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Die Lokomotiven auf der Baltischen Ausstellung in Malmd.
Schlul von Seite 218, Jahrg. 1915 mit 12 Abbildungen.

D Heifldampf-Giiterzuglokomotive Gattung G,'
der kgl. preufi. Staatsbahnen.

Im Abschlusse unserer vorjahrigen Mitteilun-
gen eriibrigt uns nur mehr noch eine Beschreibung
der von der «<Hanomag» ausgestellten D HeiRdampf-
Giiterzuglokomotive,  verstirkte Gattung Gg'
der kgl. preufiischen Staatsbahnen, wozu uns
leider die Unterlagen etwas spat zukamen. Eine
kurze Beschreibung dieser erstmalig von Schichau
im Jahre 1912 gebauten Gattung haben wir in
dem Festaufsatze iiber dieses Werk bereits ver-
offentlicht !, so daf der Bericht im Vorjahre auch
als abgeschlossen betrachtet werden kann, und
das vorliegende als namhafte Erweiterung und
eingehende Behandlung gelten kann. Dank dem
besdoneren Entgegenkommen der Hannoverschen
M.-A.-G. vorm. G. Egestorff in Hannover-Linden
ist es uns jedoch madglich, hochst bemerkens-
werte Einzelnheiten vorzufithren, welche die der-
zeit wichtigsten Fragen im Lokomotivbau be-
handeln, Kolbenschieber und Speisewasservor-
warmer. Wie aus fritheren Jahrgidngen unserer
Zeitschrift, namentlich den Ausstellungsberichten,
wohlbekannt, ist die D Heifldampfgiiterzugloko-
motive keineswegs aus der alten D Verbund-
Giiterzuglokomotive Gattung G; hervorgegangen,
die mit 134t Achsdruck und 1250 mm Rédern
fiir schweren Dienst, namentlich fiir Kohlenziige
im Hiigelgelinde seit 1895 beschafft worden ist,
sondern vielmehr eine Neuschaffung des um die
Heifldampfsache im Lokomotivbau hochverdienten
Geh. Oberbaurat Garbe, die unter voller Aus-
niitzung des Achsdruckes von 14 t, mit um 100
mm groferen Ridern fiir alle Giiterziige brauch-
bar werden sollte, wozu sie auch die gleichen
Rider wie die 1 C Lokomotiven Gattung G
erhielt. Gleich von Anfang her durch hervor-
ragende Leistungsfahigkeit ausgezeichnet, machte
sie viele Wandlungen durch, bis sie heute mit
17'3t Achsdruck als meist gebaute Giiterzug-
lokomotive der kgl. preufd. St-B. vor uns steht.

Kessel Der nunmehr 2700 mm ii. S. O.
liegende Kessel, der noch besonders in Abb. 61
dargestellt ist, hat eine sehr tiefe (885 mm am
Kesselbauch gemessene) Feuerbiichse, die daher
nach unten verjiingt tief zwischen die Rahmen
herabreicht. Bei 1010 mm lichter Rostbreite
betriagt die Linge 2600 mm. Wiahrend die Rauch-
kammer vorne mit dem Rahmen fest verbunden
ist, kann der Langkessel auf den beiden mittleren
Stiitzen frei gleiten, ebenso auf der Gleitpratze

1 Siehe «Die Lokometive» Jahrg. 1915, Seite 252,
mit 3 Abb.

mit Schlingerstiick am hinteren Mantelring.
Der Langkessel besteht, bei 4500 mm lichter
Rohrlange, aus blof3 2 Schiissen, von denen der
riickwirtige grofiere bei 1600 mm innerem Durch-
messer und 14 Atm. Kesselspannung dennoch nur
15 mm Blechstarke aufweist. Die Rauchkammer
ist durch einen Winkelring auf 1870 mm innerer
Weite bei der gleichen Blechstirke von 15 mm
gebracht worden. Der Dampfdom von 740 mm
lichter Weite sitzt am riickwirtigen grofleren
Kesselschufl; er ist wie bei der P. E.-V. allgemein
iiblich zweiteilig gemacht. Die stark geneigte
Feuerbiichsriickwand ist nunmehr in gewo6hnlicher
Weise nach innen geflanscht, so daf} die Feuer-
biichse von vorne eingebracht werden muf}, was
die Schlufinieten wohl etwas erschwert, aber ein
besseres Dichthalten ermdoglicht als beim Aufden-
flansch, wo insbesondere die Mantelringecken
andauernd schwer dicht zu halten sind. Die Ver-
steifung der Feuerkiste erfolgt in iiblicher Art
durch wagrechte Blechtrager und 7 Queranker
im wagrechten Sinne und durch Deckanker im
lotrechten Sinne, wobei vorne in bekannter Weise
Ueberlegeisen angeordnet sind. Auflerdem be-
finden sich nahe der Rohrwand am Zufleren Feuer-
kistenmantel zwei angenietete Versteifungen aus
_|_Eisen. Die Feuerkistendecke ist in der Mitte
durch 2 an Winkeln befestigte 13 mm starke
Querbleche versteift. Die Stehbolzen bestehen aus
hohlgewalztem Kupfer. An der Rohrwand befinden
sich 9 Bodenanker, deren Befestigungsbolzen aus
Rundk upfer mit Nietkopfen bestehen. Das
Schlingerstiick an der hinteren Feuerbiichswand
ist besonders kraftig ausgebildet und durch Stahl-
platten entlastet. Die Auflageflichen der seitlichen
Feuerkastentriger sind durch an den Rahmen guf-
genietete Stahlplatten verbreitert. Um eine direkte
Bespiilung der Siederohre durch das Speisewasser
zu verhindern, sind an den Speisképfen Ablenk-
bleche angebracht, welche das Wasser nach unten
ablenken. Zum Reinigen des Kessels sind zahl-
reiche Auswaschluken vorhanden, oben an den
grofien StahlguBquerankerflanschen mit Linsen
und Runddeckelverschluf}, die iibrigen mit Biigelver-
schluff. Der Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt
ist in 4 wagrechten Reihen zu je 6 Rauchréhren
von 125/133 mm Durchmesser angeordnet, in
welchen Ueberhitzerrohre von 32/40 mm Durch-
messer eingebaut sind. Durch diese Anordnung
wird eine groflere Entfernung der Rauchrohre von
der Seitenwand und erfahrungsgemafl damit eine
bedeutende Schonung der Feuerbiichsrohrwand
erzielt. Der gufleiserne Ueberhitzerkasten mit lot-
rechter Flanschebene wird mit den um 180° ab-
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Abb. 59 und 60. D Heidampf-Giiterzuglokomotive, Gattung Gg!, der kgl. preuflischen Staat:bahnen
mit Rauchriohreniiberhitzer, Patent Schmidt und Speisewasser-Vorwarmer, Bauart Schichau.
Gebaut von der Hannover’schen Maschinenbau A.-G. vorm. G. Egestorff in Hannover-Linden.

Maschine:

A3 | &=

Achsenformel i ow owt. ow o K KT K
15 15 ‘3 mm
Zylinderdurchmesser 600 »
Kolbenhub . 660 »
Kolbenschieber-Durchmesser 220 »
Raddurchmesser . .o 1350 »
Radstand . . 4700 »
Kesselmitte ii. S 0. . 2700 »
Gr. i. Kesseldurchmesser 1600 »

Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . 885 »

139 Siederohre, Durchmesser . . . 45/50 »
24 Rauchrohre, » 125/133 »
96 Ueberhitzerrohre » . 32/40 »

Lichte Rohrlinge . 4500 »
f. Feuerbiichs-Heizfliche 134 qm
» Kesselrohr- » 130-8 »
» Verdampfungs- » 1442 »
» Ueberhitzer- » 51-8 »

gebogenen Elementen durch einen Facherklappen-
kasten, Breslauer Bauart, abgeschlossen. Die ge-
wolbte Rauchkastentiir hat 1400 mm Durchmesser.
Der nach innen etwas verlingerte Priiflimann-
Rauchfang hat 410 mm Durchmesser an der

engsten Stelle, 450 mm an der Miindung.
Das feste Blasrohr mit Steg hat 130 mm
lichte Weite und miindet 100 mm iiber

f. Gesamt-Heizflache 5 s 1960 qm
Rostflache . . . . . . . . . . . . 26 »
Dampfspannung . . . . . . . . . 14 Atm
Leer-Gewicht i e . 617 t
Dienst- » 673 »
Treib- » 673 t
Grofite Lange 10880 mm
»  Breite 3100 »
»  Hoéhe . . 4250 »
»  Zugkrait (0'8p) .. 198 t
»  zuldssige Geschwmdngkat . 1% 55 km/St

Tender, dreiachsig. -

Achsenformel . . . . . . . . . . . 1 11
8 mm
Raddurchmesser AT g et T 1000 »
Radstand . . . . .. . . . . . . . 4400 »
Wasser-Vorrat i e, T PN 165 t
Kohlen- » 70 »
Leergewicht (m:t Ausrustung) 210 »
Dienst- » e : 445 »

Kesselmitte. Der Rauchfang endet 4250 mm
itber S. O. K., konnte also noch eine Verldngerung
auf 4650 mm Hoéhe erhalten, soweit die deutschen
Strecken in Frage kommen, bzw. das Gebiet des
Vereins. deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Speisewasservorwidrmer - Bauart
Schichau. Die bei ortfesten Kesseln zur Regel
gewordene Vorwidrmung des Speisewassers ist



mit ihren vielfachen Vorteilen frithzeitig auch
schon fiir Lokomotiven bekannt geworden und
namentlich zu.. jener Zeit schon zahlreich zur
Anwendung gekommen, wo vor Erfindung der
Strahlpumpen die Kesselspeisung der Lokomotiven
ebenfalls durch Kolbenpumpen erfolgte. Eine der-
artige Ausfithrung Kirchwegers an einer alten
1 A1 Schnellzuglokomotive der kgl. preuf. Staats-
bahnen ist von uns schon veréffentlicht worden.?
Diese Ausfithrungen fanden jedoch keine weitere
Verbreitung, insbesondere als die einfachen, zu-
verldssigen Strahlpumpen (Injektoren) ebenfalls
vorgewidrmtes Speisewasser dem Kessel zufiihrten.
Zwei Schwierigkeiten stehen der allgemeinen
Ausfithrung entgegen, entweder mangelnde An-
passung an die wechselnde Belastung der Loko-
motive, womit leicht Kaltspeisen eintreten konnte
oder unzuldssige Erhéhung des Auspuffgegen-

ist es zu begriiflen, daf} die preuBische Staatsbahn,
wie einst in der Frage der Ueberhitzung erfolg-
versprechende Fortschritte auch auf dem Gebiete der
Vorwdarmung des Speisewassers angebahnt hat.
Eingehende Versuche mit verschiedenen Bauarten
haben einen neuen verbesserten Vorwirmer der
Bauart Schichau in den Vordergrund geriickt, der
hier an Hand von Gesamtplan und Einzelzeich-
nungen ausfithrlich beschrieben werden soll. Auch
hier ist die Erwarmung des Speisewassers mittels
Abdampf beibehalten. Eine Umschaltung des Aus-
puffdampfes von Hand wurde jedoch auf Grund
bisheriger ungiinstiger Erfahrungen vermieden.
Fiir die an und fiir sich bereits hoch beanspruchte
Lokomotiv-Mannschaft ware es auch tatséchlich
unmoglich gewesen, die Einstellung der Umschalt-
klappe stets genau so zu regeln, daf} bei genii-
gender Feueranfachung auch eine ausreichende

Abb. 61. Kessel der D Hei3dampf-Giiterzuglokomotive, Gattung Gg!, der kgl. preulischen Staatsbahnen.

druckes. Die frither vielfach verwendeten Bauarten,
welche den Auspuffdampf ganz oder teilweise
durch besondere Umschaltvorrichtungen ableiteten
und dem Vorwirmer zufithrten, hatten im Betriebe
den sehr wesentlichen Nachteil, daf} bei unsach-
gemifler Bedienung die Anfachung des Feuers
wihrend der Tiatigkeit des Vorwirmers ganz
oder teilweise aufhorte, was natiirlich nur auf
kurze Zeit statthaft ist. FEin mit Blasrohrklappen
arbeitender Vorwiarmer, der ziemlich starke Ver-
breitung fand, ist jener von Caillé-Potonié® der
von uns bereits beschrieben wurde. Eine andere
Gruppe von Vorwirmern wie die Bauarten von
Baldwin,* Trevethik u. a. versuchten die Wirme
der Rauchkammergase auszuniitzen, hiedurch
wurde zumeist der Kesselzug sowie die Zuging-
lichkeit der Siederohre beeintriachtigt, wihrend
die in der Rauchkammer befindlichen Teile des
Vorwidrmers leicht durch Anfressungen und Rost
zerstort wurden. Wegen der geschilderten Nach-
teile waren bei den europiischen Hauptbahnen in
den letzten Jahren nur verhiltnismifig wenige
Speisewasser-Vorwirmer in Betrieb. Um so mehr

* Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1913, Seite 206,
Abb. 73. ;

* Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1911, Seite 101
und 1912 Seite 145, mit 7 Abb. :

4 Siehe «Die Lokomotive», Jahfgang i909, Seite 197.

Vorwarmung erzielt wird. Aus den bisherigen
Versuchen der P.-E. V. ergab sich jedoch ein-
wandfrei, dafl sich durch geeignete Wahl der
Rohrweiten selbsttdtig eine Entnahme von Abdampf
in bestimmtem Verhéltnis bei verschiedenster An-
strengung der Lokomotive erzielen 1a3t. Da 1 kg
Dampf bei seinem Niederschlag zu Wasser von
100° C rund 540 Wiarmeeinheiten abgeben kann,

so vermag er = 72 kg Wasser von 15°

90—15
auf 90" C vorzuwarmen. Die Anordnung ist folglich
so zu treffen, dafl rund !/; des gesamten Aus-
puffdampfes dem Vorwidrmer zuzuleiten ist. Er-
fahrungsgemdfl wird hierdurch bei Nafdampf-
Lokomotiven die Anfachung des Feuers nicht
beeintrachtigt, wahrend bei den hierin empfind-
licheren Heildampflokomotiven es sich empfiehit,
die Blasrohrweite an der Mindung um etwa
5 v. H. zu verengen. Die Gesamtanordnung ist
in Abb. 62 anschaulich dargestellt, wihrend An-
sichten und Schnitte des Vorwidrmers aus Ab-
bildung 63—65 zu ersehen sind. Der Vorwirmer
selbst besteht aus einem langlichen Behdilter A,
der unterhalb des Langkessels auf dem Haupt-
rahmen befestigt ist. Je ein Verteil- und Sammel-
raum B wird rechts und links durch ein Fluf3-
eisenguistiick C mit 3 bzw. 2 Querrippen D
gebildet, das dampfdicht auf einer flufleisernen



Rohrwand E von 30 mm Stidrke aufgeschraubt
ist. Diese beiden Endraume stehen durch Kupfer-
rohre F mit dem Kesselinneren in Verbindung.
In den Rohrwénden sind 180 Stiick 1!, mm
starke Messingrohre von 13/16 mm Durchmesser
eingewalzt, die bei 1700 mm freier Linge eine
dampfberithrte Heizfliche von 154 gm ergeben.
Die Rohre sowie die Sammelbehilter stehen unter
vollem Kesseldruck. Durch die bereits frither er-
wiahnten, gegenseitig versetzten Rippen der beiden
Verschlufideckel wird erreicht, daf} bei linkseitigem
Wassereintritt mit Smaliger Wendung in Schlan-

so daf} diese durchaus nicht zu unterschitzende
Dampfmenge, die sonst unbenutzt entweichen
wiirde, hier in vollem Umfang zur Vorwirmung
des Speisewassers herangezogen wird. Der Be-
hilter ist in geneigter Lage befestigt, damit das
Niederschlagwasser durch ein Rohr R mit weiter
Oeffnung in der Mitte der Lokomotive ablaufen
kann, da eine Kesselspeisung mit diesem 6lhil-
tigen Wasser nicht angebracht erscheint. In den
Abb. 64—65 sind Auflenansichten zum Teil mit
abgehobenem Deckel vorgefithrt, bei welchen
auch die Versteifungswinkel der ebenen Boden gut

Abb. 62. Gesamtanordnung des Speisewasser-Vorwarmers, Bauart Schichau an den

D Heildampf-Giiterzuglokomotive,

attung G;!, der kgl. preulischen Staatsbahnen.

Erklirung der Abkiirzungen.

A Vorwirmer, flacke Bauart von Schichau

F Speisewasserabflul vom Vorwirmer

G Schieberkasten-Auspuffkammer

J Abdampfleitung zum Vorwirmer

K Druckleitung des Speisewassers in den Vorwirmer
L Abdampfzuleitung von der Bremsluftpumpe

genlinien eine so innige Berithrung erreicht wird,
dafl nur hochgradig erwirmtes Speisewasser
ausstromt. Nach dem gleichfalls links erfolgen-
den Austritte stromt das vorgewirmte Wasser
durch ein Riickschlagventil ins Kesselinnere.
An die Rohrwinde ist beiderseits ein 6 mm
starker Fluleisenmantel A angeschweifit, welcher
das Rohrbiindel nach auflen abschliefit. Auf diese
Weise wird zwischen den Rohrwinden E ein
langlicher Behilter gebildet, in dem der Abdampf
zwecks Vorwarmung eingefithrt wird. Dieser Ab-
dampf wird beiderseits an den hinteren Auspuff-
kasten G durch ein Kupferrohr I von 55/60 mm
Durchmesser entnommen (abgezapft). Die Weite
und Formgebung der von dem Auspuffkasten
abgeleiteten Dampfrohre ist fiir die Wirkung des
gesamten Vorwadrmers von ausschlaggebender
Bedeutung. Es bedurfte zur Festlegung dieser
Verhiltnisse umfangreicher Versuche. Der Abdampf
der Speisepumpe K und der Luftpumpe L wird
gleichfalls in den erwihnten Behilter A geleitet,

M Speisewasserpumpe, Bauart Knorr

N Schniiffelventil am Windkessel der Speisepumpe
O Dampfmanometer der Speisepumpe (Hubzihler)
P Dampfventil zur Speispumpe

Q Handschmierpumpe zur Speispumpe

R Ablaufrohr des Niederschlagwassers

ersichtlich sind. Auf Grund ldngerer Versuche
wurde von der preufl. Staatsbahn mit diesen
Vorwéarmern eine Kohlenersparnis von 10 v. H.
festgestellt. Bei schwer beanspruchten Lokomotiven
steigt indessen die Ersparnis an Brennstoff teil-
weise bis auf 15 v. H. und mehr, da durch die
Vorwarmung auch eine Entlastung der Kessel-
heizfliche und damit eine bessere Ausnutzung
der Heizgase die Folge ist. Der Hauptvorteil
gegeniiber der Strahlpumpe liegt zudem in dem
weitaus geringeren Dampfverbrauch der Speise-
pumpe und der griéfleren Schonung des Kessels
durch das stdndige, ununterbrochen maégliche
Speisen mit sehr heilem Wasser; demgegeniiber
brauchen die Injektoren bedeutend mehr Dampf
und werfen stoflweise mifig erwirmtes Wasser
in den Kessel. Mit ihnen ist es allerdings leicht
moglich, iiberschiissigen Kesseldrucks aus dem
angefilhrten Grunde rasch zu beseitigen. Diemit
dem Vorwirmer in Verbindung stehende Speise-
pumpe M ist als schwungradlose, direkt doppelt
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Abb. 63. Schnitt durch den Speisewasser-Vorwirmer, Bauart Schichau an den D Heildampf-Qiiterzuglokomotiven
Gattung Gg!, der kgl. preuflischen Staatsbahnen.
Erkldrung der Abkiirzungen.

A Geschweifiter Vorwdrmkasten B Rohrwinde des Vorwidrmers

B Sammelbehilter (Wasserteiler) F Abdampfzustromrohr

C Abnehmbarer Deckel H Heizrohr fiir Speisewasser (Messing), 180 Stiick mit
D Verteilerrippen daran 155 qm dampfberiihrter Heizflache

wirkende Kolbenpumpe mit
federbelastetem Saug- und
Druckventil aus Rotguf}
ausgebildet, wobei Saug-
und Druckwindkessel im
Ventilgehiuse selbst unter-
gebracht sind. Der Pumpen-
zylinder hat Rotgufifutter.
Am Saugrohr der Speise-
pumpe befindet sich ein
Abb. 64. Ansicht des geschlossenen Speisewasser-Vorwirmers, Bauart Schichau.  Schniiffelhahn N, der beim
Wiederingangsetzen der
Pumpe nach langerem Still-
stand auf kurze Zeit ge-
offnet wird, um ein Auf-
filllen der Windkessel mit
Luft sicherzustellen. Um
das Arbeiten der Pumpe
auf demFiihrerstande jeder-
zeit beobachten zu kdnnen,
ist vor dem Heizerstande
ein Druckanzeiger O ange-
bracht, der mit dem unter
wechselndem Druck stehen-
den Dampfraum der Pumpe

Abb. 65. Ansicht des Speisewasser-Vorwirmers, Bauart Schichau, bei gedffnetem in Verbindung steht und
Deckel. jeden Hub durch méfiigen




betrdagt 2750 mm, der einschienig
laufende Kreuzkopf hat breite
Tragflachen. Die aufienliegende
Heusingersteuerung mit Kuhn-

220

75 .

7%

scher Schleife im Aufwurfhebel
bzw. in der Schieberschubstange
arbeitet auf Kolbenschieber von
220 mm Durchmesser mit innerer
Einstromung. Auf diesem Ge-
biete haben die preufl. St.-B.
bekanntlich viele Versuche ge-
macht, beginnend mit den in

A

/"‘s

Heizbiichsen eingeschliffen breit-

7/,
0 )

ringigen kleinen Kolbenschie-
bern von 150 mm Durchmesser,

K 1743

Abb. 66. Kolbenschieber, Bauart Schichau, fiir 220 mm Durchmesser mit
schmalen Federringen und doppelter innerer Einstromung.

Zeigerausschlag kenntlich macht. Die in der linken
Maschinen-(Heizer)seite auf Flacheisentrigern be-
festigte Speisepumpe M beférdert mit jedem
Doppelhub etwa 6 1 Wasser und kann folglich
bei hochstzuldssigen 42 minutlichen Doppelhuben
etwa 250 1 Wasser minutlich in den Kessel speisen,
was bei 14 Atm. Dampfdruck einer Strahlpumpe
Nr. 10—11 etwa entsprechen diirfte. Der Speise-
pumpendampf wird ebenso wie jener der Brems-
luftpumpe dem Dom des Lokomotivkessels mittels
des vom Fithrerstand nach Bedarf einstellbaren
Ventiles P entnommen, wobei durch Drosselung
jede Hubzahl bis zur angefithrten Grenze einge-
stellt werden kann; sie wird also mit Nafdampf
betrieben. Ihre Schmierung erfolgt mittels der
Handélpumpe Q vorn Fithrerstande aus.
Triebwerk. Die 4 Achsen in 4700 mm
Radstand gelagert, haben blo3 bei der letzten
Achse 3 mm Seitenspiel nach jeder Seite, kénnen
daher als fest betrachtet werden. Die beiden
mittleren Raderpaare haben um 15 mm schwicher
gedrehte Spurkridnze zum leichten Durchfahren
der Kritmmungen. Alle 8 Tragfedern liegen unter-
halb der Achsen und sind in 2 Gruppen durch
Ausgleichhebel verbunden. Alle Achslagerfithrungen
sind in geschlossener Form aus Flufleisengufd
hergestellt. Die 30 mm starken Rahmen laufen
in 1230 mm lichter Entfernung
durch, sie sind aufler durch

sodann den gewdhnlichen
Schmidtschen  Schiebern mit
breiten Ringen, erstere mit
Trickkanal und daher doppelter
Einstromung. Dadie eingeschliffe-
nen Schieber naturgemifl schwer dauernd dicht
zu halten sind und die Instandhaltung iiberaus
schwierig ist, ging man zur Bauart mit schmalen
federnden Ringen iiber, wie sie fiir Lokomobilen,
Dampfhdmmer und andere ortfeste und Schiffs-
maschinen seit Jahren in zufriedenstellendem
Gebrauch stehen. Auch hier begann man mit der
in Abb. 66 dargestellten Bauart mit doppelter
innerer Einstromung. Die 32 Ringe einer Maschine
haben bei 6 mm Breite 8 mm Stirke, sind also
im neuen Zustande hochkantig. Ein grofler
Teil der Lokomotiven erhielt den Hochwald-
schieber der zuerst bei Borsig ausgefithrt wurde,
dargestellt in Abb. 67. Er ist ein sogenannter
Kammerschieber mit innerer Einstromung, wobei
die Ueberdeckung der (dufleren) Schieberkante e
am Einstromkanal C kleiner gewihit ist, als die
entsprechende Ueberdeckung E an der Dampf-
zufithrung D. Hierdurch wird erzielt, daf am
Zylindereintrittskanal C eine etwa doppelt so grofie
Erdoffnung freigelegt wird, wihrend im Einstrém-
raum D mit beidseitiger kleinerer Erdffnung
Dampfabgabe in der mit Pfeilen bezeichneten
Richtung erfolgt. Der Hauptvorteil des Schiebers
beruht in der Anordnung der Kammer K, die
wahrend der Kompression mit dem Zylinder in
Verbindung tritt und wihrend dieser Zeitdauer

beide Zugkisten noch durch
mehrere Querverbindungen ver-
steift. Die beiden Dampfzylinder
von 600 mm Durchmesser und

660 mm Hub ergeben beim vollen
Dampfdruck von 14 Atm. einen
Gesamtdruck von 396 t; sie
sind sehr nahe an den Rahmen
gelegt, mit 2030 mm Mittelent-
fernung, was bei entsprechen-
der Lage des Kreuzkopfes nach
riickwirts sehr leicht moglich
ist. Die Lange der Treibstange
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Abb. 67. Kolbenschieber, Bauart Hochwald.
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dies ergibt er eine bessere 7 Q ¢
Abdichtung als der iibliche Kolben- O ) %
schieber. In dem Bestreben nach i

weiterer Vereinfachung hat man
spater nur Schieber mit ein-
facher innerer Einstromung fiir die G,' bei
dem gleichen Durchmesser von 220 mm einge-
baut, wobei mit 16 Dichtungsringen pro Maschine,
also gegen frither die Halfte, das Auslangen ge-
funden werden konnte. Erfahrungsgemif lassen

Abb. 69. Ansicht des Fiihrerstandes der D Hei8dampf-Giiterzuglokomotive, Gattung G, die
der kgl. preulischen Staatsbahnen.

Abb. 68. Kolbenschieber von 220 mm Durchmesser mit einfacher,

innerer Einstromung.

sich bei sorgféaltiger Wahl der Steuerungsverhlt-
nisse auch bei einfacher Einstrémung geniigend
grofle Querschnitte erzielen, die bei den im
Giiterzugdienst vorwiegend verwendeten Umlauf-
zahlen nicht zu hohe Dampfgeschwindigkeiten
im Einstrémkanal er-
geben. Die Kolben-
schieber selbst werden
dabei erheblich leichter,
der Eigenwiderstand
der Steuerung und die
Massendriicke bei ho-
hererFahrgeschwindig-
keit werden durch
diese  Vereinfachung
betrdchtlich verringert.
Aus dem angefiihrten
Grunde sind auch die
Dampfeinstromrohre
mit125/135mm Durch-
messer in Anbetracht
der groflen Zylinder
sehr knapp bemessen,
hingegen entspricht
eher die Ausstrémung
mit 170 mm lichter
Weite. Die Zylinder
sind ferner mit dem
bekannten Druckaus-
gleich versehen, wobeij
am Fithrerstand von
Hand aus ein Hahn
von 65 mm Oeffnung
umgeschaltet werden
kann. Auflerdem be-
finden sich an den
beiden Dampfeinstrém-
rohren mit Prefluft
gesteuerte Luftsaug-
ventile, Bauart Knorr.
Beide Gestinge sind
so verbunden, daf} mit
der Betdtigung des
Druckausgleiches zu-
gleich die Druckluft fiir
Luftsaugeventile

gesteuert wird. Zur
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Abb. 70. Verbesserte Kuppelung zwischen Lokomotive und Tender, gebaut ab 1910 fiir die
Heildampf-Giiterzuglokomotive, Gattung Gs.

Schmierung der Dampfkolben und Schieber dient eine
Schmierpumpe von Alex. Friedmann in Wien mit
6 Oelabgabestellen, von denen auf jeder Loko-
motivseite 2 in die Einstrémungsriaume des
Schieberkastens und eine in die Mitte Dampf-
zylinder miinden. Noch sei erginzend bemerkt,
daf} die Gegenkurbel blof} aufgesteckt ist, d. h.
in die Triebzapfen eingesetzt und an diesen durch
Verschraubung befestigt. Bei den spiteren Aus-
fithrungen wurde die Gegenkurbel wieder aus
einem Stiicke mit dem Treibzapfen hergestellt,
unter Verwendung von Chromnickelstahl als
Baustoff. Bei dieser Lokormotivgattung hat Fluf3-
eisengufl (meist blofl Stahlguffi genannt) in er-
heblichem Umfange Verwendung gefunden: so z.
B. hintere Zylinderdeckel, Trittblechtrager, Leit-
bahnhalter (bei den Fiithrungslinealen), riickw.
Schlingerstiick, Achslagerfiihrungen und Lager fiir
die Ausgleichhebel. Wie aus Abb. 69 ersichtlich,
ist der Leitbahnhalter mit dem Trittblech durch
ein schweres Flufleisengufistiick verbunden, das
eine wirksame Versteifung und gleichzeitig das
Lager fiir Steuerwelle und Schwinge bildet. Man
erhofft damit durch die kriftige Ausbildung dieses
Stiickes eine wesentliche Verbesserung der
Maschine namentlich hinsichtlich der Steuerung.

Bremse. Die Druckluftbremse, Bauart Knorr,
mit zweistufiger Luftpumpe wirkt durch ein Aus-
gleichgestange einklotzig von vorne auf jedes
Rad in Achsmitte.

Ausriistung. Die beiden Sandkisten wer-
fen durch Druckluftdiisen, Bauart Knorr, den Sand
vor jedes Kuppelrad in der Vorwirtsfahrt. Vor-
handen sind noch: Ventilregler von Schmidt &
Wagner, Rauchverminderungseinrichtung, Bauart

Marcotty, mit Kipptiir, Geschwindigkeitsmesser
der Deutawerke, Dampflautewerk, Dampfheizungs-
einrichtung und Speisewdrmschale. Die Gesamt-
anordnung im Fithrerhause zeigt Abb. 69. Wir
ersehen daraus genau die Austeilung der Arma-
turen und die Schlitze im Doppeldache zur Ent-
liftung. Wir sehen ferner darin recht deutlich
die Kipptiir der Marcottyfeuerung, die Lage der
saugenden Strahlpumpen, die Oelpumpe am
Heizerstand, die Schlauchleitung des Ruflaus-
blésers, die Sandbldserhdahne sowie die bequemen
Drehsitze fiir Fithrer und Heizer. Der lotrechte
Griff zur Luftdruckbremse, Bauart Knorr, befindet
sich an der rechten Fiihrerhauswand. Zum Ab-
lesen der Heildampf-Wiarmegrade dient ein ther-
moelektrisches Pyrometer von Siemens & Halske,
das an den rechten Schieberkastenraum ange-
schlossen ist. Die zugelassene Hochstgeschwindig-
keit der Lokomotive betrigt 55 km/St.
Tender. Wahrend bisher fiir Giiterzugloko-
motiven hauptsdchlich nur dreiachsige Tender
von 12cbm Wasserraum bei den preuf’. St.-B.
in Dienst standen und nur ausnahmsweise die
groflen vierachsigen Drehgestelltender von 16 cbm
Wasserinhalt fiir den Giitereilzugdienst zur Be-
schaffung gelangten, wendeten sich die preuf. St.-B.
hier wieder der bedeutend einfacheren wider-
standsfidhigeren dreiachsigen Bauart zu, die bei
grofleren Vorraten mit kriftig bemessenen Blechen
und Winkeln wohl 21 t einschlie3lich der Ausriistung
wiegt, so dal sie mit 7t Kohle und 16/, Raum-
meter Wasser ein Dienstgewicht von 44'5t aufweist.
Zur Sicherung eines guten Laufes wurde der
feste Radstand mit 4400 mm bemessen, wobei
jedoch die Mittelachse jederseits 8 mm Seiten-



spiel zum sicheren Einstellen in die Gleis-
bégen erhielt. Die Kohlenvorriate sind in einem
mittleren Aufbau untergebracht, so dafl bei der
Fahrt mit Tender voran ein geniigender Aus-
blick auf die Strecke gewihrleistet ist. Samtliche
6 Rader des Tenders werden zweikldtzig durch
Luftdruck und Wurfhebelbremse abgebremst. Be-
sonders bemerkenswert ist die in Abb. 70 dar-
gestellte Zug- und Stoflverbindung zwischen
Maschine und Tender. Beiderseits des Hauptkup-
peleisens finden wir zwei sogenannte Notkuppel
zur Aushilfe bei etwaigem Bruch bestimmt. Am
Hauptkuppelbolzen gelagert ist die mit 2000 kg
Vorspannung  eingesetzte Spannfeder, deren
Fithrungsstockel v férmig an der Maschinenbrust
angreifen, wie auch aus der Ansicht des Fiihrer-
standes (Abb. 69) deutlich ersehen werden kann.
Fiir die gegenseitige Verschiebung von Maschine
und Tender ist also dadurch auch eine Riick-
stellkraft gegeben. Andererseits besteht jedoch der
Nachteil, dafl bei ausgeschlagenen Lagerschildern
fiir den Hauptkuppelbolzen auch die Federspan-
nung nachlafit. Fiir die grofizylindrigen Heif3-
dampf-Zwillingslokomotiven hat sich die Art der
Tenderkupplung von ganz hervorragendem Wert
fiir den Lauf der Maschine gezeigt. Eine mog-
lichst straffe Verbindung grofler Tendermassen
ist von wesentlichem Vorteil fiir das Gesamtver-
halten des Fahrzeuges.

Wie aus der untenstehenden Belastungstafel
dieser derzeit meist gebauten Lokomotive her-
vorgeht, ist sie von ganz besonderer Leistungs-
fahigkeit, die andauernd auf 1250 PS. sich stellt.
Auf der Vergleichssteigung 10 v. T. befordert sie
eine Wagenlast von 810 t mit 20 km,St. bei
30 km/St. noch 580 t etwa Giiter- bzw. Giiter-
eilzligen entsprechend. Als Grenzleistung finden
wir auf 6°67 v. T. Steigung =— 1:150 eine Last
von 1230 t mit 15 km St. Mit ihrem Treibge-
wicht von 68 t, fast ebenbiirtig der E Bauart G,
hat sie daher diese von den Hauptbabnlinien
verdrangt, doch ist die Neuschaffung einer schwe-
ren 1 E Lokomotive in die Wege geleitet.

Belastungstafel der D Heifldampf-Giiterzuglokomo-
tive, Reihe G;' der konigl. preufl. St.-B.

Ersatzmittel im

Infolge der fiir die Heeresbediirfnisse erfolgten
Beschlagnahmung verschiedener Stoffe, die sich
aus Anlaf} der erschwerten, zum Teil ganz unter-
bundenen Einfuhr als notwendig erwiesen hat, ist
fiir viele Zwecke zur Beschaffung von Ersatz-
stoffen und Ersatzgegenstianden geschritten worden.
Dafl die hierauf gerichteten Bestrebungen von
giinstigen, vielfach iiberraschend guten Erfolgen
gekront waren, ist bekannt. Im folgenden ist zu-
nichst auf zwei fiir den Bahnbetrieb wichtige Er-
zeugnisse hingewiesen; anschlieflend folgen die
Verhiltnisse im Lokomotivbau.

I. Metallschlduche fiir die Dampfheizung an
Eisenbahnwagen. ')

Die Eisenbahnwagen werden bis jetzt be-
kanntlich durch Heizschlauche aus Gummi mit-
einander verbunden, damit der Dampf von der
Maschine aus durch den gesamten Zug geleitet
werden kann. Bei den meisten deutschen, oster-
reichisch-ungarischen und anderen Bahnen stimmt
die Ausfithrung in der Weise iiberein, daf} die ein-
ander zugekehrten Wagenenden mit Schlauch-
stiicken ausgeriistet werden; zwischen beiden
Schlduchen ist ein Kupplungsstiick, auch Herz-
stiick genannt, angebracht, das mit einem Ent-
wiésserungsventil oder Hahn versehen ist, aus dem

! Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwal-
tungen, Jahrg. 1915, Nr. 88.
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das Dampfwasser abgeleitet werden kann. Der

dem grofiten Verschleil ausgesetzte Teil dieser
Einrichtung ist der Gummischlauch.

Einige deutsche Verwaltungen, sowie die
osterreichischen und ungarischen Staatsbahnen
haben sich nun zur Verwendung von biegsamen
Metallschliuchen entschlossen. Eine der &ster-
reichischen Staatsbahndirektionen hat bereits eine
grofiere Anzahl Metallheizschlauche in Verwendung
genommen und auf deutschen Bahnen werden
gegenwirtig Proben damit gemacht. Die Firma
Louis Blumer, Zwickau, bringt ein Erzeugnis auf
den Markt, das gegenwartig volle Beachtung ver-
dient. Die Firma liefert biegsame Metallschlduche,
die zu den vorhandenen Schlaucharmaturen, den
Kupplungskopfen und Herzstiicken anstandslos
verwendet werden konnen, so dafd keinerlei
Anderungen notwendig werdgn. Die bisherigen
Gummischlduche sind durch Uberstreifen auf das
an den Kuppelungen befindliche Schlauchstiick
befestigt worden. Die Metallschlduche haben eine
festere Verbindung bekommen, indem sie auf die
vorhandenen Kupplungen aufgeschraubt werden.
Der Heizschlauch wird aus Stahl hergestellt. Da
er mit Wasser in Berithrung kommt, ist eine
rostsichere Verzinkung vorgesehen, mit der seit
vielen Jahren die besten Erfahrungen gemacht
wurden. Der Innenschlauch ist gegen Rost ganz
besonders geschiitzt und der Aulenschlauch, eben-
falls wegen der Rostgefahr, asphaltiert. Ein fertiger



Schlauch wiegt 2!/, kg und ist daher auch wegen
seiner glatten Oberfliche sehr handlich. Der
Schlauch ist, im Gegensatz zu sonstigen Metall-
schlduchen, so ineinandergefalzt, daf} er nicht auf-
gerollt werden kann; er soll einen Druck von
25 Atmosphidren aushalten. Die Schlduche sind
gegen Wiarmeausstrahlung gut isoliert und bleiben
durch den iber der Isolierung besonders ange-
brachten Schutzschlauch vor Beschidigungen be-
wahrt. Fiir die deutschen wie fiir die sterreichisch-
ungarischen Bahnen werden die Schlduche in einer
Lange von 550 mm und einem lichten Durch-
messer von 30 mm und einem Auflendurchmesser
von 52 mm geliefert. Im Gegensatz zum Gummi-
schlauch behilt der Metallschlauch das lichte Maf
von 30 mm Innendurchmesser unter allen Um-
stinden, so dafl eine Querschnittsverminderung
niemals eintreten kann.

Metallschlauche konnen vorteilhaft auch fiir
zahlreiche andere Zwecke an Stelle von Gummi-
schlduchen Verwendung finden, z. B. zum Be-
spritzen von [Kohlen, zum Auswaschen von
Kesseln, fiir Prefiluft und nicht zuletzt als Ersatz
fiir die teueren Gummi-Gasabfiillschlduche.

Bei Verwendung von Metallschlduchen muf
darauf Riicksicht genommen werden, dafl sie aus
einem endlosen Metallband schraubenférmig zu-
sammengewickelt sind und ihre Biegsamkeit da-
durch erhalten, dafl die einzelnen {ibereinander
liegenden Glieder in der Ldngsachse des Schlauches
verschiebbar sind. Wenn nun ein solcher Schlauch
in seiner Ldngsachse auf Verdrehung beansprucht
wird, so mufl er mit Notwendigkeit unbrauchbar
werden, weil dadurch die einzelnen Glieder aus
ihrer natiirlichen Lage gebracht werden und nicht
mehr abdichten. Um dies zu verhindern, hat man
den Schlauch mit einer Umkl6pplung aus Metall-
drahten versehen. Dadurch wird nicht nur die
Moglichkeit eines Aufdrehens beseitigt, sondern
auch noch erreicht, dafl an die Zerrei3fihigkeit
der Metallschlauche gréRere Anforderungen ge-
stellt werden kénnen. So ist es z. B. gelungen,
Schldauche bis zu 800 Atmosphiren Betriebsdruck
herzustellen. Der Moglichkeit des Aufdrehens der
Metallschlduche ist auch dadurch erfolgreich be-
gegnet, dafl die Bander, aus denen die Metall-

schlduche hergestellt sind, gut ineinandergefalzt
werden.

Il. Teerfettdl zur Schmierung von Eisenbahn-
fahrzeugen.

Die Schmierung der Eisenbahnfahrzeuge
wurde seit langen Jahren mit den meist von
Amerika bezogenen Mineralschmierdlen bewirkt.
Nach dem Ausbruch des grofien Krieges sann
die deutsche Technik auf Mittel und Wege, andere
Schmiermittel zu beschaffen, und in der Tat
scheint es gelungen zu sein, einen vollwertigen
Ersatz zu schaffen. Die Mineralslwerke Rhenania
in Diisseldorf bringen seit einiger Zeit ein neu-
artiges Erzeugnis auf den Markt, das das grofite
Interesse der Eisenbahnverwaltungen und der in-
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dustriellen Werke verdient. Es wird gegenwiértig
von einer Reihe deutscher Eisenbahnverwaltungen
insbesondere fiir die Wagenschmierung ausprobiert.
Die Versuche haben sehr zufriedenstellende Er-
gebnisse gehabt, es durfte nicht mehr allzu lange
dauern, bis das Ol allgemein zu diesem Zwecke
eingefithrt wird.

Das Teerfettdl ist ein Erzeugnis aus deut-
scher Steinkohle; es wird bei ihrer Destillation
nach einem sorgfiltig erprobten Verfahren herge-
stellt. Die Erzeugnisse aus der fraktionierten
Destillation des Kohlenteers sind in der Haupt-
sache Benzol, Toluol, Xylol, das sogenannte
Leichtél, die Schwerdle und die Anthrazendle. Die
Herstellung der Teerfettéle stammt erst aus neuerer
Zeit: man gewinnt sie in der Hauptsache aus den
Anthrazendlen durch ein besonderes Verfahren.
Das Ol wurde zunichst in den Priifanstaiten
auf einigen reichsdeutschen Hochschulen aus-
probiert, und, da die Proben gut ausfielen, von
der genannten Firma in ldngeren Versuchen bei
Dampfmaschinen, Transmissionen, Elektromotoren
und an einer Versuchswagenachse, die sehr hoch
belastet wurde, erprobt. Das Teerfettél wird je
nach dem Verwendungszweck in verschiedenen
Zahigkeitsgraden geliefert und ist fiir die Schmie-
rung der Eisenbahnwagenachsen ganz besonders
geeignet. Es besitzt grofle Schmierfahigkeit und
kann selbst bei hohen Lagerdrucken verwendet
werden. Nach seiner dunklen Farbe ist es durch-
aus nicht als minderwertig anzusehen; die Farbe
entspricht seinem Ursprung und hat mit seiner
Verwendungsfahigkeit als Schmiermittel nichts zu
tun. Das neue Erzeugnis ist billig und sparsam
im Betrieb. Der Ubergang vom Minerals] auf
Teerfettol erfordert keine Umanderung der Schmier-
vorrichtungen; es kann ohne weiteres wie das seit-
herige Mineralschmierdl auf die Lager gegeben
werden, und bei aufmerksamer Wartung vollzieht
sich der Ubergang ohne Stérung. Mit der Ver-
wendung von Teerfettél férdert man gleichzeitig
mittelbar die Verwertung der bei der Gewinnung
von Teerfett6l entstehenden Nebenerzeugnisse,
wie Leichtole, Benzol usw., die fiir die Landesver-
teidigung wichtig sind.

Da das Teerfettsl aus einheimischen Roh-
stoffen hergestellt werden kann, macht es das
Vaterland in der Schmiermittelversorgung unab-
hdngig vom Auslande, was mit ganz besonderer
Genugtuung gegeniiber den «neutralen» ameri-
kanischen Munitions- und Waffenlieferern fiir
unsere Feinde zu begriiBen ist. Auch in Friedens-
zeiten wird man Teerfettd] wegen seiner guten
Eigenschaften und Billigkeit weiter gebrauchen.
In gegenwirtiger Zeit aber ist es doppelt erfreu-
lich, dafl es mit dem neuen einheimischen Er-
zeugnis gelungen ist, den fremden Olen etwas
Gleichwertiges entgegenzustellen: es kann in aus-
reichenden Mengen hergestellt werden, und da-
durch bleibt auch, was nicht unwesentlich ist, das

einheimische Kapital im Inlande und stiarkt unser
Reich.
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IIl. Ersatzmittel im deutschen Lokomotivbau.
Von W. Willigens, Diisseldorf.

Der dem deutschen Reiche von einer Welt
von Feinden aufgezwungene Kampf legte der
deutschen Industrie sehr bald die Frage nahe, an
Stelle der beschlagnahmten Edelmetalle und ver-
schiedener nur vom Auslande zu erlangender
Rohstoffe, die fiir den alleinigen Bedarf der
Heeresverwaltung zu verwenden sind, Ersatzbau-
stoffe einzufithren. Da die Frage der Einfithrung
der Ersatzmaterialien nunmehr zu einem gewissen
Abschluf3 gekommen ist, seien in kurzen Ziigen
diese Mafnahmen nebst einigen weiteren Vor-
schldagen aufgezeichnet.

An erster Stelle muf3te Ersatz fiir Kupfer ge-
schaffen werden, das im Lokomotivbau mit un-
gefahr 41 v. H. vom Leergewicht der Maschine
als reines Kupfer und mit ungefdhr 1°3 v.H. vom
Leergewicht in Verbindung mit anderen Metallen
auftritt. Da die Inlandserzeugung im Verhiltnis
zum Verbrauch nur duflerst gering ist, etwa 8 v.
H, den auftretenden Bedarf bei Weitem nicht
decken kann, mufl als oberster Grundsatz gelten,
reines Kupfer nur in duflersten Notfidllen anzu-
wenden, sonst aber nur noch in Form von Le-
gierungen zuzulassen.

Die bis jetzt im Deutschen Reich allgemein an-
gewandte kupferne Feuerbiichse ist durch eine
solche aus Flufleisen ersetzt, deren Baustoff im
basischem Flammofen erzeugt sein muf}. Die
Hochstfestigkeit der Bleche darf 41 kg/qmm
nicht iiberschreiten, die Dehnung muf} mindestens
25 v. H. betragen, und die Giiteziffer d. h. Deh-
nung mehr Zugfestigkeit mufl mindestens 62 sein.
Der Mantel und die Tirwand werden bei
schweren Vollbahnlokomotiven allgemein mit
11mm, die Rohrwand mit 15 mm ausgefiihrt. Bei
Feldbahnlokomotiven betragen die entsprechenden
Blechstarken 8 und 12mm. Diese Blechstirken
sind nach Moglichkeit genau einzuhalten, um den
Einbau zu starker Bleche zu vermeiden. Zwecks
besserer Dichtung der Heiz- und Rauchrohre in
der flufeisernen Rohrwand wird zwischen Rohr
und Rohrwand ein nahtloser Kupferring von 1mm
Wandstéirke gelegt, dessen hintere Stirnfliche
!/, mm gegen die Rohrwand zuriicksteht und
dessen vorderes Ende bis iiber die Schulter der
Rohre reicht. Ob die Einschniirung der Rohre am
Feuerkastenrohrwandende in der seitherigen Groie
bestehen bleiben kann, mufl eine Nachrechnung
des Mindeststegquerschnittes, sowie der auf einen
Zentimeter Rohrumfang entfallenden Belastung er-
geben.

Als Ersatz fiir die seither aus Kupfer her-
gestellten Stehbolzen treten solche aus weichem,
geglithten Flufeisen von 34—41 kg Festigkeit und
mindestens 25 v. H. Dehnung. Die Stehbolzen
werden wie die seitherigen kupfernen in ganzer
Lénge, jedoch aus Fabrikationsriicksichten mit
7mm durchbohrt und nachtriglich an der Aufen-
seite durch Verhdmmern geschlossen, um die
auflere lIsolierschicht unversehrt zu lassen, sowie

den Fortfall der Locher in der Kesselverkleidung
zu ermoglichen. Da sich erfahrungsgemif} Steh-
bolzenbriiche selbst in der Ni#he des #uf}eren
Mantelbleches sehr bald innerhalb der Feuerbiichse
zeigen, ist man von einem beiderseitigen An-
bohren der Stehbolzen abgekommen. Die Kopf-
form der Stehbolzen ist die bislang bei Kupfer
iibliche. Das Gewinde der Stehbolzen wird durch-
wegs mit 23 mm bei 10 Gang auf 1” engl. aus-
gefithrt. Von der Verwendung stidrkerer Steh-
bolzen in den oberen seitlichen Reihen kann ab-
gesehen werden, da die zuldssige spezifische Be-
anspruchung der eisernen gegeniiber der kupfernen
11/, fach so grof® ist. Obwohl fiir gutes Dicht-
halten ein feineres Stehbolzengewinde zweckdien-
licher gewesen wire, hat man mit Riicksicht auf
die vorhandenen Werkzeuge und die Nacharbeiten
beim Auswechseln gebrochener Stehbolzen das
Gewinde der kupfernen beibehalten, werden doch
nach Hammers Angaben in «Glasers Annalen»
15/, 1915 im Bereich der preuflisch-hessischen
Staatseisenbahnverwaltung jahrlich tiber 500.000
Stehbolzen fiir Ersatzzwecke in den Werkstitten
dieser Verwaltung verbraucht.

Die im Bereich der preuflisch-hessischen
Staatseisenbahnverwaltung mit flufleiserner Feuer-
kiste und fluReisernen Stehbolzen ausgeriisteten
Lokomotiven erhalten auf der Kesselverkleidungs-
riickwand ein kleines gufieisernes Schild mit der
Bezeichnung E. F. St. Haben die Kessel nur fluf3-
eiserne Stehbolzen so kommt ein Schild mit der
Bezeichnung E. St. zur Anwendung.

Ein weiterer Ersatz mufite fiir die bis jetzt
verwendeten kupfernen Speise-Dampfzuleitungs-
und Schmierrohrleitungen  geschaffen werden.
Diese Leitungen werden nunmehr aus nahtlos ge-
zogenen fluBeisernen Rohren hergestellt, dagegen
kénnen Schmierrohrleitungen, die keine Druck-
leitungen sind, aus nahtlos gewalzten oder stumpf-
geschweifiten Gasrohren gefertigt werden. Als ein-
ziges Kupferrohr hat man das Manometerrohr
beibehalten, um ein stets einwandfreies Arbeiten
des Manometers zu ermdoglichen. Die Befestigung
der flufReisernen Rohre in den Flanschen sollte
bei kleineren Rohren bis 25 mm lichten Durch-
messer durch Aufdornen und autogene Schweis-
sung, bei grofleren Rohren durch Einwalzen
mittels in den Flansch eingedrehter Rillen er-
folgen, wobei jedoch die Dichtungslinse sich auf
alle Pille gegen das umgebdrdelte Ende des
Rohres legen muf.

Da gemafl § 2, Abs. 2, «der Vorschriften
betr. Anlegung von Land- und Schiffsdampfkessel»
fiir hohere Dampfspannungen als 10 Atm. Guf3-
eisen in keinem Teile der Kesselwandung zu-
lassig ist, konnte an Stelle der seither aus Rotguf}
gefertigten Ventilkérper nur Flufleisenguf} in
Frage kommen, wobei jedoch Bedacht zu nehmen
ist, dafl bei Ventilen, die im Wasser arbeiten, der
Sitz in Rotgufl, der Kegel in Eisen hergestelit
werderi mufd, wahrend bei den iibrigen Ventilen
Sitz, Kegel und Ventilspindel aus Eisen und Stahl



anzufertigen sind, letztere vielleicht mit einem
kupfernen oder messingenen Uberzug, um die
Gefahr des Festrostens zu beseitigen. Die bei
den Ventilen vorkommende Stopfbiichsendichtung
kann gegebenenfalls aus Zinkgufl gefertigt werden,
ebenso wird man bei Verschraubungen, die ofters
zu losen sind nur den kleineren Teil aus Messing,
den anderen Teil aus Flufeisen herstellen. Fiir
die Koépfe der Wasserstande kann nur noch Fluf3-
eisen im Gesenk geschmiedet, oder Flufleisen-
gul in Frage kommen, die Hahne wird man
aus Rotgufl in bekannter Weise herstellen, oder
sie in Fluleisen, dann aber als Stopfbiichsen-
packungshdhne ausfithren. Dieselbe Ausfiihrungs-
art kommt auch fiir die Kesselprobierhdhne in
Frage. ZylinderablaBhidhne und Ventile sind ent-
weder aus Gufieisen oder aus blankgezogenen
FluBeisen zu bilden, wobei auch die Kiicken bzw.
Ventile aus Flufleisen herzustellen wiéren, da
durch den austretenden Dampf eine fortwéhrende
Schmierung erfolgt. § 9 der Kesselvorschriften
besagt, dafl jeder Kessel mit wenigstens einem
«zuverldssigen» Sicherheitsventil versehen sein
muf, das wie das Ministerialverordnungsblatt v.
18. IX. 1915 richtig bemerkt, aus Gufleisen her-
gestellt werden kann, wenn auf allergenaueste
Bearbeitung der Dichtungsflichen Bedacht ge-
nommen wird, um der Widerstandsfahigkeit gegen
Abniitzung und den Einfliissen der Temperatur-
schwankungen zu begegnen.

An weiteren Einzelheiten des Kessels, die
bislang aus Sparmetall gefertigt wurden, sind zu
nennen Reinigungsschrauben und Luken, auch
diese sind nunmehr aus Flueisen herzustellen,
denn sollten diese Teile wirklich festrosten, so
wire dies fiir die Betriebssicherheit nicht von
Bedeutung, ebenso kann man die Manometer-
hdahne und Gehiuse aus Eisen anfertigen, da die
Moglichkeit besteht, dieselben des dfteren zu
drehen. Dafl samtliche Linsen nicht mehr aus
Sparmetall anzufertigen sind, ist selbstverstdndlich.

Als weiterer Ersatz fiir Rotgufl kdme in
Frage, die Kreuzkopfgleitschuhe aus Gufleisen
bei gehirteten Gleitbahnen auszufithren. Fiir die
Lagerschalen der Stangen und Achsbiichsen kommt
FlufReisenguf? mit Lagermetallausgul in Frage,
wobei jedoch die Weilmetallausfiitterung den
Zapfen vollstandig umschliefen mufl. Die seit-
herigen Rotgufgleitplatten der Achsbiichsen sind
ersetzbar durch solche aus Flueisen, eingesetzt
und gehiartet, oder aber die fluleiserne Achs-
biichse selbst ist an den Gleitflichen zu hirten.
(Italienische Staatsbahnen, Nord-Brabant—Deutsche
Eisenbahnges.) Es konnte ferner in Frage kom-
men, die Lagerschalen bei den Achsbiichsen ganz
fortzulassen und die flufleisernen Kérper selbst
mit Lagermetall auszugieflen, wobei jedoch, mit
Riicksicht auf die durch das Ausgieflen aufge-
tretene Erwdrmung die Gleitflichen nachtraglich
aufgepafit werden miiiten. Unbedenklich er-
scheint es ferner, die Kolben- und Schieberstan-
genstopfbiichsen aus Gufleisen herzustellen, wenn
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dieselben mit 02 bis 03 mm Luft aufgepafit
werden; ebenso wird man die Ausfithrung der
Regulatorschieber aus Gufeisen zulassen konnen.

Zur weiteren Streckung der Edelmetalle wer-
den zurzeit, wie die «Metall-Beratungs- und Ver-
teilungsstelle fiir den Maschinenbau» in Berlin,
die als amtliche Vertrauensstelle fiir die Freigabe
beschlagnahmter Metalle tiir Friedenszwecke ein-
schliefflich mittelbarer Kriegslieferungen bestellt
ist, angibt, Versuche angestellt, die darauf hinaus-
gehen, Lagermetalle und Rotgufiersatz herzustellen,
die hauptsichlich aus Zink ohne Antimon bestehen.
Eine Verdffentlichung dieser Legierungen wird er-
folgen, sobald geniigende Erfahrungen vorliegen.

Die seither aus Rotgufl auflen blank polier-
ten Schmiergefifle sind durch solche aus Guf3-
eisen oder Temperguf} ersetzt, die Schmiergefaf3-
deckel und Stifte der Stangen aus Flufleisen; fer-
ner erscheinen samtliche Lokomotivschilder aus
Gufleisen auflen blank geschliffen. Eine Ausnahme
bildet hiervon das Fabriksschild, das entsprechend
§ 11, Abs.2, der vorerwiahnten Kesselvorschriften
aus Rotgufl bestehen geblieben ist.

Die bislang aus Rotgufl mit Hartgummiiiber-
zug hergestellten Handrader werden aus Guf3-
eisen mit Bindfadenumwicklung oder auch aus
Preffmasse angefertigt. Zur Schonung von Roh-
jute geschieht die Umhiillung der Heizleitungen
mit einem grobmaschigen Baumwollgewebe, das
einen Gipsanstrich erhalt; als Ersatz fiir Leder zu
Fithrersitzen tritt Lederersatz.

Zur Streckung der Gummivorrate werden die
Schlduche fiir Dampfheizung, Kohlennissung und
Wasserfiillung (zwischen Lokomotive und Tender)
aus Regeneratgummi gefertigt, zu dessen Her-
stellung Gummiabfille, die entsprechend prépa-
riert oder regeneriert sind, verwendet werden.

Da die vorhandenen Vorrite an Blauasbest
zur ausschlieflichen Verwendung der Heeresver-
waltung aufgehoben werden miissen, werden in
neuerer Zeit zur Kesselumhiillung Weiflasbest-
matratzen zugelassen. Asbest findet sich vorwie-
gend in Kanada, Ruflland (Uralgebiet), Kapland
und auch in Italien, doch ist italienischer Asbest
nicht spinnfidhig, sondern sprode und briichig,
weshalb er fiir technische Zwecke fast gar nicht
in Betracht kommt. Die spinnfahigen Weif3asbeste
sind weicher und schmiegsamer in der Faser als
Blauasbest. Sie eignen sich daher als Fertigfabri-
kate fiir Stopfbiichsenpackungen und Dichtungs-
materialien im allgemeinen besser als der Blau-
asbest, der nur in Kapland gefunden wird. Der
Blauasbest ist, obwohl gleichfalls spinnfihig,
rauher und spréder, er wiirde demnach abzu-
dichtende, scheuernde oder rotierende Maschinen-
teile schirfer angreifen als Weiflasbest. Daher
wird letzterer fiir Dichtungszwecke und Stopf-
biichsenpackungen bevorzugt. Die Sprodigkeit
und Rauhheit der Fasern des Blauasbestes bildet
aber eine hervorragende Eigenschaft als Isolier-
material gegen Hitzeausstrahlung, da die Storrig-
keit der Fasern dafiir sorgt, dafl sie nicht so
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leicht zu einer harten Masse verfilzen, sondern,
dafl die zahllosen Luftzellen in den Asbest-
matratzen erhalten bleiben. Je groRer die Zahl
der Luftzellen ist, desto besser ist die Isolier-
fahigkeit. Da aber auch Weiflasbest nicht in den
guten langfaserigen Marken wie in Friedenszeiten
zu erhalten ist, erhdlt derselbe zurzeit einen
Spinnzusatz von Seidenabfillen (Fasern).

Als Ersatzbaustoff fiir Asbestmatratzen wer-
den nun in neuerer Zeit die unter dem Namen
«Veraerisol» Glasgespinst-Isoliermatratzen in den
Handel gekommenen Wirmeschutzmittel verwen-
det. Diese Matratzen bestehen aus Glaswolle, die
durch Drahtgeflecht aus verzinktem Eisendraht
zusammengehalten wird. Die Herstellung von
Formstiicken bietet keine Schwierigkeiten, da der
nach innen umgebogene Eisendraht hinreichen-
den Schutz gegen Herausfallen gewihrt. Nach
Versuchen des Bayerischen Revisionsvereines mit
Isoliermitteln, veréffentlicht in der Zeitschr. d.
Ver. deutscher Ingenieure 1910, Seite 635, haben
diese Glaswoll-Isolierungen beziiglich des Warme-
verlustes die besten Ergebnisse ergeben.

Die hier geschilderten Mafinahmen, die zum
Zwecke der Landesverteidigung unbedingt not-
wendig sind, zeitigen aber auch nachbenannte
Folgeerscheinungen: 1. wird es notwendig sein,
fir gewisse Einzelteile konstruktive Aenderungen
vorzunehmen; 2. verpflichten sie den Besteller
mehr noch als bisher, das die Lokomotive be-
dienende Personal fiir gute Instandhaltung, War-
tung und Schmierung der einzelnen Teile anzu-
weisen und 3. wird es fiir den Lieferanten nicht
moglich sein, die iibliche Gewihrleistung fiir Teile
aus Ersatzmaterial und deren Folgeerscheinungen
aufrecht zu erhalten, da fiir gewisse Teile keine
oder nur geringe Erfahrungen vorliegen.

Die der Not gehorchend, nicht dem eigenen
Triebe entsprungenen Kriegsmafinahmen, die im
Frieden wieder verschwinden werden, sollten uns
aber bei Einkehr normaler Zeiten die Anreizung
geben, noch mehr als bisher Sparmetalle selbst
fiir profane Zwecke zu verwenden, um dieselben
stets als leicht greifbare Mittel zur Verfiigung zu
haben, wenn es je unseren Feinden geliisten
sollte, uns von Neuem anzugreifen.

