 90 t,
eines Tendergewichtes von rund 50t und Zu-
grundelegung der Formeln fiir die Widersténde
fiir Wagen nach Barbier:

w =161 0456 V- 0000456 V2 wie folgt:
der Widerstand des Wagenzuges mit

W, =400 (16 + 0°0456.60 - 0000456 . 3600)
= 400.598 = 2393,.

Der Widerstand fiir Lokomotive und Tender

bestimmt sich nach einer von Strahl auf Grund

nehmen ist, D bedeutet den Durchmessery der
Treibrdader in Meter und L, und L das Adhisions-,
bezw. das Gesamtgewicht der betreffenden Loko-
motive samt zugehdrigem Tender.

Setzen wir den Triebraddurchmesser fiir
unsere beildufige Rechnung mit rund 19 m und
das Verhiltnis von Adhisionsgewicht zum ge-
samten Gewicht von Lokomotive plus Tender mit

50
90 + 50
Lokomotiv- und Tenderwiderstand :
~ *) Siehe Organ 1908, Seite 322.

in obiger Formel ein, so erhalten wir den
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W, = (90 - 50)[2-5 —{—0'067%6(%0—# (40 011 613%)

50 .
()mJ =140.7'65=—1072 kg.

Der Steigerungswiderstand auf 10°/,, betragt:
(400 + 90 4 50) 10 = 5400 kg
und ist somit die gesamte von der Lokomotive
aufzubringende Zugkraft gleich
2393 41072 -+ 5400=— 8865 kg.
Die sich daraus ergebende Leistung ist daher

8865 . 60
—570 — 1970 PS.

Aus der am Schlusse des Artikels angefithrten
Zusammenstellung der europdischen Pacificloko-

75 —

einer Kohle von wenigstens achtfacher Ver-
dampfung gefeuert werden mufl, was auch den
Tatsachen entspricht, da die Orleans- und Quest-
Elsenbahn vielfach Briketts verfeuert. Die englische
Lokomotxve welche nur eine Rostfliche von 3:86 m*
hat, verwendet englische Briketts, welche sogar
eine neun- bis zehnfache Verdampfung geben.
Aus der folgenden Zusammenstellung geht
aber weiters auch noch hervor, daf} die Belastung
der riickwartigen Laufachse mit Ausnahme der
Lokomotiven fiir die franzésische Westbahn min-
destens 15t betragt und daf} es trotz Anwendung
sehr langer Siederohre nicht moglich ist den
Schwerpunkt der Lokomotive nach vorwirts zu
bringen und diese ungebiihrliche Belastung der

\
|
|
|
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Abb. 3. 1—C—2-gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Heifdampflokomotive, Bauart Golsdorf, Serie 210
der k. k. Osterreichischen Staatsbahnen.
Gebaut von der Wiener Lokomotivfabriks-Aktiengesellschaft in Floridsdorf.

Durchmesser der Hochdruckzylinder 390 mm
» Niederdruckzy]inder o 660  »
Kolbenhub G o R 720 »
Volumsverhiltnis der Zylmder ... . 1:286
Treibraddurchmesser PR 2140 mm
Laufraddurchmesser, vorne : 1034  »
» riickwirts 1034  »
Fester Radstand - 2220 »
Gesamter Radstand . . . 10450 »
Gefithrte Linge der Lokomotive . 5710 »
Grofite Linge  » » 13163  »

»  Breite » » 3084 »

» Hoéhe » » 4610 »
Kleinster Kurvenraddruck . 180 m
Zylmdermlttel Entfemung N.-C. 2230 mm

H.-C. 530 »
Dampfspannung . . W e 15 Atm.
Kesselmitte iiber S. O. K. vorne 2930 mm
» » S. 0. K. . riickwarts 3000 »
motiven (siehe auch die Lokomotive 1908,

Seite 216) ergibt sich entsprechend dieser Lelstung
fir die Lokomotive der Paris—Orléans Eisenbahn,
welche die kleinste Heizfliche und Rostflache auf-
weist, eine spezifische Beanspruchung der feuer-
beri}hrten Heizfliche von 7°66 PS. und der Rost-
fliche von 4925 PS. Es geht schon aus dieser
spezifischen Beanspruchung der Rostfliche hervor,
dafl bei dieser Leistung die Lokomotiven m|t

Kleinster lichter Kesseldurchmesser 1624 mm
Grofdter » » 1757 »
Anzahl der Siederohre . 291 Stiick

Linge » » 4280 -+ 1450 mm
Durchmesser der Siederohre 53/48 »
Rostflache . = e o 462 m*
Heizfldche der Slcderohre wasaerberﬁhrt 207°45 m*
» » Peuerbiichse . 151 »

» des Ueberhitzers, dampfberuhrt 699 »

» total 2024 »

Gewicht, leer 77100 t
Adhésionsgewicht . Co 43-800 »
I. Achse 14:000 »

]{l. » 14600 »

.1y . I. » 14600 »
Gewicht im Dienst . . . v N 14600 »
‘ V. » 13:000 »

VL » 13:000 »

Innsgesamt g @ 83-800 »

Laufachse, welche unter Umstianden durch Warm-
laufen im Betrieb sehr unangenehm werden kann,
zu beseitigen.

In Beriicksichtigung dieses Umstandes und
weiterer Erwdgung, dafl in Oesterreich fiir eine
Lokomotive von der oben angegebenen Leistungs-
fahigkeit eine Rostflache von 4'6 m? entsprechend
der hier zur Verwendung gelangenden Kohle mit
zirka sechsfacher Verdampfung, notwendig ist und
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dies die unzuldssige Belastung der Laufachse von
e vielleicht 16 t bedeuten wiirde, hat Herr Ministe-
rialrat Golsdorf bei seiner am Ende des ver-
gangenen Jahres in Betrieb gestellten Lokomotive
nicht die iibliche Radstellung der Pacifictype an-
genommen, sondern dieselbe in der aus den Ab-
bildungen 1, 2 und 3 ersichtlichen Art abgedndert
und damit mehrere Vorteile erzielt. Die vordere
Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse zu
einem Krauf-Helmholtzschen Drehgestell zu-
sammengebaut, dann folgt die Treibachse, welche
mit der folgenden Kuppelachse durch Langs-
balancier verbunden ist und fiir die Unterstiitzung
der Feuerbiichse dienen die beiden in einem
Drehgestell gelagerten Laufachsen. Doch hat das
Drehgestell den Drehzapfen nicht zwischen den
beiden Laufachsen, sondern vor der ersten Lauf-
achse und 700 mm hinter der letzten Kuppelachse

der beiden riickwirtigen Laufachsen méglich ge-
worden, die Rostfliche derart zu vergréfiern, dafd
auch die verlangte Leistung von 400t auf 109/,
mit 60 km pro Stunde mit normaler Kohle mitt-
lerer Verdampfungsfihigkeit erreicht wird, die
Achsbelastung hiebei 13 t nicht zu iiberschreiten
braucht und die Lokomotive auch auf Strecken
fahren kann, welche fiirr geringere Raddrucke be-
messen sind.

Der ruhige Gang in der Kurve und das Ein-
fahren in dieselbe wird durch die Anordnung des
Kraufi-Helmholtzschen Drehgestells ebenso
sichergestellt, als wie bei der 2—C—1-Lokomotive
durch das gewdhnliche amerikanische zweiachsige
Drehgestell.

Es bietet daher diese Achskombination gegen-
iiber jener der normalen Pacifictype Vorteile, die
sich bei letzterer nicht erreichen lassen. Besonders
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Abb. 6. Kurbelachse gr 1—C--2 gekuppelten Vierzylinder-Verbund-Heinampﬂokomotive, Serie 210
der k. k. 9sterreichischen Staatsbahnen.

situiert, so daf} es sich eigentlich wie ein gezogenes
Deichselgestell bewegt. Ueberdies hat sich die
Notwendigkeit ergeben der vorderen Laufachse
des Drehgestells in seinen Lagern ein weiteres
Spiel von 20 mm nach jeder Seite zu geben, um
die Einstellung der Lokomotive in der Kurve noch
weiters zu erleichtern.

Der feste Radstand der Lokomotive, nach
Bauart Golsdorf, betrigt demnach nur 2220 mm,
die gefithrte Linge jedoch ist gemessen von dem
festen Drehzapfen des Krauf-Helmholtz-
Drehgestelles bis zur letzten Kuppelachse und
betrdagt 5710 mm.

Wihrend somit bei der 2—C—1-Lokomotive
der feste und gefiihrte Radstand je nach dem zur
Anwendung gelangenden Triebrad-Durchmesser
3880 mm bis 4270 mm betrigt, ist bei der 1— C—2-
Type die gefithrte Linge der Lokomotive 5710 mm,
d.i. 0546 vom Gesamtradstand ; wihrend bei
ersteren das Verhidltnis von. 03460 bis 0:4050
schwankt. Weiters ist es durch die Anordnung

hervorzuheben ist auch die Moglichkeit einer nor-
malen Konstruktion des Kessels und die freie
Entwicklung der Feuerbiichse vorne beim Krebs.
Es ist nicht notwendig, wie bei den 2—C—1 -Typen
den Krebs mit dem Unterteil der Rohrwand mog-
lichst weit nach riickwirts zu ziehen um den
Schwerpunkt des Kessels nach vorne zu ver-
schieben und dem Kuppelrad auszuweichen. Die
Siederohre erhalten durch die Situierung von vier
Achsen vor der Feuerbiichse ohnedies rund die
110fache Linge ihres Durchmessers, so daf} bei
der bis jetzt iiblichen Bauart, fiinf Achsen vor die
Feuerbiichse zu legen, das Verhdltnis nur bei
Verwendung kleinerer Raddurchmesser oder durch
Anwendung einer sehr langen Rauchkammer
etwas giinstiger wird.

Nachdem diese Lokomotivtype jedoch aus-
schliefilich fiir schnellste Ziige von bedeutendem
Gewicht Verwendung finden soll und hiebei haufig
Geschwindigkeiten von 100 km erreicht und auch
tiberschritten werden, ist es vorteilhaft den Rad-
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durchmesser entsprechend grofl zu wihlen. Denn
wenn auch nach den technischen Vereinbarungen
fiir 2—C—1-Lokomotiven 360 Touren pro Minute
gestattet sind, so wird die Abniitzung des Trieb-
werkes eine unvergleichlich groflere bei Verwen-
dundung eines Raddurchmessers vonrund 1800 mm
gegeniiber 2000 mm und dariiber sein.

Durch Vorstehendes sind die Vorteile der
Goélsdorfschen Achsenkombination gegeniiber
der von Amerika heriibergebrachten Anordnung
geniigend beleuchtet und wollen wir uns der
weiteren Beschreibung der prichtigen Lokomotiv-
type zuwenden.

Der Kessel #hnelt in seiner Bauart sehr
jenem der 1—E gekuppelten Lokomotive, Serie
280 der k. k. gsterreichischen Staatsbahnen und
unterscheidet sich nur durch die grofere Siede-
rohrlange 5750 mm gegen 5000 mm von diesem.
Die ritckwirtigen an den Stehkessel anschlieRende
zylindrische Trommel hat 1800 mm #ufleren
Durchmesser bei 21'/, mm Blechstirke. Von
dieser zur vorderen Kesseltrommel, welche den
Dampftrockenraum bildet und 1660 mm #ufleren
Durchmesser hat, wird der Uebergang durch einen
konischen Kesselschul gebildet. Die Konstruktion
des Dampftrockners, sowie jene des ganzen Steh-
Kessels ist gleich jener der oben genannten
Serie 280. (Siehe »Die Lokomotivec, Jahrg. 1906,
Seite 89.)

Der zylindrische Kessel mit der Rauchkammer
und dem Stehkessel sind insgesamt an fiinf
Punkten unterstiitzt, u. zw. vorne durch das
Sattelstiick des Zylinders, dann durch die als
Kesseltrager ausgebildete Rahmenversteifung bei
den Geradfithrungstrigern.  Die drei iibrigen
Stittzen sind in bekannter Weise als Pendelbleche
ausgebildet und durch kriftige. Winkeleisen mit
dem Kesselbauch, resp. mit dem Mantelring des
Stehkessels solid verbunden und folgen mit ihren
oberen Enden der Kesseldehnung, wihrend das
untere Ende des Pendelbleches in geeigneter
Weise fest mit dem Rahmen oder dessen Ver-
steifungen verbunden ist.

Der Rahmen selbst ist in seinem vorderen
Teil als Plattenrahmen eines 28 mm starken
Martinfluleisenbleches von 33—38 kg Festigkeit
und 40°/, Kontraktion gebildet und an diesem
schlief3t unter der Feuerbiichse ein Barrenrahmen
an, welcher bis zur riickwirtigen Brustplatte
reicht. Die Verwendung des Barrenrahmens unter
der Feuerbiichse war hauptsichlich dadurch be-
dingt, daf} die verfiighare Hohe fiir einen Platten-
rahmen nur im 4uflersten Falle hingereicht hitte
und bei Durchfithrung der Konstruktion mit dem
Plattenrahmen, der Bau des Drehgestelles, sowie
auch des Aschenkastens eine sehr gedrangte hitte
werden miissen. Durch die Anwendung des
Barrenrahmens ist der Konstrukteur allen diesen
Schwierigkeiten ausgewichen. Der freien Entwick-
lung des Aschenkastens steht hier nichts im Wege.
Der ganze Aschenkasten ist aus drei Teilen zu-

sammengefiigt, wovon die beiden dufleren aufler-
halb der Rahmen gelegen sind. Vordere und riick-
wirtige Klappen mit grofien Querschnitten sichern
dem Rost eine reichliche Luftzufuhr und ermig-
lichen gleichzeitig eine sehr bequeme Reinigung
des gerdumigen Kastens von Schlacke und Asche.

Unten trigt der Barrenrahmen auch das
Widerlager fiir die seitlichen Auflagen des Dreh-
gestelles. Dieselben haben ganz normale Bauart
und sind in der Abbildung 4 angedeutet. Durch
diese Auflagen wird das Gewicht des riickwartigen
Teiles der Lokomotive auf das Drehgestell iiber-
tragen. Die weitere Unterstiitzung der Maschine
geschieht noch in vier Punkten, da die tibrigen
vier Achsen zu je zweien durch Liangsbalancier
verbunden sind. Die Seitenverschiebung des riick-
wartigen Drehgestelles betrigt an der riickwirtigen
Achse desselben gemessen 55 mm nach jeder Seite
und auflerdem ist fiir die vordere Laufachse des
Drehgestelles, wie schon oben erwihnt, ein Seiten-
spiel von 20 mm in den Achslagern vorgesehen,
da sonst ein Zwingen der Maschine beim Durch-
fahren der Kurven eintreten miiite. Die Tragfedern
der riickwirtigen Laufachse des Drehgestelles sind
durch einen Querbalancier miteinander verbunden.
Die Federn sind bei allen Achsen oberhalb der
Lager angeordnet.

Die Abbildung 5 zeigt das vordere Kraufd-
Helmholtzsche Drehgestell, welches in der
Vereinigung der Laufachse mit Kuppeldchse be-
steht und eine abhangige Bewegung der beiden
bedingt. Wahrend die Laufachse eine radiale Ein-
stellung erfahrt, wird die Kuppelachse achsial
seitlich verschoben. Die Gehduse des rechten
und linken Lagers bei beiden Achsen sind aus
Martinfluleisenguf? ganz aus einem Stiick her-
gestellt. Der Rahmen des Drehgestelles ist aus
Blechen und Winkeleisen gebildet und mit dem
Lagergehduse der Laufachse fest verbunden. Die
Vereinigung mit der Kuppelachse jedoch ist eine
derartige, daf} diese nur einer achsialen Verschie-
bung folgt. Aus der Abbildung 5 ist die Kon-
struktion deutlich zu erkennen. Der Drehzapfen
des Drehgestelles ist fest und bildet er daher den
vordersten Punkt der gefithrten Linge der Ma-
schine. Die Seitenverschiebung der Kuppelachse
betrdgt 22 mm nach jeder Seite. Hand in Hand
mit dieser Seitenverschiebung der Achse geht
auch die Ausbildung des Kuppelzapfens in Kugel-
form und die Einschaltung eines vertikalen Dreh-
zapfens beim Anschlufl der vorderen Scharnier-
stange an die riickwirtige Kuppelstange. Die ge-
ringe Vergréflerung der Entfernung der Kuppel-
zapfen bei voller Ausschiebung der vorderen
Kuppelachse nach der Seite wird durch das stets
vorhandene Spiel in den Lagerfithrungen und
Zapfen aufgenommen. (Es betrigt itbrigens die
Verldngerung in diesem Fall nur 012 mm.) Der
Gleichheit und Austauschbarkeit der Kuppelrad-
sétze halber ist die Kugelform auch bei den
Kuppelzapfen der riickwartigen Kuppelachse ein-
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Abb. 8. Dampfzylinder der 1—C—2-gekuppelten Vierzylinder-Verbund-Hei8dampflokomotive, Serie 210
der k. k. osterreichischen Staatsbahnen.
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gehalten. Der Kuppelstangenkopf auf dem Treib-
radsatz ist durch Keile von beiden Seiten nach-
stellbar.

Die vier in einer Querebene angeordneten

Dampfzylinder arbeiten auf eine gekropfte Achse,
u. zw. ist dies die dritte Achse; dieselbe ist nicht,
wie bei den fritheren Vierzylinderlokomotiven aus
enem Stiick hergestellt, sondern der leichteren
Ausfithrbarkeit halber aus drei Stiicken gemacht.

Die Abbildung 6 143t erkennen, daf} die beiden

Endteile mit den Lagerhdlsen und den Treib-
stangenzapfen in den mittleren schrigen Arm
eingepreft sind und mit Rundkeilen gegen

Drehung noch iiberdies versichert sind. Bei Loko-
motiven der Serie 110 fiir die k. k. &sterreichi-
schen Staatsbahnen und auch bei Lokomotiven
dieser Serie der Kaschau-Oderberger-Bahn sind
solche Achsen bereits seit ldngerem im Betriebe
und haben sich bis jetzt gut gehalten. Dem Vor-
teil der einfacheren und dadurch auch sicheren
Herstellung steht allerdings der Nachteil des um
mehr als 30%, hoheren Gewichtes entgegen, was
bei den beschrinkten Achsdriicken immerhin von
Belang sein kann.

In den Abbildungen 7 und 8 sind die Zylinder
in mehreren Langs- und Querschnitten dargestellt.
Hoch- und Niederdruckzylinder einer Seite sind
mit den zugehorigen Schieberkasten in einem
Gufdstiick vereinigt. Die beiden Zylinderhdlften
werden miteinander verschraubt und bilden dann
den Sattel  fiir den Kessel. Die innen liegenden
Hochdruckzylinder haben gegen die Treibachse
eine Neigung von 1:815 um mit der Treibstange
und dem Kreuzkopf tiber die erste Kuppelachse
hinwegzukommen.

Beide Kolben werden durch Kolbenschieber
gesteuert, welche in einem gemeinschaftlichen
Schieberkasten durch  eine gemeinschaftliche
Schieberstange betatigt werden. Die beiden Schieber
sind somit nicht, wie gewdhnlich nebeneinander
situiert, sondern hintereinander. Es ist der Schieber
fiir den Hochdruckzylinder ganz an das vordere
Ende des Schieberkastens geriickt und der Nieder-
druckschieber bewegt sich im riickwirtigen Teile
des Schieberkastens. Durch diese unsymetrische
Lage des Schiebers zum zugehdrigen Zylinder ist
eine ungleiche Lange der Einstromkanile bedingt,
und zusammenhdangend damit entstiinden auch un-
gleiche schddliche Raume vor und hinter dem
Kolben. Diesem Mangel vorzubeugen, hat der Kon-
strukteur die Form der Einstrémkanile in den
Zylinder so gestaltet, da® hiedurch diese grofie
Differenz der. schéddlichen Raume beseitigt wird.
Wie aus den Abbildungen 7 und 8 ersichtlich, ist
der lange Kanal am Hochdruckzylinder in Form
eines Rohres mit kreisrundem Querschnitt aus-
gefithrt. Beim Eintritt in den Zylinder erweitert
sich das Rohr wieder nach der Seite und wird
hiedurch wieder die breite Einstromung in den
Zylinder ohne Querschnittsverminderung geschaffen.
Weiters ist durch die Rohrform die Berithrungs-

fliche des Dampfes geringer als bei der iiblichen
Form der Einstromkanile und somit auch die
Reibungsarbeit des Dampfes an den Kanalmiin-
dungen erheblich vermindert. In #dhnlicher Weise
ist auch bei den lingeren Kanilen des Nieder-
druckzylinders vorgegangen. Hier ist der Quer-
schnitt nicht kreisformig, sondern den Verhilt-
nissen gemafd rechteckig hergestellt. Aus den
Abbildungen ist dies deutlich zu ersehen. Der
Hochdruckschieber mit 340 mm Durchmesser
hat innere Dampfeinstromung und lat den im
Hochdruckzylinder expandierten Dampf in den
gerdaumigen, den Receiver bildenden Schieber-
kasten auspuffen. Oben am Schieberkasten ist ein
kombiniertes Receiver-Sicherheits- und Ricourventil
aufgesetzt. Der Schieberkasteninhalt ist durch die
bombierte Form, welche die Deckel erhalten haben,
noch bedeutend vergrifiert. Der Niederdruckkolben-
schieber ist mit auflerer Einstromung ausgefithrt und
hat einen Durchmesser von 338 mm. Die Schieber
laufen in einer gufleisernen Biichse, welche in den
Zylinder eingepref’t ist und hat die Differenz in
dem Durchmesser der Biichsen den Zweck, den
Kolbenschieber leichter einbringen zu kénnen.
Beide Kolbenschieber sind mit federnden Ringen
ausgefiithrt und in Abbildung 9 auf der Schieber-
stange montiert, dargestellt. Die beiden fiir ein
Zylinderpaar vorhandenen Kolbenschieber haben
im ganzen nur vier Dichtungsflichen und unter-
scheiden sich dadurch in besonderer Weise von den
bis jetzt bekannten Konstruktionen, welche alle kom-
plizierter und mehrteiliger sind. Aus den Abbildungen
der Dampfzylinder ist zu ersehen, dafl am Schieber-
kasten auflen beim Niederdruckschieberspiegel der
Anfahrkanal eingegossen. Die beiden Oeffnungen,
durch welche der Frischdampf in den Niederdruck-
zylinder gelangt, sind durch einen Steg, welcher
am Niederdruckschieber angegossen ist, fiir ge-
wohnlich gedeckt und werden nur bei Fiillungen
von zirka 60"/, an erst fiir den Frischdampf frei-
gegeben. Diese Anordnung der Go6lsdorfschen
Anfahrvorrichtung beweist, daf sich dieselbe auch
bei Verwendung von Kolbenschiebern ohne Schwie-
rigkeiten einbauen laf3t. Der Antrieb der Kolben-
schieber geschieht durch eine Walschaert-Steuerung
normaler Bauart. Die mit der Steuerung er-
reichten Fiillungen gehen rund bis 90, u. zw.
sind die Fullungen in beiden Zylindern ziemlich
gleich. Die Umsteuerung geschieht mit Schraube
und Handrad Statt der zumeist angewendeten
Reversierzugstange mit rechteckigem Querschnitt
hat der Konstrukteur hier eine Rundstange beniitzt,
welche in festen Fithrungen gefiihrt ist und durch
Einschaltung eines Gelenkes im vorderen Teil
der Bogenbewegung des Angriffspunktes am
Steuerhebel der Steuerwelle zu folgen in der Lage
ist. Die Schmierung der Kolben, Schieber, Schieber-
stangenfithrungen und Stopfbiichsen geschieht mit
zwei Fried mannschen Schmierpumpen Klasse KD
mit acht Ausliaufen, deren Antrieb von einem
Punkte der Schieberstange erfolgt.
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HeiRdampflokomotive, Serie 210

der k. k. osterreichischen Staatsbahne;.

gekuppelten Vierzylinder-Verbund

Abb. 9. Kolbenschieber der 1—C—2-

(¢ Die Rader der drei gekuppelten Achsen
sind durch zwei Bremszylinder der Type XXI K
mit rund 509/, ihres Adhédsionsgewichtes abge-
bremst. Das Bremssystem ist die automatische
Vacuumbremse, Bauart 1902 von Hardy. Die
Anordnung des Ausgleichgestinges zur Betiti-
gung der Bremsklotze ist aus der Abbildung 2
gut erkennbar.

Die Ausriistung der Lokomotive setzt sich
zusammen aus der normalen Kesselarmatur,
bestehend auseinem Wasserstand,drei Probier-
hahnen, zwei 3!/, zélligen Pop-Sicherheitsven-
tilen,zwei saugenden Injektoren,SystemFried-
mann, Klasse RST Nr. 9 rechts und Klasse
R Nr. 11 links, ferner sind im riickwirtigen
zylindrischen Kesselschufl rechts und links je
ein Kesselsteinabscheider aus Blech nach
System Gélsdorf eingebaut. (Siehe »Die
Lokomotive«, Jahrg. 1907, Seite 137 und
Jahrgang 1908, Seite 168.)

Fiir die Dampfheizung der Ziige ist das
Dampfdruckreduzierventil von Foster und
fiir die Kontrolle der Geschwindigkeit ein
Ceschwindigkeitsmesser,SystemHaushilter,
welcher beidererlaubtenGrenzgeschwindigkeit
von 100 km pro Stunde ein Glockensignal
ertonen lalt, vorgesehen.

In der linken Saugleitung ist ein Stutzen
mit einer Verschraubung eingeschaltet, welcher
fiir den Anschlufd eines Schlauches dient um
hiedurch aus dem Tender das vorher ange-
wiarmte Wasser durch eine Kreiselpumpe an-
zusaugen und zum Auswaschen des Kessels
mitwarmenWasser zu beniitzen. Dieses System
von Schilhan und Wittenberg hat sich
bereits bei vielen Bahnen gut eingefithrt und
sind fast alle neueren Lokomotiven der k. k.
St.-B. mit der Einrichtung zum Warmaus-
waschen eingerichtet.

Die Abbildung 1 fithrt diese Lokomotive
mit daran gekuppeltem dreiachsigen Tender,
Serie 56, der k. k. dsterreichischen Staats-
bahnen vor. (Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg.
1905, Seite 20.)

Die Maximalleistungen werden erst bei
spateren Fahrten festgestellt werden und
hoffen wir unseren Lesern dann noch dariiber
berichten zu kénnen. Vorlaufig ist von dieser
Lokomotivtype nur ein Stiick von der Florids-
dorfer Lokomotivfabriks - Aktiengesellschaft
nach den Angaben des Ministerialrates
K. Go6lsdorf gebaut worden.

Die Hauptdimensionen dieser Lokomotive
sind unter der Abbildung 3 angefithrt und
wiederholen wir im folgenden noch die Ueber-
sicht der bis jetzt in Europa gebauten Pacific-
lokomotiven vom Jahrgang 1908, Seite 216
dieser Zeitschrift, erganzt durch einige An-
gaben, welche fiir die Beurteilung der Loko-
motiven von Wert sind.
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Ubersicht der europdischen 2—C—1 und 1—C-2 Lokomotiven.

: Paris Badische Great Bayrische K. k. ost.
Eisenbalmyveryaiting —Orléans| St -Bahnen | Western | St.-Bahnen Ouest St.-Bahnen
Serienbezeichnung 4500 i IV f »QGreat Bear« S*/e 2900 210
Kupplungsverhéltnis 2—C—1 2—C—1 2—C—1 2—C—1 2—C—1 1—C—2
Erbauer . . .| Belfort |J. A. Maffei| Swindon |J A. Maffei| Sotteville L°l§‘l‘;'r’;gg‘d";ffb"
Durchmesser der H C . mm 390 425 4 < 381 425 400 390
» » N-C. . . » 640 650 — 650 660 660
Kolbenhub . . . 650 610/670 660 610/670 640 720
Trelbraddurchmeseer W o8 ow P 1850 1800 2045 1870 1940 2140
Radstand R . » 10500 11210 10552 11365 10570 10450
Gesamtlinge der Lokomotive » 13405 13867 14900 12670 13163
Feuerberiihrte totale Heizflache m? 2573 2587 ¢ 290 2684 283 2685
Rostfliche . . . . . . . » 40 45 386 45 40 462
Damfspannung . ... Atm. 16 16 153/, 16 16 150
Reibungsgewicht . . . . .t 54 495 61 48 5355 438
Dienstgewicht . . » 90'5 883 98-8 88 907 838
Belastung d. riickw. Laufachse » 150 156 161 160 141 2X13 =2
Gefiithrte Lange d. Lokom. r mm 3900 3880 4270 402 4040 5710
Verhdltnis r : R . .o 03715 03460 04050 0-3530 (-3820 05464
Linge der Slederohre l mm 5900 5100 6888 5100 6000 5750
Durchm. auﬁer) derselben d » 5550 50/55 ‘ 63 50/55 55 50 53/48
Verhdltnis 1 : d J 107-27 93 10949 93 10909 1085
BLSLhrelbUl’]g in »Dle Lokomotnve«” 1907, 147 ‘|1908 20, 1% 1908, 113 |1908 181,215 1908, 211 ‘ 1909, 73
1908, 2

Der Schmidt-Ueberhitzer in England.

Auszug aus »The Engineer« vom 1. Januar 1909 (Jahresiibersicht iiber den englischen Lokomotivbau).

Der Schmidt-Ueberhitzer wird gegenwirtig in
betrachtlichem Umfange erprobt. Die Lancashire und
YorkshireEisenbahn hat zwei mitdem Schmidt-Ueber-
hitzer ausgeriistete normale Giiterzugmaschinen mit
6 gekuppelten Radern (0—6—0). Diese sind jede
zirka 64.000 km gelaufen und die Resultate sind
geniigend befriedigend, um den Maschinendirektor
dieser Bahn, Herrn Hughes zu veranlassen, mit wei-
teren 25 Maschinen voranzugehen, ndamlich 5 von
Herrn Aspinals 4—4—0 Maschinen umzubauen und
weitere 20 neue normale Giiterzuglokomotiven
3. gekuppelt (0—6—0) auszuriisten. Zwei der
Personenzugmaschinen sind soeben in Betrieb ge-
kommen und die verbleibenden drei kommen An-
fang des Jahres in Dienst. Die 20 Giiterzug-
maschinen werden auch im neuen Jahre gebaut
werden und gegen Mitte des Jahres in Betrieb
kommen. Eine der soeben in Betrieb genommenen
Personenzuglokomotiven hat gewdhnliche Flach-
schieber, wobei besondere Vorkehrungen getroffen
worden sind, um das Oel zwischen die Flachen
(Spiegel) zu bringen. Die Kohlenersparnis wurde
mit 23%/, festgestellt und die Schleppleistung war
109, grofler, demgemifl ist die Belastung dieser
Maschinen um 10%, erhoht worden und diese tuen
diese Mehrarbeit mit demselben Kohlenverbrauch
als die gewdohnlichen Maschinen dieser Klasse.
Maschinen mit guter Leistungsfihigkeit werden
benotigt und der Kohlenkonsum wird zu einer

sekonddren Bedeutung, natiirlich innerhalb kom-
merzieller Grenzen. Ein besseres Oel wird benutzt
zur Schmierung der Schieber und Kolben, das durch
zwanglaufige Oeler zugefithrt wird. Die Abnutzung
ist ermutigend klein, die Temperatur des Dampfes
ist 316" bis 344" C beim Verlassen des Ueberhitzers,
die Ueberhitzung ist demgemafl 111 bis 130" C.

Auf der London Brighton & South Coast
Railway hat Herr Marsh einen speziellen Tender-
maschinentyp von auflergewdhnlicher Leistung
eingefithrt. Zwei dieser Maschinen sind mit Schmidt-
Ueberhitzer ausgeriistet worden zu Versuchs-
zwecken, die Resultate scheinen soweit befriedigend.
Herr Marsh setzt in einer Reihe die Ueberhitzer-
maschine mit 105 Atm. Druck gegen die Com-
poundmaschine mit 155 Atm. Es ist gut bekannt,
dal Kesselschwierigkeiten die hohen Driicke be-
eintrachtigen und dies trifft besonders bei Maschinen
mit kalkhaltigem Wasser zu, wie solches allein auf
der Brightonlinie verfiigbar ist. Selbst, wenn sich
der Ueberhitzer schnell abnutzt, was nicht der Fall
zu sein scheint, so wiirde die langere Lebensdauer
der Feuerkiste die Mehrkosten mehr als ausgleichen.
Das Mehrgewicht des von Herrn Marsh angewandten
Ueberhitzers ist ungefihr 1:45 t. Die auf diese
Weise zur Ausfithrung kommenden Versuche mit
»Compound« und »Ueberhitzung« werden wertvolle
Informationen erbringen und werden mit Interesse
verfolgt werden.
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‘,-gek. (D) Tenderlokomotive fiir die Prinz Heinrich-Bahn, Luxemburg.
Gebaut von A. Borsig, Berlin—Tegel.

Der Bau schwerer Giiterzuglokomotiven fiir den
Streckendienst machte auf den Verschiebebahn-
hofen stirkere Tenderlokomotiven notwendig, die
auch fiir Anschlulstrecken und zum Nachschiebe-
dienst auf kurzen Steilrampen erhohte Leistung
erfordern. Abgesehen von 0Osterreichischen und
Schweizerbahnen, welche schon seit langer Zeit
D und 1D Lokomotiven (mit 4-gek. Achsen) be-

lichte eine kriftige Lokomotive, deren formvollen-
dete Linienfithrung einen eleganten Aufbau ergeben.
Zum leichteren Durchlauf der Kriimmungen dient
die Helmholiz-Golsdorfsche Achsenanordnung mit

4/,-gek. (D) Tenderlokomotive fiir die Prinz Heinrich-Bahn, Luxemburg.
Qebaut von A. Borsig, Berlin—Tegel.

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub . 630 »
Trelbraddurchmesser 1250 »
Fester Randstand. 2800 »
Ganzer » 4500 »
Dampfspannung . 12 Atm.
Rostflache 2’1 m?
Heizflache 124 »

sitzen, haben nunmehr Wiirttemberg und Baden
solche Lokomotiven in Betrieb, die preufdische
St.-B. dagegen solche bereits in Auftrag gegeben.
Auch die Luxemburgische Eisenbahn- und Berg-
bau-Gesellschaft »Prinz Heinrich« hat fiir ihren
starken Verkehr 7 Stiick solche D Lokomotiven
von der Lokomotivfabrik Borsig in Berlin —
Tegel beschafft, welche im November 1906 zur
Ablieferung kamen. Der schwere Oberbau ermog-

je 13 mm Seitenspiel der 2. und 4. Achse, so
dafl der feste Radstand blof3 2800 mm betragt.
Die Federn sidmtlicher Achsen liegen unter-
halb, wobei jene der Endachsen, also 1. und 2,
Leergewicht. 46 t
Dienstgewicht . 61 »
Wasservorrat . L. 75 »
Kohlenvorrat . . 35m® = 28 »
Kesselmitte iiber s. O K 2600 mm
Grofite Lange . . 10250 »
» Hohe . : 4200 »
Gewicht auf 1 m Lange . 5.95 t

3. und 4. Achse unter sich durch Ausgleichhebel
verbunden sind. Samtliche Achsen sind gebremst.
Die seitlich liegenden Wasserkdsten fassen 75 m?
der riickwirtige Kohlenkasten 35 m* Diese Type
hat sich so gut bewdhrt, dal in kurzer Zeit
darauf eine groflere Lieferung fiir Argentinien
erfolgte, mit blof} jenen Abanderungen die sich aus
der grofleren Spurweite 1676 mm ergeben.

St.

Personenzuglokomotiven fiir Portugal.
Gebaut von A. Borsig, Berlin—Tegel.

Der lebhafte Aufschwung -des portugiesischen
Eisenbahnwesens kam hauptsichlich der deutschen
Lokomotivindustrie zu Nutzen.§ Vor allem sind
es Borsig, Hannover, Grafenstaden und Maffei ge-

wesen, deren portugiesische Lokomotivlieferungen
in den verschiedenen Jahrgiangen unserer Zeit-
schrift bereits besprochen worden sind. Im Nach-
folgenden sei auf die Borsigschen Personenzug-
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Zylinderdurchmesser H.-C. .
» N.-C. .
Querschnittsverhiltnis
Kolbenhub . i s
Treibraddurchmesser .
Laufraddurchmesser
Drehgestellradstand
Kuppelradstand

Ganzer Radstand
Kesselmitte ii. S. O. K.
Kesseldurchmesser .
Dampfspannung . . .
Anzahl der Feuerrohre

Gebaut von A. Borsig, Berlin—Tegel.

350 mm
. 550 »
. 246 —
650 mm
. 1546  »
. 850 »
. 2050 »
. 4000 »
. 8230 »
. 2700 »
. 1500 »
14]Atm.
233 —

Lichte Lange der Feuerrohre
Durchmesser der Feuerrohre
Heizfldache total .
Rostflache
Leergewicht
Dienstgewicht .
Reibungsgewicht .
Grofite Lange . .

»  Breite .

» Hohe . . . . .
Gewicht auf 1 m Linge .
Spurweite .o

Abb. 1. 2--C, Vierzyl. Verbundpersonenzuglokomotive der kgl. portug. St.-B.

. 4300 mm
-45/50  »
170 m*

-2360 X 1220 — 2:85 »

. 530t

. 590 »

. 410 »
10.940 mm
. »
. 4200 »
. 542 t 5
. 1676 mm

Abb 5. Innen liegende Niederdrucksteuerung, System Joy.
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lokomotiven zuriickgekommen, die obwohl zum
Teil unseren Lesern schon bekannt, hier ob ihrer
interessanten Detailkonstruktion besprochen werden
sollen. Vorausgeschickt sei hier, daft die Spur-
weite in Portugal sowie jene in Spanien 51/,
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Abb. 3. Querschnitt der Lokomotive.
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englisch ist, also 1676 mm, oder wie manchmal
abweichend angegeben wird, 1665 und 1670 mm.
Jedenfalls wird sich diese sonst vielfach ge-
schmihte Breitspur bei der zunehmenden Aus-
fillung des Profiles noch sehr niitzlich erweisen,
wie wir bereits bei der Maffeischen 2 C-Lokomotive
(Dezember 1908) bewiesen haben.

Um den Zugsverkehr auf den siidlichen ge-
birgigen Staatsbahnlinien mit Steigungen bis zu 1 8% 00
(1:55) zu verbessern, erlielen im Jahre 1904 die kon.
portug. St-B. einen offentlichen Wettbewerb zur ;
Beschaffung neuer 2C-Lokomotiven, woraus die

e
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Abb. 4. Anfahreinrichtung mit Umschaltschieber.
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Firma Borsig als Siegerin hervorging. Nach den
genehmigten Borsigschen Plidnen erhielt nicht nur
Borsig wiederholte Auftrige, soridern auch eine
andere deutsche sowie eine belgische Fabrik
fiihrten Nachlieferungen aus. A

Die grofien Steigungen und der blofl 14 t
Achsdruck zuldssige Oberbau stimmen vielfach :
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mit dsterreichischen Verhiltnissen, tatsachlich weist
auch die2—C-Type 32f der ésterr. Sitddbahn ziemlich
gleiche Abmessungen und Gewichte auf, ausge-
nommen das Zwillingstriebwerk, welches bei der
portug. Lokomotive nach der Vierzylinder- Verbund-
bauart De Glehn ausgefiihrt ist. Die auf3en liegenden
Hochdruckzylinder haben Heusingersteuerung und
Kolbenschieber von 150 mm Durchmesser und

gehalten werden, was sonst bei regelspurigen
(1435 mm) Lokomotiven mit groflen Niederdruck-
zylindern grofie Schwierigkeiten verursacht. Aufler
den sdchsischen Atlantiks finden wir diese Steuerung
daher auch auf den Schweizer A%/ (siehe «Die
Lokomotive» 1908, Tafel Seite 65). Wie aus der
Abb. 5 ersichtlich, sind Trickkanalschieber mit der
Wilsonschen Entlastung ausgefithrt. Die Umsteue-

Abb. 6 und 7. 1—C. Personenzuglokomotive der Beira-Alta-Bahn.
Gebaut von A. Borsig, Berlin—Tegel.

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser 470 mm
Kolbenhub .o . 630 »
Treibraddurchmesser . 1600 »
Laufraddurchmesser . . 980 »
Kuppelradstand . 3650 »
Ganzer Radstand . 6050 »
Heizflache . . . . . . . . . . . . . . 145 m?
Rostflache . . . . . . . e . ... 23 »
: N ¥

Leergewicht .

innerery Einstromung. Die innere Niederdruck-
steuerung ist nach Joy ausgefithrt und in Abb. 5
besonders dargestellt. Infolge Fortfalles der Ex-
zenter konnten die Treibachslager geniigend breit

Dienstgewicht . . 498 t
Reibungsgewicht . . 390 »
Spurweite . . 1676 mm
Tender:
Leergewicht 120 t
Dienstgewicht . 270 »
Wasserinhalt T T .9 m?d
Kohlenvorrat . . . = . . . . . . . . . .7 »

rungen sind unabhidngig, doch gilt als Regel, bei
der Steigung mit 40°, H.-C. Fiillung wenigstens
50°/, Fiillung im N.-C. zu geben, auf Flachland und
bei grofler Steigung jedoch die N.-C.-Steuerung
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auf wenigstens 65°/, auszulegen. Das Anfahren
erfolgt mit Frischdampf in allen vier Zylindern
(fiir die N.-C. gedrosselt), wobei durch einen in
jede Verbinderleitung eingebauten Dreiweghahn
der -Auspuff der H.-C. ins Freie stromt. Wie aus
der Abb. 4 ersichtlich, werden die Umschalthihne
durch einen kleinen Dampfzylinder mit 150 mm
Hub eingestellt, der Dampf wird hiezu durch ein
Handventil im Fithrerhaus entnommen. Das Trieb-
werk mit den kleinen Triebrddern ist fiir das

Gebirgsgeldnde sehr giinstig bemessen. Dennoch
liegt der Kessel 2700 mm iiber S. O. K.
Zur Vermeidung jeden Ueberhanges steht die

Feuerbiichse in der Mitte iiber den beiden hinteren
Kuppelachsen. Die Krebstiefe am Kesselbauch be-
tragt 673'5 mm. Infolge der Breitspur konnte die
Feuerbiichse noch bequem zwischen dem Rahmen
Platz finden, denn bei 285 m?® Rostfliche und
1230 mm lichter Breite sind blofd 2360 mm Linge
erforderlich. Die Form der Rauchkammer sowie
die Bauart des Drehgestelles sind aus dem Quer-
schnitt in Abb. 3 ersichtlich. Auf der runden
Feuerbiichse des Kessels sitzen zwei Pop-Sicher-
heitsventile. Die Sandkisten liegen unterhalb der

Plattform, von wo durch zwei Gresham-Streuer
vor die ersten Kuppelrdder Sand geworfen wird.
Zur Ausriistung gehdren noch die selbsttitige
Luftsaugebremse, der Hauflhilter-Geschwindigkeits-
messer sowie eine Oelpumpe von Friedmann. Zur
Lokomotive gehort ein vierachsiger Tender, auf
zwei Drehgestellen, fiirr 14 m?® Wasser und 5t Kohle
(= 6 m%. Er wiegt leer 18 t, im Dienst 38 t. Die
Bauart der Drehgestelle ist gleich jenen der Loko-
motive, mit Drehzapfen und Gleitplatten unter
kugelférmigen Druckpfannen.

Im August 1907 ging abermals eine groflere
Lieferung Borsigscher Lokomotiven nach Portugal
ab, es sind dies die in der Abb. 6—7 dargestellten
Mogultypen (1 C) fiir die Beira—Altabahn mit vor-
derer Adamsachse von 41 mm Seitenspiel. Der
Aufbau ist ebenso schon wie bei der vorher be-
sprochenen Lokomotive. Die Details der Konstruktion
sind aus den Abbildungen ersichtlich, wo auch die
Hauptabmessungen verzeichnet sind. Solche Loko-
motiven sind vielseitig verwendbar, denn sie gestatten
Geschwindigkeiten bis zu 80 km/St., kénnen aber

Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. IX.
(Mit 5 Abbildungen).

Altere sichsische Lokomotiven.

Aus der Sammlung des Herrn Lontius in
Dresden bringen wir noch fiinf Abbildungen
durchaus %/;-gek. alterer sdchsischer Lokomotiven.
Die dlteste derselben Abb. 34, »Wohlert«, Bahn-

auch noch fiir Giiterziige im Flachlande Ver-
wendung finden. Steffan
Kuppelachsen durch und tragt einen grofien

Dampfdom, der nach alter Weise architektonisch
geziert ist. Die Federn der Kuppelachsen liegen
unterhalb und sind durch einen Ausgleichhebel
verbunden. Der Kessel hat 7 Atm. Spannung noch
von der guten alten Zeit. In letzteren Jahren war

Abb. 34. ?/,-gek. Personenzuglokomotive Wahlert,

Bestand-Nr. 2599, Serie Illa der kgl. sichs. St.-B.
QGebaut 1851 von Wohlert in Berlin.

Nr. 2599 gehoért der Serie Illa an. Sie wurde
bereits 1851 von Wohlert in Berlin gebaut fiir die
sdchsisch-schlesische St.-B. (Strecke: Gorlitz—
Dresden). Die Feuerbiichse hangt zwischen den

Abb. 35. */,-gek. Lokomotive fiir gemischten Dienst,
Bestand-Nr. 2657, Serie Il der sichs. St.-B.

Gebaut 1865 von Hartmann in Chemnitz.

die Lokomotive nicht mehr zum Streckendienst
tauglich und versah den Verschiebedienst.

Die in Abb. 35 dargestellte Lokomotive
Bestand-Nr. 2657, Serie I, gehért der ehemaligen
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Normaltype fiir gemischten Dienst an, die noch Eine durch ihren schonen, glatten Aufbau
zahlreich im Verschiebedienst tdtig sind. Der gekennzeichnete Lokomotive derselben Serie ist
Kessel von 8'/, Atm. Dampfspannung hat einen die in Abb. 38 dargestellte Lokomotive Nr. 2709,
groflen Dampfdom, sowie einen birnformigen gebaut 1877 von F. Schichau in Elbing, F.-Nr. 115.
Rauchfang fiir Braunkohlenfeuerung. Sie wurde fiir die sachsisch-thiiringische Eisen-
bahn gebaut und mit der sidchsischen Strecke
iibernommen. Die Feuerbiichse ist abgeschrigt.
Dom und Sandkasten sind soweit als maoglich
vorgeschoben. Die Maschinen stehen derzeit noch
im Verschubdienst.

Ein Freund unser Zeitschrift, Herr v. Koenneritz
in Sydney, Australien, sendet uns einige Er-
gianzungen zu den vorausgegangenen Artikeln
die wir nachfolgend wiedergeben:

Was die abgebildeten sachsischen Loko-
motiven betrifft, so sind meiner Erinnerung nach
sowohl bei »Churfiirst Moritz« wie bei »Luther«
die Sandkasten auf dem Langkessel spitere Zu-
taten. »Luther« hatte urspriinglich einen zylin-

Abb. 36. ?/,-gek. Lokomotive fiir gemischten Dienst,
Bestand-Nr. 2692, Serie Il der kgl. sidchs. St.-B.
Gebaut 1868 in Ef}lingen.