IV. Ersatzmittel im ®&sterreichischen Loko-
motivbau.

Im Anschlusse an vorstehende Mitteilungen
iiber die reichsdeutschen Verhiltnisse maogen hier
die gleichlaufenden 6sterreichischen zum Ver-
gleiche besprochen werden. Wie im Aufsatze iiber
«Flufleiserne Lokomotiv-Feuerbiichsen», Oktober-
heft Seite 218—221 bereits erwdhnt, verwenden
die k. k. ost. St-B. moglichst weiches basisches
Martin Flufleisen Marke W mit einer Festigkeit
von 33—38 kg/mm, mind. 26 v. H. Dehnung
und 55 v. H. Einschniirung (Kontraktion), wobei
der Gehalt an Kupfer, Schwefel oder Phosphor
einzeln 005 v. H. nicht iibersteigen darf. Die Rohr-
wand ist 16 mm stark, alle iibrigen W#nde haben

10 mm Wandstérke. Bei ilteren Lokomotiven,
namentlich solchen, die mit der stark schwefelhal-
tigen Dalmatiner Kohle gefeuert werden, waren
sie seit Jahren in Gebrauch, zumeist mit Blech-
starken von 13, bzw. 9 mm. Von den alten Privat-
bahnen hatte die St. E. G. ungefihr 50 fluf3-
eiserne Feuerbiichsen, zumeist der Bauart Polon-
ceau oder Becker im Betrieb, mit 10 Atm. Druck
und 1'9 gm Rostflache. Ein Versuch bei jiingeren
Kesseln mit 13 Atm. Dampfdruck und 31 gm
Rostflache verlief nicht unbefriedigend. Ganz im
Gegensatz dazu, wohl durch die Wasserverhilt-
nisse bedingt, stand die ehemalige K. F. N. B.
die sogar die vorderen Rohrwinde aus Kupfer
machte, welche natiirlich jetzt einen willkomme-
nen Kupferschatz bilden. Bei der vorziiglichen Be-
schaffenheit des zumeist verwendeten steirischen
Flufleisens diirften auch die grofen Kessel eine
befriedigende Lebensdauer aufweisen. Da die
Speisung mit vorgereinigtem Kesselspeisewasser je-
denfalls der Flufleisen-Feuerbiichse sehr zustatten
kommt, haben die k. k. ost. St.-B. je 5 Loko-
motiven der Reihe 80, 170 und 429 mit Speise-
wasser-Reiniger Bauart Pecz-Rejté ausgeriistet, !
die zum Teile schon in Betrieb stehen. Die Siede-
rohre erhielten natiirlich keine Kupferstutzen mehr
(mit je & 1 kg Gewicht), sondern wurden bei
kupfernen Feuerbiichsen direkt eingewalzt, wie
auf den nordbéhmischen Bahnen und im Ausland
meist iiblich. Da fluleiserne Feuerbiichsen empfind-
licher sind, hat man auf die frither schon bei
der k. k. St-B. iibliche amerikanische Fourm der
aufgeldteten 1'/, mm starken dufleren Siederohr-
dichtungsringe zuriickgegriffen; sie stehen auflen
1/, mm (hinter der feuerberiihrten Rohrwandseite)
zuriick und reichen innen bis zur Schulter, wo sie
satt aufliegend eingewalzt sind. Um jede Schwi-
chung der Rohrwand, bzw. Rohrstege zu vermei-
den, wurden die Bohrlocher gleich gehalten, so
dafl die Eisenrohre selbst um 3 mm enger im
Durchmesser ausgefiithrt werden. Nur bei den kupfer-
nen Feuerbiichsen hat man einen geringen Teil
kupferner Stehbolzen beibehalten, die oberste jeder
Seitenreihe und je 6 Eckstehbolzen, wéhrend bei
den flufeisernen Feuerbiichsen naturgemifl aus-
schlieflich eiserne Stehbolzen zur Verwendung
gelangen. Vorgeschrieben ist ein weiches, dabei
zdhes und gut schweilbares, womdglich steirisches
FluBeisen, mit F = 32—40 kg/mm, und F4-D = 64.
Die Gangzahl des zylindrischen Gewindes von
25 mm Durchmesser in den oberen und 23 mm
in den {ibrigen Reihen betrigt 10 auf 1’/, mit
Riicksicht auf die allgemein vorhandenen Bohr-
werkzeuge. Bei den Privatbahnen wurden frither
mit gutem Erfolge zum Teil feinere Gewinde von
11—14 Giéngen auf 1’/ verwendet. Die Stehbolzen
sind beiderseits 4 mm stark anzubohren, 10 mm
iiber das Gewinde reichend. Behufs leichteren Auf-
tauchens des Kopfes erhalten die Stehbolzen an
den Stirnflichen Ausnehmungen. Der Schaft zwi-

! Siehe die Lokomotive Jahrg. 1912, Seite 4 Abb.
1 und 2. Jahrg. 1913, Seite 132 Abb. 15.



schen den Gewinden wird mit einem Ubergang
von 20 mm Halbmesser auf 18, bzw. 15 mm ab-
gedreht, wobei die Gewindeldnge so zu bemes-
sen ist, dafl sie wasserseitig 3 mm aus dem Blech
hervortritt. Die Nietkopfe sind sorgfiltig zu ham-
mern und diirfen im Bedarfsfalle aufgedornt wer-
den. Die Deckenanker sind bei einigen Kesseln
mit groflen Eckabrundungen etwas seitlich in der
letzten Reihe (um 10—15 mm) hinausgegeriickt
worden. Wasserseitig erhalten sie niedere Gegen-
muttern an der Feuerbiichsdecke.

Der in Osterreich allgemein iibliche Feld-
bacher’sche Kesselbelag ist nunmehr am Mantel-
ring beidseitig und aus Eisenblech (statt Kupfer)
ausgefithrt worden, ebenso der Belag der Rauch-
kammer-Rohrwand und am Kesselstof} in der Rauch-
kammer, wahrend der Langkesselbelag ohnehin
bereits aus Eisenblech war. Die im Kessel be-
findlichen Dampfrohre fiir den Armaturkopf, Strahl-
pumpen usw. nebst Speisrohre werden nunmehr
aus Eisen hergestellt und bei der Boxriickwand
wegen Einwalzens und schwer herstellbarer Biige
mit Kupferrohren angestutzt. Ein Grofiteil der Rohre,
im Langkessel befindlich, war schon seit Jahren
aus Gasrohren hergestellt.

Die Abmessungen des Mantelringes sind die
gleichen geblieben, beibehalten bleibt im iibrigen
die wasserberiithrte Kante, so dafl in hdchst-
erwiinschter Weise die Siederohrlécher eine gréfiere
Entfernung von den empfindlichen Umbiigen er-
halten. Um das Personal auf die sorgfiltige Be-
handlung flufleiserner Feuerbiichsen dauernd hin-
zuweisen, erhalten sie auf der Riickwandverscha-
lung mit roter Farbe die Aufschrift «Eiserne
Feuerbiichse» recht auffillig und iiberdies einen
15 mm breiten lichtblauen Farbstreifen aufen am
Fithrerhause oberhalb des Bahnschildes. Auch das
Kesselschild (Boxdeckentafel)trigt den entsprechen-
den Vermerk bei der Bezeichnung der Kesseltype.
Die dufleren Rohrleitungen der Lokomotiven werden
durchwegs aus Eisenrohren hergestellt, teils Gas-
rohre, teils nahtlose Flufleisenrohre in Siede-
rohrart.

Urspriinglich waren Kupferrohre im Loko-
motivbau fast allgemein gebrduchlich. Insbesondere
die groflen Dampf-Ein- und Ausstromrohre galten
als selbstverstindlich, wobei die grofien Verbinde-
rohre der Verbundlokomotiven ganz erhebliche
Herstellungsschwierigkeiten boten. Allmahlich traten
nahtlose Flufleisenrohre an ihre Stelle, die bei
Heidampf zur Notwendigkeit wurden. Seither ist
man génzlich von Kupferrohren in der Rauch-
kammer abgekommen. Auch in anderer Hinsicht
hat der Heifldampf die Verdringung von Rotguf}
zur Folge gehabt, wir erinnern nur an den Er-
satz der Rotgufidichtungslinsen durch eiserne,
wihrend die Kolben- und Rohrschieber ganz ge-
waltige Mengen Rotguf fiir die Flachschieber in
Fortfall brachten, wie iiberhaupt die Schmidtschen
Konstruktionseinzelnheiten auch eine musterhafte
Wirtschaftlichkeit der Baustoffe aufwiesen.
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Die Ersparnis von Kupfer in den Legierungen
war teilweise leicht allgemein durchzufithren;
Jahrelange gute Erfahrungen der Privatbahnen
liegen dariiber vor, z. B. hatte die O.-N-W.-B.
ausschliellich eiserne Stangenlagerschalen in Ge-
brauch, die St.-E.-G. wieder Reversiermuttern,
Blasrohrklappen aus Gufieisen usw. Die k.k.St.-
B. die bisher nur vereinzelt eiserne Lagerschalen
bei Treibstangen beniitzten, sind daher diesen Erfah-
rungen gefolgt, ausgenommen die Biichsen-
futter (nicht nachstellbar), die Rotguf3 blieben.
Das k. k. Eisenbahnministerium hat jedoch viel
weitergehende Ersparnisse an Kupferlegierungen
durchgefithrt, indem sie durch konstruktive Ab-
anderungen vielfach Verbesserungen schuf, die
zum Teil namhafte Verbilligung zur Folge haben.
So konnten die Armaturgehduse gidnzlich aus
GuBeisen hergestellt werden. Unter Beriicksichti-
gung des Grundsatzes bei bewegenden und
reibenden Fldchen geniigt die Herstellung eines
Teiles aus Rotgufl oder Messing, war es moglich
manche bisherige Metallteile aus Gufdeisen auszu-
fithren, wobei vielfach besondere Ventilsitze oder
Gewindebiichsen aus Rotguf} einzufithren waren.
Manche Verschraubungen mit Uberwurfmuttern
konnen bei dem Ersatz durch Flanschen voll-
standig in Gueisen ausgefithrt werden. Selbst-
verstiandlich sind fiir Gufeisen grofiere Wand-
starken erforderlich gewesen, die aber nur einen
sehr geringen Mehraufwand an totem Gewicht be-
deuten. Die Betriebssicherheit ist zumindest die
gleiche, wahrscheinlich aber hoéher, da wir ja in
den hochbeanspruchten Dampfzylindern die vor-
ziiglichen Eigenschaften des Gufleisens zu schétzen
wissen, was leider in der Dampfkesselgesetz-
gebung vielfach iibersehen wird.

Bestandteilen, die ohneweiters aus
Temper- oder Stahlguf}, bzw. Schmiedeisen an
Stelle von Rotgufl angefertigt werden, sind zu
nennen : Auswaschflanschen nebst Linsen und
deren Muttern, Glockentrager und Untersatz der
Dampfpfeife, Schlauchtrompeten fiir die Wasser-
leitungskupplung, Handrader, (teilweise auch Guf3-
eisen, der Zwischenring aus Lindenholz statt Leder)
sowie einige Ventil- und Hahngehduse. Unver-
andert Rotgufd blieben blofl die wichtigsten Kessel-
armaturen: Probierhdhne und Wasserstand, bei
denen blof} Unterlagscheiben, Muttern u. dgl. aus
Schmiedeeisen hergestellt wurden. Die neueren
Osterr. Armaturen sind ohnehin rotguflarm im
Vergleich zu alten Lokomotiven. oder namentlich
Auslandstypen, bei denen u. a. Speiskdpfe, Arma-
turgehduse und sdimtliche Dampfventile vollstindig
aus Rotgufl waren, abgesehen von den vielen
Messingzierleisten (Gesimsprofil) am Dampfdom,
Sandkasten, Schlot und Radkasten sowie Ver-
schalungsbinder. Die Tenderlagerschalen wurden
Stahlguf} mit entsprechend geinderten allseits an-
liegenden Weifmetallausguf. An den grofien Loko-
motivachslagerschalen wurde begreiflicherweise
nichts gedndert, wahrend an Tenderachslagern
erfolgversprechende stark bleihiltige Legierungen

Von



erprobt werden. Alle Schilder sind nunmehr aus
Zinkguf}, was nicht gerade schén ist, und vielleicht
durch Gufleisen ersetzt werden konnte. Die Siid-
bahn bezieht hingegen ihre Schilder seit Langem aus
geprefitem Eisenblech, das mit diinnem Messing-
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blech iiberzogen ist, Ziffern blank, Grund schwarz
lackiert. Sie sind recht leicht, billig und dauerhaft.
Sollte Asbest nicht mehr zu haben sein, so kann
er vorlaufig entfallen und spiter nachgetragen
werden. Steffan.

Die Eisenbahnen in der Denkschrift der dsterreichischen Regierung.

In dieser Denkschrift, welche die aus Anlaf}
des Krieges getroffenen Mafinahmen behandelt,
ist den Eisenbahnen ein ausfithrlicher Abschnitt
gewidmet, der zunichst feststellt, dafl die Be-
wialtigung der schwierigen Aufgaben der Eisen-
bahnen im Kriege in befriedigender Weise er-
folgte, was auch durch das kaiserliche Hand-
schreiben vom 12. Jidnner v. J. anerkannt wurde.
Der Rechenschaftsbericht {iber das Eisenbahn-
wesen wihrend des Krieges gliedert sich in eine
Darstellung des Personenverkehres, des Wagen-
dienstes, des Stations- und Fahrdienstes, des
Zugforderungsdienstes, der Investitionen seitKriegs-
ausbruch, der tarifarischen Mainahmen, der Per-
sonalvorkehrungen, der eisenbahnpolitischen Mafi-
nahmen und der Kriegsfiirsorge.

Hebt der Bericht iiber den Personenverkehr
die durchgefiihrten Verbesserungen hervor, so
wird in dem Bericht iiber den Wagendienst ins-
besondere auf die Leistungen fiir die Riibenver-
frachtung und fiir den Kohlentransport hinge-
wiesen. Auflergewdhnliche Anforderungen hat der
Krieg naturgemiafl an den Zugférderungsdienst
gestellt, «welchem nur mit grofiter Selbstver-
leugnung des Personals Rechnung getragen werden
konnte». Nur durch eine gleichmaige Ausnutzung
der vorhandenen Lokomotivmannschaften, abge-
kiirzte Einschulung von Schlossern im Fiihrer-
und Heizerdienst, Vereinfachung des Priifungs-
wesens, Heranziehung von Pensionisten und von
Unfallrentnern  zur neuerlichen Dienstleistung,
Verwendung von weiblichen Hilfskriften und
Kriegsgefangenen zur Kohlenbehandlung konnte
der grofle Bedarf an geniigend ausgebildeter
Lokomotivmannschaft und der Ersatz fiir die
zur Kriegsleistung einberufenen Arbeiter gedeckt
werden.

Schwierigkeiten erwuchsen infolge der zeit-
weise sehr erschwerten Nachschaffung einzelner
Betriebsstoffe, insbesondere von hochwertigem
Schmiermaterial, Holz und auch von Kohle. Von
grofler Bedeutung waren daher die bereits zu
Beginn des Krieges auf lange Zeit voraus einge-
leitete Stiarkung der Vorrite sowie die streng
kontrollierte Verwendung der oft leichter erhilt-
lichen minderwertigen Sorten von Schmiermitteln,
zum Teil auch die Auflerbetriebsetzung ein-
zelner, hochwertiges Material beanspruchender
Einrichtungen und selbst ganzer Lokomotiv-
gattungen. Ein billiger und bleibender Ersatz fiir
Unterziindholz wurde durch Verwendung von aus-
gemusterten Schwellen und Abfall von Werk-

holzern geschaffen, welche auf besonders her-
gestellten mechanischen Holzzerkleinerungsanlagen
in einer grofien Reihe von Zugférderungsstationen
zugerichtet werden.

Der Werkstattendienst erheischte die rasche
Instandsetzung von Lokomotiven, Herrichtung der
Giiterwagen fiir Militirtransporte, Einrichtung der
Spitals- und Krankenziige und Wiederherstellung
aller sonstigen fiir Kriegszwecke erforderlichen,
aber in Reparatur befindlichen Fahrbetriebsmittel.
Spéater mufiten auch die Infektionsziige, Bade-
ziige, Kiichenziige eingerichtet und mannigfache
Sonderwagen, wie z. B. fiir die Unterbringung
von Destillations- und Eismaschinen usw. ge-
schaffen werden. Auch Skischuhe, Hufeisen und
anderes muften fiir Heereszwecke hergestellt
werden, im Etappenraum hatten die Eisenbahn-
werkstatten insbesondere auch bei der Reparatur
der Flugzeuge und des Automobilparks Beihilfe
zu leisten. Selbstverstiandlich hatte auch der Werk-
stattendienst Schwierigkeiten aller Art zu iiber-
winden, so mufte auch an den Ersatz von ein-
zelnen, schwer zu beschaffenden Metallen durch
andere Konstruktionsmittel oder Ersatzmittel in
fast ausschliellich inldndischen Erzeugnissen ge-
dacht werden. Die hierbei gewonnenen Erfahrungen
diirrften auch fiir Friedenzeiten die Verwertung
vielfach unterschétzter inlandischer Naturerzeug-
nisse und Waren in weiterem Umfang zur Folge
haben. Hierdurch sowie durch die Fortfithrung
der Lokomotivaussonderung konnten insbesondere
bedeutende Kupfermengen nicht nur fiir die
Heeresverwaltung, sondern auch fiir die Erzeugung
von Hartgeld freigegeben werden.

Hinsichtlich der baulichen Herstellungen hatte
die Staatseisenbahnverwaltung nach Kriegsaus-
bruch einerseits Zuriickhaltung in minder wichtigen
Ausgaben zu beobachten, anderseits grofiere
Tatigkeit in dringenden Bauten und Anschaffungen
zu entfalten. Die Kosten der eingeleiteten Not-
standsbauten belaufen sich auf ungefihr 30 Mil-
lionen Kronen.

An Fahrbetriebsmitteln wurden seit Kriegs-
beginn 394 Lokomotiven, 1844 Personen- und
Dienstwagen und 10.410 Giiterwagen nachge-
schafft, welche bereits im Herbste 1915 zur Ver-
figung stehen sollten. Diese Bestellungen im
Betrage von rund 100,000.000 Kronen stellen die
fur das Ausland derzeit nur sehr wenig in An-
spruch genommenen Unternehmungen vor eine
Aufgabe, die nur mit dem Aufgebote aller Krifte
bewiltigt werden kann.
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Die Einfuhr von Lokomotiven nach Osterreich-Ungarn.

Fiir die Lieferung kleiner Lokomotiven ist
Osterreich-Ungarn seit Jahren ein heifflumstrittenes
Land, bei welcher die sonst hoch entwickelte ein-
heimische Industrie aus manchen Griinden einen
schweren Stand hat. Auf Grund der Zollausweise,
nach Herkunftsldndern geordnet, soweit die Einzel-
angaben vorliegen, waren es nach Zusammen-

stellung I:
I. Gesamteinfuhr von Lokomotiven nach Osterreich-
Ungarn.
5 Gesamt-
Gewicht Wert

Jahr Herkunft in t £1t Stiick inziétnen
1907 Gesamtausland . 5746 1420 45 815.932
Deutsches Reich . . 12519 — —  1,777.698
England . L. 344 — — 48.848
1908 {Schweiz . 13 — 1.846
Insgesamt . 12876 1420 117 1,828.392
Belgien . 04 — — 568
Deutsches Reich . 7098 — — 1,007.916
England . 67 — — 9.514
1909 {Rumaénien 84 - — 11.928
Ver. St. Nordamerlka 06 — — 582
Insgesamt 7259 1420 61 1,030.778

1910 QGesamtausland (Ver-
teilung unbekannt) 6217 1420 54 882.814

1911 Deutsches Reich (al-
leinige Einfuhr) 5014 142 46 711.988
Deutsches Reich . 7198 — -— 1,101.294
1912 {Ver. St. Nordamerika 149 — — 22.797
Insgesamt 7347 153 61 1,124.091
Deutsches Reich . . 11751 — —  1,903.662
Schweiz . 137 — - 22.194
1913 {Serbien 170 — — 27.540
Insgesamt . 12058 162 92 1,953396

Hiezu sei bemerkt, da® mit dem Einfuhrland
keineswegs die eigentliche Herkunft gemeint sein
kann, da weder Ruminien, geschweige denn
Serbien, iiber eine Lokomotivfabrik verfiigen.
Andererseits sind manche Posten so klein, daf
wahrscheinlich nur Ersatzteile damit gemeint sein
konnen. Die amerikanische Einfuhr, insbesondere
im Jahre 1912, diirfte sich auf Druckluftlokomo-
tiven bezogen haben.

Die Einfuhr von Tendern fand i. d. J. 1907 und
1911 statt, im erstgenannten Falle 1 Stiick von
221t Gewicht zum Preise von 18.470 K, im
zweiten Falle 3 Stiick mit zusammen 93t Ge-
wicht und 6310 K Wert.

Zur See kamen Lokomotiven i.
1912 im Gewichte von 235 bzw.
Werte von 33.700 bzw. 22.797 K.

Wie verteilen sich nun diese Maschinen nach
beiden Reichshélften? Hier finden wir in Zu-
sammenstellung Il die Angaben der &sterreichi-
schen Zwischen - Verkehrsstatistik, wesentlich
davon abweichend, die selbstindigen unga-
rischen Zollaufschreibungen, wie sie in Zusam-
menstellung Il enthalten sind. Hier sind ganz

J. 1908 und
149t und

11. Osterreichische Lokomotivausfuhr nach Ungarn.
(Nach der dsterreichischen Zwischenverkehrs-Statistik )

Qesamt-
W

Jahr Uewicht Vet Seook et
Dampflokomotiven 6811 — 57  885.430
1912 {Bestandteile dazu 476 — — 66.640

Tender . — — — —
Dampflokomotiven 9565 — 85 1,243.450
1913 {Bestandteile dazu 141 — — 19.740
Tender ; 90 — 1 9.450

IIl. Ungarische Lokomotiv-Einfuhrstatistik fiir
Dampflokomotiven.

Gesamt-

Jahr Herkunft Oew'fht Wert Stiick \?v?rrtnt
. n in Kronen
Osterreich . . . 9565 — 85 1,243.450
Deutsches Reich . . 12157 — 68 1,665.500

1912 JEngland . 9985 — 54 1,328.000
Amerika . 1578 — 12 210.050
Insgesamt . 23285 — 219 4,460.000
Osterreich . . 6811 — 157 885430
Deutsches Reich . 6972 — 47 962.136

1913 JEngland . 8199 — 45 1,090.467
Amerika . 228 — 2 30.324
Insgesamt . 22110 — 151  2,968.000

gewaltige Abweichungen zu finden, um so mebhr,
als das gesamte Zollgebiet in beiden Féllen ge-
meint ist. In erster Linie durch die scheinbar
grofie englische Lokomotiveinfuhr auffallend, han-
delt es sich dort zumeist um Stralenlokomotiven
(Dampfpfliige und Dampfwalzen). Da z. B. 1912
die Gesamteinfuhr deutscher Lokomotiven nach
Osterreich-Ungarn oo58 Stiick (Zusammenstellung )
betrug, konnen nicht 68 Stiick davon nach Ungarn
gegangen sein. Von England und Nordamerika
diirften {iberhaupt keine auf Schienen laufenden
Dampflokomotiven fir Eisenbahnen usw. einge-
fithrt worden sein; dagegen werden Dampfpfliige
usw. im deutschen Reiche und Osterreich selbst
noch wenig erzeugt. Beider osterreichischen Ausfuhr
nach Ungarn sind offenbar auch jene Lokomo-
tiven enthalten, welche fiir gemeinsame Bahnen
bestimmt sind, z. B. fiir die Kaschau-Oderberger
Bahn, Bosnien u.a. Um die Statistik der beiden
Staaten einwandfrei vergleichen zu kénnen, sollten
die Begriffe genau umschrieben sein. Die Ein-
fuhr in das Zollgebiet ist {iberaus schwankend,
sie hiangt mehr als sonst mit dem Wirtschafts-
leben zusammen, da es sich hier zumeist um
dringenden Bedarf fiir Bauunternehmer und In-
dustrien handelt. Die eingefithrten Lokomotiven
sind zumeist recht leichte B Tenderlokomotiven,
zum grofBeren Teil vollspurig, selten C Gattung,
hiufig sind es schmalspurige Bauarten, darunter
gar manche vielachsige Sonderbauarten, wie sie
insbesondere fiir die bosnischen Waldbahnen zur
Ausfithrung gelangt sind, darunter C 4 C Mallet-
Tenderlokomotiven und E Heif3dampf-Tenderloko-
motiven.  Auch feuerlose Dampflokomotiven sind
wiederholt zur Einfuhr gekommen, recht wenig
aber elektrische und Druckluftlokomotiven. Von



letzteren sind etwa 5 Stiick aus Amerika bezogen
worden, sie werden jedoch seit kurzer Zeit auch
in Osterreich erzeugt und diirften wohl keinerlei
Nachschilbe aus Amerika zu gewirtigen sein.
Eine erhebliche Zahl kleiner Benzinlokomotiven

BUCHERSCHAU.

Zeitzuschldge im Fahrplanwesen. Beitrige
zu ihrer rechnungsmifigen Bestimmung. Von
dipl. Ing. Albert Zissel Regierungsbaufiihrer.
Darmstadt 1915. C. F. Winter'sche Buchdruckerei.
Mit zahlreichen Abbildungen auf 16 Tafelblittern,
Grole 13X21 cm. Preis geheftet 3 Mk.

In der guten alten Zeit des Eisenbahnwesens hat
man mit wenig Theorie, doch mehr Probieren nach be-
wahrten Faustregeln die Fahrpline aufgestellt und im
Bedarfsfalle ihn je nach Zugbelastung und Verwendung
neuer Lokomotivgattungen verbessert oder auch ver-
schlechtert, d. h. die Fahrzeiten verkiirzt oder verlangert.
Mit der zunehmenden Bearbeitung der theoretischen
Seiten im Lokomotivbau wurde auch die Berechnung
der Fahrzeiten in Angriff genommen. Vor allem haben
die Osterreicher Dr. Sanzin in seinen vielen theoreti-
schen Arbeiten, stets gestiitzt durch praktische Erpro-
bungen, sowie Lihotzky u. a. dieses Thema schon be-
handelt (Il. Band von Stockert, Das Eisenbahnwesen,
Berlin, Springers Verlag, bzw. Zeitschrift des Oest. Ing.-
und Arch.-V.). Die Genauigkeit jeder Rechnungsweise
hdngt jedoch von der Zuverldssigkeit der Unterlagen
sehr stark ab. Wenn man nun weif, dal der Zustand
gleichgebauter Lokomotiven im Betriebe ebensoviele
Abweichungen zeigt, als die weiten Grenzen, innerhalb
welcher die Giite der Fahrleute den Verbrauch und die
Leistung beeinfluit, der wird schwere Bedenken einer
rein rechnungsgemiflen Zuverldssigkeit hegen, wenn
man zu dem noch die vielfach wechselnde Zusammen-
setzung der Ziige, den Zustand der Wagen und Brem-
sen, ihrer Radstinde, des Oberbaues usw. sich zu den
ganz verschiedenen Waitterungsverhiltnissen noch hin-
zudenkt. Der Verfasser ist nun bestrebt, moglichst ge-
naue Zuschlagswerte fiir das Anfahren und Bremsen,
das Langsamfahren und Fahrtunterbrechen sowie fiir
Geféllswechselbruch zu bestimmen. Zunichst stellt er
wohl den richtigen Grundsatz auf, dafl die Zugkraft mit
der Geschwindigkeit sich dndert und somit die Anfahr-
beschleunigung verdnderlich ist. Ergibt eine Formel

1666 H " B ,
L= v als hinreichend genau, was natiirlich nicht
sein kann, da abgesehen von allen verschiedenen Be-
rechnungsweisen w. und f. Heizfliche mit oder ohne

Ueberhitzer, feuer- oder dampfberiihrt oder Verdampfungs-
heizflache allein auch der Wert derselben nicht gleich
ist, ferner doch bekarntlich, namentlich beim Anfahren,
bei gleicher Fahrgeschwindigkeit die kleinrddrige Loko-
motive mehr leistet, also bei gleicher Heizfliche und
Geschwindigkeit mehr zieht usw. Es gibt eben meh-
rere verschiedene kritische Geschwindigkeiten: 1. zu
unterst, wo das Steckenbleiben droht, 2. jene wo die
Zagkraftgrenze vom Treibgewicht an die Kesselleistung
iibergeht, 3. jene, wo die Nutzleistung schon stark ab-
nimmt und mit der hdchst zuldssigen Geschwindigkeit
keineswegs iibereinstimmt. Den zweiten Wert nennt der
Verfasser: Uebergangsgeschwindigkeit. Er hat sie leider
nicht genug deutlich hervorgehoben; in seiner Tabelle 3
wiirde man sonst bei der preug. 2 B Schnellzuglokomo-
tive S¢ keine Werte fiir 10 und 20 km)/St. finden, wie auch
z. B. bei S; und S, Hochstwerte der Zugkraft von 934
-und 12 t aus der Heizfliche berechnet widersinnig er-
scheinen, auch ist die Verschiedenheit der Zugkraft
dieser Maschinen aus dem nahezu gleichen Reibungs-
gewicht mit 5450 und 7150 kg kaum zu begriinden, da
beide 17'5 t Achsdruck haben und die Vierzylinder-Ver-
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fir Bauzwecke sind unter der Einfuhr zu finden.
Vor allem ist fiir solche rasche Lieferungen von
Lokomotiven ein grofier Vorrat fertiger und halb-
fertiger Bestandteile notwendig, in mannigfachster
Bauart und Spur.

bundlokomotive nichtsoviel iiberlegen sein kann. Ebenso
wenig istes theoretisch, geschweige denn praktisch richtig,
daBl die S; und P; bei 90 km/St. beide gleiche Nutzzug-
kraft haben, die grofiridrige mit 2100 mm und die
kleinrddrige mit 1600 mm trotz ihrer gleichen Kessel.
Sind somit schon die Grundlagen von so wenig ein-
wandfreier Beschaffenheit, so kann selbst die genaueste
Rechnungsweise der Wirklichkeit nicht in wiinschens-
werter Weise nachkommen. Das gleiche Unsichere gilt
fiir die Bewegungswiderstinde, fiir welche wir mehr als
20 Formeln derzeit besitzen, die immer genauere Werte
ergeben, je zuverldssiger die Zugszusammensetzung be-
kannt ist. Man tdusche sich aber nicht und verachte
etwa die alten Formeln. Einwandfreie Beobachtung vor-
ausgesetzt. sind alle Widerstandsformeln seinerzeit auf
Grund prakti-cher Versuche mit der Wirklichkeit iiber-
einstimmend gewesen. Fiir den damaligen Zustand der
Fahrzeuge und innerhalb ihres urspriinglichen Geltungs-
bereiches waren sie richtig und sind heute auch noch
nicht falsch. Man darf sich aber nicht durch eine unter
bestimmten Voraussetzungen aufgestellte Gleichung ver-
leiten lassen und sie fiir Geltungsbereiche in Anwen-
dung bringen, die ihnen fremd sind. Wer die Clark’sche
Formel fiir heutige schwere Schnellziige verwendet, irrt
genau so, als wenn er die Zossener Schnellfahrten zu
grunde legt. Wir verweiser dabei auf die amerikani-
schen Erfahrungen mit schweren Giiterziigen, die bislang
fiir unmoglich gering gehaltene Fahrwiderstinde ergeben
haben. Die mit grofler Umsicht aufgestellten Gleichun-
gen des Verfassers werden durch Schaulinien dargestellt
und letztere wiederholt im Sinne der Integralrechnung
verbunden, um héhere Gleichungen zu vermeiden. Es
ist bezeichnend, dafl der Verfasser auf Seite 34 voriiber-
gehend um 10 v. H. gesteigerte Zugkraft ohne weiteres
in Anspruch nimmt, die nur durch das Reibungsgewicht
begrenzt wird. Aus gerechneten Beispielen folgert er nun,
dafl die bei Dampflokomotiven iiblichen Beschleuni-
gungswerte bedeutend iiberschdtzt wurden und nach
dem Anfahren nicht hoher als mit 006 bis 009 m/sec.
genommen werden diirfen. Etwas einfacher stellen sich
die Bremszeiten dar, iiber welche bereits viele Versuche
vorliegen. Als eine Verbindung beider Berechnungen er-
gibt sich die Darstellung eines Zuges, der bei einem
Haltsignal zum Stehen gebracht wird und nach verflos-
senem Abwarten wieder auf volle Geschwindigkeit ge-
setzt werden soll. Ob es damit méglich ist, die Ver-
spatungen der Ziige in verschuldete und unvermeidliche
richtig zu stellen und das Personal zur Verantwortung
ziehen zu kdnnen, bleibe dahingestellt. Ungleich schwie-
riger, jeder Berechnung unzuginglich, bleiben die Witte-
rungseinfliisse. Wer mit einem 150 Achsen langen
Giiterzug durch plotzlich auftretenden Gegenwind hin-
durch muf, kann leicht die 1/, fache Fahrzeit bendtigen,
also ganz gewaltige Zeitverluste erleiden, die nur ver-
schieden sind je nach Art der verwendeten Lokomotive
bzw. der iiberschiissigen Kraft. Schliefllich hingt es
auch stark vom Belieben des Fiihrers ab, diese Leistun-
gen unter entsprechendem Mehraufwand an Kohle auch
auszuiiben. Man hat daher bei den alten Hsterr. Privat-
bahnen einen Lohn von 12 h fiir jede ersparte Minute
angesetzt, um den sonst drohenden Verlust an Kohlen-
pramien auszugleichen. Im Anhang finden wir zundchst
eine allzu knappe Uebersicht der Hauptabmessungen
einiger Lokomotiven der P. H. E. V., wo manche Bau-
arten fehlen (2C2t Gattung, D Hei8dampf, Gattung G’
G, mit 200 qm- Heizfliche), andere wieder durch die
wenigen Angaben nicht unterschieden werden kénnen,
z. B. S und S;,", der Dampfdruck allein geniigt nicht,
man braucht zuerst die wichtigste Gréfe jeder Lokome-
tive, ihre Kostfldache, sowie Zylinderabmessungen.
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Bekanntlich wird S,, schon lange mit 14 Atm. und
groferem Kessel gebaut. Ebensowenig stimmen die An-
gaben iiber Reibungszugkraft, die mit 7060 kg bzw.
9300 kg bei nahezu gleichem Treibgewicht unmdglich
so verschieden sein konnen. Entweder rechnet man
durchwegs mit 1:6'5 oder 1:5, was leichter als Grenz-
wert zu vergleichen ist. Viel Beachtung werden die an-
gegebenen 45 Widerstandsformeln finden, die meisten
enthalten wohl Angaben iiber Herkunft und Giltigkeits-
bereich, was soll man aber von Formel 32 halten = 007V,
was von Formel 41, die sich von Formel 40 nur durch
0°000115 V? unterscheidet, wo doch ganz andere Unge-
nauigkeiten vorkommen konnen. Der wertvollste Hin-
weis auf die Anwendbarkeit der dargebotenen neuen
Berechnungsweise ist durch einige Beispiele gegeben,

KLEINE NACHRICHTEN.

t Ing. Karl Rother, Generalinspektor der
osterr. Eisenbahnen, ist am 30. Dezember 1915
nach lingerem Leiden im 69. Lebensjahre ge-
storben. Als fritherer Vorstand der maschinen-
technischen Sektion des k. k. Eisenbahn-Mini-
steriums, ist er mit Sektionschef Dr. Ing. hc.
Golsdorf auf der Abbildung der Lokomotive,
Reihe 210, zugleich mit der «Ajax» aufgenommen,
auf Seite 77, Jahrg. 1908 der «Lokomotive» ver-
ewigt.

Titelinderung. Die Fachbeamten der General-
inspektion der 0sterreichischen Eisenbahnen in
der VII. Rangsklasse haben statt des Diensttitels
«Inspektor der k. k. Generalinspektion der oster-
reichischen Eisenbahnen» fortab den Diensttitel
«Inspektionsrat» und jene in der VI. Rangsklasse
statt des Diensttitels «Oberinspektor der k. k.
Genralinspektion  der osterreichischen Eisen-
bahnen» den Diensttitel «Oberinspektionsrat» zu
fithren.

Vorlesungen iiber Eisenbahn-Maschinen-
bau. Wie im Vorjahre hat auch heuer wieder
Herr Direktor Metzeltin von der Hannover-
schen M. A. G. vorm G. Egestorff die Vorlesun-
gen iiber Eisenbahn-Maschinenbau an der Tech-
nischen Hochschule in Hannover in Vertretung
fir Herrn Geh. Reg.-R. Prof. Troske, der als
Hauptmann der Landwehr in Militardiensten steht,
iibernommen.

Lokomotivauftrage in
Staaten Amerikas. Die serbische Regierung hat
Ende September bei der Amerikanischen Loko-
motivbau-Gesellschaft 15 Stiick 1 C1 Lokomo-
tiven in Auftrag gegeben, deren Dienstgewicht
65t betragen soll, mit Dampfzylindern von 483
Millimeter Durchmesser bei 610 mm Hub und
1350 mm Treibradern. Da diese Maschinen kaum
zur Ablieferung gelangt sein diirften, so wird Eng-
land als Geldleiher Serbiens auch diese Maschinen
iibernehmen miissen, ebenso wie die im Vorjahre
in Canada bestellten 1000 Giiterwagen fiir die
belgischen Eisenbahnen diese nicht erreichen
konnten. Griechenland soll fiir seine Vollspurbahn
Athen—Saloniki bereits 20 amerikanische 1 D 1 Loko-
motiven bezogen haben. Die Madrid—Saragossa
und Alicante - Eisenbahn in Spanien hat 125 Stiick
2D Lokomotiven mit 1600 mm Treibradern, Dampf-

den Vereinigten

die auch ihre Schranken zeigt, da sie nur die einfache
Erfurter Formel zeichnerisch verwertet hat. Je vielfach
gebrochener das Geldnde sich darbietet, umso schwie-
riger ist eine einwandfreie zeichnerische Berechnung
dieser Art. Viel zweckmaifiger erscheinen uns als Be-
helfe die Belastungszahlen oder Leistungsschaulinien
einzelner Lokomotiven, wie sie auf Grund einiger Ermitt-
lungen bahnseitig ausgearbeitet werden und in unserer
Zeitschrift schon wiederholt angegeben wurden. Auf
alle Fille wird uns das mit vielem Fleil geschriebene
Biichlein wertvolle Fingerzeige geben, wie man Fragen
der Zugforderung wissenschaftlich von einer Seite naher-
treten kann, die bereits verschiedene Losungen gefunden
hat. Durch die lose Beigabe der Tafelzeichnungen ist
kaum eine grofere Zweckmafigkeit erzielt worden. Steffan.

zylindern von 640650 mm Durchmesser und
87tDienstgewichtbestellt, esdiirften Nachlieferungen
der zuerst von der «Hanomag» gebauten 2 D Heif3-
dampf-Verbundlokomotiven sein. Die Erie-Bahn
hat 33 Stiick 1 E1 Lokomotiven in drei ver-
schiedenen Fabriken bestellt, davon 10 bei Bald-
win, 18 bei der Amerikanischen Lokomotivbau-
Gesellschaft und 5 in Lima. Die Chicago—Mil-
waukee und St. Paul-Bahn hat 4 Stiick 2 C 1 und
6 Stiick 1 D 1 Lokomotiven in Auftrag gegeben,
erstere mit 635X 711 mm Dampfzylindern, 1900 mm
Treibradern und 117 t Dienstgewicht, letztere aber
mit Dampfzylindern von 685X813 mm, bei 1551
Millimeter Treibradern und dem stattlichen Dienst-
gewicht von 137t: in beiden Fillen sind die
Tender nicht eingerechnet.

Griechische Anschluffbahn. Aus Athen wird
gemeldet, dafl an der Anschlulbahn von Papapuli
nach Ghida (westlich von Saloniki) eifrig gear-
beitet wird, um die Bahn bis zum Marz dem Be-
trieb iibergeben zu konnen. Man hofft, die Strecke
nach Ekaterina am Golf von Saloniki bis Ende
des Monats herstellen zu konnen. 20 Stiick
grofle 1D1 Lokomotiven sind aus Amerika
angekommen, die gegenwidrtig erprobt
werden. (Es handelt sich um den Anschiuf} der
Linie Saloniki—Monastir nach Siiden an die nord-
griechische Bahn von Larissa zum Meerbusen von
Saloniki.)

Wieviel neues Eisenbahnmaterial braucht
Rufland ? Im kriegswirtschaftlichen Zentralaus-
schuf zu Petersburg hielt jiingst N. N. Kuttler
einen Vortrag iiber den Mangel an Betriebs-
mitteln und die Mafinahmen zu dessen Beseiti-
gung. Promyschlennostji Torgowlja vom 20.v. M.
bringt daritber die folgenden Angaben: In den
ersten Jahren wiirden 60.000 Eisenbahnwagen
jahrlich gebraucht werden. Die Wagenbauanstalten
verlangten aber einen festen Auftrag auf mindes-
tens fiinf Jahre zu vorher festgesetzten Preisen.
Dagegen sprechen aber Riicksichten finanzieller Art.
Ein Wagenbau in diesem Umfange wiirde jahr-
lich 100 Millionen Rubel kosten, d. h. fiir die
ganze Bauperiode 500 Millionen. Da aber durch
die Vermehrung derWagenzahl eine entsprechende

-Vermehrung des Lokomotivparks um jahrlich

1700 bis 2000 bedingt wird, so entstehen weitere
Ausgaben von jahrlich 100 Millionen, d. h. weitere
500 Millionen Rubel. Ferner wird aber auch ein
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Ausbau der Knotenpunkte unabwendbar, um die
Transportfahigkeit der Bahnen zu erhéhen. Auch
hierfiir sind mindestens 500 Millionen erforder-
lich, so dafl fiir den Ausbau des russischen Eisen-
bahnnetzes etwa 15 Milliarden Rubel benétigt
werden. Die Mehrzahl der Teilnehmer an dieser
Sitzung fanden an diesen Zahlen nichts Er-
schreckendes, da sie anerkannten, daf} die Eisen-
bahnen der Lebensnerv der Industrie wiren, und
dafl man hierin keine Kosten scheuen diirfe, da
vom Zustande der russischen Eisenbahnen die
ganze Zukunft der russischen Industrie abhinge.
Der Vertreter der Privatbahnen, F. J. Schmidt,
trat dafiir ein, vorldufig die bestehenden Wagen-
fabriken auszunutzen, die etwa 40.000 Wagen
jahrlich liefern konnten, und das grofle Baupro-
gramm auf zwei Jahre nach dem Friedensschluf}
zu verschieben. Z.NV.E. V.

Eisenbahnunfall in England. Wie wir aus
amerikanischen Zeitungen entnehmen, hat sich
am 20. August v. J. bei der Station Weedon
eine schwere Entgleisung bzw. Zusammenstof}
ereignet, der 9 tote und 20 verwundete Reisende
zur Folge hatte. Die Ursache war das Verlieren
eines Splintes beim Stellring eines Kuppelzapfens,
wodurch die Kuppelstange los wurde, den ganzen
Schotter aufwerfend, einige Fenster des eigenen
Zuges zertriimmerte. Schon beim fahrplanmiRigen
Aufenthalt in Rugley bemerkte der Fiithrer das
Fehlen eines Splintes, entnahm jedoch einen sol-
chen von einer anderen Maschine innerhalb einer
Minute und fuhr noch 20 km weit, bis damit
durch Streifung oder Ueberfahren die beiden Lo-
komotiven des Gegenzuges nebst 5 Wagen ent-
gleisten. Augenscheinlich war der Splint schlecht
angepafdt, zumindest diirften die Fliigel abge-
brochen sein. Wir hoffen, dafl die amtliche Unter-
suchung genauen Aufschlufl bringen wird.

Eisenbahnunfille in den Vereinigten Staa-
ten Amerikas. Im ersten Vierteljahr 1915 wur-
den auf amerikanischen Eisenbahnen 1650 Per-
sonen getdtet und 35.428 verletzt. Rechnet man
dazu die gewaltigen Ungliicksfille in der Binnen-
schiffahrt, wo ein Vergniigungsdampfer allein mit
1300 Personen sank, so mag es wahrlich wun-
dern, dafl «Uncle Sam» anstatt hier Ordnung zu
schaffen, sein ganzes Augenmerk darauf lenkt,
dafd unvorsichtige Amerikaner auf Munitionsschiffen
der Entente wohlbehalten die Kriegszone durch-
fahren.

Mechanische Rostbeschicker auf amerika-
nischen Lokomotiven. Die West-Pittsburglinien
der Pennsylvaniabahn haben bereits 375 Loko-
motiven it der Unterschubfeuerung ihres Ma-
schinendirektors Crawford im Betrieb. Nach
Behebung der anfinglichen Mingel ist er heute
bei allen Kohlengattungen bereits betriebsicher.
Da die Lokomotiven dort abwechseind, d. h.
mehrfach besetzt sind, ist das ganze Personal
damit bereits vertraut, da mehr als zwei Drittel
aller Lokomotiven in Betracht kommen. Als

Hauptvorteil wird gerithmt bei dieser Unterschub-
feuerung, dafl alles Triebwerk unter der Platt-
form sich befindet und die einzige Mehraus-
ristung das Dampfanlaventil darstellt. Die Ver-
brennung ist gegeniiber der Handfeuerung sehr
rauchschwach. Wir hoffen, noch in einem beson-
deren Aufsatze tiber die in Amerika gebriuch-
lichen Rostbeschicker berichten zu kénnen.

Vergleichsversuche zwischen Dampf- und
elektrischen Lokomotiven der kgl. preufischen
Staatsbahnen. In der Denkschrift fiir den Elektro-
betrieb der Berliner Stadtbahn ist die Dampfloko-
motive unverdient zuriickgesetzt worden, so dafd
iiber Wunsch der Landtagskommission Versuche
mit bestehenden und neu zu beschaffenden Heif3-
dampflokomotiven vorgenommen wurden. Eine
altere elektrische Lokomotive vom Jahre 1909,
wahrscheinlich die probeweise ausgefiihrte 1B 4 B 1
Létschberglokomotive mit fast 100 t Dienstge-
wicht, stand im Vergleich gegen die 2C Loko-
motive Py und D Lokomotive Gg mit 105t bzw.
85 t Gewicht bei halben Tendervorriten. Mit
Ziigen von 413 t bzw. 900 t im Mittel brauchten
die Dampflokomotiven um 16 bzw. 20 v. H. mehr
Fahrzeit. Wir halten diese Vergleiche grundsitz-
lich firr falsch, da man das mittlere Tenderge-
wicht zum Wagenbrutto schlagen solite. Der
Tender kann in verschiedener Grifle ausgefiihrt
werden, daher auch verschiedenem Gewicht, als
Normaltype ist er eine gegebene Gréfle. Ganz
anders stellt sich dann die Belastung:

1. 56 t Dampflokomotive mit 935t Wagen-
brutto, 900 t netto,

100 t Elektrolokomotive mit 900 t Wagen-
brutto, 900 t netto,

2. 69 t Dampflokomotive mit 453 t Wagen-
brutto, 413 t netto,

100 t Elektrolokomotive mit 413 t Wagen-
brutto, 413 t netto.

In beiden Fillen also umgekehrt, bedeutend
giinstiger fiir die Dampflokomotive. Der Tender ge-
hért noch aus anderen Griinden zu den Wagen, weil
er fast gleich geringe Fahrwiderstinde und Anlage-
kosten aufweist. Die Vergroflerung des Wagen-
bruttos durch denTender betragt im ersten Falle blof
4 v.H, im zweiten Falle 8 v. H. der Wagenlast. Eine
richtige Vergleichsfahrt hatte bei gleicher Achsenzahl
eine 1D1 oder 2D Lokomotive erfordert, die
bei 100 t Dienstgewicht (ohne Tender gerechnet)
zumindest ebenbiirtige Leistungen erzielt hitte,
was bei der fiinfachsigen bedeutend leichteren
2C Lokomotive natiirlich nicht der Fall sein
konnte. Derartige Vergleichsfahrten auf ungleichen
Grundlagen sollten iiberhaupt nicht vorgenommen
werden, da sie in Fachkreisen keinerlei Wert ge-
nieflen und der Elektrotechnik verdiente Vorwiirfe
eintragen.

Gewichte der amerikanischen Personen-
wagen. Die zunehmende Beschaffung eiserner
Personenwagen in den Vereinigten Staaten Nord-
amerikas, die fiir Vororteverkehr bereits gesetz-
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lich vorgeschrieben sind, hat eine bedeutende Ge-
wichtserhohung der Personenziige zur Folge, was
folgerichtig die vorzeitige Beschaffung besonders
schwerer Lokomotiven bedingte. Vor 10 bis 12
Jahren hatte ein holzerner Personenwagen (mit
Holz-Untergestell) von 64 Personen Fassungsraum
ein Dienstgewicht von 34 t entsprechend 530 kg fiir
einen Reisenden; ein Schlafwagen fiir 30 Per-
sonen wog 453 t. Ein Zug aus 1 Gepackwagen
(34 t), 4 Personen- und 5 Schlafwagen hatte so-
mit 396 t Leergewicht mit Gepiack ohne Rei-

sende, die bei *, Besetzung etwa 330 an der
Zahl waren. Heute wiegt ein solcher Zug
69--4X64--5X68 t = 655 t, wobei der Fas-

sungsraum wieder entsprechend 2/, ausgefiillt,
390 betragt. Das tote Gewicht ist daher von
1200 kg auf 1680 kg gestiegen, entsprechend
31 v. H. mehr. Aeltere holzerne Personenwagen
mit 64 Personenpldtzen wogen 31t, daher 495 kg
fiir einen Platz. Zeitgemafle holzerne Wagen
wiegen 41 t bei 62 Platzen, entsprechend 665 kg
auf einen Platz bezogen. Neuere Personenwagen
mit eisernem Untergestell mit 70 Sitzpldtzen
wiegen 542 t, entsprechend 773 kg pro Sitz,
wohingegen ein groflerer ganz eiserner Personen-
wagen von 84 Sitzplatzen gar 645 t wiegt, ent-
sprechend 775 kg fiir die Sitzeinheit. Das kleinste
erzielbare tote Gewicht wird zu 565 kg bei Eisen,
473 kg bei Holz angegeben. Wohl bemerkt, han-
delt es sich hier um sogenannte Tageswagen
ohne Abteile, mit einem einzigen Raum von 84
Sitzplatzen ohne Kopflehne und Gepicksnetz, die
daher fiir Nachtfahrt ungeeignet sind. Fiir letztere
werden fast ausschlieflich Schlafwagen beniitzt.

Amerikanische Kohlenverschwendung bei
Lokomotiven. Der anerkannt hohe Kohlenver-
brauch amerikanischer Lokomotiven ist nicht blof}
der minder sorgfiltigen Bauart und der gewaltigen
Grofle der Kessel zuzuschreiben, sondern auch der
Nachldfligkeit der amerikanischen Heizer. Hayes,
der Ober-Maschinenmeister der Eriebahn, die
etwa 1600 Lokomotiven besetzt, erkldart es als
leicht moglich, daf die Fahrleute zumindest 6 v. H.
ihrer Lohne, die 411 Mill. Dollar = 16:44 Mill
Mark oder 20-55 Mill. Kronen jihrlich ausmachen,
in Kohlenersparnissen hereinbringen konnen. Daf}
dieser Wert von 12 Mill. Kronen keineswegs zu
hoch gegriffen ist, erhellt noch in zweiter Richtung.
Wiirde nur eine Schaufel voll Kohle auf die Meile
(1"61 km) gespart, wofiir man 42 kg/km rechnen
kann, wiirde dies allein jdhrlich 303.300 t aus-
machen, mit einem Werte von 2:6 Mill. Kronen,
also mehr als das Doppelte. Die Tonne (1000 kg)
der Kohle wird somit von der Bahn mit 865K
bewertet. Durchdie Sicherheitsventile e i ner Loko-
motive entweichen allein, auf Kohle bezogen, 38 t
jéhrlich, entsprechend einer halben Million Ver-
lust. Um die Fahrleute andererseits anschaulich
unterweisen zu kénnen, sind Unterrichtswagen
beschafft worden, die mit entsprechender Ein-
richtung versehen, an allen Lokomotivstationen
Lehrvortrige abhalten.

Schneller Lokomotivwechsel. Die Ziige der
Pennsylvania-Eisenbahn wechseln bekanntlich im
Marhattan-Bahnhof bei Harrison, New-Jersey,
ihre Dampflokomotive gegen eine elektrische aus,
die sie dann bis zum Endbahnhof in New-York
befordert. An Wochentagen verkehren auf dieser
Strecke taglich 106—109 Ziige. Ueber die Zeit,
die zum Lokomotivwechsel gebraucht wird, wer-
den genaue Aufschreibungen gefithrt. Im Winter
sieht der Fahrplan zu diesem Zwecke vier Mi-
nuten vor, die meist auch voll gebraucht werden.
In der milden Jahreszeit, wo keine Heizschlauche
zu kuppeln sind, geht das Auswechseln erheb-
lich schneller, und der «Rekord» ist durch einen
Lokomotivwechsel in 1 Minute 30 Sekunden auf-
gestellt worden. Unter 100 Ziigen fahren durch-
schnittlich 98 piinktlich ab.

Patentliste. Infolge verspiteter Einsendung
erscheint dieselbe im nédchsten Heft.

Kundmachung der k. k. St. B. Gemafl dem
Erlasse des k. k. Eisenbahnministeriums vom
15. Dezember 1915, Z. 46.185/16 werden die mit
Kundmachung vom September 1915, Z.2169/2-VI,
getroffenen Verfiigungen, betreffend die Auf- und
Ablieferung von Zivilgiitern und die Beladung und
Entladung von Wagen an Sonn- und Festtagen,
wieder aufler Wirksamkeit gesetzt. Es werden
daher, so wie frither, anSonn- und Festtagen nur
Eilgiiter iibernommen und ausgeliefert; desgleichen
treten die Bestimmungen des Eisenbahn-Betriebs-
reglements iiber die Berechnung der Lieferfrist
und iiber die Anrechnung von Wagenstandgeld
wieder in Kraft.

Bezugserneuerung. Wir ersuchen unsere Ab-
nehmer, die Bezugserneuerung umgehend zu be-
wirken; die inlandischen Abnehmer bitten wir,
sich des Erlagscheines zu bedienen, der dem De-
zemberhefte beilag.

Berliner Vertretung der «Lokomotive». Die
Polytechnische Buchhandlung A. Seydel in Ber-
lin SW II, Koniggratzerstrafle 31, hat unsere Ver-
trelung niedergelegt, und ersuchen wir nunmehr
unsere Leser. alle Auftrige, Bestellungen und
Zahlungen unmittelbar beim Verlage «Die Loko-
motive» in Wien, IV, Favoritenstrafie 21,
zu bewirken.
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1 D 1 HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Lokomotive der Paris—Lyon—Mittel-
meerbahn, mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.

Mit 1 Abbildung.

Auf der Lyoner Ausstellung, die zufolge der
Kriegswirren vorzeitig geschlossen werden mufite,
hatte die P. L. M. 3 Lokomotiven ausgestellt.

1. Als geschichtlichen Riickblick eine alte
1 A 1-Lokomotive von Stephenson 1846 gebaut,

2. Eine 2 C 2 Vierzylinder-Verbund-Personen-
zugtenderlokomotive fiir Vorortverkehr, die stidrkste
ihrer Art, wie sie von uns bereits beschrieben
worden ist.! Fiir 95 km/St. Hochstgeschwindigkeit
bestimmt, hat sie 1650 mm Triebrader, jederseits

1 D 1 HeiBdampf-Vierzylinder-Verbundlokomotive der Paris—Lyon— Mittelmeerbahn.
Mit breittiefer Feuerbiichse und Rauchrihreniiberhitzer Patent Schmidt.

= 4
I K T t K 1
Achsenformel . . . 9 10 18 40 mm
Durchmesser der Hochdruck- Zylinder 510 »
» » » Schieber 240 »
» » Niederdruck-Zylinder . 720 »
» » » Schieber . 360 »
Kolbenhub H.-Z 650 »

P i BBEd b it kil Ty

Raumverhéltnis der Zylinder. 1:215 —
Lauf-Raddurchmesser. . 1000 mm
Treib- » . 1650 »
Schlepp- » 1000 »
Lauf-Radstand . 2900 »
Kuppel- » 5400 »
Schlepp- » 2900 »
Ganzer » z 11200 »
Grofte Lange . 13805 »

»  Breite 2900 »

» Hohe . 4253 »
Kessel-Inhalt, Wasser 8'46 cbm

» »  Dampf 323 >

» »  insgesamt 1169 »

mit Auflenzylinder und iiberhéngender Feuerbiichse,
6 Atm. Dampfdruck, 10 t Treib- und 221 t Dienst-
gewicht. Die Heiz- und Rostfliche von 084 bzw.
5297 qm waren den damaligen Verhiltnissen
entsprechend. Diese Lokomotive war bereits 1866
aus den Dienst gezogen worden, um als Werk-
stdttenkessel beniitzt zu werden; sie wurde fiir
Ausstellungszwecke wieder in Stand gesetzt.

Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 825 mm
Kesselmitte iiber S. O. K. . 2900 »
gr. i. Kessel-Durchmesser . . 1680 »
28 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 »
143 Slederohre, » . 51/55 »
112 Uberhitzerrohre » 28/35 »
Linge zwischen den Rohrwanden 6000 »
f. Feuerbiichs-Heizflache 1564 qm
» Kesselrohr- » 20344 »
» Verdampfungs- » 21908 »
» Uberhitzer- » 70063 »
» Gesamt- » 289-71 »
Rostflache 2086)(1922 425
Dampfspannung . : 16 Atm
Leer-Gewicht (55 mm R) . 8408 t
Dienst- » : . 9333 »
Treib- » . . 6950 »
Schienendruck der 1. Achse . 1108 »
» » 2. » B [ | »
» » 3. » e e e e ... 178 »
» » 4. » A T |7 4 . »
» » 5. » . e e . . . . 178 »
» » 6. » « 35 % 3 o @ 1275 »
Grofdte zuldssige Geschwindigkeit . 95 km|St

ein zweiachsiges Drehgestell von 60 mm Seiten-
spiel und Triebwerk nach De Glehn. Der Gesamt-
radstand betragt 1213 m, die grofite Lange iiber
Puffer gemessen 15850 mm. Der Kessel von
16 Atm. Dampfdruck hat 24 gqm Rost- und
18951 gm f. Gesamtheizflache, jedoch mit Rippen-

1 Siehe «Die Lokomotive», Jahrgang 1909, Seite 234,
mit 1 Abbildung.



rohren. Mit 937 t Wasser und 3 t Kohle betragt
das Dienstgewicht 94 t, das Treibgewicht 495 t.
In Betrieb stehen 50 solcher Lokomotiven, Bahn
Nr. 5301—5350.

3. Als dritte, bemerkenswerteste Bauart, deren
Bedeutung weit iiber eine Landesschau hinaus-
geht, ist die 1 D1 Mikadotype zu nennen, die
erste Schleppfenderlokomotive dieser Gattung in
Europa, die mit breiter Feuerbiichse iiber den
Schlepprddern nach amerikanischer Bauart 1913
in Ausfithrung kam. Nach den uns seinerzeit in
hochst dankenswerter Weise seitens der P. L. M.
zur Verfiigung gestellten Unterlagen moge hier
eine ausfithrliche Beschreibung der denkwiirdigen
Lokomotive folgen. Bekanntlich war die P. L. M.
jene Eisenbahn, die zuerst andauernd Vierzylinder-
Verbundlokomotiven beschaffte, teils nach der
spiater «De Glehn» benannten Bauart, teils mit
allen 4 Zylindern in einer Ebene und gemein-
samen oder getrennten Antriebsachsen, stets jedoch
mit unabhéngiger Steuerung. Fiir den Giitereilzugs-
dienst, sowie fiir Personen- und Postziige auf
Steilrampen kam 1894 eine D Lokomotive, Reihe
3200, mit 1500 mm Radern in Betrieb, von denen
aber ein Teil auf 2 C umgebaut wurde, da be-
greiflicherweise eine D Lokomotive fiir die Aus-
niitzung hoher Triebrader stets ungeniigende
Kesselabmessungen aufweist. Auf der Hauptlinie
Paris—Marseille vermochten sie Giiterziige von
782 t mit 32 km/St. Geschwindigkeit zu beférdern.
Seit 1907 kamen mit gleichen Riadern 2D Loko-
motiven®, Reihe 4700, in Betrieb, deren gering
belastetes Drehgestell ab 1911 durch ein Krauf-
Helmholtz-Gestell als 1 D Gattung® Reihe 4500,
ersetzt wurde und auch mit Schmidtiiberhitzer in
Betrieb kam. Sie vermochten bereits 1177 t mit
der hoheren Geschwindigkeit von 36 km/St. zu
betérdern. Der stark anwachsende Verkehr verlangte
eine weitere Steigerung der Leistung auf 1300 t
mit 45 km/St, wozu man auf die 1 D 1 Bauart
iiberging. Notwendig war die Anbringung einer
Schleppachse fiir die in Frankreich iiblichen sehr
tiefen Feuerbiichsen (Krebstiefe 800—1000 mm),
wobei die ungiinstige Entwicklung des Lang-
kessels mit {ibergrofier Rohr- und Rauchkammer-
lainge dank hohen zuldBigen Achsdruckes von
nahezu 18 t in Kauf genommen werden konnte.
Auch die Linge der Drehscheiben und Schiebe-
bithnen gestatteten diese Bauart. Die erste Liefe-
rung erfolgte bereits 1913 von der Franzosischen
Maschinenbau-Ges. (vorm. Cail) in Denain, wovon
Bahn Nr. 1012 dieser als Gattung 1000 bezeich-
neten neuen Bauart zur Ausstellung gelangte.
Gegeniiber den beiden vorausgegangenen Bau-
arten wurden die Treibrider auf 1650 mm im
Durchmesser vergrofiert, an Stelle der bisherigen
1500 mm, da die Erfahrung gezeigt hatte, dafl
die kleineren Rader bei sehr beschleunigten Zugen

2 Siehe «Die Lokomotive»
mit 1 Abbildung.

3 Siehe «Die Lokomotive»
mit 1 Abbildung.

, Jahrgang 1909, Seite 196,
, Jahrgang 1914, Seite 272,
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(Postziigen u. dgl) das Triebwerk, insbesondere
die Kuppelstangen zufolge der hohen Umlauf-
geschwindigkeit, Anstrengungen erlitten, die ihren
Unterhaltungszustand ungiinstig beeinflufiten. Mit
diesen Radern von 1650 mm Durchmesser, die
sich den amerikanischen Breitbox 1 D 1 Loko-
motiven mit 1600—1625 mm Durchmesser stark
ndhern, wurde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
auf 95 km/St. festgesetzt, entsprechend 305 mi-
nutlichen Umdrehungen, der sich gut an mittel-
europdische Ausfithrungen anschlieft. (Preufl. 1 C
Lok. Reihe Py und 6sterr. 1 C 1 Lok. Reihe 429
mit je 90 km/St. zuldssiger Hochstgeschwindigkeit.)

In allen diesen Fiéllen wird jedoch diese
Grenzgeschwindigkeit sehr selten erreicht, denn
gewohnlich werden diese Lokomotiven zumeist
mit 60 km/St. gefahren. Die Franzosen verwenden
jedoch haufig sehr grofle Rader im Giiterzug-
dienst; beispielsweise laufen die meisten 2 C Loko-
motiven mit 1750 mm Réder in solchem Dienst.
Selbstverstandlich werden mit der neuen Reihe
1000 auch die Schnell- und Personenziige auf
grofleren Steigungen befordert, wie sie ja fiir
Strecken von 14—18 v. T. Steigung eine recht
zweckmiflige Schnellzugmaschine darstellt, die
voriibergehend auf giinstigeren Anschluf- oder
Zwischenstrecken auch recht schnell fahren kann.
Kessel. Der im Mittel 2900 mm ii. S. O. lie-
gende Kessel besteht aus 3 Schiissen, von denen
die zwei grofleren an jedem Ende 1680 mm
lichten Durchmesser bei 19 mm Blechstirke auf-
weisen. Die Ringnéhte sind doppelreihig iiberlappt,
die Langsreihen mit Doppellaschen vernietet. Die
vorne glatt anschlieBende Rauchkammer hat
1718 mm Durchmesser bei etwa 2300 mm Linge.
Der Dampfdom sitzt ganz vorne und enthilt
einen Ventilregler mit auflenliegendem Zug auf
der linken (Fiihrer-) Seite, die kreisrunde Rauch-
kammertiir ist stark gewdolbt. Die glatt anschlie-
lende Feuerbiichse mit runder Decke hat stark
geneigte Winde, um bei moglichst geringem Ge-
wicht und grofler Tiefe den Schwerpunkt mog-
lichst weit nach vorne zu bringen, aus welchem
Grundeauchdie mit 6 mungewdhnlichlangen Kessel-
rohre und die Vorlegung des Dampfdomes erfolgt
sein diirfte. Die beiden direkt belasteten Feder-
schrauben-Sicherheitsventile sitzen am dritten
Kesselschu® mit einer niederen Flansche unmittel-
bar auf. Die nach riickwirts geneigte Feuerbiichs-
decke tragt daher schrige Deckanker ohne die
sonst fiir unentbehrlich gehaltenen vorderen Uber-
legeisen (Deckbarren). Die Neigung des Rostes
betragt 17° 43, die Feuerbiichstiefe, am Kessel-
bauch gemessen, ist ungefihr 825 mm. Der
Mantelring mit breiten Wasserrdumen ist durch-
wegs einreihig vernietet. Die dreiteilige Feuertiire
schldgt nach innen auf. Obzwar die Heiztiirriick-
wand oben lotrecht abgekropft ist, um die wag-
rechten |[”formigen Versteifungsbleche besser
anordnen zu kdonnen, ist das grofle Armaturge-
hduse an der Decke aufgesetzt und die Deck-
ankerteilweise einschlieend durch ein ungewdhnlich



grofles Dampfrohr mit dem Dom verbunden. Durch
weit nach ritickwiarts schriag herabreichende Ven-
tilhandrdader ist fiir deren Betdtigung gesorgt.
Das vordere kleine Feld des Rostes ist zum
Kippen eingerichtet. Ein kurzes Feuergewdlbe
sichert eine rauchschwache Verbrennung. Der
breit nach auflen iiberragende Aschenkasten hat
in beiden Fahrtrichtungen innen je eine grofle, nach
vorne aufien noch je eine zweite tiefe Klappe. Der
Kessel stiitzt sich vorne auf den mit ihm ver-
schraubten Dampfzylindersattel und auf je einen
groflen Blechgleittriager vor der zweiten und hinter
der dritten Kuppelachse. Die Feuerbiichse wird
riickwidrts durch eine grofle Gleitstiitze getragen;
noch sei erwéhnt, dal die Heiztiirwand durch zwei
grofle Zuganker mit den Langkesselseitenwidnden
versteift ist. Obzwar der beschriebene Kessel in all-
zu grofler Langenentwicklung keineswegs mit dem
geringsten Gewichtsaufwand, auf die Leistungsein-
heit bezogen, erbaut ist, wurde doch damit die ange-
strebte Gewichtsverteilung erreicht, denn bei ge-
niigender Belastung der Laufachse mit11-:08 t und
161t der fithrenden Kuppelachse ist zwar jene der
drei folgenden Triebachsen auf das zuldssige
Héchstmafl von 178 t gestiegen, wobei aber die
Schleppachse mit 1275t verhiltnismifig gering
belastet erscheint. Die Stehbolzen sind aus Man-
ganbronze, die kupfernen Feuerbiichswinde ver-
haltnismaflig diinnwandig, da die Rohrwand im
Rohrbereich nur 25 mm stark ist, unten aber auf
14 mm abgesetzt ist, wie alle iibrigen Wiande. Der
eingebaute Rauchrohreniiberhitzer von Schmidt
ist in 4 Reihen von je 7 Rauchrohren von 125/133
Millimeter Durchmesser angeordnet, in welchen
die Uberhitzerrohre von 28/35 mm eingebaut sind.
Die fiibrigen 143 Siederohre haben 51/55 mm
Durchmesser bei bloff 2 mm Wandstirke. Im Ver-
héltnis zur {ibergrofen Linge von 6 m scheinen die
gewdhlten Durchmesser immerhin noch knapp, ob-
zwar sie zum Teil bei amerikanischen Ausfith-
rungen ebenfalls so zu finden sind. Der Gesamt-
inhalt des Kessels von 1169 cbm verteilt sich
mit 846 auf den Wasserinhalt und 3:33 cbm auf
den Dampfraum; diese groflen Werte stehen mit
der Rostflache von 4:25 qm und der feuerberiihrten
Verdampfungsheizflache von 21908 qm nebst der
groflen feuerberithrten Uberhitzerheizfliche von
70°63 zusammen 289'71 qm feuerberiihrte Heizflache
in guter Ubereinstimmung. Bei 16 Atm. Dampfspan-
nung und guter Kohle sind daher Dauerlelstungen
von 2000 PS leicht zu erwarten, die bei einiger
Anstrengung noch wesentlich uberschntten werden
konnten.

Triebwerk. Alle 4 Zylinder liegen in einer
Ebene unter der Rauchkammer, die beiden innen-
liegenden Hochdruckzylinder in einem Sattel ver-
einigt, stark geneigt, um der vorderen Kuppel-
achse auszuweichen. Die auflenliegenden Nieder-
druckzylinder liegen wagrecht. Die Mittelent-
fernungen betragen 550 mm bei den H.-Z. und
2110 mm bei den N.-Z. Die Abmessungen sind so
grof} als .irgend moglich gehalten. Die Innen-
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zylinder mit 510 mm Durchmesser, beschrinkt
durch die Kurbelabmessungen, wihrend der Hub
von 650 mm noch bei 2 m innerer Treibstangen-
lange erzielt wurde. Die Auflenzylinder sind so grof§
als es das Lichtraumprofil gestattete, mit 720 mm
Durchmesser ausgefiihrt. Um das notwendige Raum-
verhidltnis von 1:215 herzustellen, wurde ihr
Hub auf 700 mm gebracht. Da die 3. Kuppel-
achse von den N.-Z. angetrieben wird, mufiten
die N.-Treibstangen 3 m Lange erhalten, wobei
jedoch schon mit langer Kolbenstange und
Fithrung eine tunlichste Verkleinerung angestrebt

wurde. Die Kurbelachse hat ovale Arme mit
Schrumpfringen. Natiirlich ist die innere Kreuz-
kopffithrung nur oben, eingeleisig ausgebildet

mit gegabelten Fithrungslinealen, zwischen welchen
hindurch der Kreuzkopf lduft. Beide Zylinder
haben unabhidngige Heusinger-Walschaert-Steue-
rung, aulen mit Gegenkurbel, innen mit Scheiben-
kurbel (Exzenter) arbeitend, die Lenker gehen
vom Kreuzkopfbolzen aus. Beide Zylinder haben
Kolbenschieber fiir innere Einstromung von 240
bzw. 360 mm Durchmesser. Beide Steuerungen
kénnen unabhangig oder gemeinsam vom Fiihrer
gestellt werden. Der grofdite Schieberhub betrigt
2125 mm an den H.-Z. und 126 mm bei den
N.-Z. Die Einstréomdeckung ist in beiden Féillen
34 mm, die Ausstromdeckung minus 4 mm. Die
grofite Fiillung ist 85 v. H. bei den H. Z. und
63 v. H. bei den N.-Z. Bekanntlich wird in Frank-
reich nach den gewonnenen Erfahrungen dem
Bau der Steuerungen entsprechend mit ausge-
legter oder jedenfalls sehr hoher Niederdruck-
filllung gefahren. Die Einstrom-Verbinder- und
Ausstrom-Dampfrohre haben den jeweiligen Durch-
messer von 140, 215 mm bzw. 240 mm. Das
Blasrohr miindet bei gesenkter Ringdiise etwa in
Kesselmitte. Der weit nach innen verldngerte
Rauchfang miflt an der engsten Stelle blof} 356 mm
im Durchmesser, bei auffilliger Nzhe des ge-
hobenen Blasrohres, dessen Querschnitt zwischen
150 und 237 qmm einstellbar ist. Diese ganz un-
gewohnlichen Abmessungen des Rauchfanges zeugen
von der groflen Schwierigkeit bei niedrigem
Schlot, ungewdhnlich langen Siederohren und
Rauchkammer eine gute Zugwirkung zu erreichen.
Die grofien Abmessungen der Dampfzylinder sollen
bereits bei 60 km/St. Fahrgeschwindigkeit die
ganze Kesselleistung gestatten, da die Grenz-
geschwindigkeit von 95 km/St. nur ausnahms-
weise vorkommt. Die vorausgegangene 2 D Loko-
motive Reihe 4700 gab erst bei der Grenzge-
schwindigkeit von 85 km/St. ihre grofite Lei-
stung ab. Die Schmierung der Schieber und
Kolben erfolgt nicht, wie sonst bei Heiﬁdampf
iiblich, durch eine Pumpe, sondern durch einen
Nlederschlag—Slchtoler an derFeuerbiichsriickwand,
der auch die Luftpumpe olt. Uberdies ist an
jedem Zylinder ein Notschmiergefdl vorgesehen.
Die Lokomotive ist fiir Gegendampf nach Lecha-
telier eingerichtet, indem ein Wasserventil an der
Feuerbiichsriickwand fiir die N.-Z. dient, wahrend



24

auf der linken Feuerbiichsseite (dem Fiihrerstand,
da links gefahren wird) ein Doppelventil sowohl
Wasser als auch Dampf den N.-Z. zufiithrt. Bei
geschlossenem Regler werden selbsttitige Druck-

ausgleichventile auf beiden Zylindern einge-
schaltet.
Rahmen wund Laufwerk. Die beiden

28 mm starken Rahmenplatten haben eine lichte
Entfernung von 1224 mm, sind daher vorne ausge-
schnitten, riickwirts stark eingezogen, um fiir die
Laufrader Platz zu schaffen. lhre gegenseitige Ver-
steifung erfolgt zunichst durch die vordere Brust
aus Stahlgufl mit Iférmigem Querschnitt und die
bereits erwdhnten Kesselgleitstiitzen. Alle Radstinde
sind unter sich gleich, 2900 mm bei den Lauf-
und Schlepprddern, bzw. 1800 mm bei den Kuppel-
radern. Die Endachsen laufen in Bisselgestellen
verschiedener Bauart. Das vordere besteht zu-
ndchst aus einem Stahlformgufistiick, in welchem
die 2150 mm lange geschobene Deichsel gelagert
ist und welches an beiden Rahmen befestigt ist,
daher zugleich eine Versteifung derselben dar-
stellt. Die beiden Laufachslager sind durch ein
(formiges Stahlguflstiick verbunden, desgleichen
ist auch die Deichsel selbst aus Stahiguf} mit
entsprechenden Rippenversteifungen ausgefiihrt.
In der Deichsel selbst ist 650 mm hinter der
Laufachse ein Hohlraum geschaffen, der die Riick-
stellfeder gegen den Hauptrahmen abstiitzt. Die
Einbauspannung der Feder betrigt 3320 kg, an
der Achse selbst gemessen; bei einem héchst zu-
lassigen Seitenspiel von je 40 mm ergibt dies
3130 kg Riickstellkraft.

Die Belastung der Laufachse erfolgt durch
zwei jederseits im Hauptrahmen gelagerte Trag-
federn, die riickwérts durch zwei lange Ausgleich-
hebel mit den Tragfedern der fithrenden Kuppel-
achsen verbunden sind. Ganz abweichend hier-
von ist das riickwirtige Deichselgestell. Wohl ist
auch dessen 1900 mm langer Deichselzapfen in
einer Stahlgufirahmenversteifung gelagert, dagegen
ist es selbst in einem 20 mm starken eigenen
Rahmen von 850 mm lichter Weite gefithrt, an
welchem auflerhalb die Achslager von 170X 270
Millimeter Weite sitzen mit direkter Belastung
durch je 2 seitlich stehende Schraubenfedern aus
Rundstahl.  Eine Stahlgulquerverbindung am
Hauptrahmen der Lokomotive iibertragt durch eine
grole Kugel die Belastung der Kugelpfanne auf
die Schleppachse. Bei dem mit jederseits 91 mm
hochstzuldssigen Seitenspiel steigt die Kugelpfanne
aut den unter 15° geneigten Schraubenflichen
auf, die in bekannter Eigenart der P. L. M. eine
kriftige Riickstellung herbeifithren. Zwei riick-
wartige Hangeisen sichern das Deichselgestell vom
Abheben bei Entgleisungen. Alle Tragfedern der
Kuppelachsen liegen unterhalb der Achslager; sie
sind, ausgenommen die erste und zweite Kup-
pelachse, untereinander durch Ausgleichhebel
verbunden. Zum leichteren Durchlaufen der Gleis-
bogen erhielten die durchwegs 70 mm starken
Radreifen an den Mittelachsen schmaler gedrehte

Spurkrdnze, und zwar die Hochdrucktreibachse
18 mm, die Niederdrucktreibachse 10 mm, da
keinerlei Seitenspiel hier moglich und in Frank-
reich auch nur bei Endachsen iiblich ist. Die
Kesselverschalung reicht iiber die Rauchkammer,
das Fiithrerhaus ist nach vorne stark zugeschirft.
Der Sandkasten, in gleicher Grole wie die Dom-
verschalung, sitzt auf dem Kesselriicken und wirft
mit Greshamdiisen vor die beiden fithrenden
Kuppelachsen, bzw. hinter die zweite und dritte
Triebachse. Die Plattform von 1700 mm Hohe ii.
S. O. ist durch vier Stufen bequem zu ersteigen,
sowohl beim Fithrerhaus als auch bei der Lauf-
achse. Da der Fiihrerstand links angeordnet ist,
sind die Ziige in der rechtseitigen Aufnahme der
vorstehenden Abbildung nicht ersichtlich, hingegen
ersehen wir die benachbarte Anbringung der bei-
den Strahlpumpen auf der rechten (Heizer-) Seite,
deren Speiskdpfe ebenfalls nebeneinander, ganz
vorne am Kessel, sitzen. Die Lokomotive ist mit
der doppeltwirkenden Druckluftbremse, Westing-
house-Henry, ausgeriistet, die einkl6tzig von vorne
samtliche Kuppelriader mit 66 %, ihres Schienen-
druckes abbremst. Die mit selbsttiatigem Regler
versehene Luftpumpe ist zweistufig. Ausriis-
tung. Die Lokomotive ist mit einem aufschreiben-
den Geschwindigkeitsmesser, Bauart Flaman, aus-
geriistet. Der Eigenart des franzésischen Lichtraum-
profiles entsprechend, ist die ganze zur Verfiigung
stehende Hohe von 4280 mm nicht nur fiir den
Rauchfangabschlufl, sondern auch fiir alle iibrigen
Hohenabmessungen ausgeniitzt worden. Ohne
Liiftungsaufsatz erreicht die Dachoberkante bereits
4155 mm Héhe bei 2970 mm groter Breite. Der
Kessel- und Fiithrerhausneigung entsprechend sind
die Stirnfenster schrig. Die Kesselriickwand
der Lokomotive scheint mit Armaturen iiberladen.
Vor allem die breite, dreifliigelige Heiztiir be-
kannter Bauart, wo die Mittelklappe gemeinsam
von der jeweilig gedffneten 4ufleren Klappe mit-
genommen wird, dariiber ein Schauloch zur Flam-
menbeobachtung, weiter dariiber die H#hne zur
Gegendampfbremse und oben breit ausladend das
Olschmiergefd mit 8 Einstellschrauben zur sicht-
baren Tropfenschmierung. Ganz oben steht das
Armaturendampfgehiuse mit weit herabreichenden
verschieden geneigten Spindeln. Ganz links, am
nahesten im Bereiche des Fiihrers, das Anfahr-
ventil, dann folgen der Reihe nach rechts: Dampf-
ventil zum Schmiergefd®, Dampfheizung und Luft-
pumpe. In je einem gemeinsamen Gehiduse ver-
einigt finden wir am Fiihrerstand Kessel- und
Schieberkastenmanometer (3 Zeiger mit gemein-
samer Achse), selbsttatige und Henrybremse (zwei
Zeiger) und oberhalb den Pyrometer. Die beiden
weit auseinanderliegenden W asserstandzeiger haben
zusammengekuppelte Hdhne, die durch einen
raschen Griff, im Gefahrfalle bei Glasbruch, ge-
schlossen werden kénnen.

Das Gewicht der Lokomotive betragt bei der
mittleren Radreifenstirke von 55 mm leer 84080t
im Dienst jedoch 9333 t, wovon 1975t unge-



federt sind. Das Treibgewicht betragt 695t mit
einem hdchst erreichten Achsdruck von 17:8 t auf
den Kuppelachsen, deren kleinste Belastung auf
16'1 t bei der fithrenden Kuppelachse sinkt. Dank
des hohen Achsdruckes war es wieder moglich,
die Belastung der Laufachsen aufféllig gering zu
halten, wie sie mit 1107t vorne und 1275t
riickwarts zur Fithrung gerade noch ausreichen.
Tender. Die franzosischen Bahnen haben mit
Recht den Drehgestelltender womdoglich vermieden
und mit Ausniitzung des zulédssigen Achsdruckes
der groflen zugehorigen Lokomotiven auf ihren
dreiachsigen Tendern ganz stattliche Vorrate un-
tergebracht. Der von der «Nordischen Bau A. G.
in Blanc-Misseron« (Nord) erbaute dreiachsige
Tender mit 20 mm starkem Auflenrahmen in
1890 mm lichter Entfernung hat auffillig grofle
Rider von 1200 mm Durchmesser, deren Radstand
von vorne nach riickwirts 2290 + 1900 = 4190
Millimeter betragt. Die vorderen Stahlgufiachs-
lager gestatten auf geneigten Keilflichen jederseits
35 mm Seitenspiel, wahrend die beiden hinteren
Achsen festgelagert sind. Bekanntlich haben auch
die franzosischen Staatsbahnen den Lauf ihrer
Drehgestelltender dadurch verbessert, daf sie dem
vorderen Drehgestell grofleres Seitenspiel gestat-
teten und nur das hintere fest liefen. Die riick-
wirtigen Achslager sind aus Gufleisen. Der Was-
serkasten von 5708 mm Linge, 2858 mm Breite
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und 1629 mm Hohe fafdt 23-1 cbm. Seine Fiill-
offnung liegt «= 2900 mm i1. S. O. Der aufgesetzte,
schmilere Kohlenkasten fafit 6°5t, kann jedoch
durch seitliches Auflegen von Kohlenziegel auf
oo 8 t gebracht werden. Zur Erkennung des
Wasserstandes dient ein gufieisernes Schwimmer-
rohr, das nach aufien 4 Probierhdhne enthilt. Die
Wasserentnahme erfolgt durch zwei Absperrventile,
die durch Spindel mit Handrad betétigt werden
und in 2 Wasserleitungsrohre miinden, deren
gegenseitige Entfernung 840 mm betrigt, was
jedenfalls weit grofiere Beweglichkeit der Kupplung
erfordert, als das bei uns {ibliche geringe Maf}
von 160 mm. Vorne sind zwei kleine Werkzeug-
kasten, riickwirts, oberhalb der Brust, ein grofier
Werkzeugkasten angeordnet. Die Westinghouse-
Henrybremse wirkt zweiklotzig auf jedes Rad mit
dem vollen Gewicht des halb beladenen
Tenders. Er ist ausgeriistet mit einer Warnglocke,
Kohlenspritz- und Dampfheizleitung. Sein Gewicht
betragt leer bei 52'5 mm starken (halb abgeniitzten)
Radreifen, die neu 70 mm stark sind, 19.650 kg.
Dazu kommen auflerdem noch 650 kg Ausriistung.
Die Achsdriicke betragen der Reihe nach 17.080,
17.160, 17.160 kg, Insgesamt somit 514t bei
231 cbm Wasser und 65t Kohlenvorrat. Die
Mindeststiarke der Radreifen betrdgt also 40 mm
bei den Lokomotiven und 35 mm bei den Tendern
der P. L. M. Steffan.

1D Giiterzuglokomotive der Seabord-— Aire-Linie mit Caille-Potonié Speise-
wasser-Vorwidrmer. (Amerika).
(Mit einer Abbildung).

Die steigende Anwendung von Speisewasser-
vorwarmern im Lokomotivbau mag uns auch an
der versuchsweisen Ausfithrung des C.P.-Vor-
warmers an einer amerikanischen Giiterzugloko-
motive vorgefithrt werden.

Der von uns bereits ausfithrlich! beschriebene
Speisewasser-Vorwarmer-Bauart Caille-Potonié ge-
hort zu den d&lteren Ausfithrungen, wo der Ab-
dampf dem Standrohre durch eine Klappe ent-
nommen wurde. Sein Hauptvorteil liegt in der
eigenartigen Bauweise des Rohrbiindels in einem
beliebig geformten Blechmantel, der nicht unter
Kesseldruck, sondern blofl unter Auspuffdruck
steht. Die umstehende amerikanische Ausfithrung
ist durchwegs auf der Heizerseite angeordnet; wir
sehen zundchst an der Rauchkammer die Ent-
nahme des Auspuffdampfes durch ein Eckventil,
welches zugleich den selbsttitigen Temperatur-
regler tragt, bestehend aus einem Doppelkolben
unter Federspannung. Der Vorwédrmerkasten mit
dem Messingrohrbiindel liegt unterhalb der Platt-
form, darunter tief liegend die Doppelspeisepumpe,
der das Tenderwasser durch das Eigengefille
zustrémt und im gleichen Mafle von der Pumpe
dem Vorwiarmer zugefithrt wird, von dem es am

') Siehe dei «Lokomotive», Jhrg. 1911, Seite 101 mit
2 Abb. und Jhrg. 1912, Seite 145. u. ff. mit 5 Abb.

anderen Ende durch den zweiten Hubraum der
Pumpe angesaugt und durch das Speiseventil in
den Kessel gedriickt wird. Die in der Abbildung
oberhalb des Vorwiarmers ersichtliche Pumpe
gehort zur Druckluftbremse, deren Abdampf
ebenso wie jener der Speisepumpe in den Vor-
wirmer geleitet wird. Bei einem Versuche im an-
gestrengten Giiterzugdienst ergab sich eine Vor-
wiarmung des Speisewassers bis zu 999 wobei
der Dampfdruck sehr leicht gleichmiflig gehalten
werden konnte. Vorsichtshalber war das urspriing-
liche runde Blasrohr von 140 mm lichter Weite
auf 127 mm Durchmesser verengt worden, um
bei der verminderten Menge des Auspuffdampfes
die gleiche Feueranfachung zu erzielen, doch hat
sich gezeigt, daf} es auch das alte Blasrohr noch
ausreichend macht. Da die Lokomotive eine Heiz-
flache von 3008 gm bei 52 gm Rostfliche auf-
wies, mit 137 Atm. Dampfdruck und 96 t Dienst-
gewicht, wurde, wie bereits erwéhnt, eine Zwillings-
speisepumpe eingebaut, die minutlich zwischen
6 bis 60 Doppelhiibe macht, also in sehr weiten
Grenzen verstellbar ist. Gerechnet wurde dabei
mit einer Entnahme von 16 bis 18 v. H.,, das ist
1/, des Auspuffdampfes. Uber diese seit 1912 in
Betrieb befindliche Lokomotive ist nichts mehr
bekannt geworden.
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Die Baltimore- und Ohio-Bahn hat eine
ihrer stiarksten 1D 1 Lokomotiven von 44944
21'2=466'2 qm Heiz- und 66 qm Rostflache bei
14 Atm. Dampfdruck ebenfalls damit ausgeriistet,
iiber deren Ergebnisse jedoch nichts vorliegt.

Ueber die Verbreitung der Caille-Potonié-
Vorwarmer sind uns folgende Zahlen bekannt
geworden:

Maschine infolge eines eintretenden Rohrbruches
oder einer Undichtigkeit im Vorwdrmer aus-
schliefit. Die Hauptverbreitung fand diese Bau-
art auf den 2C 2 Personenzug-Tenderlokomotiven?
der franzdsischen Nordbahn, von welcher zuerst
5 Stiick in Auftrag gegeben wurden, spaterhin 20
Stiick und sodann weitere 30, schliefllich die
letzten 5 Stiick fiir das belgische Netz (Nord Belge).

1 D Giiterzuglokomotive der Seabord—Aire-Linie mit Caille-Potonié-Speisewasser-Vorwarmer. (Amerika.)

‘ Anzahl der

Land Lokomotiven
Frankreich 169
Rumiénien . . . . 44
Spanien 2
Portugal . . . . . 2
Rufiland . . . . . 11
Oesterreich (S.-B.). 5
Ungarn (M. A. V). 4
Tirkei . . . . . 3
Amerika 2
Serbien . 3
245

Mehr als zwei Drittel davon sind in Frank-
reich in Betrieb gekommen. Bei Serbien handelt
es sich um die Lokomotiven der Kupferberg-
werke in Bor. Der gerithmte Hauptvorteil des
Caille- Potonié-Vorwérmers liegt, wie bereits er-
wahnt, im drucklosen Vorwarmer, der nicht unter
Kesseldruck steht und daher die bei allen ande-
ren Bauarten bestehende Gefahr eines Eindrin-
gens des Speisewassers in die Dampfzylinder der

Bei Versuchsfahrten sollen Ersparnisse bis
16 v. H. festgestellt worden sein, entsprechend
1'8—2 kg Kohle/km; im durchschnittlichen Fahr-
betrieb wird jedoch die Ersparnis zu 1—1'4 kg
auf den Lokomotivkilometer angegeben, tatsich-
lich wurde der den Lokomotivfithrerpramien zu-
grunde gelegte Kohlenverbrauch von 17 kg auf
16 kg herabgesetzt, wobei jedoch noch ein Ueber-
schufl erzielt wird, der den Fiihrer fiir die Mehr-
arbeit mit dem Vorwirmer besonders entschi-
digt. Erfahrungsgemiaf wird auf einer 68 km
langen Strecke mit 19 Aufenthalten mit 35 mi-
nutlichen Doppelhiiben der Pumpe bequem gespeist
und eine Temperatur von 87° C erreicht. Anderer-
seits hat man beim Speisen mit Strahlpumpen beim
jedesmaligen Ingangsetzen einen Wasserverlust von
3—4 | beobachtet. Auch die berithmten 2B1
Schnellzuglokomotiven wurden spiter bekanntlich
mit dem Rauchréhreniiberhitzer von Schmidt aus-
geriistet, eine davon auch mit diesem C. & P. Vor-

%) Siehe «Die Lokomotive», Jhrg. 1913, Seite 163
mit 2 Abb.
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wirmer, womit eine weitere Steigerung der
Leistung erzielt wird. Mit der D Giiterzugloko-
motive Nr. 4678 wurden drei Versuche gemacht:

1. Mit dem Speisewasservorwarmer C. P.
eingeschaltet.

2. Mit der Pumpenspeisung bei ausgeschal-
tetem Vorwérmer.

3. Speisung mit Injektoren und ohne Vor-
warmer.

Der km/Kohlenverbrauch stellte sich dabei
wie folgt: 15335:17°337:17°337, also einer Er-
sparnis von 11!/, v. H. zu gunsten des Vorwir-
mers. Die Temperatur des Speisewassers er-
reichte dabei 90° C, wobei der Vorwirmer nach
je zwei Monaten erst gereinigt wird. Durch das
wiederholte Strecken und Dehnen der kupfernen
Vorwarmertfen soll jeder Ansatz vermieden
werden.

Dabei hat sich in den Fallen 2 und 3 gezeigt,
dafl der theoretisch hohe Dampfverbrauch der
Strahlpumpen (Injektoren) in Wirklichkeit nicht
in Betracht kommt, wohl aber sein Vorteil des
Warmspeisens gegeniiber der Pumpe ohne Vor-
wéarmer. Dafd die kleinen Dampfpumpen ebenfalls
viel Dampf brauchen ist aus dem Mangel an
Expansion leicht erklarlich.

Die franzosische Staats-Westbahn hat die Lo-
komotive 0307.36 mit einem C. P. Vorwarmer
ausgeriistet und vom 17. bis 22. Marz 1912 auf
der Strecke Rouen—Dieppe damit Versuche aus-
gefithrt, wobei in 12 Fahrten 188.359 beziehungs-
weise 183.744 t/km gemacht wurden, entspre-
chend 3588 bzw. 2987 kg Kohle auf 1 t/km.
Die Verdampfungsziffer betrug 664 bzw. 804; es
zeigte somit die zweite Fahrt mit der Vorwarmung
eine Ersparnis von 1675 .v. H.

Wirtschaftlichkeit. Bei den zumeist mit
diesem Vorwarmer ausgefithrten 60 Stiick 2C2 Loko-
motivender franzosischen Nordbahn seien die Grenz-
werte durchgerechnet. Diese Maschinen haben einen
km/Kohlenverbrauch von 15 kg im Sommer-und 16
kg im Winterhalbjahr, durchschnittlich somit 15-5kg.
Bei einer Hochstersparnis von 15 v. H. und Koh-
lenkosten von 20 Fr./t betridgt die Jahreserspar-
nis 0'15X40.000X15:5X20=1860 Fr. Demgegen-
Uiber stehen die Beschaffungskosten von etwa
3500 Fr. (einschlielich 1000 Fr. Beniitzungs-

recht) mit 5 v. H. Verzinsung und 10 v. H. Ab-
schreibung zu 525 Fr., womit ein Reingewinn von
1335 Fr. gebucht werden konnte, der die Be-
schaffungskosten in knapp drei Jahren tilgt.

Bei dem untersten Grenzwert der Ersparnis
von 6 v. H.=1 kg Kohle/km erhalten wir jdhr-
lich 40 t = 800 Fr., so daf’ der Ueberschuf} nur
mehr 275 Fr. betragt, der erst in 13 Jahren die
Beschaffungskosten deckt. Dieser Fall wird schon
weniger werbend wirken, wobei eine Hauptfrage
eigentlich noch offen bleibt: Geniigen die 10 v. H.
Abschreibung ? Scheinbar ist damit auch in zehn
Jahren der Wert getilgt, in Wirklichkeit aber ge-
meint, daf} innerhalb zehn Jahren alles erneuert
werden muf}, oder vielmehr die jdhrlichen In-
standhaltungskosten 10 v. H. erreichen. Fiir die
Pumpe diirften vor allem Kolbenringe, Packun-
gen, Ventile und ihre Sitze, aber auch vielleicht
Kolben- und Schieberstangen zur Erneuerung
kommen. Beim Vorwarmer kommen zumeist
Dichtungsmittel in Frage. Gelingt es aber z. B,
diese Instandhaltungskosten auf blofd 5v.H. Mehr-
kosten gegeniiber Strahlpumpen herabzudriicken,
so steigt der Gewinn noch auf 450 K, womit in
knapp acht Jahren die Tilgung erreicht wire,
was schon mehr annehmbar erscheint. Weniger
rechnungsgemafl lassen sich die Kosten des er-
sparten ofteren Auswaschens feststellen, oder die
groflere Schonung des Kessels infolge Speisens
mit heiflem Wasser. Sie konnen auf Strecken
mit schlechtem Speisewasser allein unter Um-
stinden ausschlaggebend sein.

Insgesamt sind also iiber 240 Lokomotiven
hauptséchlich in Frankreich und Ruménien damit
ausgeriistet gewesen, deren Kohlenersparnisse bei
Versuchsfahrten zwischen 14—165 v. H. ange-
geben werden. Die ziemlich kostspielige Instand-
haltung der Pumpen und das schwierige Dicht-
halten der Vorwdrmrohre haben jedoch den Ge-
samterfolg beeintrachtigt. So sind manche der-
artige Vorwarmer wieder von den Lokomotiven
entfernt worden. Es ist jedoch schade, dafl hier--
mit der unzweifelhaft wichtigen und zweckmafi-
gen Vorwarmung des Speisewassers im Loko-
motivbetriebe Abbruch geschieht, da jeder Fort-
schritt durch Erfahrungen im Betriebe erkauft
werden muf3. St.

1C1 Tenderlokomotive der Katanga Eisenbahn im Kongostaat.
Gebaut von der Lokomotivfabrik Haine-St. Pierre, Belgien.

Mit einer Abbildung.

Der belgische Kongostaat umfafit etwa 2-4
Mill. gkm mit 19 Mill. E, ist also 80mal so grof}
als das Mutterland. Zur ErschlieBung desselben
wurden zunichst die groflen schiffbaren Strome
und Seen herangezogen, deren Stromschnellen
durch  Umgehungsbahnen fiir den wechselnden
Verkehr von Schiff und Bahn eingerichtet wur-
den. So wie bei den seichten Fliissen meist
Heckraddampfer in Verkehr kamen, so waren es
ganz leichte Bahnen mit 765 mm Spurweite, ohne

Zusammenhang, welche den Bahnbau im Jahre
1887 einleiteten. Es war die untere Umgehungs-
bahn Matadi—Leopoldville mit 435 km Linge,
fertiggestellt 1898, kurz als Kongobahn (Cie du
chemin de fer du Congo) bezeichnet. Im Jahre
1902 begann die «Cie des Chemins de fer du
Congo Supérieur aux grands Lacs africains» den
Bau der mittleren Umgehungsbahn Stanleyville—:
Ponthierville, - 127 km "lang in Meterspur, voll-
endet im Jahre 1906, erdffnet erst 1908. Die
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dritte Umgehungsbahn im Oberlaufe des Kongo,
Kindu—Kongolo ist 355 km lang, ebenfalls in
Meterspur ausgefithrt und vor kurzem in Betrieb
gekommen. Die gesamte Wasser- und Bahnstrecke
ist somit 3442 km. Eine 1C Schlepptenderloko-
motive dieser Gesellschaft (zweite und dritte Um-
gehungsbahn und die 260 km lange Strecke zum
Taganjikasee in Deutsch-Ostafrika) ist auf Seite
278, Jahrg. 1914, abgebildet und beschrieben
worden. Die reichen Erzfunde insbesondere an

vorrichtungen und die durchgehende selbsttitige
Luftsaugebremse. Da die Lokomotive fiir 10 t
grofitem Achsdruck und Holzfeuerung bestimmt
ist, mufite die erforderliche Rostbreite durch
Ueberrahmen- und Radstellen des Kessels mit
2050 mm Hohenlage erzielt werden. Die Krebs-
tiefe der Belpaire-Feuerbiichse ist dabei allerdings
ziemlich seicht mit etwa 400 mm ausgefallen.
Der ritickwartige grofere Kesselschufd von 1200 mm
Durchmesser triagt den Dampfdom mit Kugel-

1C1 Tenderlokomotive der Katanga-Bahn im Kongostaat.
Gebaut von der Lokomotivfabrik Haine-St. Plerre, Belgien.

Spurweite . . . . 1067 mm
Zylinderdurchmesser 400 »
Kolbenhub . 0 s 430 »
Laufrad-Durchmesser . 724 »
Treibrad- » i w 900 »
Lauf- und Schlepp-Radstand 2000 »
Fester Radstand . . . . . 2800 »
Ganzer » .. 6800 »
Kesselmitte i1 S. O. . . . 2050 »
Mittlerer Kesseldurchmesser . . 1200 »
171 Siederohre, Durchmesser . 42:5/475 »
Lichte Liange derselben . 3275 »
f. Feuerbiichs-Heizflache . 72 gm
» Siederohr- » 835 »
» QGesamt- » 907 »
Rostflache 1850 X 1000 185 »

Kupfer in der Siidostecke des Kongostaates, dem
an Englisch-Siidafrika (Rhodesien) angrenzenden
Katangagebiet, fithrten zum Bau der 366 km
langen Strecke bis Elisabethville in Rhodesien,
womit das siidafrikanische Bahnnetz erreicht
wurde. Gleich den auf Kapspur umgebauten
Bahnen Deutsch-Siidwestafrikas erhielt daher auch
die Katangabahn die Kapspur, welche nunmehr
weit iiber 3000 km nérdlich Kapstadt reicht. Ins-
gesamt besitzt die belgische Kongokolonie der-
zeit etwa 1230 km Bahnen in den verschiedensten
Spurweiten von 600, 750, 1000 und 1067 mm.
Die abgebildete 1 C1 Tenderlokomotive ist zum
Uebergange an die anschliefenden Kaplandbahnen
geeignet, sie hat daher nicht blof 1067 mm Spur-
weite, sondern auch die gleichen Zug- und Stof3-

Dampfspannung . 12 Atm
Leer-Gewicht . 360 t
Dienst-  » 470 »
Treib- 2w o 5 6w G @ 290 »
Schienendruck der 1. Achse . 90 »
» » 2. » 95 »
» » 3. » 100 »
» » 4. » 95 »
» » 5 » 90 »
Wasservorrat . PR 50 »
Kohlenvorrat . 15 »
Holzvorrat . . 27 cbm.
Grofte Lange . 8552 mm
»  Breite . 2850 »
» Héhe . . . . 3905 »
Grofite Zugkraft 065 p 5950 t

haube. Die beiden Sicherheitsventile sitzen auf
einem besonderen Stutzen auf der Feuerbiichs-
decke. Der Rauchfang hat ein Funkenteller mit

Ablenkschaufeln in der bei Holzfeuerung iiblichen
Form. Die innen liegenden Rahmen sind so eng
gestellt, dafl die Tragfedern unmittelbar aufien
auf den Achslagern aufsitzen konnten, wobei sie
iiberdies durch Ausgleichhebel verbunden wurden.
Die beiden, gegengleich in 2 m Abstand ange-
ordneten Endachsen haben Deichselgestelle, wel-
che durch Rahmenausschnitte hindurch schwingen
konnen. Die aufien liegende Heusinger-Wal-
schaert - Steuerung wirkt auf gewdhnliche Mu-
schelschieber, die Umsteuerung erfolgt durch eine
Schraubenspindel mit Umkehrwelle. Die aufler-
halb der Rahmen unterm Fiihrerstande ange-



brachten beiden Bremszylinder iibersetzen ein-
klotzig auf alle Kuppelrdader; iiberdies ist eine
Spindelbremse vorgesehen, die davon unabhingig
ist. Vom Sandkasten am vorderen Kesselriicken
fithren die Sandrohre vor das erste und hinter
das zweite Kuppelrad. Die beiden seitlichen Was-
serkdsten fassen 56 cbm, der Kohlenbunker seit-
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lich 1'5t, der Holzvorrat von 27 cbm ist in
einem Qitter auf dem Wasserkasten unterge-
bracht.

Die Hauptabmessungen sind unter der neben-
stehenden Abbildung angegeben, Auf den Kap-
landbahnen sind bekanntlich viel schwerere Loko-
motiven im Betrieb. St.

Neuere Schnellzuglokomotiven der caledonischen Eisenbahn in Schottland.
Mit 3 Abbildungen.

Die caledonische Eisenbahn, deren Netz in
Edinburg, Carlisle und Glasgow ihre Hauptknoten-
punkte aufweist, hatte im Jahre 1914 eine Strecken-
lange von 1845 km mit einem Fahrzeugstand von
950 Lokomotiven, 2439 Personen- und 55.607 Giiter-
wagen. Es entfallen somit 1 Lokomotive auf 2 km

hiangende Feuerbiichse mit halbrunder Decke,
welche eine duere Liange von 2533 mm und eine
duflere Breite von 1219 mm aufweist, womit eine
Rostflache von 191 qm erreicht wird. Der Kuppel-
radstand von 2972 mm ist fiir eine gréfRere Feuer-
biichsldnge nicht mehr ausreichend, da aufier dem

Abb. 1.
Maschine:

Zylinderdurchmesser 483 mm
Kolbenhub . 660 »
Lauf-Raddurchmesser 1067 »
Treib- » 1981 »
Drehgestell-Radstand 1981 »
Kuppelachs- » 2972 »
ganzer » . 7264 »
Kesselmitte ii. S. 0. K. . 2516 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1492 »
Dampfspannung 12:6 Atm.
Rostfliche . . . . . . 1951 qm.
w. Feuerbiichs-Heizfldche . 1347 »

Strecke, gegeniiber 3 km bei den k. k. dsterr. St.-B.
Wie bei den meisten englischen Bahnen ist trotz
schwierigen Geldndes lange Zeit mit 2 B Schnell-
zuglokomotiven das Auslangen gefunden worden.
Geradezu berithmt wurde die vom Maschinen-
direktor Mac Intosh 1896 entworfene und in der
Bahnwerkstitte zu St. Rollox bei Glasgow gebaute
2 B Lokomotive der Gattungsbezeichnung «Duna-
lastair», die wiederholt 4mal verstirkt wurde und in
ihrer vorletzten Ausfithrung in Abb. 1 dargestellt
ist. Der 2516 mm ii. S. O. liegende Kessel hat
eine tiefe, zwischen die Kuppelachsen durch-

2B Schnellzuglokomotive der Caledonischen Eisenbahn.

w. Siederohr-Heizflache 136'56 qm
w. Gesamt- » 15003 »
Treib-Gewicht . 3575 t
Dienst- » . o wm e wm D o s 5525 »
Tender, 4achsig:
Raddurchmesser . 1067 mm
Drehgestell-Radstand 1676 »
ganzer » 5028 »
Wasser-Vorrat . 1953 c¢bm
Kohlen- » 457 t
Leer-Gewicht 29-85 »
Dienst- » 5395 »

Kurbelweg der Innenzylinder die Rahmenversteifung
vor der Feuerbiichse einen erheblichen Raum ein-
nimmt. Da aber in England bei 2 B Lokomotiven
bereits Kuppelradstinde von 3048 mm ausgefiihrt
wurden, konnte somit bei Innenzylinder und tiefer
durchhidngender Feuerbiichse hochstens 20 qm
Rostfliche erreicht werden. Durch die Hoherlegung
des Grundringes {iber die zweite Kuppelachse hin-
weg miite aber auf die besonders grofie Krebs-
tiefe von 910 mm am Kesselbauch verzichtet und
mit etwa 700 mm das Auslangen gefunden werden.
Die Feuerbiichsdeckenversteifung erfolgt noch
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durch Liangsbarren, welche mit der Decke durch
4 Gelenke verbunden sind. Ein langer schriger
Feuerschirm und die nach innen zu o6ffnende
Feuertiire sichern eine gute Verbrennung. Der
Langkessel besteht aus zwei freitragenden nach
vorne ineinandergesteckten Schiissen von 3507 mm
lichter Lange zwischen den Rohrwinden und 1492
bzw. 1460 mm innerem Durchmesser. Der hintere
Schuf} tragt ganz vorne den Dampfdom mit
534 mm innerem Durchmesser und durch Winkel-
flansch aufgesetzter Kugelhaube, die durch einen
Rundwinkel am Langkessel anschliefende iiber-

mit lotrechten Flachschiebern, die durch eine
Stephensonsteuerung mit Hebel und durrh Dampf
umgesteuert werden. Das Drehgestell hat die
iibliche englische Bauart mit gemeinsamer Blatt-
federaufhiangung; die untenliegenden Tragfedern
sind unabhédngig voneinander durch schréage
Biigeln auf Zug aufgehdngt. Urspriinglich hatte die
Treibachse doppelte Schraubenwickelfedern. Die
Lokomotive ist mit Dampfbremse fiir Maschine
und Tender ausgeriistet, welche einklotzig die
Kuppelrader abbremst. Fiir den Wagenzug kann
damit im Bedarfsfalle die Luftsaugebremse ver-

Abb. 2. 2C Schnellzuglokomotive der Caledonischen Eisenbahn.

Zylinderdurchmesser 503 mm
Kolbenhub . .. 660 »
Lauf-Raddurchmesser 1067 »
Treib- » 1981 »
Drehgestell-Radstand 1981 »
Kuppelachs-  » 47 »
Ganzer » 8737 »
Kesselmitte ii. S. O. . . 2591 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1613 »
Dampfdruck % & 3 141 Atm.
Rostfliche . Co 2:415 gm
w. Feuerbiichs-Heizfliche 1377 »

hohte Rauchkammer reicht mit ihrem Boden bis
zu den innenliegenden Zylindern, deren Abschluf}
sie bilden. Das feste Blasrohr miindet etwa 200 mm
unter Kesselmitte und trifft zundchst eine Saug-
diise des weit nach innen reichenden PriifBmann-
schlotes, dessen Auflenform durch eine besondere
Verkleidung gebildet wird. Der Kessel enthilt
265 Kupfersiederohre von 39/44 mm Durchmesser
und der bereits angefithrten lichten Linge von
3507 mm. Die 2 Rahmenplatten von 254 mm Stirke
sind riickwarts moglichst weit auseinandergeriickt,
auf 1257 mm lichter Entfernung, um fiir die Feuer-
biichse Raum zu schaffen, nach vorne sind sie beim
Fithrungstriger um jederseits 13 mm eingezogen,
um Platz fiir das Drehgestell zu gewinnen. Die
beiden Dampfzylinder von 483 mm Durchmesser,
in 724 mm Entfernung, liegen etwas geneigt, da-
zwischen gedringt der gemeinsame Schieberkasten

w. Siederohr-Heizflache 20921 gm
» QGesamt- » 22298 »
Treib-Gewicht . 545 t
Dienst- » . 720 »
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser . 1067 mm
Radstand insgesamt 5028 »
Wasserinhalt 227 t
Kohlenvorrat 508 »
Dienst-Gewicht 57916 »
Leer- » 301155 »

bunden werden. Aeltere Ausfithrungen zeigten die
Luftsaugebremszylinder unter dem schweren gufd-
eisernen Zugkasten. Der 4achsige Tender lauft
auf 2 Drehgestellen mit Auflenrahmen und gemein-
samer Tragfeder. Er falt nur 19 t Wasser und
45t Kohle und ist ohne Wasserschépfeinrichtung;
sein Leergewicht von 29'8 t ist jedoch erheblich
grofler als sonst bei #hnlichen Ausfithrungen. Die
Formgebung der Maschine kann als besonders
schén bezeichnet werden, da Kessel und .Platt-
form glatt durchlaufen und der Sandkasten unter
letzterer liegt. Der Schwung des Fiihrerhauses
und der Radkasten wird durch farbige Randein-
fassung noch hervorgehoben. Die Rauchkammer
ist bei den Lokomotiven der caledonischen Eisen-
bahn schwarz gestrichen, der Drehgestelltender-
rahmen sowie die Brust braun, alles Uebrige je-
doch hellblau gestrichen mit weifier Verschneidung.




Da die englischen Lokomotiven sehr sauber ge-
halten werden und nur die beste Farbe verwen-
det wird, iiberdies die englische Kohle bei ihrer
Verbrennung den Anstrich schont, sehen die
Lokomotiven immer wie neu aus. Die erste dieser
Gattung Bahn-Nr.721, «Dunalastair» benannt, wurde
1896 von der Bahnwerkstdtie geliefert gleich-
zeitig mit 14 anderen derselben Art, welche Zylin-
der von 465 mm Durchmesser, sowie 130 gm
Heizfliche bei 11!/, Atm. Dampfdruck besafien,
die jedoch hoher war als bei allen gleich-
zeitigen englischen 2 B Lokomotiven. Im fol-
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(nicht mit der Druckluftbremse zu verwechseln)
die durch einen gewdhnlichen Steuerhebel ein-
geleitet wird und die eigenartige Signallampen-
stellung vor dem Schlot und seitlich hoch oben
am Fiihrerstand, leicht von innen zuginglich. Sie
zeigt nach vorne weifles und griines Licht, nach
riickwiérts jedoch griiln und rot. Die meisten
Lokomotiven haben Luftsauge- und Druckluft-
bremse, um die jeweiligen Anschlufiziige der
anderen Bahnen weiterbeférdern zu koénnen. Diese
2 B Lokomotiven befordern Schnellziige bis zu
300 t Gewicht iiber Steigungen bis zu 10 und

Abb. 3. 2 C Gebirgs-Schnellzuglokomotive der Caledonischen Eisenbahn.

Zylinderdurchmesser

483 mm
Kolbenhub . . 660 »
Lauf- Raddurchmeser . 1067 »
Treib-Raddurchmesser . 1524 »
Drehgestell-Radstand . 1981 »
Kuppelachs- » . 3419 »
Ganzer . 7252 »
Kesselmitte uber S 00" - . 2510 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . . 1613 »
Damespannung 1225 Atm.
Rostflache . 1951 gqm
w. Feuerbiichs- Heizfliche . 1189  »

genden Jahre wurde eine verstdarkte Lieferung
ausgefiihrt, welche 483 mm Zylinderdurchmesser,
12'25 Atm. Dampfdruck und 140 gm Heizflache
aufwiesen, sowie erstmalig einen 4-achsigen
(Drehgestell)-Tender erhielten. Bahn Nr. 760—780.
Die dritte Ausfithrung, beginnend mit Lokomotive
Nr. 140, hatte 12'6 Atm.Dampfspannung und 159gqm
Heizflache. Das Dienstgewicht ist allméhlich dabei
von 47'5 t auf 5525 t gestiegen unter gleich-
zeitiger Erhéhung des Treibgewichtes von 32 t
auf nahezu 36 t. Vor einigen Jahren ist zur
Leistungserhéhung ein Schmidtiiberhitzer als
4. Ausfithrung eingebaut worden, der eine Zylin-
dervergroflerung auf 508 mm sowie eine Erhéhung
des Treibgewichtes auf 386 t und der Dienst-
gewichte auf 597 t zur Folge hatte. Allen diesen
4 Lokomotivreihen gemeinsam ' ist die auf der
rechten Seite ersichtliche Dampfumsteuerung

w. Siederohr-Heizflache . 175°58 qm
» Gesamt- » 18747 »
Treib-Gewicht . 458 t
Dienst- » 608 »
Tender,dreiachsig:

Rad-Durchmesser . . 1219 mm
Radstand . . 3762 »
Wasser-Vorrat . 162 t
Kohlen-Vorrat . 45 »
Leer-Gewicht 177 »
Dienst-Gewicht 384

im Anlauf sogar iiber 1:73 — 148 v, T. auf

Flachlandstrecken nahmen die letztgebauten Heif3-
dampflokomotiven Ziige bis zu 400 t Gewicht.
Die Leistungen der Dunalastairtype sind zur Zeit
ihres Erscheinens so anerkannt worden, dafd auch
die belgischen St.-B. sie unverdndert zur Ein-
fithrung brachten, indem sie 2 solcher Lokomotiven
von der Nordbritischen . Lokomotivbau-Ges. in
Glasgow bezogen. Sie haben allmahlich iiber hundert
solcher Lokomotiven, spéater mit 3-achsigem Tender
und Schmidtiiberhitzer in Dienst gestellt, die sehr
zufriedenstellend arbeiteten, auf die Dauer aber
ebenfalls nicht geniigen konnten.

Im Jahre 1902 wurden 2C Lokomotiven fiir
den Dienst auf der obern Gebirgsstrecke gebaut
mit Innenzylinder, Antrieb der ersten Achse und
fithrendem Drehgestell, welche einschliefdlich zweier
Nachbauten 10 Stiick umfafiten, Bahn Nr. 51—60.



Der Erfolg dieser Maschinen, die ihrem Aufleren
nach jenen in Abb. 3 gleichen, fiithrte zum Baue
von 2 grofien Versuchslokomotiven Nr. 49—50
im Jahre 1906, welche Ilange Zeit vereinzelt
blieben und im Jahre 1911 auf Schmidtiiberhitzer
umgebaut wurden. Im Vorjahre wurden bedeutend
verstarkt noch 5 Lokomotiven Nr. 903 —908 mit
Schmidtiiberhitzer nachgebaut. Diese 2 C Loko-
motiven hatten dieselben Rader wie die 2 B Loko-
motiven, namlich 1067 mm bei den Lauf- und
1981 mm bei den Treibradern, ihre Innenzylinder
von 533 mm Durchmesser und 660 mm Hub
arbeiten auf die erste Kuppelachse, sie wurden
aus konstruktiven Griinden bei den Heildampf-
lokomotiven etwas verkleinert, 527 mm, mehr
ausschlaggebend war jedoch die bei Heildampf
angezeigte Herabsetzung der Dampfspannung von
14 Atm. auf 11’5 Atm., womit das an und fiir
sich hohere Treibgewicht auf keinem Falle mehr
ausgenutzt werden konnte. Der Kesseldurchmesser,
der bei den beiden ersten Versuchslokomotiven
1524 mm betrug, wurde bei den 5 Stiick nach-
gelieferten Lokomotiven auf 1613 mm gebracht,
gleich allen neuen 2 C Lokomotiven, deren Kessel
sich blofl durch die lichte Entfernung der Rohr-
winde unterscheiden. Da die Rauchkammer stets
gleich lang bleibt und die Feuerbiichse hinter der
2. Kuppelachse tief herabreicht, so ist je nach
der Grofle der Treibrader von 1980 mm bei der
Reihe 49, 50 sowie 903—907 und von Raddurch-
messer 1753 mm bei der Reihe 908—912, und
von 1524 mm bei der Reihe 913—918, Abb. 3,
die lichte Siederohrlange 5385, 4781 und 4270 mm
dementsprechend die Siederohrheizfliche 20921,
19044 und 17558 qm. Die Feuerbiichsheizflache und
Rostflache von 1377 gm bzw. 2'415 qm entspricht
der groflen Lokomotive, jene von 11:89 bzw. 1-951 ist
bei den beiden anderen Lokomotiven gleich, wie sie
ja auch gleiche Dampfzylinder aufweisen. Die
7 Heildampflokomotiven der Gattung 2 C mit
1980 mm Durchmesser erhielten Kolbenschieber
oberhalb der Zylinder, welche wie iiblich durch
Umkehrhebel von der Stephensonsteuerung aus
bewegt werden. Noch sei erwiahnt, dafl bei dem

Der belgische
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englischen Innenzylinderantrieb in der Regel die
Kuppelstangen nicht nur um 180° versetzt an-
greifen, sondern auch einen kleineren Kurbelkreis
(meist 508 mm) aufweisen. Die letzte Achse
erhielt beiderseits 13 mm Seitenspiel zum leich-
teren Durchlauf der Gleisbogen. Die Achslager
sind besonders reichlich bemessen und {ibertreffen
in auffélliger Weise alles bisher fiir solche Zy-
linder und Achsdriicke erwartete. Die Kropfachse
hat 241 mm Durchmesser und 267 mm Léinge
in ihren Achsschenkeln. Der Kurbelhals (Treib-
zapfen) hat 241 mm Durchmesser und 121 mm
Breite, was eher den groflen Zylindern von 533 mm
Durchmesser mit 31 t Volldruck bei 14 Atm.
Dampfspannung entspricht. Die Kuppelachsen
haben einen konkaven Lagerhals von 305 mm
Lange bei 203 mm kleinstem und 241 mm groéf3tem
Durchmesser. Die 2 C Lokomotiven mit den klei-
neren Réadern werden fiir 6fter haltende Ziige
beniitzt und erhielten daher keinen Ueberhitzer,
sondern Nafldampf mit lotrechtem Flachschieber
knapp zwischen den damit aufs Zuflerste be-
messenen Zylindern von 483 mm Durchmesser
und 660 mm Hub. lhre Tender sind fiir kleinere
Wasservorrate 3-achsig ausgefiithrt. Bemerkenswert
ist der Schnellzugdienst, welchen die caledonische
Eisenbahn mit ihren 62 Stiick 2B und 7 Stiick
2 C Schnellzuglokomotiven entwickelt, deren
Hochstgeschwindigkeit trotz ihrer 1980 mm Riader
mit 113 km/St. festgesetzt ist und auf Geféllen fahr-
planmaflig erreicht wird, wobei die Kriitmmungs-
halbmesser mehr als 400 m betragen miissen.
Die minutliche Drehzahl betriagt dann 303 bei
den Treib- und 562 bei den Laufradern. Die
langste ohne Aufenthalt durchfahrene Strecke von
243 km Lange bedingt auch Lokomotivwechsel.
Der Wagenzug setzt sich in der Regel aus
52 Achsen zusammen mit 335 t Gewicht, beste-
hend aus 10 Stiick 4-achsigen und 2 Stiick
6-achsigen Durchgangs-Drehgestellwagen, erstere
mit 254 t, letztere mit 40 t Eigengewicht. Die
durchschnittliche Lokomotivweg-Leistung wird zu

126.000 km jéahrlich angegeben.
St.

Lokomotivbau.

Auszug aus einem Vortrag von Ing. Hans Steffan, in der Fachgruppe der Maschineningenieure des Oesterr.
Ingenieur- und Architekten-Vereines.

Das Konigreich Belgien hat das dichteste
Eisenbahnnetz Europas, denn es besitzt 4721'7 km
vollspurige Hauptbahnen, davon die Hilfte doppel-
gleisig und 3786 km meist meterspurige Neben-
bahnen, also insgesamt 8.660 km Eisenbahnlinien.
Erstere sind iiberwiegend Staatsbahnen (4331 km),
deren Bau bereits 1835 eingeleitet wurde, wobei
als erste Bahnstrecke Antwerpen—Mecheln am
5. Mai 1835 in Betrieb kam. Die im Laufe der
Zeit entstandenen Privatbahnen sind seither
grofitenteils verstaatlicht worden, insbesondere
die «Grande Centrale Belge»; heute sind es nur
mehr kaum 400 km, wovon der wichtigste Teil

mit 160 km Linge das belgische Netz der fran-
z0sischen Nordbahn (Nord-Belge) im Siiden Bel-
giens umfalt (Hauptlinie Liittich—Namur—Givet).
Die . belgischen Nebenbahnen sind durch Zu-
sammenwirken von Staat, Provinz und anliegenden
Gemeinden entstanden, welche die einheitliche
Bau- und Betriebsgesellschaft griindeten (Société
nationale des chemins de fer vicinaux). Die dichte
Bevolkerung, 7,386.000 auf 29.000 qgkm Flichen-
inhalt (etwa so grofl wie Tirol mit Vorarlberg oder
etwas grofler als Midhren und Schlesien mit etwa
1 Million bzw. 2!/, Millionen Einwohnern) im
Verein mit den billigen Fahrpreisen erfordert einen



dichten Personenzugverkehr, zudem noch wichtige
fremde Durchgangslinien hinzukommen. Belgien
besitzt eine hervorragende Industrie, iibertrifft
doch der Kohlenbergbau im Erzeugungswert von
340 Mill. Francs die o&sterreichische Stein- und
Braunkohlenerzeugung in gleicher Zeit. Die Ein-
fuhr der zumeist gebrauchten Erze erfolgt von
Luxemburg iiber Steigungen von 169%,,. Das
Kohlenbecken von Charleroi, in dem sich eine
bedeutende Industrie entwickelt hat, weist Bahn-
strecken mit Steigungen bis zu 13%/,, auf; bekannt
ist die einst mit Seilaufziigen betriebene schiefe
Ebene bei Liittich mit der Steigung von 309,
iiber welche die jeweils stdarksten Lokomotiven
Schiebedienst leisten. Ist somit das Gelande nicht
besonders giinstig, so lassen sich auch wegen
der nahen Bahnknotenpunkte keine langen, auf-
enthaltlosen Fahrten erzielen. Die zuldssige Fahr-
geschwindigkeit ist 110 km/St,, wird jedoch selten
iiber 100 km/St. gesteigert. Der Oberbau zeichnet
sich durch schwere Goliathschienen von 57 kg/m
aus, welche 22t Achsdruck gestatten, der jedoch
der Briicken wegen auf vorlaufig blo 19 t be-
schrinkt ist. Die kgl. belg. St.-B. besitzen 4213
Lokomotiven, also ungefahr 1 Stiick auf jedes
km, gegen etwa 6000 Lokomotiven der k. k. §st.
St.-B. wo nur 3 Lokomotiven auf 10 km Bahn-
linge kommen, ein Kennzeichen der grofieren
Verkehrsdichte. Blofl als Ausnahmen zu Zeiten
ganz besonders lebhaften Verkehrsaufschwunges,
1867 und 1900, sind auslandische Lokomotiven
beschafft worden (Karlsruhe, Wien-Stegfabrik und
Baldwin in Philadelphia); hingegen hat die
schon frithzeitig einsetzende belgische Industrie
nicht nur den Inlandsbedarf vollauf befriedigt,
sondern auch eine zunehmende Ausfuhr sich an-
gelegen sein lassen. Gegenwirtig bestehen in
Belgien nicht weniger als 18 Lokomotivfabriken,
also ungefiahr ebensoviel wie im Deutschen Reich,
gegen je 6 in Frankreich und in Oesterreich. Essind

folgende:
bisherige
Erzeugung
in Seraing, bei

. 2900 St.

1. John Cockerill
Liittich, A-G.
2. Zlmmermann l'[anrez & Co
in Monceau sur Sambre . . . . 700 »
. Soc. an. de St. Léonard in Liittich . 1800 »
. Soc. an. Franco-Belge in La Croyére 2000 »
Soc. an. des Ateliers du Thiriau in
La Croyére. . g
. Les Ateliers Metallurglques in Tublze
. Les Ateliers Detombay in Marci-
nelle bei Charleroi . .etwa 60 »
8. St. an. des Ateliers Carels Fréres
in Gent . . . . etwa
9. St. an. des Atehers de Constructlon de
Boussu in Boussu .etwa 60 »
10. St. an. «Energie» in Marcinelle bei

Vi

220 »
1800 »

N o

1000 »

Charleroi . . ¥ 700
11. St. an. des Atehers de Gllly R B0
12. St. an. Usines Metallurgiques du Hai-

naut in Couilett . . etwa 1680 »

bisherige
Erzeugung

13. St. an. des Ateliers de Construction de
la Meuse, Sclessin bei Liittich etwa 2600 »

14. St. an. des Forges, Usines & Fonderies

de et a Haine-St. Pierre . 1200 »
15. St. an. des Ateliers de Construction
J.J.Gilain, Tirlemont . etwa 50 »

16. Ateliers de Construction de la Biésme
in Bouffioulx bei Chatelineaun

17. Leuvensche Metallwerke in Lowenoo 50 »
18. Grosses Forges et Usines de la Hestre o 50 »
19. Le Grand Hornu . . . : ?

20. nur als Tenderfabrik und fiir Waggon—
bau Baume & Marpent

Soweit Angaben vorliegen, sollen nun die
wichtigeren Werke einzeln besprochen werden.

1. Das bekannteste Werk darunter, jenes von
Cockerill in Seraing, wurde im Jahre 1817
im angekauften erzbischéflichen Schlosse zu Liittich
von dem Engliander John Cockerill gegriindet,
welcher schon im Jahre 1824 die ersten Hochdfen
mit Koksfeuerung in Betrieb setzte. Friihzeitig,
bereits im Jahre 1835, wurden Schienen gewalzt
und der Bau von Lokomotiven begonnen, welche
nicht nur bald den einheimischen Bedarf voll-
kommen deckten, sondern auch frithzeitig zur
Ausfuhr gelangten. So hat die Kaiser Ferdinands-
Nordbahn bei der Betriebseréffnung im Jahre 1839
schon solche besessen, bekannt sind auch die
C 2 Engerthlokomotiven vom Jahre 1856 fiir die
Semmeringstrecke, welche seit langer Zeit umge-
baut noch heute als C Schlepptenderlokomotiven,
Reihe 26 der Siidbahn, Verschubdienst machen.
Um diese Zeit horte die Einfuhr belgischer Lo-
komotiven nach Oesterreich auf, nachdem sie
zwei Jahrzehnte hindurch, namentlich fiir die
nordliche und siidliche Staatsbahn, wohl an 100
Stiick erreicht hatte. Ins Deutsche Reich hingegen
hat viel spdter noch eine neue Einfuhr stattge-
funden, wie die 5 Stiick 1B 1 Dreizyl.-Verbundlok.
der Bauart Klose fiir die kgl. wiirttembergischen
St.-B. (1895)und die1 B 1 Lokomotiven der Main—
Neckarbahn. Das Cockerillsche Werk hat
eine besonders giinstige Lage, einerseits liegt es
am Ufer der breiten, gut schiffbaren Maas, an-
dererseits bestehen mehrere Kohlenschichte in
seinem unmittelbaren Bereiche mitten drinnen.
Das Werk hat 4 Hochofen, zahireiche eigene
Koksofen, deren Abgase in einem grofien Kraft-
werk mit Gichtgasmotoren in elektrische Arbeit
umgesetzt werden. Im Walzwerk fillt besonders
eine 10.000 PS Walzenzugdrillings-Verbundmaschine
mit Kolbenschieber-Umsteuerung auf. Der Loko-
motivbau bildet heute nur einen Bruchteil der
Erzeugung, der auch allgemeinen Maschinenbau
und Artilleriewaffen umfaf3t. Die Leistungsfihig-
keit betrdgt etwa 150 Lokomotiven verschiedener
Grofden, darunter als Eigenart B Lokomotiven mit
stehendem Kessel. In Wirklichkeit ist die Liefe-
rung viel grofler, da namentlich fiir die kleineren



Lokomotivfabriken die Kessel und Radsitze ge-
liefert werden. Bis 1914 sind im ganzen ungefihr
2900 Lokomotiven von Cockerill gebaut
worden, darunter die stdarksten und schwersten
Lokomotiven fiir die belgischen Staatsbahnen.
Chefingenieur ist der Oesterreicher J. Krafft,
die Abteilung fiir Lokomotivbau leitet der deutsche
Ingenieur Zumach. Einen besonderen Zweig
bildet die Abteilung fiir Kriegsbedarf (Geschiitze
und Panzer). Insgesamt beschiftigen die heute
eine Aktien-Ges. bildenden Cockerillwerke
mehr als 10.000 Arbeiter, teils in Seraing bei
Liittich, teils in der Schiffswerft von Hobooken bei
Antwerpen.