Die in Abb. 36 dargestellte Lokomotive,
Nr. 2692 von Kefller in Eflingen hat noch eine
Heukuppel-Feuerbiichse. Ein Schlitten zwischen
den Kuppelradern zeigt die Ausfithrung einer
Schienenbremse.

Die in Abb. 37 dargestellte Lokomotive
Nr. 748 derselben Serie wurde 1872 von Borsig
in Berlin fir die Altenburg—Zeitzer Privatbahn

Abb. 38. ?/,-gek. Lokomotive fiir gemischten Dienst der
kgl. sdchs. St.-B.
Gebaut 1874 von Schichau in Elbing.

drischen Schornstein, die »Churfiirst Moritz«-
Serie dagegen wie ich glaube, nach oben zu er-
weiterte Schornsteine und bestimmt ohne
Funkenfinger. Diese, die zuerst um die Mitte
der 70er Jahre hinzukamen, waren aber, wenn
ich mich nicht sehr tdusche, nicht von der birn-
formigen Form, wie abgebildet, sondern #hnlich
dem Zehschen, wie ihn die 1873 in Wien von
Kessler ausgestellte 0—4—2 gek. Personenzug-
lokomotive der Carl-Ludwigs-Bahn (»Dniepr«)

Abb. 37. */,-gek. Lokomotive fiir gemischten Dienst, besafl.  Die Namen, urspriingiiche Betriebs-
Best.-Nr. 748’ der kgl. sichs. St.-B. Nummern 174, der »Churfiirst Moritz«-Serie sind
Gebaut 1872 von Borsig in Berlin. F.-Nr. 2770. die folgenden:
. . ursprgl. spitere
zur Beforderung von Kohlenziigen gebaut, 1896 Dienst.-Nr. Erbauer
vom Staate iibernommen und steht noch jetzt im  Abrah. G. Werner 281 725 Rich. Hartman Nr.341, 1868
gleichen Dienst. Der Kessel hat 8!/, Atm. Spannung, Heinrich Cotta 282 726 » » > 342, »
die Zugkraft der Lokomotive betrigt 4 t. Den Wittekind .28 727 > » » 379,1869
g ; : Friedrich der Weise 284 728  » » » 380, ' »
Zwecken des Verschiebedienstes dient auch das  Churfirst Moritz 285 729  » s o 3BT %

Dampflautewerk am Kessel. August der Starke 286 730 » » » 382, »



Die »Luther«-Serie umfaft folgende Loko-
motiven:

Dienst-Nr. Schwartzk.

ursprgl. spitere Name Fabr.-Nr. Tag d. Ablieferung
182 712 . Haus Wettin 86 27. V. 1869
183 713 Otto der Reiche 87 27. V. »
184 714 Friedrich d. Streitb. 88 31. V. »
185 715 Albrechtd.Beherzte 89 12. VL »
186 716 Luther 90 12. VI »
187 717  Melanchthon 91 18. VI »
188 718 G. E. Lessing 92 29. VI »
189 719  Barbara Uttmann 093 29. VI. »
190 720  Frankenstein 94 21. VII. »
191 721  Falkenau 95 21. VI »
F-Nr. 69 wie bei »Luther« auf Seite 243

angegeben, ist also ein Irrtum.

Die urspriinglichen Hauptabmessungen der
Serie 182—191 sind folgende:

Kessellinge . . . 3730 mm
Kesseldurchmesser o 1504 »
Kesselmitte iiber den Schienen . 1883 »
Aeuflere Feuerbiichse, dulere Linge . 1412 »

» » »  Breite, oben und
Aeuflere Feuerbiichse, Héhe, vorne u. hinten 2105 »
unten o wow @ s 1353 u. 1177 »

Innere Feuerbiichse, lichte Linge oben und

unten . . . . . . . . .. 1203 u. 1285 mm
" Innere Feuerbiichse, Breite oben und unten 1007 u. 1049 »
» » Hohe vorne und hinten 1504 »
Oberkante. Decke iiber Kesselmitte 160 »
Rostfliche . i 8 % 8 W on 123 m?
Siederohre, Anzahl © e 184 St.
» duflerer Durchmesser .. . 444 mm
» Liange zwischen den Rohrwinden 3809 »
Feuerberiihrte Fldache der Feuerbiichse 7:02 m*

» » » Rohre . 97°59 »

» » totale . 10461 »
Zylinderdurchmesser . 419 mm
Kolbenhub .o 558 »
Art der Steuerung . Allan
Raddurchmesser . 1549 mm
Radstand, total . . . . . . . . 2589 »
Plattformhohe tiber den Schienen . 1203 »
Druck auf die Schienen, Vorderachse . 14500 kg

» > » » Hinterachse . 13300 »
Totales Adhidsionsgewicht oL . 27800 »
Totalgewicht der Maschine, leer . . . . 24100 »

» » » dienstbereit . 27800 »
Dampfiiberdruck . . . . . . . . . . . 8 Atm.
Tender, Wassergehalt o 566 m?

» Kohlengehalt 2000 kg
Tendergewicht, leer . 8150 »
» gefiillt 15750 »

Die zugehorigen Tender hatten zwei Achsen.

Ergebnisse der Versuchsfahrten mit Triebwagen und leichten Lokomotiven
auf der Lokalbahn Prag—Modian—Dobf#is.

In Fortsetzung der im Jahre 1906 auf der
Vorortelinie der Wiener Stadtbahn durchgefiithrten
Vergleichsfahrten mit Triebwagen und leichten
Lokomotiven (vergl. S. 93, Jahrg. 1907 der »Lok.«)
hat das Eisenbahnministerium auf Anregung des
Staatseisenbahnrats weitere Versuchsfahrten in der

Steigungen von mehr als 10"/,, und erreicht eine
grofite Steigung von 22:3"/,,. Der kleinste Kriim-
mungshalbmesser betragt 175 m, die grifite zu-
lassige Geschwindigkeit ist 35 km. Aus den zwei
folgenden Ausweisen, die angepafit an jene der
fritheren Verdéffentlichung hieritber verfafdt wurden,

Ausweis 1. Konstruktionsdaten iiber die im Versuchsbetrieb verwendeten Fahrzeuge.

i [ | Dampf- v | \ u- .
Eigen- ! S i : S | .
gewicht | & 2 Hiren: = | 3 ‘ Sitzplatz-
in 3 |E messer in ] = anzahl
Tonnen | ™ | | Millimeter -] 81 % +
= |8 T « | £ 8| 5| & I
] ‘ © | ’ :___: o E z | 2 | )
System £ 2 g | | - = g a ] I = g | ¥
<! 5 X |e 2| ] o = 2 5 v g s g =
3 £ S @l EL,| © | x ] i 2 b=t 2 5 £ S| =
£ 5 z|52|=8| || 2| 5| 8| E| 53| F| 2|58 ¢
= = | = |28|e8| & | 2| 5| & | 3|1 3| 5! S| 2| & | E
=3 gla= /3% 8| 2| 5| =3|S|l=e|2|&8|2|E|sg| E
< o . % | o a | 5| 2| = =3 frs] n = | F g2 | g
2 m 2 3 t [mm| m| 2 [ Z |mm| m2| m? |Atm| m* | m? ; E ‘ = 3
1 ; : ; 1 ‘ 3_ ‘ LT |
Komarekt . . . . . . | | 250 214 238 13'5}1005 065 250/ 3901 400 226 30 13 13|04 32 74 106
Lokomotive, Serie 86, mit | . |, |, |, .. . | | aznlogal  bae | s |- 1 74| 74
Petroleumfeuerung?) . . | 2 |25 166]2]1 21 1‘ 9305065 230: 3603 430; 28 7‘ — | 15 | 21 |1 | 110%) | 110

') Der Anschaffungspreis des Motorwagenzuges betrigt etwa 52.000 Kronen.
ronen, in der zweiten Versuchszeit: 62.000 Kronen.

ersten Versuchszeit : 54.000 K

?) Der Anschaffungspreis des Lokomotivzuges in der
*) Durchschnittliches Eigengewicht eines Anhingewagens

leichter Bauart etwa 6 t. ¢) Erste Versuchszeit vom 20. Januar bis 31. Mirz 1908. %) Zweite Versuchszeit vom 1. April bis 30. April 1908.

Lokalbahnstrecke Prag—Modfan—Dobfi& mit dem
Triebwagen System »Komarek« Nr. 1002 und der
leichten Staatsbahnlokomtive Nr. 8601 (Siehe »Die
Lok.« Jahrg. 1905, Seite 178, Abb. 3—4) 'vor-
genommen. Die gewéhlte Versuchsstrecke Prag—
Dobti§ ist 54'3 km lang; sie liegt infolge des

wellenférmigen Gelandes mit 65"/, ihrer Linge in -

sind die wichtigsten Daten der beiden Fahrzeuge
sowie der Betriebsergebnisse ersichtlich.

~ Die beiden Versuchsfahrzeuge haben in der
Zeit vom 20. Januar bis einschlieSlich 30. April
1908 tédglich abwechselnd ein zu diesem Zweck
in Verkehr gesetztes Zugpaar gefithrt, welches
nach Mafigabe der verfiigbaren Pliatze auch der
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Benutzung durch das Publikum freigegeben war.
Die Garnitur des Triebwagenzuges bestand wahrend
der ganzen Probedauer aus dem Triebwagen und
zwei Personenwagen leichter Bauart mit zusammen
106 Sitzplitzen ; jene des Lokomotivzuges in der
ersten Versuchszeit vom 20. Januar bis 31. Mirz
1908 aus einem Dienst- und zwei Personenwagen
leichter Bauart mit 74 Sitzplatzen, in der zweiten
Versuchszeit vom 1. April bis 30. April 1908 aus
einem Dienst- und drei Personenwagen derselben
Bauart mit 110 Sitzpldtzen. Die erste Versuchszeit
kennzeichnete sich demnach durch anndhernd
gleiche Zuggewichte, die zweite durch nahezu
gleiche Sitzplatzanzahl.

Ausweis 2. Leistungen, Materialverbrauch und Betriebskosten der Versuchsziige.

Erfordern die besonderen Betriebsverhéltnisse
einer Strecke auch eine doppelte Bedienungs-
mannschaft des Triebwagenmotors, dann erfahren
die im Ausweis 2 enthaltenen Ergebnisse insofern
eine Aenderung, als die Gesamtbetriebskosten ein-
schlieRlich der Bedienungskosten fiir den Trieb-
wagenzug fiir das Zugkilometer sich auf 268 h
erhohen ; anderseits @ndern sich auch die Kosten
des Lokomotivbetriebes, falls die Streckenver-
hiltnisse die einminnige Bedienung der Loko-
motive gestatten wiirden.

Die beiden zum Vergleich herangezogenen
Fahrzeuge haben wihrend der ganzen Betriebs-
dauer den gestellten Bedingungen anstandslos

‘ Menge und Kosten des Beﬁbsmaterials und Kosten der Bedienung und
Erhaltung in der Vergleichszeit vom 20. Januar bis 30. April 1908
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Die Bedienung des Triebwagenzuges erfolgte
durch einen Triebwagenfithrer und einen Zugfihrer,
die Bedienung des Lokomotivzuges durch zwei
Mann Lokomotivpersonal und einen Zugfihrer.
Bei der Lokomotive konnte wegen der besonderen
Streckenverhiltnisse die einminnige DBedienung
nicht zur Durchfithrung gelangen, wéhrend bei den
gegenstindlichen Probefahrten zur Bedienung des
Triebwagens der Motorfithrer allein hinreichte,
weil fiir die Streckeniiberwachung zufolge der
vorhandenen Verbindung zwischen Motor- und
Anhingewagen der Zugfithrer herangezogen werden
konnte. Dies hat allerdings zur Folge, daf} der
Zugfithrer seinen sonstigen Obliegenheiten aus-
schlieflich wihrend der Zugaufenthalte nach-
kommen muf.

entsprochen und wurden nach einer Gesamtleistung
von je 5540 Zugkilometer im betriebsféahigen Zu-
stand befunden, wobei bemerkt wird, dafl beide
Fahrzeuge vor dem Beginn der Fahrten in allen
Teilen nachgesehen und vollkommen instand
gesetzt waren. .

Der gegenstindliche Versuch hat die Er-
gebnisse des Vergleichsbetriebes auf der Wiener
Stadtbahn insofern bestitigt, als auch diesmal die
beiden im Betrieb gewesenen Fahrzeuge allen
Anforderungen eines Dauerbetriebes entsprochen
haben. Er hat aber auch bewiesen, daf} die Zug-
forderungskosten bedeutend schwanken, weil sie

* durch den von den jeweiligen Streckenverhéltnissen

abhingigen und daher wechselnden Bedarf an
Bedienungsmannschaften hervorragend beeinflufit



werden. Auch mufl betont werden, dal die Er-
haltungskosten in diesen Ergebnissen nicht aus-
reichend beriicksichtigt werden konnten, weil im
vorliegenden Fall den Versuchen eine griindliche
Herstellung der Fahrzeuge voranging und weil die
erfahrungsgemifl hoheren Erhaltungskosten der
Triebwagen erst nach einer langeren Versuchszeit,
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als es jetzt der Fall war, zum Vorschein kommen
wiirden. In Anbetracht all dieser besonderen Um-
stande wird demnach vor jeder Entscheidung, ob
leichte Lokomotiven oder Triebwagen vorteilhafter
in Verwendung zu nehmen sind, die eingehendste
Beriicksichtigung der jeweiligen Strecken- und
Verkehrsverhiltnisse erforderlich sein.

Dampfdraisine der Graz—Koflacher Bahn.

Von V. Hogler,

Ober-Revident der Siidbahn, in Bruck a. d. Mur.

(Mit 3 Abb.)

In heutiger Zeit wo bereits auf vielen Bahnen
Motor-Draisinen in Gebrauch stehen, mdchte ich
gerne in Anbetracht des historischen Interesses
ein Fahrzeug der Vergessenheit entreifien, welches
im Jahre 1876 —1878 auf den Linien der Graz —
Koflacherbahn in Verwendung stand. Es war dies
eine kleine, niedliche Dampf-Draisine, von welcher
es mir nach jahrelangem Suchen ge]ungen ist,
das Originalbild zu erhalten. Auf einer nett aus-

von 750 mm Lidnge; Durchmesser des Dampf-
zylinders 85 mm; Hub 120 mm; Wasserinhalt des
Kessels ca. 40 1 bei einem Durchmesser von
430 mm.

Mit dieser kleinen Draisine fuhren wir noch
auf einer Steigung von 1:150 mit 20 km, auf
der Horizontalen und auf leichten Gefillen er-
reichten wir leicht 35 km; ich habe selbst einige
Fahrten mit dieser Draisine gemacht und nach

Abb. 1. Dampfdraisine der Graz—Kaflacher-Bahn.

gestatteten, vorne mit Bank und riickwirts mit
Schutzdach versehenen Draisine war in der Mitte
eine kleine Lokomotive aufgestellt, welche auf
beiden Seiten zwei schwere Schwungschelben hatte,
die gleichzeitig als Riemenscheiben dienend, dle
Hinterrader der Draisine mittels Riemen in Be-
wegung setzten. Die Lokomotive hatte Goochsche

Steuerung, zwei Sicherheitsventile, eine Hand-
und eine durch einen Exzenter angetriebene
Speisepumpe, Wasserstand, drei Probierhihne,

Hilfsgebldse, kurz alle vorgeschrlebenen Armaturen.
Der Kessel hatte 12 Stiick kupferne Feuerrohre

(Originalaufnahme 1876.)

den gefahrenen Profilen die Zeit nach der Uhr ab-
genommen. Noch vor der Uebernahme der Graz
—Kaoflacherbahn durch die Siidbahn wurde die
Maschine abmontiert und verkauft und entdeckte

ich sie zufillig bei einem Schlossermeister in
Wies, wo sie Drehbdnke etc. betreiben sollte,
aber wegen des zu kleinen Kessels nicht gut

verwendbar war und nun in einem kleinen
Schuppen von besseren Zeiten triumte. Ich be-
schlofl die Maschine kéuflich an mich zu bringen
und habe sie nach sorgfiltiger Reinigung in meiner

Sammlung von Dampfmaschinen-Modellen auf
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untenstehende Abbildung zeigt die
ihrer jetzigen Gestalt auf einem
aufmontiert; leider ist der
aus Messingblech in Verlust

gestellt. Die
Maschine in
starken Eisengestell
schione Dommantel

B

Abb. 2. Dampfdraisine der Graz—Koflacher-Bahn.
(Ortfeste Aufstellung.)

reraten, sonst aber ist die Maschine sehr gut
erhalten und geht schon bei einem Druck von
1 Atm. sehr leicht an; wir hatten damals 6 Atm.
Betriebsspannung. Nachdem diese Motordraisine

LITERATUR.

Versuche mit elektrischem Betrieb auf
den schwedischen Staatseisenbahnen, ausgefiihrt
wihrend der Jahre 1905 bis 1907 von Robert
Dahlander, Direktor der stadtischen Gas- und
Elektrizititswerke in Stockholm, frither Bureau-
Direktor der schwedischen Staatseisenbahnen.
Autorisierte verkiirzte Uebersetzung des Berichtes
an die konigl. Generaldirektion der Staatsbahnen.
Verlag von R. Oldenburg, Miinchen und Berlin
1908. Preis Mk. 8—.

Die Frage der Elektrisierung der mit Dampf betriebenen
Eisenbahnen beschiftigt schon seit geraumer Zeit alle
beteiligten Kreise in so hohem Mafle, dal jeder Beitrag,
welcher nur etwas Licht in die Sache bringt und die
Losung dieser die wirtschaftliche Stellung der Eisenbahnen
sehr beeinfluflende Frage fordert auf das freudigste
begriifit werden mufl. Auch die vorliegende Verdffent-
lichung verfolgt den angedeuteten Zweck und gewinnt
noch mehr an Bedeutung als sich der ganze Inhalt auf
Resultate stiitzt, welche bereits durch angestellte Ver-
suche bekriftigt wurden und somit eine sichere Grund-
lage fir die weitere Forschung bieten.

Es ist bekannt, daf} die schwedischen Staatsbahnen
auf einigen Teilstrecken ihrer Linien einen elektrischen
Versuchsbetrieb mit groflen Kosten durchgefithrt haben.
Zweck dieser Versuche war : Das fiir die Einfithrung des
elektrischen Betriebes auf allen schwedischen Staats-

Abb. 3. Dampfdraisine der Graz—Kaoflacher-Bahn.
(Ortfeste Aufstellung.)

wohl die Erste gewesen sein diirfte, die auf
dsterreichischen Bahnen im Betrieb war, diirften
diese kleinen Mitteilungen von einigem In-

teresse sein.*)

bahnen giinstigste System des Bahnmotors, der Kraft-
zufithrung etc. zu finden. Die Kraftquelle fiir den all-
gemeinen Betrieb waren Wasserkréfte, deren Ausnutzung
der schwedische Staat sich bereits gesichert hat.

Das vorliegende Buch behandelt nun auf seinen
188 Seiten die Art der Durchfithrung dieser Versuche
sowie auch die Resultate und Erfahrungen, welche dabei
gewonnen wurden. Es wurden alle Fragen, deren Losung
fiir die angenommene Einfiihrung des elektrischen Be-
triebes von Bedeutung sind einer Losung zugefiihrt.

Fiir den Versuchsbetrieb war das Einphasensystem
gewdhlt worden und waren die mit diesem System er-
haltenen Erfahrungen gegeniiber Drehstrom giinstiger
ausgefallen.

Weiters wurden wertvolle Ergebnisse gesammelt in-
wieweit der Bahnstrom die Telegraphen- und Telephon-
leitungen beeinfluft. Gleichzeitig werden auch die Mittel,
welche derartige Storungen hintanhalten sollen, einer ein-
gehenden Beachtung unterzogen.

Wichtige Aufschliisse bringt dieses wertvolle Buch
auch in bezug auf die Kosten der elektrischen Zugforde-
rung sowie auch beziiglich der Anlagekosten samtlicher
elektrischer Anlagen.

Im Schluflkapitel sind alle gewonnenen Erfahrungen
und Resultate in gedrdangter, aber klarer Form wiederholt

*) Anmerkung der Schriftleitung: die noch sehr
gut erhaltene, betriebsfihige Dampflokomotive wiirde
sich fiir das neue technische Museum nebst der alten
2B »Sbding« von derselben Bahn sehr wohl eignen.
Uebrigens ist Herr Hogler, gegen vorhergehende An-
meldung, sehr gerne bereit die Besichtigung zu gestatten,



-~ 0§

und auch die Aussichten, welche eine allgemeine Ein-
fihrung des elektrischen Betriebes auf die Oekonomie
haben wiirden, einer eingehenden Erdrterung unterworfen.

Zahlreiche in den Text gedruckte Abbildungen, Dia-
gramme und Leistungskurven von Motoren erlautern
den Inhalt des Buches, welches sich schon dadurch
bestens empfiehlt, daf} "der Verfasser desselben gleich-
zeitig auch die Leistung der Versuche auf den Teil-
strecken der schwedischen Staatsbahnen iiber hatte und
daher am ersten dazu berufen war, seine eigensten Er-
fahrungen der gesamten Fachwelt mitzuteilen. E. P.

Verbrennungsvorginge in den Feuerungen
und der Verbundzugmesser. Von Ingenieur
A. Dosch. (Sonderabdruck aus der Zeitschrift fiir
Dampfkessel und Maschinenbetrieb). Mit 33 Ab-
bildungen, Broschiert Mk. 2'— (Hannover 1909.
Dr. Max Jdnecke, Verlagsbuchhandlung).
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EISENBAHN-
BETRIEB.

w= Triebwagen der wiirttembergischen Staats-
bahnen. Nach dem Verwaltungsbericht fiir das
Jahr 1907 waren vorhanden: 14 zweiachsige
Dampfwagen, einer mit 33 und 13 mit je 40 Sitz-
platzen, 4 zweiachsige Benzinwagen, einer mit
30 und 3 mit je 44 Sitzpldtzen, ein vierachsiger
Akkumulatorwagen mit 56 Sitzplatzen und ein

Allstaatliche Eisenbahn-und Verkehrsmittel-
Ausstellung in Buenos Aires 1910. Zur ersten
Jahrhundertfeier der Unabhingigkeit Argentiniens
ladet der méchtig emporstrebende Freistaat alle
Staaten zur Beschickung ein. Der wirtschaftliche
Aufschwung und die Bedeutung Argentiniens geht
aus dem Handelsverkehre hervor mit 1,340.000
Franken Einfuhr und fast 2 Millionen Franken
Ausfuhr, bei diesem Ueberschuf} fiirwahr ein be-
neidenswertes Land, »das Silberland« Amerikas.
Der grofle Aufschwung des Landes fordert rasche
Entwicklung des Eisenbahnwesens, das jetzt schon
iiber 25.000 km Liange aufweist, nebst 1000 km
elektrischen Straflenbahnen. Die Hauptstadt zihlt
1,200.000 Einwohner. An der Spitze der Ausstellung
stehen 2 deutsche Ingenieure, Prisident Ingenieur
Albert Schneidewind, der Generaldirektor der

Der auf dem Gebiete des Feuerungswesens in weiten
Kreisen als Autoritdt bekannte Verfasser hat sich bereits
durch sein grofleres Werk »Brennstoffe, Feue:ungen und
Dampfkessel« grofle Verdienste um die Feuerungstechnik
erworben. Seine neueste Arbeit behandelt ein Gebiet, iiber
dessen Verhdltnisse und Wirkungen man den ver-
schiedensten, sich teils widersprechenden Ansichten be-
gegnet und iiber das in Fachkreisen keine iiberein-
stimmenden Meinungen vorhanden sind. Es sind dies
die Vorgdnge bei der Verbrennung und die daraus sich
ergebenden Beeinfluffungen von Schichthdhe, Geschwindig-
keit,dereintretenden Verbrennungsluft, Brenngeschwindig-
keit, Zugkraft im Feuerraume und im Fuchs usw. Was
von der einen Seite als wichtig und zweckmaflig an-
erkannt wird, wird von der anderen als nebensichlich
und zwecklos hingestellt. Verfasser hat nun Versuche
angestellt, deren Ergebnisse und Folgerungen er hier
mitteilt und die viel zur Kldarung beitragen werden. Die
Broschiire sei der aufmerksamen Beachtung aller Feue-
rungstechniker und sonstiger Interessenten empfohlen.

vierachsiger Dampfwagen fiir Schmalspurbahnen
mit 075 m Spurweite und 40 Sitzpliatzen. Die
Beschaffungskosten der Triebwagen betrugen
558.437 M, durchschnittlich fiir einen Triebwagen
27922 M. Die Triebwagen leisteten zusammen
686.480 Zugkm. gegeniiber dem Vorjahr mehr
156.549 Zugkm. Der Aufwand auf ein Fahrkilo-
meter betrug bei den Dampfwagen an Heizmaterial
637 Pf., an Schmiermaterial 031 Pf., bei den
schmalspurigen Dampfwagen 879 bezw. 0'55 Pf.,
bei den Benzinwagen Heizmaterial 1079 Pf,
Schmiermaterial 107 Pf. Die Kosten der Unter-
haltung beliefen sich bei den Dampfwagen auf
zusammen 17.675 M., bei den Benzinwagen auf
4940 M.

argentinischen Eisenbahnen,
Schlatter, General-Inspektor im Ministerium der
offentlichen Arbeiten als Schriftwart. Die uns
iibersandtenWerbeschriften usw., durchwegs deutsch
verfaflt, liegen bei uns zur Einsicht auf, bezw.
werden auf Verlangen gerne entliechen. Anmeldung
bis 31. Mai 1909.

St. Petersburg—WIladiwostok. Nach Er-
offnung der russischen Nordbahn betragt nunmehr
die Entfernung 8945 km mit 10!/, Tage Reisezeit
und etwa 35 km/St. Reisegeschwindigkeit. Derzeit
wird auf dem griofiten Teile der Linie ein zweites
Geleis gelegt, vielmehr eigentlich eine 2. gleich-
laufende Linie, manchmal in betrichtlicher Ent-
fernung, hauptsédchlich aus Griinden der Sicher-
heit. Da auch der Oberbau verstirkt wird, hofft
man sodann eine mittlere Reisegeschwindigkeit
von 48 km/St. zu erzielen.

Wiirttembergische Eisenbahnen. Die Linge
der vom Staat Wiirttemberg gebauten und be-
triebenen Eisenbahnen betragt 196313 km, wovon
36669 km als Nebenbahnen betrieben werden

sowie Ingenieur Ed.



und 49798 km mit zwei Gleisen versehen sind.
An Betriebsmitteln waren vorhanden: 753 Loko-
motiven, 31 mehr als im Vorjahr, 20 Triebwagen,
wie im Vorjahre, 1849 Personenwagen, 112 mehr
als im Vorjahr, 10.240 Gepick-, Giiter- und Post-
wagen, 529 mehr als im Vorjahr. Es wurden ge-
leistet: von den Lokomotiven 34,123.787 Loko-
motivkm, von den Triebwagen 684.741 Loko-
motivkm.

Die Fahrbetriebsmittel der Grofiherzogl.
Badischen Staatsbahnen. Bei einer Betriebslinge
von 17458 km waren am Schlusse des Jahres
1907 vorhanden: 774 (756) Lokomotiven, 568
(575) Tender, 1851 (1815) Personenwagen und
15.476 (14.204) Giiterwagen. Auf das Kilometer
der durchschnittlichen Betriebsldnge entfallen am
Ende

1907 1906
Lokomotiven. 0447 0442
Personenwagen . 107 106
Personenwagenachsen 2°48 243
Giliterwagen 894 831
Giiterwagenachsen 18:35 17:05

Auf eine Lokomotive kamen im Berichtsjahr
durchschnittlich 224 (2:26) km Betriebsldnge.

Lokomotivbedarf der &dgyptischen Staats-
bahnen. Diese Bahn benétigt zum Verschiebedienst
der Abroligeleise 4 Stiick */,-gek. (D) Tenderloko-
motiven von 72 t Dienstgewicht. Sie sollen im
Stande sein bis zu 800 t auf den Ablaufberg zu
beférdern. Einzuhalten sind folgende Abmessungen:
Zylinder 545X 610, p=12'/, Atm., Raddurchmesser
1335 mm, Wasserinhalt 90 m? Kohlenvorrat 2 t.
Einreichungsfrist bis 31. Mai d. J. Zuschlagsfrist
30 Tage. Bedingnisse sowie Zeichnungen gegen
Erlag von 125 Franken.

Der Lokomotivbestand der ungarischen
Staatsbahnen. Der andauernd zunehmende Ver-
kehr auf den Linien der Kéniglich ungarischen
Staatsbahnen hatte den Handelsminister veranlafdt,
eine wesentliche Erweiterung des Lokomotivparks
im abgelaufenen Jahre anzuordnen. Wiahrend mit
Ende des Jahres 1907 der Bestand 2743 Loko-
motiven umfafite, betrug dieser Ende des Jahres 1908
insgesamt 2875 Stiick. Es trat sonach eine Ver-
mehrung um 132 ein. Von diesem Bestande waren
Lokomotiven fiir Eisenbahnlinien ersten Ranges
1998 vorhanden, fiir Linien zweiten Ranges waren
840 bestimmt, fiir Linien dritten Ranges 37 Stiick.

Die Fahrzeuge der Deutschen Eisenbahnen.
Die Eigentumsldange der deutschen vollspurigen
Eisenbahnen ist von 47.119 km am Ende 1897
auf 56.420 km am Ende 1906, also um 19:7"/,, ge-
wachsen. Von dieser Lange entfielen 1897: 43.704 km
oder 928"/, auf Staatsbahnen. Bei einem Flachen-
inhalt von rund 540.778 km? besal Deutschland
56.191 km vollspurige Eisenbahnen, so daf} auf
100 km? entfielen: 1039 km Eisenbahnen. Auf
10.000 Einwohner, deren im Reich 6208 Millionen

gezahlt wurden, kamen 1907: 9°05 km Eisen-
bahnen. Zur Bewdltigung des Verkehrs standen
den vollspurigen deutschen Eisenbahnen an Fahr-
betriebsmitteln im Rechnungsjahr 1907 zur Ver-
fiigung: 24.259 Lokomotiven, 50.097 Personenwa-
gen einschlieflich 162 Triebwagen und 511.150
Gepick- und Giiterwagen einschliefilich 2 Triebwa-
gen. Gegen 1897 hat bei den Lokomotiven eine
Zunahme von 43'7°, bei den Personenwagen
von 488"/, und bei den Gepiack- und Giiterwagen
von 41'4%, stattgefunden. Die Beschaffungskosten
der Betriebsmittel haben sich von 206784 auf
334878 Millionen Mark oder um 619"/, erhéht.
Davon entfallen 1182:25 Millionen Mark auf Loko-
motiven nebst Tendern, 9:24 Millionen auf Trieb-
wagen, 654°52 Millionen Mark auf Personenwagen
und 1502°77 Millionen Mark auf Gepack- und Giiter-
wagen. Von den eigenen und fremden Lokmotiven
und Triebwagen sind im Jahre 1907 in Ziigen,
im Vorspanndienst, bei Leerfahrten und im Rangier-
dienst 1101°87 Millionen, mithinauf 1 km der durch-
schnittlichen Betriebslange 19.619 Lokomotivkilo-
meter zuriickgelegt worden, davon wurden 714'52
Millionen als eigentliche Nutzkilometer, d. h. zur
Beforderung von Ziigen geleistet. Gegen 1897 haben
die Lokomotivkilometer um 74-9%,, die Nutzkilo-
meter um 67°5°/, und die auf das Kilometer Betriebs-
linge entfallenden Lokomotivkilometer um 45:8%,
zugenommen. An Ziigen entfielen auf das Betriebs-
kilometer 1897: 8658 oder tiglich 2372 Ziige,
1907: 12.000 oder taglich 32'88 Ziige.

Kaiser Franz Josef-Jubildiumsstiftung fiir
ein deutsches Universitatsstudentenheim in Wien.
Zu Gunsten dieser, den menschenfreundlichen
Anregungen des Kaisers im vergangenen Jubildums-
jahre wiirdig entsprechenden Stiftung auf dem
ehrwiirdigen Boden unserer alma mater, wurden
Wohltatigkeitsmarken zu 2 Heller das Stiick aus-
gegeben, welche von der Kunstdruckerei Jensen &
Schwidernoch, Wien 6/,, Mariahilferstrafie 101,
bezogen werden konnen.

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen:

Oesterreich: Verwaltung: Wien, 1V/2, Belvederegasse Nr. 5.
Postsparkassenkonto 27722. Fernsprecher 4675,
Deutsches Reich: Verlag der Polytechn. Buchhandlung A. Seydel.
Berlin, SW 11, Koniggritzerstrafle 31.

Schweiz: Verlag von Ed. Raschers Erben in Ziirich, Rathauskai 20,
Grossbritannien und Kolonien: The Lokomotive Publishing Company
Limited, London E. C., 3 Amen Corner, Paternoster Row.
Samtliche nordische Linder inkl. Russland : Verlag der Polytechischen
Buchhandlung A. Seydel, Berlin, SW 11, Koniggritzerstrale 31.

Annoncen

fiir die »Lokomotive« nehmen sdmtliche Annoncen-Expeditionen des
In- und Auslandes sowie die Verwaitung, Wien, [V/,, Belvedere-
gasse 5, entgegen.
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Die Lokomotiven auf der Mailinder Ausstellung.
Von Ingenieur Hans Steffan, Wien.
(Fortsetzung von Seite 54.)
(Mit 13 Abbildungen.)

Nr. 32. Die belgischen Lokomotiven 2—B, Gruppe 18. alte Wahrheit erkannt, daf insbesondere fiir

Bereits bei Besprechung einer 2—B Schnell-  Schnellzuglokomotiven die beste Kohle gerade
zuglokomotive fiir die Caledonian Bahn (siehe noch gut genug ist. Der Kessel weist die be-
»Die Lokomotive« 1907, Seite 177) haben wir kannte englische Bauart auf, mit tiefer, durch-
darauf hingewiesen, daf} die belgischen St.-B. diese hidngender Feuerbiichse, sowie Deckenversteifung
Type infolge ihrer vorziiglichen Leistungen ganz mit aufgehédngten Langsbarren. Die Dampfzylinder

-
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Abb. 117. 2—B HeiRdampflokomotive, Gruppe 18 der belgischen St-B. mit Schmidts Rauchréhreniiberhitzer.

Lokomotive: f. Heizfliche zusammen . 126'1 m?
li Leergewicht . . 510 t
ﬁ{,,‘g‘ednegﬂgichme§5‘ff; 200 MM Dienstgewicht o | 5556
Treibraddurchmesser . 1980 Reibungsgewicht . . P - 35% ,,
Radstand e e B L - 7277 7 Zuldlige Geschwindigkeit . 120 km/St.
Rostflache .. . . . [ [ [ 1 2070 Tender:
Kesseldurchmesser . 1427 mm ender:
Dampfspannung . . . . . . ; 13 Atm. Raddurchmesser 1067 mm
Durchmesser der 18 Rauchrohre .124/137 mm  Radstand 3840 ,
7 » 156 Feuerrohre . 41/46 Wasserraum . . o 20 t
f. Heizfliche der Box . . . . . | | | 122 m? Kohlenraum . . . . . . . . . . . . 6,
» ” » Rohre . s 899 . Leergewicht . . 2365 ,,
» » des Ueberhitzers 245 Dienstgewicht . 4935

genau in den englischen Originalmafen iiber-
nommen haben und damit ihre einheimischen be-
kannten Typen fiir Staubkohlenfeuerung mit
breiter Feuerbiichse, Auflenrahmen und Innen-
zylindern  sowie  vielfach mit viereckigem
Rauchfang, aufgegeben haben. Man hat eben die

liegen innen unter der Rauchkammer. Infolge des
Innenrahmens und der grofien Zylinderdurchmesser
konnten die zwischenliegenden Schieberkasten nur
sehr klein ausgebildet werden. Der Langkessel
enthdlt 265 Stiick Messingsiederohre von 3470 mm
Léange. Die erste Lieferung der echt englischen Lo-
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komotiven umfafite 5 Stiick von Neilson, Reidin Glas-  nach Schmidts Rauchréhren-System einfithrten, war
gowim Jahre 1898, Seither wurden gegen 140 Stiick, es diese Gruppe 18, welche zur Erhéhung der
Abb. 117, vom Jahre 1901 an in belgischen Fabriken Leistungsfihigkeit «damit ausgeriistet wurde. Der
mit unwesentlichen Aenderungen nachgebaut. Als aus drei Reihen von je sechs Elementen gebildete

Abb. 118. Rauchrohreniiberhitzer Patent W. Schmidt.

(Aeltere_Ausfithrung fiir die belgischen St.-B.)

die belgischen St.-B. als eine der ersten Bahnen Rauchriohreniiberhitzer weist noch die aus Abb. ‘11.8
aufer Preuflen den Bau von Heildampflokomotiven ersichtliche iltere belgische Bauart auf, wobei je

Abb. 119. 2—C Vierzyl. Verbundschnellzuglokomotive, Bauart de Glehn, Gruppe 8 der belgischen St.-B.
Gebaut von der Ges. St. Leonhard in Liittich.

Zylinderdurchmesser, H-C. . . . . . . . 360 mm Linge der Feuerrohre . . . . . . . 415 mm
» N-C. . . . . . . . 600 W. Heizfliche der Feuerrohre . . . . . 16001 m?
guercchnittwerhiltnis cos e s om oy ow s 5 28 — » » » Box . . . . . . . . 1582 »
olbenhub . . % 5 m = .. . . 640 mm » im ) 17673 m?
Treibraddurchmesser . . . .. .. L0 1800 . Rostflache . . . oL anh
aufra » e e o900 e D fs . |31
Fester Radstand . . . . . . . . . . . 3900 » nggevﬁiﬂ?ung e L 6(){6/:" “:‘tm'
Ganzer — » coe s s o e . . 1550 » Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 7410»
Anzahl der Feuerrohre . ... 232 St Reibungsgewicht . . . . . . . . . . 540»

Durchmesser der Feuerrohre auBen “ @ 5 & 50 mm
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zwei Elemente in einem Rauchrohre liegen,
wihrend spiter bekanntlich blof3 ein Element ein-
gebaut wurde und die obere Rohrreihe durch eine
Umkehrschleife verbunden ist, auflerdem wird dabei
eine Dichtungsstelle erspart. Die fiir Heildampf
notwendige Vergrofierung der Dampfzylinder von
483 auf 500 mm machte die Verlegung der Kolben-
schieber oberhalb der Zylinder erforderlich. Aus
dem Querschnitt ist auflferdem die Anbringung der
Luftsaugeventile ersichtlich.

Die Stephenson-Steuerung wurde beibehalten.
lhre vier Exzenter liegen in der Maschinenmitte
knapp aneinander. Die Kurbelachse hat ovale
Scheiben mit aufgeschrumpften Fretten. Die Treib-
achse hat doppelte Schraubenfedern, die Kuppel-
achse gewdhnliche Blattfedern. Das Drehgestell
ist dhnlich der Hannoverschen Bauart mit einer
Langstragfeder. Das Seitenspiel betridgt blofd 19 mm
jederseits. Der zugehorige dreiachsige Tender
zeichnet sich durch grofle Wasservorriate aus
(20 m? und hat infolge der blofd dreiachsigen
Anordnung den ziemlich hohen Achsdruck von
165 t, der jedoch hinter der gestatteten Hdochst-
belastung von 185t noch weit zuriickbleibt. Das
Leergewicht ist allerdings auffallend grofs.

Wie auf allen Eisenbahnen der Welt ist auch
die */,-gek. Lokomotive spiter als unzureichend
empfunden worden und mufite der 2—-C Bauart
weichen. Hier wahlten die belgischen St.-B. aber-
mals fremde, bewahrte Muster, diesmal die De Glehn-
type der Paris-Orléan-Bahn, und zwar sowohl die
2 -B—1 Atlantic als die auch 2—C-Type. Inden
belgischen Fabriken sind jedoch verschiedene
andere noch zu besprechende Versuchstypen gebaut

worden, welche fiir die verschiedensten Fracen
zur praktischen Losung berufen waren, deren Er-
gebnisse jedoch leider nicht veroffentlicht worden
sind.

Nr. 34¢. 2--C Vierzyl.-Verbundlokomotive, Gruppe 8
der belgischen Staatsbahnen.

Gebaut von der Gesellschaft St. Leonhard in Littich.

Diese in Abb. 119 dargestellte, seit dem Jahre
1906 in 42 Stiick, Nr. 3313—3354, beschaffte
Maschine weist die franzosische Bauart de Glehn
auf, mit unabhdngigen Heusingersteuerungen, die
jedoch durch eine kraftschliissige Steuerung nach
Bauart Flamme-Rongy betitigt werden. Alle
vier Cylinder haben gewdhnliche Flachschieber. Der
Kessel hat Belpairefeuerbiichse und glatte Feuer-
rohre. Die W.-Heizflaiche der Lokomotive von
176 m* ist in Anbetracht des groflen Dienst-
gewichtes von 76 t sehr klein zu nennen. Eine
in Triebwerk, Rostflache gleichwertige Viercyl.-
Verbund-2— CLokomotive, Gruppe XIXder Oesterr.

N.-W.-B,, aus der »Stegfabrik« hervorgegangen,
weist bei fast 200 m* w. Heizfliche ein nahezu
um 10 t geringeres Dienstgewicht auf. Das sind

wohl die Folgen des schweren Oberbaues in Belgien,
der blol dem Reibungsgewichte zugute kommt,
wihrend der leichte &sterreichische Oberbau die
Konstrukteure zur meisterhaften Ausniitzung des
Gewichtes gefiihrt hat, so dafd bei gleicher Leistung
die oOsterreichische Bauart nicht nur leichter und
billiger, sondern auch wirtschaftlicher ist. Die

belgischen Lokomotiven befordern allerdings infolge
der guten Kohle Schnellziige von 300—400 t Ge-
wicht in leichtem Gelande.
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Abb. 120. 2—C Vierzyl. Verbundschnellzuglokomotive, Bauart de Glehn, Serie 8 der belgischen St.-B.

Gebaut von der Ges. Metallurgique in Tubize.

Durchmesser der H.-C. 360 mm
» » N.-C. 600 »
Kolbenhub oL 640 »
Treibraddurchmesser 1800 »
Laufraddurchmesser 90 »
Gesamter Radstand 8200 »
Anzahl der Serverohre A 139 St.
a. Durchmesser der Serverohre 70 mm
l. Lange der Serverohre . 4400 »

f. Heizfldche der Serverohre . 21323 m?
» » » Box . 16017 »

» » insgesamt ... .. 2304 m?
Rostflache . . . . . . . . . . . . . 31 »
Dampfdruck 151, Atm.
Leergewicht 713 t
Dienstgewicht . 775 »

Reibungsgewicht M0 »
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Nr. 33. 2—C Vierzyl.-Verbundschnellzuglokomotive,
Bauart de Glehn, Serie 8 der belg. St.-B.

Gebaut von der Ges. Metallurgique in Tubize.

Eine mit der vorhin besprochenen Lokomotive
nahezu gleiche Type, jedoch mit Serverippenrohren
und groflerem Radstande; wir geben unter Abb. 120
noch deren Hauptabmessungen. Die belg. St.-B.
besitzen noch zahlreiche andere 2—C-Typen mit
Innenzylindern und verschiedenen Treibraddurch-
messern, sowie einige vierzylindrige Versuchstypen
mit Verbund und Vierlingswirkung, Nafidampf-,
Heildampf- und Zwischeniiberhitzung, auf welche

fithrung einer Vierzylinder-Verbundlokomotive fiir
hoch iiberhitzten Dampf. Das Triebwerk entspricht
in der Anordnung der Zylinder in einer Ebene,
jedoch auf zwei Treibachsen wirkend, der alten
Bauart Henry der P. L. M, jedoch sind nur aufien
liegende Heusinger-Steuerungen vorhanden, welche
die inneren H.-C.-Kolbenschieber durch Umkehr-

wellen betdtigen. Von derselben Lokomotivtype
bestehen jedoch Ausfithrungen der deutschen
Bauart, mit allen vier Zylindern auf eine Achse

wirkend (Abb.
studieren zu kdénnen

123) um zugleich dieses Problem
Die erstere Anordnung be-

Abb. 121. 2—C-Vierzyl. Verbundschnellzuglokomotivelder belgischen St.-B.
Gebaut von John Cockerill_in"Seraing.
Zylinderdurchmesser H.-C. 360 mm, Durchmesser der Feuerrohre . 45/50 mm
» N.-C. 620 » f. Heizflache der Box 184 m*

Querschnittsverhiltnis 291 — » » » Rohre . . . 1576 »
Kolbenhub . . 680 mm » » des”.Ueberhitzers . 415 »
Treibraddurchmesser 1800 » f. Verdampfungsheizfliche 1766 »
Laufraddurchmesser 1066 » »~ganze Heizfliche . 2175 »
Kuppelradstand 4100 » Rostflache . o 2920)(1030 3.0 »
Drehgestellradstand 2250 » Leergewicht . . . . . . . 755 t
Ganzer Radstand 8200 » Dienstgewicht . 824 »
Kesselmitte ii. S. O. K. 2890 » Reibungsgewicht . . 521 »
Kesseldurchmesser . 1650  » Belastung der 1 Achse 1515 »
Dampfspannung . . o 155 Atm. » » » 1515 »
Anzahl der Rauchrohre . . . . . i s 30 St. » » 3. » 17'7 »
Durchmesser der Rauchrohre . 100/107 mm » » 4. » 173 »
Lichte Ldnge derselben 4000 » » B, » : 171 »
Anzahl der Feuerrohre 219 St Zuldssige Geschwmdlgkelt . 100 km/St.
wir unten zuriickkommen werden. Vorldufig hat dingt sehr schwere #uflere Treibstangen, ergibt
die von uns bereits beschriebene Heifldampf- jedoch etwas leichtere Kurbelachsen. Fiir das

Vierlingslokomotive der »La Meuse« gesiegt und
wurde in 30 Stiick nachbestellt (siehe »Die Loko-
motive« 1908, Seite 203, Abb. 79 —82).

Nr. 30. 2—C Vierzyl. HeiBdampf-Verbundlokomotive
der belgischen Staatsbahnen.

Gebaut von John Cockerill in Seraing.
Die interessanteste belgische Schnellzugloko-
motive, Abb. 121, war zugleich auch die erste Aus-

hohe Reibungsgewicht von 51 t sind bei Ver-
wendung iiberhitzten Dampfes die H.-C., Durch-
messervon 360 mm, zu kleinausgefiihrt, dabeibetriagt
das Querschnittverhidltnis der Zylinder 1 : 2:91,
wobei also verbundene Steuerungen angewendet
werden konnen. Durch die Verschiedenheit der Ein-
stromkanten ist die Fiillung der N.-C. um 2—39%,
grofer. Zur Vermeidung allzuhoher Kompression
erhielt der H.-C. besonders grofle »schidliche«
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Rdume. Lineares Voreilen am H.-C. 8 mm, innere
Ueberdeckung minus 8 mm, am N.-C. = O. Die
Umsteuerung geschieht von Hand oder durch
Dampf nach der bereits erwdahnten Bauart Flamme-
Rongy. Zum Zwecke des sicheren Anfahrens, wo-
moglich mit den H.-C. allein, erhielten diese wie

bei der 2—C-Type der P. L. M. eine grifdte Fiillung
von 90"/,. Zum rascheren Anziehen kann jedoch
durch ein von Fithrerhand betitigtes Ventil ge-
drosselter Kesseldampf in den Verbinder ein-

gelassen werden. Letzteres|{Ventil kann als selbst-
tatig wirkend

fir 6 Atm. Verbinderspannung

Abb. 122. Zwischeniiberhitzer,

Bauart Cockerill (fiir Verbinder-
dampf allein).
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Abb. 123. 2--C Vierzyl. Verbundlokomotive der belgischen St.-B., mit zweifacher Ueberhitzung.
Gebaut von John Cockerill in Seraing.
Lokomotive. 3 Dampfspagnung 155 Atm.

. 60 . Leergewicht . 755 t
Zylinderdurchmesser . @XGSO mm Dlengstgercht ) 830 »
Treibraddurchmesser 1981 »  Reibungsgewicht . . 555 »
llzaufralddurchmesser ) 1066 » Zuldssige Geschwmdlgkext 120 km/St.

uppelradstand 4320
Ganzer Radstand . 8745 » Tender.
Grofite Lange . ‘ 115.39 » Wasserinhalt 21 m?
Gewicht auf 1 m Lange : 72 1t Kohleninhalt . 6t
Rostflache ” 30 m? Dienstgewicht . 49-35 »
Verdampfungshexzﬂache 1760 » Leergewicht . 22:35 »
Ueherhitzerheizfliche 415 »
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eingestellt werden. Das Drehgestell hat die bei
der 2—C Vierlingslokomotive (»Die Lokomotive«
1908, Seite 203) ersichtliche Bauart mit Pendel-
wiege von jederseits 55 mm Seitenspiel und
Dampfungsfedern. Der Kessel entspricht ebenfalls
dieser Lokomotive mit 1650 mm mittleren Durch-
messer und der Feuerbiichse iiber den beiden
Kuppelachsen, die Tiefe derselben wurde um
200 mm erhoht infolge der kleineren Rader bei
gleich hoher Lage des Kesselmittels. Das Be-
merkenswerteste bietet der Ueberhitzer nach der
Bauart Cockerill. Nach Angaben der Erbauerin
erfilllt er zundchst die Aufgabe, weniger Ver-
dampfungsheizfliche des Kessels in Anspruch zu
nehmen als anderweitige Ausfithrungen. Es werden
nach dieser Bauart (siehe Abb. 122) die Rauchgase
blofl in zwei Reihen von je 6 vollen Rohrquer-
schnitten ganz oben in der Feuerbiichse entnommen
und zwei innenliegenden, dadurch ginzlich un-
zugdnglichen Verteilungskdsten C zugefithrt, von
wo aus erst fiinf Rohrreihen von zusammen
30 Rauchrohren in Zickzackteilung ausgehen unter
Heranziehung des oberen Kesselraumes. Jedes
dieser Rauchrohre enthilt drei vollkommen gerade
Dampfrohre, welche den Dampf in zwei Sammel-
kammern bei D und J fithren. Die ganze ver-
wickelte Anordnung dient zur Versuchsausfiithrung,
nach drei Richtungen die Anwendung des Heif-
dampfes zu studieren.

1. Ueberhitzung des Einstrémdampfes fiir
beide H.-C. allein, wie sonst allgemein iiblich. Der
Naf3dampf stromt im Gleichstrom mit den Rauch-
gasen in beiden Kammern C und H nach vorne,
D und J zu den H.-C. Diese Ausfithrung war in
Littich 1905 ausgestellt.

2. Ueberhitzung des Hochdruckdampfes blof3
durch ein halbes Rohrbiindel. In der zweiten Hilfte
stromt der ins Kesselinnere gefithrte Verbindungs-
dampf. Ausgefithrt bei der Lokomotive Abb. 123.

3. Ausfithrung nach Abbildung 122 fiir die in
Mailand ausgestellte Lokomotive mit Nafdampf in
den H.-C. und Ueberhitzung des Verbinderdampfes.
Wie aus der Abbildung ersichtlich, strémt der
Dampf vom (nicht gezeichneten) Regler am Dom
durch den Kreuzstutzen in beide H.-C. kehrt von
dort durch die Rohre K und K’ in die rechte Heif3-
dampfkammer bei J zuriick im Gegenstrom nach
H, dort in einem unzuginglichen Rohrkriimmer in
die andere Verteilkammer bei C, von dort im
Gleichstrom zur Kammer D und durch ein Hosen-
rohr in die beiden N.-C. Da der Verbinderdampf
in der Regel kaum 150° Temperatur erreicht, so
kann die Ueberhitzung noch gegen 300" erreichen.
Sieht man von der fiir Versuchszwecke erklir-
lichen Vielteiligkeit ab, so bleibt der Hauptnachteil
die Unzugdnglichkeit der inneren Kammern, Rohre
und Dichtungsstellen, bezw. erst beikalter, trockener
Lokomotive durch den Dom, ein unvermeidlicher
Nachteil, der die Vorteile einer gréferen Kessel-
heizflache aufwiegt und die Ursache erkldrt, warum

diese Bauart von den belg. St.-B. aufgegeben wurde.
Leider haben die belg. St.-B., die nun im Dauer-
betriebe einiger Jahre vorliegenden Betriebs-
ergebnisse nicht verdéffentlicht, so dafl man blof}
indirekt aus dem Weiterbau der Heildampf-Vier-
lingslokomotive mit Schmidts Rauchréhreniiberhitzer
auf deren unbefriedigenden Verlauf schlieffen kann.
Es ist ja auch seither festgestellt worden (siehe
»Die Lok.« 1908, Seite 213), dal bei Anwendung
hochiiberhitzten Dampfes bei Vierzylinder-Verbund-
lokomotiven der Verbinderdampf noch um 70—80° C
iberhitzt bleibt, ja bei hoher Beanspruchung
wiahrend des Anfahrens iiberhitzt entweicht. Hiermit
ist also auch die Zwischeniiberhitzung geniigend
einfach erreicht. Dagegen erscheint von vornherein
die Verwendung von Nafldampf in den H.-C. und
alleinige hohe Ueberhitzung des Verbinderdampfes
geradezu widersinnig und kann blo3 eben als
Versuch gestattet sein, um den gegenseitigen Anteil
der Zylindern festzulegen. Ueber die Leistungen
dieser Lokomotive macht die Erbauerin folgende
Angaben: Im gewdéhnlichen Zugdienste befordert
die Lokomotive mit Leichtigkeit iiber eine 15 km
lange Steigung von 9%, Ziige von 450 t Gewicht,
ohneLokomotive gerechnet mit einerGeschwindigkeit
von 80 km/St. Mit der grofiten Leichtigkeit 1413t
sich die Kesselspannung von 15/, Atm. wihrend
dieser Arbeit aufrecht halten, in den Niederdruck-
schieberkdsten betrigt die Spannung 3!/,—4 Atm.
mit einer Dampftemperatur von 240", entsprechend
etwa 100° Ueberhitzung des Verbinderdampfes.
Dabei muf} wegen Ueberflufy an Dampf die Feuertiir
offen bleiben. Bei etwas angestrengtem Betrieb
mit geschlossener Feuertiir erreicht die Ueber-
hitzung 150" in den N.-C.-Schieberkasten.*) Diese
unglaublich hohe Leistung iibertrifft das allgemeine
Leistungsprogramm der 2—C—1 Pacifictype ganz
bedeutend: 400t iiber10"/,, (ist gleichwertig mit 450 t
iiber 9%,,) Steigung mit 60 km/St. Geschwindigkeit,
eine so hohe Anforderung, dafl man von deren
Ueberschreiten durch eine der bereits zahlreich
vorhandenen 2—C—1-Typen noch nichts gehért hat.
Wir wollen daher diese Angaben nachpriifen. Ohne
irgend eine der an und fiir sich bis auf 6 Dezi-
malen sehr genauen Formeln hier anzufiihren,
nehmen wir aus dem Diagramm Dr. Sanzins,
Jahrgang 1906, Seite 177 der »Lok.« die kleinsten
Werte fiir Drehgestellwagen, und finden fiir die
vierachsigen Wagen 49 kg/t. Der Tender sei mit
6 kg/t eingeschatzt. Fiir den Lokomotivwiderstand
sind die Werte desselben Verfassers fiir V=80 km/St.
12:2 kg/t ausgemittelt fiir Serie 106, ziemlich iiber-
einstimmend mit den 2—B Vierzylinder-Verbund-
lokomotiven der franz. Nordbahn, wie sie Barbier
gefunden.

Fiir die dreifache Kupplung und die kleineren
Réder diirfte 14 kg besser entsprechen. Das mitt-

*) Entsprechend einer Dampftemperatur von305°,
dabei kann der grofien N.-C.-Fillung entsprechend es
vorkommen, daf} der Dampf noch im iiberhitzten Zustande
auspufft.
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lere Tendergewicht sei 36 t. Somit der Fahr-
widerstand des ganzen Zuges auf der Steigung 9%/,,.

Lokomotive 824 X (14 + 9) = 1900 kg

Tender 36 X (6 + 9 = 540

Wagen 450 X (49-+ 9) = 6250
8690 kg

Die Leistung somit

690
X 80 = .
270 80 = 2575 PS

Das Reibungsgewicht mit sechsfacher Adhasion
wire wohl noch ausreichend, dagegen kann dies
fiir den Kessel unmoglich eine Dauerleistung sein.
Einige Stichproben sollen dies beweisen. Nach dem
Priifstande in St. Louis verbrauchte die S?2/;
Nr. 628 der Preufd. St.-B. Hannovertype mit maflig
iiberhitztem Dampf (Pielock) rund 85 kg Dampf
pro Stunde und PSi als giinstigsten Wert unter

verbrannt, um 1125 PS. Leistung am Treibrad-
umfang zu erreichen.®) Dabei betrug aber der

31 X 920 ,
T— = 255 kg pro PS.

Dieser wahrscheinlichere Wertobeneingesetzt, ergidbe
2572 02 > = 2200 kg/m?

brauch per Stunde. Wenn kein Druckfehler vor-
liegt, dafl etwa 45—50 km;St. Geschwindigkeit
stehen soll, so kann diesdaher nureine Anlaufleistung
sein, auf kurzer Strecke mit darauffolgender gidnz-
licher Erschopfung des Kessels. Um solche
2600 PS. wirklich zu erzielen, wiére eine den

Kohlenverbrauch

Rostflaiche Kohlenver-

heutigen Abmessungen amerikanischer Pacifictypen
entsprechende Type notwendig,
hochiiberhitztem Dampf

aber auch da nur

mit ‘und Vierzylinder-
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Abb. 124. 2— C Heifldampflokomotive fiir gemischten Dienst, Gruppe 35 der belgischen St.-B.

Gebaut von der franzdsisch-belgischen A.-G. in Sa. Croyére.

Lokomotive.

Zylinderdurchmesser . 520 mm
Kolbenhub 660 »
Trelbraddurchmesser 1700 »
Laufraddurchmesser . 1067 »
Kuppelradstand . 3800 »
Ganzer Radstand . . 7860 »
Kesselmitte 1. S. O. K. . 2600 »
Kesseldurchmesser . 1600 »
Durchmesser der 21 Rauchrohre 118/127 »
» » 188 Feuerrohre 45/50 »
Lichte Lange derselben 4130 »
f. Rohrheizflache 1301 m?
« Boxheizflache 149 »

allen Maschinen, also etwa 10 kg pro 1 PSe.
Rechnet man dle ganze Heizfliche verdampfend,

2575 X 10
175 — 118 kg/m?

Halfte bereits einen sehr leistungsfahigen Kessel
voraussetzt. Nimmt man fiir Kohle blof 1'5 kg/PS,,
erhdlt man ~ 1300 kg/m* Rostfliche und Stunde
ein Wert, dessen Halfte schon als Anstrengung
gilt, allerdings unter starker Herabsetzung der
Wirtschaftlichkeit. So hat als Rekord z. B. die
Paris—Orléansbahn, um mit ihrer 2— C-Lokomotive
mit 320 t Wagengewicht iiber lange Steigungen
von 10%,, eine Geschwindigkeit von 55 km/St.
zu erreichen, 920 kg/m? Rostfliche bester Kohle

so hat man dessen

f. Verdampfungsheizfliche 145.0 mm
» Ueberhitzerheitzflache . 331 »
Rostflache . 2750)(1032 284 »
Leergewicht . 6486 t
Dienstgewicht . 7091 »
Reibungsgewicht . . 5143 »
Zuldssige Geschwmdlgkelt 90 km/St.
Tender.

Wasserinhalt 21 t
Kohlenvorrat 6 »
Leergewicht . 21°6 »
Dienstgewicht . 486 »

Verbundwirkung. Mit dem belgischen Achsdrucke
von 18—19 t wiren folgende Abmessungen noch
ausfithrbar : Rostflaiche 55 m? Heizfliche 400 m?
davon 60 m? Ueberhitzer, Reibungsgewicht 57 t,
Schleppachse 18 t, Drehgestell 30 t, zusammen
105 t. Kaum ein Jahrzehnt diirfte uns von dieser
Type mehr trennen.

Eine Lokomotive dieser Gruppe, Nr. 3304,
Abb. 123 hat Treibrader von 1981 mm Durch-
messer, gemeinsame Treibachse fiir alle vier
Zylinder sowie die geteilte Anordnung des bereits
vorher erwahnten Ueberhitzers fiir Hochdruck und
auch Verbinderdampf.

*) Revue generale d. ch. d. fer. 1909 p. 182—183.



— 104

Nr. 35. 2—C Heildampflokomotive fiir gemischten
Dienst, Gruppe 35 der belg. Staatsbahnen.

Gebaut von der franz.-belg. A.-G. La Creyere.

Eine ebenfalls von der Caledonianbahn iiber-
nommene Type, die iiberdies in zwei verschiedenen
Gruppen mit 1600 und 1700 mm Treibraddurch-
messer gebaut wird, erstere vorwiegend fiir Giiter-
ziige im Flachland, letztere auch fiir Personen-
ziige auf Steilgeldnde. Der Kessel steht wie bei
den vorher besprochenen Typen mit der langen
Feuerbiichse {iber den beiden Kuppelachsen, deren
Tragfedern unterhalb der Achsen liegen, ebenso
wie jene der Treibachse ohne gegenseitigen Aus-
gleich. Die innen liegenden Zylinder sind stark
geneigt, der Antrieb der oberhalb der Zylinder
liegenden Kolbenschieber erfolgt durch eine Um-
kehrwelle der Stephensonsteuerung. Interessant
ist die Verkleinerung des Kuppelstangenkurbel-
kreises auf 508 mm gegen 660 mm Kolbenhub.

wiegend fiir Giitereilziige bestimmte Lokomotive
mit 1600 mm Rader 375 t iiber 13Y,, Steigung
mit 40 km/St. Geschwindigkeit beférdern soll,
einer Leistung von etwa 1200 PS. Der dreiachsige
Tender weist dasselbe hohe Eigengewicht von
216t auf. So wiegt z. B. der blofs um 1t Wasser-
inhalt kleinere dreiachsige Tender der ital. St.-B.
fir die 1—C—1 Gruppe 680 blof3 152t leer und
412 t im Dienst.

Nr. 40. 2—B—2 Personenzug-Tenderlokomotive der
franzdsischen Nordbahn.

Gebaut in den Bahnwerkstdtten zu Paris.

Fiir den lebhaften Pariser Vororteverkehr
wurden bis zur Wende des Jahrhunderts B—1 und
2— B Schnell- und Personenzuglokomotiven #lterer
Bauaart mit Schlepptender verwendet, (mit Innen-
zylindern, letztere als Type »Outrance« bekannt)

Abb. 125.
Zylinderdurchmesser . 430 mm
Kolbenhub 5 5w 600 »
Treibraddurchmesser . 1664 »
Laufraddurchmesser . 900 »
Kuppelradstand . 1780 »
Ganzer Radstand . 8750 »
Dampfspannung . . . 12Atm
Kesselmitte ii. S. O. K. . 2614 mm
Kesseldurchmesser 2 m = 1320 »
Durchmesser der Serverohre . . . 65/70 »
Anzahl der Serverohre . . . . . . . . . 93 »

Das Drehgestell hat beiderseits 35 mm Seitenspiel
und ist wie die vorher besprochenen abgebremst.
Die erste Lieferung umfafite 15 Stiick Nafdampf-
lokomotiven, weitere 5 Stiick erhalten die Schmidt-
schen Rauchréhreniiberhitzer, durch 3 X 7 Rauch-
rohre von 118/127 mm Durchmesser mit 33'1 m?
Ueberhitzerheizfliche. Wegen der Kurbelachse und
Rahmenanordnung war die notwendige Ver-
grofBerung der Nafdampfzylinder von 520 mm
Durchmesser nicht durchfiihrbar, doch sind ander-
wirts (ital. Gruppe 640) Innenzylinder von 540 mm
Durchmesser ausgefiihrt worden. Die Leistungen der
dargestellten Lokomotiven mit 1700 mm Treibrad-
durchmesser wird mit 355 t auf Steigungen von
5%, mit 70 km/St. angegeben, wihrend die vor-

2—B—2 Personenzugtenderlokomotive der franzds. Nordbahn.
Gebaut in den Bahnwerkstitten zu Paris.

Linge . . . 3 . 3170 mm
F. Heizfliche . . . . . . 12054 m?®
Rostflache 17821073 = . 195 m?
Leergewicht R 490 t
Dienstgewicht 630 »
Reibungsgewicht e 320 »
Belastung des vorderen Drehgestelles 155 »

» » hinteren » .. . . . 155 »
Wasserinhalt . . . . . . . . . . . . . 70 »
Kohlenvorrat . .

wie ja auch auf vielen von Wien ausgehenden
Bahnen noch heute, wenigstens teilweise, derselbe
Gebrauch herrscht. Der Maschinendirektor du
Bousquet entwarf nun eine neue 2—B—2-Type
mit symmetrischem Drehgestell und ausreichenden
Vorriten um in beiden Fahrtrichtungen gleich gut
laufen zu konnen. Das Triebwerk weist Auflere
Zwillingszylinder mit Heusingersteuerung auf, die
gufleiserne Flachschieber betitigen. Der Kessel
mit tiefer Belpaire-Feuerbiichse steht ausnahms-
weise iiber dem Rahmen zwischen den Ridern,
eine fiir Frankreich einzig dastehende Konstruktion,
die allerdings seit etwa 1895 in Qesterreich die
Regel bildet. Ebenfalls fiir Frankreich neu ist die
Lagerung des Kessels mit einem federnden Doppel-
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schmiler gedreht, um ein Durchlaufen der Geleis-
bogen bis zu 120 m herab zu gestatten. Die An-

ordnung verschiebbarer Drehgestelle

pendelblech an der Boxriickwand und am Lang-

kessel, sowie zwei seitlichen Rollenlagern mit je
drei Walzen von 80 mm Durchmesser. Die Dreh-

mit weiter
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Ausladung bei kleinem Kuppelradstande ist fur

die Fithrung der Lokémotive entgegen der

gestelle sind gleichartig und auswechselbar, sie

haben bei
dafiir

an-

1800 mm Radstand kein Seitenspiel,

sind die Spurkrinze

scheinenden Zweckmifigkeit sehr ungiinstig, da

Kuppelriader

der
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deren Riickwirkung mit groflem Hebelarm auf
den kurzen Kuppelradstand sehr ungiinstig einwirkt.
Darauf sind zum groflen Teile die Mifderfolge
solcher Typen insbesondere fiir Schnellziige
wie 2—B—2 und 2—C—2 zuriickzufithren. Bei
dem Achsdruck von 16t hatte sich sehr leicht diese

Stelle oberhalb der Kulissenlager drehbar gestiitzt,
konnen also im Heizhause mittels Flaschenzug
gekippt werden, um die Stehbolzen frei zu legen.
Besondere Riicksicht wurde auf die Bequemlichkeit
der Fahrt in beiden Richtungen gelenkt. Der Fithrer
steht wie meist in Frankreich ublich links. Fiir
L, die Riickwirts-

; . fahrt sind nun an
| derselben Seite,
! jedoch an der
' Fithrerhausriick-
wand die glei-
chen  Apparate
angebracht. Reg-
lerhebel, Steuer-
schraube, Brems-
ventil, Sandstreu-
erzug sowie Kes-
sel- und Brems-
manometer. Die
Reglerwelle ist,
wie aus der Ab-
bildung ersicht-
lich, im oberen
Dachraum derart
durch den Sand-
kasten bis zum

Dom  durchge-
fiuhrt, daf} die
herabhéngenden

Hebel wahlweise
bewegt werden
konnen. Die
Steuerschrauben
mit lotrechter
Spindel sind
durch Kegelrader
fest gekuppelt, so
daR wie beim
Reglerhebel
immer eine Spin-
del mitlauft. Die
Winde selbst liegt
in der Verbin-
dungswelle, die
Zeigerstellung ist
in den lotrechten
~Standern ersicht-

lich. Die doppel-

seitige Anord-

S ‘__i,_._a___\
e

Abb. 127. Querschnitt durch die C1—1C Lokomotive der franzosischen Nordbahn.

Schnitt durch den N-C.

Lokomotive auf 4 Achsen bringen lassen, denn die
Drehgestelle selbst sind mit blof 15 t belastet,
also fiir eine Laufachse etwa 13 t, beziehungsweise
14 t bei einem vorne zweckmifig angeordneten
fithrenden Krauf3-Helmholtz-Drehgestell. Die seit-
lichen Wasserkisten von 7 m? Inhalt sind an einer

e .,w‘-_‘_Lk.m__--_--”-_________--J

nung des Fiihrer-

bremsventiles
macht an der
Schnitt durch den vorderen Drehzapfen. Verbindungs-

leitung der beiden
zum Hauptluftbehélter einen Absperrhahn notwendig.
Die Umsteuerungfiir die2—C—2 Tenderlokomotiven
der franzosischen Ostbahn {Abb.116,Seite 53)16st ein-
facher und eleganterdiese Aufgabe. Von dieser Type
sind bis jetzt 85 Stiick im Betriebe, die sdamtlich in
den eigenen Bahnwerkstitten gebaut worden sind.
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Nr. 41. C1-1C Vierzylinder-Verbund-Giiterzug-
Tenderlokomotive der franzésischen Nordbahn.

Gebaut in den Bahnwerkstdtten zu Paris.

Die franzésische Nordbahn hat den stidrksten
Kohlenverkehr aller franzosischen Eisenbahnen.
altere

Zur Beforderung derselben dienen teils
D - Giiterzug - Lokomo-
tiven von blof} 44 t
Gewicht (die auch teil-
weise in  Floridsdorf
gebaut wurden), von
denen 20 Stiickauf Tan-
demverbund nachtriag-
lich umgebaut, etwas
starker sind, sowie zahl-
reiche neuere 2—C Vier-
zylinder - Verbundloko-
motiven mit 1750 mm
Treibraddurchmesser,
die man sonst schon als
Gebirgsschnellzug - Lo-
komotiven bezeichnet
hat, namentlich fiir
durchgehende Kohlen-
ziige bis Paris. Diese
letzteren fahren zwi-
schen Lens—Paris von
230 km Léange mit
950 t Wagenlast in 6!/,
Stunden Fahrzeit und

P. O. in Belfort in Bau sind, konnte wegen
ihrer konzentrierten Belastung, bezw. kurzen Rad-
stinden gegeniiber einer Doppelgestell-Lokomotive
nicht in Frage kommen. Auch die Mallettype
wurde aus nicht angegebenen Griinden iiber-
gangen und auf die [Meyertype, bezw. unsere alte

|
1
!
I
I

-

_ oo

erreichen eine Durch-
schnittsgeschwindig-

keit von iiber 35 km/St,,

wobei noch Steigungen

sl oy

von 5 bis 6"/, zu iiber-

- e W e s o el s A____l"!;g__‘_‘

winden sind. Auf der
nach Osten gehenden
Linie liegen zwischen
Hirson und Valen-
ciennes anhaltende Stei-
gungen von 12°%,,
welche ein Teilen der
Zige oder Nachschub
notwendig machen. Fiir
den Bau einer neuen
starken Lokomotivtype

—————

22.5_

Au.-dessus awplanther- ™50 _ _
r, PR

kam erschwerend der
schwache Oberbau hin-

:

s i e W sssee L

]
zu,derbeimehrachsigen ! I e == :
Lokomotiven nicht ! o | T~ &l | K
mehrals 13t,bezw. 15t _| L i | ey B S s I i
bei Dreikuppler zulief3, 2 S B
also die Vierteilung P e e i BB o
des Gewichtes iiber Abb. 128. Querschnitt durch die C1—1C-Lokomotive der franzésischen Nordbahn.

eine grofle Lange erfor-
derlichmachte.Die sonst
naheliegende Lésung, eine 1—E-gek. Vierzylinder-
Verbund-Lokomotive der Grafenstadener Type,
wie sie von der elsiflischen Maschinenbau-Gesell-
schaftin 40 Stiick fiir die Reichseisenbahnen in
ElsaB3-Lothringen beschafft wurde und fiir die

Schnitt durch den riickwirtigen Drehzapfen.

Schnitt durch die H.-C.

Semmering-Wettbewerb-Lokomotive von Giinther
in Wr.-Neustadt zuriickgegriffen. Sie hat bekanntlich
2 Maschinen-Drehgestelle mit gegeneinander ge-
richteten Dampfzylindern, um maéglichst kurze Wege
fiir den Kesseldampf zu erzielen. Jedoch haben
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die unvermeidlichen Schwierigkeiten des Dicht- durch kriftige Winkel von 9090314 angenietet
haltens der beweglichen Rohrverbindungen diesen sind. Dieser Rahmen trigt den Kessel, Fithrer-
beweglichen Lokomotivennirgends dauerndenErfolg haus und die riickwiartigen Wasserkasten ynd
beschieden. Mit den
modernenMittelndes
Maschinenbauesund
sorgfaltigster Aus-
fithrung hat die fran-
z0sische Nordbahn
abermals diese Bau-
art hiermit versucht.

Jedes Drehgestell
fiir sich hat einen
gewohnlichen Innen-
rahmen von 24 mm
Starke in 1142 mm

T

lichter Entfernung. Lo, il gy | AR @) Sstgssis:
Die Laufachse hat i B = il ; e | PAASASR S SBEE

etwas  Seitenspiel.
lhre Federn liegen
oberhalb der Achs-
biichse, sind jedoch
durch Ausgleich-

hebel mit der niach-
sten Kuppelachse

verbunden. Die Stel-
lung der Laufachsen
innen scheint durch
die Gewichtsvertei-
lung erforderlich, da
beiden grofien Kup-
pelrddern und der
notwendigen Zylin-
derentfernung deren
Radstand und somit
die Belastung zugrof}
gewesen wiren. Das
riickwirtige Gestell
tragt die H.-C., das
vordere die N -C. Die
Drehgestelle selbst
tragen jedoch keiner-
lei Zug- oder Stof3-
vorrichtung zum we-
sentlichen Unter-

schied vonder Mallet-
type. Sie werden

: ! ALOCRTMORD > N 2 =1

vielmehr, wie aus g§§-g & T3 g_g gg ’_"LT[F-?" re——t \\
— _ . — m
den Abb. 126—128 T ] i .
. . o | N

ersichtlich, von s2BE€o22a8 22y i \ | | w
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einem schmalen ho- 5323753335 =35 = | by
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iibertragt das genannte Gewicht durch die Dreh-
zapfen in die Gestelle. Wie aus der Abb. 128
ersichtlich, hat das  riickwirtige  Gestell
Zylinder-Drehzapfen und seitliche Stiitzen, ist also
blof} in wagrechter Ebene drehbar, wihrend das
in Abb. 127 ersichtliche vordere Gestell Kugel-
pfannen fiir allseitige Einstellbarkeit tragt. Aus
dieser Abb. ist auch der trapezférmige Querschnitt
der Wasserkdsten zu ersehen, wegen des not-
wendigen Spieles zum Kessel. Die vorderen
Wasserkédsten mit 9 m3 Inhalt stehen direkt auf dem
vorderen Gestell zwecks erhohter Belastung des-
selben, bezw. Ausgleich gegen das hintere Gestell.
Die Beweglichkeit der Dampfrohre ist durch Kugel-
gelenke mit Metallstopfbiichsen gesichert. Die
Langenverdnderung wird durch Ineinanderschieben
der Rohre aufgenommen, wobei die Abdichtung
durch eingedrehte Rillen (Labyrintdichtung) erfolgt.
Das Hilfsdampfrohr fiir den Verbinder zum An-
fahren tragt blof} eine Rohrspirale, da sie- fiir
hochstens 8 Atm. Druck bestimmt ist, der durch
ein Drosselventil gesichert ist. Ziemlich verwickelt
ist die Umsteuerung der Lokomotive; die Haupt-
steuerwelle, mit der sowohl H.-C. als N.-C. einzeln
oder getrennt verstellt werden kénnen, l4uft lings
des Hauptrahmens, von wo durch Kegelrdder und
cardanische Gelenke die Steuerwellen gedreht
werden. Zur Erleichterung sind je ein Hilfsluft-
druckzylinder vorhanden, wobei die von einer
Westinghousepumpe in 2 Behilter gelieferte Druck-
luft auch zur Bedienung der Anfahrvorrichtung
und der Zylinderhahne verwendet wird.

Der Kessel hat Belpaire-Feuerbiichse wie bei
der »Nord« allgemein iiblich, verhiltnismiBig
kleinen Kesseldurchmesser und zu lange Serve-
rohre, deren wirksame Heizfliche in diesem Falle
kaum 70—80°, betragen diirfte. Die iiber dem
Hauptrahmen stehende Feuerbiichse ist auflen
1400 mm breit und ruht auf StahlguRgleitbacken
mit Weifimetallausguf}. Der Langkessel stiitzt sich
auf Pendelbleche. Wie bei anderen franz. Loko-
motiven ist der tote obere Raum der Rauch-
kammer durch ein Blech abgeschlossen. Das Blas-
rohr mit Spiralkegel ist der bew#hrten Schnellzug-
Atlantictype entnommen. Ueber die Leistungen
gibt die Bahn folgendes an: Die erreichte Probe-
fahrtgeschwindigkeit ergab 84 km/St. bei ruhigem
Lauf, dem Raddurchmesser etwa 120 km/St. einer
Schnellzuglokomotive entsprechend.*) Die Lei-
stungen auf wenigstens 15 km langen Rampen
betragen :

1000 t iiber 10%, mit 20 km/St.
800 t iiber 13"/,, mit 20 km/St.

Nach achtmonatlichem Betriebe mit der
Schwesterlokomotive, der in Mailand ausgestellten
Lokomotive Nr. 6122 ergab sich an den Rohren

*) Serie 170, 1D (%;) Verbundlokomotive, Bauart
Golsdorf, hat die gleichhohe Geschwindigkeit von 84 km/St.
bei bloff 1300 mm Rédern erreicht.

keine Undichtigkeit, weshalb weitere 16 Stiick in
Auftrag gegeben wurden.

Eine nachtriaglich auf der Ausstellung er-
schienene, daher in der Zusammenstellung (Juni-
heft 1906) noch nicht angefiihrte Lokomotive
ist die C, (%,-gek.) Normalverschiebe-Tenderloko-
motive der italien. Staatsbahnen, deren erste Aus-
fithrung nach dem Entwurfe der Lokomotivfabrik
E. Breda zur Ausstellung gelangte. Wir bringen
vorlaufig eine Schnittzeichnung, hoffen jedoch eine
photographische Abbildung noch nachtragen zu
konnen.

Das Triebwerk mit aufienliegender Heu-
singersteuerung ist bequem zugénglich. Doch sind
alle Achsenfedern unterhalb der Achslager. Der
Dampfdom sitzt zweckentsprechend am riick-
wirtigen griofleren Kesselschufy, angebracht mit
dem iiblichen Winkelflansch. Zur leichteren Hand-
habung des Reglerschiebers dient ein Entlastungs-
schieber.

Der Langkessel von 1250 mm Durch-
messer enthalt 164 Stiick eiserne Feuerrohre von
44/49 mm Durchmesser und 3000 mm Linge,
die eine feuerberiihrte Heizfliche von 675 m?
ergeben, so daf} einschlieflich der Boxheizflache
von 7 m? die ganze Heizfliche 73'5 m? betragt.
Im Verhiltnis zu diesem kleinen Kessel und den
Vorraten ist das Dienstgewicht von 448 t ziemlich
grofd. Vergleichen wir die Serie 364 der Bukowiner
Lokalbahnen, so ist dieselbe bei etwa 93 m?* Heiz-
flache, 1'7 m* Rostfliche und 6:2 m* Wasserinhalt,
14 Atm. Spannung und Verbundwirkung, um fast
3 t leichter, ein Beweis, wie meisterhaft die oster-
reichischen Lokomotivkonstrukteure, insbesondere
die Maschinenfabrik der St. E. G. die Gewichtsfrage
l6sen. Eigentiimlicherweise geht das Sandrohr nur
vor die Treibachse, obzwar bei der wechselnden
Fahrtrichtung ein beiderseitiges Streuen notwendig

erscheint. Das Blasrohr liegt ungewdhnlich hoch,
die Miindung bereits im Schlot.

Aufler der Gegendampfbremse nach Le
Chatelier ist noch eine Dampfbremse an-

gebracht, deren lotrechter Bremszylinder zwischen

der Zylinderverstechung angeordnet ist. Das
Bremsdampfventil ist mit einem Druckmin-
derungsventil verbunden, welches keinen ho-

heren Druck als 8 Atm. im Bremszylinder zu-
1alt, der somit bei 300 mm Durchmesser einen
Volldruck von 5650 kg ergibt, der durch eine
Ausgleichstange auf alle 3 Achsen gleichmiflig
iibertragen wird. Nach Riicklegen des Bremshebels
entweicht der Dampf durch das Bremsventil ins Freie.
Von den in Mailand ausgestellten Lokomo-
tiven eriibrigen uns noch die %/,-gek. Giiterzug-
Verbundlokomotive, sowie die hiochst bemerkens-
werten 1—C Lokomotiven der italienischen St.-B.
in ihren verschiedenen Ausfithrungen, Verbund
und Heifldampf. (Fortsetzung folgt).
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2—C—1 Vierzylinder-Verbund-Pacific-Schnellzuglokomotive der franzdsischen
Siidbahn.
Gebaut von der elséBischen Maschinenbau-Ges in Belfort. — (Mit 2 Abbildungen.)

Als erste europidische Eisenbahn hat bekanntlich
die Paris—Orléansbahn im Sommer des Jahres 1907
die Parcifictype fiir schwere Schnellziige in Betrieb
genommen. Diese nach den Plinen der elsifdischen
Maschinenbau-Ges. in Belfort gebauten Lokomo-
tiven haben sich so vorziiglich bewihrt, daf nicht
nur die P. O. schon 70 Stiick davon im Betriebe
und weitere 30 mit Schmidtiiberhitzer im Bau hat,

sondern auch die franzgsische Siiddbahn (Midi) diese
Type in Bau gab, mit deren erfolgreichen Durch-
fithrung die elsdfiische Maschinenbau-Ges. abermals
ihre fithrende Stellung im franzésischen Lokomotiv-
bau erwiesen hat. Die beistehend abgebildeten
4 Lokomotiven Nr. 3001—3004, F.-Nr. 5845 —5848
kamen im Dezember 1908 bis Jinner 1909 zur
Ablieferung. lhre Leistungen (Programm: 400 t

2—-C—1 Vierzylinder-Verbund-Pacific-Schnellzuglokomotive der franzésischen Siidbahn.
Gebaut von der elsdlischen Maschinenbau-Ges. in Belfort.

Lokomotive:

Hochdruckzylinderdurchmesser 370 mm
Niederdruck » » ¢ 5 & 3 620 »
Querschnittsverhdltnis . . . . . . . . 28 —
Kolbenhub . i s Lo 650 mm
Treibraddurchmesser 1940 »
Laufraddurchmesser 900 »
Schleppraddurchmmesser 1230 »
Fester Radstand . 4100 »
Ganzer » Lo - s 10.700 »
Kesselmitte iiber S. O. K. . 2850 »
Mittlerer Kesseldurchmesser 1680 »
Anzahl der Feuerrohre 240 —

Innerer Durchmesser d. Feuerrohre . . . . 52 mm

Lichte Linge d. Feuerrohre. 6000 »
f. Heizfliche d. Peuerrohre 2353 m*
» » » Box 1595 »
» » » total 25125 »

Rostflache . 40 m?
Dampfspannung . 16 Atm.
Leergewicht s 3 804 t
Dienstgewicht . . . . . 900 »
Belastung des Drehgestelles 210 »

» der Schleppachse 150 »
Groite Lange . . . . . . 13545 mm

»  Breite . . . . 3000 »
Gewicht auf 1 m Linge 619 t

Tender 3achsig:

Raddurchmesser . 1230 mm
Radstand : 4600 »
Grofite Lange . 7500 »

» Breite . 3000 »
Leergewicht 19 t
Dienstgewicht 44 »
Wasservorrat . i e | i 20 »
Kohlenivorrat . . v «ivwiols folwimieie 5%
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Zuggewicht ohne Lokomotive und Tender iiber
10°,, Steigung mit 60 km/St. Geschw.) haben
so befriedigt, dafl gleich weitere 16 Stiick bei
derselben Fabrik in Auftrag gegeben wurden. Der
Aufbau schliefdt sich eng an die bewdhrten Formen
der P.-O. Pacific an, wie ein Vergleich (»Die
Lokomotive« 07, S. 148, 09, S. 2) der Abbildungen
erkennen lalt. Eine tiefe schmale Belpaire-Feuer-
biichse hinter der Kuppelachse, die sich trapez-
formig iiber der Schleppachse verbreitert und 40 m*
Rostfliche zuldf3t. Trotzdem erreichen die glatten
Feuerrohre bereits 6000 mm Lange; wieviel tote
Liange der Maschine kdme erst hinzu, wenn die
breite Feuerbiichse nach amerikanischer Bauart
hinter den Kuppelradern beginnen wiirde? Gegen-
iiber der P.-O. sind die Heiz- und Rostflachen
sowie Zylinder etwas kleiner bei gleichem Kessel-

durchmesser, dagegen die Treibrader griéfier 1940
gegen 1850 mm, wie ja auch die P.-O. bei ihrem
neuen Heildampf 2—C—1 um 100 mm griflere
Riader verwendet um ohne Ueberanstrengung des
Triebwerkes noch bis 115 km/St. zuldssige Ge-
schwindigkeit erreichen zu konnen. Das Dreh-
gestell hat 45 mm Seitenspiel nach jeder Seite,
die Schleppachse jedoch nur wenig Seitenspiel
mit Riickstellung durch Keilflachen. Der dazugehorige
3achsige Tender fafit 20 m* Wasser und 5 t Kohle.
Dieser allgemeine Gebrauch 3achsiger Tender
selbst bei groflen Vorrdaten und fiir hohe Ge-
schwindigkeiten ist umso bemerkenswerter als
man in Sid-Deutschland selbst bei kleinen Vor-
riten und langsamfahrenden Giiterzuglokomotiven
die teueren vierachsigen Tender verwendet.
Steffan.

Die Akkumulatoren-Doppelwagen fiir die preufBischen Staatsbahnen.
mit 3 Abbildungen.

Es ist bekannt, daf’ in den technischen Kreisen
schon lange der Wunsch besteht, bei den Staats-
bahnen den Dampfbetrieb durch den elektrischen

Blankenese beweisen. In neuester Zeit hat jedoch
die preufdische Eisenbahnverwaltung einen weiteren
Schritt auf dem Wege zur allgemeinen Elektrifi-

Abb. 1. Ansicht des Doppelwagenzuges.

zu ersetzen. Die gewaltige elektrotechnische Industrie
hat naturgemifl ein grofles Interesse an der Er-
filllung dieses Wunsches, die ihr ein grofles und
dauerndes Absatzgebiet schaffen wiirde. Aber auch
fiir das reisende Publikum wiirde eine solche Um-
wandlung mancherlei Vorteile bringen, von denen
nur groflere Schnelligkeit, erhohte Betriebssicherheit
und angenehmeres Fahren genannt seien.

Bei der Ausdehnung wunseres Eisenbahn-
verkehres ist selbstverstindlich eine im gréfieren
Maf3stabe einsetzende Betriebsdnderung vollig aus-
geschlossen, die Losung dieser Aufgabe konnte
vielmehr nur ganz allmédhlich vor sich gehen.
Immerhin ist es beachtenswert, daf} die preuflische
Eisenbahnverwaltung schon die ersten Schritte
hierfiir getan hat, wie die elektrische Gleichstrom-
bahn Berlin—Grof3— Lichterfelde und die mit Hoch-
spannung betriebene Wechselstrombahn Hamburg—

zierung der Staatsbahnen gemacht, der um so
bedeutungsvoller erscheint, als es sich um den
elektrischen Betrieb von Vollbahnen handelt.

Anregung hierzu gab das Bestreben, dem
Verkehrbediirfnis auf Nebenstrecken und kurzen
Hauptstrecken dadurch aufzuhelfen, dafdauf kiirzeren
Zwischenrdumen bessere Verkehrsgelegenheiten ge-
schaffen werden sollten, als das bisher der Fall
war. Da sich fiir diesen Zweck der Betrieb mit
Dampflokomotiven wenig eignet, wurde der elek-
trische Betrieb, und zwar in der Form von Akku-
mulatorenwagen gewahlt.

Der Akkumulatorenbetrieb bietet den schitzens-
werten Vorteil, daf3 die in Anssicht genommenen
Strecken ohne jede Aenderung von den elektrischen
Wagen befahren werden konnen. Wihrend bei
der elektrischen Bahn Berlin—Grof3 —Lichtenfelde
die Zuleitung des elektrischen Stromes durch eine
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sogenannte dritte Schiene, die neben dem Geleise
verlegt ist, erfolgt und bei der elektrischen Bahn
Hamburg—Blankenese durch eine Oberleitung, wie
wir sie bei unseren Strafienbahnenysehen, fiihrt
der Akkumulatorenwagen . die notige elektrische
Kraft mit sich, ist also von einer Stomzuleitung
vollig unabhingig.

Das Eisenbahnzentralamt in Berlin, war
jedenfalls von der leichten Maoglichkeit ‘der Ein.

Abb. 2. Ansicht des Untergestelles.

filhrung des elektrischen Betriebes bei Anwendung
von Akkumulatorenwagen tiberzeugt, denn es gab
von vornherein 57 solcher Wagen in Auftrag,
deren Ausfithrung zu gleichen Teilen den drei
fithrenden elektrotechnischen Grof¥firmen iiber-
tragen wurde.

Bei der bekannten Griindlichkeit und Vorsicht
der Eisenbahnverwaltung ist es erklrlich, daf
die Bedingungen fiir die Ausfithrung wohlerwogene
und nicht leichte waren, wihrend es andererseits
bei dem hohen Stande der praktischen Elektro-
technik nicht iiberraschen wird, daf alle gestellten
Bedingungen véllig befriedigend erfiillt wurden.

Im folgenden sind die von den Felten & Guil-
leaume-Lahmeyerwerken Frankfurta. M.
ausgefithrten Akkumulatorenwagen in Wort und
Bild beschrieben.

Zundchst sei einiges itber das Aeufdere dieser
neuen Wagentype (Fig. 1) gesagt. Ein Blick auf
die Abbildung zeigt, dass es sich nicht um einen
einfachen Wagen, sondern um einen Doppelwagen
handelt der sich aus zwei zweiachsigen Einzel-
wagen zusammensetzt. Diese Ausfithrungsweise
war aus betriebstechnischen Riicksichten notwendig.
Da ndmlich der Wagen, um einen geniigenden
Fassungsraum zu haben, eine auflergewdohnliche
Lange (256 m) erhalten mufite, wire er, wenn
aus einem Stiick gebaut, in scharferen Kurven
aus dem zuldssigen Normalprofil herausgetreten,
was natiirlich unzuldssig ist. Aus diesem Grunde
wird er aus zwei Wagen gebildet, die unter sich
kurz gekuppelt sind, wie es auch bei der Berliner
Stadt- und Ringbahn geschieht. Der eine Wagen
enthdlt ein Abteil drittter Klasse, der andere solches

" griff loslafdt,

vierter Klasse. Beide znsammen umfassen etwa
100 Platze aufler den notwendigen Abteilen fiir
das Dienstpersonal.

Ein besonders charakteristisches Aussehen
bekommt der »Doppelwagen« durch die beider-
seitigen niedrigen Vorbaue. Diese enthalten die
Akkumulatoren-Batterie (168 Zellen), und zwar
jeder die Halfte, Die Akkumulatoren sind also von
den Abteilen der Reisenden vollstindig getrennt,
sodaf} diese niemals durch Saureddmpfe belistigt
werden konnen. Die Batterie ist so bemessen, dafl
der Wagen mit einer Ladung von 100 km zuriick-
legen kann bei einer durchschnittlichen Geschwin-
von 50 kmin der Stunde, die kiirzlich auf 60 km/St.
als erlaubte Hochstgrenze festgelegt wurde.

Angetrieben wird der Wagen durch zwei
Gleichstrom-Elektromotoren, von denen jeder eine
Stundenleistung von 85 PS. bei 300 Volt Betriebs-
spannung hat. Der Antrieb erfolgt auf die beiden
mittleren Achsen des Doppelwagens durch Zahn-
radiibersetzung 1:4, wobei die Geschwindigkeit
des Wagens, wie bereits erwihnt wurde, 50 km
in der Stunde betragt, also der Durchschnittsge-
schwindigkeit eines Eilzuges gleichkommt. Die
Motoren sind, wie Fig. 2 erkennen lifit, federnd
am Wagengestell aufgehingt, wodurch ihnen freie
Beweglichkeit nicht nurin der senkrechten Richtung,
sondern auch in wagrechter Richtung innerhalb der
durch die Achsenanordnung gegebenen Grenzen
gewahrt ist.

Einer der wichtigsten Teile der elektrischen
Ausriistung-,ist der Steuerapparat, mit dem der
Wagenfithrer das Fahrzeug regiert. Konstruktion

Abb. 3. Das Wageninnere.

und Prinzip des Steuerapparates sind die gleichen
wie bei den elektrischen Straflenbahnen, neu und
eigenartig ist jedoch eine Einrichtung, die in dem
Augenblicke, in dem der Wagenfithrer den Hand-
selbsttdtig den elektrischen Strom
unterbricht und die Luftdruckbremse in Tatigkeit
setzt. Diese Einrichtung ist auSerordentlich wichtig,
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denn sie bringt den Wagen sofort zum stehen,
wenn der Fiihrer infolge plotzlicher Erkrankung
oder auch mangelnder Aufmerksamkeit die Hand
von der Kurbel des Steuerapparates nimmt. Die
Wirkung wird dadurch erreicht, dafl die Kurbel
in unbenutztem Zustande durch Federkraft in
einer etwas schrdg nach oben gerichteten Stellung
gehalten wird und hierbei den Strom unterbrochen
hélt. Um den Strom zu schlieffen, mufd der Wagen-
fithrer erst die Kurbel herunterdriicken, wozu
iibrigens das Gewicht seines Armes bereits aus-
reicht, sodaf} eine besondere, auf die Dauer er-
mildende Anstrengung damit nicht verbunden ist.