2. Eine dltere hervorragende Fabrik ist jene von
Zimmermann, Hanrez & Cie. in Monceau
sur Sambre unter Direktor Josef Riegger. Be-
griindet 1852, hat sie von Anfang an den Loko-
motivbau als Hauptzweig betrieben und nahezu
alle grofleren Lokomotivgattungen fiir die belgi-
schen Staats-Bahnen seit Anfang an gebaut. Dank
ihrer guten, leistungsfiahigen Einrichtung konnte
sie auch fiir das Ausland liefern, wie z. B. 2 C
Vierzyl.-Lokomotiven fiir Peking—Hankau. Das
Werk erzeugt iiberdies auch Dampfmaschinen und
Kessel, Maschinen und Apparate fiir Berg- und
Hiittenwerke,  Einrichtungen fiir Kohlenziegel-
und Spiegelglas-Herstellung sowie Eisenfachwerke.

3. Die A.-G. St. Leonhard (Soc. An. Saint-
Léonard) zu Liittich ist eine der #ltesten und
grofdten, ausschlieflich Lokomotivbau treibenden
Fabriken Belgiens. Begriindert 1825, lieferte sie
die erste Lokomotive am 17. Februar 1840 ab.
Obzwar ihre Anlagen und Einrichtungen etwas
veraltet sind, baut sie doch die verschiedensten
Lokomotiven, von der kleinsten bis zur grofiten,
fir das In- und Ausland. Von letzteren sind zu
nennen Spanien, Griechenland, Italien (Voll- und
Schmalspur), China, Argentinien und Rufland
(Schmalspur). Einen Hauptanteil nehmen in neu-
erer Zeit die Kongobahnen auf.

6. Zu den dlteren Fabriken zdhlen noch die
A.-G.Les Ateliers Metallurgiquesmit3 Werken
in Tubize, Nivelles und La Sambre. Das Kapital
der Gesellschaft betrigt 9 Mill. Fr. Im erstge-
nannten Orte wird seit langen Jahren der Loko-
motivbau gepflegt, in den iibrigen der Waggon-
bau, die Herstellung von Drehscheiben, Weichen,
Signalanlagen usw.

7. Die «Ateliers Detombay» in Marcinelle
bei Charleroi wurden im Jahre 1845 in beschei-
denem Umfange begriindet, gegenwirtig nehmen
sie einen Flichenraum von 5 ha ein, von denen
1'6 ha verbaut sind. Das Werk hat auch eine
grofle Kesselschmiede und GiefRerei. Aufier Loko-
motiven mittlerer Grofe werden noch hydraulische
Dampf-Schnellpressen, Dampf- und Lufthimmer,
Blechbiegemaschinen und vor allem Hiittenwerks-
einrichtungen hergestellt.

8. Die fachlich fiir Dampfmaschinen und Ver-
brennungsmotoren einen Weltruf geniefende A.-G.
Gebriidder Carels in Gent (Societé An. des
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Ateliers Carels fréres, Gand) wurde anfangs der
Siebzigerjahre des vorigen Jahrhunderts begriindet,
heute bildet der Lokomotivbau fiir das Werk nur
eine nebensdchliche Erzeugung. Alljahrlich bei
den Ausschreibungen iibernimmt sie ihren herge-
brachten Anteil, etwa 3 bis 5 Lokomotiven,
die in einem Arbeitsgange fertiggestellt in einem
halben Jahre zur Ablieferung gelangen, so daf
der Besucher sehr oft keine Spur von Lokomotiv-
bau daselbst findet. Ein grofler Teil der Loko-
motivbestandteile, wie Kessel, Radsitze, wird auch
hier von auswarts bezogen, wie bei den kleineren
belgischen Fabriken vielfach iiblich. Das Werk
besitzt keine Kesselschmiede.

13. Die «<Maas-Gesellschaft» Scté La
Meuse, im Vororte Sclessin bei Liittich hat die
zweithdchste Erzeugung von etwa 2600 Stiick
erreicht, darunter befinden sich aber viele recht
kleine 2-achsige Werkslokornotiven. Sie wurde im
Jahre 1835 von M. Ch. Marcellis gegriindet
und ist seit 1872 eine A.-Ges. Das Werk betreibt
3 Zweige des Maschinenbaues mit etwa 1000
Arbeitern und 60 Beamten: Lokomotivbau, Berg-
werksmaschinen und solche fiir Stahl- und Eisen-
gieflereien, auflerdem erzeugt sie Panzertiirme und
Geschiitze.

14. Die Société An. des Forges, Usines et Fon-
deries zu Haine-St. Pierre unter Direktor
L. Goldschmid, im Mittelpunkt der belgischen
Industrie gelegen, eine der #ltesten belgischen
Maschinenfabriken iiberhaupt, iibernahm im Jahre
1838 mit einem Vermogen von 'z Million Franken
ein im Jahre 1829 von Parmentier begriindetes
kleines Werk. Seine ersten Erzeugnisse dienten
fir die Kohlenbergwerke der Umgebung. Spéter
wurde der Lokomotivbau aufgenommen, der heute
die iiberwiegende Beschiftigung bildet; hinzuge-
kommen ist in neuerer Zeit die Herstellung von
Radsétzen und Giiterwagen. Das heute ganz zeit-
gemifd eingerichtete Werk hat aufier verschiedenen,
meist schweren Lokomotiven an den belgischen
Staat solche vielfach ins Ausland geliefert. Zu
letzteren gehorten Agypten (C Lokomotiven), China
(1 C), Frankreich (2 C), Argentinien usw. Das
Werk baut auch Dampfmaschinen, Berg- und
Hiittenwerksmaschinen sowie Verbrennungsmo-
toren meist als Lizenznehmer Schweizer und
reichsdeutscher Fabriken.

15. Unter den neueren kleineren Fabriken, die
den Lokomotivbau aufnahmen, erwahnen wir die
Maschinenfabrik (Ateliers de construction) _von
J. J. Gilain in Thieren (Tirlemont), beim Bahn-
hof gelegen. Die unter dem Direktor C. Springer
stehende schon 1805 begriindete Fabrik erzeugt
vor allem Hebezeuge, Krane, Férdermaschinen,
Kessel- nebst allgemeinen Maschinenbau und seit
einigen Jahren kleine bis mittelgrof3e Lokomotiven.

20. Eine der rithrigstenWaggonfabriken, die seit
Jahren Tender fiir viele Bahnen zu besonders
billigen Preisen liefert (darunter auch der Bad.
St-B.) ist die A-G. de Baume & Marpent
mit 3 Werken: Haine-Saint-Pierre und Morlan-



welz (Belgien) sowie Marpent (Frankreich). Das
Stammwerk besteht schon seit 1853, die beiden
anderen sind 1896, bzw. 1882 hinzugekommen.
Die Jahreserzeugung wird zu 75.000 t angegeben
mit etwa 15.000 t Radsitzen, 5500 Giiter- und
Personenwagen, 3000 t Oberbauzeug und etwa
7000 t Gufderzeugnissen.

Es ist klar, daf} diese 20 Fabriken von dem
geringen Inlandsbedarf von etwa 250 Lokomotiven
hochster Jahresbeschaffung nicht bestehen kénnen
und auf die Ausfuhr angewiesen sind. Die billigen
Arbeitslohne und vielfach oberflachliche Arbeit
haben die Werke zu driickenden Wettbewerbern auf
dem Weltmarkte gemacht.

Wie trostlos die Verhiltnisse in der belgischen
Lokomotiv-Industrie waren, mége an einer Ver-
gebung der belgischen St.-B. gezeigt werden.
Ausgeschrieben  waren folgende Lokomotiv-
gattungen, deren Leergewicht und erzielter Durch-
schnittspreis gleichzeitig angegeben erscheinen.

Preis in
Lokomotive Leer- Fres Auf 1 kg
Qattung Reihe  Anzahl  gewicht insgesamt bezogen
von bis
1141.380) i
2C1 10 12 93 t 1141.700f 154
{122.988 1-34
1E 36 37 92 t 1141.380 154
. § 59.800 (Anbot) 1-17
Dt 23 10 512 ¢ L 76645 , 149
Manche Fabrik erhielt nur 1 bis 2 Stiick

schwerster Art, wobei natiirlich von zweckmafiger
Herstellung keine Rede sein kann. Die nachfolgende
Ubersicht zeigt einige Fabriken, die sonst selten
beteiligt waren. Es erhielten :

Stk. Lok. Fres.

La Franco—Belge, in La Croyére 4 2C1 m. je 141.700

At. de Constr. de la Biésme » »  141.700

Zimmermann, Hanrez & Co.,

Monceau 2 » »  141.700

Sté John Cockerill » »  141.700

Stk. Lok. Frcs.

4 1E 2zu 122988

Grosses FPorges et Usines de laHestre{4 » » 122.988

4  » » 122988

Les Ateliers Metallurgiques 4 » » 141.380

At. de Construction de Boussu 2 »  » 141.380

Ste. Saint—Léonard 2 »  » 141.480
Forges, Usines et Fond. Haine-

St. Pierre 5 » 2 141.380

Ateliers du Thiriau 1 » » 141,380

Gebriider Carels in Gent 4 » » 141380

Usines, Metallurgiques du Hainaut 2 » » 141.380

L’Energie 2 Marcinelle » » 2 » » 141.380

Meuse in Liittich 3 »  « 141380

Stk. Lokom. Frcs.

La Franco-Belge in La Croyeére 1 Dt zu 59.800

Ateliers Detombay <~ |1 » » 59.800

»  Gilain in Tirlemont 273 » » 59.800

Usines de Gilly =)5 » » 68.685

Le Grand Hornu <15 » » 76645

Grosses Forges de la Hestre 5 »  » 74388

Fiir die belgische Lokomotivausfuhr kommt
vor allem das benachbarte Frankreich in Betracht,
sodann Siidamerika. Einen wachsenden Bedarf
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zeigt der Kongostaat, dessen Eisenbahnnetz schon
1230 km umfaflt und noch gewaltig erweitert
werden soll. In China ist die von belgischem
Geld erbaute, mehr als 1000 km lange Peking—
Hankau-Bahn eine gute Abnehmerin fiir Eisen-
bahnbetriebsmittel geworden. In Ruf}land arbeitet
mehr als 165 Mill. Rubel belgisches Kapital in
verschiedenen Industrieanlagen, sodafl auch von
dorther kleinere Auftrige kommen.

Wie eingangs erwihnt, haben die belgischen
Staatsbahnen nicht nur das dichteste Eisenbahnnetz
der Welt, sondern auch als Zeichen der Verkehrs-
dichte verhéltnismigig die meisten Lokomotiven
etwa 1 Stiick auf jedes km gegen 03 beispiels-
weise in Oesterreich. Trotz der oben geschilderten,
seit jeher ausreichenden inlindischen Fabriken
fur Eisenbahnfahrbetriebsmittel war doch die Be-
schaffung so ungleichmifiig, bzw. ungeniigend,
daf}, wie bereits angedeutet, dreimal eine fremde
Einfuhr stattfand, so im Jahre 1867 von Karls-
ruhe 10 Stiick C Giiterzuglokomotiven, 1900 von der
St-E .-G. in Wien 20 Stiick C Giiterzuglokomotiven
und 10 Stiick 1 C Lokomotiven von Baldwin,
Philadelphia. Die seitherige Vermehrung der bel-
gischen Fabriken mit einer Jahresleistung von
etwa 600 Stiick 14t jede kiinftige Einfuhr aufler
Betracht kommen.

Die ersten Lokomotiven Belgiens, obwohl im
Inlande gebaut, folgten, wie damals (1835) iiblich,
dem englischen Vorbild auch durch lingere Zeit.
Eine besondere belgische Bauart schuf der Ma-
schinendirektor Belpaire (1862 bis 1890), be-
kannt durch seine Feuerbiichskonstruktion. Von
dem Bestreben geleitet, die billige Kleinkohle fiir
Lokomotivfeuerung heranzuziehen, schuf er lange
seichte Feuerbiichsen von 28 bis 3 qm, zu
deren Aufnahme Auflenrahmen sowie Innen-
zylinder. Alle hatten unterstiitzte Feuerbiichse, die
1 B Schnellzuglokomotive Rider von 2 m Durch-
messer, die 1 B und C Personenzuglokomotiven
solche von 1700 mm, die bis zum Jahre 1900
gebauten C Lokomotiven teils 1450 teils 1300 mm
Réder, alle Kessel mit 2'8 bis 3 gqm Rostfliche
und 9 bis 10 Atm. Dampfdruck. Von der 1 B
Bauart sind 138 Stiick, von der letztgenannten
zum Teil mit 1450 mm Radern 665 in Betrieb
gekommen. Im Jahre 1888 mufdte fiir den Schnell-
zugdienst eine neue stirkere Bauart zur Ausfithrung
gelangen, zunéchst eine 1 B1 Lokomotive gleich-
falls mit Innenzylindern, bei der jedoch die Feuer-
biichse, iiber den beiden letzten Achsen liegend,
sich oberhalb der Schleppachse plétzlich in die
Breite zog, wodurch zwar 4 gqm Rostfliche erzielt
wurden, aber die 112 Lokomotiven im Laufe der
Jahre ganz erhebliche Kesselreparaturen verur-
sachten. Sie wurden bis 1897 gebaut, eine davon
versuchsweise mit dreifachem Zylinderkessel.!
Fiir den Gebirgsschnellzugdienst wurde im gleichen
Jahre 1884 eine gewaltige 1 C Lokomotive, Type 6,
geschaffenmit1700 mm Treibradern und 6:7 qmRost-
fliche 167 gqm Heizfliche, 428 t Treib- und 553t

! Siehe «Die Lokomotive» 1913, Seite 38 mit 1 Abb.
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Dienstgewicht, die mit einigen Abanderungen bis
1897 bei 17 t Achsdruck als Type 16 nachgebaut
wurde. Sie hatten ebenfalls Auflenrahmen und Innen-
zylinder. Fiir Giiterziige kam nach gleichen Grund-
sdatzen schon 1884 eine C Lokomotive, Type 25,
mit 514 gm Rostflache in Betrieb. Nach Belpaires
Riicktritt erst erkannte man, dafl mit derartigen
Lokomotiven und mit Staubkohlenfeuerung kein
leistungsfahiger, wirtschaftlicher Betrieb erzielt
werden konne und ging ins entgegengesetzte
Lager iiber, zur hochwertigen Stiickkohle nach
englischem Muster. Zwei aus England bezogene
2 B Schnellzuglokomotiven der caledonischen
Eisenbahn mit schmaler, tiefer, durchhingender
Feuerbiichse von 2 gm Rostfliche wurden nun
im Inland zahlreich nachbeschafft und #hnliche
2 C Personenzug- und C Giiterzuglokomotiven
sowie 2 B 1 Tenderlokomotiven nach englischem
Muster gebaut. Die letzten drei hatten grofiere
Rostflichen 27 bzw. 25 qm und waren daher
auch fiir gewdhnliche belgische Forderkohle ge-
eignet. Diese Lokomotiven wurden spiter mit
Schmidtiiberhitzer ausgeriistet und bilden noch
heute den Grundstock der belgischen Lokomo-
tiven neuerer Bauart. Als mit den obgenannten
englischen 2 B und 2 C Bauarten fiir Schnell-
ziige nicht mehr das Auslangen gefunden wurde,
folgte als 3. Zeitabschnitt der franzésische Ein-
fluf durch Beschaffung der 2 B 1 und 2 C Vier-
zylinder-Verbundlokomotiven nach der Bauart der
Paris—Orléansbahn, den schwersten ihrer Art mit
316 gm Rostflache und 17 bis 18 t Kuppelachs-
druck. Mit Maschinendirektor Flamme setzte
ein 4. Abschnitt ein, der eigentlich belgische, wie
einst unter Belpaire, der sich jedoch teilweise
an englische und 0sterreichische Vorbilder an-
lehnte. So entstanden zunichst die 2 C Schnell-
zuglokomotiven mit 1980 mm Rddern, Schmidt-
iiberhitzern und 4 gleichen Hochdruckzylindern,
jedoch gemeinsamer Steuerung. Diesen folgten
die starksten und schwersten Lokomotiven Europas
eine 2 C1 und 1E Hei8dampflokomotive mit 5 qm
Rostflache, mehr als 300 qm Heizfliche und 57 t
Treib-, bzw. 92 t Dienstgewicht bei den 2 C1
und 85 t, bzw. 94 t bei der 1 E Lokomotive. Die
erstgenannte 2C1 Lokomotive, als Type 10 be-
zeichnet, befordert 381t Wagengewicht iiber 16 v. T.
Steigung mit 50 km/St. Geschwindigkeit entsprehend
2300 PS Leistung. Die in 136 Stiick beschaffte
1 E Lokomotive, Type 36 beférdert 440 t iiber
25 v.T. Steigung mit 15 bis 20 km/St. Geschwindig-

keit. Auf der Genter Ausstellung war als letzte Type13
eine 2 C 2 Tenderlokomotive zur Schau gestellt, die
fiir den besonderen Pendelverkehr Briissel—Ant-
werpen bestimmt ist und die eigenartigste und
schwerste Lokomotive ihrer Art darstellt. Diese
als Gattung 13 bezeichnete Bauart hat ebenfalls
4 Hochdruck-Zylinder, Schmid tiiberhitzer und
122 t Dienstgewicht bei 55 t Treibgewicht. Auf
der Ausstellung zu Gent waren 27 Lokomotiven
zur Schau gestellt, ausschlie8lich belgischer oder
franzosischer Herkunft. Die belgischen Staats-
bahnen hatten in einer besonderen hiebei nicht
mitgezdhlten Gruppe ihre markantesten Lokomo-
tiven und Wagen in der Entwicklungsreihe zu-
sammengestellt, die ganz besonders lehrreich
waren. Wie bei der groflen Zahl von Fabriken
nicht zu vermeiden, waren die gleichen Bauarten
von verschiedenen Seiten ausgestellt. Beachtens-
wert waren die belgischen Ausfuhrlokomotiven
nach Argentinien und fiir den Kongo. Unter
letzteren waren drei Gattungen vertreten: 1. eine
meterspurige 1 C Lokomotive mit zweiachsigem
Schlepptender, 2. eine kapspurige (1067 mm)
1 C 1 Tenderlokomotive fiir die Katangabahn,
3. eine 750 mm spurige C-+C Gelenklokomotive
der Bauart Garrat. Bei letzterer wird der Kessel
von 2 weit auseinander gelagerten Drehgestellen
getragen, zwischen denen der Kessel durchhingt.
Die beiden Drehgestelle werden von Zwillings-
maschinen wie fiblich angetrieben und tragen die
Vorrate. Die Maschine besaf} eine Heizélfeuerung
mit Verbrennungskammer. Die Lokomotiven der
franzdsischen Abteilung boten fast durchwegs
bereits bekannte Bauarten, ausgenommen eine 2 C
Lokomotive mit 4 Hochdruckzylindern der franz.
St.-B., die den bekannten S;, der konigl. preufl.
Staats-Bahnen gleichwertig waren, ferner eine
2 D Heildampf-Zwillingstenderlokomotive der fran-
zOsischen Siidbahn. Wie immer sind auch dies-
mal die grofien Treibrader (1500 mm Durchmesser)
der franzosischen 1 D Giiterzuglokomotiven auf-
gefallen. Die ganze Ausstellung stand im Zeichen
des Schmidtiiberhitzers, der zweifellos den
grofdten Fortschritt im neuen Lokomotivbau bildet
und mit Beibehaltung einfachen Triebwerkes,
mifliger Kesselspannung bei verringerter Achsen-
zahl die grofitmoglichen Leistungen ergibt, die
blo durch die vom Heizer verfeuerte Kohlen-
menge begrenzt wird. Eine ausfiihrliche Beschrei-
bung der in Gent ausgestellten Lokomotiven
findet sich im Dezemberheft 1914 dieser Zeitschrift.

Die stirkste 1B Lokomotive.
Mit einer Abbildung.

Vielfach begegnen wir Lokomotivgattungen
mit gering belastetem Drehgestell, welches ohne-
weiters durch eine Laufachse hitte ersetzt wer-
den konnen. Nur in wenigen Fillen sind diesen
Bauarten Versuche mit einstellbaren Laufachsen
vorausgegangen, deren unbefriedigender Lauf zu

dessen Aufgeben fithrte. Ein solches Beispiel
bietet die Paris—Lyon—Mittelmeerbahn, die seit
etwa 1860 durchwegs 1B1 Schnellzuglokomo-
tiven verwendete und bereits 1889 eine solche
Lokomotive als Vierzylinder-Verbundlokomotive
mit vier Zylindern in einer Ebene, jedoch geteil-



tem Triebwerk, Bauart Henry, zur Ausfithrung
Im Jahre 1892 wurde nun der Versuch
unternommen, unter der Ausniitzung der Vier-

brachte.

zylinder-Verbundwirkung, auf blof} drei
Achsen eine mindestens ebenso starke Loko-
motive auszufithren. Die im Jahre 1892 in
der Pariser Bahnwerkstitte gebaute Loko-
motive C-3ist in der beistehenden Abbildung
dargestellt. lhre Kesselmitte liegt 2250 mm
ii. S. O. K. und zeigt eine 2400 mm lange, am
Kesselbauch 900 mm tiefe Belpairefeuer-
biichse, die durch die hintere Treibachse
gestiitzt wird. Die iiberhohte Rauchkammer
hat 1671 mm Linge. Dazwischen liegt der
augenscheinlich ungeniigende, kleine Siede-
rohrkessel von 3 m lichter Linge zwischen
den Rohrwinden und 1320 mm kleinstem
dufleren  Durchmesser der zylindrischen
Trommel. Derriickwirtige Schufl ist um 100
mm oben erhoht. Wie bei allen P. L. M. Loko-
motiven ist der Dampfdom mit 900 mm
innerem Durchmesser bei 1031 mm #uferer
Héhe reichlich bemessen. Diese Verkiimmerung
des Langkessels ist der damaligen Ueber-
schdtzung der Rippenrohre nach Serve zuzu-
schreiben. Tatsdchlich geben die darin ent-
haltenen 133 Rohre von 65 mm #uflerem
Durchmesser eine f. Heizfliche von 13805 qm,
denen aber eine w. Heizfiche von blof} 81'5
qm gegeniibersteht, was bei unpassender Kohle
gewifl erhebliche Vergeudung verursachen
kann. Die in 3'3 mm Radstand gelagerte
Laufachse hat jederseits 16 mm Seitenspiel
mit Keilflichenriickstellung. Alle iibrigen sind
fest im Rahmen gelagert, ebenso liegen alle
Tragfedern, ohne durch Achsen-Ausgleich-
hebel verbunden zu sein, unter den Achs-
lagern, wohl aber hat die Laufachse einen
Querausgleichhebel. Der Laufachslagerhals
mift im Durchmesser und Lange 185250, ge-
gen 200X 250 bei den Treibachsen. Die 2ufieren
H.-Zylinder liegen nur mit der halben sonst
iiblichen Tragflache vor den Treibridern am
Rahmen auf, da sieiber erstere erheblich vor-
ragen; ihre Steuerung ist nach Heusinger. Die
inneniiberder Laufachse geneigtliegenden Nie-
derdruckzylinder haben Gooch-Steuerung mit
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Druckluftbremse wirkt von

reicht, geschweige denn iibertroffen wurde. Die
innen
auf die Treibrader allein. Bemerkenswert ist der

einklotzig

1B Vierzylinderverbund-Schnellzuglokomotive
der Paris—Lyon—Mittelmeerbahn.

Gebaut 1892 in der Bahnwerkstitte zu Paris.

H.-Zylinderdurchmesser 340 mm
N.- » 540 »
Querschnittsverhdltnis . 1:253 —
Kolbenhub . 620 mm
Laufrad-Durchmesser . 1300 »
Treibrad- » 2000 »
Fester Radstand . 2800 »
Ganzer » .o 6100 »
Kesselmitte ii. S. O. K. . 2250 »
Kesseldurchmesser . e 1320 »
133 Siederohre, Bauart Serve, Durchmesser . 65 »
Lichte Lange . . . . 3000 »
f. Heizflache der Rohre 10 gm
» » » Box . 138 »
» » insgesamt 148 »
Rostflache 238 »
Dampfdruck 15 Atm.
Leer-Gewicht . 4293 t
Dienst- » 46'09 »
Treib- » . 3140 »
Groflte Lange . 9605 mm
» Breite . 2900 »
» Hohe 4258 »

Umkehrwelle, die gemeinsam oder getrennt mit
jener der Hochdruckzylin- der betitigt werden
kann. Die Kurbeln der beiden Triebwerke sind
nicht unter 180° gegenldufig, sondern unter 135°
verstellt, um das Anfahren bei der gréiten Fiillung
von 72v. H. zu erleichtern. Der Wasserinhalt des
Kessels betrigt blo 2:86 cbm, jener des Verbinders
aber 265 liter, wie ja die P. L. M. fiir die Durch-
bildung dieses Triebwerkes ganz besondere Er-
fahrungen schon damals gesammelt hatte. Der feste
Radstand der Kuppelachsen betrigt 2800 mm, der
Gesamtradstand daher 6100 mm, der von dreiach-
sigen Schlepptenderlokomotiven wohl noch nicht er-

auflenliegende Geschwindigkeitsmesser der Bau-
art Flaman. Noch im selben Jahre wurden mit
demselben Kessel zwei Stiick 2B Lokomotiven
gebaut, also mit fithrendem Drehgestell, deren
Gewicht dadurch um 23 t erhéht wurde, und
welche in steigender Vergréferung lange Zeit
nachgebaut wurden. Die fithrenden groflen Lauf-
rdder von der ungewdhnlichen Héhe von 1300 mm
ergeben im Verein mit dem zylindrischen Rauch-
fang der bislang unerreichten lichten Weite von
540 mm ein gewaltiges Aussehen. Jedenfalls ist sie
fir alle Zeiten die starkste 1B, oder iiberhaupt
die starkste dreiachsige Lokomotive gewesen. St.
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Amerikanische Erfahrungen iiber Fahrzeugwiderstidnde.

Gleichwie im europdischen Eisenbahnwesen
diese Frage noch nicht vollkommen gelst wurde
und fast 50 Formeln von immer groflerer Liange
und Vielteiligkeit die richtige Angabe verbiirgen
sollen, ist es auch in Amerika naturgemafl noch
zu keiner anerkannten allgemein giltigen Losung
gekommen, In beiden Fallen sind der Zustand der
Fahrzeuge, ihre Schmierung, Wind und Wetter,
die Instandhaltung der Gleise und besonders die
Kriitmmungen von ausschlaggebender Bedeutung.
Bis 1885 rechnete man auch doert mit der altenClark-
schen Formel W =36 4 —1}/@,
Werte ergab, so dafd man spiter den Zuschlagswert
auf 2'7 herabsetzte, die bei uns mit 24 Festwert als
«Erfurter Formel» bezeichnet wird. Versuche um das
Jahr 1885 gaben bei Giiterziigen so verschiedene
Werte, daf} sie in einer Formel gar nicht zusam-
mengefafit werden konnten. Der berithmte Empire
State Exprefd ergab 1892 auf Grund von Indica-
toraufrahmen bei 112 km/St. Beharrungsge-
schwindigkeit einen Gesamtwiderstand des Zuges
(Lokomotive, Tender und Wagen) von 88 kg/t.
Seither haben die grofieren amerikanischen Eisen-
bahngesellschaften eigene Versuchswagen mit
Zugkraftmessern usw. beschafft und meist mit
Hilfe und Teilnahme dortiger «Universititen»
wertvolle Aufschlilsse gewonnen. So hat z. B. die
Chicago-,Burlington- & Quincy-Bahn gefunden, daf}
ein Giiterzug mit vollbeladenen Wagen von 850 t
Gewicht bei einer Geschwindigkeit von 32 km/St.
einen Widerstand von 2'75 kg/t ergab. Ein Leer-
wagenzug von 310 t Gewicht ergab bei der glei-
chen Geschwindigkeit einen ungleich héheren,
mehr als doppelten Widerstand von 6 kg/t. Mit
der Zunahme schwerladender Wagen ist der
Widerstand weiter gesunken. So hat ein 3080 t

die viel zu hohe

schwerer Giiterzug der New-York-Centralbahn gar -

nur 2 kg/t ergeben, die bei gerader Strecke und
ruhigem giinstigen Wetter selbst bei 32 km/St.
Geschwindigkeit noch gelten. Die neueste1D —+
D D1 Treibtenderlokomotive der Eriebahn er-
gab mit ihren 640 Wagen von 40.900t Belastung
(also durchschnittlich fast 63 t fiir einen Wagen)
gar nur mehr 1'5 kg/t Fahrwiderstand. Es waren
dies natiirlich durchwegs Drehgestellwagen mit
Selbstentladeeinrichtung und durchgehender Druck-
luftbremse. Diese Voraussetzung: 63t Wagen und
1'5 kg/t Fahrwiderstand ist in den Vereinigten
Staaten schon so eingelebt, daf sie von der
Amer. Lok.-Ges. ihren Belastungstabellen der ge-
lieferten Lokomotiven zugrundegelegt wird. Wah-
rend die alten leichten 18 t Wagen Widerstinde
von 3—4 kg/t aufwiesen, haben ihn die neuen
63—65 t Wagen auf blol 125—1'5 kg/t herab-
gebracht. Wir geben im folgenden einige weitere
Ziffern aus einer Verdffentlichung der Amer. Lok.-
Ges., wobei wir auf die iibliche schaulinienmaglige
Darstellung der zugrundegelegten oder vorgeschla-
genen Formeln verzichten. Die in nebenstehender
Zusammenstellung iibersichtlich dargestellten acht

Zusammenstellung amerikanischer Versuchsfahrten iiber Widerstinde der Fahrbetriebsmittel.
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Fahrten gehoren zwei streng verschiedenen Grup-
pen an. 1—3 sind die Grenzbelastungen schwerer
Giiterzuglokomotiven, im ersten Falle im Betriebs-
dienst der Pennsylvaniabahn erprobt, im zweiten
Falle wohl nur ein Anfahrversuch, da keinerlei
bemerkenswerte Geschwindigkeit erreicht wurde
und selbst noch mit 5 Wagen weniger nur ge-
ringe {iberschiissige Zugkraft vorhanden war.
Immerhin zeigt sich hier die ausnehmend hohe
Belastung amerikanischer Giiterziige, die nur bei
dem hohen Ladegewicht der Wagen von 45—63 t
moglich ist. Die iibrigen fiinf Fahrten gehoren zu
berithmten Schnellziigen, ausgenommen Zug 8,
der einen oft haltenden sehr schweren Eilzug der
Ostkiiste bringt; er allein ist in einem Gleisbogen
erprobt worden, was natiirlich sehr schwer mit
der Maschinenleistung in Einklang zu bringen ist,
da sich kaum ein Beharrungszustand erzielen
lafdt.

Die Giiterziige 1—3 sind auf 2 v. T. Stei
gung indiziert worden, alle iibrigen, mit obiger
Ausnahme, in der geraden wagrechten. Spalte
2—8 nebst 16 geben uns die wesentlichen Haupt-
abmessungen der verwendeten Lokomotiven, wobei
die gréfite Anfahrzugkraft mit 085 p gerechnet er-
scheint. Spalte 9—11 geben uns iiber die Zusammen-
setzung des Zuges Bescheid. Spalte 15 gibt uns
die indizierte Zugkraft, nach welcher zum Ver-
gleich der Fahrwiderstand berechnet erscheint,
um die zugrundegelegten Werte zu iiberpriifen.
Die Lokomotive wird nach zwei getrennten Ge-
wichten verrechnet, indem die Lauf-, Schlepp- und
Tenderrader wie Wagen behandelt werden, wih-
rend vom Treibgewicht bei kleinerer Geschwin-
digkeit 11 kg/t, bei hoherer Geschwindigkeit

PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkel-

man n, Wien, [1l/1, woselbst Auskiinfte iiber Patente,

mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
eingeholt werden kénnen.

: Auf die angegebenen Erfindungsgegenstinde
ist den Nachbenannten in Osterreich ein
Patent erteilt und dasselbe unter der ange-
fihrten Nummer (Pat-Nr) in das Patentregister
eingetragen worden.

Klasse 20f. Pat.-Nr. 69.118. Vorrichtun g zum
Ufzeichnen der Stellung einer Betriebs-
einrichtung und des Verlaufes einer Zug-
fahrt mittels einer Linie. Vorrichtung zum Auf-
zeichnen der Stellung einer Betriebseinrichtung und des
Ve_rlaufes einer Zugfahrt mittels einer Linie, gekenn-
zeichnet durch die Anordnung dreier Elektromagnete,
von denen zwei, deren Anker mit einer Hubvorrichtung
des Schreibstiftes, bzw. deren Ausldsevorrichtung in
Verbindung stehen, in iiber einen Unterbrecher gefiihrten,
von der Stellung des Signales abhdngigen Stromkreises
hqgen,. wogegen der dritte Flektromagnet, dessen Anker
mit- einer von der Hubvorrichtung unabhingigen Be-
wegungsvorrichtung des Schreibstiftes in Verbindung
steht, im Stromkreise eines Streckenstromschliefers
liegt. Von Fa. Siemens & Halske Akt.-Ges. in Wien.

Vkm/St. _.
20 fiir 1t

I'reibgewicht anndhernd gerechnet werden kann. Die
Steigungswerte, Spalte 21 —23, erscheinen bei Fahrt
1—3 besonders ausgewiesen. Spalte 25 mit der PS.-
Leistung 1468t uns an der Dauerleistung der ersten
Lokomotivebei dieser geringen Geschwindigkeit sehr
zweifeln, wihrend bei den Schnellfahrten, insbe-
sonders 5—7, die Leistungen bei den schweren
Lokomotiven ziemlich enttiuschen. Recht gut
schneidet die recht verwendbare 2C Breitbox-
lokomotive der 8. Fahrt ab. Die letzten zwei
Spalten sollen die Genauigkeit der angewandten
Formeln veranschaulichen, indem die Fehler-
grenze festgestellt und ihr Verhdltnis gezeigt
wird. Der Luftwiderstand der Lokomotiven ist
iiberdies in Spalte 21 eingerechnet. Das bemer-
kenswerteste Ergebnis, natiirlich nur in Meter-
mafd erkenntlich, ist daher den Amerikanern ent-
fallen, denn man kann hieraus die einfache
Schluiformel fiir Schnellfahrten von 90—110 km
V km/St.
20
verbliiffend genau erscheint. Ebenso einfach ist der
Widerstand fiir schwerladende Giiterziige, 1'5 kgt
bis 30 km/St. Fahrgeschwindigkeit, und an obige
Darstellung anschlieBend V/20 fiir héhere Ge-
schwindigkeiten. Die auch fiir unsere Verhiltnisse
anwendbare Hauptfolgerung ist die weitaus giin-
stigere, wirtschaftlichere Zugforderung mit schwer-
ladenden Giiterwagen unter Voraussetzung krif-
tigen Oberbaues und tragfihiger Briicken. Ganz
eigenartig riickschrittiich erscheinen dabei die
englischen Giiterziige mit ihren leichten, kleinen
und kurzen Wagen von 6, 8 und 10 t Ladegewicht.
Steffan.

jedoch nach der Formel 10 +

ableiten: Wagenzugwiderstand — was

Klasse 20f. Pat.-Nr. 69.119. Verzogerungsein-
richtung, im besonderen fiir Eisenbahn-
sicherungszwecke Verzogerungseinrichtung, im
besonderen fiir Eisenbahnsicherungszwecke gekenn-
zeichnet durch einen mit einstellbarer Geschwindigkeit
sich bewegenden Teil (Verzogerungsglied), z. B. ein
Sperrad einer von einer besonderen Kraftquelle ange-
triebenen Hilfseinrichtung, mit dem ein in seiner Be-
wegung zu verzogernde Teil (Stellglied) z. B. ein Magnet-
anker, einer anderen Einrichtung bej Ausfiihrung dieser
Bewegung mittel- oder unmittelbar in derartigen Eingriff
kommt, dafl das Stellglied sich nur nach Mafgabe der
Bewegung des Verzogerungsgliedes bewegen kann,
wihrend die Bewegung des Stellgliedes nach einer
anderen Richtung unbeeinflufit von der Hilfseinrichtung
erfolgt. Von Firma Siemens & Halske Akt.-Ges. in
Wien.

Klasse 13a. Pat.-Nr. 71067. Wasserrohrkessel.
Wasserrohrkessel mit mehreren, Ober- und Unterkessel
verbindenden Rohrbiindeln, dadurch gekennzeichnet, daf}
der hintere Teil der Rohre des vorderen Rohrbiindels
schrdg, und der vordere Teil dieser Rohre steil dem Zuge
der Heizgase entzogen, angeordnet ist. Firma L. & C.
Steinmiiller in Gummersbach.

Klasse 13 b. Pat.-Nr. 71.133. Vorwiarmer mit
Gegenstromwasserfilthrung. Vorwidrmer mit
Gegenstromwasserfithrung und Unterteilung in Rohr-
gruppen, dadurch gekennzeichnet, daf die Ziige durch
zwei iibereinander liegende Offnungen mit dem Schorn-
stein yerbunden sind, so dafl ein Teil der durch die
eine Offnung’ in den Schornstein abgesaugten Abgase



durch die andere Offnung wieder in die Ziige zuriick-
stromt und nochmals um die letzten Wasserrohre
zirkuliert, um eine vollkommene Wirmeabgabe zu er-
zielen. Von Gesellschaft fiir industrielle Anlagen und
Erfordernisse, Ges. m. b. H. in Wien.

Klasse 13 d. Pat.-Nr. 71.068. Kondenstopf mit
selbsttitiger Kondenswasserabscheidung.
Kondenstopf mit selbsttétiger, durch ein von einem
Thermostaten betitigtes Ventil iiberwachter Kondens-
wasserabscheidung, dadurch gekennzeichnet, dafl der
Dampfraum des Kondenstopfes durch Warmeschutz-
masse gegen Wirmeverluste geschiitzt ist, nicht aber
der Wasserraum desselben, so daf} das Kondenswasser
rascher abgekiihlt und durch den Thermostaten ablaufen
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gelassen wird. Von Adalbert Tomcsanyi, Pabriksbeamter
in Wien.

Klasse 20 f. Pat.-Nr. 70.710. Anhaltevorrich-
tung fiir Eisenbahnziige. Anhaltevorrichtung fiir
Bisenbahnziige, bei welcher durch Streckenanschldge am
Zuge angeordnete Ausldseglieder verstellt und dadurch
die Bremse betitigt und horbare und sichtbare Zeichen
am Zuge ausgelost werden, dadurch gekennzeichnet, dafl
das Ausloseglied fiir die Bremse an dem Tender oder an
einem Wagen angeordnet ist, zum Zwecke, das
Warnungssignal vor Eintritt der selbsttdtigen Bremsung
auszulosen und dadurch dem Lokomotivfithrer das be-
absichtigte Anhalten des Zuges vorher anzuzeigen. Von Jo-
sef Spiller, Adjunkt in Schlofl Weinberge (Oberdsterreich).

BUCHERSCHAU.

Gewinnung and Verwertung von Neben-
erzeugnissen bei der Verwendung von Stein-
und Braunkohle. Von Dr. W. Scheuer in Knapp-
sack bei Koln. Sonderabdruck aus Glasers An-
nalen. Jahrg. 1915. 34 Seiten im Format 22:5X33 cm.
Preis geheftet 2 Mk. F. C. Glasers Verlag, Ber-
lin SW 68, Lindenstrafle 80.

Hervorragende Gelehrte haben wiederholt unsere
bisherige Kohlenverwertung groftenteils zur direkten
Feuerung als Raubbau bezeichnet und die indirekte Ver-
brennung unter Verwertung der Nebenerzeugnisse als
Ziel hingestellt. Selbstredend ist mit Theorie allein kein
Beweis erbracht, da die harten Forderungen der Wirt-
schaftlichkeit ausschlaggebend sind. Mit der fortschrei-
tenden Vermehrung der Groflbetriebe in offentlicher
oder Einzelverwaltung ist diese Frage der Entscheidung
bereits niher geriickt. Der «Verein Deutscher Maschinen-
Ingenieure» in Berlin hat schon wiederholt durch Preis-
ausschreiben derart wichtige Fragen in Fluf3 gebracht,
indem er die besten Arbeiten zur Verdffentlichung
brachte. Eine der letzten betraf die Gewinnung und Ver-
wertung von Nebenerzeugnissen bei der Verwendung
von Stein- und Braunkohle. Ohne auf technische Einzel-
heiten einzugehen, sollte die Wirtschaftlichkeit der
Frage, mit Zahlenbeispielen und Angaben aus Betrieben
belegt, in den Vordergrund treten; insbesondere sollten
die Mengen der Nebenerzeugnisse, ihre Herstellungs-
kosten und Marktpreise sowie ihre Entwicklungsmog-
lichkeit eingehend dargelegt werden. Eine Durchsicht
der vorliegenden Arbeit sichert dem Verfasser gebiih-
rende Anerkennung seitens technischer Kreise fiir die
wohlgelungene Erfiillung der gestellten Aufgabe. Wir
finden darin alle wiinschenswerten statistischen An-
gaben iiber Vorkommen und Gewinnung der Kohle,
ihre Verwendung hinsichtlich der Leuchtgasindustrie,
Kokerei und Schwelerei, sowie bei der indirekten Ver-
wendung durch Vergasung. Von den Nebenerzeugnissen
sind eingehend behandelt Teer und schwefelsaures
Ammoniak. Infolge der wihrend des gegenwarti-
gen Weltkrieges fehlenden Zufuhr an 813.000t Chile-
salpeter im Werte von 179 Mill. Mk. ist dem schwefel-
saurem Ammoniak erhohte Bedeutung als Kunstdiinger
zugekommen. Uebrigens wird im Grofen bereits Kunst-
salpeter aus der Luft hergestellt. Die Wirtschaftlichkeit
eines groflen Gaswerkes unter Verwertung der Neben-
erzeugnisse wird an dem neuen Gaswerke der Stadt
Wien in Leopoldau vorgefiihrt, wo 1 cbm Gas zum
Selbstkostenpreise von 3'6 h hergestellt wird, wihrend
der Verkaufspreis etwa 17 Heller betragt. Die vorliegende
Schrift wird daher allgemeines Interesse finden. St.

Georg Wegener. Der Wall von Eisen und
Feuer. (Ein Jahr an der Westfront) Leipzig,

F: A. Brockhaus. 1915. 192 Seiten und 40 Ab-
bildungen, Format 1319 cm, Preis 1 Mark.

Der Verfasser des so betitelten, soeben bei Brock-
haus erschienenen Buches, Professor Dr. Georg Wegener,
ist als Geograph und Forschungsreisender, als Berater und
Begleiter des deutschen Kronprinzen auf seiner Indienfahrt,
als griindlicher Kenner von Land und Leuten in allen
Winkeln der Erde, langst vorteilhaft bekannt. Seit Beginn
des Weltkrieges weilt erim Hauptquartier des Westens,
und seine Erlebnisse und Eindriicke an der Front vom
Meer bis zu den Vogesen falt er in einem Buche zu-
sammen, das als ein ernstes und kiinstlerisch vollendetes
Denkmal deutschen Heldentums in trotziger Wehr gegen
Westen bei allen Lesern im Feld und daheim einer
dhnlichen Aufnahme gewifl sein darf, wie sie Sven
Hedins «Volk in Waffen» in allen Schichten der Be-
volkerung gefunden hat. Mit handgreiflicher Plastik, tief
poetischer Auffassung und in wuchtigem Stil zeichnet
Wegener scharf umrissene Bilder all der Stdtten und
Ereignisse, deren Namen schon zu einem unsterblichen
Heldenlied zusammenklingen: Lorettohhe, Champagne,
Ypern, Souchez, Argonnen, Antwerpen usw., Bilder teils
vonerschiitternder Eindringlichkeit, teils von zarter Anmut,
deren unwiderstehlichem Reiz sich der Leser gefangen
geben mufl. Aus dem Verganglichen der Tageseindriicke
formte sich ein Werk von dauerndem Wert, das, wenn
sich die Wasser der seichten Kriegsliteratur verlaufen
haben, durch seine literarisch-kiinstlerischen Vorziige
seinen Platz behaupten und noch lange eine Quelle des
Stolzes und der Erhebung sein wird. Der billige Preis
ven 1 Mark fiir fast 200 Seiten Text und die reizvolle
bildliche Ausstattung werden ihm obendrein die denkbar
weiteste Verbreitung sichern, die wir ihm von Herzen
wiinschen!

Die mechanischen Stellwerke der Eisen-
bahnen von S. Scheibner, Konigl. Oberbaurat
a. D. in Berlin. Dritter Band: Die im Freien be-
findlichen Bauteile der Stellwerkanlagen. Mit 67
Abbildungen. (Sammlung Géschen Nr. 747.)
G. J. Goschen’sche Verlagshandlung G. m. b. H.
in Berlin und Leipzig. Preis in Leinwand gebun-
den 90 Pfennig.

Mit dem soeben erschienenen Ill. Bande «Die im
Freien befindlichen Bauteile der Stellwerkanlagen» ist
die Bearbeitung der mechanischen Stellwerke der Eisen-
bahnen nunmehr zu Ende gefiihrt.

Das vorliegende Bandchen zeigt, dafl es mdglich
geworden ist, den reichhaltigen Stoff in 5 Abteilun-
gen: die bauliche Anordnung der Leitungen nebst Zube-
hor, Riegel, Weichenspitzenverschliisse, Einzelsicherun-
gen und Signale in gedringter Form zu erbrtern. Die
Abbildungen und Erdrterungen sind auf die jetzt ge-
brauchlichen Bauformen beschrinkt. Besonders hervor-
gehoben werden soll, dal es moglich war, die nunmehr
aligemein gebrauchlichen Einheitsformen der preuflisch-
hessischen Staatseisenbahnverwaltung im Zusammen-
hange und iibersichtlich darzustellen, was dem bei den
Beteiligten sich bereits fithlbar gemachten Bediirfnisse,
sicher entsprechen diirfte.



KLEINE NACHRICHTEN.

Staatsbahndirektor a. D. Kajetan Bano-
vits . Ministerialrat Staatsbahndirektor a. D.
Kajetan Banovits ist am 7. Dezember v. J. im
75. Lebensjahre gestorben. In ihm verschwindet
einer der hervorragendsten Eisenbahningenieure
Ungarns und einer der erfolgreichst tatigen Eisen-
bahntechniker, dessen Leistungen auch im Aus-
lande bekannt und anerkannt wurden. Kajetan
Banovits ist im Jahre 1841 geboren. Urspriinglich
hat er bei Eisenbahnbauten mitgewirkt und wurde
im Jahre 1872 der Leiter der neu gegriindeten
Generalinspektion fiir Eisenbahnbauten. Spater
trat er zu den Staatsbahnen iiber, wo er sich
sinsbesondere mit dem Werkstatten- und dem
Zugforderungsdienst befafite. Er machte sich
durch erfolgreiche Neuerungen einen Namen und
wurde zum Direktor der Maschinenabteilung der
Direktion der Staatsbahnen ernannt. Unter seinen
zahlreichen sinnreichen Erfindungen fanden be-
sonders das elektrische Stationssignal, das elek-
trische Notsignal, die elektrische Wagenbeleuch-
tung, die Stationssicherungseinrichtungen System
Banovits und viele andere besondere Beachtung
und Anwendung. Banovits war Begriinder des
ungarischen Koniglichen Verkehrsmuseums, das
eine der vollkommensten Sammlungen dieser Art
ist. Als Direktor dieses Museums arbeitete er bis
zu seinem Tode an seiner Lieblingsschopfung.
Als Staatsbahndirektor hat er den Werkstatten-
und Zugférderungsdienst neu geordnet. An den
Eisenbahnkongressen und den Sitzungen des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen nahm
er stets rege teil, seine wertvolle Mitarbeit wurde
fiberall hochgeschitzt.

Auszeichnungen im maschinentechnischen
Eisenbahndienst. In Wiirdigung hervorragender
Leistungen wihrend der Kriegszeit wurde ver-
liechen: Der Orden der eisernen Krone 2. Klasse
dem Sektionschef Wenzel Burger, der Orden
der eisernen Krone 3. Klasse dem Maschinen-
direktor der Siidbahngesellschaft Dr. Techn. Karl
SchléB, das Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens
den Oberstaatsbahnriten Leopold Arzt, Franz
Felsenstein, Emil Hauff und dem Zentral-
inspektor der Siidbahn Karl Fleckh sowie dem
Oberinspektor der k. k. St.-E.-G. Direktion Erwin
Lihotzky; der Titel eines Hofrates dem General-
inspektor der k. k.St.-E.-G. Dion. Franz Gerstner,
der Titel eines Regierungsrates den Zentralinspek-
toren Friedrich Ritter von Dormus und Ottokar
Kazda, sowie der Titel und Charakter eines
Ministerialrates dem Oberbaurat Johann Rihosek.

Ein neuer Generalinspektor der dster-
reichischen Eisenbahnen. Der Hofrat der Ge-
neralinspektion der osterreichischen Eisenbahnen
Karl Wurth wurde zum Generalinspektor der
Osterreichischen Eisenbahnen ernannt. Damit er-
hélt die Generalinspektion wieder eine selbstin-
dige Leitung. In den letzten Jahren war die
Generalinspektion bekanntlich mit der Verkehrs-
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sektion des Eisenbahnministeriums vereinigt und
an ihrer Spitze stand Sektionschef Rother. Nach
dem Tode des letzteren ist nun wieder cine
Teilung dieser beiden Agenden eingetreten. An
die Spitze der Generalinspektion der Osterreichi-
schen Eisenbahnen wird der bisherige Stellver-
treter des Generalinspektors, Hofrat Wurth, gestellt,
wiahrend die Verkehrssektion des Eisenbahnmini-
steriums noch unbesetzt bleibt. Generalinspektor
Wurth ist ein gebiirtiger Wiener. Nach Beendigung
seiner Studien an der Technischen Hochschule in
Wien ist er in den Eisenbahndienst getreten und
war bei der ehemaligen Direktion fiir die Staats-
eisenbahnbauten, und zwar beim Bau des Arl-
bergtunnels und bei Ausfithrung mehrerer Briicken-
bauten, titig. Er wurde dann 1885 zur General-
direktion der Osterreichischen Staatsbahnen und
im Jahre 1891 zur Generalinspektion der Oster-
reichischen Eisenbahnen iibernommen, welcher
Behirde er seither ununterbrochen angehorte. In
selbstandiger Stellung fithrte er lingere Zeit das
Bureau fiir Hochbauten und Briicken- und Berg-
bau und andere besondere Angelegenheiten, wozu
spater auch die Geschifte des Bahnerhaltungs-
und Bahnaufsichtsdienstes traten. Gleichzeitig
wurde der mit dem Titel eines Regierungsrates
bekleidete Oberinspektionsrat Gabriel Sokolovic,
der bei der Generalinspektion an der Spitze der
Abteilung fiir den Verkehrs- und kommerziellen
Dienst stand, zum Hofrat der Generalinspektion
ernannt.

Grofte Bestellungen fiir die Staatsbahnen.
Das Eisenbahnministerium hat in jingster Zeit
eine weitere Bestellung von 4000 bis ldngstens
Ende des laufenden Jahres zu liefernden Giiter-
wagen und von 438 in gleichméfligen Monats-
raten bis lingstens Ende Juni 1917 einzuliefernden
Lokomotiven und Tendern mit den &sterreichi-
schen Lokomotiv- und Waggonbaufabriken ver-
einbart. Zweckmaifligster Herstellung wegen wurde
diese Bestellung in maoglichst grofien Losen ver-
geben. Von den bestellten 255 Lokomotiven der
Reihe 170 erhielt diesmal eine Osterreichische
Fabrik volle 100 Stiick nebst 67 Tendern. Es ist
dies wohl der grofite einheitliche Auftrag fiir
Osterreich. Das Kostenerfordernis fiir diese neuer-
liche Fahrparkvermehrung diirfte ungefdhr den
Betrag von 80 Millionen Kronen erreichen. Mit
den seit Kriegsbeginn besteliten und zum grofien
Teil bereits eingelieferten 523 Lokomotiven nebst
Tendern und 25.478 Wagen mit einem Kosten-
erfordernis von 240 Millionen Kronen ergibt sich
eine Gesamtbestellung fiir die Oesterreichischen
Staatsbahnen seit Kriegsbeginn von 961 Loko-
motiven nebst Tendern, 3095 Personen- und
Dienstwagen und 26.383 Giiterwagen mit einem
Gesamtkostenerfordernis von rund 320 Millionen
Kronen.

Grofle Wagen- und Lokomotivbestellungen
der kgl. ungarischen Staatsbahnen. Der Kriegs-
zustand hat die ungarischen Staatsbahnen vor
ganz riesenhafte Aufgaben gestellt. Erst zu einem



spéteren Zeitpunkte wird es moglich sein, zu er-
messen, wie es der Leitung der Staatsbahnen
durch kluge Voraussicht und hochste Pflichterfiil-
lung gelungen ist, den an sie gestellten bedeuten-
den Anforderungen Geniige zu leisten und die
ganz auflerordentlichen Schwierigkeiten zu iiher-
winden.Die fortwdhrende aufiergewdhnlich starke In-
anspruchnahme aller Linien und besonders aller
Betriebsmittel hat jedoch auch die Notwendigkeit
ergeben, in ausgiebigstem Mafle fiir Neuanschaf-
fungen vorzusorgen, wobei selbstverstindlich in
erster Linie die Beschaffung neuer Wagen und
Lokomotiven in Betracht kam. Wie grofd der
derzeitige Wagenbedarf der Staatsbahnen ist, geht
daraus hervor, dafl in gewdg$hnlichen Zeiten der
Wert der jahrlichen Wagenbestellungen sich
zwischen dem Betrage von 20—25 Millionen
Kronen bewegte. Demgegeniiber wurden fiir die
beiden Budgetjahre 1914/15 und 1915/16 insge-
samt Wagenbestellungen fiir iiber 100 Millionen
Kronen vorgesehen, die zum groflen Teile bereits
vergeben wurden. Die Staatsbahndirektion hat
auf Grund dieser beiden Budgets seit Kriegsaus-
bruch fiir den Betrag von 70,652.000 K Wagen
bestellt, und zwar vornehmlich Giiterwagen. An
die Bestellung von neuen Personenwagen in
groflerer Zahl kann derzeit nicht gedacht werden,
weil die Wagenfabriken vorerst, wie erwihnt, an-
derweitig in Anspruch genommen sind. Diese
namhaften Bestellungen erfahren jetzt eine weitere
Ergédnzung. Es sind mit den ungarischen Wagen-
fabriken Verhandlungen im Zuge, behufs Liefe-
rung von etwa 6000 neuen Wagen im Werte von
nahezu 30 Millionen Kronen. Die Ablieferung
dieser Wagen soll allmihlich erfolgen, so daf} zu
Beginn des nidchsten Jahres mehr als die Hilfte
der Gesamtbestellungen im Werte von 100 Mil-
lionen abgeliefert sein wird. Der letzte Abliefe-
rungstermin endet mit dem Monat Februar 1917,
zu welcher Zeit der Wagenbestand der ungari-
schen Staatsbahnen um volle 209, grofler sein
wird, als bei Kriegsausbruch. Der Umstand, daf}
schon in der nahen Zukunft mehr als 10.000
Giiterwagen abgeliefert sein werden, spricht dafiir,
dafl die Staatsbahnen in der Lage sein werden,
auch wihrend des Kriegszustandes den héochsten
Betriebsanforderungen zu geniigen. Zugleich soll
eine grofle Anzahl Lokomotiven bei den staat-
lichen Werken bestellt werden. Somit scheint
nicht nur fiir die allerndchste Zeit, sondern fiir
den nach dem Friedensschlufl voraussichtlichen
wirtschaftlichen Aufschwung in gréftem Mafe
vorgesorgt zu sein, da die auflergewdhnlichen Be-
triebsmittelbestellungen auch bereits diesen Um-
stand in Beriicksichtigung gezogen haben.

Betriebsmittelbeschaffung in Schweden. Die
schwedische Staatsbahnverwaltung hat der Regie-
rung, wie gewdhnlich, im Herbst ihren Entwurf
fiir Neuanschaffung von rollendem Material ein-
gereicht, und wurde dieser dem Reichstag,
der im Janner zusammengetreten ist, vorgelegt.
Die diesmal erforderlichen Anschaffungen sind

42

die grofiten, die bisher vorkamen. Sie um-
fassen 24 Lokomotiven, darunter vier elektrische,
sowie 870 Giiterwagen, wovon 100 Stiick Erz-
wagen sind. Die gesamten Anschaffungskosten
wurden auf 6,500.000 schwed. Kronen berechnet.
Zur Begriindung fithrt die Staatsbahndirektion an,
daf} infolge des in letzter Zeit bedeutend erhhten
Verkehres ein erheblicher Mangel sowohl an Zug-
kraft wie an Giiterwagen eingetreten sei. Durch
den herrschenden Wagenmangel entstinden fiir
Handel und Industrie grofle Ungelegenheiten und
die Eisenbahndirektion ist der Auffassung, daf}
auch nach dem Kriege keine solche Verringerung
des lebhaften Verkehres zu erwarten sei, daf} das
vorhandene rollende Material einen Betriebsiiber-
schufl aufweist. Aus diesem Grunde wiren krif-e
tige Mafiregeln no6tig, um den ungeniigenden
Lokomotiven- und Wagenpark zu vermehren. —
Ferner verlangt die Eisenbahndirektion einen An-
schlag von 240.000 schwed. Kronen zur Deckung
der fehlenden Kosten fiir vier schon frither be-
willigte elektrische Lokomotiven. Deren Kosten
waren auf 150.000 schwed. Kronen das Stiick be-
rechnet worden, wiahrend sie in Wirklichkeit
210.000 schwed. Kronen gekostet haben.

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. In
der am 30. November 1915 unter dem Vorsitz
des Wirklichen Geheimen Rats Dr. Ing. Wichert
abgehaltenen Versammlung machte der Vor-
sitzende die Mitteilung, dafl die Norddeutsche
Wagenbau-Vereinigung auch fiir das Jahr 1916
wiederum dem Verein den Betrag von 5000 M
iberwiesen hat. Regierungs- und Baurat Hofing-
hoff, Berlin sprach iiber: «<Metailersparnis und
Ersatzbaustoffe im Lokomotivbanu». Um den
groflen Bedarf der preuflischen Eisenbahnver-
waltung an neuen Lokomotiven decken zu konnen,
mufite versucht werden, die bisher noch an den
Lokomotiven vorhandenen auslindischen Bau-
stoffe, soweit es irgend méglich ist, durch ein-
heimische Stoffe zu ersetzen, ohne hierdurch die
Leistungsfdhigkeit und Zuverldssigkeit der Loko-
motiven zu beeintrachtigen. Das ist tatsichlich in
weitestgehendem Mafle gelungen. Die erfreuliche
Folge ist, dafl der deutsche Lokomotivbau trotz
der Unterbindung auslédndischer Baustoffe ohne
Stockung weiterarbeiten kann. Die Ersparnis an
ausldndischen Stoffen erstreckt sich in erster
Linie auf Kupfer und dhnliche Metalle,” zu deren
Ersatz hauptsichlich Eisen herangezogen wird. Fiir
die Lagermetalle wird auch Zink und Blei ver-
wendet. Des weiteren ist es ebenfalls gelungen,
Asbest und ausliandische Gespinnste durch. ein-
heimische Stoffe und Erzeugnisse zu ersetzen.
Der bei dem Neubau von Lokomotiven befolgte
Grundsatz, ausldndische Stoffe durch inlindische
zu ersetzen, gelangt auch bei der Unterhaltung
der vorhandenen Lokomotiven zur Anwendung.
Miissen bei diesen Lokomotiven Metallteile ersetzt
werden, so gelangen auch hier die entsprechenden
inlandischen Ersatzstoffe zur Anwendung. Auf
diese Weise werden erhebliche Mengen von



anderweit erforderlichen Metallen durch plan-
mifliges und zielbewufites Vorgehen gewonnen.
Die Absicht unserer Feinde zielte darauf ab, unsere
Industrie lahm zu legen, zu vernichten. Der Erfolg
ist aber gerade das Gegenteil dessen, was sie
anstrebten. Unter dem Zwange der Verhiltnisse
fand die deutsche Industrie Mittel und Wege,
sich von dem Auslande unabhingig zu machen.
Diese Unabhingigkeit wird auch in Zukunft be-
stehen bleiben und unserer heimischen Industrie
reiche Frucht bringen. Im Anschlufd hieran hielt
dann Herr Regierungs- und Baurat Halfmann,
Berlin, einen Vortrag iiber Lagermetalle, wie sie
im Eisenbahnbetriebe iiblich sind. Insbesondere
wurden diejenigen Lagermetalle besprochen, die
in die Lagerkdrper eingegossen werden. Der
Vortragende legt zunichst die Bedingungen dar,
die an ein gutes Schmier6l gestellt werden miissen,
sowie die Aufgabe, die die Leitung des Oeles
zwischen Lagermetall und Achsschenkel zu er-
filllen hat. Als das erstrebenswerte Ziel einer
richtigen Lagerbauart wurde das «Schwimmlager»
hingestellt. Bei Innehaltung der Bedingungen
gegen Heifllaufen und iibermiflige Abnutzung:
geringer Flachendruck, geringe Zapfenumfangs-
geschwindigkeit, dem gegebenen Fall angepafites
Schmier6l von richtiger Zahfliissigkeit und richtige
Ausbildung des Schwimmlagers, sei die Natur des
Lagermetalls an und fiir sich gleichgiiltig. Frither
habe man Lagermetalle von recht hoher Druck-
festigkeit verwendet und man habe die Lager
sehr sorgfiltig aufpassen miissen, um Anstinde
im Betriebe zu vermeiden. Trotz dieser Vorsicht
sei aber die Oelleitung durch Staub und infolge
von Abnutzung bald verstopft, so dafl HeiRlaufer
entstanden. Man hat daher die harten Lager-
metalle verlassen und an ihrer Stelle Lagermetalle
mit Vorteil verwendet, bei denen harte Korper in
einer weichen, nachgiebigen Grundmasse einge-
bettet sind. Der Vortragende erorterte an der
Hand von Lichtbildern das Wesen dieser Lager-
metalle, die Werks- und Betriebseigenschaften
der mit Antimon hergestellten Weifmetalle, die
als Hauptbestandteil entweder Zinn oder Blei
enthalten. Schliefilich wandte sich der Vortragende
den antimonfreien Lagermetallen zu, deren Brauch-
barkeit an der Hand von Versuchsergebnissen
dargetan wurde.

Staatseisenbahngesellschaft. Die gesell-
schaftlichen Kohlenwerke in Bohmen zeigen das
gleiche Bild wie die iibrigen Bergbauunternehmun-
gen der Monarchie; infolge der Arbeitereinberu-
fungen verringerte Leistung bei lebhaftester Nach-
frage und flotter Absatz. Auch die Lokomotiv-
fabrik der Gesellschaft ist durch reichlichere Auf-
trage der Osterreichischen Staatsbahnverwaltung
mehr beschiftigt, als im Vorjahre, leidet jedoch
ebenfalls an dem Mangel an Arbeitern und unter
all den Schwierigkeiten, welche die Beschaffung
der Roh- und Betriebsmaterialien verursacht. Die
Kohlenwerke im Banat sind durch die Einberu-
fung der Arbeiter weit mehr betroffen als die
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osterreichischen Werke, da infolge der isolierten
Lage Arbeiterersaiz nicht zu beschaffen ist. Auch
haben manche Stérungen in der Ablagerung den
Betrieb nachteilig beeinflufit. Die Eisenwerke selbst
sind mit Heeresauftrigen verschiedenster Art
reichlich versehen und arbeiten mit voller An-
spannung. Wegen der Schwierigkeiten des Ab-
satzes und des Abtransportes, sowie auch aus
Mangel an Forstpersonal trat in der Ausniitzung
der Wilder eine namhafte Abschwichung ein.

Die Kriegsteuerung der Metalle in England.
Trotz ungehinderter freier Zufuhr haben die
Metalle in England gewaltige Preissteigerungen
erfahren, wie folgende Aufstellung zeigt:

Londoner Warenpreise
Ende Juli 1914  Ende Jédnner 1916
Roheisen (Cleve-

land) pro T. 51 Pf.St. 65Sch. 81 Pf.St. 2 Sch.

Kupfer (Standard)
pro Tonne . 61 » 12 » 89 »
(Elektrolytkupfer
116 Pf. St)
Zinn proTonne 142 » 5 » 179 Pf. St
Blei » » 19 » 10 » 31 » 3Sch.
Zink » » 25 » 90 »

In England, das fiir die Deckung seines
Nahrungsmittel- und Rohstoffbedarfes grifitenteils
auf das Ausland angewiesen ist, bringt man die
Teuerung in erster Linie mit der hohen Stei-
gerung der Seefrachten in Zusammenhang, die
jetzt das Zehn- bis Zwdlffache der Frachtsitze
vor dem Kriege betragen. So zum Beispiel ist
die Getreidefracht von Argentinien nach Liverpool,
die frither 12 Schilling kostete, auf 150 Schilling
gestiegen und erreicht damit nahezu bei Mais
den Wert der Ladung. Aehnliche Verhiltnisse
zeigt Amerika laut folgender Aufstellung:

New-Yorker Warenpreise
Ende Juli 1914  Ende Jédnner 1916

Roheisen Nr.2 . 14'50 Dollar 2025 Dollar
Kupfer (Elektrol.) 1275 » 260—  »
Zinn . 3050 » 42— »
Zink 5— » 19— »
Blei 380 » 610 »

Aus diesen Daten ergibt sich bereits, in
welchem Ausmafl der Krieg selbst auf neutralen,
entfernten und vom Kriege nicht in Mitleiden-
schaft gezogenen Warenmarkten eine Erhohung
des allgemeinen Niveaus der Warenpreise be-
wirkt hat. Die Steigerung der Warenpreise in
den Vereinigten Staaten zeigt aber auch, daf} die
Teuerung ausschlieflich auf Seiten der Waren
liegt und keinesfalls etwa in einer vom Kriege
verursachten Verminderung der Kaufkraft des
Geldes begriindet erscheint, denn bekanntlich ist
es die Dollarwahrung, der gegeniiber in der
Kriegszeit so ziemlich alle europidischen Wéah-
rungen eine = Minderbewertung  aufzuweisen
haben.
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QOelriickgewinnung aus Abwidssern von
Lokomotivschuppen und Eisenbahnwerkstitten.
Vorrichtungen fiir die Oelriickgewinnung aus Ab-
wissern gewerblicher Anlagen sind schon seit
geraumer Zeit im Gebrauch. Auch die Eisenbahn-
verwaltung mufdte schon in fritheren Jahren um
die Reinigung der Abwisser von Lokomotiv-
schuppen und Werkstdtten zwecks moglichster
Vermeidung von Verunreinigungen Offentlicher
Graben usw. besorgt sein. Nun aber dridngte die
wihrend des Krieges eingetretene Oelknappheit
die preufdische Staatsbahnverwaltung zu einer
planmifiigen und wirtschaftlichen Riickgewinnung
der Oelmengen aus den Abwissern und somit
auf die Herstellung eines Musters fiir einen
moglichst wirksamen Oelabscheider. Eine dem
Eisenbahnbetriebe unmittelbar angepafite und er-
probte Anlage solcher Art, mit der im Direktions-
bezirk Erfurt recht gute Erfahrungen gemacht
worden sind, wird in Nr. 2 der «Eisenbahn»
beschrieben und die Anordnung des dort im
Gebrauch befindlichen Oelabscheiders durch Ab-

bildungen (Musterzeichnung nach Angabe des
Regierungs- und Baurats Weide, Meiningen)
erliutert. Ein Vorzug der Anlage liegt in der

billigen und leichten Herstellung durch weniger
geilbte Handwerker; der Oelabscheider kann
leicht in jede Entwisserungsleitung eingebaut
werden. Das Bestreben nach einer planmifligen
und wirtschaftlichen Oelriickgewinnung wurde
noch dadurch bestirkt, dafl sich nach den ge-
machten Erfahrungen das Abspritzen der unteren
Lokomotivteile mit heilem Wasser statt des
Putzens im allgemeinen gut bewiahrt hatte. Dieses
Abspritzen, zunichst nur beim Warmauswaschen
der Lokomotiven angeordnet, erwies sich, abge-
sehen vom Gewinn an Arbeitszeit und Putz-
material, recht wirtschaftlich, weil das von den
Lokomotiven abgespritzte Oel durch die Ent-
wisserungsrohre geleitet und in einem Oelab-
scheider aufgefangen werden konnte. Beispiels-
weise ergibt die Oelabscheideranlage einer Be-
triebswerkstatt des Bezirks Erfurt von einem
Lokomotivschuppen mit 25 Stinden, in dem das
Abspritzen sédmtlicher Lokomotiven durchge-
fihrt ist, in jeder Woche 30 bis 35 kg Oelriick-
gewinn.

Hannoversche Maschinenbau-Aktiengesell-
schaft. Nach dem letzten Jahresbericht dieser
Gesellschaft iiber das Geschiftsjahr 1914/15
gingen in den beiden ersten Kriegsmonaten in-
folge des groflen Abgangs an Arbeitskraften und
infolge der natiirlichen Zuriickhaltung auf allen
Gebieten des heimischen gewerblichen Lebens
die Erzeugnismengen des Werkes erheblich
zuriick. In der Folge besserte sich die Lage so,
daf’ das Werk, widhrend es im Lokomotivbau
nicht voll beschiftigt war, in dem anderen Teil
der bisherigen Friedenserzeugnisse, hauptséchlich
in Dampfkesseln und Motorpfliigen, dem stetig
zunehmenden Bedarf kaum gerecht zu werden
vermochte. Hierdurch sowie durch umfangreiche

Lieferungen fiir die Heeresverwaltung hob sich
der Gesamtumsatz gegen das vorhergegangene
Geschiftsjahr um etwa 2 Millionen Mark auf
rund 355 Millionen. Der durch die Einziehungen
zum Kriegsdienst hervorgerufene Mangel an Fach-
arbeitern wurde durch Neueinstellung weiblicher
Hilfskrifte — zurzeit etwa 1600 — soweit als
moglich ausgeglichen. Die Anlagewerte der Ge-
sellschaft erfuhren im Berichtsjahr einen Zuwachs
von rund 1'3 Millionen Mark. Die Zahl der be-
schaftigten Arbeiter und Beamten betrigt an-
nahernd 5700. Der Reingewinn im abgelaufenen
Geschiftsjahr beziffert sich einschliefilich des
Vortrages fiir 1915/16 nach Abzug der Abschrei-
bungen auf rund 531 Millionen Mark. Hieraus
konnten den Aktieninhabern 30°, Gewinnanteil
gewidhrt werden. Etwa 16%, des Gesamtkapitals
bzw. 53°, des Gewinnanteils hat die Gesellschaft
fiir Fiirsorgeeinrichtungen (Kriegsfiirsorge, Zu-
weisung an Wohlfahrtseinrichtungen, freiwillige
Zuwendungen an Angestellte) verwendet. Fiir die
deutschen  Kriegsanleihen wurden insgesamt
3 Millionen Mark gezeichnet. In das neue Ge-
schiftsjahr wurde ein Auftragsbestand in Hohe
von rund 40 Millionen Mark iibernommen. Trotz
der stets wachsenden Schwierigkeiten in der
Beschaffung von Rohmaterialien und trotz des
zunehmenden Arbeitermangels infolge weiterer
Einziehungen glaubt die Gesellschaft deshalb,
auch fiir das laufende Geschiftsjahr, wenn nicht
unvorherzusehende Verhiltnisse eintreten, ein be-
friedigendes Ergebnis in Aussicht stellen zu kénnen.

Ausschreibung der k. k. Staatsbahn-
Direktion Wien. Bei der k. k. Staatsbahn-Direktion
gelangt die Ausfithrung der Unterbauarbeiten
anlaflich Regelung des Michelbaches und Sicherung
der Pfeiler der im Km 48 der Eisenbahnlinie
Wien—Salzburg befindlichen Ueberbriickung zur
Vergebung. Der Endtermin fiir die Angebote
lauft am 6. Marz 1916 um 12 Uhr mittags ab.
Nihere Bestimmungen fiir die Einbringung der
Angebote enthilt die Kundmachung in der «Wiener
Zeitung».

Richtigstellung. Auf Seite 18, links, 2. Zeile von
unten soll es richtig heiflen 25 Stiick Lokomotiven.
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2 C 1 HeiRdampf-Pacific-Schnellzuglokomotive der Nashville, Chattanooga und

St. Louis-Eisenbahn mit Rauchroéhreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von Baldwin in Philadelphia.
Mit einer Abbildung.

Unter den neueren amerikanischen Pacific-
Schnellzuglokomotiven diirfte die nachstehend
abgebildete nahezu die grofite Heizfliche unter
allen #hnlichen 2 C 1 Lokomotiven aufweisen,
obzwar sie dem Gewichte nach zu den mittel-
schweren zihlt. Thr imposanter Aufbau mit der

Die Gesamtheizflache betrug daher etwa 460 gqm.
Die Dampfzylinder von 585 mm Durchmesser mit
711 mm Hub haben trotz ihrer Grofle keine
durchgehenden Kolbenstangen erhalten. Bei der
nachsten Lieferung wurde zur Erhéhung der
Leistung der Einbau eines Rauchréhreniiberhitzers

Maschine:

Zylinderdurchmesser .. . . 635 mm
Durchmesser der Kolbenschleber L. . 381 »
Kolbenhub . . D A »
Lauf-Raddur chmesser ... . . 914 »
Treib- » 1829 »
Schlepp-  » . 1118 »
Lauf- Achslagerhals 152 X 305 »
Treib- 254 X 305 »
Kuppel— » 240 X 305 »
Schlepp- » 203 X 356 »
Fester Radstand . 3963 »
Ganzer » . . 11444 »
KI. &. Kesseldurchmesser . 1931 »
34 Rauchrohre, Durchm. 1361 »
241 Slederohre, » . 508 »
Linge der Siederohre auien 6256 »
Dampfspannung P) . ; 126 Atm.
Rostfliche . . . 2885 x 2133 = 618 qm
w. Heizfliche der Feuerbiichse . . 223 »
» » » Wasserrohre . . . . 27 »
» » » Kessel-Rohre 330°0 »
» » » insgesamt 3550 »

charakteristischen amerikanischen Stirnseite machen
sie zu einer der schonsten ihrer Art, die daher
mit einiger Ausfiihrlichkeit beschrieben werden
soll, obzwar keinerlei Leistungsangaben vorliegen.

Vorausgegangen ist eine nahezu gleiche Naf3-
dampflokomotive mit 14 Atm. Kesselspannung,
enthaltend 440 Stiick Siederohre von blof3 51 mm
Aulendurchmesser bei der betrachtlichen Linge
von 6163 mm iiber die Rohrwinde gemessen.

f. Uberhitzer- Heizfléiche 780 gm
4. Gesamt- 4330 »
Belastung durch dle 1. Achse 113 t
» » 2. » e 113 »
» » » 3. » . . L ... 250 »
» » » 4. » . . . L L. 250 »
» » » 5. e 250 »
» » » 6. » . . . ... 202 »
Treib-Gewicht . e e e 750 »
Dienst- » 1178 »
Grofite Zugkraft 08 p 156 »

Tender, vierachsig:

Raddurchmesser T mm
Wasser-Vorrat L 32 t
Kohlen- » o B O o w AW s 126 »
Leer-Gewicht 256 »
Dienst- » 702 »

Lokomotive:

Radstand . . 20692 mm

Dienstgewicht . 188 t

Patent Schmidt vorgeschrieben. Bei dem gewaltigen
Kesseldurchmesser von 1931 mm vorne an der
Rauchkammer gemessen, konnten 34 Rauchrohre
in 4 Reihen 3XX9+7 angeordnet werden, die einen
gufleren Durchmesser von 1361 mm erhielten.
Ueberdies konnten noch 240, gegen frither 440
Stiick Siederohre untergebracht werden, womit
die Verdampfungsheizfliche auf 355 qm gebracht
wurde entsprechend dem Verhdltnis 575 zur



Rostfliche von 618 gm. Der dritte Kesselschuf}
ist stark kegelférmig auf etwa 2184 mm Durch-
messer gebracht worden. Die nach auflen etwas
verbreiterte ziemlich tiefe Feuerbiichse hat allseits
geneigte Winde, um die Schleppachse nicht zu
iiberlasten, was mit 202 t auch erreicht wurde.
Der Dampfdom sitzt am groflen Kesselschuf3,
knapp hinter dem Kegelschuf}. An einem beson-
deren Stutzen der runden Feuerbiichsdecke sind
drei Sicherheitsventile angeordnet. Bei der Heif3-
dampflokomotive wurde der Dampfdruck auf
12:6  Atm. herabgesetzt, weshalb die Zylinder
bedeutend vergroflert werden mufiten und 635 mm
Durchmesser erhielten entsprechend einem hichsten
Kolbendruck von 40 t. Die Dampfzylinder, in der
iiblichen geteilten Sattelform ausgefiihrt, erhielten
besondere, grofle gufieiserne Einstrémrohre, seit-
liche Druckausgleichventile, vordere Schieber-
stangenfithrung, jedoch keine durchgehende Kolben-
stange. Die Heusingersteuerung mit aufgesteckter

46

Gegenkurbel arbeitet auf besonders grofie Kolben-
schieber von 381 mm Durchmesser fiir innere
Einstromung. Die Umsteuerung erfolgt durch
Druckluft nach der Bauart Raggonet, deren Zy-
linder oberhalb der letzten Kuppelachse ersichtlich
sind. Die Schleppachse ist in einem besonderen
Deichselgestell mit Auflenrahmen gelagert, mit
dem f{iblichen breiten Achslagerhals von 203 mm
Durchmesser X 356 mm Lange. Von der Aus-
riastung sind noch zu nennen: Saugende Strahl-
pumpen auflen an der Feuerbiichsseitenwand,
Druckluftsandstreuer vor die Endachsen in jeder
Fahrtrichtung, durch Druckluft betitigte Warn-
glocke, elektrische Stirnlampe mit Dampfturbinen-
dynamo und Druckluftbremse auf den ersten fiinf
Raderpaaren. Der 4 achsige Tender fait 32 cbm
Wasser und 126 t Kohle, sein Achsdruck betrigt
daher im Dienst etwa 176 t gegen 25 t bei der
Lokomotive. Die iibrigen Hauptabmessungen sind
unter der Abbildung angegeben.

Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. XXVI.

Vergleichsfahrten der 1 AA Dreizylinder-Verbund-Lokomotive, Bauart Webb, und der 1 B 1
Schnellzug-Lokomotive, Bauart Polonceau, der ehemaligen priv. osterr.-ungar. St.-E.-G.

Mit 4 Abbildungen.

Im Jahrgang 1913 dieser Zeitschrift, Seite 222
u. ff., haber wir an Hand von 4 Abbildungen die
erste als solche gebaute Verbundlokomotive Oster-
reichs ausfithrlich beschrieben, die 1884 nach
Webbs Entwiirfen fiir die priv. 6st.-ung. Staats-
Eisenb.-Ges. zu Manchester in England gebaut
wurde, um als erste ihrer Art der Bauweise am euro-
péischen Festlande Eingang zu verschaffen. Leider
konnten wir damals aufler einer ausfiihrlichen
Beschreibung nichts iiber ihre damaligen Leistun-
gen mitteilen, sondern blof an Hand der Kon-
struktionsmerkmale ihren voraussichtlichen Mif3-
erfolg begriinden. Auch in England selbst hat das
Webbsche Verbundsystem versagt und zu grofien
Enttduschungen gefithrt, um so mehr mufite dies
in Osterreich der Fall sein. Denn selbst als 1 B
Zwillinglokomotive mufite sie fiir ungeeignet
gelten, da ihr Kessel fiir hochwertige englische
Kohle, nicht aber fiir unsere Brennstoffe zweck-
mafig war. lhren Kesselabmessungen nach mufite
sie daher schon in kurzer Zeit versagen. Als nun
im Jahre 1891 die Maschinendirektion der Staats-
eisenbahn-Gesellschaft ihre gesellschaftliche Ma-
schinenfabrik in Wien mit dem Neubau einer
leistungsfahigen C Dreizylinder-Verbundlokomotive
fir Giiterziige betraute, hat man zur Klarung ge-
wisser Vorfragen der Steuerung die «Combermere»!
fir einige Schnellzugfahrten auf der ihr geeignet-
sten und giinstigsten Bahnstrecke Prag—Boden-
bach (130 km) herangezogen und mit den sonst
auf dieser Strecke verkehrenden 1 B 1 Schnellzug-

! Combermere ist ein kleiner Ort in Schottland
mit einer alten Abtei, wo einst weiland Ihre Majestit
Kaiserin Elisabeth von Oesterreich Aufenthalt nahm.
Aus diesem Grunde soll Webb der Maschine Nr. 1

diesen Namen gegeben haben. (Mitteilung von Hofrat
Ing. H. v. Littrow.)

lokomotiven auch hinsichtlich des Kohlen- und
Wasserverbrauches verglichen. FEin Bericht iiber
diese Probefahrten vom 24. bis 26. Juli 1891 ist
uns durch einen gliicklichen Zufall in héochst
dankenswerter Weise zur Verfiigung gestellt wor-
den und geben wir hiermit mit einigen, fiir die
heutigen Umstinde erforderlichen Ergidnzungen,
diesen Bericht hier wieder. Wir erhalten damit
einen zeitgendssischen Bericht iiber das Verhalten
dieser Lokomotive im Betrieb, ihren Lauf und ihre
Gangart mit Angabe der Mingel und entspre-
chenden Abédnderungsvorschligen, die jedoch nicht
zur Ausfithrung kamen, da sie ob der ganz ver-
fehlten Bauart der «Combermere» nicht lohnend
genug erschienen. Die Beschreibung der 1B 1
Lokomotive, sowie die Bewertung der Versuche
vom heutigen Standpunkte ist jedoch vom Unter-
zeichneten hinzugefiigt worden.

Bericht

iiber die Probefahrten mit der 1AA Drei-
zylinder-Verbundlokomotive, Kat. I, Nr.
200, am 24. Juli 1891 von Prag nach Bo-
denbach (130 km), am 25. Juli 1891 von
Aussig nach Prag (106 km) und mit der
1B1 Zwilling-Eilzuglokomotive, Kat. |la,
Nr. 174, am 26. Juli 1891 von Prag nach
Bodenbach (130 km). (Derzeit 205.14 der
k. k. 6sterr. St. B)

1. Zweck der Probefahrten.
Nachdem gegenwirtig eine Dreizyl.-Verbund-
lok. in Konstruktion ist, war es hauptsichlich
wissenswert, das Verhalten der Verbinder-Span-
nungen und der unterhalb angebrachten Schieber
bei den Hochdruckzylindern der nachstehend be-
schriebenen englischen Dreizylinder-Verbundloko-



1. Probefahrt
mit der Dreizylinder-Verbund-Eilzug-Lokomotive

Kat. II Nr. 200.
a) Hinfahrt am 24. Juli 1891.

Strecke: Prag—Bodenbach, 130 km Zug Vn.
wagrecht mit Gefillen 1:600 = 1-79,,.

Fahrzeit ohne (8’) Aufenthalt gerechnet . 2h 10’ = 130’
Entsprechende mittlere Fahrgeschwindigkeit 60 km/St.

Brutto: 1 Hiittelwagen, 5 Personenwagen . 732 t
Achsenzahl . . . . . . . . . . . 12 —
Gewicht der Lokomotive im Dienst . . . 39 t
» des Tenders . . . . . . . . . 22 »
» » Zuges einschliefl. Lokomotive 146 »

Wasser im Kessel bei der Abfahrt und
Ankunft in gleicher Hohe.
Wasser im Tender bei der Abfahrt Prag 7920 1

» » » » » Ankunft in
Bodenbach . % . 2197 »
Wasserverbrauch insgesamt . . . 5723 |
Wasserverlustebei 22Speisungen 481 176 »
Reiner Wasserverbrauch . . . . . . . 5547 1
Wasserverbrauch pro Stunde . . . . . . 2560 »
» » » und qmHeizflache 26 »
Kohlensorte: 5 Teile Kladnoer und 1 Teil
Rossitzer.
Kohle bei der Abfahrt in Prag . . . . . 2900 kg
» » » Ankunft in Bodenbach . . . 1800 »
Kohlenverbrauch insgesamt . . . . . . 1100 kg
» pro Stunde . . . . . . 508 »
» » » undqmRostfliche 326 »
» » 1000 tkm Brutto . . 1156 »
1 kg Kohle verdampfte 5 kg Wasser.
Hochstleistung auf der Wagrechten bei
78 km/St. Geschwindigkeit . . . 213 PS

b) Riickfahrt am 25. Juli 1891.

Strecke: Aussig—Prag 106, km Zug [Vn.
wagrecht mit Steigungen 1:600 = 1:7%,.

Fahrzeit einschlieBlich Aufenthalt . . . . 106
Mittlere Fahrgeschwindigkeit . . . . . . 60 km/st.
Brutto: 1 Hﬁttelwagen{ Aussig—Kralup. . 743 t
u. 5 Personenwagen | Kralup—Prag . . 761 »
Achsenzahl . . | . . . [ . .. . . 12 —
Gewicht der Lokomotive im Dienst . . . 39 t
» des Tenders im Dienst . 208 »

Wasser im Kessel bei der Abfahrt und
Ankunft in gleicher Hohe.

Wasser im Tend. b. der Abf. in Ausig 7670 1
» » » » » Ank.in Prag 2595 »

Wasserverbrauch insgesamt . . . 5075 |
Wasserverlust bei 22 Speisungen 281 175 »
Reiner Wasserverbrauch . . . . . . . . 4900 1

Wasserverbrauch pro Stunde . . . . . . 2760 »
» » » und qmHeizfliche 28 »
Kohlensorte: 5 Teile Kladnoer und 1 Teil

Rossitzer.
Kohle bei der Abfahrt in Aussig. . . . . 1800 kg
» » » Ankunftin Prag . . . . . 600 »
Kohlenverbrauch insgesamt. . . . . . . 1200 kg
» auf 1 qm Rostfl. u. Stunde 438 »
» pro 100 tkm Brutto . . . 150 »

1 kg Kohle verdampfte 41 kg Wasser.
Hochstleistung auf der Wagrechten bei

80 km/St. 219 PS

2. Probefahrt

mit der 1B1 Eilzugs-Lokomotive Kat. Ia Nr. 174
(derzeit 20514 d. k. k. St.-B.) am 26. Juli 1891.

Strecke: Prag—Bodenbach, 130 km Zug Vn.

wagrecht mit Gefillen 1:600 = 17%

Fahrzeit (ohne 12’ Aufenthalt). . 2h ¢ =
Entsprechende mittlere Geschwindigkeit
Brutto: 1 Hiittelwagen, 4 Pesonenwagen
Achsenzahl des Wagenzuges .
Gewicht der Lokomotive im Dienst
» des Tenders im Dienst P
» » Zuges einschlieB8l. Lokomotive
Wasser im Kessel bei der Abfahrt und
Ankunft in gleicher Hohe.
Wasser im Tender bei der Abf. Prag 10000 |
» » » » » Ankunft
Bodenbach i . 4270 »

Wasserverbrauch insgesamt . . . 57301
Wasserverlust bei 24 Speisungen 421 50 »

Reiner Wasserverbrauch

Wasserverbrauch pro Stunde ins;{eéamt .
» » » auf1qm Heizfl.
Kohlensorte: 5 Teile Kladnoer und 1 Teil

Rossitzer.
Kohle bei der Abfahrt in Prag . . .
» » » Ankunft in Bodenbach .

Kohlenverbrauch insgesamt . .
» pro Stunde insgesamt
» » » auf 1 qm Rostfl.

» » 1000 tkm Brutto .
1 kg Kohle verdampfte 51 kg Wasser.

00*

126’
62km/St.
645 t
10 —

486 »
259 »
1490 t
5680 1
2700 »
204 »

1250 kg

140 »

1110 kg

528 »

228 »

1324

227 PS.

Hochste Leistung auf der Wagrechten bei
80km/St. Geschwindigkeit . .o

Vergleichende Uebersicht beider Fahrten

Prag—Bodenbach 130 km.

Lokomotiv - Gattung Verbund | Zwilling

Bauart 1AA

1B1

Geleistete Brutto 1000 tkm im

besonderen . . . . . . . 95
Kohlenverbrauch fiir 1000 tkm im

besonderen. . . . . . . . 1156
Kohlenverbrauch fiir 100 tkm, be-

zogen . 100

Anstrengung‘ der .He.izfllﬁc'he. i, d.

Stunde kg/qm . . . . . . 26
Anstrengung der Rostflache i. d.
Stunde kg/qm 326

Anstrengung der Rostfliche bezo-
o R T T B 100
Kohlenverbrauch auf 1 Lokomotiv-
T 848
Kohlenverbrauch auf 1 Lokomotiv-
km bezogen . . . . . . . 100
Kohlenverbrauch auf 1000 Zugs-tkm 190
Kohlenverbrauch auf 1000 Zugs-
tkm im besonderen . . . . 58
Kohlenverbrauch auf 1000 Zugs-tkm
(einschliell. Lokomotive) bezogen 100

|
x
\
i

|

84
132+4
1145

204
228

703

855

101
194

573
97-8
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Abb. 105u.106. 1 A 1 Dreizylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Bauart Webb, «Combermere»

der priv. 0st.-ung. Staats-Eisenbahngesellschaft.
Gebaut 1884 von Sharp, Stewart & Co. in Manchester, England.

Durchmesser der 2 Hochdruckzylinder

» des Nlederdruckzyhnders

Querschnittsverhiltnis
Kolbenhub .
Laufraddurchmesser
Treibradsterndurchmesser
Treibraddurchmesser
Reifenstirke
Laufradstand
Treib- »
Ganzer Radstand . .
Niederdruckkurbelhals

» Achslagerhals
Hochdruck- »
Kesselmitte ii. S. O. K. .
Kl i.-Kesseldurchmesser .
Krebstiefe am Kesselbauch .

330

197)(140
176X343
178 X279
. 2267
. 1200
. 1287°4

mm

¥ ¥ ¥ VY ¥ VY ¥V VY VYV V¥ VY

172 Feuerrohre mit 4. Durchmesser

Lange zwischen Rohrwinden .
w. Heizfliche der Feuerrohre .
» » » Feuerbiichse
» » insgesamt
Rostflache s
Dampfspannung .
Leergewicht ;
Belastung der 1. Achse

» » 2. »
» » 3. »
Treib-Gewicht
Dienst- »
Grogte Linge .
»  Breite .
» Hohe

»  zuldssige 'Geschwmdigkelt .

. 52 mm

. 3073 »

. 864 m?
12:27 »
9867 »
156 »
9 Atm.
361 t
110 »
140 »
140 »
280 »
390 »

. 8363 mm

. 2515 »

. 4352 »

80 km/St.



motive, Bauart Webb, kennen zu lernen. Zu
diesem Zwecke wurden seitens der Zentralleitung
fiir Maschinenwesen Fahrten auf der Strecke Prag—
Bodenbach und Aussig—Prag eingeleitet, bei
welchen die erforderlichen Aufnahmen gemacht
wurden. Die vorstehenden Ubersichten zeigen
diese Vergleichsfahrten sowie jene mit Lokomo-
tive Kat. la. Nr. 174, auf derselben Strecke Prag
—Bodenbach.

2. Allgemeine Anordnung der engli-
schen 1AA Dreizylinder-Verbund-L o-
komotive.

Die in Abb.105u.106 dargestellte Verbundlo-
komotive Nr. 200 nach dem System F. W.Webb im
Jahre 1884 von Sharp, Stewart & Co. in Man-
chester, England, erbaut, ist eine Dreizylinder-
maschine, deren zwei Hochdruckzylinder von
330 mm Durchmesser mit nach abwirts gelegtem
Schieberkasten, aufierhalb der Rahmen angeordnet
sind und auf die riickwartige, hinter der Feuer-
biichse gelagerte Treibachse arbeiten; der Nieder-
druckzylinder mit 660 mm Durchmesser zwischen
den Rahmen unterhalb der Rauchkammer mit in
die Rauchkammer eintretenden Schieberkasten
arbeitet auf die vor der Feuerbiichse gelegene
Treibachse. Der Kolbenhub beider Zylinder betrigt
610 mm.

Die besonders tiefe Feuerbiichse, 1287°4 mm
am Kesselbauch gemessen, ist somit durchhingend;
sie bildet nach der Bauart Webbs zugleich den
Aschenkastenboden.

Die Treibrader mit 2019 mm Durchmesser
sind untereinander nicht gekuppelt, die Steuerung
der Hoch- und Niederdruckzylinder sind nach
System Joy mit Gegenkurbel ausgefithrt und ge-
trennt von einander zu handhaben. Als Anfahr-
vorrichtung dient ein kleines Ventil von oo 13 mm
Lichtweite, welches ermoglicht, Kesseldampf in
den Schieberkasten des Niederdruckzylinders ge-
langen zu lassen.

Am Schieberkastendeckel des Niederdruck-
zylinders befindet sich ein Ventil mit Federbe-
lastung von 30 mm Lichtweite, welches den
Zweck haben diirfte, bei zu groflen Verbinder-
Spannungen den iiberschiissigen Druck entweichen
zu lassen. Die innere Besichtigung dieses Ventils
1aflt den Schlufl aufkommen, dafl dasselbe ent-
weder nicht wirkt oder nicht zur Wirkung kime.

Vorne, unterhalb des Niederdruckzylinders,
ist eine Adams’sche Laufachse von 1105 mm Rad-
durchmesser mit Riickstellfedern angeordnet, die
2844 mm vor der ersten Treibachse liegt, so da
der Gesamtradstand 5359 mm betrigt.

Die iibrigen Konstruktionsverhiltnisse sind:
Rostfliche 156 qm, wasserberithrte Gesamtheiz-
fliche 98'67 gqm, Damptspannung effektiv 9 Atm,,
Dienstgewicht 39t, wovon auf jede der Treib-

achsen 14 t und auf die Laufachse 11t ent-
fallen.
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3. Bemerkungen iiber die Verbinder-
Spannung.

Die Verbinderspannung schwankte bei einér
Fillung von oo 22 v. H. in den Hochdruckzylin-
dern und etwa 67 v.H. in den Niederdruckzylindern
zwischen 2 und 3 Atm., wéhrend theoretisch, ab-
gesehen von jeder Aufwarmung des Verbinders
in der Rauchkammer, Nachverdampfung, Undicht-
heiten der Kolben usw. bei einem Raumverhiltnis
der Zylinder von 1:2 und einer Fiillung im Hoch-
druckzylinder von 22 v. H. eine Fiillung von
50 v. H. im Niederdruckzylinder entsprechen und
wobei die Verbinderspannung 1'2 Atm. betragen
sollte.

Fahrt Prag—Bodenbach:

Anfahrens betrugen die Fiillungsgrade ::g

2 Atm. Verbinderspannung, die sich bei F =

Wiahrend des
mit
32

81
auf 2°8 Atm. erhohte, sonst wurde durchwegs mit
67 v. H. Fiillung im Niederdruckzylinder gefahren.
Bei 25 v. H. Hochdruckfiillung ergab sich eine Ver-
binderspannung von 3 Atm. Hochstwert, die sonst
aber bei 18—20 v. H. Hochdruckfiillung zwischen
1'8 Atm. und 2 Atm. schwankte. Die Kesselspan-
nung erreichte manchmal 11 Atm., statt der vor-
geschriebenen 9 Atm. Zulédssig waren eigentlich
12 Atm., wie die Konstruktion der urspriinglich
englischen Type.

Riickfahrt Aussig—Prag: Auf der Berg-
strecke mufite naturgeméfl im Hochdruckzylinder
mit etwas grofierer Fillung gefahren werden. Bei
F:g—? ergab sich 3 Atm. bei 9 Atm. Kesseldruck.
Der Héchstwert von 3'5 Atm. wurde bei 11°2 Atm.
Kesseldruck und %
Der kleinste Wert von 2 Atm., ergab sich bei
9 Atm. Kesseldruck und einem Fiillungsverhiltnis

Fiillungsverhiltnis  erreicht.

. v. H. Naturgemifl wurde vor der Ankunft

von ?_
67
in Prag das Feuer niedergehalten, daher mit
7 Atm. Kesseldruck nur mehr 15 Atm. Verbinder-
32

spannung bei einem Fiillungsverhiltnis von 67
erreicht.

Die Dampfschieber der Hochdruckzylinder
hatten bei Ablieferung der Maschine keine Feder,
welche das Schiebergewicht aufnehmen solite, es
wurde daher bei groflerer Abniitzung der Spalt
zwischen Schieberspiegel und Schieber zu grof,
beim Offnen des Reglers strémte frischer Dampf
in den Zylinder und Verbinder, wodurch das An-
fahren erschwert wurde.

Nachdem Tragfedern fiir den Schieber ange-
bracht wurden, ist das Anfahren in bezug auf
diesen Schieber anstandslos. Die Gleitflichen der
Schieber sind sehr schén blank gelaufen.

Trotz kleinem Dampfraum im Kessel ist kein
Wasserwerfen zu bemerken. Die Siederohre sind
namlich bloff 3073 mm im lichten lang.
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4. Allgemeine Bemerkungen iiber einige
dieser Lokomotive anhaftenden Mingel.

Obwohl die 'vorgenommenen Probefahrten
nicht 'die Grenze der Leistungsfihigkeit erreicht
haben, so kann die Dampferzeugung des Kessels
als eine gute bezeichnet werden, das gegenwirtig
vorhandene feste Blasrohr von 105 mm Durch-
messer, 86'6 qcm Ausstromquerschnitt, wire durch
ein einstellbares Blasrohr zu ersetzen um einer-
seits ein Mitreilen der kleinen Kohlenteile zu
vermeiden, welches besonders stark bei der Berg-
fahrt Aussig—Prag bemerkbar war und auch bei
der Verdampfung der Kohle und den bedeutenden
Riickstanden in der Rauchkammer zum Ausdruck
gekommen ist, andererseits jedoch dem Fiihrer
ein Mittel an die Hand zu geben, um die Dampf-
erzeugung des Kessels regeln zu kénnen.

Die auf der Feuerbiichsriickwand angeord-
neten saugenden Strahlpumpen, Bauart Gresham,
die zugleich Dampfventil und Speiskopf-Riick-
schlagventilenthalten, weisen bedeutende Schlabber-
wasserverluste auf, sie wiren daher durch solche
unserer {iblichen, nichtsaugenden Bauart zu er-
setzen und so anzuordnen, dafl kein Schlabber-
wasser in den Olraum der Achsbiichsen eintreten
kann, wodurch das Ol aus denselben verdrangt
wird. (Seit dieser Zeit haben bekanntlich solche
Strahlpumpen allgemeinen Eingang gefunden.)

Besonders unangenehm fiir das Fiihrerperso-
nal ist der harte Gang, das Stoflen auf der
Plattform, hervorgebracht durch die steife, quer
gegen die Ldngsachse der Lokomotive liegende
Tragfeder der riickwirtigen Treibachse, wodurch
auch ein Losriitteln aller Fithrerstand- und Platt-
form-Schrauben eintritt und ein ohrenbetiubendes
Gerdusch hervorgebracht wird, welches alle anderen
gegebenenfalls auftretenden Schliage etc. iibertont.

Diese Querfeder hindert auch ein Auswechseln
der Schmierdochte der Achsbiichsen und muf fiir
diese Arbeit die Achse herabgesenkt werden. Ein
Umbau dieser Federanordnung wire sehr am
Platze und wiirde sich auch ausfithren lassen.

Der Fithrerstand selbst, welcher gegen unsere
gewohnlichen Ausfithrungen sehr schmal gehalten
ist und blof 1950 mm lichte Weite hat, hindert
den Fithrer den Zug nach riickwirts zu iibersehen,
welches zu Unzukémmlichkeiten Veranlassung
geben koénnte und wire daher auf das bei uns
ibliche Mafl zu verbreitern.

Um die Maschine in den fahrplanmifigen
Turnus einstellen zu kénnen, wire die derzeitige
niedere Kesselspannung von 9 Atm., wie bei den
alteren Zwillingslokomotiven der St-E.-G., auf
den urspriinglichen Druck von 12 Atm. zu er-
hohen und um das Gleiten der ungekuppelten
Treibrader zu vermeiden, wiirden vielleicht die
Sandstreuapparate nach System Holt & Gresham
an beiden Treibradern angebracht, gute Dienste
leisten. Die Maschine weist, abgesehen von dem
vorerwihnten Stoflen riickwirts, sowohl in den
Geraden als auch in den Gleisbbgen einen ruhi-
gen Gang auf, und kommt sehr leicht und schnell

in groflere Geschwindigkeiten. Wenn die Verbund-
lokomotive auf lingeren Strecken Verwendung
finden sollte, wiirde es sich empfehlen, einen
kleinen Kipprost anzubringen, um ein unniitzes
Wachsen des Feuers durch Asche hintanzuhalten.
Das Dampfventil der Luftsauge- und Dampfbremse
ist gemeinschaftlich und durch einen Handgriff,
jedoch in entgegengesetzter Richtung handzuhaben,
so zwar, dafl, wenn die Luftsaugebremse in
Titigkeit gesetzt werden soll, man nach riick-
wirts zieht, hingegen wenn die Dampfbremse in
Titigkeit gelangen soll, man nach vorwirts driickt.

Diese Einrichtung ist zwar fiir den Gefahr-
fall nicht ganz richtig, nachdem aber schon ein-
mal vorhanden, 14t sich diese Anordnung inso-
ferne gerade bei dieser Maschine dahin aus-
niitzen, dafl das Anfahren erleichtert wird. Hiezu
wére der Zug bei der Einfahrt in die Station
mittelst der Luftsaugebremse abzubremsen und
im letzten Momente wire auch die Dampfbremse
in Wirksamkeit zu setzen, wodurch ein Auflaufen
der Wagen an die Maschine erzielt, die Kuppeln
daher nicht straff gespannt wéren, sonach beim
Anfahren das Anziehen der Waggons nicht auf
einmal zu erfolgen hitte.

5. Zusammenfassung.

Ein richtiges Urteil iiber die Verbinder-
spannung konnte nur dann gegeben werden,
wenn Dampfdruckschaulinien hitten abgenommen
werden konnen. Fiir die Verwendung des Schie-
bers unterhalb des Zylinders besteht kein Hin-
dernis, da Tragfedern von vornherein in Aus-
sicht genommen waren und eine Ansammlung
von Niederschlagwasser in der nach aufwirts
gekehrten Muschel des Schiebers nicht zu be-
merken war.

Beschreibung der Lokomotive Kat. Ia. (der-
zeit Gruppe 205 der k. k. dsterr. St. B.)

Die zum Vergleich gefahrene 1 B1 Schnell-
zuglokomotive ist eigentlich franzésischer Bau-
art, da sie von Polonceau entworfen wurde, der
um jene Zeit von der Orléansbahn zur k. k.
osterr. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, wie sie ur-
spriinglich hief, iibertrat und deren Maschinenwesen
leitete. Damals war diese eine der gréften Privat-
bahnen Osterreich-Ungarns, deren Netz in Boden-
bach begann, iiber Prag nach Wien fithrte, von
hier in 2 Linien nach Budapest und sodann bis
zur ruménischen Grenze fithrte. Vor dem Jahre
1882 gab es nur die 12 Stiick 2A Lok. der Duplex-
klasse und vor allem die B 3 Engerthloko-
motiven, die fiir Schuellziige geeignet waren. Im
genannten Jahre wurden gleichzeitig bei der
gesellschaftlichen Maschinenfabrik in Wien und
bei der Hannoverschen M. A. G. vorm. G. Ege-
storff solche 1 B 1 Lokomotiven bestellt, mit
1820 mm Treibradern, von denen bis zum Jahre
1885 auf den Osterreichischen Linien 26 Stiick
in Dienst gestellt wurden, die heute bei den k. k.
St-B. die Gruppenbezeichnung 5 fithren 5.01—
5.26. Fiir die giinstigeren Linien von Koniggritz
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iiber Prag nach Bodenbach konnten jedoch Loko-
motiven mit gréfleren Radern von 2120 mm
Durchmesser eingestellt werden, wiahrend die
iibrigen Lokomotiven mit 1820 mm die langen
Steigungen von 7—10 v. T. zwischen Wien—
Briinn—Bd&éhmisch Tritbau, sowie Budapest—Wien
besorgen mufiten. Im Jahrzehnt 1886—1896 sind
insgesamt 30 Lokomotiven dieser Gattung zur Be-
schaffung gelangt, die nach ihrer Verstaatlichung
als Gruppe 205.01—205.30 gefithrt wurden, und
noch heute auf dieser Strecke als recht leistungs-
fahige und sparsame Maschinen geschitzt werden.
Sie mogen daher an Hand der Abb. 107—108 aus-
fithrlich beschrieben werden, fiir deren Uberlassung
wir der Maschinenfabrik der St.-E.-G. zu beson-
derem Danke verpflichtet sind.

lhre Hauptabmessungen sind: Zylinder-Durchm.
460 mm, Kolbenhub 650 mm, Treibrad-Durchm.
2120 mm, Dampfspannung effektiv 10 Atm., Rost-
flache 2'3 gm, totale Heizfliche 1318 qm, ferner
Gewicht der Maschine - Dienst 48'6 Tonnen, wo-
von 27'3 Tonnen auf die gekuppelten Treibachsen
und 213 Tonnen auf die Laufachsen entfallen.

Kessel
Das eigenartigste der Maschine ist ihr
Kessel mit langer 720 mm tiefer Feuerbiichse

und 180 mm iiberhéhten Decke nach Polonceau.
Letztere aus |__|] formigen Kupferbarren herge-
stellt, ist in sich versteift, bedarf also keiner
Deckenanker, was auch bei den verwendeten
Dampfdriicken von 9—10 Atm. sich anstandslos
bewshrt hat. Ubrigens fithren noch heute die
kgl. ung. St-B. ihre kleinen Lokomotivkessel
nach dieser Bauart aus. Der Langkessel besteht
aus 3 Schiissen, die nach vorne ineinander ge-
steckt sind, mit einem grofdten i. Durchmesser von
1306 mm an der Rohrwand. Der mittlere Teil
im Bereiche der Kuppelrader mufite entsprechend
kleiner werden, obzwar trotz der Einbeulung der
Verschalung nur etwa 22 mm Spielraum iiber-
bleibt, sodafl bei abgeniitzten Lagern und ali-
falligen Schiefstellen der Achsen die Spurkrinze an
der Verschalung schleifen. Die 9 Stiick 20 mm
starken |__| Lamellen der Decke sind wie erwihnt
aus Kupfer, 240 mm breit und 140 mm hoch
mit zweireihiger Vernietung. Der 720 mm tiefe
Krebs ist geteilt, sein Oberteil bildet mit 180 mm
Abkropfung die Erh6hung der 15 mm starken
Stehkesseldecke. Die Versteifung der iiberhéhten
Feuerbiichsseitenwinde erfolgt durch 4 runde
Queranker mit starken Blechflanschen. Die Feuer-
biichsriickwand ist durch 2 wagrechte Verstei-
fungsbleche mit den Seitenw#nden verbunden.
Der zweireihig vernietete Mantelring tragt iiber-
dies Ecklappen zur besonderen dreireihigen Ver-
nietung der Auflenwinde.
Stehbolzenreihen haben 30 mm Durchmesser, alle
iibrigen 26 mm. Der 1. und 3. Kesselschuf haben
grofle Auswaschluken am Kesselbauch mit Rund-
deckelverschluf; an der Feuerbiichse sind zahl-

reiche ovale Offnungen n_1it _Selbstschluﬁbﬁgeln_

Die beiden obersten:

und Bleiringdichtung angeordnet. Da die gewdlbte
Feuerbiichsdecke nur 250 mm iiber Kesselachse
steht, konnten bei 68 mm Teilung blof} 146 Siede-
rohre von 47/52 mm Durchmesser eingebaut
werden, deren Lidnge jedoch mit 5 m, damals
vielfach als zu grofl angesehen, bemessen wurde.
Die erzielte Heizflaiche von 131 gqm paflt jedoch
gut zur Rostflaiche von 23 gqm. Zur Erzielung
moglichst trockenen Dampfes sind iiberdies
2 grole Dampfdome von 790 mm Durchmesser
und 1070 mm Hohe aufgesetzt worden, die durchein
langes Sammelrohr von 150/162 mm Durchmesser
verbunden sind. Die ankerlose Feuerbiichsbauart
ermoglichte die Anordnung des 2. Domes auf der
Decke selbst. Wir haben somit hier alle Merk-
male eines hochwertigen Lokomotivkessels mit
denkbar moglichst hohem Wirkungsgrad, tiefe
lange Feuerbiichse, grofler Wasser- und Dampf-
raum, lange Siederohre und grofle Verdampfungs-
oberflaiche. Der Wasserinhalt des Kessels betrigt
495 cbm, sein Dampfraum 2'88 cbm, der Gesamt-
inhalt 783 cbm. Bei der «Combermere» betrug
der Wasserinhalt nur 2:86 cbm, der Dampfraum
gar nur 1°07 cbm. Der Gesamtkesselinhalt somit
393 cbm, also fast genau nur die Hélfte des
Wertes der 1 B1 Schnellzuglokomotive. Nur bei
geschickter Handhabung konnte daher das Was-
serreifen vermieden werden, eine grofiere Bean-
spruchung war {iberhaupt ausgeschlossen. Aehn-
liche Verhiltnisse findet man auch noch bei den
heutigen englischen Schnellzuglokomotiven. Diese
Werte erscheinen umso hoher, wenn man damit
die Kessel der gleichzeitigen, gleichschweren 2 B
Lokomotiven vergleicht mit verkiimmerter, seichter
Feuerbiichse und kurzen Siederohren bei kleinem
Dampf- und Wasserraum. Vier gewaltige Sicherheits-
ventile von 114 mm Durchm. und Federwagenbe-
lastung, zwei auf jedem Dampfdome sollten eine
Ueberh6hung des gesetzlich festgelegten Druckes
von 9°5 Atm., spater 10 Atm. verhindern. Die bekann-
ten Mingel dieser Tellerventile haben jedoch eine
Drucksteigerung bis zu 2 Atm. trotz dieser gewal-
tigen Abmessungen zugelassen. Selbstverstdndlich
haben diese Kessel sehr gut Dampf gemacht und
iiberaus geringen Kohlenverbrauch ergeben. Der
vordere Teil des Rostes ist zum Kippen einge-
richtet. Der Aschenkasten hat in beiden Richtungen
Klappen.

Rahmen. Die 3 vorderen Achsen sind im
Innenrahmen gelagert, der bei 30 mm Stirke in
1245 mm lichter Entfernung iiber die ganze Maschine
hindurchgeht. Die Feuerbiichse beginnt 220 mm
hinter der Kuppelachse, weshalb ein grofier Teil
der Stehbolzen gedeckt erscheint. Fiir diese sind
entsprechende Oeffnungen im Hauptrahmen vor-
gesehen. Die beiden Rahmenbleche sind vorne
durch den aus = Eisen gebildeten Zugkasten,
durch die Blech- und Winkelrahmen bei den
Dampfzylindern und den riickwirtigen Zugkasten
verbunden. Ueberdies sind noch mehrere schmied-
eiserne Streben teilweise an den Unterzugeisen
eingebaut. Der Kessel ist an der Rauchkamme



Abb. 107. 1 B 1 Zwillingsschnellzug-Lokomotive, Gruppe 205 der k. k. Osterr. Staatsbahnen.
QGebaut 1886 bis 1896 als Kategorie I a der priv. dsterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft von der Ges. Masch.-Fabrik in Wien.

= >
Achsenformel . . . . . . . . 1 K T 1

10 10 mm
Zylinderdurchmesser 460 »
Kolbenhub . . . 650 »
Lauf- Raddurchmesser . 1120 »
Treib- » . 2120 »
Fester Radstand . 2220 »
Ganzer » . 6000 »
Kesselmitte ii. S. O. . 2060 »
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1302 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 720 »
143 Siederohre, Durchmesser 47/52 »
w. Feuerbiichs-Heizflache . 1011 gm
» Siederohr- » 1217 »

fest mit dem Rahmen verbunden, beim Fiihrungs-
trager und zwischen den Kuppelachsen durch Gleit-
trager gestiitzt, ebenso ruht die Feuerbiichse an
breiten Gleittragern bei der Schleppachse. Am
Krebs ist fiberdies an die Rahmenquerverbindung
ein Schlingerstiick eingebaut. Zwischen den bei-
den hinteren Radern beginnt mit kriftiger Ver-
steifung in 1870 mm gegenseitiger Entfernung ein
kurzer Auflenrahmen von 30 mm Stirke, der bis
zur hinteren Brust und oben bis zur Plattform
reichend, die Lager der Schleppachse aufnimmt.
Nach Polonceaus Meinung war die Anordnung
einer gering belasteten Schleppachse der Haupt-
vorzug seiner 1B1 Schnellzuglokomotiven als
Bedingung fiir einen ruhigen Gang.

Laufwerk. Die Radsterne ‘der Lauf- und
Schleppriader sind mit 1 m im Durchmesser be-
messen, die Kuppelradsterne mit 2m waren die
grbﬁten bis dahin in Oesterreich ausgefiihrten, die
erst spiter 1894 bei den 2 B Lokomotiven, Reihe 6
der k. k. st. St.-B. groflere Verbreitung erlangten

w. Gesamtheizflache . 1318 qm
Rostflache . F.® @ W m 2306 »
Dampfspannung . . . . . . . . . . 10 Atm.
Leer-Gewicht 5 e owm e ow s w442 t
Dienst » 49 4 »
Treib- » . 26'7 »
Schienendruck der 1. Achse . 130 »
» » 2 » 134 »
» » 3 ® % s W e e 3w 133 »
» » 4. » L. L L L L. 97 »
Groflte Linge i ow 10154 mm
»  Breite . 2900 »
» Hohe . . . 4330 »
»  Zugkraft 08 p 519 t
»  zuldssige Geschwmdlgkelt . 80 km/St.

Bei 60 mm Radreifenstirke betrugen die Raddurch-
messer somit1120 bzw. 2120 mm. Trotzdem blieb
die zuldssige Fahrgeschwindigkeit auf 80 km/St.
beschrankt, um eben beim anhaltenden Fahren mit
dieser Geschwindigkeit, die bloff 200 minutlichen
Umdrehungen entspricht, das Triebwerk zu scho-
nen. Die Schleppachse mit 140X 230 mm Achszapfen
wurde in einem besonderen Auflenrahmen gelagert,
wie es bei diesen 1 B1 Lokomotiven schon damals
iiblich war und auch heute noch in Amerika mit
besonderer Vorliebe zur Ausfithrung gelangt. Das
Umgekehrte ist aber auch schon bei den letztge-
lieferten 2B 1 Lokomotiven der K. F. N.-B, der-
zeit Gruppe 308 der k. k. St.-B., eingetreten. Auch
die iibrigen Achslager sind reichlich bemessen;
180250 mm bei der Laufachse und 190X250 mm
bei den Triebachsen. Die Tragfedern der Laufachsen
liegen verdeckt innerhalb des Rahmens, jene der
Schleppachse bequem auflen, ihre Aufhingung mit
Biigelschrauben ist franzﬁmscher Herkunft. Sie
haben 13 Blétter 11X110 im Querschnitt und 880
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mm Spannweite. Die beiden méglichst knapp in
2220 Radstand gelagerten Kuppelachsen haben
eine gemeinsame durch Gelenktrager belastete
Tragfeder mit 23 Bldttern 90X13 bei 1170 mm
Spannweite, die zugleich einen Ausgleichhebel
bildet. Die beiden Tragfedern der vorderen Lauf-
achse sind durch einen Querhebel verbunden, so
dafl die Lokomotive theoretisch auf 5 Punkten
tragt. Zum leichteren Durchlaufen der Gleisbégen
erhielten sowohl Lauf- als Schleppachse jederseits
10 mm Seitenspiel mit Riickstellung durch unter
1:10 geneigte Keilflichen nach der in Frankreich,
Schweden und der Schweiz noch heute vielfach
iiblichen Ausfithrung. Der feste Radstand ist da-
durch sehr gering, 2220 mm, die Riickstellung wohl
kraftig aber auch stoflend, was beim h#ufigen Be-
fahren scharfer Bogen unliebsam empfunden wird.
Die natiirliche Ausbildung dieser Bauart zur 2B 1
Lokomotive mit fithrendem Drehgestell und 3 fol-
genden Festachsen ist erst viel spiter erfolgt,
ebenso die Anordnung eines fithrenden Krauf-
Helmholtzgestelles an Lokomotiven der Pfalzbahn.
Die Dampfzylinder von 460 mm Durchmesser bei
650 mm Hub wurden durch eine auflenliegende
Goochsteuerung betitigt, die gleich der Heusinger-
steuerung konstantes Voreilen hat, aber den Nach-
teil zweier Exzenter auf der Gegenkurbel und
schwingend gelagerter Kulisse. Gleich der Heusinger-
steuerung wird auch bei ihr die Schieberschub-
stange gehoben und gesenkt; die Geradefithrung
derselben erfolgt in einem kleinen Kreuzkopfe.
Der Schieberspiegel ist doppelt geneigt. Die
Treibstangen von 1788 mm Linge enthalten
einerseits  den Kreuzkopfbolzen von 90X90 mm
Durchm. und Linge, sowie anderseits den Treib-
zapfen von 130X130 mm Durchm. und Linge.
Die Dampfentnahme erfolgt durch Auflenzug in
bequemer Hohenlage vermittels Doppelschieber, so
dafl ein kleiner Hub geniigt, und tatsichlich die
Bewegung sehr leicht erfolgt. Durch einen Kreuz-
stutzen treten die kupfernen Einstrémrohre
von 110 mm lichter Weite aus dem Dom
heraus zu den Dampfzylindern, ebenso sind die
kupfernen Auspuffrohre von 150 mm lichter
Weite im weiten Bogen ganz oben erst an die
Rauchkammer hineingefithrt, um alle Siederohre
in der blo8 900 mm langen Rauchkammer jeder-
zeit sofort zuginglich zu haben. Das Klappenblas-
rohr von 32—178 qcm Querschnitt miindete daher
100 mm iiber der Rauchkammer in den Schlot,
der deshalb zylindrisch mit der groflen lichten
Weite von 440 mm ausgefithrt wurde. Nach
f(anzésischem Vorbild hatten alle Steglokomotiven
eine Rauchfangklappe, die Personen- und Schnell-
zuglokomotiven iiberdies eine bei Riickwirtsfahrt
umlegbare Windhaube am Schlot, die bei dem
verhdltnismédfig weiten Rauchfang ganz gewifd
eine bessere Rauchabfithrung zur Folge hatte. Im
Verein mit den groflen Ridern und dem weiten
Ueberhange gibt dies ein charakteristisches Bild
einer dlteren franzodsischen Schnellzuglokomotive.
Gegen heutige Schnellzuglokomotiven moge nur
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der Abstand von der fithrenden Laufachse bis
Rauchkammer-Rohrwand betrachtet werden, hier
700 mm vorne, heute bei 2C1 Lokomotiven
4—5 m weiter zuriick, vieles davon ist todte
Lange fiir Lauf- und Triebwerk.

Der Sandkasten liegt zwischen den Dampf-
domen,unschonbeeinflufit durch das haglliche diinne
Verbindungsrohr der Dampfdome, das durch eine
Strebe gestiitzt erscheint. Er fordert durch Hand-
kurbeltrieb vermittels Schneckenrad den Sand vor
die Triebrdder, eine Regelausfithrung der St. E.-G.
Obwohl die Lokomotive mit der Einrichtung der
einfachen Luftsaugebremse fiir den Zug versehen
ist, erhielt sie dennoch keinerlei Bremse an ihren
Rddern. Erst nach der Verstaatlichung wurde
dieses Versaumnis gutgemacht und mit der
selbsttatigen Luftsaugebremse zugleich einklotzig
jedes Triebrad abgebremst. Von der Ausriistung
sind noch zu erwédhnen: Dampfschmierhahn fiir
die Zylinder, Feuergewdlbe, saugende Strahlpumpen
im Fithrerhaus wagrecht angeordnet, Geschwindig-
keitsmesser von Hauflhidlter sowie eine grofde
Deckenlampe.

Der zweiachsige Tender mit ungewdhnlich
groflen Radern von 1220 mm Durchmesser in 3 m
Radstand falt 10 cbm Wasser und 3.48 cbm Kohle,
er ist daher verhidltnismaflig nieder und schmal
(2460 mm breit). Der Tender ist durch eine
Spindelbremse kniehebelartig einklotzig abgebremst,
die iiberdies mit dem Gestinge der Luftsauge-
bremse verbunden ist. Sein Lauf ist wie der aller
zweiachsigen Tender bei hoheren Geschwindig-
keiten sehr unruhig. Infolge des leichten Tenders
hat sich die geringe Bremskraft der Lokomotive
unangenehm bemerkbar gemacht. Haben wir somit
nach ausfithrlicher Beschreibung beider Loko-
motiven deren ganz verschiedene Bauweise kennen
gelernt, so sollen nachstehend die Hauptunterschiede
veranschaulicht werden.

Hat schon der Vergleich der beiden auf oster-
reichischen Strecken erprobten englischen und
eigentlich franzosischen Probefahrtlokomotiven den
weitaus iiberlegenen Kessel der 1 B 1 Lokomotive er-
wiesen, so zeigt auch der beistehende Vergleich mit
den schon bestehenden &sterreichischen 1 B Loko-
motiven, namentlich Gruppe 7 ihre ungeeigneten
Kesselabmessungen. Wir ersehen daraus aber
auch, daf} die erwdhnte Gruppe 7 gar manchen
2B Lokomotiven ihrer Zeit iiberlegen war.
In einer im gleichen Jahre 1891 im «Organ» er-
schienenen Abhandlung iiber diese 1B 1 Schnellzug-
Maschinen der St. E. G. wird folgendes iiber ihre
Leistung angegeben: Schnellziige im Gewichte
von 130 t, ohne Lokomotive und Tender, auf
der Strecke Wien—Bodenbach, welche zahlreiche
Kriimmungen mit Halbmessern bis herab zu
280 m aufweist, und auf welcher Steigungen von
5v. T. und 10 v. T. keine Seltenheit sind, mit
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 50
bis 60 km/St. und der Héchstgrenze von 80 km/St.
Schwere Personenziige von 185—220 t mit einer



Vergleich der Hauptabmessungen einiger 8sterr.
Schnellzuglokomotiven aus den Jahren 1879 bis
1891 mit groflen Treibrddern und der englischen

«Combermeren».
. .| o .| @ | o
Urspriingl. O O z |2 8 z
. i i : N . ;
Eigentumsbahn - o | ; z |
RN E S Rl Pl B
. haff jah 1873
! ?t,e;;,*‘u;'gif,’f " | 1883 1886 | 555 1879 | 1881 | 1884
Spatere Gruppe nach
d. Verstaatl. . .l — | 205|307 7 301 | 104
Bezeichnungd.Bauart TAA1B1/ 1B | 1B | 2B | 2B
Zylind.-Durchm. mm fi%‘; 460 | 382 | 435 | 411 | 435
Kolbenhub mm 610 | 650 | 632 | 632 | 632 | 632
Treibraddurchmesser
(50 mm R) mm 1967 | 2100 | 1962 | 1895 | 1880 | 1962
Laufraddurchm. mm. | 1100 | 1100 | 1184 | 1258 | 969 | 970
fester Radstand mm | 2515 | 2220 | 2528 | 2350 | 2300 | 2600
ganzer Radstand mm | 5339 | 6000 | 4425 | 4400 | 5950 | 6150
Dampfspannung Atm. | 9 10 | 10 | 10 | 10 | 12
Siederohr-Anzahl . 172 | 149 | 171 | 172 | 169 | 177
Siederohr-Durchmes -
ser mm . 147/52|47/52|47/52| 46/51| 47/52| 47/52
lichte Lange mm . 3073 | 5000 | 3633 | 3900 | 3750 | 4400
w. Siederohr-Heizfla-
che gm .| 86:4121:7| 103 {1075 ({1035 | 120
w. Feuerbiichs-Heiz-
fache qm . . 1227 1011 69 | 89 | 84 | 90
w. Gesamt-Heizflache
qm .. . |9867(131:8 /1099 (1164 [111'9 | 129
Rostflache qm . 156|231 20| 238| 19| 22
Leer-Gewicht t 36'1| 442|350 367 | 390 430
Treib-Gewicht t . 280| 267 | 269 | 27'4| 26'7 | 276
Dienst-Gewicht t . 39 | 494 390| 41-2| 430| 470
Verh. Heizfl.: Rost-
flache . . .| 63 | 572| 55 | 49 | 59 | 589
Heizfl. auf 1 t Dienst-
gewicht qm . 255|268 | 2:83| 283 | 26 | 275

durchschnittlichen Geschwindigkeit von 40 bis
45 km/St. Bei einer Leistungsprobe wurde mit
einem Zuge von 200 t Gewicht iiber eine Stei-
gung von 1:150=6'7 v. T. eine Geschwindig-
keit von 75 km/St. eingehalten, und bei Probe-
fahrten mit der Lokomotive allein wurden Ge-
schwindigkeiten von 100 und 110 km/St. er-
reicht. Aus den mitgeteilten Ergebnissen der
Probefahrten ersehen wir zunichst die gegen
heute kaum glaubwiirdige geringe durchschnitt-
liche Belastung der damaligen Schnellziige, wo
die Lokomotive oft schwerer war als der ganze
Wagenzug, wihrend heute einer Schnellzugloko-
motive das 3—4-fache ihres Dienstgewichtes samt
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Tender als Wagenlast zugemutet wird. Auch die

1 B 1 Lokomotive hat dies selbst erlebt, denn

ihre Vorgéngerin, die Gruppe 5 mit 1820 mm
Treibrddern hat auf der Strecke Wien—Bruck a. L.
sich zuletzt bis anfangs des Jahrhunderts mit
Schnellziigen bis zu 400 t Gewicht auf 5 v. T.
Steigung redlich geplagt, wobei allerdings infolge
mehrerer Aufenthalte eine bescheidene Reisege-
schwindigkeit von etwa 42 km/St. die Folge war.
Fiir die Lokomotiv-Gruppe 205 ist auf der Strecke
Prag — Aussig zuletzt folgende Hochstbelastung
festgesetzt gewesen: 220 t fiir Schnellziige, 330 t
fiir Personenziige. Die Reisegeschwindigkeit ist
seitdem dieselbe geblieben, da die Lokomotiven
ohnehin zu Lasten herangezogen wurden, die
man bei deren Beschaffung kaum ahnte. Eine
Darstellung der Geschwindigkeitsschaulinien er-
iibrigt sich, denn sie sind von der in Qesterreich
iiblichen Art, durchwegs Spitzenleistungen zwischen
den Stationen, die langsam durchfahren werden
miissen. Die Hochstgeschwindigkeit hat manchmal
durch 20’ hindurch 72 km/St. betragen, aber nur
selten 80 km/St. erreicht. Wiahrend die kleine
englische Lokomotive nicht unter 22 v. H. Fiillung
fuhr, war bei der 1 B1 Lokomotive die Steuerung
in die Mittellage gestellt, d. h. sie arbeitete mit
der kleinstmoglichen Fiillung von 8!/, v. H. Die
englische Verbund-Lokomotive arbeitete dabei
ziemlich angestrengt trotz der bescheidenen Zug-
last von 76 t, erwdhnt der Bericht doch den
scharfen Auspuff und die mitgerissene Kohle; die er-
folgte Ergdnzung der Tabellen zeigt uns auch bei
der «Bergfahrt» eine erhebliche Rostanstrengung von
438 kg/m? bei nur 219 PS Leistung. Selbst bei
ihrem urspriinglichen Dampfdruck von 12 Atm.,
der zumindest bei Verbundwirkung in Frage
kommen sollte, diirften selbst bei noch héherer
Rostbeanspruchung kaum mehr als 300 PS er-
zielbar gewesen sein. Der Bericht 1af3t, auf 1000
Brutto tkm bezogen, trotzdem eine Ersparnis der
Verbund-Lokomotive von 145 v. H ersehen. Daf}
dies jedoch, wie schon so oft geschehen, ein Trug-
schlufl wire, wie ihn heute die Elektrotechnik
hinsichtlich des Tendergewichtes bei Dampfloko-
motiven begeht, ist sicher. Die grofie Lokomotive
war jedenfalls gar nicht ausgenutzt; beriicksichtigt
man jedoch das gesamte Zuggewicht, welches
einschlieflich Lokomotive und Tender 149 t bzw.
146 t betragt, so findet man, dafl bei fast genau
gleichem Gesamtkohlenverbrauch von 1010 bzw.
1100 kg der maflgebende Verbrauch auf tkm
der Gesamtlast bezogen, bei der Zwillingsloko-
motive sogar giinstiger ist. Dabei ist jedoch ihr
Eigenwiderstand trotz der gekuppelten Achsen
wahrscheinlich nicht hoher gewesen als jener der
1 AA Verbundlokomotive mit Dreizylinder-Trieb-
werk und Steuerung. Schade, dafl man nicht einen
weiteren Versuch mit der urspriinglichen Dampf-
spannung der Verbund-Lokomotive von 12 Atm.
und womdglich auch mit groflerer Belastung,
zumindest das Doppelte des damals iiblichen,
unternahm, wobei englische Schwestern der «Com-
bermere» Ziige bis zu 165 t Gewicht zogen und
damit noch Steigungen 1:75=133 v. T. nahmen.
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Gegeniiber #hnlichen Zwillingsmaschinen sollen
sie 23 v. H. Kohlen erspart haben. Nicht nur die
hochwertige englische Kohle, sondern auch eine
hohere Rostbeanspruchung scheint diese Mehr-
leistung hervorgerufen zu haben, jedenfalls war
sie hier nicht gut brauchbar. «Combermere» war
somit abgetan, wenn auch die Anfahrschwierig-
keiten allein bei so leichten Schnellziigen nicht
den Ausschlag geben konnten. Die Maschinen-
direktion der Staats-Eisenbahn-Ges. hielt jedoch
keineswegs damit die Verbundwirkung fiir ver-

fehlt, sondern blo3 die Webb’sche Bauart, indem
sie bei ihrer gesellschaftlichen Maschinenfabrik in
Wien eine neue Bauart in Auftrag gab, mit ge-
kuppelten Achsen, 1 Hoch- und 2 Niederdruck-
zylindern, iiber welche wir noch besonders zu
berichten hoffen. «Combermere» selbst wurde im
Jahre 1902 aufler Dienst gestellt und im Sommer
1904 abgebrochen. Nahezu schon ganz vergessen,
ist sie hiermit der Nachwelt nicht nur beschrie-
ben, sondern auch in ihren Leistungen vorgefiihrt
worden. Steffan.