Der Fithrerstand zeigt rechts neben der Haupt-
kurbel einen kleineren Hebel. Dieser dient dazu,
die Motoren fiir entgegengesetzte Drehrichtung
umzuschalten, wenn der Wagen riickwirts fahren
soll. Jede der beiden Wagenhilften enthilt einen
Fiihrerstand in genau gleicher Ausfithrung, sodafd
ein Umsetzen des Wagens fiir die Riickfahrt nicht
erforderlich ist. Die Einrichtung der Fiihrerstinde
ist jedoch so getroffen, dafl immer nur ein Fithrer-
stand beniitzt werden kann.

Besonderer Wert wurde auf eine gute Brems-
riistung der Wagen gelegt. Die von den Felten &
Guilleaume-Lahmeyerwerken ausgeriisteten Wagen
zeichnen sich dadurch aus, da® sie aufler mit der
bereits erwdhnten Luftdruckpresse auch durch den
Steuerapparat elektrisch gebremst werden kénnen.
Nach denbei denbisherigen Probefahrtenangestellten
Versuchen betrug der Bremsweg bei einer Ge-
schwindigkeit von etwa 58 km in der Stunde bei
alleiniger Beniitzung der Luftdruckbremse etwa
200 m und bei gleichzeitiger Anwendung von Luft-
druckbremse und elektrischer Bremsung nur etwa
100 m.

Der Bedienungshebel fiir die Luftdruckbremse
befindet sich im Fihrerstand rechts neben dem
schon erwédhnten Umschalthebel. Die Luftdruck-
bremse tritt iibrigens auch bei einer Trennung
der beiden Wagenhilften in Tétigkeit. Die kompri-
mierte Luft wird von einem Kompressor geliefert,
der seinen Antrieb von einem 2!/, PS. Elektro-
motor erhdlt. Motor und Kompressor sind, jeder
in einem besonderen Gehiduse (in Fig. 2 rechts
neben dem Motor) unter dem Wagen untergebracht.
Durch eine besondere, selbsttitig wirkende Vor-
rchtung wird der Kompressor vom Motor in
Tidtigkeit gesetzt, wenn der Luftdruck unter einem

bestimmten Wert gefallen ist, und abgestellt, wenn
der erforderliche Luftdruck wieder erreicht ist.

Um allen Eventualititen zu begegnen, ist der
Wagen schlieflich noch mit einer einfachen mecha-
nischen Bremse versehen, die von jedem Fiihrer-
stande aus durch ein Handrad bedient werden kann.

Die Signalgebung erfolgt an Stelle der bei
Dampfwagen iiblichen Pfeife durch eine elektrische
Huppe, die von dem Fiihrer durch einen auf dem
Steuerapparat angebrachten Druckknopf einge-
schaltet wird. Ein zweiter Druckknopf betitigt
eine elektrische Glocke, die zur Verstindigung
mit dem Schaifner dient.

Die Beleuchtung der Wagenabteile und der
vorschriftsméfligen Signallaternen erfolgt aus-
schlieilich durch Metallfadenlampen von je 32
Normalkerzen.

Samtliche Signallaternen sind mit je 2 Lampen
ausgeriistet, die in getrennten Stromkreisen liegen,
sodafd bei etwaigem Durchbrennen einer Lampe
immer noch die zweite brennt. Die Schaltung ist
iibrigens so eingerichtet, daf} bei der Umschaltung
der Motoren auf Riickwartsfahrt, gleichzeitig auch
die Signallaternen in entsprechender Weise um-
geschaltet werden.

Die beiden Wagenabteile werden durch je
10 Lampen erhellt, die in Deckenbeleuchtungs-
korpern untergebracht sind.

Fig. 3 zeigt das Innere des Wagens, und zwar
des Abteiles dritter Klasse. Die Ausstattung ist in
Rahmen des Vorgeschriebenen elegant und be-
sonders die Helligkeit der elektrischen Beleuchtung
unterscheidet sich vorteilhaft von der sonst auf
kleineren Strecken iiblichen spirlichen Gasbe-
leuchtung.

Die Probefahrt des ersten von den Felten &
Guilleaume-Lahmeyerwerken, Frankfurt a. M, aus-
geriisteten Waggons, die Ende September auf der
44 km langen Strecke Mainz—Gaualgesheim—
Miinster a. St. erfolgte, nahm einen in jeder Be-
ziehung befriedigenden Verlauf. Inzwischen ist
dieser Wagen schon nach Erfurt abgegangen,
wo er in Betrieb genommen worden ist, wihrend
der zweite Wagen seine offizielle Probefahrt am
21. Oktober machte und am 22. Oktober nach
Berlin abging.

Die weiteren, in Auftrag befindlichen Wagen
gelangten vor kurzem zur Ablieferung und wurden
auf die Eisenbahndirektionen Frankfurt a. M.
Erfurt, Koéln und St. Johann-Saarbriicken verteilt,

2—B—1 Atlantic Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Gruppe X B der
konigl. sdchsischen Staatsbahnen.

Gebaut von der sidchsischen Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann in Chemnitz.
Mit 2 Abbildungen.

Als erste im Gebiete des V. D. E. V. haben
die konigl. sdchsischen Staatsbahnen die Atlantic-
type bereits im Jahre 1900 eingefithrt. Die erste

derselben war in Paris ausgestellt) und konnte

*)Siehe: C. Schloss: Die Schnellzuglok. auf der Pariser
Weltausstellung, 1900. Z. d. O. J. & A. V. 1900. S. 265.
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daher als in der Literatur bekannt vorausgesetzt
werden.

Der Vollstiandigkeit halber sei hier jedoch die
Konstruktion dieser interessanten Lokomotive be-
schrieben. Das Leistungsprogramm verlangte die
Beférderung des kaiserlichen Hofzuges im Gewichte
von 385 t mit 100 km zuldssiger Fahrgeschwindigkeit
ohne Aufenthalt iiber die 115 km lange Strecke
Leipzig—Dresden, die mehrere Steigungen von

Nord): Tiefe Belpaire Feuerbiichse hinter der Trieb-
achse iiber der Schleppachse, Triebwerk nach de
Glehn mit auflen liegenden H.-C und inneren N.-C.,
erstere durch eine gewohnliche Heusinger-, letztere
mit einer Joy-Steuerung versehen. Die Ausfithrung
der Joy-Steuerung entspricht der im letzten Hefte
abgebildeten Ausfiithrung fiir Portugal (Abb. 3 und 5,

- Seite 87). Der Vorteil ihrer Anbringung gegen-

iiber einer Exzentersteuerungliegt in der Moglich-

2—B—1 Atlantic Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Grup[ge X B der konigl. sdchsischen Staatsbahnen.

Gebaut von der sichsischen Maschinenfabrik vorm.

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser H-C.. . . . . . . . 350 mm
» N-C.. . . . . . . . 55 »
Querschnittsverhdltnis . . . . . . . . . 252 —
Kolbenhub . e . 660 mm
Treibraddurchmesser . . 1980 »
Laufraddurchmesser . 1045 »
Fester Radstand . 2150 »
Ganzer Radstand . 9150 »
Kesselmitte . S. O. K. . . . 2600 »
Mittlerer Kesseldurchmesser . 1500 »
Anzahl der Feuerrohre . 228 —
Durchmesser der Feuerrohre .45/50 mm
Lichte Lange der Feuerrohre . . . . 4700 »
Ganze feuerberiihrende Heizfliche . . 165 m?
Rostfldche . = e e e . 242 »
Dampfspannung . . 15 Atm.
Leergewicht . 603 t
Dienstgewicht . . 678 »

5—6"/,, aufweist. Diese hohe Leistung von 1300 PS.
konnte nur von einer 5achsigen Vierzylinder-
Verbund-Schnellzuglokomotive erfiillt werden. Der
Gesamtaufbau nach dem Entwurf der sichsischen
Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann in Chemnitz,
lehnt sich an die franzésischen Atlantics an (Du

Hartmannn in Chemnitz.

Reibungsgewicht. . . . . . . . . . . .320 t
Grofite Lange . .o .« . . 11990 mm
»  Hohe . 4280 »
Tender:
Raddurchmesser . . 1045 mm
Radstand fest . 1600 »
» ganz . 4700 »
Wasserinhalt . B 18 t
Kohlenvorrat . . . . T TP 5 »
Ganze Linge . . 7310 mm
Leergewicht 7R P w el men om s 199 t
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 429 »
Lokomotive und Tender:
Radstand . . . 16.310 mm
Lange tiber Puffer i 5 = s . 19485 »
Gewicht im Dienst . . . . . . . 1107t

keit. die Kurbelachse ungehindert durchbilden zu
konnen. Die innen liegenden N.-C. verlangten eine
Abkropfung der 30 mm starken Rahmenbleche von
1200 mm lichte Weite auf 1380 mm. Das Dreh-
gestell ist in einer Wiege mit Pendelaufhingung
gelagert. Die Federn liegen oberhalb, die Abbremsung

-
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erfolgt durch einen an der Querverbindung des
Hauptrahmens gelagerten senkrechten Brems-
zylinder. Die Federn der beiden Treibachsen liegen
unterhalb und sind durch einen Ausgleichhebel
verbunden. Die Schleppachse nach Adams (r=-2500)
ist ebenfalls mit der Treibachse ausgeglichen. Die
Umsteuerunggestattetdie gemeinsame odergetrennte
Einstellung der beiden Steuerungen. Die Anfahr-
vorrichtung ist die bei den sédchsischen Staatsbahnen
allgemein ibliche von Lindner, die 4 Zylinder haben
entlastete Flachschieber mit Trickkanal. Die Schmie-
rung der Zylinder und Schieber erfolgt durch eine
Schmierpumpe von Friedmann. Bemerkenswert
aufler der schonen Formgebung der Lokomotive
ist noch die Zuschiarfung des Fiithrerhauses. Zur
sonstigen Ausriistung aufer der bereits erwahnten
Westinghousebremse gehdren noch: Pop-Ventile,
Geschwindigkeitsmesser von Haushalter und Druck-
luftsandstreuer. Der zugehorige 4 achsige Tender
lauft auf 2 Drehgestellen. Der Hauptrahmen besteht
wie bei den sidchsischen Staatsbahnen allgemein
iiblich, aus einem durchlaufenden 300 mm hohen

-Eisen. Die Drehgestelle selbst haben Aufien-
rahmen von 25 mm Stédrke in 1778 mm lichten
Entfernung. Die Stiitzung erfolgt durch seitliche
Gleitpfannen. Es ist bemerkenswert, dafl sowohl
Tenderrader als auch Lauf- und Schleppréader
der Lokomotive einen gleichen Durchmesser von
1045 mm haben. Die Hauptabmessungen von
Lokomotive und Tender sind unter den Abbildungen
angegeben. Von dieser schonen Lokomotive
wurden 2 Stiick im Jahre 1900, 7 Stiick im Jahre
1902 und 6 Stiick im Jahre 1903 gebaut, somit
im ganzen 15 Stiick. Die hier abgebildete Loko-
motive gehort der 2. Lieferung vom Jahre 1902
an und tragt die F. Nr. 2758. Seit dem Vor-
jahre sind auch die sédchsischen Staatsbahnen in
Folge der steigenden Anforderungen an Zuglast zu
dreifach gekuppelten Schnellzuglokomotiven iiber-
gegangen, deren interessante Bauart mit Schmidt-

iiberhitzer und vier Zylindern (Vierling und
Verbund) demndchst ausfithrlich  besprochen
werden soll.

Steffan.

Lokomotivfeuerung mit Petroleumriickstdnden auf den ruminischen Staats-
bahnen.

Die Verwendung von Petroleumriickstinden
zur Lokomotivfeuerung hat sich in Ruminien
fast in gleichem Schritte mit der Petroleumindustrie
dieses Landes entwickelt. Obgleich diese Industrie
schon sehr alt ist, war sie doch wihrend einer
langen Reihe von Jahren in den Anfingen stecken
geblieben. Erst seit dem Jahre 1895 ist ein gewisser
Aufschwung zu verzeichnen. Die jahrliche Erzeugung,
die vor dem Jahre 1875 niemals 10.000 t Roh-
petroleum iiberschritten hatte, stieg im Jahre 1895
auf 80.000 t und erreichte in den vier Jahren von
1903 bis 1906 die Werte: 384.301, 508.561,
614.880 und 887.091 t. Wird das Rohpetroleum
destilliert, nachdem ihm Benzin und Brennpetro-
leum entzogen sind, so verbleiben Riickstinde,
welche sich frither nur schlecht verwerten lieflen.
Diese Riickstdinde machen ungefihr 40%, des
Rohpetroleums aus, nur eine geringe Menge davon
konnte bei der Herstellung von Schmierdlen und
Paraffin verwendet werden, alles iibrige konnte
hochstens im Lande selbst noch als Brennstoff
benutzt werden. Die Entwicklung der Petroleum-
industrie hing also in gewisser Weise von dem
Absatz ab, den die Riickstinde als Brennstoff im
Innern des Landes fanden, da deren Transport
iiber grofle Entfernungen, besonders auf der Eisen-
bahn, aus mehreren Griinden sehr lastig war. Es
lag daher nahe, dafl die ruménischen Bahnen
ihrerseits versuchten, die Hebung der Petroleum-
industrie durch ausgiebige Verwendung der Riick-
stande als Brennstoff zu unterstiitzen. Dieses Be-
streben wird noch durch den Umstand unterstiitzt,
dafl Ruminien keine Steinkohlenlager besitzt und

nur itber Wilder und einige unbedeutende Braun-
kohlenlager verfiigt. Vor dem Aufschwung der
Petroleumindustrie waren die rumidnischen Bahnen
daher lange auf ausldandische, namentlich englische
Steinkohle und auf das im Innern des Landes
gewonnene Holz angewiesen. Die Verwendung der
Braunkohle zur Lokomotivfeuerung gewann erst
in den letzten Jahren, im Zusammenhang mit der
Petroleumfeuerung, einige Bedeutung, denn die
alleinige Benutzung der Braunkohle zeigte viele
Uebelstande, da sich die Kohle beim Zerkleinern
schlecht halt, durch die Schlacken leicht den Rost
zusetzt und eine aufmerksame Bedienung der
Lokomotive wahrend der Fahrt bedingt. Schlief3-
lich erforderten auch die fiir einen regelrechten
Betrieb ‘notwendigen grofen Vorridte von Holz-
und Braunkohle umfangreiche und daher kost-
spielige Lagerstdtten, auch nahm der Preis der
auslandischen Kohle stindig zu, denn wihrend
im Jahre 1897 die Tonne Cardiffkohle noch
224 K kostete, mufdte die Bahn im Jahre 1900
36'5 K zahlen. Alle diese Umstande fithrten dazu,
der Petroleumfeuerung immer mehr Aufmerksam-
keit zu schenken und sie in immer groflerem
Mafle einzufiithren.

Die ersten systematischen Versuche fanden
bereits im Jahre 1887 statt. Damals riistete man
eine Lokomotive mit einer auf den russischen
Bahnen bereits versuchten Qelfeuerung nach
Urquhart aus, bei der die Riickstdande durch einen
Injektor mittels eines Wasserdampfstrahles fein
zerstaubt in die Feuerbiichse gespritzt wurden.
Die Versuchsfahrten mit der Lokomotive fanden



im Jahre 1887 auf der Linie Bukarest-Buzeu
statt um ergaben zufriedenstellende Ergebnisse,
so dafl bald weitere 10 Lokomotiven ebenfalls
fir Petroleum eingerichtet wurden. Die Verwendung
dieses flitssigen Brennstoffes erfuhr indessen bald
einen Stillstand, da der Preis fiir die Tonne von
34 K im Jahre 1887 auf 452 K im Jahre 1888
stieg. Infolge dieser Preissteigerung wurden sieben
von den obgenannten Lokomotiven wieder mit
einem Rost fiir Kohlenfeuerung versehen, und nur
die iibrigen vier behielten die eingebauten Urquhart-
Feuerung bei. So blieb es bis zum Jahre 1896,
wo die Petroleumindustrie sich wieder erholte, so
dafy der Preis fur die Tonne Riickstinde zunichst
wieder auf 377 K, dann auf 34 K zuriickging.
Jetzt aber glaubte die Bahnverwaltung nicht ohne
weiteres eine Reihe von Lokomotiven umbauen
zu konnen, denn einmal Kkostete dies viel Geld,
da die Urqhart-Feuerung teuer war, dann aber
wurden viele Lokomotiven gleichzeitig dem Betrieb
entzogen. Da erfuhr man gerade von einem neuen,
auf der »Great-Eastern-Railway« erprobten ge-
mischten Steinkohlen- und Oelfeuerungs-System
Holden und beschlofl, diese Versuche auf den
eigenen Bahnen in der Weise nachzuahmen, daf
man statt der Steinkohlen die heimischen Braun-
kohlen verfeuerte und auf eine Schicht auf dem
Rost aufliegender Braunkohlen fein zerstiubte
Petroleumriickstande spritzte. Da die Ergebnisse
dieser Versuche giinstig waren, so wurden die
betreffenden Einrichtungen schnellt eingebaut, so
dal noch im Jahre 1897 12 Lokomotiven und
bis zum Jahre 1903 im ganzen 353 Lokomotiven
mit der neuen Feuerungsvorrichtung versehen
waren. In den letzten Jahren fiel der Preis fiir
die Petroleumsriickstinde infolge des immer
weiteren Aufblithens der Industrie noch mehr bis
auf 25'8 K fiir die Tonne, so daf} sie selbst mit
dem billigen Holz in Wettbewerb treten konnten.
Indessen waren die Feuerungseinrichtungen noch
nicht vollkommen, denn weder die nach Urquhart
fir reine Oelfeuerung, noch die aus England iiber-
nommene Holdensche fiir gemischte Feuerung ge-
statteten eine feine Verdnderung in der Mischung
der Riickstinde mit dem Wasserdampf. Es waren
daher neue Studien nétig, auf Grund deren zwei
verschiedene Injektoren entstanden, von denen
der eine, vom Chef des Werkstittendienstes und
Betriebes Th. Dragu entworfen, an 122 Lokomo-
tiven und der andere, von Unterchef G. C.
Cosmovici entworfen, an 9 Lokomotiven angebracht
wurde. Im ganzen sind jetzt von insgesamt 603
Lokomotiven 122 Lokomotiven fiir Petroleum-
feuerung allein und 368 fiir gemischte Feuerung
eingerichtet, wihrend noch weitere 26 Lokomo-
tiven fiir gemischte Feuerung eingerichtet werden
und von 65 im Bau befindlichen Maschinen 18 fiir
reine und 47 fiir gemischte Feuerung bestimmt
sind.

Samtliche Injektoren, so verschieden sie auch
im einzelnen sind, haben die Aufgabe zu erfiillen,
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die Petroleumriickstdnde in sehr feinen Staub zu
verteilen, damit sie sich innig mit der Verbrennungs-
luft mischen und diesen Staub mit Hilfe eines
Dampfstrahles in die Feuerbiichse zu blasen. Der
Dampf wird dem Lokomotivkessel entnommen.
In Anwendung sind bis jetzt im ganzen fiinf ver-
schiedene Injektoren oder Zerstauber gekommen,
namlich die schcn oben genannten von Urquhart
fir reine Rilickstindefeuerung, noch an vier Loko-
motiven vorhanden, und von Holden fiir gemischte
Feuerung, der Zerstiuber von Dragu, der vor
allem die Menge des zur Zersteubung und Weiter-
fuhrung notwendigen Dampfes vermindern und
eine gute Ausnutzung des Brennstoffes erzielen
will, der Zerstduber von Cosmovici, der eine
moglichst vollstindige Verbrennung mit der mog-
lichst geringsten Luftmenge erzielen will und der
sich von den anderen vorteilhaft dadurch unter-
scheidet, dafl er im Betriebe wenig Geridusch ver-
ursacht, und schliefilich der Zerstduber von Korting,
einfach in Bauart und gerduschlos im Betrieb, der
das Petroleum unter Druck zufithrt. Dieser Zer-
stduber, der nur an einer Maschine versuchsweise
angebracht war, soll jedoch Anstinde im Betrieb
ergeben haben und ist daher nicht zur allgemeinen
Einfiihrung gelangt.*) Der Zerstduber wird in oder
unter der Feuertiiroffnung eingebaut, ihm gegen-
iiber befindet sich eine Feuerbriicke aus feuerfesten
Steinen, die die Rohrwand und die Rohréffnungen
davor schiitzen, dafl sie von dem Strom aus
Dampf und Riickstinden getroffen werden. Von
der Feuerbriicke werden die einzelnen Partikelchen
der eingespritzten Menge zuriickgeworfen und mit
der durch den Rost, durch die Braunkohlenschicht
oder durch einen besonderen Luftkanal aufstei-
genden Luft vermischt. Hier liegt auch gleich- der
schwache Punkt des Systems, denn bei Talfahrten
oder bei Stillstand der Maschine stromt kalte
Luft ein, die Rohrlecken, selbst Lecken Steh-
bolzen verursachen kann. Dieser Uebelstand ist
naturgemafd geringer bei der gemischten Feuerung,
bei der die Kohlenschicht die aufsteigende Luft
anwdarmt und eine zu schnelle Abkithlung der
inneren Feuerbiichse verhiitet, als bei einer Riick-
standfeuerung. Hier hat man sich entschliefien
miissen, den Luftkanal ringsum mit feuerfesten
Steinen auszukleiden, die gewissermafien einen
Wiarmespeicher bilden. Es muf} indessen sorgfaltig
darauf geachtet werden, dafl wihrend des Still-
standes der Maschine die Aschenkistenklappen
geschlossen sind. Um die richtigen Riichstinde-
und Dampfmengen abzuschitzen, iiberhaupt einen
Anhalt fiir die richtige Wirkung des Feuers zu

*) Eine eingehende Beschreibung der einzelnen Zer-
stduber mit Zeichnungen findet sich im Dezemberheft
der Revue générale des chemins de fer, dem auch die
iibrigen Angaben des Aufsatzes entnommen sind. Siehe
auch Abb. 5 und 6 Seite 193, Jahrgang 1906 der »Loko-
motive«, (Schnell- und Personenzuglokomotiven der
ruménischen St.-B.) worin sowoh! die Ausmauerung der
Feuerbiichse und des Aschenkastens als auch die ganze
zugehorige Armatur des Fiihrerhauses ersichtlich ist.
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erhalten, mufl der Fithrer den Schornsteinrauch
und das Aussehen der Flamme beobachten. Der
Rauch darf nicht ganz wei3 sein, was eine Ver-
brennung mit zu grofler Luftmenge bedeuten
wiirde, und die Flamme darf weder rot noch
weifd sein, wenn die Verbrennung vollkommen
und die Wiarme gleichmiaflig verteilt sein soll.
Umstéandlich ist das Anheizen nur bei den Ma-
schinen mit einer Riickstandfeuerung, denn hier
mufl im Anfang der Dampf von einer anderen
Maschine entnommen werden. Giinstig ist eine
Vorwarmung der Riickstinde vor ihrem Eintritt
in den Zerstduber, da bei Eintritt von zu kalten
Riickstdnden die Zerstduber nicht immer tadellos
arbeiten, so daf} es schon vorgekommen ist, daf}
der Dampfdruck nicht mehr eingehalten werden
konnte und infolgedessen Verspdtungen eintraten.

Die Ausriistung einer Lokomotive mit Tender
ist in ihren Groflenabmessungen und daher auch
im Preise ziemlich unabhidngig von der Leistungs-
fahigkeit der Maschine, ihr Preis kann im Mittel
fiir die reine Riickstindefeuerung zu 2360 K fiir
die gemischte Feuerung zu 1890 K angenommen
werden.

Mit dem Umbau der Lokomotiven bezw. mit
dem Einbau der Einrichtungen in Lokomotive und
Tender ist jedoch noch nicht alles getan. Die
Verwendung der Petreleumriickstinde als Brenn-
stoff macht vielmehr die Anlage grofier Vorrats-
behdlter bei den Lokomotivschuppen und die
Aufstellung kleiner Behilter zur unmittelbaren
Versorgung der Tender, notwendig, auch miissen
besondere Kesselwagen beschafft werden, die die
Riickstinde von den Bahnhofen der Erzeugungs-
statten nach den Haupt- und Hilfslagern schaffen.
Die groflen Vorratsbehilter fassen iiber 1000 m?
die kleinen, neben den Gleisen liegenden, werden
in drei Groflen, namlich fiir 33 m3, 100 m® und
260 m?® gebaut. Sie dhneln den Wassertiirmen
unserer Bahnen. Die Kesselwagen endlich sind

zweiachsige Wagen von 15 t Tragfiahigkeit mit
Hand- und Westinghouse-Bremse. Da das
von ihnen beforderte Material klebrig ist und
leicht friert, so hat man im Winter Schwierig-
keiten im Ablassen der Riickstinde. Man glaubte
die Schwierigkeiten durch Einbau von Heizschlangen
iiberwinden zu konnen, doch haben die diesbe-
ziiglichen Versuche keine besonders guten Erfolge
gezeigt. Deshalb fithrt man jetzt im Winter
frischen Dampf in die Kessel ein. Durch Ver-
mischung 16st sich die Masse wieder auf, das
schwerere Kondenswasser sinkt zu Boden und
wird von Zeit zu Zeit abgelassen. An solchen
Kesselwagen stehen der Bahn zur Zeit 222 Stiick
mit einer Gesamtladefdnigkeit von 3230 t zur
Verfiigung.

Die Vorteile der Lokomotivfeuerung mit
Petroleumriickstinden sind vor allem die folgenden:
Die Titigkeit des Heizers ist viel weniger an-
strengend als bei Kohlenfeuerung, sie beschrinkt
sich auf die Bedienung einzelner Hahne und
Klappen; die Staubentwicklung auf der Maschine
fallt ginzlich fort, ebenso entsteht kein Zunder,
keine Funken bei geschickter und aufmerksamer
Bedienung auch kein Rauch. Die Erhaltung des
Kesseldrucks ist duflerst leicht durchzufithren im
Vergleich zu der Miihe, die oft bei Kohlenfeuerung
aufgewendet werden mufl. Diesen Vorteilen steht
als Nachteil gegeniiber das haufig eintretende
Rohrlecken infolge der starken Schwankungen
der Temperaturen in der Feuerbiichse und infolge
des Eindringens kalter Luft. Im grofien und ganzen
halten sich im iibrigen die Ausbesserungskosten
auf derselben Hohe wie bei Lokomotiven und
Kohlenfeuerung, doch ist die erste Einrichtung
der Lokomotive und des Tenders etwas kost-
spieliger. Im ganzen haben die ruminischen Staats-
bahnen fiir samtliche Einrichtungen zur Oelfeue-
rung, also auch fiir die Behilter und die Kessel-
wagen, bereits mehr als zwei und eine halbe
Million Mark ausgegeben. —.

Problematische Lokomotivkonstruktionen.

Seit jeher bot der Lokomotivbau die inte-
ressantesten maschinentechnischen Probleme, an
deren Losung sich die hervorragendsten Ingenieure
beteiligt haben. Insbesondere die Kuppelung
mehrerer Achsen und deren Kurvenbeweglichkeit
haben unverdndert durch der Zeiten Wechsel hin,
dankbare Probleme ergeben. Wie bei allen Gebieten
menschlichen Tatendranges und wissenschaftlicher
Forschung sind auch hier in nicht geringer Zahl
Abwege, Fehlkonstruktionen zu verzeichnen, von
denen zwei héchst interessante Lokomotivtypen
hier vorgefithrt werden sollen.

Die erste Abbildung stellt eine 1-—A—1
Lokomotive der sogenannten »long boiler single
type« dar, wie sie auf der Paris—Limours-Eisen-
bahn bis 1891 im Betriebe stand. Diese im Jahre
1848 eroffnete Bahn von 40 km Liznge, hatte die

ungewshnlich grofle Spurweite von 1740 mm und
sehr scharfe Kritmmungen bei Sceaux. Zur leichten
Einstellung waren, wie aus der Abbildung deutlich
zu ersehen, die beiden Laufraderpaare lose auf
den Achsen sitzend, wie beim gewdhnlichen
Straflenfuhrwerk, auflerdem aber drehbar um
einen mittleren Zapfen. Zur zwanglaufigen Ein-
stellung dieser Aciisen, bezw. um deren Schrig-
Jaufen zu verhiiten, waren jederseits ein Paar
schrage Laufrader angeordnet. Alle 15 Lokomo-
tiven dieser Bahn, zum Teil 1—B—1 Tender-
lokomotiven, hatten derartige Einstellrader und
standen bis zum Umbau dieser Bahn im Jahre
1891 in Dienst.

Es ist eine altbekannte Erfahrung, daf} durch
die Kupplung niehrerer Achsen der Eigenwider-
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stand der Lokomotive unabhidngig vom zuneh-
menden Gewichte bedeutend erhdht wird. Es war
daher allezeit im Lokomotiv b audas Bestreben
vorherrschend, mit moglichst wenig gekuppelten

geringerer als F. W. Webb, der berithmte Ma-
schinen-Direktor der London- & Nordwestbahn
versuchte noch vor seinem Ausscheiden von der
L. & N. W. Ry, die in Abb. 2 angegebene L§sung.

7

Abb. 1. 1 A 1 Lokomotive der Paris Limousin-Eisenbahn vom Jahre 1848. Spurweite 1740 mm.

Achsen auszukommen. Besonders in England wo
die »Singles« (ungekuppelten) Lokomotiven bis
um die Wende des Jahrhunderts eine grofe Rolle
im Eisenbahnverkehre spielten, war man darauf

An der aus dem Jahre 1863 stammenden 1—B
Lokomotive der »Samson« -klasse wurden die
Kuppelstangen entfernt und daher zwischen den
Kuppelrddern eine Reibungsscheibe eingebaut,

Abb. 2. 1—A—A Schnellzuglokomotive der englischen Nordwestbahn mit Reibungskupplung.

bedacht, diese Zusatzwiderstinde zu umgehen.
Tatsachlich kommt bei jeder Schnellzuglokomotive
im Flachland, insbesondere bei “/, Lokomotiven
mit kleinem Kessel nur beim Anfahren das volle
Reibungsgewicht zur Ausniitzung, sonst wihrend
der Fahrt geniigt jenes einer Achse. Niemand

die beim Anfahren und sonstigem Bedarf durch
einen Dampfzylinder an die Radreifen angedriickt
wurde. Darin liegt nun der Mangel der Konstruk-
tion, denn der notwendige hohe Anprefidruck ver-
ursacht nicht nur groflen Reibungswiderstand in
den Achslagern und deren einseitige Abnutzung
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infolge der Kniehebelarticen Wirkung, auch der
Verschlei der Radreifen wird grifer. Fiar das
Bremsen selbst ist der Widerstand wieder zu
gering. Webb versuchte vorher anderweitig diese
Frage vollkommen zu losen, dadurch daf} er bei
allen seinen vielen Dreizylinderverbundlokomotiven
das Triebwerk teilte, ohne die unabhingigen
Treibachsen zu kuppeln. Dabei ging aber nicht
nur der Massenausgleich verloren, sondern auch
das Anziehen machte bedeutende Schwierigkeiten.
Auch De Glehn — Du Eousquet bauten ihre erste

LITERATUR.

Grundziige des Eisenbahnbaues. [. Teil.
Linienfiihrung, Unter- und Oberbauschutz- und
Nebenanlagen auf freier Strecke. Fiir den Unter-
richt und die Uebungen an technischen Lehr-
anstalten sowie zum Gebrauch in der Praxis und
bei ber Vorbereitung fiir den mittleren technischen
Eisenbahndienst bearbeitet von Dipl. Ingenieur
W. Kochenrath, Oberlehrer an der kénigl. Bau-
gewerkschule zu Frankfurt a. M. (Bibliothek der
gesamten Technik, 106. Band) Mit 236 Abbil-
dungen, 3 Tabellen und 5 Tafeln. Broschiert
Mk. 380, in Ganzleinen gebunden Mk. 4°20.
(Hannover 1908, Dr. Max Jinecke, Verlagsbuch-
handlung.)

Dieser soeben erschienene Band ist ein zuverldssiger
Fiihrer fiir die Praxis, wie er auch zur Vorbereitung fiir
den mittieren technischen Eisenbahndienst und als
Lehrbuch fiir Baugewerkschulen gute Dienste leisten
wird. Er erleichtert den Schiilern das Wiederholen und
ermoglicht auch den besseren ein tieferes Eindringen in
den Stoff, namentlich wird er ater als Hilfsmittel bei den
Uebungen bald unentbehrlich werden. Neuerungen bezw.
die neuesten Bestimmungen und Grundsitze sind iiberall
gebithrend beriicksichtigt worden. Einen besonders wert-
vollen Bestandteil des Buches bilden die zahlreichen,
sorgfiltig ausgewdhlten und mafistiblich gezeichneten
Abbildungen. Das im § 14 behandelte kleine Beispiel
fir die Trassierung einer Linie, sowie die am Schlufl
beigegebenen Tafeln und Tabellen tragen zur Brauchbar-
keit des Buches wesentlich bei. Die Oberbauskizzen
sind so gehalten, dafl auf Grund derselben simtliche
Oberbauanordnungen des Oberbaubuches vom Jahre
1902 gezeichnet werden konnen. Fiii den bereits in der
Praxis stehenden Techniker ist diese Art der Darstellung
willkommen, weil aus ihr am besten die Art der Ver-
schiedenheiten in den einzelnen Oberbauanordnungen
hervorgehen. Man merkt es der ganzen Behandlung und
dem Aufbau des Stoffes an, da der Verfasser ein
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Richtigstellung zu den Beitrigen zur Lo-
komotiv-Geschichte. Verehrliche Schriftleitung!
Zu meiner Freude fand ich, daf meine Berich-
tigung iiber die F.-Nr. der «Luther» im Mirzheft

1- A—A Vierzyl. Verb.-Lok. Nr. 701 »Nord« mit
ungekuppeltem Triebwerk und steht diese Loko-
motive noch heute im Dienst. Denselben Zweck
in vollkommener Weise erfiilllte die Kraussche
Vorspannmaschine. von der noch jetzt die Versuchs-
type (A—A—1 1400 der Bayerischen St.-Bahn
verkehrt. Eine teilweise und einfachere Liosung der
Aufgabe stellen die » Traction increaser« dar, wobei
wir auf dessen neueste Ausfithrung von Maffei
hinweisen. (Die »Lokomotive« 1908, Seite 197
Abb. 3). Steffan

tiichtiger Fachmann und imstande ist, anderen sein
Kénnen in richtiger Weise mitzuteilen. Wir kénnen das
Buch den beteiligten Kreisen wirmstens empfehlen. Auch
der neueste Band der bekannten »Bibliothek der gesamten
Technike ist aus der Praxis hervorgegangen, ein Umstand,
der sic besonders wertvoll macht und der nicht hoch
genug zu schitzen ist.

Die Pumpen, ihr Bau, ihre Aufstellung und
ihr Betrieb. Von Ingenieur Otto Feeg. (Bibliothek
der gesamten Technik, 107. Band). Mit 189 Figuren
im Text,Broschiert Mk. 5*—, in Ganzleinengebunden
Mk. 540. (Hannover 1909. Dr. Max Jinecke,
Verlagsbuchhandlung.)

Ein bedeutender Fachmann sagte einmal, dafl von
allen Erzeugnissen des Maschinenbaues wohl keines so
mannigfaltige Gestaltsformen besitze, wie die Pumpe
und man wird ihm beistimmen, wenn man einen Einblick
in den Pumpenbau gewonnen hat. Das soeben erschienene
Werk will man dem Nichtfachmann einen Ueberblick
iiber das grofle Gebiet geben und kann dabei selbst-
verstiandlich nicht alle die zahlreichen verschiedenartigen
Konstruktionen beriicksichtigen, sondern nur die wirklich
Anspruch darauf erheben konnen, einen besonderen Typ
oder ein besonderes System darzustellen. Diese Auswabhl
hat Verfasser, wie man bestitigen kann, mit grofem
Geschick und gutem Verstdndnis getroffen, sodafl das
Buch fiir eine Orientierung sehr zu empfehlen ist. Eine
grote Anzahl vorziiglicher Abbildungen, die die Pumpen
teils im Schnitt, teils im Bild zeigen, unterstiitzen den
Text in vorteilhafter Weise Dabei ist auf erschipfende
Behandlung in knapper Form und leicht verstidndlicher
Weise Wert gelegt; weitergehende mathematische Ab-
handlungen, sind zum Vorteil des Buches weggelassen.
Alles in allem ist das Buch nur giinstig zu beurteilen;
es ist sowohl dem Fachmann, der viel neues darin
finden wird, wie dem Nichtfachmann zu empfehlen.
Die »Bibliothek der gesamten Technik« hat sich durch
ihre vorziigliche Bearbeitungen in weiten Kreisen einen
guten Ruf erworben, die ersten Fachméinner aus allen
Gebieten der Technik zdhlt sie zu ihren Mitarbeitern,
deren Name schon fiir eine praktisch verwertbare Dar-
stellung des Stoffes biirgt.

erfolgte. Leider erscheint nach Angaben des Herrn
v. Konneritz in Sydney meine Angabe als nicht
ztureffend. Da ich jedoch die deutsche und speziell
sidchsische Bahngeschichte ziemlich genau kenne
(ich war von 1892—1905 in Dresden), so erlaube
ich mir, den Bericht iiber die «Luther»-Serie, wie
folgt, richtig wieder zu geben. Die angefiihrte,
spatere Betr.-Nr. 712 hat es in der Schwartzkopff-
serie nie gegeben, denn diese (712) ist eine gleiche
Lokomotive wie Abbildung 38, 1909, Seite 90.
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Die Lokomotiven der sichsisch-thiiringschen
Eisenbahn sind folgende: Bahn-Nr.

Nr.  Name Erbauer Jahr F.-Nr. 1%) 2%)  3%)
1 Osterland F. Schichau 1874 111 663 705 2705

2 Voigtland Elbing 1874 112 664 706 2706
3 Dresden » 1874 113 665 707 2707
4 Weimar » 1874 114 666 708 2708
5 Greiz » 1874 115 667 709 2709

. 1909, Seite 90
6 Plauen » 1874 116 668 710 2710
7 Berga » 1874 117 669 711 2711
8 Elsterberg » 1874 118 670 712 2712

1*) Dienst-Nr.: bei Uebernahme der Sichs. St.-Bahn.
2*%) Umnummeriert 1891.
3* » 1900.

Die Lokomotiven der «Luther»-Serie sind wie
folgt:

182 Otto d. Reiche Schw. 86 713
183 Fried. d. Streitbare » 87 714
184 Albr. d. Beherzte » 88 715

185 Luther » 89 716 1908, Seite 242
186 Stephenson » 90 717
187 G. E. Lessing » 91 718
188 Haus Wettin » 92 719
189 Herschel » 93 720
190 Melanchton » 94 721
191 Barb. Uttmann » 95 722

Ich habe diese Lokomotiven selbst notiert.
Herr v. Kénneritz mufd im Irrtum sein. Zu der Serie
«Churfiirst Moritz» gehéren ferner die Lokomotiven:

F.-Nr.  Urspr. Spit. Bahn-Nr.
Euler Hartimann 1868 343 25 723
Mariotte » 1868 344 181 724

Die Serie VII der Sidchsischen St.-Bahn hat
folgende Bestinde:

713—22 Schwartzkopff 1869 F.-Nr. 8695

723—24 Hartmann 1868 » 34344
725—26 » 1868 » 341—42
727—30 » 1869 »  379—82
731—35 » 1874 »  764—68
736—39 » 1874 » 760—63
740—42 » 1875 » 769—71
743— 44 » 1876 » 02122

Zu Abbildung 37, 1909, Seite 90. B—1 =

Gattung Il S#chsische St.-Bahn:

Bestand: Frithere Bezeichnung:

745 Borsig 1872 2767 Zeitz

746 » 1872 2768 Meuselwitz

747 » 1872 2769 Wilhelm 1.

748 » 1872 2770 Herzog Ernst 1909, Seite 90
749 » 1875 3395 Rositz.

Zum Schlufl méchte ich zu der Bayrischen
Lokomotive 2398 (1—B—2), erbaut von den Bald-
winwerken, bemerken, dafi diese nicht, wie auf
Seite 236, 1908, angegeben, die F.-Nr. 18380, son-
dern 18390 tragt. R. Kreuzer, Hannover-Linden.

Berichtigung. In dem Artikeliiber die »1—C—2
gekuppelte Vierzylinder-Verbund—Schnellzugsloko—
motive, Serie 210 der k. k. dsterr. Staatsbahnen«
im Aprilheft Seite 73, ist in der Berechnung des
Widerstandes der Wagen, die Formel von Barbier
nicht richtig wiedergegeben und daher auch die
Berechnung des Wagenwiderstandes unrichtig. Im
folgenden soll dies richtig gestellt werden. Die
Widerstandsformel fiir vierachsige Wagen von
Barbier lautet:

W = 16 4 000456 V - 0000456 V2
und der Widerstand des Wagenzuges im Gewicht
von 400 t schreibt sich daher:

W, = 400 (16 ++ 00045660 - 0000456
3600) = 400.3'515 = 1406°0,

die gesamte von der Lokomotive aufzuwendende
Zugkraft ist somit

1406 - 1072 + 5400 =— 7878 kg
und die Leistung

7878.60
0 — 1751 PS.

als Durchschnitt fiir die europiischen 2—C —1
Lokomotiven.

Patent-Rundschau.

Mitgeteilt vom Patentbureau P a ppenheim (beh. aut. Zivilingenieur
J. Freih. v. Kutschera, vom k. k. Patentamt beeidet, Ing Hans
Pappenheim), Wien, I., Schulerstrafe 20.

Auskiinfte in Patentangelegenheiten werden Abannenten dieses Blattes
kostenfrei erteilt.

Osterreichische Patent-Erteilungen.

Pat.-Nr. 37.067. Kolbenschieber mit Trickkanal und
breiten, aufgeschnittenen Ringen. — Wilhelm Schmidt,
Dr. Ing. in Wilhelmshdhe bei Cassel. Vom 15. 12. 1908 ab.

Deutsche Patent-Anmeldungen.

K. 36.467. Steuerventil mit ausschaltbarem, auf die
Schlufwagenbremse  wirkenden Bremsbeschleuniger.
Knorr-Bremse G. m. B. H, Boxhagen bei Berlin.
31. 12. 07.

Deutsche Reichs-Patente. .

Nr. 205.852 vom 2. August 1907. Johann Scheibner
in Gleiwitz. — Zweikammer-Druckluftbremse mit Ein-
richtung zur nutzbaren Verwendung der Druckluft im
Totraum des Bremszylinders, gekennzeichnet durch einen
mit dem Bremskolben gekuppelten Hilfskolben dessen
Druckkammer unter Vermittlung des Steuerventils beim
Anstellen der Bremse mit dem Totraum des Brems-
zylinders und beim Lésen der Bremse mit der Auflenluft

‘verbunden wird.
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Abgekiirztes Verfahren zur Berechnung von Lokomotivleistungen.
Von Dr. R. Sanzin.
(Mit 1 Abbildung.)

Es ist im Zugforderdienst sehr haufig er- Unter dem Fahrschaubild ist der Langenschnitt

wiinscht, die mittlere Lokomotivleistung oder die
gesamte ausgeiibte Arbeit fiir eine durchgefiihrte
Fahrt festzustellen, ohne daf} genauere Messungen
vorliegen.

Man hat zu diesem Zweck bisher meistens
die Leistungen aus Widerstandswerten fiir die
mittlere Zugsgeschwindigkeit und fiir die mittlere
Steigung berechnet.

Man erlangte hiebei gewo6hnlich zu geringe
Werte, da nicht nur der Arbeitsaufwand fiir die
wiederholte Beschleunigung des Zuges unberiick-
sichtigt bleibt, sondern auch die Leistung auf die
gesamte Fahrzeit bezogen ist, wihrend die Loko-
motive tatsiachlich nur einen Bruchteil dieser Zeit
Arbeit leistet.

Um fiir die mittleren ausgeiibten Lokomotiv-
leistungen einer ausgefithrten Fahrt méglichst zu-
verldssige Werte zu erlangen, hat der Verfasser
eine Berechnungsart entworfen, welche trotz Be-
riicksichtigung des Arbeitsaufwandes fiir die An-
fahrbeschleunigung einfach ist.

Diese Berechnungsart setzt ein vollkommenes
Zeitgeschwindigkeits-Schaubild der Fahrt voraus,
wie es z. B. vom Geschwindigkeitsmesser, Bauart
Haushélter geliefert wird. ‘

Es miissen ferner genaue Angaben iiber die
Zeitdauer vorhanden sein, wihrend welcher der
Regler .gedffnet war, d. h. die Lokomotive Zugs-
kraft ausiibte. :

Es sind nicht nur die Zeitpunkte, sondern
auch die Streckenpunkte festzulegen, in welchen
der Regler gedffnet und geschlossen wurde.

In Abb. 1 ist das Fahrschaubild als Zeit-
geschwindigkeitsschaulinie fiir eine Fahrt aufge-
nommen.

Von A bis B, C bis D und £ bis F war der
Regler gedffnet. Y

der Strecke im unabhdngigen Mafistab dargestellt.
Die Punkte fiir das Offnen und SchlieBen des
Reglers konnen nach der Aufnahme sowohl im
Fahrschaubild nach der Zeit, als auch im Langen-
schnitt nach der Bahnstelle eingetragen werden.
Betrachtet man den Abschnitt A B, wéhrend
welchem der Regler durch t Sekunden gedffnet
war, so ist aus dem Lingenschnitt zu entnehmen,
dafd die Strecke von | m zuriickgelegt wurde.
Die mittlere Fahrgeschwindigkeit fiir den Ab-
schnitt AB ist hienach
1 . 361 .
V= T in m/Sec. oder V = 5 in km/St.
Die mittlere Steigung im Streckenabschnitt
A B ist aus dem Langenschnitt leicht zu entnehmen.
Bei wechselnden Steigungen erhalt man die mittlere
Steigung des Abschnittes AB aus der Gleichung

1000 (H, — H,)

1
in °,, wenn H, die Seehéhe des Punktes A und
H, die Seehéhe des Punktes B ist.

Im Abschnitt AB ist ferner die Fahrgeschwin-
digkeit von V,; im Punkte A auf V, im Punkte
B gesteigert worden. Fiir die Zeit t ergibt sich
hiebei eine mittlere Beschleunigung von
n V2 — Vl
Tt

Ist die Fahrgeschwindigkeit am Ende eines
Abschnittes kleiner als zu Beginn, so fallt V negativ
aus und man erhalt eine Verzdégerung.

Mit Hilfe dieser Worte ist es maoglich den
mittleren Widerstand des Zuges im Abschnitt AB
zu berechnen.

Der Fahrwiderstand W in kg fir
eine Tonne des gesamten Zuges, einschliefilich

S-_—

in m/Sec.?
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Lokomotive und Tender, fiir die mittlere Fahr-
geschwindigkeit V im Abschnitt A B kann nach einer
Widerstandsgleichung bestimmt werden, falls nicht
zuverlassige Widerstandsangaben iiber die ver-
wendeten Fahrzeuge vorliegen.*)

Der Steigungswiderstand kann mit
geniigender Genauigkeit durch S in kg/t ausge-
driickt werden, wenn S der Steigungswert in °/,, ist.

Der Widerstand der Gleisbdgen mufd
besonders berechnet werden. Der mittlere Kriim-

Die Kraft zur Ueberwindung dieses Wider-
standes mufl von der Lokomotive hervorgebracht
werden, so daf sich fiir den betrachteten Strecken-
abschnitt die mittlere, indizierte Zugkraft nach der
Gleichung

Z=Q (w+s+k+b)
in kg ergibt.