C Giiterzugtenderlokomotive Gruppe 63 der k. k. sterreichischen Staatsbahnen.
Mit 2 Abbildungen.

Auf Seite 78, Jahrgang 1908 dieser Zeitschrift
haben wir die unter Abbildung 1 hier wiederholte
Ansicht dieser 10 Tenderlokomotiven fiir die
ehemalige Kronprinz Rudolf-Bahn bei ihrer Ab-
lieferung 1874 aus der Schweizerischen Lokomotiv-
und Maschinenfabrik in Winterthur veréffentlicht.
Ein Freund unserer Bestrebungen hat nun eine
dieser Lokomotiven, 63.02, in ihrer gegenwirtigen
Form aufgenommen und uns in héchst dankens-
werter Weise eine Abbildung zur Verfiigung ge-
stellt; sie stellt zur Abwechslung die linke Seite
der Lokomotive dar. Wir finden auch hier wieder
den Krauf’schen Kastenrahmen, dessen Fiill-
offnung vorne links ersichtlich ist, sowie den
ziemlich hochgelagerten Kessel, der im Jahre 1891
erneuert worden ist. Der urspriingliche Kessel
bestand aus vier Schiissen mit einem grofiten
inneren Durchmesser von 1360 mm bei 14 mm
Blechstdrke, so daf} die kleinste lichte Weite am
Krebs 1332 mm betrug. Am vordersten Schuf saf}
ein Kleiner, durch Winkeldoppelflansch geteilter
Dampfdom von 500 mm lichter Weite, dessen
nach innen gewdlbter Deckel zugleich als Unter-
satz des Sicherheitsventils ausgebildet war. Hochst
eigenartig war die Feuerbiichse nach Bauart
Becker, jedoch nicht iiberhéht, sondern im ebenen
Teil durch Herabriicken der Boxdecke auf 593 mm
u. Kesselmitte erkauft. Dieser Ubergang wurde
oben am Krebs vollzogen, durch ein grofies
T formiges Schmiedestiick versteift und der
Sicherheit halber ein besonderes Sicherheitsventil
aufgesetzt. Der Mantelring war aus l— Eisen,
vorne ungewdhnlich breit, 150 mm mit drei Aus-
waschdeckeln, seitlich und hinten jedoch nur
70 mm weit. Die kupferne Rohrwand war 25 mm
stark, die vordere 22 mm; letztere ebenso wie
die Stehkesselriickwand durch wagrechte Bleche
versteift. Die 1 m lange Rauchkammer hatte
vorne einen Winkelringflansch und runde Rauch-
kammertiir. Der im Jahre 1891 eingebaute neue
Kessel gleich Reihe 62 besteht nur mehr aus drei
Schiissen, dessen mittlerer grofiter einen lichten
Durchmesser von 1360 mm aufweist. Der ganz
vorne an der Rauchkammerrohrwand angesetzte
ngpfdom erhielt nunmehr 630 mm Durchmesser
bei 750 mm Héhe mit dem iiblichen Domdeckel

von 450 mm Durchmesser als Einstieg6ffnung,
der zugleich beide Sicherheitsventile triagt. Alle
Nidhte sind einreihig iiberlappt. Die Feuerbiichse
erhielt nunmehr die gewdhnliche halbrunde Decke
von 20 mm Starke, 565 mm Krebstiefe am Kessel-
bauch und den iiblichen schmiedeisernen Mantel-
ring, zweireihig genietet, von 60X95 mm im
Querschnitt. Der nach oben durchgefiithrte Krebs
vergrofiert dadurch den Abstand von der Feuer-
biichsdecke auf 466 mm, wobei die lichte Hohe
der Boxdecke iiber Kesselmitte 210 mm betrigt.
An die Stelle der vordersten Deckanker sind be-
wegliche Laschen getreten, iiberdies sind drei
grofle Queranker zur Versteifung der Seitenwinde
hinzugefiigt worden. Die 173 Siederohre von 48 mm
duflerem Durchmesser stehen in 66 mm Teilung.
Die Rauchkastentiir ist nunmehr zweifliiglig.
Gegeniiber der 1. Ausfithrung sehen wir also den
Dampfdom weiter vorgeschoben und das besondere
Sicherheitsventil auf der Feuerbiichsdecke entfernt;
beide Sicherheitsventile sitzen nunmehr am ziemlich
klein bemessenen Dampfdom. Der alte Klein’sche
Funkenfénger ist durch den iiblichen Kobelrauch-
fang der k. k. osterreichischen Staatsbahnen er-
setzt worden. Der Krauf¥’sche Kastenrahmen be-
stand aus je einer Rahmenplatte von blof3 10 mm
Dicke, in 1290 mm lichter Entfernung, mit je
einem 6 mm starken Boden- und Deckblech. Im
Bereiche der Dampfzylinder ist iiberdies noch ein
15 mm starkes wagrechtes Versteifungsblech mit
Winkeln angeordnet. Fiir die Achsen sind grofie
Ausnehmungen im Wasserkasten vorgesehen,
denen die oben halbkreisartig gebogenen Achs-
lagerfithrungen einen Winkelschenkel als Niet-
verbindung gestatten. Unterhalb der Achslager
sind kasten Ll férmige Verbindungsstiicke fiir
den Wasserdurchlauf. Die im gleichen Radstand
von je 1580 mm gelagerten Kuppelrdder haben
trotz des groflen Kolbenhubes von 632 mm blof
1185 mm Durchmesser im Laufkreise bei 50 mm
Reifenstirke, also im neuen Zustande 1225 mm
Durchmesser bei 70 mm Reifenstirke. Die Trag-
federn der beiden vorderen Kuppelachsen liegen
oberhalb der Rahmen und sind durch Ausgleich-
hebel verbunden. Die beiden Tragfedern der dritten
Achse sind quer aufgehidngt und iibertragen durch
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einen Ausgleichhebel mit Rollen die Last auf die
beiden Hinterlager. Urspriinglich waren die Rad-
reifen 139 mm breit

gelangt ist, so

zum Beispiel der nachstell-
bare Lenker (k. k. St-B.) direkter Angriff der
Héangeisen am

in 1357 mm lichter [

Entfernung. Die ;
Dampfzylinder von
408 mm Durch-
messer hatten guf3-
eiserne,  zweiteilige
Dampfkolben mit brei-
tem Grund- und
Spannring, sowie
vorne durchgehende
52 mm starke Kol-
benstange. Das be-
merkenswerteste am
Triebwerk ist die
Heusingersteuerung,
die somit schon mehr
als 40 Jahre in Oester-
reich heimisch ist. Sie
blieb lange ver-
einzelnt, denn
erst1878folgten
einige CTender-
lokomotiven
belgischer Bau-
art fiirdie Eisen-
bahn Wien—As-
pang, 1884 die
1 C Personen-
zuglokomotive
derRudolfsbahn
diespatereGrup-
pe 28. Allgemei-
ne Einfithrung

Abb.1. CGiiterzug-Tenderlokomotive. Gruppe 63 d. k. k. dst. St.-B.
Qeb.1872v. d. Schweizer Lokomotivfab.inWintertur fiird. Kronprinz-Rudolfbahn.

Urspriinglicher Zustand bei Ablieferung.

Kulissenstein (S.-B.
& M. A. V.), Befesti-
gung des Mitneh-
mers am Kreuz-
kopfbolzen, einseitig
gelagerte offene

Schwinge, sowie das
Schieberstangen-
schlo8. Die eigen-
artige Klotzschwinge
ergab 78 v. H. grofite
Filllung und 1 mm
stetes lineares Vor-
eilen bei 24 mm
auflerer und 1 mm
innerer Uberdeckung.
Die Umsteuerung er-

folgt durch einen
langen  Hebel
mit  Sperrklin-

ke und Umkehr-
welle fiir gleich-
sinnige Bewe-
gung.
Diedreinoch
im Betrieb be-
findlichen Lo-
komotiven
63.02, 63.06,
63.07,urspriing-
lich  Mangart,
Laussa und
Sparafeld, er-

fand erst 20Jah- hielten spiter
renachderReihe E ; : einfache Luft-
; .2.C -Tenderlok 63 der k. k. dsterr. Staatsbahnen.
631 im Jahre gte)t‘:)auzt 18720\}:)21e22elr1g5ch\evgizs: l?ok%rr:l‘&ti:l‘f,aet;rgrﬁp\xesnterthi]; fiir dieSKronprinZ-RUdolfbahn. SaUgepremser .
1894 bei den Derzeitiger Zustand (Lokomotive 63.02). auf die _zZWei
damals aufallen ) . oo riickwirtigen
Osterreichischen Zylinderdurchmesser . 408 mm w. Siederohr-Heizflache. 1988 qm Achsen nebst
Bk ft Kolbenhub . . . . . 632 » » Gesamt- » . 1165 « der Spindel-
annen auftré- - Treipraddurch. S0mmR.) 1175 »  Rostfliche . . . . . . 157 » opince:
tenden Loko- Radstand . . . . . .3160 »  Leer-Gewicht. . . . . 312 t bremse einwir-
motivbauarten %%mé)fddruckh L et .44/1g Atm. Dienst- V» g 4124 b» kend, sowie
i iederohre, Durchm.44/48 mm  Wasser-Vorrat . 4 cbm fhei
ls)tattéis lsstwnu? Lichte Lange derselben . 4200 » Kohlen- » Ce 26 » Dahmp he;)zggg
MErKeNSWert,  Feuerbiichs-Heizfliche  7-7 gm  GroBte zul. Geschwindig.  45km/St.  nacl eiden
dafl diese Ma- Seiten. Nicht

schine schon damals vereinigt jene Bauform
der Heusinger-Steuerung aufwies, die erst heute
auf verschiedenen Bahnen zur Durchfithrung

alle iibrigen 7 Stiick sind abgebrochen worden,
vielmehr sind einige an Industriebahnen verkauft
worden. St.

Die englischen Eisenbahnwerkstitten im Kriege.

Als im Jahre 1915 in England erhohter Be-
darf an Geschiitzen und Geschossen eintrat, so
dafl die Waffenfabriken den an sie gesteliten
Anforderungen nicht mehr geniigen konnten, waren
die ersten Werkstitten, an die sich die Regierung
wegen der Uebernahme weiterer Auftrige wandte,
diejenigen der Eisenbahngesellschaften. Sie waren
auch zur Uebernahme derartiger Lieferungen bereit

und imstande, denn sie verfiigen {iber ein gut
geschultes Personal und die nétigen Werkzeug-
maschinen. Zunédchst wurden in ihnen Fahrzeuge
und dergl. gebaut, doch bald glichen sie voll-
stindig den Waffenfabriken. Der Verkehr zwischen
den auftraggebenden Stellen der Heeresverwaltung
und den die Auftrdge iibernehmenden Eisenbahn-
werkstdtten wurde dadurch sehr erleichtert, daf}



die englischen Eisenbahnen sich, wie bekannt, seit
Beginn des Krieges im Staatsbetriebe befanden,
und daf} bereits eine Behorde, das Railway Exe-
cutive Committee, vorhanden war, die zwischen
der Regierung und den Eisenbahngesellschaften
vermittelt. Auflerdem ist dieser Ausschufd iiber
die Leistungsfdhigkeit der einzelnen Eisenbahn-
werkstdtten genau unterrichtet und daher viel
besser als gegeniiber den ihm ferner stehenden
Fabriken und Werken in der Lage, die Arbeiten
richtig auf die einzelnen Stellen zu verteilen.
Andererseits sind aber dadurch auch gewisse
Schwierigkeiten entstanden, zum Teil dadurch,
daf} die Eisenbahnwerkstatten, um Geschosse und
Geschiitze anfertigen zu konnen, ihre bisherige
Tatigkeit einschranken und einen Teil der Arbei-
ten, die ihnen fiir ihre eigene Verwaltung zufallen,
beiseite legen mufdten; dies geschah jedoch mit
dem Einverstindnis der genannten Vermittlungs-
behorde, so dafl die Eisenbahngesellschaften von
der Verantwortung fiir diesen Schritt befreit sind.
Durch einen besonderen Unterausschufl des Rail-
way Executive Committee ist der Betrieb von
etwa 40 Eisenbahnwerkstdtten so eingerichtet
worden, daf} sie als Teile eines grofien Unter-
nehmens angesehen werden konnen. In erster
Linie kamen die Werkstatten der London und
Nordwestbahn in Crewe, der Midlandbahn in
Derby, der Grofien Westbahn in Swindon, der
Nordostbahn in Darlington und Gateshead, der
Groflen Nordbahn in Doncaster und der Lanca-
shire & Yorkshire Bahn in Horwich in Betracht,
sodann folgen diejenigen der Barrow und Furness-
Eisenbahn in Barrow, der Kambrischen Eisen-
bahn in Oswestry, der Taff-Vale-Eisenbahn in
Cardiff und der Grolen Nordbahn von Schott-
land in Inverture.

Daf} die Eisenbahnwerkstiatten infolge der
Uebernahme von Heeresauftrigen ihre eigenen
Arbeiten beiseite stellen mufiten, war schon er-
wiahnt. Eine Gefahrdung des Eisenbahnbetriebes
durch diese Mafinahme wird vom «Engineer»,
welche Zeitschrift als Quelle fiir die vorliegende
Mitteilung gedient hat, nicht erwartet. Wenn aber
an den Lokomotiven und Wagen nicht die er-
forderlichen  Unterhaltungsarbeiten  ausgefiihrt
werden konnen, so ist es wohl moglich, daf}
eine Knappheit an Betriebsmitteln eintritt. Die 22
groflen und bedeutenderen unter den kleineren
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englischen Eisenbahngesellschaften besaflen nach
ihrem letzten Jahresbericht 20.152 Lokomotiven,
von denen 321 im Berichtsjahre neu beschafft
wurden; an ihnen mufiten 9010 grofle und 5476
kleinere Instandsetzungsarbeiten vorgenommen
werden. Bei einem Stand von 61.571 Personen-
wagen lagen 934 Neubeschaffungen, 18.668 grofie
und 94.445 kleinere Instandsetzungsarbeiten vor;
586.134 Giiterwagen erforderten bei 15.819 Neu-
beschaffungen 112.122 grofle und 907.978 kleinere
Instandsetzungen. Daraus erwuchs den Eisenbahn-
werkstédtten natiirlich eine sehr erhebliche Arbeit
und es kann nicht ohne {ible Folgen bleiben,
wenn sie ihre Tatigkeit auf dem ihnen von Haus
aus zugewiesenen Arbeitsgebiete plotzlich in er-
heblichem Umfang einschrinken miissen. Diese
Folgen werden sich wesentlich erst nach dem
Kriege und dabei hauptsdchlich in der Gewinn-
und Verlustrechnung der Eisenbahngesellschaften
bemerklich machen. Nach den jetzt bestehenden
Vorschriften und den zwischen Regierung und
Eisenbahngesellschaften getroffenen Vereinbarungen
ist ndmlich die Entschddigung, die der Staat den
Gesellschaften als Gegenleistung fiir die Ueber-
nahme der Eisenbahnen zu zahlen hat, so fest-
gesetzt, daf} die Eisenbahngesellschaften dieselben
Ueberschiisse wie im Jahre 1913 erzielen. Wenn
aber jetzt die Neubeschaffung von Lokomotiven
und Wagen unterbleibt, und die Instandsetzungs-
arbeiten eingeschrankt werden, so werden zwar
zurzeit hohere Ueberschiisse erzielt, wovon iibri-
gens die Gesellschaften keinen Vorteil haben,
weil die Gesamtheit des Ueberschusses der Ein-
nahmen iiber die Ausgaben gleich bleibt; nur die
Hohe der von der Regierung zu zahlenden Ver-
giittung wird dabei geringer. Die Betriebsmittel
werden aber infolgedessen viel stirker abgenutzt
und nach dem Kriege, wenn die Regierung keine
Zahlungen mehr an die Eisenbahngesellschaften
zu leisten hat, werden letzteren sehr hohe Aus-
gaben erwachsen, die zwar noch auf den Kriegs-
betrieb zuriickzufithren sind, fiir die aber die
Regierung nicht mehr aufzukommen hat, doch
hegen die Bahnen Vertrauen zur Regierung, daf
sie schadlos gehalten werden.

Durch den Mangel an Arbeitskraften werden
die meisten Instandhaltungsarbeiten entfallen, die
dann im Frieden doppelt nachgeholt werden
miissen.

‘Zum 75 jdhrigen Bestande der Groflherzoglich-badischen Staats-Eisenbahnen.

Im Herbste 1915 waren es 75 Jahre, seit die
erste badische Staatsbahn dem Verkehr iibergeben
wurde: Am 12. September 1840 hatte der offent-
liche Dienst auf der 19 km langen Strecke Mann-
heim-Heidelberg seinen Anfang genommen, nach-
dem langwierige Verhandlungen zwischen Regierung
und Volksvertretung und eine Bauzeit von rund
zwei Jahren vorhergegangen waren. In den fol-
genden Jahren wurde der Bau rheinaufwirts iiber

Karlsruhe-Offenburg fortgesetzt und damit das
erste groflere Staatsbahnunternehmen in ganz
Deutschland geschaffen. Die erste Staatsbahn
war bekanntlich die kurze braunschweigische
Strecke Braunschweig—Wolfenbiittel, die am 1.
Dezember 1838 erdffnet wurde, dann folgte die
obige Strecke der badischen Bahn. Indefl fafite der
Staatsbahngedanke auch in Baden erst allmihlich
festen Fufl, und es bleibt lediglich das Verdienst



eines Mannes, des Staatsrates Nebenius, wenn die
Regierung von Anfang an die Sache selbst in die
Hand nahm. )

Den Dienst in den ersten Wochen versahen
zwei englische Lokomotiven «Léwe» und «Greif»
mit insgesamt 17 Wagen. Die Lokomotiven waren
aus England bezogen, und man hatte sich eigens
einen Techniker von dort verschrieben, der die
Aufgabe hatte, einige Schlosser zu Lokomotiv-
fithrern auszubilden. Die Benutzung der Bahn
nahm schnell zu. Am ersten Sonntag, dem
13. September, wurden etwa 1800 Personen
befordert, «und dennoch mufiten in beiden
Stadten viele zuriickbleiben, weil der letzte
Wagenzug nicht alle fassen konnte», wie eine
Tageszeitung damals schrieb. Es ist bekannt, daf}
auf allen Eisenbahnen — nicht nur auf der
badischen — der Personenverkehr zunichst aus-
schlieflich herrschte; an die Moglichkeit und
Wirtschaftlichkeit des Giiterverkehrs dachte noch
niemand. Er kam erst Ende der Vierzigerjahre
zu allgemeinerer Einfithrung.

Eine besondere Eigentiimlichkeit war sodann
der badischen Staatsbahn in der Frage der Spur-
weite vorbehalten geblieben: Auf den Rat eng-
lischer Techniker, die sich davon ungeheure Vor-
teile versprachen, hatte Baden eine breitere Spur
als die wenigen anderen bis dahin auf dem Fest-
land entstandenen Eisenbahnlinien gewahlt, namlich
1600 mm. Die erwarteten Vorteile waren aber
ausgeblieben; es stellte sich im Gegenteil im Ver-
kehr mit den Nachbarlandern allméhlich derartige
Unzutraglichkeiten ein, dafl Baden sich Mitte der
Fiinfzigerjahre zum Umbau seiner Strecken auf
die iibliche Spur von 1435 mm entschlieffen mufite.
Die Bahnen waren faf}t alle zweigleisig, und man
kann unschwer ermessen, welche Unsumme Zeit
und Geld hiedurch verloren ging. Ueber die 60
Lokomotiven aus der Breitspurzeit haben wir im
Jhrg. 1913! dieser Zeitschrift an Hand von 3 Abb.
und einer iibersichtlichen Zusammenstellung be-
richtet, sie stammten aus 7 verschiedenen
Fabriken, aus England, Amerika, aber auch schon
in gar stattlicher Zahl aus siiddeutschen
Fabriken. 63 Lokomotiven wurden nun auf Regelspur
zuriickgebaut. Ein weiterer bemerkenswerter Ab-
schnitt in der Lokomotivgeschichte der badischen
Staatsbahnen ist ihre stattliche Zahl von 29
Cramptonlokomotiven?, darunter solche mit dem
sogenannten Baflgeigenkessel.

In neuerer Zeit haben die badischen St.-B.
ausgezeichnete Lokomotiven beschafft und viel-
fach durch die Anregungen Courtins und der her-
vorragenden Tiatigkeit der Lokomotivfabrik J. ‘A.
Maffei die Fithrung im siiddeutschen Lokomotiv-
bau iibernommen.

! Die Breitsgurlokomotiven der badischen St.-B.
1838—1854 XXI. Beitrag zur Lokomotivgeschichte von
H.ithmA)gl,) Berlin. «Die Lokomotive», Jhg. 1913, Seite 283
m .

* Cramptonlokomotiven auf den Badischen St.-B.
vom dipl. Ing. Otto Both, Elbing. Jhg. 1909, «Die Loko-
motive», Seite 197 mit 2 Abb.
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Wir erwdhnen insbesondere:

1. 2B Schnellzuglokomotiven, Reihe Il ¢, mit
Innenzylinder und Innenrahmen vom Jahre 1893, der
beste Flachlandrenner, die einzige ihrer Art im
deutschen Reich®

2. 2B 1 Schnellzuglokomotive, Reihe II d, mit
Vierzylinder-Verbundtriebwerk und breiter Feuer-
biichse, 1902 als eine hervorragende neue Bauart
eingefiihrt?,

3. 2C 1 Pacific-Schnellzuglokomotive,Reihe [V,
mit Schmidtiiberhitzer, Vierzylinder-Verbundtrieb-
werk, breiter Feuerbiichse und Barrenrahmen. Eine
der ersten Pacificlokomotiven Europas®.

4. 1 DVierzylinder-Verbundlokomotive Grup-
pe VIlle mit Barrenrahmen und anfanglich Dampf-
trockner, spéter aber Schmidtiiberhitzer®.

Alle diese Lokomotiven sind von uns bereits
ausfithrlich beschrieben worden.

Im Jahre 1847 wurden die ersten Schnell-
ziige zwischen Schleingen (oberhalb Freiburg), dem
damaligen Endpunkt der Bahn gegen die Schweizer
Grenze, und Mannheim gefahren, aber vorerst
nur in der Talrichtung und nur bei Tage. Der
Unterschied in der Fahrtdauer der Ziige bei Tag
und bei Nacht blieb auch bei anderen Eisenbahnen
jahrzehntelang bestehen.

Gute und schlechte Zeiten hatte die badische
Staatsbahn seither durchgemacht. Im Revolutions-
jahr 1848/49 ward der Betrieb jah unterbrochen
und viele Anlagen wurden von Freischarlern zer-
stort. Nach den beiden Kriegen 1866 und 1870/71,
in denen ungezédhlte Kriegstransporte iiber ihre
Schienen rollten, folgten Jahre fruchtbarer Bau-
tatigkeit; die weltberithinte Schwarzwaldbahn, die
Schépfung Gerwigs ist ihr beredtester Zeuge. Aber
auch Jahredes Stillstands undfinanzieller Riickgange
blieben ihr wie allen wirtschaftlichen Unter-
nehmungen nicht erspart. Um die Jahrhundert-
wende setzte dann eine besonders lebhafte Tatigkeit
im Bahnhofsbau ein, die einen ganz ungewodhnlichen
Umfang annahm und auch heute noch nicht ganz be-
endet ist.

Unter diesen badischen Monumentalbahn-
hofen stehen Basel, Offenburg, Karlsruhe und dem-
nachstHeidelberg an vorderster Stelle. Inder heutigen
schweren Zeit diirfen wir doppelt dankbar und
erfreut sein, daf} diese grofien Unternehmungen
bis zum Kriegsbeginn fast restlos zu Ende gefiihrt
werden konnten. Unter den Ménnern, denen
die Durchsetzung dieser grofiartigen Pldne zu
verdanken ist, nennen wir den jetzigen verdienten
Generaldirektor, Staatsrat Roth, seinen Amtsvor-
gianger Eisenlohr und die mit Aufstellung und
Durchfithrung der Entwiirfe betraut gewesenen

b!: Siehe «Die Lokomotive», Jhg. 1913, Seite 52 mit
1 Abb.

4 Siehe «Die Lokomotive», Jhg. 1904, Seite 32 mit
3 Abb.

5 Siehe «Die Lokomotive», Jhg. 1903, Seite 11 mit
4 Abb.

¢ Siehe «Die Lokomotive», Jhg. 1909, Seite 25 mit
3 Abb.



Herren Geheimer Rat Wasmer, die Geheimen Bau-
rate Baumann und Krauter.

Von urspriinglich zwei ist der Bestand an
Lokomotiven auf rund 900, von 17 Wagen auf
weit iiber 25.000 gewachsen, die 19 km haben
sich zu fast 1900 km erweitert, eine ehemals ein-
gleisig erbaute Strecke wird demnichst sechs
Gleise besitzen. Den gewaltigenVerkehrsaufschwung
im einzelnen zu schildern, wiirde zu weit fithren

aber schon diese wenigen Angaben diirften ge-
niigen, zu zeigen, welche wirtschaftliche und
militdrische Bedeutung einem Unternehmen wie
den badischen Staatseisenbahnen heute zukommt.
Sie haben auch im jetzigen Kriege, so nahe der
Grenze, schwere Aufgaben zu erfilllen gehabt.
Mogen sie recht bald wieder in vollem Umfange
ihrer eigentlichen Aufgabe des Friedens und der
Kultur dienen koénnen.

Staubkohlenfeuerung fiir Lokomotiven.

An und fiir sich genommen, bildet sie keine
neue Erscheinung, da sie seit Jahrzehnten in
Zementwerken und Hiittenwerken in Gebrauch steht.
In Schweden sind seit lingerer Zeit schon solche
Versuche auf Lokomotiven im Gange, wo es sich
vor allem um die niitzliche Verwendung der ein-
heimischen minderwertigen Kohlen und Torf-
sorten handelt. Ahnliche Verhiltnisse finden wir
sehr oft, sogar im kohlenreichen Nordamerika.
Leichte Braunkohle kostet dort an der Grube
11 K fiir 1000 kg (1 t, bzw. 20 Cents fiir 1 am.
ton); sie ist jedoch ihres grofien Funkenfluges
wegen ungeeignet fiir Lokomotivfeuerung. Im ge-
pulverten Zustande rechnet man fiir die bereits
am Tender verladene Kohle 275 bis 410 K/t,
wobei Funkenflug und Rauch entfallen. Damit
ist auch den Elektrotechnikern die Hauptwaffe
entwunden, iiberdies steht noch eine Kohlen-
ersparnis von 20 v. H. in Aussicht. Diese kommt
nicht nur von der besseren Verbrennung im
Arbeitszustande, sondern auch von der besseren
Einstellfahigkeit bei Stillstand auf Seitengleisen
und im Verschubdienste. Die gleichférmige Feuer-
anfachung durch ein Gebldse vermindert den
Gegendruck auf das kleinst erreichbare Maf3, wih-
rend die leichte Zufuhr des Kohlenpulvers dem
Heizer die Arbeitslast verringert. Allerdings sind
die Mahlkosten der Kohle auch in Betracht zu
ziehen, da jedoch die Verfrachtung sehr gut mog-
lich ist, brauchen nur wenige Kohlenfassungsstellen
damit ausgeriistet werden. Gegeniiber den Durch-
schnittskosten amerikanischer Férderkohle von
1375 K/t kommen sie bei obgenannten Gruben-
preisen der minderwertigen Staubkohle selbst
dann nicht in Betracht, wenn ihr Heizwert auch
nur zwei Drittel des gew6hnlichen betrigt.

Fiir amerikanische Verhiltnisse kommen da-
her zunichst zwei Verwendungsgebiete in Frage:
der Vororteverkehr der Grofistidte, wo sonst die
gewaltsame Elektrisierung droht und der Betrieb
von Waldbahnen. Es kann auch von Koksgries
und wahrscheinlich auch von Braunkohlen und
Torfpulver Gebrauch gemacht werden. Der ver-
wendete Brennstoff soll nicht mehr als 1 v. H.
Verunreinigung enthalten und durch die Maschen-
weite 100—200 der amerikanischen Groflenbe-
zeichnung hindurchgehen. Die Kohle mufl unbe-
dingt trocken verfeuert werden, was am besten
vor dem Vermahlen erfolgt. Dazu ist 1—2 v. H.
der Kohle selbst abzuziehen. Die Kosten betragen
bei kleinen Anlagen bis 1t stiindlich 1'40 bis

275 K fiir 1000 kg, bei groflen Anlagen mit 23 t
Stundenleistung aber nur mehr 0050—1 K. Es
liegen nun 1'/, jahrige Versuche dariiber vor, mit
einer neueren 2 C HeiBdampflokomotive von
558 X660 mm Dampfzylindern, 1753 mm Treib-
ridern, 14 Atm. Dampfspannung und Schmidt-
Uberhitzer bei 5 gm Rostfliche. Die Versuche be-
gannen im Juni 1914 sowohl im Flachlande auf
154 km Lénge, als auf einer 10—12 km langen,
anhaltenden Steigung. Das eingebaute, feste Blas-
rohr von 127 mm Durchschnitt hatte 127 qcm
Querschnitt. Bei der Kohlenstaubfeuerung wurde
es durch ein solches von 140X203 mm Quer-
schnitt = 285 qcm Flache ersetzt. Der Gegen-
druck beim urspriinglichen Blasrohr betrug 0:56
bis 0'77 at bei einer Fahrgeschwindigkeit von 24
bis 32 km/St. Bei der gleichen Geschwindigkeit
betrug bei dem neuen Blasrohr der Gegendruck
blo0°07—0-02 at. Die dadurch erzielte Mehrleistung
ibertraf weitaus den Dampfverbrauch des Turbo-
generators, abgesehen von der gréeren Schonung
der Lokomotive, erzielt durch den besseren
Kesselwirkungsgrad. Der 13 PS Turbogenerator
ist vorne auf der Rauchkammer angebracht und
liefert Strom fiir zwei Maschinen, eine fiir die
Forderung, die andere zum Geblase, die zum Teil
auf dem Tender angeordnet sind. Die Rauch-
kammertemperaturen schwankten von 218 bis
254 ° C., entsprechend 1430—1620° C. der Feuer-
biichse. Zu jeder Zeit verfiigte die Lokomotive
reichlich iitber Dampf, so dafl die Lokomotive
bei geschlossenem Regler stets mit blasenden
Sicherheitsventilen fuhr. Die Versuche fanden bei
kaltem Wetter mit schwerer, schlecht gemahlener
Kohle statt, bei der zuldssigen Hochstbelastung;
letztere war stellenweise um 15 v. H. grofler als
die giinstigste Sommerbelastung. Die verfeuerte,
backende Kohle enthielt 21—26 v. H. fliichtige
und ungefdhr 15 v. H. unverbrennbare Bestand-
teile (Asche). Bei einer Rostbeschickung von 1120
bis 1820 kg/St., entsprechend einer verhiltnis-
mafig geringen Brenngeschwindigkeit von 224
bis 364 kg/qm Rostfliche und Stunde zeigten die
entnommenen  zahlreichen  Rauchgasanalysen
durchschnittlich wenig mehr als 1 v.H. freier
Sauerstoff (ein Zeichen geringen Luftiiberschusses)
und Kohlenmonoxyd und 11—14 v. H. Kohlens#ure
(C 0,). Eine chemische Analyse der Kohle ergab
6516 v. H. festen Kohlenstoff, 2163 fliichtige Be-
standteile, 1312 Asche mit 3500 Calorien. Das
Gebldse lie sich zwischen 23 und 133 minut-
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lichen Umdrehungen einstellen, entsprechend einer
stiindlichen Liefermenge von 114—730 kg/qm. Bei
der Fahrt zeigte sich weder Rauch noch Flug-
asche, so dafl mit einer vorlaufig festgestellten
Ersparnis von 15—25 v. H. an Kohle gegeniiber
Handfeuerung zu rechnen ist. Die Handhabung der
Staubkohlenfeuerung ist dhnlich jener mit Rohol,
die hauptsédchlichste Einrichtung ist dazu am
Tender untergebracht. Der geschlossene Behilter
kann auch fiirr Heizdl, natiirlich nicht abwechselnd,
verwendet werden. Gleich der Olfeuerung muf
ein Feuergewdlbe angeordnet werden, das die
Rohrwand bis zum Mantelring abdeckt. Die Riick-
stande bilden eine leicht zerbrechliche Schlacke,
die beim Offnen des Bodentroges leicht entfernbar ist.

Wihrend bei der gewdhnlichen Rostfeuerung
einer mit 15 v. H. verunreinigten Kohle diese ganze
Menge in den Aschenkasten fillt, sind es hier
nur 2'5 v. H. mit dem weiteren Vorteil, daf} keine
verbrennbaren Teile mitgerissen werden, da der
Rostspaltenverlust sonst sehr erheblich ist; ganz
besonders aber in der Rauchkammerlésche findet
sich sonst viel mitgerissene Kohle, wogegen hier
die Rauchkammer frei bleibt, trotzdem sie keinerlei
Funkengitter enthilt. Die Kosten fiir das Mahlen
der Kohle sind durch die weitaus billigeren Ein-
kaufspreise der Abfall- und Staubkohle mehr
als ausgeglichen. Durch die geschlossenen Kohlen-
behdlter ist auch der sonstige Transportverlust

PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkel-

man n, Wien, [1[/1, woselbst Auskiinfte {iber Patente,

mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
eingeholt werden kénnen.

Auf die angegebenen Erfindungsgegenstinde
ist den Nachbenannten in Osterreich ein
Patent erteilt und dasselbe unter der ange-
filhrten Nummer (Pat-Nr.) in das Patentregister
eingetragen worden.

Klasse 20b, Pat.-Nr. 71216. Brems- oder Hei z-
schlauchkupplung fiir Eisenbahnfahr-
zeuge. Brems- oder Heizschlauchkupplung fiir Eisen-
bahnfahrzeuge, dadurch gekennzeichnet, daf an jedem
Kuppelkopf eine drehbare, mit Gegengewicht versehene
Achse sowie je ein starrer Haken vorgesehen sind, wo-
bei die Achsen entsprechend der Lage der Haken Ab-
flachungen besitzen, zum Zwecke, bei normaler Lage die
Verbindung herzustellen und bei Auftreten von Zug-
kriften eine Drehung der Achsen durch Einwirkung der
Hacken herbeizufiihren, wodurch die Abflachungen nach
oben zu liegen kommen und ein Abgleiten der Haken
Ermlgglicht wird. Von Georg Stolzenberg, Fabrikant in

erlin.

Klasse 24b. Pat-Nr. 71267. Brenner zum Zer-
stduben von fliissigen Brennstoffen. Bren-
ner zum Zerstduben von fliissigen Brennstoffen, insbe-
sondere von Schwerdlen mit sich drehenden Diisen fiir
den Brennstoff und einem zwischen den Diisen und der
Brennermiindung angeordneten Fliigelrad, dadurch ge-
kennzeichnet, daf8 das Fliigelrad die Diisen antreibt und
gleichzeitig zur innigen Vermischung von Ol und Luft
dient. Von Karl Hofmann, dipl. Ingenieur in Mannheim.

Klasse 24b. Pat-Nr. 71269. Vorrichtung zur
Zufiithrung feinzerteilter Brennstoffe.
Vorrichtung zur Zufithrung feinzerteilter Brennstoffe mit-

vermieden. In Betracht kommt noch der Entfall
fir die erheblichen Instandhaltungskosten von
Rost und Aschenkasten, Schiirzeug, Funkengitter
und Loschtrichter. Die Ascheansammlung ist so
gering in den Siederohren, daf die sonst hiufig
iibliche Reinigung mit Druckluftausblase-Vorrich-
tungen entfallen kann. Zum Anfachen des Feuers
geniigt ein angeziindeter Putzlappen, innerhalb
45 —50 Minuten ist ein Druck von 14 Atm. her-
gestellt, ebenso leicht erfolgt das Abstellen; nach
lingstens einstiindiger Pause ist die Wiederent-
flammung moglich. Wihrend der Preis einer mit-
telstarken amerikanischen 1 D Heildampflokomo-
tive ungefidhr auf 110.000 K sich stellt, betragen die
Mehrpreise fiir gewdhnliche Olfeuerung 3750 K, fiir
Rostbeschicker 10.000 K, fiir obige Staubkohlen-
feuerung 22.500 K. Die Kosten einer gleichstarken
Elektrolokomotive werden mit 250.000 K angegeben.
Gegeniiber der Olfeuverung mit dem Larm der
Heizdiisen, der Gefahr des Zuriickschlagens der
Flamme, ist noch die vorteilhafte Tatsache fest-
zustellen, daf} keinerlei Kohlenstaubexplosion ein-
getreten ist. Die Anwendung eines Geblises findet
in der Anfangszeit des Lokomotivbaues ein Ge-
genstiick in der von Seguin schon 1827 auf der
Strecke St. Etienne—Lyon verwendeten B Loko-
motive ! mit nachfahrendem groflen Radgeblise,
das durch Riemen von den Tragridern des Blisers
angetrieben wurde. Steffan.

tels eines quer durch die Zufiihrungskammer des Brenn-
stoffes geblasenen Luftstromes, dadurch gekennzeichnet,
daB die Einlalleitung an der Eintrittsstelle an der Eintritts-
stellein die senkrechte Kammer miteinerin Verbindung mit
einer Druckluftquelle von konstantem Druck stehenden
Diise versehen ist, und dafl entweder diese Diise oder die
Miindung der Auslaflleitung oder beide gegeneinander in
der Achsrichtung einstellbar sind, derart, daf bei an-
nahernd gleichbleibendem Druck und Geschwindigkeit des
Luftstromes, die Zone des durchfallenden Brennstoffes,
innerhalb der deren Diisenluftstrom wirksam ist, regelnd
veranderlich ist. Von Stanley Quigley, Ingenieur in
New-York.

Klasse 24b. Pat-Nr. 71270. Vorrichtung zur
Zufiithrung feinzerteilter Brennstoffe.
Vorrichtung zur Zufithrung fein zerteilter Brennstoffe
mittels eines durch die Zufithrungskammer des Brenn-
stoffes geblasenen Luftstromes, dadurch gekennzeichnet,
dafl die EinlaBleitung in die Kammer mit einer Diise
versehen ist, die unter Verbindung mit einer Druckluft-
quelle von konstantem Druck einen regelbar verdnder-
lichen Miindungsquerschnitt hat, so daf} bei verminderter
Luftmenge eine die Gefahr der Ablagerung von Brenn-
stoff in der Auslaflleitung begiinstigende Geschwindig-
keitsminderung des wirksamen Luftstromes vermieden
wird. Von Stanley Quigley, Ingenieur in New-York.

Klasse 20 g. Pat.-Nr. 71314. Steuerung elektri-
scher Lokomotiven oder Motorwagen.
Steuerung elektrischer Lokomotiven oder Motorwagen,
gekennzeichnet durch eine Schalteinrichtung im Anlag-
stromkreis, durch welche beim Anfahren mit angehing-
tem Wagen eine h&here Anfahrstufe fiir die Antriebs-
motoren vorbereitet wiid, als wenn das Fahrzeng allein
fahrt, zum Zweck, das stof3freie Anfahren in beiden Fillen
zu gewihrleisten. Von Siemens-Schuckert-Werke, Ges.
m. b. H. in Berlin.

! Siehe Geschichte der Eisenbahnen der 8st.-ung.
Monarchie, Seite 69.




BUCHERSCHAU.

Kraft. Kalender fiir Fabrikbetrieb. 25. Jahr-
gang. 1916. (Jubiliumsausgabe.) Mit zahlreichen
Abbildungen auf 422 Textseiten im Format
16X11 cm. Preis in Leinwand gebunden 1'50 M. Ver-
lag der Firma Robert A. Ruhland in Berlin-Lankwitz.

Unter den alljdhrlich als maschinentechnische
Kalender erscheinenden Taschenbiichern sind schon zwei
verschiedene Richtungen zu finden, die eine fiir den
Konstruktionstisch, die andere fiir den Betrieb. Unter
letzteren kann das vorliegende als das billigste bezeich-
net werden und ob seines reichen Inhaltes wegen auch
als preiswert gelten. Die derzeitige 25. Ausgabe stand
wie so manches Jubilium im Kriegszeichen; man darf
an ihr eben deshalb einen nicht zu strengen MaBstab
anlegen. Einiges allzu Katalogmifiges hitte vermieden,
manche Abbildung in etwas groflerem Maf3stab gehalten
werden konnen. Die streng fachliche Bewertung der
Dampflokomotive kann wohl mit 0'5—0'6 PS/qm Heiz-
fliche kaum als richtig gelten, selbst nicht mehr bei
ganz kleinen Lokomotiven. Wahrend man hier 03 rech-
nen darf, sinkt der Wert bei groen Hei8dampfschnellzug-
lokomotiven auf 0'15 und noch weniger. Nach diesen
geringfiigigen Bemiangelungen mogen doch auch die
wertvollen {iberwiegenden Abschnitte des Biichleins her-
vorgehoben werden. Vor allem eine unerreichte Menge
iibersichtlich angeordneter Verdampfungsversuche der
reichsdeutschen Marine mit verschiedenen deutschen und
englischen Kohlen, Kohlenanalysen und dgl., wobei leider
Osterreich, wie so oft, zu kurz gekommen ist. Aufler den
verschiedensten Rost- und Feuerungsanlagen finden wir
auch die immer mehr zur Bedeutung gelangenden Kon-
trollapparate fiir Kraftanlagen eingehend behandelt. Unter
den Kesselbauarten finden wir auch solche neuester
Bauart und eine zweckmiflige Anleitung iiber die richtige
Auswahl der giinstigsten Bauart fiir den jeweiligen Be-
darf. Auch die iibrigen Abschnitte der Kraftmachinen
sind als gelungen zu bezeichnen, ebenso die Anleitung
fiir Leistungsproben an Kessel und Maschinen unter
Wiedergabe der diesbeziiglich vereinbarten Regeln.
Selbstverstandlich sind auch noch die iiblichen prakti-
schen Behelfe fiir maschinentechnischen Betrieb ein-
schlie@flich der reichsdeutschen gesetzlichen Vorschriften
enthalten, ebenso Schreibtafel, Notizblitter, Kalendarium
und eine kleine Eisenbahniibersichtskarte, so daf wir den
Lm Betriebe Stehenden das Taschenbuch wohl empfehlen

onnen.

Durch Belgien. Wanderungen eines Inge-
nieures. Nach J. lzart La Belgique au travail und
andere Quellen bearbeitet von Hans Giinther.
Mit 25 Abbildungen nach Photographien und
Zeichnungen auf 189 Textseiten im Format
21 X 13'5 cm, nebst einer Uebersichtskarte.
Franckh’sche Verlagshandlung, Stuttgart 1915. Preis
steif geheftet 3 Mark, gebunden 4 Mark.

Durch die Ereignisse des Weltkrieges ist Belgien
wieder in den Vordergrund geriickt, sein Schicksal be-
siegelt den Ausgang des Ringens um die Vorherrschaft
in Europa. Uberdie Bedeutung des belgischen Lokomo-
tivbaues haben wirim Februarheft 1916 der «Lokomotive»
berichtet und ist dort aus der iibergrofen Zahl der
Lokomotivfabriken die hervorragende Bedeutung der
belgischen Industrie wohl ersichtlich gewesen. Mag bis-
her Belgien hauptsichlich den Kunstbegeisterten durch
seine Glanzzeit des niederdeutschen Mittelalters ent-
ziicken, so bietet es doch auch dem Ingenieur viel Be-
merkenswertes. Den Deutschen und Osterreichern wird
dabei die geschichtliche Erinnerung iiber den alten Zu-
sammenhang mit Belgien fesseln, das noch unter Kaiser
Josef Il. dem Szepter Habsburgs unterstand. Durch
kaum Fiinfviertel Jahrhundert von ihm getrennt, seit
1830 von Holland losgerissen, ist es trotz flimischer (also
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niederdeutscher) Bevdlkerungsmehrheit ins franzésische
Schlepptau gekommen. Wehmutsvoll stimmt uns daher
eine in Abb. 23 des Buches dargestellte Handzeichnung
Albrecht Diirers vom Jahre 1520 «Die Schelde bei Ant-
werpen», als Antwerpen noch zum Deutschen Reiche
gehorte, heute noch betrifft der Hauptumschlag deutscher
Waren; mangels einer deutschen Rheinmiindung ist eben
Antwerpen der kiirzeste Weg zum Meere.

Aufler Kohlen besitzt Belgien keine Bodenschétze und
dennoch stellt es, seine Bodenflache und Bevdlkerungszahl
weit {liberwiegend, als_ ein Industriestaat fast ebenso
grofler Bedeutung als Osterreich-Ungarn dar. Wie dies
moglich ist, zeigt uns der Verfasser in 10 Abschnitten
aus denen wir den Hauptinhalt auszugsweise angeben,
1. Im Lande der schwarzen Erde: Borinage, Cam-

die Zukunft der belgischen Kohlenindustrie.
2. Mons (Bergen) Bergakademie, Gewerbe-
Handelsschule.

3. Im Becken von Charleroi. Organisation der
Arbeit in den Bergwerken. Preflufthimmer. Einigungs-
kammern. Eisen- und Glasindustrie. Die maschinelle
Gestaltung der letzteren.

4. Vom belgischen Arbeiter: Trunksucht und
Schnapspest, mangelnde Schulbildung, 30°, Analpha-
beten. Rohheit des belgischen Proletariers ohne Drang
zur Besserung. Hahnen- und Finkenkdmpfe. Kinder-
arbeit. Keine Arbeiterschutzgesetze. Frauenarbeit und
ihre Entlohnung.

5. Liittich. Die Eisen- und Feuerstadt. Cockerill
in Seraing. Waffenfabrik in Herstal, zugehorige Heim-
arbeiter. Belgische Zinkindustrie ohne eigene Erze aus
Belgien. Krystallglasfabrik.

6. Verviers mit der Wollindustrie. Hohere Web-
schule, Stauwehr bei Gilepp.

7. Lowen. Die Universitdt, Lehrer und Studenten.
Briissel. Bildungsinstitute. Solvay-Stiftung. Seehafen-
und  Schiffshebewerk. Schiffahrtskanidle in Belgien.
Kohlenkihne.

8. Gent. Stadtbild. Leinen- und Baumwollindustrie.
Hafenanlagen. Gartenbau.

9. Mecheln. Baukunst. Spitzenindustrie.

10. Antwerpen. Geschichtliche Entwicklung. Be-
freiung der Schelde. Hafenanlagen. Welthandelsverkehr.

Dem allgemeinen Gesichtspunkte des Verfassers
entsprechend, konnte natiirlich weder dem Eisenbahn-
wesen, noch dem Lokomotivbau eine eingehende Be-
trachtung gewidmet werden. Dennoch hat es der Ver-
fasser verstanden, wie obige Inhaltsiibersicht andeutet,
einen iiberaus reichen Stoff lebendig zu veranschau-
lichen und das industrielle Belgien in allen Gebieten
vor Augen zu fithren. Seine sozialpolitischen Betrach-
tungen widren noch wertvoller gewesen, wenn er auf
die Lohn- und Lebensverhdltnisse breiter angegangen
wiére und die bisherige Gesetzgebung auf diesem Ge-
biete kritisch untersucht hdtte. Hier hat der kaiserliche,
deutsche Reichsstatthalter eine wesentliche Verbesserung
angebahnt, indem er aufler dem Schulzwang auch Arbeiter-
schutzgesetze und Arbeiterfiirsorge nach reichsdeutschem
Muster einfiihrte.

Jeder Leser wird mit Spannung das vorliegende
Buch studieren und mit Befriedigung weiter empfehlen.

Wilhelm Conrad Gomoll, Im Kampf gegen
Ruflland. Leipzig, F. A. Brockhaus. 1916. 180 Seiten
(in Format und Ausstattung 19 X 16 cm wie die
der Soldatenausgaben von Hedins «Volk in
Waffen» und Wegeners «Wall von Eisen und
Feuer») mit 42 Bildern. 1 Mark.

«lm Kampf gegen Rufiland.» — Der Bewe-:
gungskrieg im Osten beschert dem Kriegsberichterstatter,
als der Gomoll seit Herbst 1914 im Osten weilt, ganz
andere Erlebnisse als der starre Verteidigungskampf im
Westen. Die von heute auf morgen unberechenbare
Welle der Ereignisse wirft ihn hierhin und dorthin, iiber-
rascht ihn in den Schiitzengriben und Unterstinden,
wirbelt ihn mitten hinein in die gefdhrliche Brandung,

pine,
und
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wo das Knattern der Maschinengewehre und das Heulen
und Krachen der Granaten fast die Besinnung erstickt,
und setzt ihn wieder aus in die elenden Quartiere in
einem vorsintflutlichen, aber keineswegs paradiesischen
Lande, das mit den Worten «russischer Winter» und
«russischer Schmutz» vollauf charakteristiert ist. Der
Mann der Feder ist hier im wahren Sinne des Wortes
«im Kampf gegen Rufiland», er ist iiberall «mit dabei»-
Er liegt mit den Soldaten in den schauderhaftesten Ba-
racken, Stidllen und Erdlschern auf ein und derselben
Streu, er ist mit ihnen Gast der Feldkiiche, mit ihnen
im Artilleriefeuer und beim Sturmangriff; beim Schanzen-
graben und bei der Kaiserparade leistet er ihnen Gesell-
schaft, Alarmsignal oder Telephon reiflen ihn wie sie
aus dem Schlaf. Der Zusammenhang mit der Truppe
wird dadurch so eng wie nur denkbar, der erschiitternde
Ernst des Krieges wie sein Gegenbild, der unverwiist-
liche Humor, der gerade an der Ostfront absonderliche
Bliiten treibt, stehen ihm unmittelbar vor Augen, und,
selbst ein Kind des Volkes, steht der «Herr Kriegs-
berichterstatter» mit dem Soldaten auf Du und Du, ohne
dabei die enge Fithlung mit der obersten Heeresleitung

KLEINE NACHRICHTEN. _

Lokomotiv- und Wagenbestellungen der
kgl. preuBischen Staatsbahnen. Im Jahre 1915
wurden in Bestellung gegeben 1502 Lokomotiven,
26.000 Giiterwagen, 2363 Personen- und 418 Ge-
packwagen. Dafd damit die Grenze des Erreich-
baren iiberschritten war, zeigt der Riickstand in
der Lieferung bis 1. Oktober mit 205 Lokomo-
tiven und 5503 Giiterwagen. Fiir 1916 sind in
Auftrag gegeben 1600 Lokomotiven, 1700 Perso-
nen-, 400 Gepack- und 38.000 Giiterwagen. Durch
Umfrage der beteiligten Fabriken wurde jede ein-
zelne auf das beste ausgeniitzt, auch einige neue
Werke wurden probeweise herangezogen. Dabei
ist es einzelnen deutschen Fabriken moglich ge-
wesen, aus den belgischen und franzosischen
Kriegsgefangenen einschligige, geschulte Arbeiter
einzustellen, umsomehr, als die meisten Fabriken
abseits der Grofistddte liegen. In gewdhnlichen
Friedenszeiten kann die Leistungsfihigkeit der
reichsdeutschen Lokomotivfabriken auf wohl {iber
3000 Stiick geschdtzt werden. Der durch wieder-
holte Einberufungen stark geschwichte Arbeiter-
stand wurde groflenteils durch Frauenarbeit er-
ganzt. So beschiftigt z. B. die «Hanomag» 1600
Frauen zum Teil an grofen Werkzeugmaschinen
mit zufriedenstellendem Erfolg; zugleich eine
ehrende Anerkennung fiir die Anpassungsfihigkeit
und Opferfreudigkeit der deutschen Frauen. Fiir
die iibrigen deutschen Staatsbahnen kann die
Lokomotivbeschaffung mit nahezu 400 bezeichnet
werden, so dafl gegen 2000 Stiick neue Lokomo-
tiven, d. s. 6—7 v. H. des Bestandes von 30.000
Lokomotiven vor Kriegsausbruch nachgeschafft
werden.

Die Kriegsteuerung der Metalle in Eng-
land. Unter gleicher Uberschrift auf Seite 43 im
Februarheft ist ein Druckfehler in der ersten Spalte
unterlaufen, indem der Preis fiir Cleveland-Roh-
eisen betragen soll 51 Schilling 6 Penny vor
dem Kriege und 81 Schilling 2 Penny nach dem
Kriege. Um der vrviterlichen englischen Miinz-

zu verlieren. So sieht er aus nichster Nihe ihre iiber-
menschlichen Leistungen auf grundlosen Marschwegen,
in Frost und Schnee, Morast und Regen, ihr zdhes, un-
beugsames Durchhalten, ihre vorbildliche Manneszucht
und ihr siegesgewisses Draufgehen. So erlebt er mit
ihnen die stolzen Tage von Lodz und Lowicz, an der
Rawka und Bzura, von Gorlice-Tarnow und Jaroslau,
von Przemysl und Lemberg, und schlieBlich von
Warschau und Nowo-Georgiewsk. Beim Heere Hinden-
burgs ist er in Polen, bei den Truppen Mackensens in
Galizien und bei der Heeresgruppe des Prinzen Leopold
von Bayern vor Warschau. Deutsche, Osterreicher und
Ungarn sind seine tédglichen und nichtlichen Feld-
genossen, und die deutsch - dsterreichisch- ungarische
Waffenbriiderschaft ist ein leuchtendes Merkmal seines
Buches. Gomoll hat hier ein urdeutsches Soldatenbuch
geschaffen, das nicht nur bei den deutschen Kriegern
im Feld und ihren Angehdrigen daheim, sondern eben-
so auch in ganz Osterreich-Ungarn mit heller
Freude gelesen werden wird. Eine stattliche Reihe vom
Verfasser aufgenommener, abwechslungsvoller und fes-
selnder Abbildungen vermehrt den Wert des Buches.

ordnung auszuweichen, haben wir in einer an-
deren, iiber 3 Jahre reichenden Ubersicht, eine
Umrechnung durchgefithrt und dabei den Schil-
ling = Mark = K 118 gesetzt, ohne den etwas
hoheren Mehrwert der englischen t (1067 kg) zu
beriicksichtigen.

Marktpreise am Jahresschluf} (31. Dez.) in England :

Wihrung Mark ” Kronen
| .
Gegensztz;d Und 1013 | 1914 | 1915 |h913/1914/1915
Kupfer Standard
1o . . . .|[130375|1226°25| 1722:50/1540|1450(2038
Zinn Standard (1 t) {|3390'—| 2890-—| 3355 —{14000/3410/3960
Blei englisches
ay . . 370—| 390'—| 610" —|| 436, 460| 718
Zink (1t) . . 431°25| 555'—| 760'—| 510 655| 895
Cleveland-Roh-
eisen (1t . . 49:90| 5445 7825/ 59 645 922
Hamatit Ostkiiste
(At = + . 61:50( 7750, 130"—{|72:5/91 2| 154
Stahlschienen (1 t) || 130'—| 127-50, 220"'—{| 153| 150/ 260
SchiffsblecheNord-
ostkiiste (1 t) . | 1200—| 150'—| 220-—|| 142 177 260
KohleCardiff,beste
Kesselkohle (1 t) 2025 21—| 26:—{{23'9| 24'8| 307
do. Durham-Bun-
kerkohle (1 t) 1375 11-25] 22'—{|16:2/133] 26
Besonders stark ist die Preiserhéhung fiir

Zink gewesen, dessen Preis im vergangenen Juni
die Hohe von 2300 M. = 2710 K erreicht hatte
und damit eine Steigerung von mehr als 3509,
gegen das Vorjahr aufwies, bis die Regierung ein-
griff. Aber auch jetzt noch macht die Preissteige-
rung bei Zink fast noch 77°%, aus; hier hat das

Deutsche Reich die Haupterzeugung in seinem
Lande.
Bagdadbahn. Die Arbeiten an der Bagdad-

bahn sind jetzt zu einem gewissen Abschlusse
gebracht worden. In der Richtung von Aleppo
nach Bagdad sind die beiden Strecken Aleppo —
Moslemie — Ras-el-Ain (ungefihr 300 km) und
Samarra—Bagdad (ungefihr 142 km) jetzt voll-
stindig ausgebaut und im Betriebe. Dazwischen
fehlt das Mittelstiick Ras-el-Ain —Mossul—Samarra



von 591 km Linge, dessen Bau erst nach dem
Kriege in Angriff genommen werden wird. In der
Richtung von Aleppo nach Konia (und Konstan-
tinopel) fehlen noch die beiden Tunnelstrecken
durch den Amanus (von Islahie nach Mamure,
54 km) und durch den Taurus (von Dorak nach
Karapounar, 42 km). Davon ist jedoch die Amanus-
strecke mit den 5 km langen Baghtsche-Tunnel
bereits seit Juni 1915 durchgestoflen, und der
Ausbau ist so energisch geférdert worden, dafd
am 1. Februar 1916 die Strecke Islahie—Mamure
als Kleinbahn und vom 1. Oktober 1916 als Voll-
bahn eroffnet werden soll. Dann wird zur Ver-
bindung des syrischen Eisenbahnnetzes mit Kon-
stantinopel nur noch die Taurusstrecke fehlen,
wo eine Reihe von Tunnels in einer Gesamtldnge
von 11'5 km herzustellen ist. Das wird wahr-
scheinlich noch 1 bis 2 Jahre dauern. Vorldufig
ist diese Fehlstrecke durch eine Strafe ersetzt
worden. Die Gesamtlange der Strecke Haidar-
Pascha(Konstantinopel) — Konia — Bagdad, deren
Teil von Haidarpascha bis Konia der (deutschen)
anatolischen Eisenbahngesellschaft gehort, wah-
rend die Strecke Konia—Bagdad die eigentliche
Bagdadbahn darstellt, betragt 2435 km. Von dieser
Gesamtlinge sind jetzt 1748 km im Betrieb und
nach Er6ffnung der Amanusstrecke am 1. Februar
werden es 1802 km sein. Es bleiben dann nur
noch 633 km zu bauen iibrig.

Kohlenpreise in Italien. Jahrlich braucht
Italien 12 Millionent Kohle, von denen ungeféhr 10
Millionen tvon England bezogen werden. Die Schiffs-
frachtfiirKohle von Cardiff nach Genua betrug im
Juli 1914, also vor Kriegsausbruch 7 M. = 828 K
fiir die t, im Janner 1916 mehr als das 10fache,
75 M. = 885 K, zusammen mit obigen Gruben-
preisen somit etwa 100 M. == 118 K. Gegen die
Friedenskosten ein jahrlicher Mehraufwand vonetwa
1100 Millionen M Tribut an England. Fiir Amerika
ist die Fracht in Kohle iiberhaupt unerschwinglich.

Reparaturdauer der Lokomotiven. Im Jahre
1910 wurden durch die Direktion der ungarischen
Staatseisenbahnen die Zeitfristen vorgeschrieben,
binnen deren die Werkstatten die Ausbesserungen
der Lokomotiven fertig zu machen haben. Die
Ausbesserungsdauer wurde fiir Lokomotiv-Haupt-
reparaturen mit Kessel-Hauptpriifung auf 90, ohne
letztere auf 30 Tage festgestellt. Die Ergebnisse
dieser Verordnung sind die folgenden:

Dauer einer Hauptreparatur in Tagen
Jahr mit Kessel- ohne Kessel-
Hauptpriifung Hauptpriifung
1909 1193 357
1910 941 308
1911 931 302
1912 87°8 284

Die Ausbesserungsdauer verkiirzte sich also
im Jahre 1912 im Verhiltnisse zu 1909 um 264
bzw. 204 °/,. Der Reparaturstand schwankte zwi-
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schen 8—12 9/, des ganzen Lokomotivstandes. Die
Werkmeister bekommen fiir jede in der vorge-
schriebenen Zeit fertiggestellte Lokomotive eine
durch die Direktion festgesetzte Belohnung.

Sauerstoffschneideverfahren. Dieses Ver-
fahren ist von der Mehrzahl der Koniglichen
Eisenbahndirektionen beim Zerlegen von ausge-
musterten Lokomotiven verwendet worden. Dabei
haben sich nicht unwesentliche Ersparnisse (bis
zu 40%,) gegeniiber dem Zerlegen von Hand
besonders bei den Lokomotiven ergeben, bei
denen die Kessel mit zerlegt wurden. Fiir gewisse
Zwecke, wie das Zerlegen der Wasserkasten,
eignet sich das Verfahren weniger, und ist das
Zerlegen von Hand billiger. Den Koniglichen
Eisenbahndirektionen wird es daher iiberlassen,
das Sauerstoff- oder ein &dhnliches Schneidever-
fahren beim Zerlegen derjenigen ausgemusterten
Lokomotiven anzuwenden, deren Verkauf im ein-
zelnen vorteilhafter erscheint als der Verkauf im
ganzen. g

Kriegslokomotiven der London und Nord-
westbahn. In ihren bekannten Lokomotivwerk-
stiatten in Crewe baut die London und Nord-
westbahn zurzeit eine Anzahl Lokomotiven der
Prince of Wales-Klasse, einer dreifach-gekuppelten
Maschine mit fithrendem Drehgestell, die ihren
Namen — wenigstens ist dies nach dem Gebrauch
der englischen Eisenbahnen zu vermuten — des-
halb fithrt, weil die erste Lokomotive dieser
Bauart nach dem Prinzen von Wales genannt
worden ist. Um ihre Verbiindeten zu ehren, sollen
diese Lokomotiven nach Personen genannt werden,
die am Kriege einen hervorragenden Anteil ge-
nommen haben. Die ersten vier der jetzt im Bau
befindlichen Lokomotiven sind denn General
Joffre, Zar von Rufland, Konig von Belgien und
Ko6nig von Serbien benannt worden. Ein schwacher
Trost fiir die Konige, die England um ihr Land
gebracht hat. Da iibrigens die Landeswappen
hinzugefiigt werden, diirfen bei «Kral Petar» die
Hauptwaffen seiner blutbefleckten Dynastie, Dolch,
Pistole und Bomben nicht vergessen werden.

Ruminische Eisenbahnfahrzeuge in Serbien
und Griechenland. Zwecks Beforderung der Giiter
iiber Serbien und Bulgarien nach Rustschuk, die
im Verlaufe des Weltkrieges aus England, Frank-
reich und Italien in Saloniki fiir Ruméinien an-
langten, hat die Verwaltung der ruminischen
Staatsbahnen, im Einverstindnis mit den betei-
ligten Eisenbahnverwaltungen bereits im April v. J.
3 Lokomotiven und 200 Giiterwagen iiber Bul-
garien und Serbien nach Saloniki gesendet. Als
infolge des bulgarisch-serbischen Krieges im Ok-
tober v. J. der Verkehr zwischen Bulgarien und
Serbien unterbrochen wurde, verblieben 125 Wagen
und 3 Lokomotiven auf den Linien der ehemaligen
serbischen Staatsbahnen und 48 Giiterwagen auf
den griechischen Eisenbahnlinien.

Ergebnisse der bosnisch-herzegowinischen
Landesbahnen im Jahre 1913. Ende 1913 be-
trieben die B. H. L. ein eigenes Netz von 935443



Kilometer schmalspurigen (076 m) und von 8858
Kilometer fremden Linien, zusammen also 1024023
Kilometer, von denen 60 Zweigbahnen mit einer
Lange von 35311 km und 4 Waldbahnen ab-
zweigten, an denen 191 Stationen, Ausweichen,
Halte und Ladestellen lagen. Der tiefste Punkt
der Linien liegt 5:73 m, der hochste 950 m iiber
dem Meere. Ausgeriistet waren die B. H. L. mit
242 Lokomotiven (0238 fiir je 1 km Betriebs-
lange), 394 Personenwagen (0387 fiir 1 km B. L.)
mit 1291 Achsen und 10.451 Sitzplitzen, ferner
mit 158 Dienst- und 4453 Giiterwagen (4:372 auf
je 1 km B.L.) mit 12.747 Achsen, daher zusam-
men mit 5005 Wagen (4915 auf 1 km B. L.) Ge-
leistet wurden 5,534.390 Zugkilometer, 8,763.907
Lokomotivkilometer, 256,956,466 Wagenachs-
kilometer, 345,037.177 Nettotonnen - Kilometer
914,181.85 Bruttotonnenkilometer. Das Gewicht
eines Zuges betrug durchschnittlich 165 t, auf je
1 km Boztriebslinge entfdllt eine Massenbewegung
von 977212 t. Das Ladegewicht der Giiterwagen
war mit 529 v. H. ausgeniitzt. Die Gesamtein-
nahmen betrugen K 20,480.699, hievon K 696.245
verschiedene Einnahmen; die Betriebsausgaben
stellten sich auf K 15,307.495, so dafl ein Be-
triebsiiberschuf? von K 5173.204 vorhanden war.
Der Abteilung fiir den Zugforderungs- und Werk-
stdttendienst obliegt die Uberwachung des Heiz-
haus-, Zugforderungs- und Werkstittendienstes,
sowie die Beschaffung neuer Fahrbetriebsmittel,
dann die Projektierung von Verbesserungen fiir die
Fahrbetriebsmittel und die Uberwachung der Be-
leuchtungsanlagen. Fiir den ausfithrenden Dienst
bestehen auf den bosnisch-herzegowinischen Lan-
desbahnen und ihren Betriebslinien am Jahres-
schlusse 1913 insgesamt: 10 Bahnerhaltungs-
sektionen mit Streckenldngen von 71 bis zu 123
Kilometer; 117 Stationen, 30 Ausweichen sowie
44 Halte- und Ladestellen; 9 Heizhausleitungen,
deren Dienstbereich sich bei einzelnen bis zu
300 km erstreckt. Die Erhaltung der Fahrbetriebs
mittel wird in der Hauptwerkstitte Sarajevo und
in einer Zweigwerkstitte in Mostar durchgefiihrt.
Fiir die Materialgebarung bestehen Material-
magazine in Sarajevo und Bosnisch-Brod. Fiir die
Uberwachung und Instandhaltung der Telegraphen-
und Telephoneinrichtungen bestehen nebst einer
Telegraphenkontrolle mit Reparaturwerkstitte in
Sarajevo 9 Bahntelegraphenaufsichten.

Bericht der italienischen St.-B. 1912/13. Im
Berichtsjahre war das Normalspurnetz 13.612 km
lang. Die Schmalspurlinien wuchsen von 70 auf
74 km, weiter betrieb die Staatsbahn zwei Fihr-
bootlinien zwischen Messina und der gegeniiber-
liegenden Kiiste sowie drei Schiffahrtslinien in der
Lange von 603 km. Der Rollmaterialbestand betrug
fir das normalspurige Netz: 5102 Dampflokomo-
tiven, 56 elektrische Lokomotiven, 95 Dampftrieb-
wagen, 51 elektrische Triebwagen, 10.261 Per-
sonenwagen, 3408 Gepack- und Postwagen,
98.095 Gepidck- und Viehwagen und 2312 Mate-
rial- und Dienstwagen. Dazu kommt noch der
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Park fiir die sizilischen Nebenbahnen und fiir die
Kolonialbahn in Tripolitanien. Neubestellt wurden
und zwar ausschliefilich bei italienischen Fabriken

160 Dampf- und 61 elektrische Lokomotiven,
315 Personenwagen, 50 Postwagen, 12 Gefan-
genentransportwagen, 450 Gepiack- und 4750

Giiterwagen, alles fiir Normalspur. Von den fiir
die Schmalspurbahnen bestimmten Materialbestel-
lungen seien hier nur 117 Giiterwagen fiir Tripo-
litanien erwahnt. Die Verwaltung hat sich mit
dem Plane beschiftigt, das ganze fiir die normale
Zusammenstellung der Ziige no6tige Material mit
Westinghousebremsen und mit Dampfheizung zu
versehen. Diese beiden Vorrichtungen bleiben jetzt
noch in etwa 2000 Wagen einzufithren, was inner-
halb vier Jahren mit einem Kostenaufwand von
4,300.000 Lire geschehen kann. Alsdann sind alle
Zuge in Italien mit der Ausstattung versehen, die
sie in vorgeschrittenen Eisenbahnldndern haben.
Das Bahnwesen in Tripolitanien endlich hat im
Berichtsjahre entschiedene Fortschritte gemacht.
Die Linge der fertigen Linien stieg von 46 auf
93 km, die langsten Strecken davon sind Tripo-
lis—Tadschura mit 19 km, Tripolis—Zanzur mit
15 km und Kreuzungspunkt Geran—Azizia mit
iiber 38 km. Der Bau wurde nach den Vorschriften
und Forderungen der Militarbehorde ausgefiihrt.
Gleichzeitig wurden die Arbeiten fiir den Haupt-
bahnhof in der Stadt Tripolis unternommen.
Ende des Jahres waren 10 Lokomotiven und
7 Personenwagen nebst fast 200 Giiter- und
Spezialwagen im Betrieb. Das Bahnkapital be-
rechnet sich wie folgt:
Wert der Linien am 30. Juni 1913 . 5.415:874.000 L.
Wert des rollenden und schwim-
menden Materials . 1.356,833.000 »
Wert der Vorrdte . 144,019.000 »
Insgesamt . 6.916,726.000 L.

Dies Kapital trigt darnach 2:31%, Zinsen. Im
Anschlufd daran werden einige Vergleiche mit den
Ergebnissen der italienischen Bahnen unter dem
Privatbetrieb angestellt, die durchweg zu Gunsten
des Staatsbetriebs ausfallen. Dann geht der Be-
richt wie in den Vorjahren auf das hohe Anlage-
kapital der italienischen Bahnen ein und stellt
folgende Rechnung auf: Einer jeden Lira Jahres-
einnahmen der italienischen Staatsbahn entspricht
ein Kapital von 6.916,000.000 : 596,000.000
1160 L., wiahrend der entsprechende Betrag in
Deutschland 5°47, in der Schweiz 7°2 L., in Frank-
reich 10°15 und in England 849 L. ist.

Die ruménischen Bahnen und das Petroleum.
Ueber die Bedeutung, die in Ruménien das Petro-
leum fiir die Eisenbahnen hat, einmal als Heiz-
mittel, zweitens aber als Transportware, enthélt
die «Revue du pétrole» interessante Angaben.
Wie sich die Zahl der 6lheizenden ruménischen
Lokomotiven von Jahr zu Jahr erhoht hat, zeigt
eine Zusammenstellung, wonach schon im Jahre
1887/88 mit der Einrichtung einiger Lokomotiven
fiir Oelheizung begonnen wurde und deren Zahl
fir 1910/11 auf 595 Stiick gestiegen ist, so daf}




jetzt nur noch 96 Lokomotiven unverindert fiir
Kohlenfeuerung iibrig bleiben. Folgende Brenn-
stoffe kamen in den Lokomotiven zur Verheizung:
Fremde Kohle (Cardiff und Westfalen) 12:89/,
einheimischer Lignit 14-8%,, Holz 1029, Oel-
riickstand (und Benzin) 62:2%,, zusammen 1009/,.
In dem Bestreben, nur einheimische Brennstoffe
zu verwenden, bestellt man alle neuen Lokomo-
tiven mit Feuerstellen fiir Oelriickstinde und
Lignit. Aufler den Mengen von Oelriickstinden
zur Lokomotivheizung verbrauchen die Bahnen
auch noch andere Oelprodukte zu verschiedenen
Zwecken, wie zur Erzeugung von Elektrizitit in
Werkstétten, Betreibung von Motoren, Schmierung
von Radachsen und Maschinenteilen, Triankung
von Schwellen, Beleuchtung von Eisenbahnwagen,
Bahnhéfen usw. Zum Petroleumtransport diente
1910/11 in Ruminien ein Wagenpark von 2170
Zisternenwagen nebst 350 Wagen fiir Transport
in Fassern. Die beférderte Petroleummenge war
1910/11 mit 942.184 t (397.945 t Rohol und Riick-
stand neben 544.329 t Petroleumderivaten) um
167.285 t grofier als im Vorjahre. Dementsprechend
hoben sich auch die Gewinne aus den Transporten
von 1910 auf 1911 um 664.088 Fr. auf 5306.153 Fr.
Eine Einzelauffiihrung des 1910/11 von den rumi-
nischen Bahnen verbrauchten Brennmaterials gibt
folgende Tabelle. Dazu ist zu bemerken, daf}
1909/10 an Riickstinden 138.664 t verheizt wur-
den gegen 156.321 t in 1910/11.

Menge E';:‘;'Sts Wert in
t Pr. Franken
' Cardiff 15.033 | 3565
Kohle . { Westfalen 27.323| 3590 }1,484.901'69
] Horacleu . 943 | 2975
Dumbovitsa 63.082 |
Shotinga 2.981
fiopeea 3415
G idava 33.41 .
Lignit. { Asau . 11498 79
Salatruc . —_ 2,032 72333
Strehaia . —
Verneshti 12.360
Holz (cbm) . . 160.670 |\ 565
Holzspédne (t) . . 995 |f
Schwellen (cbm) . — —
Oelriickstand . 156.321| 3450 5,599.074°50
Benzin .o 43 200 9.460"—
zusammen — 2692 | 8,920.159'52

Ueber das giinstigste Ladegewicht der
Giiterwagen Zuflerte sich der preuf. Eisenbahn-
Minister wie folgt: Die Wirkung der Umgestaltung
des Wagenparks zu einem grofiraumigeren ist
eine ganz auflerordentliche fir den Verkehr.
Einige Zahlenreihen mogen darauf hinweisen, daf}
das Verhiltnis der toten Last zur Nutzlast ein
ganz anderes ist, ob man Wagen von 10, 15
oder 20 t beférdert. Das Verhiltnis der toten Last
zur Nutzlast ist derart, daR auf eine Tonne
Nutzlast bei 10-t-Wagen 670 kg tote Last fallen,
wéhrend es bei 20-t-Wagen nur 420 kg sind.
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Die Linge eines Zuges von 600 t Nutzlast ist bei
10-t-Wagen 366 m, bei 20-t-Wagen 247 m. Die
Verminderung der Zuglidnge hat eine ganz aufler-
ordentliche Wirkung auf die Gr6fle unserer Bahn-
héfe und Rangierbahnhofe, die an sich schon die
Neigung haben, ins Riesenhafte zu wachsen. Dann
weiter: welche Ersparnis liegt darin, dafl ich, statt
fir 600 t Nutzlast einen Zug mit 60 Wagen aus-
zulasten, nur einen Zug mit 30 Wagen auszulasten
brauche? Welche enorme Ersparnis an Personal
und Arbeit auf den groflen Bahnhéfen! Es sind
diese Vorteile so erkennbar, dal man ohne wei-
teres sagen kann, daf} ein Teil der wirtschaftlichen
Erfolge der Staatseisenbahn in den letzten Jahren
auf die sich vollziehende Umwandlung des Wagen-
parks von Wagen mit geringerer Tragfihigkeit in
solche mit groferer Tragfihigkeit zuriickzufiithren
ist. — Wir bemerken dazu, daf auf den k. k.
Ost. St.-B. seit Jahren ausschliefilich 20-t-Kohlen-
wagen beschafft werden, dafl jedoch eine Er-
sparnis an Zuglange nur dann wirklich eintreten
kann, wenn bei gleichem Raddruck von 7 t die
Einheitsbelastung der Wagen iiber 31 t/m ge-
steigert werden kann, was jedoch auf den be-
stehenden Briicken ausgeschlossen ist. Hier weisen
die Amerikaner bereits Werte bis zu 7 t/m
Ldnge auf.

Von den Schweizer Bundesbahnen. (Aus
den Parlamentsverhandlungen.) Zur Vermehrung
der Betriebsmittel fordert der Voranschlag die
Anschaffung von 21 Lokomotiven, 67 Personen-,
20 Gepidck- und 490 Giiterwagen. Mit besonderer
Spannung wurde den Verhandlungen iiber die
Elektrisierung der Bundesbahnen entgegenge-
sehen. Der Berichterstatter gab zunichst einen
Uberblick iiber den Stand der Angelegenheit und
fihrte dann aus, daf das Einphasensystem sicher-
lich die grofite technische Anpassungsfihigkeit
besitze. Es sei auf der Létschbergbahn praktisch
durchgefithrt worden und habe sich dort sehr
bewidhrt. Dieser Versuch miisse den Bundesbahnen
im allgemeinen geniigen. Die Generaldirektion
beabsichtige nicht, wie von einigen Seiten ange-
nommen wurde, auf der Strecke Erstfeld—Bellin-
zona neue Versuche nach dieser Richtung hin
anzustellen. Man wolle lediglich die zu verwen-
denden Lokomotivbauarten ausproben. Im Gotthard-
gebiet sollen Wasserkrifte fiir den elektrischen
Betrieb erworben werden. Diese seien am Ritom-
see und in Amsteg vorgesehen.

Beschlagnahme von Eisenbahnwagen in
Italien. Nach einer Mailidnder Meldung der «Neuen
Zircher Zeitung» hat die Direktion der italieni-
schen Staatsbahnen verfiigt, dafl alle in Italien
befindlichen Wagen deutscher, Osterreichischer
und ungarischer Herkunft mit italienischen In-
schriften versehen werden und Italien nicht verlas-
sen diirfen.

Der Verschleif der Radreifen von Lokomo-
tiven. Wir entnehmen einer Mitteilung des Dr.~Ing.
E. Preufl in «Stahl und Eisen» folgendes: Der zur
Untersuchung der Frage der Radflansch-Schmierung



eingesetzte Ausschufl der American Railroad Master
Mechanics Association berichtet: Bei den Radreifen
ist zwischen dem Verschlei® der Lauffliche und
des Flansches zu unterscheiden, die beide auf
verschiedene Ursachen zuriickzufithren sind. Der
Verschleif} des Flansches ist weit schwerwiegender
als der Verschleil der Lauffliche, weil bei abge-
nutzter Lauffliche nur wenig Material durch Ab-
drehen zu entfernen ist. Bei abgenutzten Flanschen
dagegen mufl zur Erzielung einer neuen Flansch-
fliche von richtiger Neigung der Durchmesser
des Reifens erheblich mehr verkleinert werden
als bei abgenutzter Lauffliche. Ein wie starkes
Verkleinern des Radreifens das Nachdrehen des
Flansches erfordert, lassen besonders deutlich
einige Abbildungen erkennen, die G. Hughes ge-
legentlich eines Vortrages vor der Institution of
Mechanical Engineers veroffentlichte. Wéahrend
z. B. wegen des Verschleiles der Lauffliche nur
ein Abdrehen des Reifens um 24 mm erforderlich
war, mufite mit Riicksicht auf das Nachdrehen
des Flansches ein Abdrehen der Lauffliche um
10’2 mm erfolgen. Besonders stark ist der Ver-
schleifl der Flanschen an den Reifen der vorder-
sten Achse. Die Lebensdauer der Reifen wird also
durch den Verschleil der Flanschen besonders
stark herabgesetzt, und zwar je nach den beson-
deren Verhiltnissen im Mittel etwa auf die Halfte
bis ein Drittel der normalen Lebensdauer. Die
Arbeit des Nachdrehens der Reifen erfolgt in
England und Amerika in verschiedener Weise. In
England pflegt man die Reifen aller miteinander
gekuppelten Achsen auf den Durchmesser des
am meisten verschlissenen Rades nachzudrehen,
wiahrend in Amerika oft stark abgelaufene Reifen
durch weniger abgelaufene Reifen von anderen
Maschinen ersetzt werden. Auch zieht man dort
teilweise die Reifen ab, ohne die Achsen aus der
Maschine zu nehmen. Besondere Aufmerksamkeit
hat man in neuerer Zeit in Amerika der auch
schon in Deutschland vor vielen Jahren versuchs-
weise eingefithrten Schmierung der Flanschen
zwecks Verminderung des Verschleifles geschenkt.
Als Schmiermittel dienen Oel, Fett, Wasser und
Abdampf. Ueber die Wirkungen von Wasser und
Abdampf liegen nur wenig Erfahrungen vor. Nach
dem oben genannten Bericht behauptet eine Eisen-
bahngesellschaft, dal die Lebensdauer der Reifen
durch das Anspritzen der Flanschen mit Wasser
um das Drei- bis Vierfache gesteigert wiirde. Von
22 befragten Gesellschaften erklirten die meisten,
dafl die Fettschmierung der Flansche die Lebens
dauer der Reifen bis auf etwa den drei- bis
siebenfachen Wert gegeniiber ungeschmierten
Flanschen vergrofiere. Die Southern Pacific Rail-
way Co. sparte in einem ihrer Gebirgsbezirke in
einem Jahre bei 96 Lokomotiven infolge der
Einfithrung der Flanschenschmierung etwa 70.000
Mark. Die Wabash Pittsburg Terminal Railway Co.
berichtete, daf sie seit der Einfithrung der Flan-
schenschmierung die Reifen ihrer Maschinen nur
noch wegen des Laufflichenverschleifles und nicht

mehr aus Anlafl des Flanschenverschleifes nach-
drehen miifdte. Benutzt wird vielfach der Flanschen-
schmierer von Elliot.

Die portugiesische Eisenbahngesellschaft.
Im Eisenbahnwesen Portugals nimmt die «Gesell-
schaft der portugiesischen Eisenbahnen» die wich-
tigste Stellung ein. lhr Netz umfafit den grofiten
Teil der im mittleren Abschnitt des Landes zwi-
schen Lissabon und Porto gelegenen Bahnen; es
besitzt zurzeit eine Linge von 1172 km, wovon
280 km zweigleisig ausgebaut sind. Die Spur-
weite ist die auf der Pyrenienhalbinsel vorherr-
schende Breitspur von 167 m. Von der 346 km
langen Hauptlinie Lissabon-Porto zweigen ver-
schiedene Haupt- und Seitenstrecken ab: zunichst
in Entroncamento die Linie nach dem mittleren
Spanien, die sich bei Torre da Vargens nochmals
in zwei Strange gabelt, die iiber Valencia bzw.
Badajoz verlaufen. Bei Pampilhosa, nordlich von
Coimbra, geht die nach Nordspanien fiithrende
Linie ab, die iiber Medina del Campo und Valladolid
die franzdsische Grenze bei Hendaya-Irun erreicht.
Naher an der Kiiste fithrt eine zweite Linie von
Lissabon nach Norden, die Torres-Vedras, Caldas-
de-Rainha und Leira berithrt und bei Alfarellos die
Hauptstrecke wieder erreicht. Die Linge dieser als
«Westlinie» bezeichneten Strecke betrigt 226 km.
Dem Vorortverkehr Lissabons dient eine Anzahl
Linien mit dichter Zugfolge. Unterbau und Roll-
material genfigen den héchsten Anspriichen. Die
Schienen habenz. B. aufder Linie Lissabon-Porto ein
Gewicht von 45 kg/m, die Lokomotiven entwickeln
Stundengeschwindigkeiten von 100 bis 120 km,
in den Schnellziigen laufen 19'5 m lange Durch-
gangswagen L./Il. Klasse mit Drehgestellen. Die
Strecke Lissabon-Porto wird tdglich von zwei
Schnellzugspaaren befahren die die ganze Strecke
in 5%, Stunden zuriicklegen, was einer Reise-
geschwindigkeit von etwa 60 km/St. entspricht.
Die Verbindung mit dem Auslande vermittelt vor
allem der Siidexprefizug, dessen Wagen bis
Hendaye durchlaufen, wo wegen des Spurweiten-
wechsels Umsteigen stattfindet. Die 1899 km
lange Strecke Lissabon-Paris wird von ihm in
33 Stunden 24 Minuten durchfahren. Die Ge-
schwindigkeit dieses Zuges ist auf den Linien der
portugiesischen Eisenbahngesellschaft stellenweise
recht hoch; so wird z B. die 112'9 km lange
Teilstrecke Lissabon-Entroncamento, obwohl die
Neigungs- und Krilmmungsverhiltnisse an einzel-
nen Punkten wenig giinstig sind, in 1 Stunde
24 Minuten zuriickgelegt, also mit einer Stunden-
leistung von 80'6 km. Zwischen Lissabon und
Madrid verkehren dreimal in der Woche Schnell-
ziige mit Schlaf- und Speisewagen; ihre Fahrzeit
betragt rund 15!/, Stunden. Die Gesellschaft ist
bemiiht, ihren Schnellzugsdienst noch weiter zu
verbessern ; sie plant neben einer Beschleunigung
des Siidexprefizuges vor allem die Einrichtung einer
taglichen Schnellzugsverbindung zwischen Lissabon
und Madrid. Wir verweisen auf die bei dieser
Gesellschaft in Betrieb befindlichen starksten 2C
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Heilddampf-Vierzylinder-Verbundlokomotiven der
Welt nach der Bauart Maffei mit Barrenrahmen
und iiber dem Rahmen stehender Feuerbiichse
von 4 gm Rostflache. Die {. Gesamtheizfliche be-
tragt 2325 qm mit 16 Atm. Dampfdruck, das
Treibgewicht 48 t, das Dienstgewicht 75 t; sie ist
den regelspurigen 2C1 Breitboxlokomotiven nahe-
zu ebenbiirtig mit Leistungen von etwa 1800 PS.
(Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1908, Seite 230,
mit 1 Abb.)

Die Pennsylvania-Eisenbahn, die ob ihrer
mustergiltigen Einrichtung als beste nordameri-
kanicche Eisenbahn gilt und auch im Lokomotiv-
bau Hervorragendes leistet, besitzt 7561 Loko-
motiven, 6884 Personen- und 281.590 Giiter-
wagen nebst 68 Dampfer und Fuhrbooten. Sie
erstreckt sich iiber 15 Staaten, die 52 v. H. aller
Einwohner des Sternenbanners umfassen.

Drei Mann als Lokomotivbesatzung. Im
Staate Neu-Mexiko der Vereinigten Staaten von
Nordamerika wird der Erlaf} eines Gesetzes vor-
bereitet, das den Eisenbahnen vorschreiben soll,
auf den Mallet-Lokomotiven dem Feuermann noch
einen Helfer beizugeben. Das sind Lokomotiven
mit melir als 100 t Treibgewicht und mit Kesseln
von 9 m? Rostflaiche bei 500 —700 m? Heizflache,
die jetzt schon vielfach mechanisch geheizt werden.

Betriebsstérungen amerikanischer Loko-
motiven durch Injektor-Gebrechen. Der Vor-
stand der amtlichen Lokomotivkesseliiberwachung
hielt kiirzlich einen Vortrag, worin er diese Ge-
brechen und die dadurch verursachten Betriebs-
storungen fiir weit schidlicher erklarte als Kessel-
gebrechen und dafl sie ob ihrer Haufigkeit Be-
achtung verdienen. Am Injektor selbst und seinen
Verbindungen ereigneten sich im Jahre 1912 47
Unfalle mit 48 verletzten Personen, 1913 waren
es 28 und 28, 1914 aber nur 27 und 27. An den
Injektorleitungen gab es 1912 31 Gebrechen mit
38 Verletzten, 1913 noch mehr mit 36 Unfillen
und 47 Verletzten, wogegen 1914 eine auffallige
Verminderung eintrat, indem bei blof3 14 Unféllen
nur 17 Personen verletzt wurden. Die Rohrver-
schraubungen sind daher die schwache Seite der
amerikanischen Lokomotiven, die bezeichnender-
weise ihre durchwegs saugenden Strahlpumpen
auflerhalb des Fiithrerhauses angeordnet haben,
wobei das Gestinge ins Fithrerhaus hineinreicht.
Wenn nun auch in den Vereinigten Staaten iiber
56.000 Lokomotiven in Frage kommen, sind
doch solche Unfdlle im Deutschen Reich und
Oesterreich fast unbekannt.

Elektrischer Betrieb auf der Chicago, Mil-
waukee und St. Paul-Bahn. Die Chicago Mil-
waukee und St. Paul-Bahn hat sich entschlossen
ein 180 km langes Teilstiick ihrer zum Stillen
Ozean fithrenden Hauptstrecke zwischen den
Stationen Three Forks und der Deer Lodge fiir
elektrischen Betrieb einzurichten. Diese Strecke
bildet den Uebergang iiber das Felsengebirge und
setzt sich aus zwei Rampen von 20 bzw. 166 v. T.
Neigung zusammen. Der Strom, Drehstrom von

100.000 Volt Spannung, wird von der Montana
Power Co. zu einem Preise von 2'3 Dollar fiir die
Kilowattstunde bezogen und in 4 Unterwerken
auf Gleichstrom von 3000 Volt Spannung umge-
formt. Die Oberleitung besteht aus 2 Fahrdrihten
von 100 gmm Querschnitt mit einer gemeinsamen
Kettenaufhingung. Die elektrischen Lokomotiven
besitzen 8 Triebachsen und 4 Laufachsen und
werden von 8 Motoren von je 375 PS. Leistung
angetrieben, von denen je 2 dauernd hintereinander
geschaltet sind. Die Linge der Lokomotive be-
tragt 3415 m, das Dienstgewicht 235 t und das
Reibungsgewicht 180 t. Die Lokomotiven sollen
imstande sein, zu zweien einen Giiterzug von
2250 t Gewicht auf der Steigung von 20 v. T.
zu beférdern. Das gleichzeitige Arbeiten der Zug-
und Schiebelokomotive wird durch eine Zug-
steuerung gewéhrleistet. Auf der Talfahrt sind
beide Lokomotiven an der Spitze des Zuges. Es
ist beabsichtigt, spater die ganze Gebirgsstrecke
von rund 800 km Linge elektrisch zu betreiben,
wobei drei Lokomotivwechsel in Fortfall kommen
wiirden.

Bauausschreibung der k. k. dsterr. Staats-
bahnen. Die k. k. Staatsbahndirektion Wien ver-
gibt die Bauarbeiten zur Errichtung einer Kessel-
schmiede in der Werkstitte St. Pélten im Aus-
maBe von rund 6100 m? (mit Ausschluf} der
Eisenkonstruktionen und Zimmermannarbeiten.) —
Die Unterlagen fiir das Angebot liegen ab 11. Mérz
zur Einsicht auf. — Als Einreichungstermin fiir
die Angebote isi der 14. April 1916, 12 Uhr mit-
tags, festgesetzt. Ndheres ist aus der kaiserlichen
Wiener-Zeitung vom 11. Mirz 1. J. zu entnehmen.

Lieferungsausschreibung der k. k. St.-B.-
Direktion Wien. Bei der k. k. Staatsbahndirektion
Wien gelangt die Lieferung von maschinellen und
elektrischen Werkstitteneinrichtungen fiir  die
Werkstatte St. Polten, «Neue Dreherei» im Kon-
kurrenzwege zur Vergebung. — Die naheren Be-
dingnisse sind im Amtsblatte der kaiserl. «Wiener-
Zeitung» vom 12. Miarz 1916 verlautbart und
auch bei der k. k. Staatsbahndirektion Wien zu
erlangen.
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Dr. Ing. h. c. Karl Gé&lsdorf t.

K. k. Sektions-Chef im Osterr. Eisenbahn -Ministerium.

Am 18. Miarz d. J. ist jah und unerwartet
nach schwerem Leiden der Sektions-Chef des
Eisenbahn-Ministeriums Dr. Ing. K. G6lsdorf im
54. Lebensjahre am Semmering verschieden.

Mit ihm ist ein Ingenieur von Weltruf, ein
hochbegabter, hervor-
ragender Lokomotiv-
konstrukteur von er-
staunlichem Fachwis-
sen ins Grab gesunken,
dessen Bedeutung in
keinem der iiblichen
Nachrufe gewiirdigt
werden kann; nahezu
ein Menschenalter hin-
durch sind alle Loko-
motiven der k. k. oster-
reich.Staatsbahnen von
ihm durchdacht und
entworfen worden, die
zumeist mit groflem
Erfolge dem Lokomo-
tivbau neue Bahnen
gewiesen haben.

Unter Vorbehalt
einer umfangreichen,
ausfithrlichen Wiirdi-
gung seiner Leistun-
gen und Bestrebungen
unter Beriicksichtigung
der Zeitstromungen
und dem alten und
neuen Stande des Lo-
komotivparkes der k.
k. St.-B. im Vergleiche
mit anderen Bahnen
mdoge hier nun in kur-
zen Umrissen zundchst
seiner Personlichkeit
gedacht sein und hie-
ranf der Zeitfolge nach
seine Schopfungen kurz an Hand einiger Abbil-
dungen, besenders we -er selbst mit.abgebildet ist,
hervorgehoben werden.

Dr. Ing. h. c. Karl Gdlsdorf wurde am
8. Juni 1861 zu Wien als der alteste Sohn des
spiateren Maschinendirektors der Siidbahn Louis
Adolf -Gélsderf!) geboren, besuchte 4 Jahre das
Real-Gymnasium in der Rasumofskygasse und
3 Jahre die Wiedner Oberrealschule und hernach
die ‘technische Hochschule in Wien, die er mit
ausgezeichnetem Erfolge abschlofl. Der seinen

) Nachruf siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1911,
Seite 265, mit Bild.

Dr. Ing. h. ¢. Karl Gélsdorf
k. k. Sektions-Chef im 8sterreichischen Eisenbahn-Ministerium

geb. am 8. Juni 1861 zu Wien
gest. am 18. Mirz 1916 am Semmering.

Hérern unvergefliche Professor Radinger, der
hervorragendste Maschinenbaulehrer seiner Zeit,
schitzte schon damals seine konstruktiven Féhig-
keiten auflerordentlich hoch. Der Lokomotivbau
lag ihm, als Erbteil seines Vaters, wohl schon
im Blute, so daf} in
solcher Umgebung auf-
gewachsen, seinem re-
gen Wissensdrange al-
les fiir sein Wissen und
Fortschreiten zuging-
lich war, was anderen
minder gliicklichen in
solchen Jahren versagt

bleibt. Wie Radinger
war er ein flotter
Zeichner, dessen sau-

bere Freihandzeichnun-
gen maf@3stabrichtig und
anschaulich waren. Mit
regem Eifer verfolgte
er schon frithzeitig die
ganze einschliagige
Fachliteratur des In-
und Auslandes, so daf}
ihm Tausende von Lo-
komotiven im Laufe
der Jahre im Gedécht-
nis waren, wozu er
aucheifrigBilder,Zeich-
nungen und einschlagi-
ge Biicher, namentlich
altere  Erscheinungen
sammelte, die seinen
Nachlafl zu einer sel-
tenen Fundgrube fiir
die Geschichte des Lo~
komotivbaues machen.
Von grofder, stattlicher
Erscheinung, war er
freundlich und zuvor-
kommend, seinen Untergebenen ein warmer
Forderer. Ohne Streben nach #ufleren Ehren
sind ihm dennoch solche in Anerkennung beson-
derer Verdienste verliechen worden. Weohl am
erfreulichsten war fiir ihn die im Jahre 1910
erfolgte Ernennung zum Doktor der technischen
Wissenschaften, ehrenhalber, seitens der kgl. tech-
nischen Hochschule zu Hannover, in Anbetracht
seiner hohen Verdienste um die Fortschritte im
Lokomotivbau. Die technische ‘Hochschule seiner
Vaterstadt Wien machte 1906 den vergeblichen
Versuch, ihn als Lehrkraft zu gewinnen, berief
ihn jedoch 1911 .in die Staatspriifungskommission
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Uebersicht der von Sektions-Chef Golsdorf entworfenen Lokomotiven der k. k. Osterr.

Staatsbahnen.
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1 [1893] 59 [ C [1435] — [ 12 [1300[1] 1] 193 [ ErsteVerb-Lok. d.k.k.St-B. | | |
2a (1894 6 [ 2B [1435| — [ 13 |2140 [ 1] 1] 68 1908 | 162 | 1
2b| 1898 | 106 | » |1435| — | 13 | 2140 | 1|1 | 99 1908 | 162 | 1
2c| 1903 | 206 | » | 1435 | — | 13 |2140 | 1[1| 70 1908 | 162 | 1
2d | 1908 | 306 | » |1435| Sr | 15 | 2140 |1 |1 | 3 | ErsteHeiBd.-Lok.d k.k.St-B. || 1908 | 162 | 10
3 [1895] 30 [1C1e[ 1435 — [ 13 [1300 [1[1] 113 | Wiener Stadtbahn I | |
4a [1895 | 60 [ 1C [ 1435 | — | 13 [1300 [ 1] 1] 29% 1912 25 |10
4b | 1905 | 605 | » | 1435 | Cr | 13 | 1300 |1 | 1| 21 1912 | 25 |10
4c | 1908 | 60% | » | 1435 | P | 13 | 1300 [ 1|1 | 3 1912 | 25 |10
4d {1909 | 160 | » | 1435| Sr | 14 | 1300 | 1|1 | 46
5a[1895| Gy [ 1B [1106 | — [ 13 [ 970 [1][1] 4 Lambach—Gmunden
5b | 1903 | 189 » 1435 | — 13 970 |1 |1 4 Umbau aus obiger
6 1896 Yy [ C2 [ 760 | — [ 13 [ 820 [1[1] 3 [ FrteWokeheremenenne | | |
7 [ 1897 170 | 1D [1435 | — | 13 [ 1300 | 1 | 1 |ca.300] [1904 | 27 |2
8a[1897 | 99 [1C: [1435 | — [ 13 [1140 [ 1] 1] 69 fir Nebenbahnen von [/ 1912 | 265 | 2
8b|1908 | 199 | » | 1435 | — | 13 | 1140 [ 1|1 | 20 10—11 t Achsdruck 1912 | 265 | 3
81909 | 299 | » |1435| Sr | 13 | 1140 [1[1 | 2 Winkelhebelsteuerung || 1912 | 265 | 2
9 [1898 | 9 [2C [1435| — [ 13 [1820 [ 1[ 1] 38 [Innenzylinder, AuRenrahmen [ 1904 | 28 |2
10a [ 1900 [ 178 [ De [ 1435 —~ | 13 [1140 [ 1 [1 [ 177 fiir Nebenbahnen 1912 [ 169 | 7
10b | 1909 | 278 » 1435 | Sr 13 | 1140 | 1 | 1 8 Winkelhebelsteuerung 1912 | 169 | 2
11a [1900 [ 180 [ E [1435 | — [ 14 [1300 [ 11 181 1908 [ 221 [ 15
11b | 1907 [180%0| » | 1435 | Cr | 14 [ 1300 |1 1| 57 180.504 Zwischen-Ueb. 1908 | 221 | 15
11c | 1909 | 80 | » |1435| Sr | 14 | 1300 |1 |1 190 1911 | 73 |11
11d | 1911 | 80°0 | » | 1435 | Sr | 14 | 1300 | 2 |—| 100
12 [1901] 108 [ 2B1 [1435] — [ 15 [2140[2[2] 25 [ 1909 | 265 | 23
13a [ 1902 | 129 [ 1C: [ 1435 | — [ 14 [1614 |11 | 17 auf 229.400 umgebaut 1912 [ 122 [ 1
13b [ 1904 | 229 |1Cic | 1435 | — | 14 | 1614 |1 |1 |ca.207 1912 | 122 | 6
13c [ 1912 29 | » [1435| Sr | 14 | 1614 [1]1] 36 1913 | 169 | 8
14 [1903] 185 | Be [1435] — [ 12 [ 780 [1[1] 1 | [ 1904 | 68 |1
15a [ 1904 | 110 [ 1C1 [1435 [ — [ 15 [1820[2 2| 18 1905 | 177 | 2
15b | 1906 |1105%| » | 1435 | Cr | 15 |1820 |2 |2 | 18 | Erste Prérietype Europas
15¢ [ 1909 | 10 | » |1435| Sr | 15 | 18202 |2 | 19 1910 | 264 | 7
16 [1905 | 86 | Be [1435[ — [ 15 [ 950 [1[1] 3 | 1905 | 178 [ 2
17a [ 1906 | 280 [ 1E [1435] Cr [ 16 [1450[2]2[ 3 ' e | 3|18
17b | 1909 | 380 | » | 1435 | Sr | 16 | 1450 [ 2] 2| 28 o1 | 201 |8
18 (1907 [ 112 [1A1:[ 1435 [ Zw | 15 [1450 [1 1] 2 |  Zwischeniiberhitzer [ 1907 | 153 |5
19a {1907 | 329 | 1C1 [ 1435 [ Cr | 15 [1614 [1]1] 93 1907 | 101 | 2
19 [ 1910 | 429 | » | 1435 | Sr | 15 | 1614 | 1|1 [ca.17 1912 | 121 | 20
19c | 1911 [429°%| » | 1435 | Sr | 15 | 1614 | 2 |— |ca. 100
20a | 1908 | 210 | 1C2 | 1435 | Cr | 15 [2140 |2 |2 | 1 1909 | 73 |9
20b [ 1912 | 310 | » | 1435 | Sr | 16 |2140 (2|2 87
21 [1911] P [ D1 [ 760 [ sr [ 13 [880 [2[—[ 3 | 1911 | 201 | 8
22 1911100 [ 1F [1435] Sr | 16 [1450 [2]2] 1 | 1911 | 241 |7
23 [ 1912 | 269 [ Fzzt [1435 | — | 13 [1050 [4 [~ 3 | Zahnradiok. Bauart Abt [ 1913 [ 25 [1
24 1914 ] 470 [ 1D1 [ 1435 | Sr | 15 1614 [2]2] 2 1914 | 178 | 3
25 [ 1916 | 910 [ 1C1 [1435 [ Sr | 15 [1820 ]2 |—[ 2 im Bau

Erkldrung der Abkiirzungen: Cr = Crawford-Clench-Dampftrockner, P = Pielockiiberhitzer, Sr = Rauch-
réhreniiberhitzer von Schmidt, Zw = Zwischeniiberhitzer (Sachsische Bauart).



Abb. 2. Verbund-Giiterzuglokomotive, Reihe 5901 der k. k. ésterr. Staatsbahnen.

QGebaut 1893 von der A.-G. der Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl. in Wr.-Neustadt.
Die erste Lokomotivtype Gélsdorfs und zugleich erste Verbundlokomotive des damaligen Netzes.

Zylinderdurchmesser Hochdruck . 500 mm

» » Niederdruck 740 »

» Querschnittsverhiltnis . 1:218 —
Kolbenhub . 5w i s 632 mm
Treibraddurchmesser . 1300 »
Radstand . . . . 3160 »
Kesselmitte 1. S. O. . . . . 2000 »
i. Kesseldurchmesser a. Krebs 1320 »
Krebstiefe am Kesselbauch.- 775 »
186 Siederohre, Durchmesser . 46/51 »
lichte Lange derselben 4156 »

aus dem Maschinenbaufache. Er hat im Jahre
1899 England bereist und dadurch seine schon
frither rege Vorliebe fiir die schonen englischen
Lokomotivformen befestigt. In iiberaus fesselnder
Weise gab er seine Reiseeindriicke wieder, ins-
besondere in der Schilderung der erlebten Loko-
motivfahrten war er ein Meister. Von seinen
grofleren schriftstellerischen Arbeiten sind zu
nennen: seine meisterhaften gedrungenen Berichte
iiber den osterreichischen Lokomotivbau in den
beiden Auflagen der Geschichte der Eisenbahnen
der Osterr.-ungar. Monarchie, die Mitarbeit an der
Eisenbahntechnik der Gegenwart und an Rélls
Enzyklopddie des gesamten Eisenbahnwesens.

Im technischen Ausschufl des Vereins deut-
scher Eisenbahnverwaltungen machte er als hoch-
geschitzter Mitarbeiter wiederholt wertvolle Be-
richte iiber Fragen aus dem Gebiete des Loko-
motivbaues. Auch dem Preisausschusse dieses
Vereines gehorte er an.

Wie nur wenige, beherrschte er in vollkom-
mener Weise die gesamte Geschichte des Loko-
motivbaues, zu der er unvergleichlich reichhaltig
gesammelt hatte. Ueberaus viel beschiftigt, war
er jedoch aufler obigen Arbeiten nur wenig schrift-
stellerisch titig, so daf unwiederbringlich grofie
Beitrige zur Lokomotivgeschichte verloren gingen.
Wenn es auch seinem Vater, dessen Gedichtnis

i

w. Feuerbiichs-Heizflache 809 gqm
w. Siederohr- » 1240 »
w. Gesamt- » o 1320 »
Rostflache . 1011X1759 mm = 181 »
Dampfspannung . e e 12 Atm.
Leer-Gewicht . 384 t
Dienst- » : 420 »
Grofite Liange . 9784 mm
» Breite . 3100 »
» Hohe . . 4570 »
»  Zugkraft . 96 t
»  zul. Geschw. 50 km/St.

noch in die Anfangszeiten des Lokomotivbaues
zuriickreichte, noch vergénnt war, in seinem
Ruhestande wenigstens einige wertvolle Beitrige
mit vielen eigenhdndigen Zeichnungen der Nachwelt
zu hinterlassen, blieb es dem Sohne versagt, ein
gleiches zu tun, da er frithzeitig aus der vollen
Schaffenskraft entrissen, noch nicht einmal- seine
eigene Lebensarbeit {iberschauen konnte. Dennoch
hat er auch uns, um die ersten Beitrige zur
Lokomotivgeschichte einzuleiten, sehr wertvolle
Bilder seiner Sammlung zur Verfiigung gestellt.
Der »Lokomotive« ist er stets wohlwollend ge-
blieben, wenn es sich um Veréffentlichung seiner
neuen Bauarten handelte, er war freigebig mit
Behelfen und verbat sich iiberfliissiges Lob.

Der Tod seines heifigeliebten Vaters ging
ihm sehr zu Herzen, so dafl er seiner Erkran-
kung allzu frith, ob manch erlittener Unbill
und Zuriicksetzung gekrankt, erlegen ist. Kinder-
los gestorben, ist nur mehr sein Bruder Rudolf,
Inspektor der Siidbahn und sein Neffe Karl der
Trager dieses, in Oesterreich durch zwei Genera-
tionen hindurch so klangreichen Namens.

Nach Zuriicklegung der technischen Studien
trat er im September 1884, der damaligen wirt-
schaftlichen Industrielage entsprechend, als Prak-
tikant in die k. k. landesbefugte Maschinenfabrik
der priv. Osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Ges. in



Abb. 3. Fortschritte im Bau der zweifach gekuppelten Schnellzuglokomotiven der k. k. dsterr. St.-B. in den
Jahren 1870—1901.

Lokomotiv-Reihe 21 4 [ 106 108
Erstes Baujahr . . . . . . . . . . . . . . . . 1870 1885 1898 1901
Dampfzylinder-Durchmesser . . . . . . . . . . mm 395 435 500/760 2X350/600
Kolbenhub . . s w3 % §o® B om ow i R 632 632 680 680
Treibraddurchmesser . . . . . . . . . . . . . » 1580 1820 2140 2140
Radstand . . R I T L 3425 5800 7300 9020
Kesselmitte ii. S. O.K. . . . . o, 1672 2030 2590 2830
Dampfdruck . . . I T IS % d 117 10 11 13 15
Rostfliche. . . . . . . . . . . . . . . . . . gm 194 2:06 © 30 353
Heizfliche . . . . . . . . . . . . . . . . . > 1207 127 156 227'5
Leergewicht . . . . . . . . . . . . . . . . . t 315 415 505 606
Dlenstgewmht i @ e e e e e . 354 465 557 683
zulédssige Hochstgeschwmdlgkelt i % . e s 8 wm s » kmiSt 70 80 90 100
erreichte Hochstgeschwindigkeit . . . . . . . . . » 80 110 120 140
erreichte Hochstleistung . . . . . . . . . . . . PS 350 550 900 1400
auf 1 gqm Heizflache. . . 8w & om s m w s 29 4:32 578 615
Dienstgewicht auf 1 PS Lelstung c o ow m s % & s kg 101 84'5 60 492

Abb. 4. 2B Verbund-Schnellzuglokomotive, Reihe 6 der k. k. dsterr. St.-B.

1894.
Zylinder . . .« . .« . . . 500/740x680 wmm Heizflaiche . . . . . . . . . . . . . 1550 gm
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . 1034 w Rostfliche . . : « . « & g BT, 290,
Treibrad- 6 s om s m.s ow w e 2140 » Leer-Gewicht . . . . . .F. i, . 3150
Pester Radstand . . . . . . . . . . 2800 ,  Dienst- S ke B e A S S ] S L R
Ganzer ¢ mLe w8 & & & woa- 1308 Treib- A L .
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 13 Atm. zul Geschwindigkeit . . . . . . . . 90 km/St.

Wien ein, die als ilteste und erfahrenste &ster- das In- und Ausland mit Eifer nachstrebte. Hier
reichische Lokomotivfabrik damals noch zum waren grofle Kessel mit breiten Feuerbiichsen
grofiten Privatbahnnetz der Monarchie gehorte. iiber Rahmen und Rider, sowie die damals in
Seit Haswells Zeiten (1838—1882) waren hier Qesterreich noch seltenen Innenrahmen-Lokomo-
Glanzleistungen zu verzeichnen, denen auch in tiven sowie Heusingersteuerungen nichts Neues
der Polge eine reiche konstruktwe Tatigkeit fiir mehr. Seit Mirz 1885 daselbst im Konstruktions-



73

Abb. 5. 2B1 Vierzylinder-Verbundschnellzuglokomotive, Reihej108 der k. k. osterr. St.-B.

1901.
H.-Zylinder-Durchmesser 350 mm W. Heizfliche der Feuerrohre 201-28 m?
N » » 600 » » der Box 1646 »
Querschnittsverhdltnis 1:292 — » zusammen 21774 »
Kolbenhub . 680 mm Rostbreite ; . 1080 mm
Treibrad-Durchmesser . 2140 » Rostldnge . 3270 »
» -Lagerhals . 200270  » Rostflache 353 m?
Laufrad-Durchmesser . 1035 » Leergewicht 6065 t
» -Lagerhals . 180270 » Dienstgewicht 6830 »
Schlepprad-Durchmesser 1298 » Reibungsgewicht . . 2900 »
» -Lagerhals . 200)(252 » Belastung der 1. Achse 132 »
Fester Radstand ; 2800 » » 2. » 134 »
Ganzer Radstand 9000 » » » 3. » 145 »
Gefiihrte Lange . . 5850 » » » 4. » 145  »
Kesselmitte iiber S. O. K. 2830 » » » 5. » 127  »
Dampfspannung g 15 Atm. Grote Lange 11452 mm
Krebstiefe . . 780 mm »  Breite 2916 »
Kesseldurchmesser Tlicht 1644 » » Hohe . . . 4570 »
Anzahl der Feuerrohre o 314 St. Gewicht auf 1m Lange . 598 t
Durchmesser der Feuerrohre . 46/51 mm Zulassige Geschwindigkeit . . . . . 100 km/St.
Lichte Lange derselben . 4000 » Leistung: 230 t iiber 10°/,o mit . . . . 74 »

biiro tdtig, konnte er daher sein konstruktives
Talent reich entfalten, zunachst waren es die damals
verschiedenartigst zahlreich auftretenden Tram-
bahnlokomotiven, sowie einige Tenderlokomotiven
der Siidbahn u. dgl. Manche Entwiirfe aus dieser’
Zeit sind erst spater in anderer ausgereifter
Form durch ihn zur Ausfithrung gekommen. Im
Sommer 1889 wurde ihm daselbst die Leitung
der Montierungswerkstatte iibertragen, die er bis
November 1891 innehatte. Hierauf verlieR er
nach 71 jahriger Tatigkeit, theoretisch und prak-
tisch den Lokomotivbau beherrschend, die Fabrik,
um einem Rufe in die damalige Generaldirektion
der k. k. osterreichischen Staatsbahnen, dem heuti-
gen Osterreichischen k. k. Eisenbahn- Mmlsterlum
zu folgen.

Am 1. Nov. 1891 trat er als Ingenieur-Adjunkt
in den maschinentechnischen Dienst und wurde
dem Konstruktionsbiiro zugeteilt, 1893 erhielt er
den Rang eines Ingenieurs, wurde bereits im
néchsten Jahre Oberingenieur, 1898 Baurat, 1903

Oberbaurat, 1909 Ministerialrat und 1913 Sek-
tionschef; er hat also sehr rasch die hochst er-
reichbare Stufenleiter eines Ingenieurs im Staats-
eisenbahndienst erreicht. Als er in das Eisen-
bahnministerium berufen wurde, hatte der durch
Verstaatlichungen ohnehin bunt zusammenge-
wiirfelte Lokomotivpark der k. k. St-B. wohl
vier neuere Regelformen: Reihe 4, 56, 73 und 97,
einer 2B, C, D und C; Type, wobei besonders
hinsichtlich der ersten und dritten Type er am
schwichsten und riickstdndigsten gegen die Oster-
reichischen Privatbahnen dastand, die schon da-
mals fiir einzelne Gattungen weit besser durch-
gebildete und leistungsfahigere Bauarten aufwiesen.

Fiir die allenthalben sich regenden Bestre-
bungen nach Fortschritt hatte der damalige Sek-
tionsvorstand M. R. Kargl in Gélsdorf die richtige
Kraft gefunden, die mehr als Versaumtes nach-
holte, vielfach sogar dem Fortschritt neue Bahnen
wies und den Lokomotivpark der k. k. Osterr.
St.-B., namentlich hinsichtlich der Berglokomoti-
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Abb. 6.
Dampfzylinder 520/740X632 mm
Laufraddurchmesser « wm o= S70 5
Treibrad- » 1300 5
Fester Radstand 2900 '
Ganzer ’ 5500 %
Dampfdruck 13 Atm.

T L I

1 C Verbund-Giiterzuglokomotive, Reihe 60 der k. k. osterr. St.-B.
1895.

Rostflache 27 gm
w. Heizfldche 1447
Leer-Gewicht 483 t
Dienst- ,, 535
Treib- S B E s m 21
Gr. zul. Geschwindigkeit . . 60 km/St.

Abb. 7. 1D Verbund-GﬁterzuglokoTé);ive, Reihe 170 der k. k. dsterr. St.-B.
7.

Dampfzylinder ; 540/800X632 mm
Laufrad-Durchmesser . .. . 870 »
Treibrad- » 1300 »
Fester Radstand . 2800 »
Ganzer » ; 6800 »
Dampfdruck 13 Atm.
ven, mustergiltig und tonangebend machte. Hier

hat Golsdorf mit der Ausgestaltung der 1D Lo-
komotive beginnend die E und 1 E Lokomotiven
geschaffen und mit der 1F Lokomotive heute
noch vielfach firr unméglich gehaltenes verwirk-

Rostflache 3-37-.qm!?
w. Heizflache . 2500 !»}
Leer-Gewicht . 605 |t
Dienst- » 690 »
Treib-' w0 Sl 570 »
Grogte zuldssige Geschwindigkeit . 60 km/St

licht. Diese 1F Lokomotive, Reihe 100, ‘mdchten
wir als jene bezeichnen, welche die besten Gols-
dorf’'schen Einzelnheiten in sich vereinigend seinen
beharrlichen Fortschritte auf dem Gebiete ein-
facher, kurvenbeweglicher Lokomotiven zur Voll-



Abb. 8. 1C1 Verbundtenderlokomotive, Reihe 30 der k. k. osterr. St.-B. (Wr. Stadtbahn.)
1895.
Hochdruckzylinder-Durchmesser . 520 mm w. Siederohr-Heizflache 1345 qgqm
Niederdruckzylinder-Durchmesser 740 » » (Gesamt- » oo 1445 >
Querschnittsverhiltnis s 1:201 — Rostflache . 20891117 mm = 2:3 »
Kolbenhub . .: . 632 mm Dampfspannung . Co e 13 Atm.
Laufrad-Durchmesser . 870 » Wasser-Vorrat 85 cbm.
Treibrad- » 1300 » Kohlen-  » 30 »
Lauf-Radstand . . . 2600 » Leer-Gewicht . 530 t
Kuppelachs-Radstand . 2900 » Dienst- » 690 »
Schiepp- » 2200 » Treib- » . 435  »
ganzer ; 7700 » Schienendruck der 1. Achse 130 »
Laufachs- Lagerhals . 200)(252 » » » 2. » 145  »
Treibachs- » . 200200 » » » 3. » 145 »
Kuppelachs- » .200)<200 » » » 4 > 145 »
Kesselmitte ii. S. 0. . . . 2500 » » » 5. » 125 »
i. Kesseldurchmesser am Krebs . 1321 » Grofite Liange . .. 11.334 mm
Krebstiefe am Kesselbauch . . 59 » »  Breite . 3150 »
200 Siederohre, Durchmesser . . 46/51 » » Hoéhe . . 4570 »
Lichte Lange derselben 4164 » »  Zugkraft . . 11 t
w. Feuerbiichs-Heizflache 105 qm »  zuldssige Geschwmdlgkext 60 km,St.

endung heranreifen lie und wiirdig wire, seinen

Grabstein zu schmiicken.

Seine erste Erfindung, geschiitzt durch ein:

osterr. Priv. vom 28. Juli 1893, bzw. D. R.-P. Nr.

75.023 vom 8. April 1893 iiber die denkbar ein--
fachste Anfahreinrichtung fiir Verbundlokomotiven:

machte zuerst seinen Namen erfolgreich im In-
und Auslande bekannt. Wenn auch Verbundloko-
motiven insbesondere seit 1884 schon durch von
Borries und Lindners Bemiihen ziemlich verbreitet
waren und auch schon in Osterreich Eingang ge-
funden hatten, so ist dennoch erst auf Grund
seiner Bauart die Zweizylinder-Verbundlokomo-
tive zu grofler Verbreitung gelangt. Gegenﬁber
den vielteiligen Wechselventilen hat sie gar
keinen beweglichen Bestandteil. Golsdorf blieb ein
iiberzeugter Anhénger der Zwei- und Vlerzylmder-
Verbundlokomotiven, stets aber mit gememsamer
verbundener Steuerung, und erst in den letzten
Jahren ist die Heildampf-Zwillingslokomotive bei
den k. k. St-B. zur grofleren Beschaffung ge-
kommen. Ebenso bevorzugte er, solange es ging,

den Flachschieber und bemiihte sich bei seinen
neueren Vierzylinder-Verbundlokomotiven, Reihe
210, 310, 470 und 100, fiir jede Zylindergruppe
ein einziges Kolbenschiebergehduse fiir kombi-
nierte Schieber zu verwenden.

Da allméhlich rund 25 Typen der k. k. St.-B.
von ihm bis ins einzelne entworfen wurden und
im Laufe der Zeit in unserer Zeitschrift zumeist
schon verdffentlicht wurden, moge hier blof3 die
vorstehende Uebersicht, der Zeitfolge nach, seine
reiche Schaffenskraft darlegen, und nur jene Typen
sollen besonders hervorgehoben werden, die teils
Erstling sind, teils von grundlegender Bedeutung
waren. Die zwei Jahre nach seinem Eintritte in
das k. k. Eisenbahnministerium entworfene erste
Type, Abb. 2, war eine C Verbund-Giiterzugloko-
motive, Reihe 59, die sich blofl im Triebwerk mit
der aufdenliegenden Heusingersteuerung von der
dlteren Regelbauart, Reihe 56, unterschied. Seine
erste durchwegs fiir die k. k. St.-B. neue Bauform
war die Reihe 6 vom Jahre 1894, die erste 2B
Verbund-Schnellzuglokomotive Oesterreichs mit



Abb. 9. 2 C Verbund-Schnellzuglokomotive, Reihe 9 der k. k. 8sterr. St.-B.

1898.
2> 273 Siederohre, Durchmesser . . 46/51 mm
Achsenformel K K T 1 1 Lichte Lange derselben . 4400 -
20 35 mm w. l'euerbiichs-Heizflache . 155 m?
Durchmesser des Hochdruckzyl. 530 % ,  Siederohr- s 1924
" » Niederdruckzyl. 810 5 ,, (Gesamt- s ow s ow w2009
Querschnittsverhéltnis . . .° . 218 — Rostfliache . 28551086 mm =31
Kolbenhub PR 720 mm Leergewicht s 5 om ow o W 632 t
Laufrad-Durchmesser . 1034 % Dienstgewicht 698
Treibrad- 5 ; ; 1820 " Treibgewicht . . . . . 4405
Drehgestell-Radstand . .. . . . 2650 » Schienendruck der 1. Achse 1285 ,,
Kuppelachs- , . .1950--1950=3900  , . w 2., 139
Fester ’ .. . . . 1950 ” 5 5 9 5 1435
Ganzer ' . . 8460 5 = » 4 » 1435 .
Laufachs-Lagerhals . 180270 ’ ’ 5. ' : 1435
Treibachs- ,, 220260 5 Grolte Lange § 3 B . 11448 mm
Kuppelachs- |, . 200X260 » " Breite 3120 i
Kesselmitte ii. S. O. e 2600 3 . Hohe v ow & w 4570 b
i. Kesseldurchmesser am Krebs . 1566 » ” Zugkraft . . . . o 4 ¢ ¢ @ 103 t
Krebstiefe am Kesselbauch 700 . s zul. Geschwindigkeit . . . . . 90 km/St.
Dampfdruck . . . . . 14  Atm.

Innenrahmen und auflenliegender Heusingersteue-
rung, die gegeniiber der alten Reihe 4, der soge-
nannten »Kampertype« mit verkiimmertem Kessel,
nahezu doppelte Leistung bot. Sie vermochte da-
her ganz erhebliche Verbesserungen des Schnell-
zugverkehres herbeizufithren.2 Nun entstanden in
rascher Folge im Jahre 1895 die 1 C Lokomoti-
ven, Reihe 60 (die ersten 1C, Reihe 260, kamen
schon 1893 auf der K. F.-N.-B. in Betrieb), eine
iiberaus sparsame und doch recht leistungsfiahige
Giiterzuglokomotive, die nahezu 10 Jahre lang,
zuletzt mit Schmidtiiberhitzer, gebaut wurde und
wie manch andere k. k. St-B.-Type auch bei der
Stidbahn Eingang fand.

Die 1C1 Tenderlokomotive, Reihe 30, vor
allem fiir die Wiener Stadtbahn bestimmt,

* Ihr Erscheinen bildet einen Markstein im dster-
reichischen Schnellzugbetriebe, die bedeutende Verkiir-
zung der Reisezeiten zur Folge hatte. Diese Lokomotiv-
bauart ermoglichte z. B. die Fahrzeit der Luxus-Schnell-
ziige Wien—Karlsbad auf 8 Stunden, gegeniiber der da-

maligen Schnellzugfahrzeit von 12 Stunden herabzu-
driicken.

ist auch als Giiterzuglokomotive sehr geschitzt.
Der Verkehr iiber den Arlberg wurde damals zur
Not mit C Lokomotiven unter nahezu stindigem
Vorspann besorgt, bis 1897 mit der 1D Loko-
motive, Reihe 170, der ersten Europas, sofort eine
iiberaus leistungsfahige, 1200 PS Gebirgspersonen-
zuglokomotive von kaum geahnten Abmessungen
und grofler Anpassungsfihigkeit erschien, die
fir diesen Dienst nunmehr {iberholt, heute als
wohlgeschitzte schwere Giiterzuglokomotive fiir
den Flachlanddienst noch zahlreich beschafft wird.
lhre 2. und 3. Kuppelachse hatte jederseits 23 mm
Seitenspiel nach der von v. Helmholtz 1888 in
der Z.V. D. 1. verdffentlichten Theorie, ihr Ver-
halten war so erfolgreich beziiglich Bogenlauf,
Spurkranz- und Schienenschonung, daf schon
3 Jahre spiter Golsdorf zur ersten fiinfach ge-
kuppelten Lokomotive, Reihe 180, schreiten konnte,
deren Erscheinen einen Markstein in der Geschichte
des Lokomotivbaues bildet und Golsdorfs Ruhm
in alle Welt trug. Diese Maschine gelangte in
kurzer Zeit auch im Auslande zur Beschaffung,



Abb. 10. E Verbund-Giiterzuglokomotive, Reihe 180 der k. k. ¢sterr. St.-B.
1900.

Zylinderdurchmesser, Niederdruck . . .
Zylinder, Kolbenhub . . . . . . . . . 632 »

s &
Achsenformel 56 T K K K

26 26mm
Rostflache 1240 X 2397 mm .

300 m?
264 Feuerrohre, lichte Linge 4500 mm

» : aulerer Durchmesser . . . 51 »
Wasserberiihrte Heizflache der Feuerbiichse 13:00 m?

» » » Feuerrohre 19000 »

» » Totale . . 20300 »
Dampfspannung, Ueberdruck . . . . 14 Atm.
Sicherheitsventile, Coale-Ventile 31/,” 2 Stiick
Tragfedern, Lange, unbelastet . . . . . 900 mm

» Federbldtter . . . . . . . 17 Stiick
» » Dimensionen . 90/10 mm
Rad-Durchmesser im Laufkreise bei 50 mm
Radreifen o e w e . 1259  »
Treibachsen, Durchmesser in der Mitte 210 »
» » » » Radnabe 226 »
» » im Lagerhals 220 »
» Lange » » . 240 »
» Entfernung der Lagermittel . 1140 »
Kuppelachsen, Durchmesser in der Mitte . 180 »
» » » »Radnabe 206 »
» » im Lagerhals 200 »
» Lange » » 240 »
» Entfernung der Lagermittel 1140 »
Zylinderdurchmesser, Hochdruck . 560 »

zum Teil mit recht gewaltigen Abmessungen. Fiir
den groflen Reiseverkehr iiber die Tauernbahn
entwarf Golsdorf 1906 die 1E Lokomotiven,
Reihe 280, spiter 380, die wihrend der Reise-
zeit 320 t schwere Schnellziige iiber die 27 p.T.
Steigung der Tauernbahn beférdern. Den Abschluf}
seiner Gebirgslokomotiven bot die Ausgestaltung
der Reihe 380 zur 1F Lokomotive, Reihe 100,
die Schnellziige bis zu 400t iiber die Alpenbahnen
zu beférdern im Stande ist; sie sollte, wie bereits
erwdhnt, als Krone seiner Schopfungen gelten,
die ihmin der Fachwelt dieUnsterblichkeitsichert und
in der Laienwelt am anschaulichsten seine Erfolge
vor Augen zu fithren imstande ist.