Die entsprechende mittlere, indizierte Leistung
ergeben die Gleichungen

Regler ofjen

Regler effen

Regler offen Regler offen

B
w
=

o
3

[ +
iD ‘E F G H
t

g

i
T
'
I
T

Fahrgeschunndighait KImyg,

Abb.

mungswiderstand K fiir die ganze Lange |des
StreckenabschmttesABergnbtsxchausderGlelchung

L (Knla)
1

in kg/t, wenn % (K, l,) die Summe aller Produkte

K=

des Kriimmungswiderstandes K, mal der Lange

der einzelnen Gleisbdgen 1, in m ist.

Der Widerstand fiir die Beschleu-
nigung
V‘l o Vl

t
in kg/t, wenn angenommen wird, daf die um-
laufenden Radmassen 8 %/, jener Kraft beansprucheén,
welche fiir die geradlinige Beschleumgung df?S
ganzen Zuges notwendig ist. =

Dermittlere Gesamtwiderstanddés
Zuges einschlieflich von Lokomotive und Tender
ergibt sich demnach aus der Gleichung 2

W—0Q (W4s+k+b)

in kg, wenn Q das gesamte Gewicht des Zug'és,
einschlief8lich von Lokomotive und Tender in t ist.

b=11017v=1101

¥) Streng genommen ist die Bestimmung des Zug-
widerstandes aus der mittleren Fahrgeschwindigkeit nur
dann richtig, wenn der Widerstand direkt proportlonal
der Fahrgeschwmdlgkelt wachsen wurde

v ergibt sich aus der Gleichung

\ 7 .
\ : \
j ’ s
\
I
“0 “2 “8 48 50 s2 r’f‘fi_,‘i Minuten
,.4"';1% -
5:9%e I |
| r
I i i
| i |
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[
| |

| ! 1
| ! |
| | !
f | ;
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:la 5 % 38 40 Kiomee:

1. Fahrschaubild nach Zeit und Geschwindigkeit mit Reglerstand und Streckenprofil.

Qw+s+k+bv Qwhst+k4bV
75 o 270
in PS.,, wenn v und V die mittlere Fahrgeschwm-
dngkelt fir den Streckenabschnitt AB in m/Sec.
oder km/St ist.
Die im Streckenabschnitt A B geleistete Arbeit
in mkg erhdlt man aus der Gleichung

A=QWwW-+s+k+bl1=2ZI
wenn 1 die Lange der Strecke in m ist, welche
wéhrend der Zeit t im Streckenabschnitt AB zuriick-
gelegt wurde.

Gewdhnlich setzt sich die Fahrt aus mehreren
Abschnitten zusammen, wihrend welcher der Regler
abwechselnd gedffnet und geschlossen war.

Bestimmt man nun die in den einzelnen
Streckenabschnitten- entwickelten Arbeiten fiir sich
und zdhlt man dieselben ziisammen, so erhalt man
die von der Lokomotive auf der ganzen Fahrt
geleistete Arbeit in mkg aus der Gleichung

A=A+ A+ A; +
Soll die gesamte, wihrend der ganzen Fahrt

ausgeiibte: Leistung in Stunden-PS: best]mmt
werden, so ist die Gleichung ;

Al g
75X3600  270.000

N —

Lig=

verwenden.
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Dieser Wert ist bei Probefahrten notwendig,
um den Brennstoff- und Wasserverbrauch auf die
Leistungseinheit zu beziehen.

Endlich kann man noch durch die Gleichung

A
75T
die mittlere, fiir die ganze Fahrt unter Dampf
geltende indizierte Leistung in PS. berechnen.

Hiebei ist T die gesamte Zeit, wiahrend welcher

der Regler geoffnet war

F und G mufl wegen einem Langsamfahrsignal
die Fahrgeschwindigkeit auf 12 km/St. ermaRigt
werden.

Die indizierten Leistungen fiir die einzelnen
Streckenabschnitte geben ein gutes Bild iiber die
Beanspruchung der Lokomotive. Im Abschnitt A B
war der Zug noch fahrplanmifiig und ist die
Beanspruchung gering. Im Abschnitt CD ist die
Leistung mit Riicksicht auf die Anfahrbeschleunigung
schon grofer. Im kurzen Abschnitt EF verhindert

Zusammenstellung 1.

Strecken-|  t T I \% Vv, v, w S+K p—=1101Y2=Vs| @
. - t
Abschnitt] g, Sec m m/Sec | m/Sec | m/Sec kg/t kg/t kg/t t
AB 1260 17100 1357 000 11-66 478 457 1:01
CD 336 3900 11:60 000 16'38 421 441 537
2791 3020
EF 175 1500 856 000 1413 350 290 888
GH 1020 15100 14-80 333 13-89 525 602 117
Zusammenstellung 2.
Strecken- | Z = Q (w-}s+k+b) iV A =12l Lo A N=_A_
Abschnitt % 270000 5T
kg PS. - 1000 mkg Stunden PS. PS.
AB 3129 5661 53,5059
CD 4225 6535 16,477°5
131,2086 4859 6268
EF 3663 4194 5,494'5
GH 3757 7414 55,7307

Tttt T+ .

Die mittlere indizierte Leistung in PS. fiir
den Zeitraum, wahrend welchem der Regler geoffnet
war, bietet ein Mafd fiir die Beanspruchung der
Lokomotlve

Fiir das in Abb. 1 dargestellte Fahrschaubild
ist an der Hand vorstehender QGleichungen in Zu-
sammenstellung 1 und 2 die Berechnung der
Leistung fiir die einzelnen Streckenabschnitte und
fiir die gesamte Fahrt durchgefiihrt.

Das Gewicht des Wagenzuges betrigt 2140 t,
das der 2/,-gekuppelten Schnellzuglokomotive samt
Schlepptender im Mittel 88°0 t, so daf} das Gesamt-
zuggewicht Q 3020 t errelcht

Wihrend .der ganzen Fahrt war der Regler
viermal gedffnet worden. Der Aufenthalt zwischen
B und C ist fahrplanmafig, zwischen D und E
tritt ein ungewghnlicher Aufenthalt ein und zwischen

die 'geringe erreichte Fahrgeschwindigkeit eine
entsprechende Entfaltung der Leistung. Dagegen
kann endlich im Abschnitt GH ein Teil der Zeit-
verluste wieder eingebracht werden. Die dabei
entwickelte Leistung von 741 PS. ist bei der
mittleren Fahrgeschwindigkeit von nur 53'3 km-St.
nicht ungiinstig.

Aus den Widerstandswerten in Zusammen-
stellung 1 geht hervor, welch bedeutende Anteile
die Beschleunigungskrifte benotigen. Bei der An-
fahrt EF wurden 58/, der ausgeiibten Zugkraft
fir die Beschleunigung des Zuges verbraucht. Bei
genaueren Berechnungen diirfen daher die Beschleu-
nigungskrifte nicht vernachlissigt werden; ins-
besonders jedoch ‘bei haufig haltenden Ziigen.

Diese beschriebene Berechnungsart ist einfach,
itbersichtlich und diirfte in bezug auf Genaulgkelt
selbst weitgehenden Anforderungen entsprechen.
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2-C-1-Vierzylinder-HeiRdampf-Verbund-Pacific-Schnellzuglokomotive
mit Schmidts Rauchréhreniiberhitzer, Gruppe S 6 der elsaf}-lothring.
Reichseisenbahnen. '

Gebaut 8 Stiick von der elsidflischen Maschinenbau-Ges. in Grafenstaden.
(Mit 2 Abbildungen.)

Nach den Vorschriften der Bahnverwaltung
betrigt der kleinste zu durchfahrende Kurven-
radius 140 m bei einer Spurerweiterung von
25 mm. Es erhielt deshalb das Drehgestell 50 mm
Seitenspiel nach jeder Seite. Die Verschiebbarkeit
der hinteren Laufachse betrdgt 15 mm nach jeder
Seite, die Riickstellung erfolgt durch Keilflichen.
Die Treibrader haben den bis jetzt grofiten Durch-
messer aller
Festlandes.

Die 3 Kuppelachsen sind im Rahmen seitlich
unverschiebbar; die Spurkridnze der mittleren sind
um 16 mm schwicher gehalten, somit gilt die
nachstehende Achsenformel:

Auf Grund der mit langen, schmalen und
moglichst tiefen Feuerbiichsen von den Reichs-
eisenbahnen gemachten guten Erfahrungen behielt
man diese Form auch fiir die Pacifictype bei.

Den bei den Lokomotiven der P. O.-B. ver-
wendeten trapezformigen Grundrifl zu wahlen war
hier nicht angingig, da dies eine zu grofle Be-
lastung der Kuppelachsen und der hinteren Lauf-
achse ergeben hitte. War doch der Raddruck fiir
die Kuppelachsen nach den geltenden Bestim-
mungen auf 8 Tonnen beschrinkt, wiahrend er fiir
die hintere Laufachse mit Riicksicht auf die be-
stehenden Briicken u.a. noch niedriger (mit 5 bis
5!/, Tonnen) gehalten werden mufite.

2—C—1-Typen des europdischen

Die schmale tiefe Belpaire-Feuerbiichse steht
iiber der letzten Kuppelachse und weist die grofite
Heizfliche von 17°38 m? auf unter allen europdischen
Lokomotiven. Die Feuerrohre mit Rippen nach

Serve sind auf die vorteilhafteste Lidnge von
4300 m ausgefiihrt.
Die H.-C. sind mit Kolbenschiebern mit

federnden Ringen nach Schmidts Patent, die N.-C.
mit gewohnlichen Flachschiebern aus Gufeisen
ausgeriistet, sonst ist das Triebwerk nach der
bekannten Bauart De Glehn. '

Da bei der grofleren Liange der Pacific-Type
die #lteren Drehscheiben von 16 m Durchmesser
nicht mehr gestattet hatten, die Lokomotive mit
angekuppeltem Tender zu drehen und hierzu nur
die neueren Drehscheiben von 20 m Durchmesser
Verwendung finden konnten, liel man es sich
angelegen sein, die ganze zur Verfiigung stehende
Lange, mit Hinblick auf eine moglichst vollkommene
Konstruktion des Tenders, auszuniitzen. Der Rad-
stand der Tender-Drehgestelle sowohl als der
Abstand der beiden Drehzapfen wurde ausreichend
grofl gew#hlt, die Wasserkiste bei grofierer Lange
moglichst schmal gehalten, so dafd sich der Tender
infolge grofler Stabilitat, sowohl in der Langs- als
auch in der Querrichtung, fiir ruhige Fahrt, auch
bei den grofiten Geschwindigkeiten vorziiglich
eignet. Die 8 Stiick Lokomotiven der ersten
Lieferung stehen seit Anfang April -mit bestem
Erfolg im schweren Schnellzugdienst.

Die derzeit schwerste Lokomotive der Welt,
1D—D1 Mallet Verbundgiiterzuglokomotive der Siid-Pacific-Bahn.

Wir haben von Zeit zu Zeit in Abbildungen
und Beschreibungen die jeweilig schwersten ameri-
kanischen Lokomotiven in unserer Zeitschrift ver-
offentlicht. Durchwegs Mallettypen, ausgehend von
der C—C-Type zur 1 C—C 1, weiter zur D—D und
schlieflich zur derzeit schwersten 1 D—D 1-Type,
welche somit bei der 10achsigen Lokomotive an-
gelangt sind. Die nichste Stufe w#ren dann E—E-
Lokomotiven mit je ein Gélsdorf-Helmholtz-Fiinf-
kupplern unter einem gewaltigen Kessel. Wir
geben im nachstehenden eine kurze Zusammen-
stellung aller Hauptabmessungen der in Frage
kommenden Lokomotiven. Die erste derselben,
fiir die Baltimore- und Ohiobahn gebaut und in
St. Louis ausgestellt, ist in ihren Leistungen

wiederholt von uns besprochen worden (siehe Die
Lok. 1904, Seite 107, 1906, Seite 5); trotz ihrer
guten Ergebnisse wurde sie nicht mehr nachge-
baut, blieb also ein vereinzeltes Schaustiick fiir
die Ausstellung, doch hatte sie unter allen spateren
Typen den grofiten Achsdruck von 253 t. Spater
beschaffte die grofle Nordbahn fiinf Stiick 1 C—C 1-
Lokomotiven von Baldwin mit noch groéflerem
Kessel, doch war das Reibungsgewicht kleiner.
Die hinzugefiigten Laufachsen an jedem Ende ver-
mieden nicht nur die vorn iiberhdngenden schweren
Massen der N.-C., sondern ergaben auch wegen
des bedeutend vergroflerten Radstandes eine will-
kommene Schonung des Oberbaues. Die Type be-
wihrte sich so gut, dafd noch weitere 16 Stiick mit
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Abb. 1 u. 2.

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser H.-C. . . .

» N.-C. .
Querschnittsverhéltnis
Kolbenhub .
jn_?mmacqn:ﬁ:mmmmﬁ :
U:R:Emmmﬁ der _Lms?mama

» Schlepprédder

Fester _Nmamﬁmza 3 3 2w
Ganzer Radstand
Dampfspannung . .
Mittlerer _Ammmm_a:ﬂn:«:mmﬁmﬁ
Anzahl der Serverohre
Linge » »

380 mm
600 »
25 —
660 mm
2040 »
950 »
1400 »
4300 »
10350 »
15 Atm.
1600 »
92 —
4300 mm

seisenbahnen.

Qebaut von der elsiflischen Maschinenbau-Ges. in Grafenstaden.

Durchmesser der Serverohre 65/70 mm
f. Heizflache » » 14433 m?
» » » Rauchrohre 3850 »
» » » Feuerbiichse 1738 »
» Verdampfungsheizflache 20021 »
Ueberhitzerheizfliche . . . . . . . 385 »
Leergewicht . . . . . . . . . . 755 t
Dienstgewicht . N 82'6 »
Belastung der Laufrader . . . . . . 236 »
Belastung der Kuppelrdder . . . . . 480 t

» » mn:_m%ﬁmam_‘ & W R 11:0 »
Grofdte Lange . . . “ w3 B om 12700 mm

»  Breite . g 5 W s 3000 »

» Hohe . . 4240 »
Gewicht auf 1 m rm:mm 652 t

2—C—1-Vierzylinder-HeiRdampf-Verbund-Pacific-Schnellzuglokomotive mit Schmidts Rauchrdhreniiberhitzer, Gruppe S 6 der elsaf-lothring. Reich-

Tender:
Raddurchmesser . . . . . 1000 mm
Drehgestellradstand ; 5 1800 »
Ganzer Radstand . . . . . . . . 5800 »
Leergewicht . . . . . . . . . . 213 t
Dienstgewicht + . . .7 Sl <& 483 »
Wasservorrat . . . . . o= 210 »
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . 60 »
LENGE o o o o i - s spue SN 8400 mm
Breite: . . o . b et W wiew iiw a 3000 »
Lokomotive und Tender:

CGEWHCHE o (s o o e o i i e 1309 t
Radstand . . . . . . . . . . . 18300 mm
Linge . ~ . . o w oow s 21.300 »
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etwas geringeren Abmessungen fiir den Strecken-
dienst nachgeschafft wurden, denn alle iibrigen
Typen bis zur zuletzt zu besprechenden dienen
nur fiir den Steilrampendienst. Die nidchste Type
wurde in drei Stiick fiir die Eriebahn beschafft,
wieder ohne Laufachsen und mit dem hdochsten
noch nicht erreichten Reibungs- (und Dienstgewicht)
von 185t. Die Feuerbiichse erhielt eine Verbren-
nungskammer, daher die groRe Boxheizfliche von.

Uebersicht der jeweilig schwersten amerikanischen'
(Mallet)-Lokomotiven.

Forlaufende Nr. | 1 ] 9 [ 3 f 4
== s
Bahn . ; BA&O.‘G- North:| Erie |S.Pacific.:
Type . C—C 1C1C- DD [1D-D1;
Fabrik Schenect| Baldw. | Schene t{ Baldw. '
Baujahr . Coe o . || 1904 | 1906 | 1907 | 1909
Durchmesser der 2H.-C. mm || 508 | 546 | 635 | 660
» » 2N-C. » 812 889 990 | 1016
Kolbenhub . . . . . » 812 | 813 | 711 | 762
Treibraddurchmesser . » 1422 | 1397 | 1296 | 1450
Laufrad » .o» — 762 — 775
Radstand einer Kuppelachs-
gruppe . . . . . . mm || 3048 | 3048 | 4344 | 4572
Radstand eines Gestelles mm || 3048 | 5029 | 4344 | 7307
» d.ganz.Maschine » 9347 | 13665 | 11940 | 17257
GanzeLange d. Maschine » || 14655 | 16667 | 16183 | 20702
Dampfspannung Atm. || 16 141 | 152 | 14
Rostfldche .m? || 665 | 725 | 929 | 636
w. Heizflaiche der Box » || 203 | 209 | 358 | 21'5
» » » Rohre » [ 497215053 | 456 |, 60
» » im ganzen » | 5175|5262 (4918 | 655
Reibungsgewicht . . . t 152 | 149 | 185 | 177
Dienstgewicht . . . . » || 152 | 162 | 185 | 195
Zugkraft ('/; d. Adhision) » 304 | 298 37 | 354
Tender: Wasservorrat . » 252 | 302 32 34
»  Kohlenvorrat . » 12 (118 | 16 (10801
» Dienstgewicht . » 65 70 74 77
Beschreibung in der «Lok.« |(04-107/06-189'07-185

358 m? wihrend die Feuerrohrheizfliche dadurch an-
scheinend verkleinert wird. Bei allen diesen Riesen-
lokomotiven liegt das Kesselmittel 3048 mm iiber
S. 0. K, infolge des 2200 mm grofien Kesseldurch-

messers bleibt also bei der notwendigen grofen
Breite der Feuerbiichse nur eine geringe Boxtiefe.
Die zuletzt gebaute Lokomotive entspricht
mit Ausnahme der 4. Kuppelachse der 2. Type,
sie wurde ebenfalls in 2 Stiick von Baldwin in
Philadelphia an die Siidpacificbahn geliefert, sie
hat die grofite Achsenzahl, die grofiten Zylinder
und das grofite Dienstgewicht. Eigentlich wird sie
infolge ihres kleineren Reibungsgewichtes von der
Erielokomotive ‘iibertroffen, doch hat letztere keine
besonderen Leistungen erreicht, da infolge der
beschrankten Kraft des Heizers der iibergrofie
Kessel nicht durch Kohlenfeuerung voll ausgeniitzt
werden kann. Hierin unterscheidet sich vorteilhaft
die neueste 1D—D1-Type durch ihre Blausl-
feuerung, welche ohne besondere Anstrengung des
Heizers bei Kleineren Rostflichen infolge des
grofleren Heizwertes die hochsten Leistungen ge-
stattet. Die fiibergrofle erforderliche Linge des
Gestelles hitte mit den iiblichen Kesselabmessungen
nicht gedeckt werden kdnnen, da trotz der 6405 mm
langen Feuerrohre eine ebensolange Rauchkammer
verblieben widre an deren vorderem Ende der
Rauchkammersattel sitzt. Es wurde diese tote
Linge sinnreich ausgeniitzt und der Kessel an der
wie iiblichen 1. Rauchkammer von 1350 mm Linge
geteilt, darauf folgt ein Speisewasservorwirmer
mit gleichem Rohrbiindel von 1600 mm Linge und
die letzte Rauchkammer von 2200 mm Lénge, in
der ein Dampftrockner eingebaut ist. Letzterer
besteht eigentlich in der Zerlegung der Einstrom-
rohre in hunderte kleiner Rohre, die sich bogen-
formig rechts und links der Rauchkammer an-
schlieflen, von einer Verteilkammer ausgehen und
in eine Sammelkammer miinden. Die Kesselheiz-
fliche besteht also aus 209 m? Boxheizflache,
460 m* Feuerrohrheizfliche (mit 401 Rohren von
57 mm Durchmesser), 114 m? Speisewasservor-
wéarmer und 605 m® Dampftrocknerheizfliche, zu-
sammen also 655 m? Heizfliche. Die Lokomotive
soll imstande sein, auf 218 %0 Steigung, Ziige
von 1100 t zu befordern, eine Leistung, die nach
unseren Begriffen 3 starke E-Typen verlangen
wiirde. Wir hoffen iiber diese Riesenlokomotive
noch eine Abbildung nachtragen zu konnen, ehe
die noch schwerere Type der Atchison-Topeka
und St. Fé Bahn vollendet ist. Steffan.

2 C gekuppelte HeiRdampf-Schnellzug-Tenderlokomotive mit Schmidts
Rauchrﬁhrenﬁberhitzer, der preuflischen Staatseisenbahnen.

Gebaut von A. Borsig in Berlin.
(Mit 3 Abbildungen.)

Im Laufe des Jahres 1908 gab die preufische
Staatseisenbahnverwaltung der Firma A. Borsig in
Tegel bei Berlin 5 Stiick der in Abb. 1 und Um-
rifiskizze Abb.2dargestellten 3/;-gekuppelten Tender-
lokomotive in Auftrag. Die Maschine ist als Heif3-

Y

dampflokomotive gebaut, und zwar ist sie mit dem
Schmidtschen Rauchrshren-Ueberhitzer in der be-
kannten Ausfithrung der preufischen Staatseisen-
bahnverwaltung ausgeriistet. Sie ist bestimmt, die
auf der kurzen Strecke von Wiesbaden nach Frank-
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furt a. M. verkehrenden Schnellziige zu befordern
und hat sich fiirJdiesen Zweck in dem bisherigen
Betrieb vorziiglich bewdéhrt.

Die Lokomotive hat ein Leergewicht von
60767 t, ein Dienstgewicht von 76°17 t. Von letzterem
entfallen zirka 27°6 t auf das Drehgestell normaler

Die Zylinder haben einen Durchmesser von
575 mm und einen Hub von 630 mm. Die gekuppelten
Rider sind mit einem Durchmesser von 1750 mm
zur Ausfithrung gebracht. Das Triebwerk entspricht
somit der neuen *%;-gek. Heifldampfpersonenzug-
lokomotive mit Schlepptender, die ebenfalls in
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Abb. 1 und 2. 2—C gekuppelte Heidampf - Schnellzug - Tenderlokomotive mit Schmidts Rauchrdhreniiberhitzer,
der preuflischen Staatseisenbahnen.

Gebaut von A. Borsig in Berlin.

Zylinderdurchmesser 575 mm
Kolbenhub . 630 »
Durchmesser der Treib- und Kuppelrader . 1750 »
Kesseldruck . 3 12 Atm.
Anzahl der Rauchrohre . 21 —
Durchmesser der Rauchrohre . 125/133 mm
» » Feuerrohre . 41/46 »
Anzahl der Feuerrohre N . 150 —
Lichte Lange der Feuerrohre . . 4450 mm
Mittlerer Kesseldurchmesser . 1500 mm

preuflischer Bauart. Der iibrige Gewichtsanteil von
4857 t verteilt sich im betriebsfertigen Zustande
der Maschine auf die drei Kuppelachsen nahezu
gleichmaflig mit je 16 t Achsdruck.

Kesselheizflache . . . 132:807 m?
Ueberhitzerheizflache . . . 406 »
Gesamtheizflache 173407 »
Rostflache . . ; 185 »
Inhalt der WaQserbehalter .o 75 m?
Fassungsvermogen der Kohlenbehalter 3 .t

Leergewicht = 2 2 : 6067 »

Dienstgewicht 7617 »
Reibungsgewicht 486 »

grofler Zahl. von Borsig gebaut wurde. Das Dreh-
gestell hat 40 mm Seitenspiel jederseits, die Treib-
achsen sind fest im Rahmen gelagert, jedoch die
Spurkranze in ungleicher Stdrke ausgefiihrt. Die
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Abb. 3. Radreifenform der 2 C H¢ Schnellzug-
Tenderlokomotive der- kgl. preuBlischen Staatsbahnen.

Treibachse einen um 4 mm schwicheren und die
hintere Kuppelachse sowie die Laufachsen weisen
das normale preufische Profil auf, wihrend die

vordere Kuppelachse einen um 13 mm schwicheren
Spurkranz aufweist, siehe nebenstehende Abb. 3.

Der Kessel hat eine feuerberithrte Heizfliche
von 132807 m? und eine Ueberhitzerheizfliche von
406 m? bei einer Rostfliche von 185 m2 Die
Kesselachse hat die bemerkenswerte hohe Lage
von 2750 mm iiber Schienenoberkante. Der
Schmidtsche Rauchréhreniiberhitzer weist 21 Rauch-
rohre von 125/133 mm Durchmesser auf und ent-
spricht der bekannten Bauart der preufiischen
Staatsbahnen.

An Vorraten kann die Lokomotive mitfithren:
7’5 m? Wasser und 3 t Kohlen.

Das Fithrerhaus ist #duflerst gerdumig und
luftig gehalten und gestattet dem Fahrpersonal
eine bequeme Bedienung der Lokomotive. Die
Maschine ist mit Knorr-Prefiluftsandstreuer aus-
geriistet, der vor die erste und hinter die zweite
Kuppelachse ausstreut und so fiir Vorwirts- und
Riickwartsgang der Maschine in gleicher Weise
geeignet ist. Der Antrieb des Geschwindigkeits-
messers, System Hauf3hilter, wird von der hinteren
rechten Kuppelstange abgenommen. Die einzelnen
Teile sowie die Ausriistung der Lokomotiven sind
nach den preuflischen Normalien zur Ausfilthrung
gebracht worden.

Die Dampfiiberhitzung im modernen Lokomotivbau,

Von Dipl. Ingenieur
(Portsetzung von Seite

In den vorausgegangenen Abhandlungen haben
wir alle technischen Einzelheiten des Schmidt
Ueberhitzers bis zu den allerneuesten Verbesserun-
gen besprochen. Damit ist dann das Wesentliche,
was sich von der Heifldampflokomotive mit Schmidt
Ueberhitzer im Rahmen dieses Aufsatzes in tech-
nischer Beziehung sagen ldfit, zur Besprechung
gekommen und des weiteren wird es sich darum
handeln, die praktischen Ergebnisse und die be-
rechtigten Erwartungen, welche man an die Weiter-
entwicklung des vielversprechenden Systems
kniipfen darf, zu betrachten. Wie bereits bemerkt,
wird es sich da in erster Linie um eine Erginzung
und teilweise Berichtigung der Angaben in der
«Eisenbahntechnik der Gegenwart» handeln, die
deshalb auch wortgetreu den weiteren Ausfithrun-
gen vorangesetzt seien.

Es heifit da: Die bis Ende 1902 gewonnenen
Erfahrungen lassen sich, wie folgt, zusammenfassen:

1. Der iiberhitzte Dampf besitzt so wesent-
liche Vorteile vor dem Sattdampfe, daf} seine
allgemeine Einfithrung aus technischen und wirt-
schaftlichen Griinden anzustreben ist und einen

O. Both in Elbing.
190, Jahrgang 1908.)

wesentlichen Fortschritt im Lokomotivbau bedeuten
wiirde.

2. Fur hohe Leistungen und Geschwindig-
keiten geniigen die Zwillings-Lokomotiven auch
bei Anwendung iiberhitzten Dampfes den zu
stellenden Anforderungen nicht.

3. Die Heildampf-Schnellzug-Lokomotive ist
der Zweizylinder-Verbund-Lokomotive beziiglich
der Leistungsfahigkeit iiberlegen, aber ihres un-
ruhigen Arbeitens wegen fiir Schnellziige nicht
geeignet.

4. Die Heifldampf-Lokomotiven zeichnen sich
durch rascheres Anziehen vor den Verbund-Loko-
motiven aus.

5. Die Heildampf-Lokomotiven ergeben gegen
Sattdampf-Lokomotiven eine Wasserersparnis von
15 bis 20%,, eine Kohlenersparnis unter giinstigen
Verhiltnissen bis 5%,.

6. Der Einbau eines Flammrohres ist nicht
als befriedigende Losung zu bezeichnen. Die Zu-
fiihrung der Heizgase zu dem Ueberhitzer durch
die Heizrohre wire vorzuziehen.
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7. Durch das geringe Gewicht des iiberhitzten
Dampfes wird die Leistung und das Arbeiten der
Maschine bei hohen Kolbengeschwindigkeiten
giinstig beeinflufdt.

8. Die Heifl{dampf-Lokomotiven gestatten fiir
kurze Zeit stidrkere Anstrengung als die Sattdampf-
Lokomotiven.

9. Die Anwendung des iiberhitzten Dampfes
ist zweckmaflig auf die Vierzylinder—Lokomotiven
auszudehnen. Die aus ihrer vielteiligeren Bauart
entspringenden Nachteile wiirden durch den ruhigen
Gang reichlich aufgewogen werden.

Bei genauer Betrachtung dieser Leitsidtze wird
man von vorne herein einen gewissen Wiederspruch
der Sdtze 3 und 7 herausfinden, und in der Folge
wird sich zeigen, daf} spitere Betriebsergebnisse
durchaus giinstigere Resultate an der HeiRdampf-
Schnellzug-Lokomotive gezeitigt haben, sodaf}
Satz 3 nur eine bedingte Richtigkeit hat. Unbedingte
Giiltigkeit haben nur die Sdtze 1, 4, 7 und 8.
Fiir die iibrigen Punkte haben sich teils nicht
unwesentlich andere Resultate ergeben, teils bilden
sie auch noch strittige Fragen. Es soll deshalb auf
jeden Punkt einzeln eingegangen werden und die
Belege werden an entsprechender Stelle eingefiigt
werden.

Punkt 1 erledigt sich von selbst in der Be-
sprechung der iibrigen Sitze und belegt sich durch
die immer weitere Kreise ziehende, tatsichliche
Ausbreitung des neuen Lokomotivsystems, das
derzeit die stattliche Zahl .von 4300 Stiick
erreichte, wovon rund 3700 Stiick bereits im Be-
triebe stehen.

Fiir den zweiten Punkt ist die Widerlegung
beiden Zossener Versuchsfahrten*) erbracht worden.
Denn die dort mitgepriifte */,-gek. Heifldampf-
Schnellzug-Lokomotive hat nicht nur die beiden
*/;-gek. Naidampf-Schnellzug-Verbundlokomotiven
der 2- und 4-Zylinder-Bauart, die nach Gesamt-
anordnung, Hauptabmessungen und Gewicht ihr
am nidchsten entsprechen, sondern auch die beiden
nicht unerheblich schwereren */,-gek. Vierzylinder-
Verbund-Schnellzug-Lokomotiven Grafenstadener
und v. Borries’scher Bauart in der Leistung und
der Geschwindigkeit weit hinter sich gelassen,
wihrend man aus der Griofle von deren Kessel-
und Maschinenabmessungen das Gegenteil erwarten
mufite. Und auch die riesige 2/s-gek. Dreizylinder-
Verbund-Schnellbahn-Lokomotive vermochte mit
dem 6 D-Wadenzuge ihre unter Einrechnung der
Tender um rund 30 t leichtere Rivalin nicht, mit
dem 3 D-Wagenzug nuf mit 137 gegen 136 Stun-

denkilometer zu schlagen, allerdings stand dieser

geringen absoluten Mehrleistung gegeniiber, daf
am Ende der Fahrt der Kessel der Heildampf-

*) Siehe «Die Lokomotive» 1905; Seite 181.

Lokomotive erschépft war, also keine Dauerleistung
der Maschine vorlag, wihrend derjenige der Drei-
zylinder-Lokomotive noch reichlich Dampf fiihrte,
bei einem Verhiltnis der beiderseitigen Heiz- und
Rostflachen (die Ueberhitzungsfiche als Heizfliche
mitgerechnet) von 2 zu etwa 3!/, trotz der Dampf-
ersparnis durch die Ueberhitzung nicht eben
verwunderlich. Nach dem Urteil der Versuchs-
kommission muf} der HeiRdampf dank der gréfieren
Dampfgeschwindigkeiten, wie sie sich aus dem
gemessenen, durch den ganzen Hub fast genau
konstanten Schieberkastendruck bei allen Fahr-
geschwindigkeiten als zuldssig erwiesen, als fiir
Schnellfahrten besonders geeignet angesprochen
werden. Diese besondere Eignung der Heifldampi-
Lokomotive fiir den Schnellbetrieb hatten iibrigens
schon frithere Versuche dargetan, die vor der
Diisseldorfer Gewerbe- und Industrie-Ausstellung
mit der von der Maschinenfabrik Hohenzollern in
Disseldorf dort ausgestellten 3,-gek. Heiddampf-
Giiterzug-Lokomotive vorgenommen wurden. Bei
den genannten Versuchen hat die erwiahnte Loko-
motive im schwersten Schnellzugsdienst, fiir den
sie gar nicht gebaut war, die etwas schwerere
Y,-gek. Vierzylinder-Verbund-Lokomotive Grafen-
stadener Bauart an Leistung und Geschwindigkeit
recht erheblich iibertroffen, trotzdem man noch
obendrein in der schwersten vorkommenden Stei-
gung von Vorspann Abstand nahm, dessen die
Vierzylinder-Lokomotive fast nie entraten konnte.

Was die Ruhe des Arbeitens anbetrifft, so
haben die Zossener Probefahrten hierin ein etwas
ungiinstigeres Ergebnis gezeitigt. Zwar zeigten sich
in bezug auf die horizontalen Seitenbewegungen
und die vertikalen, stérenden Bewegungen keinerlei
Besonderheiten zu Ungunsten der Zwillings-Heif3-
dampf-Lokomotive, was die Kommission auch zu
dem Ergebnis gelangen lie}, daf} die Zweizylinder-
Lokomotive in bezug auf Schlingern unbedingt
zuldssig sei, doch ergab sich bei einer Geschwin-
digkeit von 125 km/St. ein starkes Zucken in der
Langsrichtung, das iibrigens bei der mehrfach
erwahnten  Wittfeldschen Dreizylinder-Verbund-
Lokomotive schon bei 115 km/St eintrat, bei beiden
Lokomotiven nach Ausschalten des Zugkraft-
dynamomotors zwischen Lokomotive und Wagen-
zug aber aufhorte. An der HeifRdampf-Lokomotive
traten bei hohen Kolbengeschwindigkeiten und bei
Fillungen unter 30°, Stéfe im Triebwerk auf,
die fir das Personal sehr lastig sind und nach
Ansicht der Kommission sich auf zu hohe Kom-
pression mit Druckwechsel in den Hubenden zuriick-
fiihren. Neuere Erfahrungen scheinen dem zu
widersprechen, da vielfach beobachtet wurde, daf}
nach Vergroflerung der schidlichen Riume der
Erwartung entgegen das Arbeiten unruhiger wurde.
Hohe Kompression wird jetzt vielfach zur Aus-
pufferung der hin- und hergehenden Massen benutzt
und in diesem Falle nur die rotierenden Trieb-
werksmassen durch Gegengewicht ausgeglichen.
Man darf aber immerhin nicht vergessen, dafd die
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Lokomotive fiir derlei aulergewdohnlich hohe Ge-
schwindigkeiten urspriinglich nicht - entworfen ist,
dafd es sich also nicht um eine Erscheinung handelt,
welche etwa fiir die Zwillings-Heifldampf-
Lokomotive typisch wiare, wie denn andere
Berichte iiber das Arbeiten von Zwillings-Heif3dampf-
Lokomotiven, z. B. von der *,-gek. Giiterzug-
Lokomotive der Preufdischen Staatseisenbahnen
besagen, daf} ihr Lauf ein auflergewohnlich ruhiger
sei. Auf alle Fille durften demnach die Angaben
iiber unruhiges Arbeiten der Zwillings-Heif3dampf-
Lokomotive sich nicht so kategorisch aufrecht
erhalten lassen, wie sie in der «Eisenbahntechnik
der Gegenwart» anzufithren sind, im Gegenteil ist
z. B. bei der neuen 2/, Heildampf-Lokomotive
Breslauer Bauart der H. P. E. V. mit 2100 mm
Treibraddurchmesser festgestellt, dafd wahrend der
Fahrt unter Dampf die Massenwirkung der hin-
und hergehenden Triebwerkteile durch die Dampf-
kompression stoffrei aufgehoben wird und sich
nur beim Fahren mit abgesperrtem Dampf im
Gefille bei.hohen Geschwindigkeiten auf die Achs-
lager fiibertragt.

Das rasche Anziehen der HeifSldampf-Lokomo-
tiven hat sich unter allen Betriebsverhiltnissen
ergeben, insbesonders bei den Zossener Versuchs-
fahrten.

Der Punkt, um den sich der Kampf der ver-
schiedenen Meinungen von Anfang an am heftigsten
bewegt hat, ist die Bewertung der Ersparnisse an
Wasser und Kohle, die sich durch Anwendung
von Heildampf im Lokomotivbetriebe erzielen
lassen, zundchst die Bewertung der erzielten Wasser-
ersparnisse, die sich von 15%, bis zu 30/, sogar

bewegte; durchschnittlich 22°,. Von den Gegnern
der Heiflddampf-Lokomotive wurde diese Ersparnis
immer als sehr nebensichlich und belanglos hin-
gestellt, bei der ganzen Tendenz des heutigen
Eisenbahnbetriebes sehr zu Unrecht, einmal weil
der moderne Schnellzugbetrieb immer. mehr zur
Durchfahrung moglichst langer Strecken ohne
Aufenthalt hindrangt, wobei es sehr ins Gewicht
fallt, mit dem auch bei Verwendung schwerster
Tender beschrinkten Wasservorrat so lange als
ircend moglich vorzuhalten, da jeder Aufenthalt
zum Wassernehmen einen Zeitverlust von min-
destens 5 bis 6 Minuten bedeutet, des andern weil
der ganze Eisenbahnbetrieb von heute eine An-
strengung der Kessel bis an die Grenze ihrer
Leistungsfahigkeit bedingt. Und was das letztere
angeht, so darf man nicht vergessen, daf} der
Minderverbrauch an Wasser bei gleicher Maschinen-
leistung eben gleichbedeutend ist damit, da} der
Kessel pro m? Heizfliche entsprechend weniger
Dampf erzeugen mufl; also weniger angestrengt
arbeitet und vor allen Dingen fiir vorkommende
aufergewdhnliche Anstrengungen eine groflere
Dampfreserve behalt. Ferner bedingt diese Minder-
verdampfung auch die entsprechende Einschrdn-
kung der Ausscheidung von festen Bestandteilen
aus dem Wasser, die uns den ldstigen Kessel-
schlamm und den noch unangenehmeren Kessel-
stein liefern, die Auswaschperioden kdnnen also
verlangert werden und die Betriebsdauer des
Kessels wird eine groflere. Bei Tenderlokomotiven
mit ihren beschrinkten Wasservorriaten erhilt die
Wasserersparnis eine noch hohere Bedeutung.
(Fortsetzung folgt.)

Destillation von Wassér fiir Lokomotivspeisung.

Von W. Lopuszynski,

Die Verdffentlichung iiber Massen-Destillation
von Wasser von Regierungsbaumeister L. Bothas,
erschienen im Verlage von J. Springer in Berlm
1908 hat bereits einen Ueberblick gebracht iiber
die Bestrebungen der russischen Ingenieure auf
diesem Gebiete. Namentlich war es der verstorbene
Ingenieur N. F. Jagn, welcher in Ruf}land ersprief}-
liches in dieser Richtung geleistet hat.

Es sind bis jetzt in Ruflland fiir Eisenbahn-
zwecke sechs Destillationsanlagen fiirr Wasser zur
Kesselspeisung im Betriebe. Doch konnte es trotz
der vielen Bemithungen und Versuche nicht er=
reicht werden, mit diesen Anlagen eine ununter-
brochene Tiatigkeit aufrecht zu erhalten.

Bis nun gibt es in Rulland nur die stadtischen
Destillationen fiir Wasser von Baku und Kras-
nowodsk, welche unter Einhaltung eines ange-
messenen Preises von 3:18—4'78 Kronen fiir den
Kubikmeter konstant und verldf}lich destilliertes
Wasser fiir verschiedene Zwecke abzugeben in
der Lage sind. Die Kosten der Wasserdestillation

Ingenieur der Wladikawkas-Eisenbahn, Rostow a. Don.

sind natiirlich infolge der teueren Apparate und
der Bedienung immer noch ziemlich hoch und
schwanken innerhalb so weiter Grenzen, wegen
der verschiedenen Masutpreise, die sich ungefdhr
zwischen 24 und 95 Hellern per Kilogramm
bewegen.

Unter Zugrundelegung einer mittelgrofien
Destilieranlage mit einer mittleren tédglichen Er-
zeugung von rund 291 m3? destilliertem Wasser
berechnet L. Bothas die Kosten fiir 1 m? wie folgt:
Die Anlagekosten fiir diese Anlage betragen rund
696.600 Kronen und entfillt daher unter Annahme
von 365 Arbeitstagen im Jahr entsprechend einer
Leistung von 106.215 m? per erzeugten Kubik-
meter destillierten Wassers ein Betrag 656 Kronen
Anlagekosten. ,

Kosten pro 1 m? destilliertes Wasser :

a) Verzinsung und Amortisation 5"/, von
K 556~ - S K033
b) Masutverbrauch znrka 18 6 kg Zu 4 75 h » 088
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c) Gehalte und Lohne der 3 Maschinisten,
3 Schlosser, 3 Kesselheizer und
3 Arbeiter . K 021

d) Reparaturen und diverses:
fir Bauarbeiten 2°/, von 309, Anlage-
kosten,

» Maschinen 4%, von 50%, Anlage-
kosten,

» Verdampf und Kiihlapparate 15/,
von 20°%, Anlagekosten,

Insgesamt : 0°60 + 200 + 300 = 5'6%,
Anlagekosten per K 656 . K037
Summe K 1'79

L. Bothas schlieit nun weiter, wenn 1 m3
destilliertes Wasser im Mittel fiir eine durch-
fahrene Strecke von zirka 77 km ausreicht, so
belaufen sich die Kosten fiir die Herstellung von
destilliertem Wasser pro Kilometer-Streckenlinge
mit rund 023 Kronen.

Bei mittelmaRig schlechtem Wasser mit un-
gefdhr 100" franzosischen Hiartegraden und einer
kleineren Anlage von vielleicht 194 m?® tiglicher
Leistung miissen jedoch fiir die Erzeugung eines
Kubikmeters destilliertem Wassers, hohere Betrige
gerechnet werden, und zwar :

a) Verzinsu'ﬁg .

s s s w5« K033

b) Masutverbrauch 253 kg zu 475h » 120
c—d) Gehilter, Lohne, Betriebsmaterialien

und Erneuerung (mindestens) » 0°80

Summe (mindestens) K 2:33

Unter besonders ungiinstigen Verhiltnissen,
wie solche auf der Station Utsch-Adshi der mittel-
asiatischen Eisenbahn vorhanden sind, nidmlich das
Wasser rund 400 franzosische Hirtegrade besitzt
und der Preis fiir Masut 95 Heller per Kilogramm
betragt, steigen die Erzeugungskosten fiir 1 m3
destilliertes Wasser bis auf 398 und 44 Kronen
und ist die Wartung, welche die Anlage hiebei
notwendig macht eine nicht unbetrédchtliche, da
die Apparate wenigstens alle 2—3 Tage griindlich
gereinigt werden miissen, um einen anstandslosen
Betrieb zu erméglichen.

Aus einem Berichte des Ingenieurs A. Gorts-
hazow, welcher an der Anlage in obengenannter
Station Utsch-Adshi durch vier Tage hindurch
Messungen ausgefithrt hat, geht deutlich hervor,
wie rasch die Leistung der Anlage zuriickgegangen
ist bei gleichzeitiger Steigerung des Verbrauches
an Masut und Rohwasser.

Die Resultate dieser viertitigen Arbeitsperiode
der genannten Anlage seien hier in Kiirze ange-
geben:

1. Tag 2. Tag 3. Tag 4. Tag
Tagliche Erzeugung von

destilliertem Wasser m3 271'9 2428 2136 1942

Masutverbrauch pro 1 m?*

destilliertes Wasser kg 236 286 338 420

Rohwasserverbrauch pro
1m?destilliert. Wasserm® 12 13 1.7 22

Aehnlich ungiinstige Verhiltnisse traten auch
bei der Anlage in Kuschtschewka der Wladi-
kawkas Eisenbahn auf und hat der Verfasser
dieses auf Grund seiner Erfahrungen nun eine
vorherige chemische Reinigung des Rohwassers
empfohlen.

Zu demselben Schluf’ gelangte man auch
auf Grund der auflerordentlichen schlechten Er-
gebnisse der Anlage in Utsch-Adshi.

Je nach der Beschaffenheit des Rohwassers
wird natiirlich die vorherige chemische Reinigung
des Wassers zusiatzliche Kosten von 02 bis
0'8 Kronen per 1 m? verursachen, dennoch diirften
sich diese Kosten rechtfertigen in Anbetracht der
grofleren Betriebssicherheit und Zuverldssigkeit
der Anlage, weiters mit Riicksicht auf die grofiere
Schonung der kostbaren Heiz- und Kiihlapparate,
sowie mit Riicksicht auf die bedeutende Ver-
minderung der Reparatur- und Reinigungskosten.

L. Bothas kommt auf Grundlage von Be-
rechnungen zu dem Schlufl, dafl die Ersparnisse,
welche durch die Verwendung des destillierten
Wassers fiir die Lokomotivkesselspeisung resul-
tieren immer noch die Kosten der Erzeugung des
destillierten Wassers um mehr als 40% iiberragen.
Wenn man jedoch bedenkt, dafl sich diese Be-
rechnungen’auf Ergebnisse griinden, wie sie vor
langeren Jahren bei der Wladikawskas Eisenbahn
auf zwei verschiedenen Strecken, jedoch unter
wesentlich anderen Bedingungen festgestellt wurden,
so ist wohl klar, daf} diese Behauptung heute bei
den sehr gebesserten Betriebsverhiltnissen auf
dieser Bahn nicht mehr zu Recht besteht.

Die Reinigung des Wasserserfolgt jetzt beidieser
Bahn auf chemischem .Wege in den modifizierten
Apparaten von Desrumeaux und weitere Vorteile
in dieser Richtung werden noch von der Einfithrung
der Kesselsteinabscheider nach System Gélsdorf*),
sowie auch durch die Verwendung von warmen
Wasser zum Auswaschen der Lokomotivkessel,
entweder nach der Methode von_ Schilhan und
Wittenberg, oder mit Hilfe von Zentralauswasch-

- anlagen nach amerikanischen Mustern erwartet.

*) Siehe »Die Lokomotive«, Abbildung, Jahrgang

1907, Seite 137, 1908, Seite 168.

R S S S
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E Verbund-Giiterzuglokomotive, Bauart Gdlsdorf der serbischen Staatsbahnen.
Gebaut von A. Borsig in Berlin.
(Mit 2 Abbildungen.)

Die serbischen Staatsbahnen verwendeten bis
vor Jahresfrist fiir den Giiterzugdienst die alte
,-gek. Zwillingstype mit kurzem Radstand und
iiberhangender Feuerbiichse, wie sie seit 1846

lichkeit konnte diese Type nicht mehr geniigen
und so haben mit weitschauendem Blick die
serbischen St.-B. unter Umgehung der zunéchst

liegenden 1 C, D und 1 D-Typen (*,, */, und

N
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Abb. 1 u. 2. E Verbund-Giiterzuglokomotive, Bauart Golsdorf der serbischen Staatsbahnen.

Gebaut von A. Borsig in Berlin.

Lokomotive:

Spurweite . . 1435 mm
Durchmesser des Hochdruckzy]mders : 560 »
Durchmesser des Nxederdruckzylmders 850 »
Kolbenhub . . . 632 »
Treibraddurchmesser . 1316 »
Heizflache der Rohre . 189 m?
Heizfldche der Feuerbiichse. 12 »
Totale Heizfldche, watserberuhrt . 201 »
Rostflache TR . 346 »
Dampfdruck 14 Atm.
Leergewicht . 60 t
Dienstgewicht. . : ca 60 »
Dienstgewicht mit Tender . . 104 »
Zugkraft . . 11.000 kg
Grofte erreichbare Geschwmdxgkext . 64 km/St.
Grodte zuldssige Geschwindigkeit .50 »-
Grofite durchschmtthche Stelgung . 1:40 —

- Linge . 10.500 mm

»Fahrafeld« oder auch Type »Bourbonnais« ge-
nannt bis etwa 1890 auf allen Bahnen des europi-
ischen Festlandes in Verkehr stand. Den steigen-
den Anforderungen an Leistung und Wirtschaft-

PPUVRS 7S AR PR S
e e = ,77‘:] A S .

- ‘l‘lliﬂ ~ .]
Linge mit Tender, zwischen Puffer 17.360 mm
Totaler Radstand AW . 5600 »
Grofite Hohe . . 4260 »
GroBte Breite . . 3100 »
Kesseldurchmesser, licht . . 1600 »
Anzahl der Rohre . 262 —
Durchmesser derselben 46/51 mm
Lichte Lange . . . . 4500 »
Seitenspiel der 1., 3. und 5. Achse nach Jeder

Richtung je . : . dow s e 26 »
Art der Bremse . Vacuum.

Tender:

Dienstgewicht .G 38t
Leergewicht - 18 »
Inhalt des Wasserkastens 12 4n?
Kohlenvorrat . ; 8 t
Raddurchmesser . 1065 mm

Art der Bremse . Vacuum- und Handbremse.
1) gleich auf die leistungsfahigste Giiterzugstype
gegriffen, die wohl schon weit {iber Oesterreichs
Grenzen hinaus bekannte und verbreitete Serie 180,
vielleicht die epochemachendste Konstruktion des
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Ministerialrates Golsdorf. Diese Type ist nicht nur
in Oesterreich in schon fast 300 Stiick im Betrieb
oder Bau, auch Sachsen, Wiirttemberg, Westfalen,
Pfalz, Preufien (in neuester Zeit auch als Schlepp-
tenderlokomotive), Italien und franzdosische Bahnen
haben diese Type aufgenommen und in kaum
einem Jahrzehnt wird sie die Normalgebirgsloko-
motive der europidischen Bahnen sein.

Die Firma Borsig in Berlin erhielt den Auftrag
auf diese Lokomotiven, die auch in moglichster
Anlehnung an die dsterreichische Type nach Bahn-
vorschrift entworfen wurde. Aus den unter den
Abbildungen stehenden Hauptabmessungen ersieht

man die gute Uebereinstimmung mit der Osterr.
Serie 180.%) Auch die Grundform, Lage der Treib-
achse, Steuerung und Seitenspiel der Achsen blieb
gleich, hingegen wurde das Auflenbild in dem
glatten englischen Schwung ausgefithrt, die alle
Borsigschen Lokomotiven auszeichnet. Die grofle
Rostfliche eignet sich besonders fiir die leichte
serbische Kohle, doch hat man aus Schénheits-
riicksichten von der Anbringung eines Kobelrauch-
fanges abgesehen. Die Lokomotive ist mit der
Luftsaugebreinse sowie Geschwindigkeitsmesser
ausgeriistet. St.

%) Siehe die Lokomotive 1908, Seite 220, Abb. 1 —15.

2 C Vierzyl. Verbund-Heidampf- Schnellzuglokomotive der Gotthardtbahn,
Gruppe A%:.

Im Mai dieses Jahres wurde die Gotthardt-
bahn nach 27jahrigem Bestande von den Schweizer
Bundesbahnen tibernommen und damit auch die
Schweizer Bahnverstaatlichung zum Abschluf} ge-
bracht. Die Hauptlinie von Luzern bis Chiasso
umfafit 225 km Lange, also ungefahr Wien—Graz,
enthdlt auf der Nordseite von Erstfeld bis
Goschenen eine Rampe von 2888 km in ununter-
brochener Steigung von 25— 26°,,, auf der Siid-
rampe von Bodio bis Airolo 39°3 km mit 25—27%,,
Steigung, auflerdem noch andere kiirzere Rampen
von 14, 17, 18—26%,,. Der Bestand an Loko-
motiven erreichte zur Zeit der Ubernahme
169 Stiick.*)
eine ausgesprochene Bergbahn von grofiter Ver-
kehrsbedeutung darstellt, hat sie in der Aus-
bildung der Bergbahnlokomotiven nicht fithrend
gewirkt. Hier waren seit jeher die dsterreichischen
Bahnen und zum Teil auch die italienischen Berg-
bahnen in mustergiltiger Weise vorbildlich. Die
Gotthardtbahn {ibernahm zur Zeit ihrer Betriebs-
eroffrung einfach die damals in Osterreich und
anderwarts verwendeten Typen, D (Y/,) gek. firr
den Giiterzugdienst und die C (%,) fir den Per-
sonenzugdienst (zum Teil auch 1 Ct), fiir Schnell-
ziige kamen noch viel spiter 2 C hinzu, deren
letzte Ausfithrung hier besprochen werden soll,
sowie die 1 D. Erstere 2 C-Type war als Zwillings-
maschine auf den italienischen Bahnen schon
Ende der achtziger Jahre in Betrieb, in Ungarn
bereits seit 1892, auf der Gotthardtbahn erschien
sie 1894 einen Monat spiter als Grafenstaden ihre
2 C Vierzyl-Verb. an die Grofih. Badischen St.-B.
ablieferten. Die Konstruktion der 30 Stiick bis
1905 gebauten Lokomotiven kann als bekannt
vorausgesetzt werden, ihre Entwicklung und
Leistungen wurden wiederholt von uns besprochen.
(Die Lok., Jahrg. 1905, Seite 5, Jahrg. 1908,
Seite 53), wir wiederholen hier diese Abbildung
zum Vergleich mit der neuesten Serie A3/,. Die

*) Siehe »Die Lokomotiven der Gotthardtbahnc, eine

geschichtliche Studie von Ob.-Ing. Richter, Hannover
mn Z. V. D. J. 1908, Seite 1821.

Obzwar die Gotthardtbahn somit

1 D-Type kam erst 1906 zur Einfithrung, fast ein
Jahrzehnt nach Eischeinen der &sterreichischen
Serie 170, die als Gebirgspersonenzuglokomotive
eine der erfolgreichsten Bauarten darstellt. Durch
die vollzogene Verstaatlichung ist nunmehr die
eigene Entwicklung abgeschlossen, ohne daf} die
eigentlichen Gebirgslokomotiven, die den Ruhm des
osterreichischen Lokomotivbaues und ihres genialen
Konstrukteurs Golsdorf in alle Welt verbreiteten,
die ®/; E (Serie 180) und %/, 1 E (Serie 280) zur
Einfithrung gelangt wiren. Die von Maffei be-
schaffte 1 D Lok. (siehe diese Zeitschrift, Jahrg.
1907, Seite 133, Abb. 1—05) ist ihren Abmessungen
nach die stdrkste ihrer Art in Europa. Ilhre be-
sonderen Eigenheiten, namentlich Triebwerk und
Barrenrahmen haben sich so gut bewidhrt, daf
abermals Maffei in Miinchen mit dem Entwurfe
einer moglichst starken S 3/, beziehungsweise
2 C-Type betraut wurde. Einzuhalten waren die
kleinen Rader, die Konstruktion des Barrenrahmens,
sowie ein Vierzyl. Verbund - Vierkurbeltriebwerk,
jedoch fiir eine gemeinsame Treibachse und ein
grofiter Achsdruck von 16/, t.

In ihrem Aufbau laf}t sich diese Lokomotive
eher auf die bayerische S 3/,, beziehungsweise
wegen ihrer kleinen Réader P 3/, hinfithren, doch
ist dem gestatteten Achsdrucke entsprechend der
Kessel bedeutend griofler ausgefithrt und mit
Dampftrockner versehen, sowie das, infolge des
Barrenrahmens besonders durchsichtige Triebwerk
noch weiter vereinfacht. Die Konstruktion der
Lokomotive ist aus der Abb. 3 und den dazu-
gehorigen Querschnitten deutlich ersichtlich. Die
Feuerbiichse steht auf dem Barrenrahmen
zwischen den Réadern mit einer Rostfliche von
3120X1070=3'34 m? noch ausreichend fiir 236 m?
feuerberithrte Heizflache infolge der verfeuerten
vorziiglichen Ruhrkohlenbriketts. Anderseits hitten
die kleinen Rader von 1610 mm Durchmesser bei
dem gestatteten hohen Achsdrucke von 16%/,t
keine besonderen Schwierigkeiten bereitet iiber
der letzten Kuppelachse eine breite Feuerbiichse
von etwa 4 m? Rostfliche bei geniigender Tiefe
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nach amerikanischem Muster zu erzielen. Infolge
der groflen Bahnsteigungen bis zu 27° ., wurde
die Feuerbiichsdecke nach riickwirts entsprechend

geneigt. Ein Teil des Rostes bei der Feuertiir
wurde als Kipprost ausgebildet mit eigenem
Aschensack und Klappe. Aufler den {iblichen

Deck- und Querankern sind noch Deckbarren

Schnitt durch die Dampfdome.

Schnitt durch die
Rauchkammer.

~J
lolel
Io}

Verbindung stehend, ist ein zweiter kleinerer
Dampfdom, der den Doppelsitzregler mit Hilfs-
schieber enthalt, beide durch eine Stirnwelle be-
tatigt. Der grofien Kessellinge wegen ist das Dreh-
gestell mit dem Zylindersattelstiick sehr weit vor-
geschoben, so dafd die Treibstange auf das giinstige
Verhiltnis der siebenfachen Kurbellinge kommt.
Des Drehgestelles wegen mufdten
die Innenzylinder unter 1:18 ge-
neigt werden, welche Neigung aus
konstruktiven  Griinden, bezie-
hungsweise wegen Einfachheit des
Zylindermodelles auch fiir die
auflenliegenden Niederdruckzylin-
der beibehalten wurde. Abweichend
) von der fritheren 1 D ist jedoch
i die Zylinderanordnung, in der-

selben Ausfithrung wie bereits von
uns fiir die spanische 2 C und
badische Vllle (1 D) besprochenen,
mit in der Mitte geteilten Sattelstiick
und gemeinsamen Schieberkasten
fir jede Seite Hochdruckzylinder
und Niederdruckzylinder. Der Kol-
benschieber ist dabei geteilt, in der
Mitte ein Schieber von 270 mm
fir den Hochdruckzylinder und
auf derselben gemeinsamen Schie-
berstange sitzend jederseits ein
Niederdruckzylinder- Kolbenschie-

Schaitt durch die

B i
Feuerbiichse, ‘\.1 ‘.i”.j I'/ J

-

zur Versteifung der Feuerbiichse vorhanden. Der
Langkessel von 1630 mm Durchmesser hat drei
Schiisse ; im vordersten ist ein Crawford-Clench-
Dampftrockner nach Maffeis Ausfithrung eingebaut,
wir verweisen beziiglich dessen genauen Beschrei-
bung auf die Kesselzeichnung der 1 D, Seite 135,
Jahrg. 1907.

Um méglichst trockenen Dampf dem Kessel
zu entnehmen, erfolgt die Zuleitung in die ., Trocken-
kammer“ nicht mehr durch zwei geschlitzte Rohre,
sondern von einem besonderen grofien Dampfdom.
Uber dem Uberhitzer, mit dem letzten Raum in

Abb. 4. Querschnitte zu Abb. 3.

ber von 470 mm Durchmesser,
ersterer mit innerer, letzterer mit
duflerer Einstrémung. Diese von
Maffei ausgedachte Konstruktion
ist eine wesentliche Verbesserung
der dlteren Vauclainschen und hat sich bis jetzt
vorziiglich bewahrt. Fiir das Anfahren sind wieder
Fiillventile, hier in drei Stiick vorhanden, die dem
Niederdruckzylinder bis zu 95%, Fiillung geben.

Das Drehgestell hat seitliche Stiitzung und
Schlittenfithrung mit 35 mm Verschiebbarkeit jeder-
seits und Riickstellung durch zwei gekuppelte
Blattfedern. Die é&lteren A 3/, 201—230 hatten
Wiegenaufhdngung. Jedes Rad ist einzeln durch
eine obenliegende Blattfeder gestiitzt, die jedoch im
Langsschnitt leider nicht ersichtlich ist. Die Federn
der Kuppelrdder liegen unterhalb der Achsen,
wobei die letzten Achsen ausgeglichen sind.
Samtliche Achsen einschlieRlich des Drehgestelles
sind gebremst, und zwar sowohl durch die selbst-
titige Westinghousebremse wie der ganze Zug und
durch die nichtselbsttatige Henrybremse, welch letz-

‘tere eigentlich blofl zum Regeln der Gefillsfahrt

dient. Bemerkenswert ist die Einrichtung der Rauch-
kammer mit tiefreichendem Schlotstutzen; das feste
Blasrohr miindet in Kesselmitte, das Funkengitter
liegt schrdg nach abwirts in der Diagonalrichtung
der Rauchkammer. Zur Ausriistung gehéren noch
Dampfheizung nach beiden Seiten, Geschwindig-
keitsmesser von Klose und zwei Schmierpumpen
von Friedmann. Die vier ersten Lokomotiven
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Nr. 931—934 wurden von Maffei im Februar—
April 1908 geliefert, die weiteren 4 Stiick Nr. 935
bis 938 wurden nach den Maffeischen Pldnen von

gufl). Die abgebildete Lokomotive Nr. 938 tragt
die F.-N. 1895. Die Leistungen sind vollauf be-
friedigend, sie befordern ohne Anstrengung 350t

Abb. 5. 2—C Vierzylinder-Verbund-Heidampf-Schnellzuglokomotive der Gotthardtbahn, Gruppe A%,.
Gebaut 4 Stiick 931—934 von J. A. Maffei in Miinchen und 4 Stiick 935—938 von der Lokomotivfabrik in Winterthur.

Winterthur Juni— August 1908 geliefert, die Barren-
rahmen sind sdmtlich von Maffei, der auch die
eleganten Steuerwellen- und Schieberfithrungstrager
aus Schmiedeisen herstellte (ein Teil ist von Stahl-

iiber 10%,, mit 60 km/St. und 150t iiber 1:38
mit 40 km/St., wobei im letzteren Falle der grofie
Kessel nicht ausgeniitzt wird. Steffan.

Ein neuer englischer Plattformwagen der Caledonian-Eisenbahn.
Von Frank C. Perkins, Buffalo N. J.

Untenstehende Abbildung zeigt einen neuen
Transportwagen der Caledonian-Eisenbahn-Gesell-
schaft, welcher vor kurzem erst, dem bereits
ausgedehnten Bestand von Spezialwagen ange-
gliedertwurde. DieserPlattformwagendientbesonders

Achslager haben einen Durchmesser von 1524 mm
und eine Lange von 3048 mm.

Seinem Zwecke entsprechend, besteht der
Wagen aus 4 Liangstriagern von I Querschnitt,
400 mm hoch und 152 mm breit, welche oben und

zur Beférderung von Panzerplatten und Stahl-
platten von auflergewdéhnlichen Abmessungen bis
zu 30 t Gewicht.

Der Wagen mifit 18'79 m zwischen den Buffern
und wird von 2 Drehgestellen Bauart, »Diamondx,
getragen. Die Radsterne sind aus Stahlguf}. Die

unten durch an den QGurten aufgenietete Platten
verstiarkt sind. Die mittleren Tréger reichen knapp
bis zu den inneren Achsen und sind nur 450 mm
im Mittel gemessen, von einander entfernt. Hiedurch
wird den Ridern ein geniigendes Seitenspiel beim
Befahren der schirfsten Kurven erlaubt.
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Die Tréager sind verbunden, mit an den Enden
aufgebauten schmiedeisernen Tragestellen von
5:385)X(2:845 m Plattformfliche. Auf diese Weise
wird eine reine Beladefliche von 1066 m Linge
auf den Tragern erreicht. Die Entfernung von
Schienenoberkante bis zu den Trigern betragt nur
254 mm. Hiedurch wird die groftmaoglichste Aus-
niitzung des Ladeprofils gewihrleistet.

Die fiir diese Trager bestimmten Tragbdcke
kdnnen entsprechend der Ladung verschoben
und leicht weggenommen werden. Zur Aufnahme
eines langen Balken als Triger besonderer Ladungen
dienen die oberhalb der Traggestelle befindlichen
Quertriger.

Diese Wagentype wurde durch die Cale-

nungen des Maschinendirektors J. F. Mr. Jntosh

gebaut. Die ersten Wagen wurden vor kurzem von
den Bahnwerkstitten in St. Rollox geliefert und
gewdhren die Moglichkeit die groften derzeit her-
stellbaren Eisenplatten von 10'64X39 m Fliche
zu beférdern.

Diese englischen Transportwagen koénnen
Kurven von 3018 m durchfahren und gestatten,
in jeden gewohnlichen Lastzug eingestellt zu werden,
wihrend sonst, wie es auf den englischen Eisen-
bahnen beiaulergewdshnlichen Verladegegenstinden
zu geschehen pflegt, an Sonntagen nur auf einem
Geleise ins Profil ragende Gegenstinde befirdert
werden, indes auf dem anderen Geleise der Ver-

* kehr eingestellt bleibt. In England herrscht niamlich
‘derart strenge Senntagsruhe, daf nicht nur blofd
donische Eisenbahn-Gesellschaft nach den Zeich-

der ganze Giiterverkehr eingestellt, sondern auch

* der Personenverkehr wesentlich beschrinkt wird.

i

Azetylen-Lokomotiv-Signallaternen, System Rotter.

Die seit mehreren Jahren
unternommenen Versuche, das
Azetylengas als Beleuchtungsmittel
fiir die Signallaternen bei Loko-
motiven zu verwenden, haben vor
einiger Zeit zu einem befriedigen-
den Resultate gefithrt, indem es
der k. k. Hof-Laternenfabrik Josef
Rotter in Neutitschein gelungen
ist, eine Type herzustellen, die
allen an solche Laternen gestellten
Anforderungen auf das beste ent-
spricht.

Bei diesen Laternen erfolgt
die Gaserzeugung in,einem Zy-
linder, in welchem das Karbid in
Form einer Patrone eingeschoben
wird. Der Wasserzulauf geschieht
durch ein verzinntes Kupferrohr
aus dem im oberen Teile situier-
ten Wasserbehilter, und kann
durch ein in jeder Stellung fixiertes
Ventil reguliert, beziehungsweise
ganz absperrt werden. Das ent-
wickelte Gas passiert einen
Wasserabscheideraum und einen
Reinigungskérper, bevor: es zum
Brenner gelangt.

Um eine unbedingte Betriebs-

i s S

sicherheit und gréfite Dauerhaftig-
keit verbiirgen zu kénnen, wurde
der Gasentwickler, der Wasser-
abscheider und der Gasreiniger in
einem Stiick aus Messing mit
grofler Wandstiarke gegossen.
Dieses Material wurde gewahlt,
weil es weder vom Azetylengas,

noch von den Riickstinden ange-
griffen wird.
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Durch diese Art der Herstellung fallen alle
betriebsgefihrlichen Gasleitungsrohre weg und sind
nur zwei kurze Rohre fiir die Wasserzufuhr und
zum Entleeren des Wasserbehilters notwendig.
Der Gasentwickler ist auflerdem noch mit einem
Sicherheitsventil versehen, welches, ebenso wie
auch die sonstige Konstruktion, aus den vor-
stehenden Figuren zu ersehen ist.

Da der Gasraum entsprechend grof} ist, brennt
die Flamme auch bei Karbid von ungleichméafliger
Qualitit vollkommen ruhig. Die Brenndauer be-
trigt bei einer normalen Patrone und einem Gas-
konsum von 15 1 pro Stunde 10 Stunden, wobei
0'5 kg Karbid verbraucht wird. Bei Verwendung
von griofleren Patronen kann natiirlich auch eine
entsprechend hohere Brenndauer erzielt werden.

Eine Frostgefahr besteht bei dieser Laterne
nicht, da der Wasserbehilter durch die Flamme
erwarmt wird, so, dafl das Wasser in demselben
auch bei den niedrigsten Temperaturen noch eine

Temperatur von 20° C annimmt. Auflerdem sind
der Gasentwickler und die Wasserzuleitung durch
eine Filzumhiillung und einen Blechmantel gegen
Einfrieren vollkommen geschiitzt.

Die Bedienung der Laterne ist einfacher als
jene der Petroleumlaternen und stellen sich auch
die Betriebskosten bedeutend billiger.

Durch die bedeutende Leuchtkraft, die voll-
stindige Betriebssicherheit und einfache Bedienung
bildet die Rottersche Azetylen-Lokomotiv-Signal-
laterne eine wohltitige Neuerung im Eisenbahn-
betriebe. Der beste Beweis hiefiir liegt wohl in
der weiten Verbreitung, welche diese Konstruktion
im In- und Ausland hat. Seit ungefdhr zwei
Jahren, da mit der Einfitlhrung dieser Laternen
vom k. k. Eiscnbahnministerium auf den Linien
der k. k. Staatsbahnen begonnen wurde, sind be-
reits tiber 3000 Stiick in Verwendung und ebenso
hat auch die Einfithrung dieser Laternen bei allen
anderen Bahnen die giinstigsten Resultate erzielt.

E. P.

Aus der englischen Lokomotivpraxis.*)

Die Lebensdauer einer modernen Lokomotive
kann auf 15 bis 20 Jahre geschétzt werden. Wahrend
dieser Zeit wird sie einmal umgebaut, manchmal
auch zweimal. Die Lebensdauer eines Kessels
betragt durchschnittlich 8 bis 10 Jahre, wahrend
dieser Zeit hat die Lokomotive durchschnittlich
500.000—600.000 km zuriickgelegt. (Jahresleistung
bei einfacher Besetzung rund 60.000 km, ein Maf,
das auch bei uns erreicht wird). Der Kessel soll
nach 5—6 Jahren griindlich untersucht und erprobt
werden,odernach einer Kilometerleistung von 300.000
bis 400.000, nach dieser Zeit die spateren Unter-
suchungen in halber Frist. Kessel sollen zuerst mit
heifem Wasser hydraulisch unter Drucke erprobt
werden, der die Kesselspannung wenigstens um
die Hailfte iiberschreitet und bei spateren Unter-
suchungen mit wenigstens 10, Ueberdruck.

Die Lebensdauer einer kupfernen Feuerbiichse
ist durchschnittlich 5—9 Jahre, hangt aber sehr
vom Speisewasser, den Kohlen und der Behandlung

*) Wir entnehmen dieselben einem englischen Hand-
buche: The Locomotive Engineers Pocket book, London,
Loc. Publish Co. Es ist keine geringe Miihe die
englischen Zahlenangaben ins Metermaff umzurechnen,
da jede Einheit verschieden ist. Es wire fiir unsere angel-
sidchsischen Vettern »jenseits des Kanales und iiber dem
grofen Teich« schon hohe Zeit mit ihrem veralteten
unpraktischem MaBsystem zubrechen. Nichtnur Gewichts-
und Mageinheiten sind unter sich verschieden und ohne
Zusammenhang, auch Temperaturmessungen (Fahren-
heit). Selbst Kalorie und Pferdekraft entsprechen nur
annihernd unseren Grofen. Dabei sind sowohl
Tonnen (short and long tons) in Amerika und Eng-
land verschieden, als auch die Fliissigkeitsmafie. Zum
Beispiel hat die englische Gallone 4°5 1, die amerikanische
nur 37 |, ohne Zusammenhang mit dem Gewicht. Daher
bereitet die Umrechnung mehrfacher Einheiten wie etwa
Kohlenverbrauch in kg pro 100 t/km aus den englischen
Angaben eine milthsame und zeitraubende Arbeit.

und Anstrengung der Lokomotive ab. Die Lebens-
dauer eines Siederohrsatzes kann bis zu 4 Jahre
angenommen werden, dann werden sie heraus-
genommen und am Feuerboxende angestuzt.

Neue Siederohre sollen nach 6—9 Monaten
Dienstzeit untersucht werden, einige untere Reihen
herausgenommen, gereinigt und wieder eingesetzt
werden. Nach 12—15 Monaten ist der halbe Satz
auszuwechseln, nach 2—2'/, Jahren der ganze
Rohrsatz.

Treib- und Kuppelrdder-Reifen aus gutem
Stahl laufen mehr als 80.000 km bevor sie ab-
gedreht werden miissen.

Laufradreifen am fithrenden Drehgestell lassen
bis 40.000 km Streckenlauf-, sonstige Lauf- und
Tenderrader 50.000—60.000 km ohne Nachdrehen
zu. Jede Woche soll ein Tag im Heizhaus zum
Auswaschen des Kessels bestimmt sein, sowie zum
Reinigen der Rohre, Roststabe, Rauchkammer, sowie
zum Nachsehen der Achslager, Schmierpdlster,
Schmiergefdafie usw. A

Fiir eine mittelstarke Lokomotive geniigen
1'42 kg Oel fiir 100 km Fahrt im allgemeinen und
0355 kg fiir Zylinderschmierung, zusammen also
00177 kg Oel fiir ein km. Eine gewdhnliche
moderne Zwillings-Schnellzuglokomotive mit einem
Dampfzylinder von 483 mm Durchmesser, 660 mm
Kolbenhub, 2134 mm Treibraddurchmesser braucht
bei Beférderung eines Wagenzuges von 300 t un-
gefahr 85—98 1 Wasser fiir 1 km. Eine Giiterzug-
lokomotive mit einem Zylinder von 508 mm Durch-
messer bei 660 mm Hub und 1448 mm Treibrad-
durchmesser braucht bei einem Lastzuge von 600 t
Wagengewicht ungefahr 126—140 1 Wasser fiir
1 km Streckenfahrt.
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Durch das Vorwarmen des Speisewassers in
den Wasserkisten kénnen 5—10 °/, Kohlen erspart
werden. Nachfolgende Zusammenstellung gibt die
Ersparnisse je nach der Hohe der Vorwiarmung.
Vorausgesetzt ist dabei 14 Atm. Kesselspannung.
Mit der Hohe der Temperatur sinkt jedoch der
Wirkungsgrad der Injektoren bedeutend, ihre Liefer-
menge lafit nach, wie nachstehend ersichtlich:

Temperatur des kalten Speisewassers 15" C,
Kesselspannung 14 Atm.

Speisewassertemperatur C* Ersparnis an Kohle

51° 4%,
61° 5»
71° 8 »
82°0 10 »
930 12 »

Der Wirkungsgrad und der Liefermenge der In-
jektoren sinken mit der Zunahme der Speise-
wassertemperatur wie folgt:

Speisewasserwarmegrad C' 16 51 61 71

Abnahme der Liefermenge "/, 0 20 50 100
Ein 10 mm Injektor, Nr. 10, liefert bei

16° Speisewasser . . . . . 137mdSt.
Bei 14 Atm. Spannung, Nr. 11, liefert

bei 16° Speisewasser . . . . . 160 »
Bei 14 Atm. Spannung, Nr. 12, liefert

bei 16° Speisewasser 182 »

Besonders wertvoll sind die folgenden An-
gaben f{iber die englische Lokomotivkohle:

Waliser Kohle gibt 9 fache Ver-

dampfung Kesselwirkungs-
Yorkshire Kohle gibt 8 fache grad 65"/,
Verdampfung

LITERATUR.

Risultati delle Prove di Trazione Eseguite
col nuovi Tipi di Locomotive FS. (Ergebnisse
der Probefahrten und Versuche mit den neuen
Lokomotiven der italienischen Staatsbahn.) De-
zember 1906 bis Juli 1908. Von der Direktion der
ital. St.-B., autorisierte Ausgabe, Preis 4 Mark.
Ein Textband 37X27 c¢m mit 115 Seiten und ein
Atlas mit 34 Tafeln, vierfaches obiges Format mit
Zeichnungen der Lokomotiven, Dampfdiagramme
und Leistungsschaulinien. Zu beziehen von der
Zeitschrift : L’'Ingegneria Ferroviaria, Rom, Via del
Leoncino 32. S

Nach durchgefiihrter Verstaatlichung, bezw. Riick-
kauf der italienischen St.-B. muflten infolge des driickenden
Mangels gegen tausend Lokomotiven in wenigen Jahren
nachgeschafft werden. Zunichst wurden noch einige
Typen der Privatbahnen nachgebaut (C,2D, 1C,1 C¢1)
und sodann an den Entwurf neuerer, moderner Typen
geschritten. Zwei héchst bemerkenswerte Typen E, Vier-
zylinder-Verbund, meist von Maffei geliefert, 1 C1, eine
neue Prairietype, Vierzylinder-Verbund, meist von Breda
in Mailand, Henschel lieferte in einer Bestellung eine neue
1D Verbundiokomotive in 110 Stiick, daneben wurden

1C in zahlreichen Lieferungen

_reichhaltiges Material

sowie die Elementaranalyse der gebrauchlichsten,
englischen Kohlensorten:
Kohlenstoff Wasserstoff Schwefel
C H S
. 824 54 13

Kohle von Newcastle

Waliserrauchschwache 923 30 —

»  gewphnliche . 882 47 17
Lancashire . 826 59 08
Schottische . . . 801 65 14
S. Staffordshire . . 826 59 04

Daraus kann man annihernd nach der »Ver-
bandsformel« auch die Verdampfung berechnen.
Theoretisch verdampft C=124 fach, H=53 fach,
S=34 fach. Die englischen Lokomotiven verwenden
ausschliefilich feste Blasrohre, die so bemessen
sind, da} bei voll auf 759, Fiillung ausgelegter
Steuerung nicht iiber 127 mm Wassersidule Luft-
verdiilnnung entsteht, bei voller Fahrt mit 259,
Fiillung nicht {iber 51 mm in der Mitte der Rauch-
kammer gemessen.

Im Durchschnitte gelten fiir den Kohlenver-

brauch nachstehende Werte:

Durchschnittlicher Kohlenverbrauch englischer
Lokomotiven in kg:

Gattung firt km fiir 100 t/km

Vollbahn Schnell- und
Personenzuglokomotiven . 11 kg 36 kg
Vollbahn Lastzuglokomotiven 166 » 275 »

Vororteverkehr-Tender-

lokomotiven 138 » 55 »

Steffan.

ins Ausland gegeben.
Eine Gruppe von 20 Stiick erhielt den Rauchréhren-,
iiberhitzer von Schmidt, jedoch mit Zwillingsmaschine
von 12 Atm., statt 16 Atm. Zweizylinder-Verbund.
Auch aus Amerika kamen je 10 Stiick 1 D Zwillings- und
2 C Vierzylinder-Verbundlokomotiven der neuen Vauclain-
type. Mit allen diesen Typen, die teilweise durch gute Tafel-
zeichnungen in !,,-Maflstabe dargestelit sind, wurden
nicht nur Leistungsproben mit Diagrammaufnahmen und
sorgfaltigen Aufschreibungen ausgefiihrt, sondern auch
im Dauerbetriebe die Wirtschaftlichkeit festgestellt. Dabei
blieben nicht nur die Amerikaner an Leistungsfahigkeit
stark zuriick, sondern auch ihr Kohlenverbrauch war um
25°/, hoher. Die Zwillingsheil3dampflokomotive mit 16 Atm.
erwies sich als gleichwertig der Verbundlokomotive mit
16 Atm. Kesselspannung. Es ist auf das dankbarste und
anerkennendste zu begriilen und moge auch anderwirts
Nachahmung finden, da} die italienische St.-B. ein so
der breiten Oeffentlichkeit zum
Selbstkostenpreise zugénglich machten. Der duflerst ge-
ringe Preis macht jedem Lokomotivingenieur die An-
schaffung moglich, das Verstdndnis istauch ohne Kenntnis
der italienischen Sprache leicht, da die Sprache des
Technikers: Mafle, Zeichnungen und Diagramme inter-
national sind. Steffan.

La Machine Locomotive par Ed. Sauvage.
5. Auflage. 195 <13 cm, 388+XVI Seiten mit
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312 Abbildungen. Paris: Ch. Béranger, rue de
St. Peres, Preis elegant gebunden 5 Franken.

Dieses ausgezeichnete, praktische Handbuch fiir den
Lokomotivdienst erschien im Jahre 1894 in erster Auflage
und wurde auf Veranlassung des Maschinendirektors der
franzosischen Ostbahn Mr. Salomon an das Fahrpersonal
verteilt. Der berithmte Verfasser, Professor an der Berg-
akademie, bezw. école des mines und Gewerbemuseum,
ist als staatliches Aufsichtsorgan der franzosischen
Westbahn zugeteilt. Dieses Werk ist in erster Linie fiir
die Lokomotivfiihrer bestimmt, weshalb die notwendigen
theoretischen Grundlagen zuerst erldutert werden. In
welch augenscheinlich  zweckmiBiger Art ihm dies
gelungen, zeigt uns die Darstellung der Zugkraft einer
Lokomotive derart, dafl am Zughaken des Tenders eine
Kette befestigt wird, welche iiber eine Rolle lduft und
aus der Tiefe ein Gewicht hebt. Im einzelnen ist jeder
Teil der Lokomotive an Hand guter Zeichnungen be-
sprochen, welche ausnahmslos ausgefithrten Konstruk-
tionen entstammen, darunter die neuesten Errungen-
schaften des Lokomotivbaues: Ueberhitzer, Lentzventil-
steuerung und Zara-Drehgestell. Unter den Bremsen
finden wir, den franzosischen Verhéltnissen entsprechend,
blofl die Westinghouse-Bremse vertreten mit den
neuesten Schnellbremsventilen und Verbundluftpumpen
(West. & Cie. de five Lille). Hochst interessant ist die
Erlduterung des Gegendampffahrens an Hand mehrerer
Abbildungen, worin zunidchst gezeigt wird, daB die
aufzehrbare Arbeit kleiner sein muf3 als die Dampfarbeit
bei gleicher Fiillung, sowie wirkliche Indikatordiagramme
der Gegendampfarbeit einer zweizylindrigen Verbund-
lokomotive. Letztere verzehrte bei 44 km/St. Geschwin-
digkeit blo 145 PS,. Weiters ist ein gut illustrierter
Abschnitt iiber Kesselkorrosionen. In einer kurzen
historischen Einleitung sind die markantesten dlteren
franzosischen Typen festgehalten, wihrend eine Uebersicht
mit Hauptabmessungen ungefihr 40 neuere Typen aller
Lander vorfiihrt, darunter die neuesten Pacific- und
Mastodon-Typen.  Wir konnen dieses musterhaft
angelegte, praktische und dennoch technisch-wissen-
schaftlich gehaltene Werk umso eher bestens empfehlen,
als der Preis bei der gediegenen Ausstattung duflerst
mafig ist. Steffan.

Le machiniste des chemins de fer Belges
par Emile Tordeur, Ingenieur 3 Gosselies.

Selbstverlag in Gosselies, Rue de Jumet,
Belgien. Format 33X 24 cm. Erscheint in zehn
Lieferungen 4 3 Franken mit etwa 700 bis
800 Seiten, zahlreichen Abbildungen und etwa
150 Tafeln belgischer Lokomotiven im Mafistabe
zirka 1:25.

Obzwar die belgischen Staatsbahnen sehr interessante
Lokomotivtypen aus allen Zeiten besitzen, sind kaum
die Hilfte davon bis jetzt verdffentlicht worden, dazu
noch zerstreut in allen moglichen Werken verschiedener
Sprache. Noch gréfler war der in Belgien empfundene
Mangel eines Lehrheftes fiir die Lokomotivfiihrer, bei
dessen Priifung strenge Fragen iiber die Dienstvor-
schriften, Konstruktion und Behandlung der Lokomotive
gestellt werden. Der Verfasser hat sich die dankenswerte
Aufgabe gestellt, diesem Mangel durch Herausgabe
eines Werkes abzuhelfen, das in zehn Lieferungen
erscheint und in monatlichen Teilzahlungen bezogen
werden kann. Schon -im ersten vorliegenden Hefte
finden wir. zunichst ein' Verzeichnis aller belgischen
Heizhduser, Wasserstationen mit. Angabe der darin
befindlichen Typen, den Bestand an Lokomotiven der
belgischen Staatsbahnen, ferner eine Uebersicht aller
Typen in schematischen Zeichnungen, darunter eine
kostliche Serie 3 mit Laufachse zwischen den Kuppel-
achsen, Dienstvorschriften und Formulare fiir das
Heizhaus, Dienstvorschriften zur Fithrerpriifung usw.
Enthalten sind grofe Zeichnungen der 2B 1+ Lokomotive

Type 19 und C Type 35 sowie eine Tafel der Vierlings-
type 3304 und der alten 1B-Type 1. Wir werden iiber
jedes der folgenden Hefte mit kurzer Inhaltsangabe
berichten, halten aber schon nach dem Vorliegenden
diese Veroffentlichung fiir literarisch wertvoll. St.

Ermittelung der auf die Stellung von Eisen-
bahnfahrzeugen inBogengleisen sichbeziehenden
Mafle und Verhiltnisse durch Rechnung sowie
mittels des Royschen graphischen Verfahrens.
Von Ingenieur Karl Simon, Zentralinspektor der
vormaligen k. k. pr. K. F. N.-B. , :

C. W. Kreidels Verlag, Wiesbaden. 1909.
Preis ‘M. 3.60. ;

Eine ausgezeichnete und gediegene Arbeit, welche
sicherlich iiberall mit Freude aufgenommen werden wird,
hat der Verfasser dieses Buches den Fachgenossen ge-
leistet. Es diirfte kaum eine zweite Verdffentlichung be-
stehen, welche in gleicher Weise alle diese auf die Ein-
stellung der Eisenbahnfahrzeuge in Bahnkriimmungen
beziiglichen Ermittlungen in so tibersichtlicher und Klarer,
fir den Leser leicht faflichen Weise zusammengestellt

hat. Der Inhalt des Buches wurde in drei Ab-
schnitte gegliedert, wovon der erstein seinen zwei
Kapiteln die Einstellung steifachsiger Fahrzeuge in

Bogengeleisen und die Einstellung einzelner Achsen
der Fahrzeuge in Bogen behandelt. Der zweite
Abschnitt beschiftigt sich mit der Ermittlung der Ein-
stellung von Fahrzeugen mit Drehgestellen, und zwar
sind hier auch besondere Kapitel dem Lauf und der Ein-
stellung von Krauf-Helmholzschen Drehgestellen und
zweiachsigen Deichselgestellen gewidmet. Speziell in
diesem Abschnitt hat der Verfasser zahlreiche Ermitt-
lungen und Methoden aufgestellt, welche bis jetzt iiber-
haupt noch nicht veréffentlicht waren, wodurch jedoch
dem Leser das Studium bedeutend erleichtert wird und
weiters dadurch auch Mittel gegeben sind, wie bei dhn-
lichen, einschldgigen Ermittlungen vorgegangen werden
muf. Wahrend die beiden ersten Abschnitte die Stellung
der Fahrzeuge mit : steifen Radstand und solcher mit
Drehgestellen  oder Laufachsen in Bahnkriimmungen
durch die Rechnung ergriinden, sucht der dritte Abschnitt
der Losung aller dieser Pragen auf graphischer Weise
beizukommen. Das bekannte Roysche Verfahren zur Er-
mittlung der Stellung von Eisenbahnfahrzeugen in
Kriimmungen wird in diesem Abschnitt eingehend be-
handelt. Der Verfasser hat auch -hier wichtige und neue
Ergdnzungen hinzugefiigt, welche ‘sich mit den Fehler-
quellen und dem Grade der Genauigkeit der nach diesen
Verfahren erhaltenen Resultate beschaftigt. Es geht daraus
hervor, dal das Roysche Verfahren keineswegs, wie haufig
irrtiimlicher Weise angenommen wird, unter allen. Um-
stinden zutreffende, beziehungsweise brauchbare Ergeb-
nisse liefert, sondern dafl bei seiner Anwendung bestimmte
Voraussetzungen erfiillt sein miissen, um brauchbare
Resultate zu erhalten.

Aus den vorstehenden Angaben iiber den sehr
interessanten Inhalt des Buches, welcher durch zahlreiche
in den Text gedruckte Figuren erlautert ist, geht allein
der Wert dieser Verdffentlichung fiir alle Fachkreise zur
Geniige hervor, so dafl jede weitere Empfehlung iiber-
fliissig wird. E.P.

»Der praktische Eisenbahn-Werkstétten -
Beamte« unter Mitwirkung von: M. Baxmann,
kgl. Eisenbahn-Betriebswerkmeister, Bremen-Walle
und Paul Bohm, kgl. Eisenbahn-Betriebswerkmeister,
langjdhriges Mitglied der Priifungskommission, Berlin,
herausgegeben von F. Ziem, kgl. Eisenbahn-Betriebs-
ingenieur, Braunschweig. Preis in elegantem und
dauerhaftem Einband Mark 750 — K 9—.

Dieses Werk ist nach den neuesten Priifungsvor-

schriften fiir Eisenbahn-Werkfithrer und -Werkmeister
bearbeitet. Es entspricht einem allgemeinen Bediirfnisse
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und ist wegen seines gemeinverstindlichen und viel-
seitigen Inhaltes ein Priifungs- und Nachschlagebuch
fiir angehende Eisenbahn-Werkfiihrer und -Werkmeister.
Besonders sei auch darauf hingewiesen, daf ein Teil des
Buches die elektrotechnische Praxis, soweit sie fiir einen
Werkstdttenbeamten erforderlich ist, behandelt. 108 Ab-
bildungen, Skizzen und zwei grofe Tafeln, Hei8dampf-
lokomotive und vierachsiger Durchgangswagen I, Il. und

e

EISENBAHN-
BETRIEB.

Elektrische Zugférderung auf der Strecke
Dessau—Bitterfeld. Die preufiischen St.-B. haben
seit jeher ein lebhaftes Interesse der elektrischen
Zugforderung zugewendet. Abgesehen vom voriiber-
gehenden Versuchsbetrieb auf der Wannseebahn,
besitzen sie die Strecke Berlin—Grof3-Lichterfelde—
Ost mit Gleichstrom und dritter Schiene, sowie die
Wechselstrombahn bei Oranienburg (Spindlersfeld- -
Niederschoneweide), sowie das grofle Netz der
Hamburger Vorortebahnen bis Blankenese. Als Voll-
bahn ersten Ranges soll nun nach Mitteilung der

Englische Giiterwagenbremsen. Seit einiger
Zeit beschiftigt sich ein eigens zu diesem Zweck
eingesetzter Ausschufl mit Versuchen zur Erpro-
bung einer neuen Bremse fiir Giiterwagen, die
von beiden Langsseiten des Wagens aus bedient
und von jeder Seite aus gelost werden kann,
wenn . sie von der anderen Seite aus angestellt
war. Den Anlaf} zu diesen Versuchen gab eine im
Jahre 1902 vom britischen Handelsamt erlassene
Verfiigung, die den Bahngesellschaften eine ganz
bestimmte Giiterwagenbremse aufzwingen wollte,
aber von den Gesellschaften heftig angegriffen
wurde. Der Ausschuf}, der infolgedessen zur
Priifung der Bremsfrage eingesetzt wurde, erklirte
den Entschluf des Handelsamtes, sich auf eine
bestimmte Bremse festzulegen, firr verfritht und
erwirkte, daf die Durchfithrung dieses Erlasses
zundchst noch aufgeschoben wurde. Im Jahre 1906

Il Klasse mit Seitengang, erhdhen den Wert des Werkes
ganz besonders.

Das hier besprochene Werk ist durch die Briider
Suschitzky, Wien, X,, Keplerplatz 4, in jeder anderen
Buchhandlung, sowie direkt vom Verlag: Kurt Amthor,
Spezialbuchhandlung fiir Eisenbahn-Maschinenbauwerke,
Berlin 113, Schénhauser Allee 105, zu beziehen.

yZeitschrift fiir elektrische Kraftbetriebe und Bahnen*
die Strecke Dessau—Bitterfeld (25'6 km) hinzutreten,
als Teilglied der groflen Strecke Leipzig—Magde-
burg (118 km). Der Betrieb erfolgt durch Wechsel-
stromlokomotiven von 10.000 Volt Spannung und
15 Perioden mit Oberleitung.

Olfeuerung bei Lokomotiven der mexika-
nischen Eisenbahn. Die mexikanische Eisenbahn
besitzt zur Zeit 15 Lokomotiven mit Olfeuerung
und laf}t auflerdem 40 Stiick bis Ende Juni d. J.
fir die Olfeuerung umbauen. Unter den neuan-
gelieferten Lokomotiven befinden sich auch zwei
Fairlie-Gebirgslokomotiven fiir starke Steigungen,
die ein Triebradgewicht von 125t besitzen und
die schwersten jemals gebauten Maschinen dieser
Klasse sein sollen. Die Bahn beabsichtigt im Laufe
des Jahres noch ihren gesamten Maschinenpark
fiir die Olfenerung einzurichten. Vorratslager mit
groflen Olbehiltern werden in Vera-Cruz, Orizaba,
Esperanza und Mexiko gebaut.

wurde alsdann von der Regierung ein anderer
Ausschufl eingesetzt, dessen Aufgabe es nun
wurde, alle zu jener Zeit bei den einzelnen Bahnen
in Gebrauch befindlichen Bremsen zu priifen. Auf
Grund des Berichtes dieses Ausschusses erging
alsdann im Jahre 1908 ein neuer Erlaf}, nach dem
alle von den beiden Wagenenden aus bedienbaren
Bremsen, die nicht gleichzeitig, sondern nur nach-
einander gelost werden konnten, wieder aus dem
Betriebe gezogen werden mufdten. Selbstredend
fithrte auch dieser neue Erlafl wieder zu heftigen
Gegenauflerungen, die insbesondere von der Great
Western ausgingen. Diese Bahngesellschaft hatte
namlich bereits 13.000 Giiterwagen mit solchen
Bremsen versehen und scheute natiirlich die durch
die Umiédnderungsarbeiten erwachsenden Kosten.
Sie verstand sich jedoch dazu, da® mit ihren
Bremsen Versuche vorgenommen wurden, und
nun ergab sich, daf} diese weder den vorge-
schriebenen Sicherheitsbedingungen geniigten, noch
auch immer einwandfrei arbeiteten. Durch die oben
erwihnten Versuche, iiber die kiirzlich ein vorbe-
reitender Bericht erschienen ist, soll nun eine ein-
wandfrei arbeitende Handbremse fiir Giiterwagen
gefunden werden. Die Versuche sind noch nicht
abgeschlossen.
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Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl in Wiener-
Neustadt. Generaldirektor Georg Giinther hat sein
Mandat als Mitglied des Verwaltungsrates zuriick-
gelegt. Der Verwaltungsrat, der hiervon mit Be-
dauern Kenntnis nahm, hat an seine Stelle Hofrat
Louis Adolf Gélsdorf, Maschinendirektor a. D. der
Siidbahn, berufen.

Waggon- und Lokomotivbestellungen der
Osterreichischen Staatsbahnen. Das Eisenbahn-
ministerium hat die Osterreichischen Lokomotiv-
und Waggonfabriken in den letzten Tagen ver-

standigt, dafl demnichst die erste Teilbestellung’

fiir das Jahr 1910 zur Ausschreibung gelangen
wird. Diese Bestellung wird 150 Lokomotiven,
384 Personen-, 190 Dienst- und 1365 Giiterwagen
umfassen, deren Wert mehr als K 30,000.000.

Rollmaterialbestellungen in Frankreich. Bei
der grofiten und verkehrsreichsten franzosischen
Eisenbahngesellschaft werden nach den Geschifts-
berichten fiir 1908 folgende Neuanschaffungen

verzeichnet: Der Paris- Lyon-Mittelmeerbahn wurden |

geliefert im Jahre 1908: 185 Lokomotiven, 161
Tender, 163 Personenwagen, 151 Gepéckwagen,
5788 Giiterwagen, darunter 3713 Kohlenwagen zu
20t, und iiber 1800 andere Wagen zu 20t, so
daf} fast der ganze Zuwachs aus Wagen grofder
Tragfahigkeit bestand. Ende 1908 zéhlte die

P.-L.-M.-Bahn, bei 9515 km Betriebsldnge, 3108

Lokomotiven, 2833 Tender, 20 Dampfselbstfahrer,
6650 Personenwagen und 97.501 Giiterwagen. —
Die Nordbahn berichtet, dafd seit 1. Januar 1909
geliefert oder in Bestellung sind 143 Lokomotiven
und 1389 verschiedene Fahrzeuge. Hauptsichlich
werde 1909 eine Anstrengung zur Vermehrung
des Lokomotivparks gemacht. Die gesamten Be-
stellungen fiir 1909 umfassen iiber 24 Millionen
Franken.Die Betriebslange der Nordbahnist 3775 km.

Zur Lage der deutschen Lokomotivindustrie.
Im Gegensatz zu anderen Industriezweigen ist
die Herstellung von Eisenbahnmaterial, insbe-
sondere von Lokomotiven, auch in den letzten
Jahren der ungiinstigen Wirtschaftslage durchweg
befriedigend gewesen, und zwar sowohl fir
Lieferungen im Inland als nach dem Ausland. In
den letzten Jahren ist bis in die Gegenwart
hinein eine ungewohnlich starke Nachfrage nach
deutschem Eisenbahnmaterial, namentlich Loko-
motiven, auch im Auslande hervorgetreten. Um-
fangreiche Bestellungen wurden u. a. fiir Rechnung
der italienischen Bahnen ausgefithrt, ferner der
groflen franzosischen und spanischen Bahngesell-
schaften, der #gyptischen und serbischen Staats-
bahnen, auflerdem fiir Argentinien, Chile, China,
Japan, Portugal, Ruminien. Bei den franzdsischen
Bestellungen handelte es sich zundchst um ein

Objekt von anndhernd 25 Millionen Mark und
etwa 250 Lokomotiven, von denen der grifite
Teil den Firmen Henschel & Sohn in Kassel,
Borsig in Berlin und der Hannoverschen Ma-
schinenbau - Aktiengesellschaft vormals Egestorff
iibertragen wurde, wihrend mit kleineren Betrdgen
im Werte von 2 bis 3 Millionen die Maschinen-
fabriken Efilingen und Grafenstaden sowie die
S#chsische Maschinenfabrik in Chemnitz beteiligt
waren. Auch kiirzlich haben wieder franzosische
Eisenbahngesellschaften bei der deutschen Industrie
22 Lokomotiven bestellt.

Aegyptische Staatsbahnen. Es besafl das
Staatsbahnnetz des Landes am 31. Dezember 1907
eine Gesamtlidnge von 22595 km. Hiervon waren
20373 km vollspurig und 2222 km schmalspurig
(10667 m). Von den vollspurigen Linien waren
457-1 km zweigeleisig, wihrend auf einer Strecke
von 76 km Linge das zweite Geleise im Bau
war. Das Rollmaterial umfafite zu Ende 1907:
545 Lokomotiven, 1123 Personen- und 10.587
Giiterwagen. 40 neue Lokomotiven, davon 20 in
Deutschland (bei Henschel) erbaute Giiterzugs-
maschinen, sind im Jidnner 1908 zur Ablieferung
gekommen. Das Anlagekapital verzinste sich mit
6'61Y/,.

Schnellfahrten in Amerika. Um einen Eisen-
bahnmagnaten an das Sterbebett seiner Mutter
zu bringen, legte vor kurzem auf der Newyork
Central and Lake Shore-Eisenbahn ein aus Loko-
motive mit Tender und fiinf Wagen bestehender
Sonderzug die 1543 km lange Strecke einschlief3-
lich mehrerer kurzer-Aufenthalte und Geschwindig-
keitsermadfigungen in 16 Stunden 30 Minuten
zuriick, woraus sich eine Stundengeschwindigkeit
von rund 93 km ergibt. Am schnellsten fuhr der
Zug von Buffalo bis Erie, welche Strecke, 140'8 km,
in 77 Minuten, also mit einer Stundengeschwindig-
keit von 109'7 km, durchfahren wurde. Die Fahrt
ging von Mott Haven (Newyork) iiber Albany,
Syracuse, Buffalo, Cleveland, Toledo und Elkhart
nach Chicago.

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen:

Oesterreich: Verwaltung : Wien, 1V/2, Belvederegasse Nr.*5,
Postsparkassenkonto 27722. Fernsprecher 4675.
Deutsches Reich: Verlag der Polytechn. Buchhandlung A, Seydel.
Berlin, SW 11, Kéniggritzerstrafle 31.

Schweiz: Verlag von Ed. Raschers Erben in Ziirich, Rathauskai 20,
Grossbritannien und Kolonien: The Lokomotive Publishing Company
Limited, London E. C., 3 Amen Corner, Paternoster Row.
Samtliche nordische Linder inkl. Russland: Verlag der Polytechischen
Buchhandiung A. Seydel, Berlin, SW 11, Kéniggritzerstrae 31.

Annoncen

fiir die »Lokomotive« nehmen simtliche Ahnoncen-Expeditionen des
In- und Auslandes sovwsie die Verwaltung, Wien. IV/,, Belvedere-
gasse 5, entgegen.
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Kommerzienrat Dr. Ing. ERNST HELLER, Generaldirektor der
Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vormals Georg
Egestorff, Hannover-Linden }.

Am 22. Juni d. J. verschied in Charlotten- Im Jahre 1892 widmete er sich neben seiner
burg, wohin er sich nach seinem Uebertritt in den Zivilingenieurtitigkeit der Kassenschrankfabrikation
Ruhestand zuriickgezogen hatte, im Alter von wund war von 1892 bis 1895 Inhaber der Firma
nahezu 61 Jahren nach Steph. Sommermeyer

langerer schwerer R T . i & Co. in Burtscheid
Krankheit der Kom- bei Aachen. Diese
merzienrat Dr. Ing. Tatigkeit sagte ihm
Ernst Georg Samuel indes auf die Dauer
Heller. nicht zu, da sie ihm
Zu Travemiinde

als Sohn des Pastors
Dr. Balthasar Ludwig
Daniel Heller am 2.
Dezember 1848 ge-
boren, studierte Herr
Heller in Karlsruhe,
wo er auch ein her-
vorragendes  Mitglied
des Korps »Frisia« ge-
wesen ist, dem er Zeit
seines Lebens grofie
Anhinglichkeit be-
wahrte und in allen
seinen Lebensstel-
lungen Férderung an-
gedeihen lief3.
Nachdem sich Herr
Heller auf den verschie-
densten Gebieten des
Ingenieurfaches be-
tatigt hatte, so nament-
lich im Dienste der
Firma Ludwig Loewe
speziell im Werkzeug-
maschinenbau, iibte er
viele Jahre hindurch
die Tiatigkeit eines

Zivilingenieurs aus, wihrend welcher Zeit er eine
grofle Anzahl von Fabriken projektierte und im

Bau leitete.

keine geniigende Be-
tatigung seines reichen
Wissens und Konnens
als Ingenieur sowie
seiner  geschaftlichen
Erfahrungen bot.

Am 1. August 1895
trat er als technischer
Direktor in die Dienste

der Hannoverschen
Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft vormals
Georg Egestorff in Han-
nover-Linden. In dieser
Stellung erblickte er
seine vornehmste Auf-
gabe darin, die Fabri-
kationseinrichtungen
der Lokomotiv- und
Maschinenbau-Werk-
stitten vollstindig zu
modernisieren und die-
jenigen Einrichtungen
zu schaffen, die unter .
Beriicksichtigung aller
technischen Errungen-
schaften der Neuzeit
unentbehrlich schienen,

um das Werk, das infolge ungiinstiger Konjunk-
turen technisch zuriickgeblieben war, auf die Hohe
technischer Vollkommenheit bezw. zu einer grofleren
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qualitativen wie Leistungsfahigkeit

zu bringen.

quantitativen

In rastloser Titigkeit und zielbewufiter Energie
hat Herr Heller das Werk nach und nach einem
vollstindigen Umbau unterzogen und dessen
Leistungsfihigkeit mehr als verdoppelt. Es ist
hiermit sein Wirken im Dienste der Gesellschaft
aber nicht erschopfend dargestellt, vielmehr be-
tatigte er sich hervorragend sowohl als kauf-
mannischer wie als technischer Leiter, indem er
alle Zweige der Verwaltung, so namentlich auch
die Offert- und Verkaufsabteilungen, neu organisierte
und das Werk befdhigte, mit seinen Fabrikaten
auf dem Weltmarkte vorzudringen und eine mit-
beherrschende Stellung auf demselben einzunehmen.
Er war unermiidlich bestrebt, die Fabrikate der
Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft
vormals Georg Egestorff auf eine Hohe der tech-
nischen Vollendung zu bringen, die ihnen auf dem
Weltmarkte dauernden Erfolg sichern mufiten,
sowie ihnen neue Absatzgebiete zu erschlieflen
und aussichtsreiche Verbindungen anzukniipfen.
Er war auf allen Gebieten unerschépflich an
neuen Ideen und Direktiven. Alle, die den Vorzug
hatten, mit ihm zu arbeiten, konnten Vorteile aus
seinem reichen Geistesleben und seinem viel-
seitigen technischen und geschéftlichen Konnen
ziehen. Im In- und Auslande wuf}te er sich in
Fachkreisen wie in Geschiftskreisen hohes An-
sehen und grofles Vertrauen zu erringen.

Am 1. August 1903 wurde anldfdlich der
Lieferung der 4000. Lokomotive das hervorragende
Wirken des Herrn Heller durch Verleihung des
Roten Adlerordens IV. Klasse gewiirdigt, ebenso
am 15. Juni 1907 anlaBlich Fertigstellung der 5000.
Lokomotive durch die Verleihung des Ehren-
ritterkreuzes 1. Klasse des Oldenburgischen Haus-
und Verdienstordens, wihrend er auf der Welt-
ausstellung zu St. Louis im Jahre 1904 die goldene
Medaille fiir hervorragende Ingenieurleistungen
errang. Er wurde ferner bei Ablieferung der
5000. Lokomotive durch die Ernennung zum konigl.
preuflischen Kommerzienrat ausgezeichnet sowie
durch die Verleihung der Wiirde eines Doktor-
Ingenieur h. c. seitens der Koniglich Technischen
Hochschule zu Hannover geehrt.

Nachdem Herr Heller bereits im Jahre 1899
als Vorsitzer des Hannoverschen Bezirksvereines
deutscher Ingenieure an den auf die Hebung des
Ingenieurstandes abzielenden Bestrebungen des
Vereines sich beteiligt hatte, wurde er im Jahre 1908
zum Vorsitzenden des Vereines deutscher Ingenieure
gewaihlt.

Als Vorstands- wie als Ausschufimitglied hat
Herr Heller mafigebenden Einflufl ausgeiibt in
verschiedenen fiir seine Gesellschaft in Frage
kommenden witschaftlichen Vereinigungen, wie
dem Verein deutscher Maschinenbau-Anstalten,
dem Zentralverband deutscher Industrieller, dem
Gesamtverband deutscher Metallindustrieller. Herr
Heller war auflerdem lange Jahre hindurch Vor-
sitzender des Vereines der Metallindustriellen der
Provinz Hannover und angrenzenden Gebiete,
sowie Mitglied des Vorstands-Rates des deutschen
Museums von Meisterwerken der Naturwissen-
schaft und Technik.

Als Vorsitzender des Vereines der Metall-
industriellen der Provinz Hannover und an-
grenzenden Gebiete hat sich Herr Heller ein
bleibendes Verdienst erworben durch die Be-
griindung und langidhrige Leitung eines Arbeits-
nachweises. Ferner hat er sich hervorgetan durch
eifriges zielbewufites Wirken im Zentralverbande
deutscher Industrieller sowie im Gesamtverband
deutscher Metallindustrieller im Sinne eines festen
Zusammenschlusses der Industriellen zum Schutze
gegen die Machtanspriiche der Arbeiter-Organi-
sationen und der Griindung eines Streikabwehr-
fonds.

So hat Herr Heller stets mit rastlosem Eifer
und weitem Blick das ganze umfangreiche und
vielseitige Gebiet der Pflichten eines deutschen
Ingenieurs und Industriellen in hervorragender
Weise und mit dem glanzendsten Erfolge bearbeitet.

Aufler der Vermehrung der Arbeitsgelegenheit
und Hebung des Arbeiterstandes durch Herbei-
fithrung der Moglichkeit, hhere Lohne zu zahlen,
wird ihm die Arbeiterschaft der Hannoverschen
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft als besonders
hohes Verdienst anrechnen die Schaffung ver-
schiedener Wohlfahrtseinrichtungen, insbesondere
die Bewilligung eines jahrlichen Erholungsurlaubes
an die Arbeiter des Lindener Werkes.

Eine achtunggebietende, liebenswiirdige Per-
sonlichkeit und ein hochvornehmer Charakter,
wufdte Herr Heller sich durch ein starkes Gerechtig-
keitsgefithl und das augenfillige Bestreben, seine
Mitarbeiter in ihren Fortkommen zu férdern, hohe
Achtung und Liebe bei seinen Kollegen und
Untergebenen zu erwerben.

Die Ingenieurwelt hat mit dem Verewigten
einen ihrer hervorragendsten Vertreter und Forderer
verloren. Sein Andenken wird bei denen, die ihn
kannten stets in hohen Ehren gehalten werden.
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25 Jahre elektrischer Bahnbetrieb in Oesterreich-Ungarn.
(Mit 25 Abbildungen.)

Am 22. Oktober 1908 waren 25 Jahre ver-
flossen, seit die erste elektrische Bahn der
Monarchie fiir den o6ffentlichen Verkehr, namlich
die Bahn von Mdédling in die Briithl, in Betrieb
gesetzt wurde und es dirfte anliafilich dieses
Jubildums nicht unangebracht sein, einige histo-
rische Reminiszenzen aus der Geschichte des
elektrischen Bahnwesens im All-
gemeinen und von dieser ersten
elektrischen Bahn im Besonderen
aufzufrischen.

Erst nachdem Siemens*) Ende
1866, das dynamoelektrische
Prinzip erfunden hatte, war es
moglich geworden, Elektrizitit in
grofleren Mengen herzustellen,
auf weitere Entfernungen zu iiber-
tragen und zum Antriebe von
Fahrzeugen zu verwenden.

Auf der Berliner Gewerbe-
ausstellung im Jahre 1879 fiihrte
Werner v. Siemens der Welt die
erste elektrische Bahn (Abb. 1)
und die erste brauchbare elek-
trische Lokomotive am 31. Mai
auf einer 300 m langen Rund-
bahn vor, so daf} dieser Tag als
der Geburtstag des elektrischen Bahnbetriebes
anzusehen ist.

Die hiebei in Verwendung gekommene Loko-
motive (Abb. 2) hatte bei einer Klemmenspannung
von rund 150 Volt und einer Fahrgeschwindigkeit

von etwa 7 km in“der Stunde ungefihr 5 Pferde-
starkenund er-

hielt den elek- iif
trischen Strom
durch ein
zwischen den
Fahrschienen
isoliert liegen-

Werner v. Siemens.

Noch im selben Jahre 1881 fiihrte Siemens
auf der Pariser Weltausstellung die erste elektrische
Bahn mit oberirdischer Stromzufithrung vor, unter
Beniitzung von geschlitzten Rohren von 25 mm
lichter Weite, in denen ein vom Wagen nachge-
zogener Kontaktstift schleifte. Im folgenden Jahre
1882 wurde von Siemens & Halske eine elektrische
Bahn mit Oberleitung von Char-
lottenburg nach dem Spandauer
Bock erdoffnet, bei welcher fiir die
Oberleitung anstatt der vorer-
wihnten geschlitzten Rohre, zum
ersten Male ein auf oberirdischen
Fahrdrahten laufender kleiner
Kontaktwagen beniitzt wurde;
gleichzeitig wurde auch die erste
elektrische Grubenbahn der Welt
im Kohlenbergwerk Zaukerode
(Abb. 3) fertiggestellt, welche den
Strom mittels Kontaktschlitten von
zwei an der Decke der Stollen be-
festigten T-Eisen abnahm.

Imdarauffolgenden Jahre1883
endlichfand das neue Beférderungs-
mittel auch in Oesterreich Eingang,
indem anlédfilich der internationalen
elektrischen Ausstellung im Prater
einerseits eine kleine elektrische Eisenbahn von
der Schwimmschulallee (heutige Kronprinz-Rudolf-
strafle) nach der Rotunde den erreichten Grad der
Vollkommenheit dieses Systemes den Ausstellungs-
besuchern vor Augen fithrte, andererseits ein aus-
gestellter Motorwagen fiir die damals noch im
_Bau  befind-
liche elektri-
sche Bahn von
. Médling nach
derBriihl deut-
lich auf die
Verwendbar-

deshochkanti- | keitdiesesneu-
ges Flacheisen 7 en Betriebs-
zugefiihrt, mittels fiir den
wiahrend die . praktischen
Stromriicklei- . Verkehr hin-
tung durch die S— wies. Wenn-
Fahrschienen s s el gleich umdiese
erfolgte. Am : Zeit sich elek-
16. Mai 1881 Abb. 1. Erste elektrische Bahn der Welt (Gewerbeausstellung Berlin 1879). trische Bahnen
wurde in Grof- schon ander-

Lichterfelde die erste dem &ffentlichen Verkehre
dienende elektrische Bahn mit eigenem Bahnkérper
dem Betriebe iibergeben, wobei eine Spannung
von 180 Volt und Strom-Hin- und Riickleitung
durch je eine Fahrschiene zur Verwendung kamen.

*) Geboren 13. Dezember 1816 zu Leuthe, gestorben
6. Dezember 1892 in Berlin. War zuerst Artillerieoffizier,
begriindete 1847 eine Telegraphenbauanstalt mit Halske,
erbaute sodann den Telegraph von London nach Indien.

wiarts in dauerndem Betriebe befanden, so wies
doch diese, durch die Initiative der Siidbahnge-
sellschaft ins Leben gerufene Bahn von Médling
nach der Briihl eine ganze Reihe von technischen
Neuheiten auf, welche teilweise iiberhaupt zum

Seine grofites Verdienst ist die Erfindung des dynamo-
elektrischen Prinzips, bezw. der Dynamomaschine, sowie
die elektrische Zugforderung. Hochst lesenswert sind
seine Lebenserinnerungen, 3. Aufl. Volksausgabe Mk. 3.—
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ersten Male im praktischen Betriebe
zur Anwendung kamen und heute den
weitschauenden Blick der mit der Aus-
fiihrung betrauten Firma Siemens &
Halske erkennen lassen, mit dem die
Losung so mancher bis dahin ganzlich
unentschiedenen Frage durchgefiihrt
wurde.

In der elektrischen Bahnzentrale |
wurde aus Ersparnisriicksichten und |°
der rascheren Beschaffung wegen als |
Krafterzeuger eine Lokomotive der |
Siiddbahngesellschaft aus dem Bau- |-
jahre 1852 von nominell 140 PS. auf-
gestellt, deren mittleres Triebrader-
paar durch zwei Zahnrader mit Holz-
kammen ersetzt war, um damit auf
eine unterhalb befindliche Vorgelege- |
welle mit zwei entsprechenden kleineren
Zahnradern arbeiten zu konnen.

Als Reserve standen anfangs zwei

e

Lokomobile von je 15 PS. zur Ver-

fiigung, welche mittels Riemen

dasselbe Vorgelege arbeiteten; von

dieser Vorgelegewelle wurden nun die vier Dynamos
angetrieben, welche 360 Touren pro Minute

machten. Die Klemmenspannung an den Maschinen
betrug gegen 500 Volt, wihrend an den Motoren
die Spannung 460 Volt und weniger betrug. Die
Stromleitung erfolgte zweipolig durch zwei unten
geschlitzte Rohre, welche an Drahtseilen hingen
(Abb. 4), die einen doppelten Zweck erfiillten,
indem sie einerseits den Strom leiteten und anderer-
seits das Gewicht der Rohre tragen halfen, so daf}
bereits im Jahre 1883 die erste Ausfithrung einer
Vielfachaufhangung vorlag.

Abb. 3. Erste elektrische Grubenbahn aus dem Jahre 1882.

auf Abb. 2.

Erste “elektrische Lokomotive aus dem Jahre 1879.

Trotz der doppelpoligen Stromfithrung wurde
bereits an die Moglichkeit einer Verringerung des
Spannungsabfalles durch Mitbeniitzung der Schienen
zur Stromriickleitung gedachtunddementsprechende
Stromverbinder an den Schienenstéfien aus Kupfer-
blech von Anfang an vorgesehen.

Die ersten Wagen (Abb.5 und 6) besaflen je
einen Motor, der mittels doppelter Zahnradiiber-
setzung beide Wagenachsen antrieb; kurz nach
der Eroffnung aber wurden auch Wagen mit
Einachsenantrieb, Anhdngewagen und komplette
Zugsgarnituren in Verwendung genommen, welche
von der Spitze des
ZugesausdieSteuerung
mehrerer Motorwagen

auf mechanischem
‘Wege gestatteten. Auch
die Beleuchtung der
Wagen mit fiinf elek-
trischen  Glithlampen
in Serie, wurde gleich
nach Eréffnung ins
Auge gefafdt, obgleich
die anfanglichen Ver-

suche infolge des
starkenDunkelwerdens
der Lampen beim An-
fahren nicht sehr er-
mutigend waren.

Jeder einzelne
Wagen wies bereits
einen Notschalter auf,
um eine zweite Mog-
lichkeitder Stromunter-
|- brechung zu besitzen.
Auch einer eventuellen
Heizung der Wagen
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Abb. 4. Stromzufithrung auf der elektrischen Bahn Modling—Hinterbriihl.

(Alte Ausriistung).

durchdieim Motor und den Regulierwiderstanden sich
entwickelnde Warme war durch eine besondere Luft-
kanalfithrung bereits Rechnung getragen.

Als sich die Notwendigkeit der Verstirkung
der Wirkung der mechanischen Bremse heraus-

eines Netzes elektrischer
Stadtbahnen fiir Wien mit
teils ober- teils unterirdischer
Trasse in Erwidgung zog
und komplett ausarbeitete.

In diesem Projekte war
sowohl eine Durchmesser-
linie fur Eilzugsverkehr als
Tiefbahn geplant, als auch
ein Netz von Straflenbahnen
teils im Niveau, teils auf
Viadukten vorgesehen, wobei
dank der elektrischen Trak-
tion alle Bedenken wegen
Belastigung der Passagiere
in den Tunnelstrecken durch

Rauch, Ruff, Dampf und
Gestank wegfielen.
Die weitere Ent-

wickelung des elektrischen
Bahnwesens in der Monarchie

erscheint gekennzeichnet
durch die Barosgassenlinie
in Budapest, welche am 30.
Juli 1889 als erste Bahn mit brauchbarer elek-
trischer unterirdischer Stromzufiithrung von der
Firma Siemens & Halske dem Betriebe iiber-
geben wurde. (Abb. 7.) Diese Bahn bewihrte sich
so gut, dad diese Bauart den spateren Ausfithrungen

stellte, griff man zur elek- d‘ (
trischen Bremsung durch Gletrischer Gisenbahnwagen igi :4’ B s @i]
Umschaltung des Motors. Strectilidling: Uordirsri AN Heturtiche ifl //’ AN

(Gegenstrombremse.)
Die behordlich gestat-

>

wit 1.307 Radslond ms 17 [

Qf%mrm Ay /]_m_

¢ P yplitee b Shehplitie 6 J,/},n;., < b Stripiatse

tete Geschwindigkeit betrug
15 km pro Stunde, doch ,

== =

wurden bei den Probefahrten
mit Leichtigkeit 25 km in

der Stunde erreicht.

So unbedeutend' uns

die anfiangliche elektrische

Einrichtung der Bahn Méd-

ling—Hinterbriihl welche mit
der urspriinglichen Ein-

richtung noch bis 1903 in
Beniitzung stand, zu Ende
der neunziger Jahre ange-
mutet haben mag, so wich-
tig war diese ganze Anlage |

fiir die Fortentwickelung des
elektrischen Traktions-

wesens und weitschauende

Ménner, wie Werner V.

Siemens, waren bereits da-

mals von der wichtigen Auf- P

gabe der elektrischen Trak- Startoly »
tion in dem Mafle durch-

drungen, daf} die Firma

Siemens & Halske schon
im Jahre 1883 das Projekt

Abb. 5. Verkleinerte Abbildung einer Zeichnung des ersten Motorwagens der Bahn
Médling—Hinterbrithl aus der Broschiire des damaligen ersten
jetzigen Direktors des Siidbahn-Walzwerkes in Graz, Dr. S. Dolimar:

etriebsleiters,
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anderer Firmen der alten und neuen Welt als
Vorbild diente. Spaterhin wurden als Fahrleitungen
T-Eisen anstatt der Winkeleisen verwendet, an
welchen die Kontaktstiicke des Pfluges ohne
Zwangsfithrung entlang schleifen, so daf} es nun-

Abb. 6. Motorwagen der elektrischen Bahn Modling—
Hinterbriihl.

mehr moglich wurde, den Kontaktpflug so zu ge-
stalten, dafl er an jeder beliebigen Seite der Bahn
aus dem Leitungskanal herausgenommen werden
kann. Nach dem Budapester Vorbild wurde spiter
auch der wichtigste Teil des Wiener Strafen-
bahnnetzes (Abb. 8) mit unterirdischer Stromzu-
fithrung ausgeriistet.

Die allmihlige Einbiirgerung der oberirdischen
Stromzufithrung in Europa fithrte im weiteren Ver-

Abb. 7. Erste brauchbare unterirdische Stromzufiihrung
in Budapest 1889.

laufe zur Ausbildung und Einfithrung des be-
kannten Siemens’schen Gleitbiigels (Abb. 9)
anstatt der amerikanischen Kontaktrolle, wodurch
das Aussehen der Oberleitung infolge Verringerung
der Anzahl der Aufhingungsstiicke in Bahn-

kriimmungen erheblich verbessert und die Be-
triebssicherheit erhoht wurde.

Der Gleitbiigel wurde zum ersten Male im
Jahre 1887 auf der elektrischen Bahn Anhalter-
Bahnhof—Kadettenanstalt in  Grof-Lichtenfelde
angewendet.

Der nichste bedeutsame Schritt in der Aera
des elektrischen Bahnwesens war der Bau der
Unterpflasterbahn von der Donau zum Stadt-
wildchen in Budapest im Jahre 1896 im Zuge
der Andrdssystrafle, welche am 2. Mai 1896 als
»Franz Josef-Untergrundbahn« dem 6ffentlichen
Betriebe iibergeben wurde.

Sie ist besonders eigenartig beziiglich der
auflerordentlich beschriankten Hohe des Tunnels
(im Lichten 275 m) und wurde in den meisten
Stadten vorbildlich fiir eine Reihe anderer Unter-
grundbahnen.

Abb. 8. Platz vor der Votivkirche in Wien mit Bahn-
unterleitung.

".L_" -

Endlich wurden im Jahre 1901 auf der Teil-
strecke Michelbeuern—Heiligenstadt Versuchsfahrten
mit kompletten elektrischen Zugsgarnituren durch
die Firma Siemens & Halske A.-G. ‘eingeleitet

f* (Abb. 11) und damit der Beweis erbracht, daf

auch dem elektrischen Betriebe schwerer Ziige
auf Stadtbahnstrecken Bedenken nicht entgegen-
stehen.

Als weitere hervorragende technische Leistung
auf dem Gebiete des Lokalbahnwesens in der
Umgebung Wiens moge schlieflich noch die
30 km lange Lokalbahn Wien—Baden (Abb. 12)
hier Erwéhnung finden, welche von den &ster-
reichischen Siemens-Schuckert-Werken als Ein-
phasenwechselstrombahn erbaut und mit Motoren
ausgeriistet wurde, welche ebensogut mit Ein-
phasen-Wechselstrom auf der Auflenstrecke, als
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auch, nach einer einfachen Umschaltung, auf dem
Netz der Wiener Straflenbahn mit 550 Volt
Gleichstrom laufen®).

Abb. 9. Siemen’scher
Gleitbiigel.

Die giinstigen Eergebnisse dieser Bahn be-
rechtigen zur Erwartung, dafl die daselbst ge-
fundene Losung auch in Zukunft fiir Ueberland-

SN o

bahnen jeder Art zufolge ihrer mannigfachen Vor-
ziige mafigebend sein wird*¥),

Das  bedeutendste Straflenbahnnetz  der
Monarchie ist jenes der Wiener Stadtischen

. *) S6iehe »Die Lokomotive« Jahrgang 1907, Seite 81,
Abb. 1—6.

**¥) Mit Ende 1908 hatten die Oesterreichischen
Siemens-Schuckert-Werke insgesamt rund 432 Bahn-
kilometer mit 737 km Gleisen und einem PFahrparke von
1411 Motorwagen, 1158 Anhiingewagen und 3 Lokomotiven

Crundwasse

Stralbahnen, welches fast zur Ginze aus Siemens-
Schuckert-Material hergestellt wurde und Ende
1908 rund 210 km Bahnlinge mit 420 km Gleis-
lange umfaf}t, wovon 30 km mit Unterleitung
ausgestattet sind.

Der Verkehr auf diesen Linien wird mit etwa
1056 Motorwagen und 998 Anhidngewagen aui-
recht erhalten und wurden damit im Jahre 1908
rund 238 Millionen Personen beférdert.

Wmm’lﬂfmm@mnm
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Abb.10. Profil der Franz Josef-Untergrundbahnin Budapest.

Aufler vorgenannten Betriebsmitteln wurden
noch eine Reihe von Spezialwagen, wie Schnee-
pfliige, Straflenreinigungsmaschinen, Mefwagen
etc. mit motorischer Ausriistung versehen.

Umstehend geben wir eine Zusammenstellung
der bis 31. Dezember 1908 in Qesterreich inkl.
Bosnien mit Siemens-Schuckert-Material ausge-
riisteten Bahnnetzen.

v

Abb. 11. Elektrische Zugsgarnitur der Wiener Stadtbahn (Zehnwagenzug).

: In Ungarn wurden durch die ungarischen
Siemens-Schuckert-Werke nach demselben Systeme
erbaut: 162 km Bahnldnge mit 685 Motorwagen.
Somit waren bis Ende 1908 in Oesterreich-

ausgeriistet,wdhrend von den Ungar. Siemens-Schuckert-
Werken rund 162 Bahnkilometer mit 294 km Gleisldnge
und einem Fahrparke von 685 Motorwagen, 68 Anhinge-
wagen und 2 Lokomotiven gebaut worden waren. In
vorstehenden Ziffern erscheinen die Gruben-, Material-,
und Fabriksbahnen nicht eingeschlossen.
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Zusammenstellung der bis Ende 1908 von den Oester-
reichischen Siemens-Schuckert-Werken ausgefiihrten
elektrischen Bahnen.

Zusammenstellung der am 1. Janner 1909 seitens der
QOesterreichischen Siemens-Schuckert-Werke im Bau
befindlichen elektrischen Bahnen

|
|
|

Bahnstrecke ;:E ‘.';i:E § %‘ g Bahnstrecke é:E .‘.’EE § % g
| 2 2 |3 |8 |32 2 |2 |2|8|5
X‘:;_Stédt Strafienb. V):l%g.”&zg.dt 10;% 92‘; — St. Polten—Mariazell-Gufiwerk || 91'67/10562| — | — | 14
Wien— Guntramsd-Baden 30 |65 90| 97 —  Trient—Malé (Oberle1tung) 602 | 67 | — | — |—
Lemberg . o 98-13! 50:52] 109 9| _ Ostrau—Karwin . . . . . 2? 21. 6 6| 1
Bludenz—Schruns . . .| 129 | 13 9 3l _ Salzburg— Landeegrenze. 156 1897/ 10 |27 | —
Mahr.-Ostrau . . 12:6 | 14:3 171 16! — Bozen—GQGries . . s @ & 3%3 386 8| 2 |—
Mattuglie—Abbazia—Lovrana| 12 | 126 | 13| 5 — Salzburg Stadt . . . . . .| 18| 2415 | — | —
Dornbirn—Lustenau . 112 | 12 5| 4] — Summe . . .||t 9294-85/ 99 |35 |15
Krakau . .o 10-38) 172 | 30| 14| —
g;lggg st 11833 ig()g ig e Seitens der Ungarischen Siemens-Schuckert-
Czernowitz o4kl 739 18| —| —  Werke befanden sich zur selben Zeit 95 km mit
Reichenberg .o 625 8922 17 8| — 41 Motorwagen und 4 Lokomotiven im Bau.
Sarajewo . . . . . . .| 55} T5)| 16 8 3 Es waren also zu Beginn des Jahres 1909
8;:’;2% o ’:2;8) g?_,f: }13 ‘;‘ —  in Oesterreich-Ungarn im Bau bgfir}d]ich 2895 km
Médling—Hinterbriihl (Erst- Bahnlinge bei 38225 km Gleislinge mit einem
ausriistung; . . . . 5 6 8 7 — Wagenparke von 70 Motorwagen, 41 Anhénge-
Meran—Forst ..o 445 529 8 2 —  wagen und 19 Lokomotiven.
§%ebgfgt§gfr;‘;lbécﬁ o] 33 38 - A Endlich mogen noch zum Schlusse die benzin-
Meran - Obermais . . . .| 238 3171 4 —|—  elektrischen Selbstfahrer erwdhnt sein, von welchen |
Mendlbahn . . . . . . 22| 3 2 2| — bis Ende 1908 seitens der Ungarischen Siemens-
Summe . 7 1158 3%  Schuckertwerke im ganzen 69 Stiick geliefert

*) Hiebei sind die gelieferten Grubenlokomotiven, von denen

bisher nahezu 100 Stiick gebaut wurden, nicht inbegriffen.

Ungarn einschl. Bosniens mit Siemens-Schuckert-
Material ausgeriistet 59402 km Bahn mit 103186
km Gleise und einem Fahrparke von 2096 Motor-
wagen, 1226 Anhingewagen und 5 Lokomo-

wurden, welche aufler den Konigl. ung. Staats-
bahnen, Ruminische Staatsbahn hauptsichlich
auf der Arad—Csanader Eisenbahn in Verwendung
stehen.

Von besonderem Interesse fiir alle Fachleute
ist der Umbau der 91 km messenden Nieder-
osterreichisch-Steirischen Alpenbahn St. Polten—
Mariazell — Gu3werk  mit

Abb. 12. Wagenzug der Wechselstrombahn Wien—Baden.

tiven. Am 1. Jédnner 1909 befanden sich n:ich-
stehende elektrische Bahnnetze im Bau,u. zw. durch
die Oesterreichischen Siemens-Schuckert-Werke:

einer Spurweite von 76 cm
auf elektrischen Betrieb nach

dem Einphasenwechsel-
strom-Systen und moge
daher an dieser Stelle etwas
ausfithrlicher besprochen
werden.

Es ist dies der erste
Fall am Kontinente, daf} eine
schmalspurige Dampfbahn
dieses Umfanges mit derart
schwierigen Streckenverhilt-
nissen auf elektrischen Be-
trieb mit Einphasenstrom
umgewandelt wird, wobei
dank der giinstigen Lage
dieser Landesbahn mitten
in einem Wasserkraftgebiete
die Vorteile der elektrischen
Zugforderung ganzbesonders
deutlich zum Ausdrucke ge-
langen. Fiir die Stromerzeu-
gung sind dzt. drei Zentralen
geplant, darunter als grofite die Wasserkraft-
anlage in Wienerbruck, in welcher vorldufig drei
Generatoren a 1340 Kilovoltampere = 1820 PS.




zur Aufstellung gelangen;
es wird dort sowohl Ein-
phasenstrom von 6000

Volt und 25 Perioden fiir
Bahnzwecke, als auch
Drehstrom gleicher Span-
nung und Periodenzahl
fiir die Ortschaften und
Industrien langs der Bahn-
strafle erzeugt und fiir
die Fernleitung auf 25.000
Volt hinauftransformiert.

Ein zweites Kraftwerk
ist in Tritbenbach ge-
plant,woselbst einstweilen
zwei Generatoren a 1000
Kilovoltampere zur Auf-
stellung gelangen; als

Reserve dient eine weitere
Zentrale in St. Pdlten,
welche vorlaufig zwei
Dieselmotoren a 800 PS.
Leistung erhalten hat,
die mit Generatoren ent-
sprechender Grofle direkt gekuppelt sind. Diese
Dieselmotoren wurden von der Grazer Waggon-
und Maschinenfabriks-A.-G. geliefert und sind die
grofiten bisher in  Qesterreich in Verwendung
gekommenen Einheiten.

Samtliche Speise- und Fahrleitungen sind
durchwegs auf eisernen Gestingen lings des
Bahnkorpers gefiihrt.

Als Fahrbetriebsmittel sind 14 Lokomotiven
mit je einer Stundenleistung von 500 PS. und fiir
eine maximale Geschwindigkeit von 50 km/'St.
in Ausfithrung, welche als Kastentype ausgebildet
sind. Der Bau derselben (Abb. 17) war besonders
schwierig in Anbetracht der geringen. Spurweite
(76 cm), der geringen Profilabmessungen, der

kieinen Kriimmungshalbmesser (90 m) und der

| AR R e
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Abb. 13. Oberleitungsstrecke der Stadtischen Strafienbahn Wien, Museumstrafle.

Abb. 14. Stidtischer Rundfahrtwagen in Wien.

groflen, langen Steigungen (Rampen von 25%),
welche hiebei zu bewdltigen sind.

Vorstehende sowie der geringe zuldssige
Achsdruck von 8t fithrten dazu, der Lokomotive
zwei Drehgestelle mit je drei Achsen zu geben.
Jedes Drehgestell wird durch einen 250 PS.-Ein-
phasenmotor (Abb. 18) mittels Zahnrddern und
Kuppelstangen angetrieben werden, so daf}
simtliche sechs Achsen als Triebachsen wirken.

Die Lokomotive besitzt an jedem Ende einen
Fithrerstand, wodurch das Drehen der Lokomotive
iiberflitssig wird und bei jeder Fahrtrichtung eine
gute Uebersicht iiber die Bahnstrecke gewihr-
leistet erscheint.

Im Lokomotivkasten sind die Haupttransfor-
matoren usw. untergebracht und es war bei den
geringen Abmessungen des

Profiles ganz besonders
schwierig, die volle Zuging-
lichkeit samtlicher Trans-
formatoren, Apparate usw.
von - beiden Fiihrerstinden
aus zu ermoglichen.

Der mittlere Teil des
Lokomotivkastens  mufite
niedriger gehalten werden,
um die Stromabnehmer fiir
die Abweichungen in der
Fahrdrahthohe, welche bis
zu 185 m betragen und

durch die zahlreichen
niedrigen Tunnels bedingt
waren, geeignet zu machen.

Die Fahrleitung fiihrt
rund 6000 Volt und wird
an drei Punkten mit Strom

L T I S A
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versorgt, und zwar nachst dem Kraftwerk Wiener-
bruck mit dem direkten Maschinenstrom, néchst
Kirchberg a. d. Pielach und in St. Polten mit
Hilfe von Transformatoren-Unterstationen (Abb. 18),
welche die Fernleitungsspannung von 25.000 Volt
auf die Fahrdrahtspannung herabsetzen.

Die Fahrleitung wird nach der bereits mehr-
fach erprobten Vielfachaufhdngung (eigenes System
der Siemens-Schuckert-Werke) ausgefithrt, wie
sie z. B. seit langerem auf den Strecken Hamburg—

Abb. 15. Innenansicht eines Wiener Stadtischen
Rundfahrtwagens.

Blankenese—Ohlsdorf und  Rotterdam—Haag-
Scheveningen in Verwendung steht.

Bei der gesteigerten Geschwindigkeit und
Grofle der zu iibertragenden Arbeitsleistung, wie
sie auf Vollbahnen zu erwarten sind, ist es
namlich ausgeschlossen, mit einer gewdhnlichen
Oberleitung und normalem Biigelstromabnehmer
auszukommen, da sich der letztere, dem Durch-
hange des Drahtes entsprechend, wahrend der
Fahrt auf- und abbewegen muf3.

Wihrend der Aufwirtsbewegung des Strom-
abnehmers mufl eine Beschleunigung der Masse
des Stromabnehmers, wihrend der Abwirts-
bewegung dagegen eine Verzogerung erfolgen.

Die Pressung zwischen Fahrdraht und Biigel
ist daher infolge Wechsels der Winkelgeschwindig-
keit wahrend der Fahrt fortwdhrenden Aenderungen
unterworfen und kann zu starker Abnutzung Ver-
anlassung geben. Zur Vermeidung dieser Uebel-
stdande gibt es zwei Wege : namlich die Verlegung
der Fahrleitung in einer mdoglichst wagrechten
Linie und die Verringerung der Massen und Trag-
heitsmomente bei den Stromabnehmern; diese
beiden Methoden sind beim Vielfachaufhangungs-
System Siemens-Schuckert (Abb. 19—23) zur
Anwendung gekommen.

Der moglichst wagrechte Verlauf der Fahr-
oberleitung senkrecht ober der Gleismitte, und
zwar wegen einer gleichmifiigen Abniitzung der
Schleifbiigel in einer Zickzacklinie, wurde durch
eine  Vermehrung der Aufhdngepunkte erzielt,
jedoch nicht durch Vergroflerung der Mastenzahl,
welche die Kosten der Oberleitung enorm erhdhen
wiirde, sondern durch Aufhangung des Fahrdrahtes
am eigentlichen Tragseile unter Vermittlung eines
besonderen Tragdrahtes, der senkrecht iiber dem
ersteren verlduft und an welchem in gleichméafiigen
Abstdnden durch Héangedrdhte der Fahrdraht in
gleicher Hohenlage gehalten wird.

Die Anwendung der Vielfachaufhiangung
ermoglicht es auch, die Entfernung der Maste
untereinander zu vergrofiern, z. B. in Ausnahms-
fallen bis auf 100 m, und dadurch die Kosten der
Leitungsanlage zu vermindern.

Um die Langsausdehnungen auszugleichen
und den Fahrdraht stets gleichmadflig straff ge-
spannt zu erhalten, werden zweckmaifligerweise
alle 1—2 km Nachspannvorrichtungen eingebaut
und mit den Streckentrennungen vereinigt.

Die selbsttiatige Nachspannungsvorrichtung
der Siemens-Schuckert-Werke besteht im wesent-
lichen aus einem Gewichte, welches mittels Seil
und Rollenfithrung mit dem Fahrdrahtende ver-
bunden ist. Bei Lingsdnderungen hebt oder senkt
sich das Gewicht, so daf} jede Bedienung unnétig
wird. Fiir Vollbahnleitungen, die Tag und Nacht
unausgesetzt unter Hochspannung stehen, ist es
von grofler Wichtigkeit, dafl man moglichst wenig
Bedienungsarbeiten vorzunehmen hat, deshalb
wiirde eine von Hand zu bedienende Nachspann-
vorrichtung den Anforderungen des Vollbahn-
betriebes nicht entsprechen; iibrigens sind die
selbsttatigen Nachspannvorrichtungen mit Ge-
wichten im Vollbahnbetrieb nichts ungewdéhnliches;
sie sind bei allen lingeren Drahtziigen fiir Signal-
und Stellwerke lingst in Gebrauch.

Die stets vorhandene gleichmaflige Fahrdraht-
spannung ermoglicht auch die Anwendung grofierer
Spannweiten des Tragwerkes, ohne dafl man eine
zu grofle seitliche Ablenkung der Fahrleitung
durch den Winddruck und demzufolge ein Ab-
gleiten des  Stromabnehmerbiigels zu be-
fiirchten braucht; der stets gespannte Fahrdraht
setzt eben dem Winddruck einen grofien
Widerstand entgegen.
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LOKOMOTIVMOTOR.
EINPHASEN- KOLLEKTORMOTOR.,
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Abb. 18. Lokomotiv-Motor von 250 PS. Einphasenbahn St. Pdlten—Maziaziell—Guflwerk.

Als Stromabnehmer fiir Vollbahnleitungen
mit  Vielfachaufhingung und grofen  Ge-
schwindigkeiten sind alle Konstruktionen geeignet,
welche moglichst geringe bewegliche Massen
haben, damit ein geringer Anpressungsdruck

(ca. 4 bis 5 kg) ausreichend ist und eine grofie
Lebensdauer der Fahrleitung und der Schleif-
stiicke erreicht werden kann. Wichtig ist ferner,
daft der bewegliche Teil des Stromabnehmers
eine moglichst geringe Flache besitzt, damit der

Biigel durch den bei hohen

Abb. 19. Montagezug in einer Kurve.

Fahrgeschwindigkeiten bedeuten-
den Luftwiderstand nicht vom
Fahrdraht abgedriickt und der
Kontakt nicht unterbrochen wird.

Der von den Siemens-
Schuckert-Werken fiir Vollbahnen
gebaute Stromabnehmer (Abb. 24
und 25) entspricht allen diesen
Anforderungen.

Im {ibrigen ist nach Fertig-
stellung und Eréffnung des elek-
trischen Betriebes auf der Strecke
St. Polten—Mariazell—Gufiwerk
von Seite der Baudirektion der
niederdsterreichischen  Landes-
bahnen, welche dem Landes-
Eisenbahnbaudirektor Oberbau-
rat E. Engelmann untersteht,
die  Herausgabe einer der
epochalen  Bedeutung dieses
Werkes entsprechenden Mono-
graphie iiber diesen Umbau ge-
plant, welche fiir den modernen




Abb. 20. Stationsanlage in Montierung.

Eisenbahnfachmann ganz besonderes Interesse
bieten diirfte.

Nach den Erfolgen, die in den letzten Jahr-
zehnten mit den Straflenbahnen erzielt wurden,
ist es wohl berechtigt, dafy die Elektrotechniker
darnach streben, die Anwendung der Elektrizitiat
im Verkehrswesen zu erweitern. Das erstrebens-
werte Ziel ist die allgemeine Einfithrung des
elektrischen Betriebes auf Vollbahnen, zu dem der

Anfang bereits gemacht ist.

Aufler der héheren Leistungsfahigkeit gibt
es noch andere Punkte, in welchen die elektrische
Lokomotive :Vorteile besitzt. Die

mehr an Kilometern im Jahre
zuriicklegen  werden, als die
Dampflokomotiven es tun und
hieraus ergibt sich wiederum
ein geringerer Reserve- und Re-
paraturstand. Auch gestalten sich
die Hauptrevisionen bei elek-
trischen Lokomotiven viel ein-
facher als bei Dampflokomo-
tiven. Auf der Hand liegend
wird die grofere Wirtschaft-
lichkeit des elektrischen Be-
triebes vor allem bei Gebirgs-
bahnen in Wasserkraftgebieten
sein, dieinfolge betrachtlicher und
langer Steigungen einen grofen
Kohlenverbrauch und starken
Verschlei an Maschinen haben;
ferner auch auf solchen Linien,
welche ihren Strom von be-
stehenden groflen Kraftwerken
beziehen koénnen oder mit einem
elektrischen Vorortebetriebe in
Wettbewerb stehen. Was die Be-
triebssicherheit betrifft, so ist die
elektrische Lokomotive gegen ihre Rivalin ganz
sicher im Vorteile, da sie seitens des Personales
viel weniger Bedienung erfordert, daher der Fiihrer
in der Lage ist, seine ganze Aufmerksamkeit den
Vorgédngen auf der Strecke zuzuwenden.

Ganz unerreichbar steht ihre stete Betriebs-
bereitschaft da; wihrend die Dampflokomotive
besonderer Vorbereitungen bedarf, als da sind:
Kohlen- und Wasserversorgung, Anheizen des
Kessels, Reinigen der Feuerbiichsen usw., fillt dies
alles bei den elektrischen Lokomotiven weg; nach
einer bestimmten eng begrenzten Wegstrecke von

Dampflokomotive muf nach einer
bestimmten Wegstrecke Wasser
und Kohle aufnehmen und die
verschlackte Feuerung gereinigt
erhalten, was mit Zwangsauf-
enthalten verbunden ist; innerhalb
regelmafliger Zeitabschnitte muf}
die Maschine vollstindig ausge-
waschen werden. Die Reparaturen
sind ebenfalls zeitraubend, nament- (§
lich die Kesselreparaturen, so daf} |«
die Lokomotive dann lidngere
Zeit aufler Dienst steht. Fiir die |
elektrische Lokomotive kommen |
alle diese Punkte kaum oder
gar nicht in Betracht; sie kann im |
Gegenteile  zehntausende von
Kilometern  zuriicklegen ohne
einen nennenswerten Zeitverlust |
durch eine Revision und es kann }
mit Sicherheit angenommen |
werden, dal die elektrischen —
Lokomotiven mindestens 30 %,

Abb. 21. Vielfachaufhdngung in einer Station.



200 bis 300 km mufl die Dampflokomotive aus-
gewechselt werden, wiahrend die elektrische Lokomo-
tive ohne besondere Vorbereitung Hunderte von Kilo-
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ziehung mehrerer,

Gl

f
Abb. 22. Oberleitungsanlage mit selbsttdtiger

im iibrigen gestattet gerade die Anwendung hoher
Spannungen fiir die Stromversorgung die Heran-
auch sehr ferner Kraftwerke

Nachspannvorrichtung.

metern ohne Unterbrechung zuriickzulegen vermag.
gegen

Bedenken
bei dem heute
auf diesem Ge-
biete, insbeson-
dere bei Ver-
wendung
eiserner Gestan-
ge, ebensowenig
am Platze, wie
man sie ur-
spriinglich den
Telegraphen-
leitungengegen-
itber  duflerte.
Stérungen  an
Fahrleitungen
gehoren, wie je-
der Grof3stadter
weifs, zu den
grofditen Selten-
heiten und sind,
weil sie sich
rasch beseitigen
lassen, nur von
kurzer Dauer;

die Stromzuleitungen
bereits erreichten hohen Stande

Abb. 23. Leitungsanlage auf gerader, freier Strecke.

Abb. 25. Stromabnehmer{in tiefster Stellung.

fir die Speisung einer Bahnstrecke, so dafl der
sind Bruch einer Leitung noch lange nicht die Betriebs-
einstellung der Bahn zur Folge zu haben braucht.

Storungen
der Fahr-
leitungsanlage
einer elek-
trischen Bahn
sind rein Ort-
licher Natur; sie
koénnen rasch
gefunden und
behoben  wer-
den. Es steht zu
erhoffen,dafider
Elektrisierung
der Bahn
St. Polten—
Mariazell—Guf}-
werkeeineReihe
weiterer  Aus-
fiihrungen fol-
gen werden;
denn es gibt bei
der Elektrisie-
rung von Voll-

an
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bahnen heute wenig Schwierigkeiten mehr, welche
nicht von der elektrotechnischen Industrie iiber-
wunden werden koénnen. Zum Schlusse moge noch
eine Tabelle, die ausgefithrten bezw. im Bau be-

findlichen Wechselstrombahnen der Siemens-
Schuckert-Werke nach dem Stande von Ende 1908
zeigen, welche am besten fiir die wachsende Verwen-
dung des Wechselstromsystems bei Bahnen spricht.

Zusammenstellung iiber ausgefiihrte bezw. im Bau befindliche Wechselstrombahnen der Siemens-
Schuckert-Werke nach dem Stande von Ende 1908.

Fahr- || Anzahl derelektrischen Motoren
Lei- Ausriistungen Gesamt-
Name der Bahn Spavnotnmg E :‘;::g:l Anzahl Betriebserdffnung

=3 fiir fiir PS PS

o= km Motor- Lokomo- |/ Anzahl | eines

|a | wageix_ tiven | Motors A N

£l ) T S
Murnau - Oberammergau . GO0O |16 26 l 4 2 { ]g :(7)(5) “;‘f:: Anfang 1905
| Schwedische Staatsbahn*) . 20000 (125 — - 1 3 | 110 330 Juli 1905
Roma--Civita—Castelinea ‘h?:)g 25 — 4 — 20 40 800 || Dezember 1906
e
Wien—Baden*¥) . 550 15/l 65 || 1941 | E50 1 50| %0 1. 5 1007
Seebach—Wettingen . . . . .| 15000 |15/ 215 — | 1 6 | 225 || 1350 1 12. 1907
Blankenese—Hamburg—Ohlsdorf .|| 6600 ||25] 65 6 | — | 13 | 175 || 2275 20. 1. 1908
Midland—-Railway 20, S el . 6600 (|25 335 9 ‘ j 6 175 10501 13. 4. 1908
Rotterdam—Haag—Scheveningen 10000 ||25]| 765 25 | — B4 | 175 || 9450( 1. 10. 1908
4400
Provinzialbahn Parma . 100 | 23/ 60 10 - 24 60 1440 Im Bau
St. Polten—Mariazell—Gufiwerk . 6600 |(|25//106 = 1t 28 250 7000 Im Bau
Probelokomotive . . . . . .|| 10000 |[15] — — 1 9 500 1000 Im Bau
Wiesentalbahn Basel—Schopfheim|| 10060 |15/ 60 - 10 24| 500 | 12000 Im Bau
Spiez—Fratigen . . . . . 15000 |[15]| 199 3 — 8 295 1800 Im Bau
Vacs—Budapest—Godollo 10000 |[15] 58 11 4 36 175 6300 Im Bau
Bis Ende des Jahres 1908 zusammen . . [5914 85 33 318 | — | 51.005
*) Siehe die Lokomotive 1906, Seite 205, Abb 1 - 2.
) » » » 1907; » 81, » 1—6.

Die Lokomotiven auf der Mailinder Ausstellung.
Von Ing. Hans Steffan, Wien.
(Fortsetzung von Seite 109).
(Mit 6 Abbildungen.)

In Ergédnzung unserer Mitteilungen iiber die
C1—1C Verbundgiiterzugtenderlokomotive der
franzosischen Nordbahn, Abb. 126—128, Seite 105,
bringen wir noch nachtriglich eine photographische
Ansicht Abb. 130 nach einer uns von der Maschinen-
Direktion der franzosischen Nordbahn freundlichst
iiberlassenen Photographie. Wir bemerken noch, dafy
weitere 16 Stiick zu den vorhandenen zwei in
Dienst gestellt worden sind, sowie dafl von einer
belgischen Firma ebenfalls 16 Stiick fiir die
chinesische Eisenbahn Peking—Hankau geliefert
worden sind.

Die C Verbund-Giiterzuglokomotive, Gruppe 310 und
320 der ital. St.-B.

Die ersten italienischen Verbundlokomotiven
wurden 1894 von E. Breda in Mailand fiir die
R. M. (italienische Mittelmeerbahn) gebaut; es
waren dies Dreikuppler-Giiterzuglokomotiven, die
infolge ihrer 1500 mm grofen Rider und unter-

stiitzter Feuerbiichse auch zum Personenzugdienst
herangezogen werden konnen. Breda baute 1893
bis 1894 11 Stiick, weitere 8 Stiick bis 1896,
10 Stiick bis 1899 und die letzten 20 Stiick im
Jahre 1900. Ein gleicher Auftrag auf 20 Stiick
erging im selben Jahre an die Maschinenfabrik
der konigl. ungarischen St.-B. in Budapest, deren
Type »Arpino« Nr. 3830, F.-Nr. 1449 in Abb. 131
dargestellt ist. Die ganze Serie umfafit somit
69 Stiick und gilt derzeit als Serie 310 der F. S.
(Ital. St.-B.), wovon jedoch keine ausgestellt war.

Der Kessel mit 1300 mm lichtem Durchmesser
steht mit der Feuerbiichse iiber der letzten Kuppel-
achse, weshalb deren Achslagerfithrungen nach
iiblichem Gebrauch oben offen sind, jene der
Treib- und vorderen Kuppelachse hingegen sind
geschlossen. Der zweiteilige Dom steht auf der
giinstigen Stelle grofiter Dampfentwicklung und
enthdlt einen Wasserabscheider Abb. 132 zur
Erzielung trockenen Dampfes. Die Feuerrohre von
50 mm duflerem Durchmesser sind aus Messing



— 160 —

[}

Qebaut in den Bahnwearkstitten zu Paris.

Abb. 130. C1—1C _Xierzylinder—Verbund—Gﬁterzuglokomotive der franz. Nordbahn.

Erginzung zu Abb. 126—128, Seite 105—107.

mit Kupferstutzen. Am Domdeckel sind zwei
Federwagen-Sicherheitsventile, iiberdies noch in auf
der Feuerbiichse zwei weitere Sicherheitsventile
Bauart Wilson mit direkter Federbelastung. Die
Verankerung der kreisrunden Boxdecke erfolgt
durch steife Decken und Queranker, der Regler
zur Dampfentnahme hat einen Hilfsschieber (Vor-
eilschieber) zur Entlastung. Die innen liegenden
Rahmen von 25 mm Stirke laufen in 1240 mm
lichtem Abstand in gleicher Ebene, weil infolge
des kleinen N.-C. von 650 mm Durchmesser bei
2080 mm Zylinder-Entfernung eine Abkropfung
nicht erforderlich ist. Als Anfahreinrichtung dient
das Wechselventil von Borries mit Frischdampf-
leitung zum Verbinden und einer Abanderung nach
Giordano, welche auch Gegendampfgeben (bei
Gefillsfahrten) zulaflt. Um die wiinschenswerte
VergroRerung der H.-C.-Fiillungen gegen den N.-C.
zu ermoglichen, kam hier die aus der Abb. 131
deutlich erkennbare Anordnung von Kuhn in
Cassel zur Anwendung, wobei der Aufwurfhebel
bezw. das Schwingenhingeeisen noch in einem
zweiten Schlitzhebel eingreift.*) Das Verbinde-
rohr geht durch die Rauchkammer, das zugehdrige
Sicherheitsventil, vereinigt mit einem Luftsauge-
ventil sitzt am N.-C.-Schieberkasten. Die Stopf-

biichsen haben Metalldichtungsringe.

Da die Lokomotiven meist feinkérnige engli-
sche Kohle brennen, wird der Rost von Nikophoroff
aus Spezialgufeisen verwendet, Abb. 133. Der
Rost ist 3teilig, der mittlere Teil ist durch eine
Schraubenspindel kippbar. Die Brust der Loko-
motive tragt noch den alten Eichenpfosten mit
Blecharmierung. Die Lokomotive ist mit doppelt-
wirkender (einfacher und selbsttatiger) Luftdruck-
bremse (Westinghouse-Henry) ausgeriistet, die
durch einen Bremszylinder mit 17t Druck ver-
mittels Ausgleichsgestinge auf alle sechs Kuppel-
rader wirkt. Der Sandstreuer wirft nur vor die
Treibrader. Vor den fithrenden Kuppelridern ist
ein Schienenwischer Bauart Riggenbach ange-
ordnet. Die giinstigen Abmessungen der Loko-
motive, die groflen Rader ohne iiberhdngende
Feuerbiichse haben diese Lokomotive sehr ver-
wendbar gemacht. Sowohl fiir Giiterziige als
auch Personenziige, erstere wohl nur im Flach-
land, letztere auch mit besonderem Vorteil im
Hiigelgelande. Die zuldssige Geschwindigkeit be-
tragt daher 65 km/St. Eine dhnliche jedoch gleich-
falls vielseitig verwendbare 0 C 0-Type in etwa
60 Stiick, Serie 34° und 35 besitzt die priv. sterr.-
ungar. St-E.-G. mit 1460 mm Rédern, sowie die
K-F.-N.-B. mit 1440 mm Réadern, sdmtlich mit
unterstiitzter Feuerbiichse und Innensteuerung.
2 Mit den steigenden Anforderungen der Zug-
forderung suchte man diese Type unter Beibehaltung
der bewihrten Konstruktion noch leistungsfahiger
zu gestalten. Eine darauf folgende erstmalige
Lieferung von 59 Stiick im Jahre 1904 hatte

*) Siehe Z. V. D. L., 1890.
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hohere Dampfspannung, 14 Atm. ’statt 12 Atm.,
weshalb auch der N.-C. von 650 auf 700 mm
Durchmesser vergriofiert wurde, das Zylinderraum-
verhdltnis wurde dadurch giinstiger, :2:32 statt
bisher 2:0. Statt dem v. Borriesschen Wechsel-
ventil, welches kostspielige Instandhaltungsarbeiten
erforderlich machte, wurde die hochst einfache
Golsdorfsche bewidhrte Anfahreinrichtung vorge-
schrieben, die keine beweglichen Bestandteile auf-
weist. Die Kuhnsche Anordnung wurde ebenfalls
aufgegeben und die einfachere Anordnung ver-

genietet, statt der 'sonst iiblichen Doppellaschen.
Die Abb. 134 gibt eine Zeichnung dieser Rohre
mit {Kupferstutzen, die Rippenrohre selbst sind
aus§Stahl. lhre Wirmeausniitzung in Anbetracht
der geringen Rohrlange ist wohl etwas hoher als
jene der glatten Rohre, ob jedoch infolge der
bedeutend hoéheren Anschaffungskosten und der
Ofteren Reinigung wegen ihre Anwendung auch
wirtschaftlich sich rechtfertigt, ist eine Frage, die
zum Teile schon verneint worden ist, jedoch viel
vom Brennmaterial und Speisewasser [abhingt.

Abb. 131. C Verbundlokomotive fiir gemischten Dienst, Gruppe 310 der Ital. St.-B. (frither Gruppe 380 der R. M.)

Gebaut von der ungarischen Staatsmaschinenfabrik in Budapest.

Zylinderdurchmesser H.-C. 460 mm
» ~L. R 650 »
Zylinder-Querschnittsverhiltnis 20
Kolbenhub . 3 g e A KT 640 »
Treibraddurchmesser . 1500 »
Dampfspannung . . . . 12 Atm.
Innerer Kesseldurchmesser 1301 mm
Kesselmitte ii. S. O. K. . 2200 »
Ganze Kesselldnge 7035 »
Rostflache . Ty 19 m?
Anzahl der Feuerrohre 196 —
Durchmesser . | 45,50 mm
Lichte Léinge 3800 »
schieden langer Aufwurfhebel ausgefithrt. Die

Kesselleistung suchte man aufler durch Erh6hung
der Dampfspannung noch durch Verwendung von
Serverippenrohre zu steigern. Statt der Wilson-
ventile kamen vor dem Dom noch zwei Popventile
hinzu, deren abstromender Dampf durch eine
Fanghaube hoch gefithrt ist. Die Feuerbiichse,
Rost und Aschenkasten blieben gleich. Wie er-
wihnt, traten statt der 196 Messingrohre von 50 mm
Durchmesser nunmehr 92 Serverohre von 70 mm
Durchmesser mit gleicher Linge von 3800 mm.
Die Langsnaht des Kessels ist vierreihig iiberlappt

W. Heizfliche der Rohre 1170 m?
» » » Box . 945 »
» » » zusammen . . . . . 12645 m?
Radstand . . . 19004-1700-=3600 mm
Grofte Lange. .o 8713  »
»  Breite 2840 »
»  Hohe . 4285 »
Bremsdruck 17 t
Leergewicht . 3873 »
Dienstgewicht 4268 »
Spurweite . g nisky . oY g 1445 mm
ZulaBige Geschwindigkeit . 65 km/St.

Wie bei der Zlteren Type 380 liegen die Federn
der zwei vorderen Achsen oberhalb, jene der
riickwiartigen Kuppelachse unten. Sie sind mit-
einander, wahrscheinlich aus Gewichtsersparnis
nicht ausgeglichen. Die Bremse blieb gleich wie
frither, doch kam ein Rihoseksandstreuer hinzu,
der sowohl von Hand als durch Dampf betétigt
werden kann; der Schienenwiéscher ist gleichfalls
fortgeblieben. Durch alle diese Aenderungen ist
das Gewicht um mehr als 2t gestiegen. Von den
erwahnten 59 Stiick der ersten Ausschreibung
wurden die ersten 10 Stiick von der Maschinen-
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fabrik der priv. osterr.-ungar. St.-E.-G. geliefert,
Abb. 134; weitere 30 Stiicke von E. Breda in
Mailand, seither wurden in den verschiedensten
Fabriken noch Nachbestellungen ausgefiihrt, da
diese Type von den ital. Staatsbahnen, Gruppe 320
itbernommen wurde. Ihre Leistung betrigt 320t
iiber 10%,, mit 30 km/St. Gewindigkeit. Auf der
Mailinder Ausstellung war dieselbe von der officine
mec. de Saronno, eine Zweigfabrik der Maschinen-
fabrik Esslingen ausgestellt, Nr. 28 unserer
Zusammenstellung auf Seite 99, Jahrgang 1906,
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Abb. 132. Wasserabscheider der Cv Lokomotive, Abb. 133. Rost, Bauart Nikophoroff der Cv Lokomotive,
Gruppe 310 der ital. St.-B. Gruppe 310 der ital. St.-B.

£

Abb. 134. C Verbundlokomotive, Gruppe 320 der ital. St.-B. (Gruppe 360 der R. M.
QGebaut von der Maschinenfabrik der St.-E.-G. in Wien.

Zylinderdurchmesser H-C. . . . . . . 460 mm Dampfspannung Mo o " ol T ey 3 14 Atm.
» N-C. . . . . .. 700 » f. Heizfliche der Rohre . . . . . . . . 122:00 m?
ﬁylllbndehr %aumverhﬁltnis S 24 — » » 2. BOX .. e e e 945 »
olbenhu - e ” O Tt 640 mm . E
Treibraddurchmesser . . . . . 1500 » ﬁostfl'a‘»che . zusan'1m.en o ] e 1311?3 T2
Radstand . . i ale 1900X1700==36CO » Leergewicht . . . . _' IR AR g =
Innerer Kesseldurchmesser . . « s 1301 s Dienstgewicht . . RS AL 44405 »
Kesselmitte ii. S. O. K. .. 2200 » Belastung der L ACHOE . o v wou wire 154 »
Anzahl der Feuerrohre (m Servemppen) . 92 — » 2. » 1545 »
Linge derselben . . . . 3800 mm 3 R T
Durchmesser derselben . . . . . . . . 70 » Zuléissige Geschwindigkeit .« +« . . . 65km/St.
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Abb. 135. Serverrohr aus FluReisen mit Kupferstutzen der Cv Lokomotive, Gruppe 320 der ital. St.-B.

(Fortsetzung folgt.)

2 B Schnellzug-Lokomotive der London—Brighton & South Coast E.-B.

Lange Zeit beforderten Stroudleys «Gladstone
Class» B 1 Lokomotiven mit fithrenden Kuppel-
radern von 1980 mm Durchmesser auf dieser
Bahn, die besonders zur Sommerszeit stark be-
setzten Béderschnellziige von London zum Seebad
Brighton auf zirka 80 km Entfernung in 1 Stunde

nach waren sie bis vor kurzem eine der stirk-
sten englischen Typen. Der Gesamtaufbau ent-
spricht der bereits wiederholt gekennzeichneten
englischen 2 B Type mit Innenrahmen. Der Zylin-
der liegen unter einer Neigung von 1:91/,, deren
Schieberkasten jedoch unterhalb der Zylinder mit

2—B Schnellzug-Lokomotive der London—Brighton & South Coast E.-B.

"Lokomotive:

Dampfzylinderdurchmesser . . s w483 mm
Kolbenhub LI PR 0 S T 1 xR 3«
Treibraddurchmesser woosinetoo 060 ®
Laufraddurchmesser 1067 »
Drehgestellradstand 1830 »
Kuppelradstand 2675 »
Ganzer Radstand 6750 »
Dampfspannung . 12 Atm
Heizflache ; 1520 m?

Fahrzeit. Um die Wende des Jahrhunderts mufiten
starkere vierachsige Lokomotiven beschafft werden.
Diese nach den Plinen des Maschinendirektors
Billinton gebauten Lokomotiven beférdern bis zZu
300 t schwere Ziige in gleich kurzer Fahrzeit.
Ihren Abmessungen der Heiz- und Rostflichen

Rostfldache .o . 223 m?
Reibungsgewicht . . 355 t
:Dienstgewicht . . 524 »
Tender:
Raddurchmesser 1220 mm
Radstand . 3965 « )
Wasserinhalt P N . 13:6 m*
Kohleninhalt . . . . . . . . . . . . 4t
Dienstgewicht . s v s ; 274 »

einer Neigung von 1:26 nach abwiérts, betétigt
durch eine Stephensonsteuerung. Das Umsteuern
selbst kann sowohl von Hand, als auch mittels
Druckluft der Westinghousebremse vermittels Zwei-
weghahn erfolgen. Die beiden Dampfzylinder sind
in einem Stiick gegossen. Die Anordnung der
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unten liegenden Schieber gestattet nicht blof3 leichte
und sichere Entwisserung der Zylinder, sondern
ergibt auch infolge des selbsttatigen Abklappens
bei Fahrt ohne Dampf einen sehr leichten Lauf
der Lokomotive, besser als durch irgend einen
Druckausgleich. Der Kessel mit einem mittleren
Durchmesser von 1472 mm und zahlreichen kurzen
Messingsiederohren hat eine tiefe Feuerbiichse,
die auch wiber die riickwirtige Kuppelachse ragt.

Bei vielen anderen englischen 2 B Typen ist die

Feuerbiichse durchhingend, wodurch trotz der
schweren gufleisernen Zugkisten sich eine um 3 bis
4 t Kleinere hintere Achsbelastung ergibt. Die Treib-
und Kuppelriader haben unten liegende, jene des
Drehgestelles oben liegende Blattfedern. Gebremst
sind blofl die Kuppelriader. Der Sandstreuer wirkt

in  beiden Richtungen der Treibachse. Der
dreiachsige Tender mit stark ausgeschnittenem
Rahmen zeichnet sich durch geringes Eigengewicht
aus. Wie alle englischen Schnellzug-Lokomotiven
ist auch diese in bunten Farben gehalten mit
vorherrschendem gelb. Hellgelb sind der Langkessel,
Feuerbox und Rader, orange Fiihrerhaus, Rad-
kisten und Tenderwand gehalten, der Rahmen
braun oder indischrot, Kuppelstange, Plattform-
winkel und Bahnraumen jedoch zinnoberrot, Rauch-
kammer und Rauchfang mattschwarz. Von diesen
Lokomotiven stehen 58 Stiick im Dienst. Vor
kurzem sind fiir die gesteigerten Anforderungen
schwere, breitboxige 2 B1 (Atlantics) in Dienst
gekommen, auf die wir in einem Sammelaufsatz
{iber englische Atlantics zuriickkommen werden.

St.

1C—C Mallet-Verbund-Giiterzuglokomotive, Gruppe 13 der franzosischen
Ostbahn.

Gebaut von der American Loc. Co. in Schenectady.
(Mit 3 Abbildungen.)

Seit der Weltausstellung in St. Louis, wo die
Riesenlokomotive, C—C Mallet-Type der B. & O.
Ry ausgestellt war, hat diese Bauart in Amerika
steigende Beachtung gefunden. Auf verschiedenen
Bahnen sind unter diesen Probelokomotiven die

In der Tat ist die Wahl nicht schwer sich mit
der Adhision der 5 Achsen bei einfachstem
Triebwerk und Verbundwirkung zufrieden zu
stellen, als die verwickelte Bauart mit 6 Achsen,
doppeltem Triebwerk und den vielen beweglichen

Abb. 1. 1 C—C Mallet Verbund-Giiterzuglokomotive, Serie 13 der franzosischen Ostbahn.

Gebaut von der Americ. Loc.-Co. in Schenectady.

jeweilig schwersten der Welt zu finden. Wihrend
in Europa die Malletlokomotive bereits in den
Jahren 1890—1900 ihre grofte Verbreitung er-
langte, ist sie gegenwirtig auf Hauptbahnen fast
verschwunden. lhr hat die Helmholtz-Golsdorfsche
E-Type den Rang erfolgreich streitig gemacht.

Rohrleitungen, die hohe Instandhaltungskosten
verursachen, dafiir in Kauf zu nehmen. Da die
Mallettypen auflerdem leicht zum Radergleiten
neigen ist bei gleichem Achsdruck ihre Reibungs-
zugkraft kleiner und nahert sich der fiinfachsigen
Lokomotive.
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Abb. 2. und 3. 1 C—C Mallet Verbund-Giiterzuglokomotive, Serie 13 der franzésischen Ostbahn.

Gebaut von der Americ. Loc. Co. in Schenectady.

Durchmesser der Hochdruckzylinder . . 444 mm
Durchmesser der Nlederdruckzyhnder 2 L ™
Kolbenhub it .. . .660 »
Raumverhidltnis . . . .26 —
Durchmesser der Hochdruckkolbensch:eber . 254 mm
Durchmesser der Niederdruckkolbenschieber . 305 »
Entfernung der Zylindermittel . 2108 »
Lange der Treibstange . 2539 »
Verhiltnis zum Ha]bhub 769 —
Fester Radstand . 2742 mm
Ganzer Radstand . . . 10614 »
Kesselmitte iiber S. O. K. 2895 »
Mittlerer Kesseldurchmesser 1660 »
Anzahl der Feuerrohre . . 2609 —
Durchmesser der Feuerrohre z 44 /48:75 mm
Wandstirke der Feuerrohre .. 375 »
Lichte Lange » » . 5443 »
F. Heizfliche » » . 02396 m?
F. Heizfliche der Box . 1250 »
F. Heizfliche im Ganzen 21646 m?
Rostldnge schrig 2298 mm
Rostbreite . 1648 »

Als auf den franzésischen Bahnen im Vorjahre
ein starker Bedarf an Lokomotiven vorlag, ent-
schlof’ sich die franzoésische Ostbahn 2 amerikani-
sche Mallettypen bei der Am. Loc. Co. in Auftrag
zu geben, die im Mai des Vorjahres in Betrieb

Rostflache . . . . . . . . . . . . . . 38 m?
Verh. Heizfl.: Rostfl. . . . . . . . . . 57 —
Kessel-Rauminhalt e .. 1122 m?
Kesselwasser, 130 cm 1. F. L. 827 »
Dampfraum, 130 cm i F. L. . 295 »
Konzessionierte Dampfspannung 15 At
Einstellung der Sicherheitsventile . ; 14 »
Leergewicht . e 85615 t
Dienstgewicht . 94-585 »
Belastung der 1. Achse . 1101 »
» » 2. » e e e e o o, .13925
» » 3. » e e e e e .. 1433 »
» » 4. » e e e . . . . . 1445 »
» » 5. » e e e oo .. 1384 »
» » 6. » e e e oo 0. 1325 »
» » 7. » e @ s w05 om s o« 1XTI& »
Reibungsgewicht .. . . . . .83575 »
Ungefedertes Gewicht . 21.715 »
Gefedertes Gewicht . 7281 »
Grofdte Lange . 12665 mm
Grofdte Breite 3048 »
Grofte Hohe . 4210 »
Gewicht auf 1 m Lange 745 t

genommen wurden. Bis auf Feuerrohre, Stehbolzen,
Radreifen, wurde die Lokomotive in englischem
Maf} gebaut. Die Konstruktion entspricht einer von
derselben Fabrik fiir Brasilien gebaute Type, mit
Ausnahme der Hinzufiigung einer fithrenden Lauf-
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achse, die auf Vorschlag des Maschinendirektors
J. Salomon der franzdsischen Ostbahn erfolgte.
Damit wurden zwei grofle Vorteile erreicht, die
Vermeidung des gro®en Ueberhanges der schweren
N.-C. und damit auch ein besserer Lauf des
vorderen Gestelles, sowie ein grofierer Gesamt-
radstand; durch die Hinzufiigung der Laufachse
wurde auch das grofle Gewicht der urspriinglichen
amerikanischen Type nach weiterer Verschiebung
des Kessels nicht nur auf das zuldssige Maf} von
14 t pro Achse gebracht, sondern auch in giinstiger
Weise iiber einen so groflen Radstand (10164 m)
verteilt, dafl sich trotz des Dienstgewichtes von
946 t eine moglichst geringe Beanspruchung des
Oberbaues ergibt. Immerhin betrigt das Gewicht
auf 1 m Lange 745 t. Diese in Amerika neue
Bauart findet dortselbst grofle Beachtung, erst
kiirzlich ist eine gewaltige Lokomotive fiir die
Virgina Ry in Betrieb gekommen. In Europa ist
die 1 C—C Malletlokomotive schon frither als Tender-
lokomotive durch die siachsische Maschinenfabrik
vormals R. Hartmann, fiir die Hollandischen
Staatsbahnen auf Sumatra,in Ausfithrung gekommen
und werden wir noch Gelegenheit nehmen darauf
zuriick zu kommen. Die zu erstrebende Gewichts-
verteilung erforderte nicht nur die weite Vor-
schiebung des Kessels, so dafl die Feuerbiichse
iiber allen 3 Achsen des riickwirtigen Gestelles
steht, sondern es konnte auch das Vordergestell
nur in einem Punkte gestiitzt werden. Letztere
erfolgt in der bekannten Weise durch Gleitstiitzen
mit Federriickstellung. Die kupferne Feuerbiichse
wird beiderseits durch Pendelbleche gestiitzt. In-
folge der hohen Kessellage (2895 mm ii. S. O. K))
konnte die Feuerbiichse bei geniigender Tiefe noch
mit 1643 mm Rostbreite ausgefithrt werden. Der
Regler ist nach Abb. 3, Seite 187, Jhg.1907 der »Lok.«
mit oberer Einstromung und »Regenschirm«. Die
Feuerrohre sind fiir franzosische Verhdltnisse un-
gewohnlich lang und in Anbetracht der iibergrofen
Lange verhdltnismafig eng. Der Durchmesser
des Kessels mit 1660 mm ist reichlich bemessen.

LITERATUR.

Handbuch zum Entwerfen regelspuriger
Dampflokomotiven. Von Ceorg Lotter, Ingenieur
der Lokomotivfabrik Krauss & Co. in Minchen.
Mit einem Begleitwort von Prof. W. Lynen. Mit
136 Abbildungen im Text. Druck und Verlag von
R. Oldenbourg, Miinchen und Berlin 1909. Format
21 X135 cm. 266 Seiten. Preis elegant in Leinen
gebunden, 8 Mark.

Wohl selten diirfte ein Werk {iber Lokomotivbau
mit solcher Freude begriift werden, als Lotters Hand-
buch zum Entwerfen regelspuriger Lokomotiven. Der
Lokomotivbau selbst ist wohl an einzelnen technischen
Hochschulen Vortragsgegenstand. Natiirlich geben diese

blof} Ueberblicke der grundlegenden Begriffe und Bau-
arten. So kam es, dal die schépferische Tatigkeit im

Die weit vorgeschobene Lage der Dampfzylinder
bzw. die Unmoglichkeit einer noch grofleren
Kessellange verlangte ein schwieriges grofles
Gelenkstiick fiir den Auspuffdampf der Nieder-
druckzylinder.

Intolge des bei scharfen Kurven erheblichen
Ausschlages des Vordergestelles mufite die Um-
steuerung mit allseitig verstellbarem Universal-
gelenk fiir die Niederdruckzylinder-Gruppe ausge-
fithrt werden. Aus der Abb. 1, welche wir dem
besonderen Entgegenkommen des Maschinen-
Direktors Salomon der franzésischen Ostbahn ver-
danken, ist die Gelenkanordnung fiir die Um-
steuerung, so wie das Auspuffgelenk der Nieder-
druckzylinder-Gruppe deutlich ersichtlich.  Fiir
das Anfahren wurde das Richmond-Wechsel-
ventil vorgesehen, obzwar bei Giiterzuglokomotiven
deren Ziige niemals straff gespannt sind, eine
einfache von Hand zu betdtigende Frischdampf-
leitung zu den Niederdruckzylindern geniigt. In
den meisten Fallen ist auch dies nicht nétig und
zieht die Lokomotive mit den Hochdruckzylindern
allein an. Der bei der Lokomotive in Abb. 1 er-
sichtliche Tender stammt nicht aus Amerika,sondern
den eigenen Bahnwerkstdtten in Epernay. Der
zweiachsige  Normaltender der franzosischen
Ostbahn faft 13 m® Wasser und 5 t Kohle bei
146 t Eigengewicht und 326 t Dienstgewicht.
Er geniigt mit seinen Vorraten umsomehr fiir den
groflen Kessel als die zwei seit Mai 1908 im
Betrieb befindlichen Lokomotiven 6001—6002 den
Dienst fiir Kohlenziige auf einer Nebenlinie ver-
sehen, an Stelle der bekannten 1D Vierzylinder-
Verbundlokomotive. Von den Zugleistungen ist
uns leider noch kein Ergebnis bekannt. Doch
sollte dieselbe dem groflen Reibungsgewichte
wie folgt zu erwarten sein:

350 t iiber 25%,, mit 20 Km./St.
900 t » 10%, » 20 »

vorausgesetzt, dafl die Arbeitsverteilung auf beide

Triebwerke gleichformig bleibt.
Steffan.

Lokomotivbau nur wenigen vollkommen zu Eigen war,
die sich, besondere Vorliebe und Begabung vorausgesetzt,
auf autodidaktischem Wege selbst ihre eigenen Bahnen
zum Ziel einschlugen. Es fehlte bislang nicht an
reichhaltigen Werken im Lokomotivbau. Ein vierbdndiges
franzosisches Werk bringt alle moglichen Detailkonstruk-
tionen, aber keine Anleitung zum Entwerfen. Auch die
»Eisenbahntechnik der Gegenwart« wendet dieser Sache
zu wenig Aufmerksamkeit zu. Die Bediirfnisse des
Eraktischen Lokomotivbaues bewegen sich in einer anderen

ichtung. Der in die Praxis des Konstruktions - Bureaus
eintretende junge Ingenieur braucht keine umfassende
Kenntnis der Detailkonstruktionen. Jede dltere Fabrik ver-
fliigt iiber 100 gangbare Typen, vielfach auch englischer
und franzosischer Bauart und damit iiber tausende Detail-
zeichnungen. Stangenkopfe, Kreuzkopfe, Schmiervasen,
Armaturen usw. werden bestehenden Typen entnommen,
oder einfach nach Bedarf gedndert. Fiir solche Dinge an
Hochschulen im Lokomotivbau vorzubereiten, heift Zeit
vergeuden. Was die Praxis nie lehrt und wozu kein
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Chef sich Zeit nimmt sind die theoretischen Grundlagen;
wer sie nicht mitbringt, erlangt sie niemals anders, als
durch zeitraubendes Selbststudium. So kommt es, daf3
in vielen Konstruktionsbureaux die meisten gute Detail-
konstrukteure sind, die wenigsten aber einen Neuentwurf
berechnen und durchfithren kénnen.

Der Verfasser, der seit Jahren im Konstruktions-
bureau der rithmlichst bekannten Krausschen Lokomotiv-
fabrik in Miinchen unter Herrn v. Helmholtz titig ist,
hat spidter zwei Jahre hindurch als Assistent der Lehr-
kanzel fiir Dampf- und Eisenbahnmaschinenbau an der
technischen Hochschule in Miinchen die Uebungen im
Lokomotiventwurf geleitet und dabei aus eigener Erfahrung
obiges Werk geschaffen, dal somit in gliicklichster Weise
Theorie und Praxis vereint.

In weiser Selbstbeschridnkung hat der Verfasser sich
zundchst auf regelspurige Lokomotiven bis 16t Achs-
druck beschrankt und die iiberschweren englischen und
amerikanischen Typen ausgeschlossen. Ueber den Inhalt
desHandbuches sei kurz folgendesbemerkt : Der1. Abschnitt
folgt grundsitzlich der »Eisenbahntechnik d. G.« nur ist
die Tabelle iiber die Anstrengung der Heizflichen auf
Ueberhitzer erweitert. Die graphische Darstellung wire
vielleicht {ibersichtlicher und ohne 'Sprung gewesen,
ebenso bei den Widerstandsgleichungen, wobei man auf
einen Blick geniigend genaue Werte erhidlt. Mit Recht
hat der Verfasser die »genauen« Formeln auf 6 Dezimal-
stellen iibergangen. Fiir die Berechnung des Raddurch-
messers ist Gélsdorf’ Formel Dem =2 V fiir ausgesprochene
Schnellzuglokomotiven wohl die einfachste, ebenso bieten
die in unserer Zeitschrift veréffentlichten »Betriebs- und
Fahrprobengeschwindigkeiten der dsterreichischen Loko-
motiven« den besten Anhaltspunkt zu deren Bestimmung.
Im 2. Abschnitt hat der Verfasser mit grofler Sorgfalt
den wichtigsten Behelf des Konstrukteurs die Uebersicht
der wichtigsten Lokomotivtypen in ungewohnter Aus-
fiihrlichkeit gebracht. Nicht weniger als 110 Lokomotiven
mit Schlepptender sowie 64 Tenderlokomotiven sind
darin enthalten, durchwegs mit Quellenangabe der ein-
schldgigen Literatur. Wir kénnen daraus mit groer Freude
entnehmen, dafl nicht nur alle neueren Lokomotivtypen
in unserer Zeitschrift zu finden sind, sondern vielmehr
oft die einzige Verdffentlichung darstellen. Der Verfasser
hat nicht nur die iiblichen Hauptangaben gebracht,
sondern auch die wichtigsten fiir den Entwurf brauch-
baren Verhiltniszahlen. Die Heizfliche ist durchwegs
feuerberiihrt angegeben mit Kesseldurchmesser, Rohrzahl,
deren Durchmesser und Linge. Fiir Tender ist eine
eigene Uebersichtstabelle vorhanden, so daf} bei den
Schlepptenderlokomotiven die beziiglichen Angaben um
so leichter entfallen kénnten, als die meisten Bahnen
zwei bis drei Arten Normaltender besitzen, mit verschieden
grolen Vorratsriumen, aber mit gleicher Zug- und
Stoflvorrichtung fiir alle Lokomotivtypen. Die Tabelle
selbst ist fast fehlerfrei, nur wenige Angaben bediirfen
einer Richtigstellung und kaum zwei Typen diirften darin
noch fehlen: Serie 99 und 229 der k. k. Osterr. St.-B.
Der 3. Abschnitt gibt besonders fiir den Anfinger einen
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Eréffnung der Tauernbahn. Am 5. Juli d. J.
fand in Gegenwart Sr. Maj. des Kaisers die feierliche
Ersffnung der Tauernbahn von Gastein bis Spittal
a. D. statt, im Zuge der Linie Salzburg—Villach,
das letzte Glied unter den grofien Alpenbahnen.

leichten Weg zur Ermittlung des zu einer erforderlichen,
rechnerisch bestimmten Rohranzahl gehorigen Kessel-
durchmessers, wobei die in einer Tabelle vereinigten
Werte durchwegs wirklichen Ausfithrungen entnommen
sind.

Im 4. Abschnitt: Die Achsanordnung hat der
Verfasser vielfach neue Wege eingeschlagen und mit
besonderer Sorgfalt den Begriff der gefithrten Linge
wieder eingefithrt, sowie aufler der statischen Kurven-
Einstellung auch die dynamische erwahnt und durch An-
gaben erldutert. Das noch zu wenig gewiirdigte Roy’sche
Verfahren ist nach allen Richtungen erldutert und an
einem Beispiel durchgefiihrt. Hie und da sind geschichtliche
Bemerkungen eingeflochten um auf die Grundlagen ein-
zelner Bauarten hinzuweisen. Viele niitzliche Zahlen-
angaben iiber Seitenspiel der Achsen, Deichselarm usw.
sind darin enthalten. Im 5. Abschnitt gibt der Verfasser
an Hand von 74 sauber gezeichneten und sorgfiltig aus-
gewihlten Typenskizzen Beispiele der Achsanordnungen ;
bei jeder Achse ist allenfallsiges Seitenspiel, bezw.
Kriitmmungshalbmesser und Deichsellinge gegeben. Auch
die Verschwidchung der Spurkrdanze sowie derenWeglassung
die heute eine wichtige Rolle spielt gibt der Verfasser
durch einfache Zeichen an. Aus den Skizzen ist auch
die Kessellage, insbesondere die richtige Lage der Feuer-
biichse genau ersichtlich. Unter den Achsanordnungen
ist eine ansehnliche Zahl wunserer 6osterreichischen
Golsdorf-Typen, ein Beweis, welch grofle Aufmerksamkeit
der 0sterreichische Lokomotivbau im Auslande findet.
(Serie 6, 108, 110, 112, 180, 280). Beziiglich der */, =2CH1
Type schlieit sich der Verfasser unserer wiederholt
geduflerten Ansicht an, daf} dieselbe eine Gewichts- und
Lingenverschwendung darstellt. Nur bei Vierzylinder-
Triebwerk und Schmidt-Ueberhitzer halten wir ihre
Anwendung fiir gerechtfertigt, umso mehr als dadurch
auch der Schwerpunkt in die gewiinschte Lage nach
vorne kommt. Ebenso ist der Verfasser fiir die Anordnung
des Krauss-Helmholtz-Gestelles bei 1C1-Lokomotiven
fiir hohe Fahrgeschwindigkeit. Die letzten drei Abschnitte
geben Anleitung zur konstruktiven Durchbildung des
Rahmens, Triebwerks (mit zuldssigen Auflagerdriicken
und Beanspruchungen) sowie der Steuerung. Die Be-
rechnung derselben ist jedoch nicht aufgenommen worden.
Der letzte Abschnitt befafit sich mit der Bestimmung
des Leer- und Dienstgewichtes, wobei zahlreiche Angaben
zur Gewichtsberechnung gemacht sind. Besonders wichtig
und anschaulich durchgefiihrt ist das Verfahren zur
Verwirklichung der angestrebten Achsdriicke, iiber das
wohl noch nirgends etwas verdffentlicht wurde, weshalb
der Verfasser auch ein vollstindig durchgerechnetes
Beispiel vorfiihrt.

Wir konnen obiges Werk jedem jiingeren, streb-
samen Fachgenossen auf das angelegentlichste empfehlen,
es sollte in keinem Konstruktionsbureau, bei keiner
Lehrkanzel fehlen, als unentbehrliches Hilfsbuch zum
Entwerfen regelspuriger Lokomotiven. Ausstattung und
Druck aus dem bekannten Oldenbourg’schen Verlag sind
gleichfalls mustergiltig. Steffan.

Wir werden noch ausfithrlich dariiber berichten.
Den Betrieb besorgen die modernsten und stirksten
Lokomotiven der k. k. osterr. St.-B. Die Serie
110%"° sowie 180°% teilweise auch Serie 329. Fiir
den Vorspanndienst und fiir Lokalpersonenziige
dient Serie 30, wiéhrend zum Nachschieben der
Giiterziige auch einige Lokomotiven der Serie 73
vorhanden sind. Als einzige ihrer Art steht noch
die alte Arlbergversuchstype Serie 79.02 ab
Schwarzach—St.-Veit bis Béckstein in Verwendung.
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Von der Wiener techn. Hochschule. Herr
Dr. Rudolf Sanzin, Maschineningenieur der Siid-
bahn, bisher Privatdocent an der Grazer Technik
wurde zum Docenten fiir Lokomotivbau an der
Wiener technischen Hochschule ernannt.

Borsigs 7000. Lokomotive. Die im Jahre 1837
gegriindete berithmte Borsigsche Lokomotivfabrik
feierte im Jahre 1902 das Fest ihrer 5000ten
Lokomotive, im November 1906 jenes der 6000ten
und dieser Tage vor kurzem das Fest der 7000ten
Lokomotive. Wenn man bedenkt, dafl 65 Jahre
zur Herstellung der ersten 5000 Lokomotiven
erforderlich waren, und daf} die letzten 2000 noch
7 Jahre erforderten, das letzte Tausend jedoch
blos etwas iiber 2!/, Jahre, so kann man die heutige
Bedeutung und den Umfang der Borsigschen Loko-
motivfabrik ermessen. Die 7000te Lok. ist zugleich
die 100. der fiir die grofien franzdsischen Eisen-
bahnen in den beiden letzten Jahren von Borsig
gelieferten Lokomotiven. Die betreffende Lokomo-
tive, fiir das algerische Netz der P. L. M. bestimmt,
tragt die Bahn-Nr. 3415 und ist @hnlich jener von
uns wiederholt beschriebenen Floridsdorfer Type
(Siehe die »Lok.« Febr. 1905 und 08, Seite 154).

Ueber die Bezeichnungsweise der Abbild-
ungen. Bei der Wiedergabe von Detailzeichnungen
(Werkstattzeichnungen) halten wir uns an die in
Fabrikeniibliche Gepflogenheit, die Abbildung gleich-
sam wie die Zeichnung Nr. zu geben, wobei selbst-
verstindlich jeder Gegenstand meist in drei Pro-
jektionen und nochmals nach einigen Querschnitten
dargestellt ist. Der Wettbewerb in bezug auf
Reichhaltigkeit hat in der deutschen Fachliteratur
zur bedauerlichen, widersinnigen Bezeichnung der
Abbildungen gefiihrt, derart, daf® nahezu jeder
geschlossene Linienzug als Einzelfigur angegeben
wird. Ein Beispiel: Die Kurbelachse der Serie 280,
dargestellt in Abb. 8, Seite 94, Jahrg. 1906, hat
vier Projektionen. Dieselbe Zeichnung fiir die
Zeitschrift des V. D.l. von uns entnommen weist
dort Abb. 119—122 auf. Niemanden wird es ein-
fallen, fiir Einzelhinweise etc. auf Abb. 120 hinzu-
weisen. Im letzten Heft kénnten wir die Signallaterne
auf Seite 139 mit vier Abbildungen bezeichnen,
selbstverstindlich zwecklos. Wir werden auch in
Zukunft unserer Bezeichnung treu bleiben, bitten
jedoch bei Jahresschlufl unsere 300 Abbildungen
so zu bewerten, wie anderswo 600—8&800. St.
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