850 mm
2700 »
200 m

Treibstangenldnge . . . . . . . . .
Steuerung, Heusinger von Waldegg . . .

» Schieber, Hochdruck, lichte Lange
» » » auflere » 350 »
» »  Niederdruck,lichteLinge 190 »
» » » auflere » 338 »
» Exzenterhub . . . . . . . . 300 »
» Voreilungswinkel . . . . . . — Qrade
Schiebergesicht,
Hochdruck, Einstromkanal, weit . . 40 mm
» Ausstromkanal » . 90 »
» Steg, breit . . . . . . 50 »
» Kanalldange . . . . . . 480 »
Niederdruck, Einstromkanal. weit . . 40 »
» Ausstromkanal  » SR 90 »
» Steg, breit . . . . . . 50 »
» Kanalldnge . . 540 »
Gewicht, leer . . . . . . . 5900 t
» ausgeriistet: 1. Achse 1320 »
» » . » . 1320 »
» » 3. » 1310 »
» » 4, » < 1310 »
» » 5 » . 1310 »
» » Totales . 6570 »
Zulassige Geschwindigkeit 50 km;St.

Als- Gebirgstenderlokomotive zu gelten hitte
die Reihe 178, die fiir die Schneebergbahn ur-
spriinglich gebaut und hier ganz besonders
leistungsfahig war. Fiir die Erzbergbahn kamen 3
gewaltige F Tenderlokomotiven mit Abt’schen
Zahntriebwerk zur Beschaffung, Reihe 269.

Wieder zu den Schnellzuglokomotiven zuriick-
kehrend, erwahnenwir die alimahliche Ausgestaltung
der 2B Lokomotiven, Reihe 6 zur 106, 206 und
schlieflich etwas verspétet zur ersten Heifldampf-
lokomotive der k. k. Osterr. St.-B. mit Schmidt-
iiberhitzer, gebaut 1908 als Reihe 306. Fiir die
Karlsbader Exprefiziige zu moglichst langen, auf-
enthaltslosen Fahrten bei miafliger Belastung ent-
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Abb. 11. 1 C1 Vierzylinder-Verbundschnellzuglokomotive, Reihe 110 der k. k. Osteir. St.-B.

! 1904.
Zylinder : . 2 X 370/630 X 720 mm Heizflache 2578 m?
Laufrad-Durchmesser T - Rostflache 40 ,,
Treibrad- 1820 ,, Leergewicht 618
Fester Radstand . 3900 ,, Dienstgewicht 691
Ganzer 5 . 9490 Treibgewicht : 429
Dampfdruck 15 Atm. zul. Geschwmdlgkelt 80 km/St

Abb. 12 1E Vierzylinder-Verbund-Gebirgsschnellzuglokomotive, Reihe 280 der k. k. dsterr. St.-B.

1906.
Zylinder : . . 2X370j630X720 mm Heizflache 2580 m?
Laufrad-Durchmesser . B (127 S Rostflache 44
Treibrad- 1450 ,, Leergewicht 70 t
Fester Radstand 5010 ,, Dienstgewicht T2 2,
Ganzer ,, 8670 Treibgewicht : 674
Dampfdruck 16 Atm zul. Geschwmdlgkext 70 km/St

stand 1901 die 2B 1 Vierzyl. Verbund-Schnellzug-
lokomotive Reihe 108 der k. k. osterr. St.-B. die
erste vierzyl. Lokomotive dieser Bahnen mit
Kesselabmessungen, die man sonst nur bei weit
héheren Achsdriicken von 16t erreicht hat. Mit
ihr erschien zugleich der erste vierachsige Tender,
Reihe 86 der k. k. osterr. St-B. Diese Loko-
motive wurde durch ihr formvollendetes, glattes
Aeuflere und ihrem kithnen leenschwung die
schénste Schnellzuglokomotive des Festlandes.
In Abb. 3 ist der Fortschritt der zweifach ge-
kuppelten Schnellzuglokomotiven der k. k. sterr.

St.-B. in 30 Jahren dargestellt, wobei die vierfache
Leistungssteigerung kaum das doppelte Eigen-
gewicht ergab. Fiir grofiere Steigungen kam 1898
die ganz eigenartige 2 C Lokomotive-Reihe 9 mit
Innenzylinder, Auflenrahmen und einer Abart der
Heusingersteuerung zur Ausfithrung, der 1904 bei
nahezu gleichem Dienstgewicht die amerikanische
Pririetype, Reihe 110 bzw. 10, folgte, mit dem ver-
hdltnismaRig groften Kessel auf die Gewichts-
einheit bezogen. Seit 1901 verlie Goélsdorf das
fihrende zweiachsige Drehgestell und verwendete
ausschlieflich nur mebhr fithrende Laufachsen, teils



Abb. 13. 1C2 Vierzylinderverbundlokomotive, Reihe 210 der k. k. &sterr. St.-B.
1908.
Zylinder . . . . . . 2X390/660X720 mm  Heizflache . 2924 qm
Laufraddurchmesser . ... .. 1034 " Rostflache . 462
Treibrad- » 2140 » Leer-Gewicht . 71t
Fester Radstand . 2220 5 Dienst- 838
Ganzer Radstand . Coe e .10.450 » Treib- ,, e 438
Dampfdriick « « « & o « © ¢ » = = » 15 :Atm. zul. Geschwindigkeit . 100 km/St.

Abb. 14. 1F Heifldampf-Vierzylinder-Verbund-Gebirgsschnellzuglokomotive, Reihe 100 der k. k. dsterr. St.-B.

1911.
Zylinder S . 2X450/760 X 680 mm Heizflache s e e . ... .. 296 m?
Laufrad-Durchmesser S s e s e 3034 5 Rostflache G B B F 5w e B 50 ,,
Treibrad- % . 1450 b Leergewicht oo 883 t
Fester Radstand . 4590 ,, Dienstgewicht ’ 958 ,,
Ganzer ,, R T S .. .10100 B Treibgewicht . . . 822
Dampfdruck . . . . . . . .. . 16 Atm. zul. Geschwindigkeit 60 km/St.

wie vorliegend Adamsachsen, bei denen er bald
jedwede Riickstellvorrichtung weglie}, spéter jedoch
wie bei Reihe 210, 310 und 910 ein Krauf- Helm-
holtz-Gestell. Fiir die grotmaoglichste Kesselleistung
konnte bei hochriddrigem (2140 mm) Dreikuppel-
triebwerk fiir blo3 14'6 t héchstzuldssigem Achs-
druck keine vollwertige 2C1 Lokomotive in Be-
tracht kommen, weshalb Gélsdorf zur Ausfithrung
der 1C2 Lokomotiven, Reihe 210, Abb. 12, und
310 notgedrungen greifen mufite. Da iiberdies
zwischen dieser Maschine und den sonst zahl-

reich beschafften 1C1 Lokomotiven der Reihe 329
und 429 mit blo3 1614 mm Rédern fiir mittlere
Schnellziige eine bedeutende Liicke klaffte, welche
die verstaatlichten Privatbahnen mit ihren ver-
schiedenen 2 C Lokomotiven, Reihe 11, 210, 109
bis 309 gut ausgefiillt hatten, entwarf Golsdorf
noch die neue 1C1 HeiRdampfzwillingsschnellzug-
lokomotive, Reihe 910, deren Ausfiithrung er jedoch
leider nicht erleben sollte.

Bei dem in Oesterreich beschriankten Achs-
druck von 145t der seit 1852 bestehend unab-



Abb. 15. Fz:t Zahnradlokomotive System Abt, Reihe 269 der k. k. Osterr. St.-B.

1912.
Adhds. Dampfzylinder . 570520 mm Wasservorrat AL B s &
Zahntriebzylinder . 420X450 ,, Kohlefivortat .« : « « « « « & = » = &+ 39 4
Fester Radstand 3300 ,, Leergewicht . ., . . . . . . ., . . 716
Ganzer ) o owow w s Wy B 6800 ,, Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 80 ,
Dampfdruck . . . . . . . . . . 13  Atm Treibgewicht (mitteh . . . . . . . . . 8118
Heizflache . o ¥ om & W 5 s w 1957 m? zul. Geschwindigkeit, Zahnstrecke . . . . 15 km)/St.
Rostfliche . . . . . . . . . . . 33 ’ ’ ansonst . . . . . 30

dnderlich bis auf lange Zeit hinaus dem 0&ster-
reichischen Lokomotivbau schwere Hindernisse
entgegenstellte, aber auch seit jeher den &ster-
reichischen Ingenieuren ein Ansporn war, dariiber
hinaus bedeutendes zu leisten, muf3te auch Géls-
dorf vor allem darauf Riicksicht nehmen. Mit
wissenschaftlicher Sonde iiberpriifte er alle Einzel-
teile auf Form gleicher Festigkeit und schenkte
schon frithzeitig dem Stahlgufl besondere Auf-
merksamkeit. Neben hochliegenden Kesseln, bei
denen er lange Zeit die Fithrung hatte, mufite er
die Laufachsen voll bis gleichfalls 14:5t Achsdruck
ausniitzen, langhubige Zylinder machen und vor
allem Sorge fiir grofle Rostflichen tragen, um
auch mit gemischter Stein- und Braunkohlen-
feuerungen verhiltnismifig hohe Leistungen er-
zielen zu konnen. Von hervorragenden Einzel-
heiten erwidhnen wir zunichst die Anwendung der
amerikanischen Pendelgelenktriger und
spater Pendelbleche zur Kesselstiitzung, die
(;-——3 Roststabformen einfach aus Walzeisen herge-
gestellt und die langen Fiillbutten bei den
Tendern und Wasserkisten der Tenderlokomotiven;
erstere bedeuten zugleich eine bessere Ausniitzung
des Tenderprofiles fiir groRe Kohlenvorrite in der
Mitte und freien seitlichen Ausblick. Seine
Winkelhebelsteuerung vermied die Schwinge,
hatte aber bei ungefihr gleichem Gewichtsaufwand
nur auf den Nebenbahntender - Lokomotiven,
Reihe 99—299, 178—278 sowie Yv grofere Ver-
breitung gefunden. Zur Zeit des elektrischen An-

sturmes auf unsere Alpenbahnen entwarf er die
zuerst von Ganz & Co. bei den Valtellinaloko-
motiven angewandte Treibstangenschwinge
mit Gleitfutter, die sich als wertvolles Kon-
struktionsglied fiir die elektrischen Lokomotiven
erwiesen hat.

Obwohl das Gebiet des Wagenbaues uns
sonst nur nebenbei beschiftigt, wird doch G&ls-
dorf auf diesem Gebiete von berufener Seite ge-
wiirdigt. Er befiirwortete den Bau der schoénen
neuen 4achsigen Drehgestell-Durchgangswagen,
beschaffte 2achsige doppelt gefederte langrad-
stindige Versuchswagen fiir Schnellziige, sowie
Rettungswagen, Milch- und Fleischwagen. Noch
zu erwdhnen sind schwere 8- und 16 achsige
Sonderwagen. Besonders angelegen sein lief} er
sich die Fortschritte in der Bremsfrage und die
Beleuchtung der Wagen.

Golsdorfs Bedeutung kann, wie schon
eingangs erw#hnt, in so knappem Raum nicht
voll gewiirdigt werden. Ueber die Grundlagen
und Erfolge des osterreichischen Lokomotivbaues,
an dem er selbst so starken Anteil hatte, folgen
wir am besten seinen eigenen Worten in der
»Geschichte der Eisenbahnen der Oesterr.-Ung.
Monarchie«: »Eingeengt in der Entwicklung durch
einen nur 145 t Achsdruck zulassenden Oberbau
gezwungen zu Kesseln grofiter Abmessungen
durch einen nur mittelwertigen Brennstoff und
behindert in der Entfaltung grofiter Leistungs-
fahigkeit durch eine Reihe ldhmender, behord-



licher Vorschriften, steht die 6sterreichische Lo-
komotive da, in der Gesamtleistung selten
iibertroffen durch die schwersten Auslands-
lokomotiven, aber nie erreicht beziiglich des ge-
ringen fiir die Leistungsfihigkeit erforderlichen
Eigengewichtes. Wenn auf irgend einem Gebiete
des menschlichen Ringens und Schaffens, so ist
auf dem Gebiete des Lokomotivbaues das Wort
am Platze: per aspera ad astral‘«

»Zwei Generationen §sterreichischer Techniker
haben an der Entwicklung der &sterreichischen
Lokomotiven das beste Wissen und Kénnen ein-
gesetzt. In der Aufstellung neuer Typen war und
ist Oesterreich bahnbrechend und vorbildlich fiir
viele Einzelteile und Anordnungen fiir den ganzen
Kontinent geworden.«

Wie schon betont, liegen Golsdorfs grofite
Verdienste in der Ausgestaltung einfacher, kur-
venbeweglicher Berglokomotiven, die er mit
seltener Meisterschaft von der einfachen D Loko-
motive zur vollendetsten 1F Vierzylinder-Heif3-
dampf-Verbundlokomotive durchbildete; so wie er
stets auf v. Helmholtz hinwies, dessen Theorie
der Achsenverschiebungen ihm dabei den Weg
wies, so schlieen wir am besten mit seinen
eigenen, hier angepafiten Worten aus der »Ge-
schichtedes osterr. Lokomotivbaues«, diedasLeitmo-
tiv seines langen, so fruchtbaren Schaffens gewesen
sind und einAnsporn fiir die Nachweltbleiben werden.
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»Von Jahrzehnt zu Jahrzehnt wird die Be-
hauptung wiederholt, dafl die Dampflokomotive
an der Grenze der Leistungsfihigkeit angelangt
sei; immer dann aber wird diese Behauptung
aufgestellt, wenn die unbemerkt fortschreitende
Verbesserung der Einzelteile, die sprungweise ein-
tretende Beschaffung neuer leistungsfahiger Typen
vorbereitend, scheinbar einen Stillstand in der
Entwicklung des Lokomotivbaues vermuten l4fit.
Weit hinaus iiber den Grenzen der jeweiligen
Erkenntnis und des jeweiligen Wissens liegen
aber, — nur verschleiert und dem Auge der
Phantasie erkennbar — die Grenzen des auf dem
Gebiete der Technik erreichbaren. Nur dort liegen
die Grenzen, wo der Wille sie hinstellt und wirk-
lich vorhanden sind sie nur in Bezug auf be-
stehende Objekte. In fortschreitender Entwicklung,
alle Hemmnisse tiberwindend, sind in Oesterreich
Lokomotiven geschaffen worden, die nahezu
2000 Pferdekrifte entwickeln. Nicht ein Ulti-
matum, nicht die Grenze der Entwick-
lung stellen diese Gebilde der miihe-
vollsten, sorgenvollsten geistigen Ar-
beit dar; nur ein Fundament sind sie,
welche sein scheidender Geist als
Erbe dem kommenden Geschlecht zum
weiteren Aufbau iiberliefert hat.«

Steffan.

Lokomotiven der Warschau—Wiener Bahn. 1.
Mit 2 Abbildungen.

Die Linien dieser Bahn sind gréfitenteils in
der europidischen Regelspur von 1435 mm ge-
baut und bis zum Kriegsausbruch auch betrieben
worden; ihr Netz umfafite um jene Zeit 760 km
mit 372 Lokomotiven, 536 Personen- und 13.900
Gitterwagen. Ihre Geschichte! soll hier kurz ge-
streift werden, da sie eine der i#ltesten Bahnen
Rufilands ist. Geplant wurde der Bau schon 1838,
doch mufdte er mangels geniigender Mittel 1842
wieder eingestellt werden, worauf der Staat bis
1857 das Netz weiter ausbaute und betrieb; so
wurde 1848 der Betrieb auf der 328 km langen
Hauptstrecke von Warschau bis zum Anschlu
an das Osterreichische Eisenbahnnetz, an die
Kaiser Ferdinands-Nordbahn bei Granica, aufge-
nommen, um dem nun einmal gewihlten Titel
auch richtig zu entsprechen. Im Jahre 1862 wurde
eine Zweigstrecke von Skierniewizy nach Alexan-
drowo mit 152 km Linge erdffnet, die als beson-
dere Gesellschaft der Warschau—Bromberger
Bahn ins Leben trat. Im Jahre 1903 wurde
schliefllich mit russischer Spurweite von 1524 mm
die Hauptstrecke Warschau—Kalisch, etwa 245 km,
in Betrieb genommen; mehr als ein Drittel sind
also bereits breitspurig. Ende 1911 wurde die
Bahn verstaatlicht und solite dann aus strategi-
schen Griinden auf die russische Spur umgebaut

! Siehe Archiv fiir Eisenbahnwesen, Jahrg. 1914/15.

werden, was dank iiblicher russischer Saumselig-
keit bis zum Kriegsausbruch noch nicht in Angriff
genommen war, so daf} die beriichtigten »Probe-
mobilisierungeri« noch zweierlei Spur in Polen
antrafen. Von Haus ans war die Bahn mit sehr
leichtem Oberbau ausgestattet, wir verweisen
diesbeziiglich auf die uns naher bekannten Loko-
motiven der Zeit von 1873, wo die Lokomotiven
groflenteils nach Osterreichischer Bauart beschafft
waren. Die stets zum Verein deutscher Eisen-
bahnverwaltungen gehorige W. W. B. beschaffte
damals 1A1 und C Lokomotiven, erstere fiir
Personen- und Schnellziige, letztere fiir Giiter-
ziige. Die 1A 1 Lokomotive mit 24 t Dienst- und
8 t Treibgewicht hatte einen Kessel von 1'475 qm
Rost- und 116 gm Gesamtheizflache, bei 7'/, Atm.
Dampfdruck; die Feuerbiichse war durchhingend
zwischen den zwei letzten Achsen von 2770 mm
Radstand. Die Treibrader von 1850 mm wurden
durch Zylinder von 433 mm Durchmesser bei
632 mm Hub betidtigt; sie hatten Auflenrahmen
und Innensteuerung. Die C Lokomotive mit
Aulenrahmen, Hallschen Kurbeln und Innensteue-
rung hatte gar nur knappe 30 t Dienstgewicht,
7 Atm. Dampfdruck, 1:35 qm Rost- und 84'6 qm
Heizfliche, mit Dampfzylinder 408X610 mm.

Onne Absicht einer ausfithrlichen Lokomo-
tivgeschichte der W. W. B. bringen wir zwei ihrer
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Abb. 1. 2B Schnellzuglokomotive fiir die Warschau—W iener Eisenbahn.

Gebaut 1896 von der Berliner Maschinenbau-Actien-Gesellschaft vorm. L. Schwartzkopff, Berlin.

Maschine:

Spurweite 1435 mm
Zylmderdurchmesser 460 »
Kolbenhub . ; 600 »
Trelbraddurchmesser . 1960 »
Laufraddurchmesser 1010 »
Fester Radstand . 2600 »
Gesamter Radstand 7200 »
Kesselmitte ii. S. O. 2250 »
Grofter innerer Kes:eldurchmesser . 1400 »
231 Siederohre, Durchmeser . 41/46 »
Lichte Rohrlange 3900 »
Dampfspannung . 12'4  kg/qem
Rostflache . 231 gm

neueren Haupttypen, eine 2B Schnellzuglokomo-
tive und eine D Verbund-Giiterzuglokomotive
beide mit Schlepptender. Erstere ist sogleich
als eine Nachbildung der wohlbekannten 2B
Verbund-Schnellzuglokomotive, Gattung S, der
kgl. preufl. St.-B. zu erkennen, von der sie sich
hauptsédchlich durch den weit vorne liegenden
Dampfdom und das Plattformgeldndegitter unter-
scheidet; abgesehen davon, dafl die W. W. B.
statt der Westinghousebremse die selbsttitige
Luftsaugebremse eingefithrt hatte, wie es eben
fir ihren Hauptverkehr nach Sudwesten iiber
Oesterreich, welches die gleiche Bremse hatte,
zu empfehlen war; ihre liangste Kurswagenstrecke
war Warschau—Rom iiber Wien—Semmering.
Diese Lokomotiven waren daher urspriinglich
wie ihr Vorbild als Zweizylinder-Verbundmaschinen
ausgefithrt und wurden auf Wunsch der Verwal-
tung der W. W. Eisenbahn von der Erbauerin,
der B. M.-A.-G. nachtréglich in Zwillingsmaschinen

f. Siederohr-Heizflache 116:04 gm
f. Feuerbiichs-Heizflache . 879 »
f. Gesamt-Heizflache . 12483 »
Leergewicht 2 453 t
Dienstgewicht . 508 »
Reibungsgewicht 310 »
Grofite Zugkraft . 6000 kg
Tender, drelach51g
Raddurchmesser . : 1010 mm
Radstand 3350 »
Wasserinhalt . 15 cbm
Kohleninhalt : 50 t
Leergewicht mit Ausrustung ; 17°15 »
Dienstgewicht mit Ausriistung 3715 »

umgebaut. Die Hauptabmessungen sind unter

,"der Abbildung 1 angegeben.

Kessel. Der Kessel hat eine Feuerbiichse
mit runder Decke; der untere Teil derselben ist
schmal zwischen den Rahmen angeordnet. Der
Rost ist stark nach vorn geneigt, so daf} die
Krebstiefe 650 mm betriagt. Die innere Feuer-
biichse ist aus Kupfer; die beiden vorderen
Reihen der Deckenanker konnen sich nach oben
ausdehnen. Die 231 Siederohre sind aus Eisen
mit 41 mm innerem und 46 mm #uflerem Durch-
messer. Der Rost besteht aus gewdhnlichen guf3-
eisernen Stdben; der darunter befindliche Aschen-
kasten hat hinten und vorn bewegliche Klappen,
die Oeffnungen sind durch Funkengitter abge-
sperrt. In der Rauchkammer ist ein Ausblasrohr
nach Adams mit einem korbférmigen Funkensieb
untergebracht. Der Dampfdom ist auf dem vor-
dersten Kesselschuft befestigt und enthéli einen
gewdhnlichen Schieberregulator. Auf dem Dom




Abb. 2. D Verbund-Giiterzuglokomotive der Warschau—Wiener Eisenbahn mit Golsdorf’scher Anfahreinrichtung.

< =
Achsenformel K K T K

10 10 mm
Durchmesser des Hochdruckzylinders . . 520 »
Durchmesser des Niederdruckzylinders . 750 »
Querschnittsverhiltnis . G+ s % 1:2:08
Kolbenhub . . 650 mm
Treibraddurchmesser 1300 »
Fester Radstand . 1400 »
Ganzer Radstand . 4200 »
Kesselmitte ii. S. O. . . . . . 2250 »
Gr. Kesseldurchmesser i. riickw. . 1468 »
Lichte Ldnge der Siederohre 4200 »
ist ein Federwagen-Sicherheitsventil vorgesehen,

wihrend auf der Feuerbiichsdecke das bekannte
Doppelsicherheitsventil, Bauart Ramsbottom, an-
geordnet ist. Die Bekleidung des Kessels besteht
aus 1!/, mm starkem Feinblech.

Rahmen. Das Rahmengestell wird aus zwei
Blechplatten von 28 mm Stidrke gebildet, welche
durch Querverbindungen aus Blech und Winkel-
eisen kriftig abgesteift sind. Die an der vor-
deren Pufferbohle angebrachten Puffer und Zug-
haken sind nach den Vorschriften der »Techni-
schen Vereinbarungen« ausgefithrt. Das zwei-
achsige Drehgestell schwingt um einen Mittel-
zapfen mit jederseits 25 mm Seitenverschiebung
und Federriickstellung nach der Bauart der
preuBlischen Staatsbahnen. Die Tragfedern der
beiden gekuppelten Achsen sind vermittels Winkel-
hebel und Zugstangen miteinander verbunden.
Das Drehgestell hat jederseits eine gemeinsame
lange Tragfeder. Das Fithrerhaus ist ausschliel-
lich aus Eisenblech zusammengesetzt, hinten halb

w. Heizfliche der Siederohre 14425 gm
» » der Feuerbiichse 969 »
» » insgesamt . 15394 »
Rostflache e e e 21 »
Dampfspannung . . . . . . . . . . 12 Atm
Leergewicht . e e e 486 t
Dienstgewicht . o E 549 »
Schienendruck der 1. Achse 1375 »
» » 2. » R 1375 »
» » 3 » L. 1375 »
» » 4. » 2 L w3 s 1375 »
Grolte Zugkraft 105 »
» Hohe 4280 mm
Spurweite 1435 »
geschlossen und enthdit reichlich angeordnete

Fensteréffnungen.

Triebwerk. Die beiden Zylinder sowie die
ganze Steuerung, Bauart Heusinger, liegen aufler-
halb der Rahmen; die Umsteuerung erfolgt durch
eine auf der rechten Seite im Fiihrerhaus ange-
brachten Spindel mit Handrad. Die einfachen
Flachschieber haben Tricksche Hilfskanile.

Bremse. Die selbsttitige Vacuumbremse
mit zwei 15” Bremszylindern wirkt durch vier
Bremsklétze einseitig auf die vier gekuppelten
Réder.

Ausriistung. Die Lokomotive ist noch mit
folgenden Apparaten ausgeriistet: 2 Ramsbottom-
Sicherheitsventile auf der Feuerbiichse, 2 Kom-
binationsinjektoren von Gresham & Craven in
Manchester, 1 Wasserstandsglas und 3 Probier-
hahne, mit dem Schmierapparat »De Limonx,
einem Dampfsandstreuer, Bauart »Gresham«, mit
dem Geschwindigkeitsmesser von Briiggemann,
einer Dampfheizvorrichtung sowie der Gasbe-
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leuchtung von Pintsch mit einer besonders grofien
Laterne auf der Rauchkammer vor dem Schlot,
ganz nach amerikanischer Art aufgestellt.

Tender. Der dreiachsige Tender, ebenfalls
nach dem Muster der preuflischen Staatsbahnen,
hat einen Wasserkasten mit nach vorn geneigter
Decke, auf welcher sich der Kohlenraum befindet.
Das Rahmengestell ist aus zwei 20 mm starken
Blechplatten und den entsprechenden Quer- und
Langsverbindungen zusammengesetzt. Die Trag-
federn der beiden hinteren Achsen sind durch

Ausgleichhebel  miteinander verbunden. Auf
dem hinten  angeordneten = Werkzeugkasten
liegt der Gasbehilter fiir die Beleuchtung.

Eine Handspindelbremse
mit der Vacuumbremse auf
zweiseitig.

wirkt in Verbindung
alle drei Achsen

Leistung. Die Lokomotive soll, nach den
Vorschriften im Bedingungsheft, imstande sein,
einen aus 10 Wagen im Gesamtgewichte von
200 t bestehenden Zug bei giinstigem Wetter auf
einer Steigung von 5 v. T. mit einer Geschwin-
digkeit von 70 km/St. zu beférdern. Auf der
ebenen Strecke soll die Geschwindigkeit 80 km/St.
betragen, doch konnte dieser Bauart ohneweiters
eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km/St. zu-
gemutet werden, wobei allerdings die Zugleistung
ziemlich gering ist und guter Oberbau erforderlich
wire.

Fiir den stirker anwachsenden Verkehr
wurden im Jahre 1900 aus der 6sterreichischen
Lokomotivfabrik vorm. G. Sigl 10 Stiick der
2B1 Atlantictype 11d der ehemaligen K. F. N. B.,
jetzt Reihe 308 der k. k. ost. St.-B,, beschafft,
die ja den Anschlufiverkehr besorgten. Mit Aus-
nahme des erw#hnten Geldnders waren sie mit
den Nordbahnlokomotiven vollkommen gleich;
sie waren auch fiir diese Bahn mit dem gleichen,
schlechten Oberbau wie geschaffen, da sie langen
Radstand, ohne irgend welchen Ueberhang, sowie
gering belastete Endachsen aufwiesen; seither ist
keine neue Schnellzugtype mehr in Betrieb ge-
kommen, weil der Umbau bevorstand. Von dieser
Maschine ist keine Abbildung vorhanden, doch
hoffen wir gelegentlich ein Typenblatt verdffent-
lichen zu kénnen, welches uns von der Erbauerin
in dankenswerter Weise zur Verfiigung gestellt
wurde.

Von den Giiterzuglokomotiven fithren wir
die starkste Gattung vor, eine D Verbundloko-
motive fiir die Kohlenziige. Sie wurde im Jahre
1896 geliefert, wobei alle 8 Stiick die einfache
Golsdorf’sche Anfahreinrichtung erhielten. Der
Kessel mit unterstiitzter Feuerbiichse, fiir 12 Atm.
Dampfdruck gebaut, hat 1468 mm mittleren
Durchmesser, weit riickwirts gelagerten Dampf-
dom mit Federwagen-Sicherheitsventil sowie einem
Doppel - Ramsbottom - Sicherheitsventil auf der

Feuerbiichse. Die Dampfzylinder von 520/750 mm
Durchmesser sind des Profiles wegen stark ge-
neigt. Die auflenliegende Heusingersteuerung ist
des flotten Anziehens wegen fiir grofle Fiillungen
ausgemittelt. Bemerkenswert ist die franzésische
Anordnung des Achsenspieles von jederseits
10 mm an den Endachsen und Keilflichenriick-
stellung.

Die Luftsaugebremse wirkt einklotzig auf
die beiden inneren festen Achsen. Seit einigen
Jahren ist diese Type auch mit Schmidtiiber-
hitzer, als Zwillingsmaschine, von russischen
Fabriken beschafft worden. Im Jahre 1911 folgte
die Nachlieferung einer schweren D HeiRdampf-
Verbundlokomotive fiir 152 t Achsdruck, wie bei
der vorhin erwidhnten Atlantictype. Sie erhielt
kleinere Triebrader von 1200 mm Durchmesser
und Dampfzylinder von 550/790 mm Durchmesser
bei 650 mm Kolbenhub. Bei 12 Atm. Dampf-
druck hat der Kessel eine f. Gesamtheizfliche
von 19035 gm und 2'85 qm Rostfliche. Der ein-
gebaute Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt
hat 43 qm f. Heizfliche. Aufler dem grofieren
Netzanteil der Warschau—Wiener Bahn bestand
noch die Lodzer Fabriksbahn mit einem Voll-
spurnetze; nachstehende Uebersicht zeigt deren
Fabrzeuge.

Stand der Fahrbetriebsmittel der Warschau—Wiener
Bahn und der Lodzer Fabriksbahn.
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Bei dem Vormarsch der verbiindeten deut-
schen und Osterr.-ungar. Heere sind keine Loko-
motiven dieser Bahn erobert worden, sie miissen
daher auf einem rasch gelegten dritten Schienen-
strange in das Innere Rufllands geschafft wor-
den sein, wo sie zur Untitigkeit verurteilt sind.
Heute ist das Bahnnetz in Kurland, Polen usw.
durchwegs regelspurig und durch mehrere neue,
ausgebaute Anschlitsse mit Zentraleuropa noch
inniger verbunden. St.



Zwei bemerkenswerte Lokomotiven der Pennsylvania-Bahn aus dem Jahre 1899.
(Mit 2 Abbildungen.)

a) Die erste 2 B 1 Schnellzugslokomotive der
Pennsylvania-Bahn.

Gleichzeitig mit der jetzigen Reihe 308 bzw. Il d
der dsterreichischen damaligen K.-F.-N.-B.! erschien
im Jahre 1895 auch in Amerika die 2 B 1 Bauart;
in beiden Féllen fiir Geleise mit leichtem Ober-
bau bestimmt waren sie anfangs nicht stirker als
manche 2 B Lokomotiven ihrer Zeit. Beide hatten
schmale Feuerbiichsen, die osterreichische iiber-
dies noch auf zwei Achsen gestiitzt. lhre Berithmt-
heit verdankt sie erst der vollen Ausniitzung ihrer
Achsanordnung durch die Verwendung breiter
Feuerbiichsen iiber der Schleppachse hinter den
Treib- oder Kuppelrddern. In Amerika wurden die
ersten Achsen so knapp zusammengeschoben, daf}
stets die zweite Kuppelachse angetrieben wurde,
dhnlich meist in England, wohingegen am europai-
schen Festland durchwegs die Vorderachse an-
getrieben wurde, gleichgiltig, ob Zwilling oder
Verbund, ob Innenzylinder oder Aufentriebwerk.
Auf der bekannten Badezugstrecke Pittsburg
(Camden) Atlantic City hatte zuerst die Phila-
delphia-Bahn durch die Beschaffung von 2B 1
Lokomotiven? mit Woottenfeuerbiichse ihre
Leistungsfihigkeit ganz besonders gesteigert, so
daf} Reisegeschwindigkeiten bis zu 100 km,St. auf
dieser kurzen Strecke erzielt wurden. Die Penn-
sylvaniabahn, die eine daneben laufende Wett-
bewerbslinie besitzt, konnte natiirlich nicht zuriick-
bleiben und baute noch im selben Jahre 1899 in
ihrer Bahnwerkstitte zu Altoona drei Stiick 2B 1
Lokomotiven #hnlicher Anordnung, ausgenommen
ihre gewissen Eigenheiten im Triebwerk, wie die
eigenartigen Fiihrungslineale in oben geschlossener
Form, die Treibstangenkdpfe u. a. m. Die innen-
liegende Stephensonsteuerung ergibt 4 1/, bis 6 mm
Voreilen, sie wirkt durch Umkehrhebel auf die
auflenliegenden entlasteten Flachschieber. Die
Drehgestellrider sind auffallend klein gehalten,
obwohl ihre Belastung mit etwa 86t ziemlich
gering erscheint. lhr Achslagerhals betrigt
140X 254 mm. Bei den hier in Betrieb erforderlich
geéwesenen  Mindestfahrgeschwindigkeiten  von
110 km/St. mufiten sie 638 Umldufe minutlich
machen. Hingegen sind die festgelagerten Schlepp-
raider mit 1422 mm Durchmesser reichlich be-
messen; obgleich ihr Schienendruck nur 153t
erreicht, mi@t ihr Achslagerhals 178 mm im Durch-
messer bei 300 mm Linge. Ebenso reichlich
wurden die Trieb- und Kuppelachsen im Lagerhals
bemessen und durchwegs sehr grofl gehalten mit
330 mm Breite bei 234 mm, bzw. 216 mm Durch-
messer. Obwohl die Dampfzylinder von 522 mm
Durchmesser bei 660 mm Hub und 13 Atm.
Spannung nur einen Volldruck von 29 t ergeben,
hat man hauptsichlich die andauernd grofde Fahr-
geschwindigkeit beriicksichtigt und deshalb mog-

! Siehe »Die Lokomotivex, Jhrg. 1904, S. 40 m. 2 Abb.
* Siehe »Die Lokomotivex, Jhrg.1915, Seite 236, Abb. 9.

lichst kleine Auflagerdriicke gewihlt. Das Eigen-
artigste an der Maschine ist ihre Belpairefeuer-
biichse nach Bauart Wootten, die fiir Staubkohlen-
feuerung eingerichtet 63 gm Rostfliche besitzt,
hergestellt bei 2580 mm Rostlinge durch 2340 mm
lichte Weite der Feuerbiichse. Dabei war es
zweckmiflig in der sonst iiblichen Weise den
Fiihrerstand sattelféormig am Langkessel anzu-
bringen und fiir den Heizer bei der zeitweiligen
Rostbeschickung ein kleines Schutzdach vorzu-
sehen, nebst dem durch Anhaltstangen geschiitzten
beiderseiligen Ubergang. Die zwei Pop-Ventile
sitzen iiberhoht auf einem besonderen Stutzen auf
der Feuerbiichse. Daneben die Dampfpfeife (Nebel-
horn), vorne die Glocke, die noch fiir Handzug
eingerichtet scheint, w#hrend sie heute bereits
durchwegs mit Druckluft betrieben wird. Sdmtliche
Rader der Lokomotive werden einkldtzig durch
Druckluft abgebremst. Der Tender ist dreiachsig,
eine fiir Amerika damals nicht seltene Bauart,
sein Wasservorrat von 152t wird wihrend der
Fahrt durch Fiilltroge im Gleise erginzt.

Durch Messungen wurde festgestellt, daf bei
109 km/St. Fahrgeschwindigkeit innerhalb der
kurzen Zeit von zehn Sekunden 13:2t Wasser
zustromen. Da die Bahnstrecke in der N#he der
Meereskiiste liegt, ist die Wasserfilllung das
ganze Jahr hindurch moéglich. Im Winter ver-
kehren jedoch weniger Ziige und mit geringerer
Fahrgeschwindigkeit. Bei den Leistungsproben
wurde am 20. Juli 1900 im Gefille auf der
94 km langen Strecke Camden—Atlantic City ein
243 t schwerer Wagenzug in 53 Minuten Fahrzeit be-
fordert, entsprechend 107 km/St. Reisegeschwindig-
keit. Am 31. Juli 1900 wurde ein 237 t schwerer
Wagenzug sogar in 50!/, Minuten beférdert, ent-
sprechend 112 km/St. mittlerer Reisegeschwindig-
keit. Obzwar die Fahrt ohne Aufenthalt in Zwischen-
stationen erfolgt, diirfte immerhin infolge der
groflen Endbahnhéfe die Lokomotivgeschwindig-
keit nahe an 120 km/St. erreicht haben. Im Jahre
1904 weist die P.-R.-R. in ihrem Lokomotiv-
verzeichnis diese Lokomotiven nicht mehr auf
(now out of existence); sie sollen schon im
nachsten Jahre 1901 abgebrochen worden sein,
wahrscheinlich jedoch umgebaut, da die im Jahre
1901 erschienene neue 2B 1 Lokomot.ve Nr. 269
eine ganze Reihenfolge einleitete, die mit bis
zu 30 t steigenden Achsdriicken in etwa acht
Gattungen bis zum Jahre 1913 beschafft wurde,
zumeist mit Belpairefeuerbiichse und breittiefer
Feuerbiichse von 45 qm bis 5 qm Rostfliche.
Anscheinend war die schwierige Instandhaltung
der Wootenfeuerbiichse die Ursache der Ent-
fernung dieser Kessel. Wahrend urspriinglich 353
enge Siederohre von 44 mm 4. Durchmesser bei
3960 mm lichter Lange und 1673 mm kleinstem
inneren  Kesseldurchmesser eingebaut waren,
kamen bei der nédchsten Gattung E 1a beim
gleichen Kesseldurchmesser nur mehr 290 Rohre
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Abb. 1.

Maschine:
Zylinderdurchmesser . ;e 522 mm
Kolbenhub. . 660 »
Lauf- Raddurchmesser 914 »
Treib- » 2032 »
Schlepp- » ; 1422 »
Radstand der Kuppelachsen . 2270 »

» insgesamt . 8095 »

Dampfdruck . ; . 13 Atm.
Rostfldche . 2580)(2340 mm = 63 qm.
Kl i. Kesseldurchmesser . . 1673 mm
353 Siederohre, Durchmesser aufen . . . 44 »
lichte Liange derselben . 3960 »
w. Feuerbiichs-Heizflache . 20:3 gm.
w. Siederohr- » i ¥ 1960 »
w. Gesamt- » 2163 »

von 51 mm Auflendurchmesser und 4570 mm
Léange zur Verwendung. In einem besonderen
Aufsatze werden wir iibrigens auf diese Schnell-
zugslokomotiven noch zuriickkommen, die mit
der 40.000 Baldwinlokomotive einer 2 C 1 Heif3-
dampflokomotive 3, Klasse K3 ihren vorldufigen
Abschlufd fanden.

b) 1 C Verbund-Giiterzuglokomotive mit Gdls-
dorf’scher Anfahreinrichtung der Pennsylvania-
bahmn.

Die P. R. hat unter allen amerikanischen
Bahnen die meisten Versuche mit Verbundloko-
motiven gemacht, nicht nur mit den verschiedenen
amerikanischen Bauarten selbst, sondern auch
mit europdischen Anfahreinrichtungen und Loko-
motivbauarten, erstere nach v. Borries, Lindner
und Golsdorf, letztere als vollstindigen Bezug
einer 1 AA Dreizylinder-Verbundlokomotive, Bau-
art Webb* und spiter noch i. J. 1904 einer 2 B 1
Vierzylinder-Verbundlokomotive der Bauart de
Glehn in der Ausfithrung der Paris—Orleansbahn.
Unter den Giiterzuglokomotiven war es die
Klasse F!, die neben Zwilling auch als zweizylindrige

3 Siehe »Die Lokomotive«, Jhrg. 1915, Seite 265,
Abb. 24.

4 Siehe »Die Lokomotive«, Jhrg. 1913, Seite 223 mit
2 Abb.

2 B1 Schnellzuglokomotive Klasse E;, der Pennsylvania Bahn.
Gebaut 1899 in der Bahnwerkstitte zu Altoona, Pa.

Leer-Gewicht 702t
Dienst- » 787 »
Treib-  » . 461 »
Schienendruck der 1 Achse ; 86 »
» » 2. » . 87 »
» » 3. » 228 »
» » 4, » 233 »
» » 5  » e e 153 »
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser e 1067 mm
Dienstgewicht 408 t
Wasser-Inhalt 152 »
Kohlen- » N 70 »
Lokomotlve (mlt Tender)
Radstand . g @ ; 15370 mm
Dienstgewicht 1195 t

Verbundlokomotive zahlreich beschafft wurde.
Unter Beibehaltung des Hochdruckzylinders von
508 mm Durchmesser wurde bei den Verbund-
lokomotiven hingegen der Dampfdruck von 13
auf 14’5 Atm. erhoht. Das Mehrgewicht von
4050 kg fiir die Verbundausfithrung scheint etwas
hoch und diirfte hauptsédchlich die amerikanischen
Verbundbauarten betreffen, mit ihren verwickelten
Anfahrventilen. Jedenfalls war die Golsdorf’'sche
Einrichtung das denkbar einfachste, wie man es
in Amerika nur wiinschen konnte, ohne bewegliche
Bestandteile. Diese 1 C Lokomotive, in Amerika
Mogultype genannt, hat ziemlich niedere Kessellage
und seichte Belpaire-Feuerbiichse, die {iber den
nieder gehaltenen Barrenrahmen zwischen den
Rédern steht. Bei einem kleinsten inneren Durch-
messer von 1543 mm enthalt der Kessel 279 Stiick
Siederohre von blofl 3560 mm lichter Linge, be-
dingt durch die weit vorgelagerte Feuerbiichse
und die fibliche Befestigung des Zylindersattels
an der Rauchkammer. Letztere ist von betricht-
licher Linge. Die verhiltnismifig groflen Trieb-
rdder von 1576 mm Durchmesser sind in gleichem
Radstande von 2211 mm gelagert. Hier erscheinen
die Achslager weniger reich bemessen 228 mm bzw.
203 mm im Durchmesser und 305 mm Linge bei
den Treib- bzw. Kuppelachsen. Die Laufrader
von 838 mm Durchmesser mit 10°8 t Achsdruck



Abb. 2. 1C Verbund-Giiterzuglokomotive der Pennsylvaniabahn mit GolsdorP’scher Anfahreinrichtung.
Gebaut 1899 in der Bahnwerkstitte zu Altoona, Pa.

Maschine:
Hochdruck-Zylinderdurchmesser . . . . 508 mm
Niederdruck- » e v ow . 137 »
Kolbenhub Sl B few me s 711 »
Querschnittsverhiltnis der Zylinder . 1:21
Lauf-Raddurchmesser . . . . . . . . 838 mm
Treib- » 5 E % . . . . 1576 »
Radstand der Kuppelachsen . 4422 »

» insgesamt . 7117 »
Kl. i. Kesseldurchmesser . - 1543 »
279 Siederohre, Durchmesser auflen 51 »
Lichte Lange derselben o @ 3560 »
w. Feuerbiichs-Heizfliche 152 qgqm
w. Siederohr- L > 162-8 »
w. Gesamt- » 1770 »
Rostflache 28 »
Dampfdruck 145 Atm.

und 140 X 254 mm Achslagerhals stehen ebenfalls
unter den bei uns iiblichen Abmessungen. Die
innenliegende Stephensonsteuerung arbeitet durch
Umkehrhebel auf die auflenliegenden Schieber.
Bemerkenswert sind die ungewdhnlich langen
Kreuzkopfschuhe und die stark gewdlbten Fithrungs-
lineale. Das hochgelegene geriumige Fithrerhaus
liegt in gleicher Hohe wie die Plattform. Der
vierachsige Tender ist von der in Amerika iiblichen

Leer-Gewicht . . 640 t
Dienst- » . . 715 »
Treib- » .o R 607 »
Schienendruck der 1. Achse i w e 108 »
» » 2. » e 192 »
» » 3. » @ i % . @ 209 »
» » 4, » e 206 »
Grofite Zugkraft . . . . . . . . . . 10 »
Tender 4achsig:
Raddurchmesser . . e« . . . . . O14 mm
Dienst-Gewicht . . . . . . . . . . 36 t
Wasser- » 5 & o w . etwa 12 »
Kohlen- » e etwa 7 »
Lokomotive mit Tender:
Radstand . . . 15600 mm
Dienst-Gewicht 107°5 t
Bauweise mit zwei Drehgestellen. Die geringen

Vorrite hdtten wohl wie beim vorhin besprochenen
Schnellzugtender auf drei Achsen Platz ge-

funden. Im Jahre 1904 waren auch alle Ver-
bundlokomotiven »out of existence«, d. h.
umgebaut, da die P. R. mitten im Kohlengebiet

gelegen, weniger auf Kohlenersparnisse als auf
tunlichst einfache Maschinen Riicksicht zu neh-
men glaubte.

BUCHERSCHAU.

Die Dampfmaschine in Frage und Antwort.
Kurzgefafite Zusammenstellung nebst Aufgaben-
sammlung fiir den Unterrichtsgebrauch, das Selbst-
studium und die Praxis. Von Karl Kahle, Inge-
nieur in Berlin, Heft 8. Gleichstrom-Dampf-
maschine. Mit 193 Textfiguren auf 168 Textseiten

im Format 15X22 cm. Berlin 1913, E. S. Mittler
& Sohn, kgl. Hofbuchhandlung, Kochstrafle 68—71.

Wie aus den vorausgegangenen Besprechungen der
bislang erschienenen Hefte 1—7 zu ersehen war, haben
wir jedem neuen Hefte steigende Erwartung geschenkt,
die vollauf befriedigt wurde. Ganz besonders regen
Fortschrittsgeist bekundet der Verfasser mit dem vor-
liegenden 8. Heft, in dem er die modernste Form der
Kolbendampfmaschine mit Gleichstromzylinder so iiber-



aus eingehend wiirdigte. Der Verfasser beriihrt zuerst
die Frage der Erfindung, die er dem Ingenieur Karl
Schmid, 1903/04 zu Landsberg a. W. durch seine
D. R. R. 164.956 und 164.958 zuschreibt, 1908, also fiinf
Jahre spiter habe Prof Stumpf die Frage neuerdings
aufgeworfen und an verschiedenen, zum Teil sehr
groflen Ausfithrungen erprobt, die er in einem grofen
Buche verbffentlicht hat. In Wirklichkeit sind schon
weit frither, um 1899 herum, in Amerika eine groflere
Anzahl von Gleichstromlokomotiven in Betrieb gekom-
men, seither aber als erfolglos liangst abgebrochen
wurden, wie ja auch spiter den Stumpf’schen Gleich-
stromlokomotiven kein anhaltender Erfolg beschieden
war. In gewohnter Weise an Hand einer Ueberfiille
sauberer, klarer Abbildungen, werden zuerst schematisch
die Grundlagen erldutert und sodann jede besondere
Einzelheit vorgefiihrt. Unter den I&r'dﬁeren Ausfithrungen
finden wir die namhaftesten Maschinenfabriken des
Deutschen Reiches vertreten. Bei den kleineren Aus-
filhrungen, insbesonders solche vom obgenannten Schmid,
finden wir einfach wirkende Dampfmaschinen ganz nach
Art der Dieselmaschinen; iibrigens hat der um die Heif3-
dampfsache hochverdiente Zivil-Ing. Dr. h. c. Wilhelm
Schmidt aus dhnlichen Griinden vor mehr als 2 Jahr-
zehnten schon seine einfach wirkenden Heidampf-
motoren fiir hochiiberhitzten Dampf ausgefiihrt. Der
Gleichstrom-Dampfmaschine ist es aber nicht gelungen,
irgendwie den Heildampf entbehrlich zu machern, dagegen
stellt sie fiir mittlere Leistungen heute unbedingt nicht
nur die allereinfachste, sondern auch wirtschaftlichste
Betriebsmaschine dar, ausgenommen umsteuerbare Ma-
schinen und solche mit Auspuff. Wir finden iiberdies
auch Angaben iiber einzylindrige Gleichstrom-Walzen-
zugmaschinen bis zu 5000 PS Hochstleistung. Aus dem
reichen Inhalt heben wir ferner noch hervor: Ueber die
erforderliche Grofe der schiddlichen Raume zu 1—29%,
bei Niederschlag- und 12—17 v. H. bei Auspuffdampf.
Der Unterschied gegen die dltere, nun Wechselstrom-
dampfmaschine genannt, erhellt am besten durch die im
Hubraume gegeniibergestellten Dampfdruckschaulinien.
Wir finden ferner die Anleitung zur Aufzeichnung der
Polytrope und die Aufforderung zur Anndherung an die
Wirklichkeit 0'5 Atm. Druckabfall wahrend der Einstro-
mung zu rechnen. Wir finden auch die Massendruck-
diagramme fiir Dampfniederschlag- und Auspuffbetrieb,
dagegen fehlen Angaben iiber die bedeutend anwach-
senden Kolbengewichte, ebenso ist die Berechnung der
Rahmen unvollkommen und unklar gehalten, trotz der
Abbildung 88, Seite 77. Neben vielen vorziiglichen ort-
festen Gleichstromdampfmaschinen von Hartmann in
Chemnitz, Maschinenfabrik Eflingen, Miilhausen und
Grafenstaden hat der Verfasser absichtlich eine nicht zu
empfehlende vorgefithrt, da sie zusitzliche Ventilsteue-
rung fiir den Auspuff aufweist. Hochst bemerkenswert
ist die von Prof. Stumpf vorgeschlagene Bauart von
Ventilen mit elastischem Sitz, deren ausfiihrliche Nach-
rechnung wohl i{iber den gesteckten Rahmen dieses
ieftes hinaus reicht. Die hochwertigen Kolbenventile
sind ebenfalls durch eine Abbildung vertreten. Leider ist
auch in diesem Buche die Unsitte der Figurenzahlung
nach jeder geschlossenen Linie eingetreten, wohl zum
Wettbewerb gegen andere, aber grundsitzlich sollte der
Aufri, sowie die zugehorigen Querschnitte auf derselben
Seite stehen, sowie es vorzuziehen ist, nicht blof die
Nr. unter die Abbildung zu setzen, sondern auch den
Gegenstand den es darstellt, womit das Suchen im
Text vermieden wird. Trotzdem ist hier das Moglichste
an Uebersichtlichkeit geboten worden. Der Abschnitt

KLEINE NACHRICHTEN.

Der Balkanzug durchfihrt die Osterreichi-
sche Strecke von Tetschen iiber Schreckenstein-—
Grof3-Wossek—Iglau—Znaim—Floridsdorfer Ver-
bindungsgleis— Wr. Nordbahnhof von etwa 458 km
Lénge in 7 Stunden, entsprechend einer mittleren
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iiber Schiffsmaschinen ist recht gut, allzu knapp jedoch
der iiber die Lokomotiven, die kaum mehr ausgefiihrt
werden. Am Schlusse fiihrt der Verfasser noch Dampf-
druckschaulinien vor. Zwei durchgerechnete Beispiele
erhohen den Wert des Heftes, dessen Beschaffung wir
gleich den vorausgegangenen warm empfehlen kénsnen.
t.

Sven Hedin, »Nach Ostenl« 182 Seiten im
Format 1913 cm. 27 Abbildungen (25 Photo-
graphien, 2 Zeichnungen). Feldpostausgabe 1 M.
Leipzig, F. A. Brockhaus.

Derselbe tapfere Schwede, der schon durch sein
Buch iiber die Westfront so erfolgreich fiir Deutschlands
Ehre gefochten und unsern verblendeten Gegnern das
»Wolk in Waffen« als ein leuchtendes Vorbild hin-
gestellt hat, tritt noch einmal fiir die gebildete Kultur-
mission der gesamten Welt in die Schranken! Er hat
im vorigen Jahre mehrere Monate lang die Ostfront
bereist, die deutschen, dsterreichisch-ungarischen Armeen
von Memel bis Czernowitz kennen gelernt, ihr Leben
und ihr Kdmpfen studiert, mit ihren Heerfiihrern als
Freund verkehrt, die Schauplatze aller grofien Kriegser-
eignisse besucht, den Zerstérungsweg der moskowitischen
Soldateska mit Entsetzen verfolgt und zuletzt den
Siegeszug der verbiindeten Armeen bis in das Herz
Rufllands hinein mitgemacht. Was er auf dieser zweiten
Kriegsfahrt erlebt und gesehen, was er aus den gewaltigen
Eindriicken an neuen Ergebnissen iiber Wesen und Ziel
des uns aufgedrungenen Krieges gewonnen hat, das tritt
in seinem Buche »Nach Ostenl« an die Offentlichkeit.
Reicher noch und vielseitiger als in seinem »Volk in
Waffen« ist in diesem Werk die Fiille der Tatsachen und
Beobachtungen, der Begegnungen, Schilderungen und
Gesichtspunkte, ungleich ldnger die Front und weit
dramatischer der Gang seiner Erzdhlung, die ihn ven
den Verwiistungen der Kosaken in Ostpreufien in fort-
reifender Steigerung zu den Hohepunkten des Krieges
gegen RufBlland, nach Przemysl und Lemberg, nach
Warschau, Nowo-Georgiewsk und Brest-Litowsk fiihrt.

Zwei Volker in Waffen, Deutschland und Osterreich-
Ungarn, sieht er hier aufs innigste in Nibelungentreue
vereint; zwei gekronte Haupter, Kaiser Wilhelm II. und
Kaiser Franz Joseph, empfangen ihn als ihren Gast; alle
gefeierten Heerfiithrer des Ostens, Erzherzog Friedrich und
Hindenburg, Prinz Leopold von Bayern und Conrad von
Hotzendorf, Mackensen, Woyrsch, Ludendorff, Linsingen
widmen dem berithmten Forscher, dem ehrlichen Neutralen,
Stunden und Tage. Hedin sieht auch hier im Osten, was
andern nur zuféllig vor Augen kommt, und darf mit
Kamera und Zeichenstift arbeiten, fast wo er will. Und
dal er solchen Vertrauens wiirdig ist, beweist sein neues
Buch, das aus dem gleichen leidenschaftlichen
Drang nach Wahrheit erwachsen ist wie sein
erstes.

Dankenswert ist besonders Hedins schlagend durch-
gefithrter Vergleich zwischen Belgien und Ost-
preufen. Mit Worten flammenden Zornes kennzeichnet
er die Heuchelei, die von Mitleid mit den belgischen
Pranktireurs iiberflieRt, aber kein Wort verliert iiber die
unschuldig hingemordeten Minner, geschindeten Frauen
und sinnlos verwiisteten Gegenden Ostpreufiens. Hedins
Schilderungen dessen, was er dort gesehen hat, werden
in der ganzen Welt Aufsehen machen. Niemand sollte
es versaumen, das wohlfeile gut ausgestattete Biichlein
zu beschaffen, denn es wird ob seines gediegenen
Inhaltes, als bleibendes literarisches Werk den Krieg
iberdauern,

Reisegeschwindigkeit von 653 km/St. Die ganze
Strecke wird mit einer Lokomotive und Perso-
nal zuriickgelegt, was in Anbetracht der ein-
gleisigen, schwierigen Strecke von hidufigen Gleis-
bdgen und zahlreichen Steigungen bis zu11 v. T.
geradezu hervorragend zu nennen ist. Die meisten
dieser = Streckenabschnitte gestatten nur 65 bis



75 km/St. Geschwindigkeit, die grofere Halfte
jedoch auch nicht mehr als 80 km/St. Die dazu
meist verwendeten Lokomotiven sind die 1C1
Vierzylinder-Verbundlokomotiven, Reihe 110, der
k. k. osterr. St.-B., deren Kesselleistung bis zu
1500 PS. betragt, bei 4 gm Rost- und 258 gm
Heizfliche, 1820 mm Treibrddern und 15 Atm.
Dampfdruck. In Anbetracht obiger Umstidnde
diirfte es eine der hervorragendsten Lokomotiv-
leistungen der Zeit sein.

Beschleunigter Bau der Bagdadbahn. Die
tirrkische Kammer und der Senat haben ein Ge-
setz angenommen, wonach der von Deutschland
auf Grund des Vertrages vom 14. Februar 1915
zum Zwecke des Baues gewisser strategischer
Bahnlinien gewihrte sechsprozentige Vorschufd
von 5000.000 Pfund auf 7,112.000 Pfund erhoht
wird und die Zinsen auf fiinfeinhalb Prozent
herabgesetzt werden. Den Betrag der von
Deutschland erhaltenen Vorschuflerh6hung von
2,112.000 Pfund stellt die tiirkische Regierung zur
Verfiigung der Bagdadbahngesellschaft. Nach dem
Bericht des Senatsausschusses bezweckt dieses
Abkommen mit der Bagdadbahngesellschaft die
Beschleunigung des Ausbaues der noch {ibrig-
bleibenden Teile der Bagdadbahn zwecks Her-
stellung eines ununterbrochenen Bahnverkehres
zunidchst mit Syrien und stellt die nahezu voll-
stindige Regelung der noch schwebend gebliebe-
nen Punkte der Bagdadbahnfrage dar. Die Ama-
nustunnelstrecke von Maamure bis Salahie so'l
am1.0ktob.1916, die Taurustunnelstrecke von Kara-
punar bis Dorak am 1. Dezember 1917 fertig werden.

Norwegische Eisenbahnjubilden, Die Staats-
bahnstrecke Drontheim —Stéren hat am 5. August
v. J. die 50. Jahresfeier ihrer Betriebseroffnung
gefeiert. Zur Zeit der Ausarbeitung der Plidne
dieser Bahn war noch die Frage, ob die Bahn
mit Lokomotiven ‘oder mit Pferden zu betreiben
sei, umstritten. Pferdebetrieb war zu jener Zeit
noch im benachbarten Schweden viel auf kleinen
Strecken iiblich. Die Anlagekosten der Bahn fiir
Lokomotivbetrieb wurden damalsauf 2,800.000 Kr.',
die fiir Pferdebetrieb auf 2,400.000 Kr. berechnet.
Das Storthing entschied sich fiir Lokomotivbe-
trieb. Die Anlagekosten betrugen 3,855.100 Kr.,
iiberschritten sonach den Anschlag wesentlich.
Die Hovedbahn, das ist die 67-8 km lange Strecke
Christiania—Eidsvold, die erste Bahn in Nor-
wegen, hat am 1. September v. J. das 60. Jahres-
fest ihrer Betriebseroffnung gefeiert. Die erste
Staatsbahn, die von der Hovedbahn ausgehende
Strecke Lillestrom—Kongsvinger, wurde erst am
3. Oktober 1862 eroffnet. Es ist also auch in
Norwegen, wie in manchen anderen Landern, die
Privatbautitigkeit der des Staates vorausgegangen.
Die Hovedbahn wurde von englischen Unterneh-
mern unter Mitbeaufsichtigung Robert Stephen-
sons, des Sohnes des beriihmten Georg Stephen-
son, gebaut. Das auf die Hovedbahn verwendete

. ! Eine norwegische Krone = 125 Mk. = 133 &ster-
reichische Krone.
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Kapital betrug am 30. Juni 1913 18,584.083 Kr.
Der Staat hat bis jetzt mehr als drei Viertel der
Bahn eingelost. Im ersten Betriebsjahr 1855 be-
forderte die Bahn 168.000 Reisende und 83.000 t
Giiter, im Betriebsjahr 1912/13 1,976.289 Reisende
und 967.503 t Giiter. Ueber die neueren Loko-
motiven der norwegischen Eisenbahnen haben
wir im Heft 2, Jahrg. 1915 der »Lokomotive,
an Hand von 15 Abbildungen ausfiihrlich berich-
tet. Die 1 D Heildampflokomotiven dieser Bahn
sind auf Seite 116, Jahrg. 1912 dieser Zeitschrift
abgebildet und beschrieben.

Mitteilungen iiber das Triebwagenwesen
bei den preuflisch-hessischen Staatseisenbah-
nen.? Triebwagen sind selbstbewegliche Schienen-
fahrzeuge fiir Personen- oder Gepiackbeforderung
mit eigener Kraftquelle im Wagen. Seit etwa
7 Jahren geht die preuflische Staatsbahnverwal-
tung it der Einfithrung solcher Wagen vor und
hat im wesentlichen zwei Bauarten, die Akkumu-
lator- und die benzolelektrischen Triebwagen, bis-
her in einer Gesamtzahl von nahezu 200 Wagen
in ihren Fahrzeugpark eingestellt. Akkumulator-
wagen fithren bekanntlich den fiir die Fahrt er-
forderlichen Arbeitsvorrat in Bleibatterien mit
sich, der nach griofleren Fahrleistungen (bis 180
km Streckenldnge) in besonderen Ladestationen
wieder ergidnzt werden mufd. Anders bei den ver-
brennungselektrischen Triebwagen. Hier wird die
in einem Benzol- als Dieselmotor erzeugte me-
chanische Arbeit zum Antrieb des Wagens aus
gewichtigen technischen Griinden erst durch eine
Dynamomaschine in elektrische Arbeit verwandelt,
um dann in den wie bei Straflenbahnwagen an-
geordneten Achsmotoren in Antriebskraft umge-
wandelt zu werden. Die Eigenschaften der Trieb-
wagen im allgemeinen und die Vorteile und Nach-
teile der beiden genannten Ausfithrungsarten im
besonderen wurden einer kritischen Betrachtung
unterzogen. Ein anschauliches Bild von der nicht
unbedeutenden Ausdehnung des aus dem Ge-
samtrahmen des gewaltigen deutschen Eisenbahn-
verkehrs ja allerdings nicht wesentlich heraus-
tretenden Triebwagenverkehrs geben folgende
Zahlen: Am 1. Jéanner 1914 wurden Bahnstrecken
von einer Gesamtldnge von nahezu 6000 km mit
Triebwagen befahren, die in der Zeit vom 1. April
1913 bis 31. Midrz 1914 nahezu 7 Millionen Wa-
genkilometer zuriicklegten und dabei eine Befor-
derungsleistung von iiber 190 Millionen Personen-
kilometer aufzuweisen hatten. Triebwagen, mit
ihrer immerhin beschrdnkten Aufnahmefdhigkeit,
sind besonders da am Platz, wo ein schwacher
Verkehr, der die Einstellung voller Dampfziige
nicht lohnt, ohne grofles wirtschaftliches Wagnis
befriedigt werden soll. Sie bringen daher fast
immer da, wo sie erscheinen, neue Fahrgelegen-

? Auszug aus einem mit zahlreichen Lichtbildern
ausgestatteten Vortrag des Regierungsbaumeisters Weyand,
Charlottenburg, im Verein Deutscher Maschineningeni-
eure zu Berlin.



heiten und damit Verkehrsverbesserungen, die von
den Reisenden freudig begriifit werden.

Ergebnisse der Schneebergbahn im Jahre
1914. Die Betriebslinge der Adhisionsstrecken
betrug 41'849 km, jene der Zahnradstrecke 9-691 km,
zusammen also 51'540 km, an welche 7 Schlepp-
bahnen mit einer Linge von 2'822 km anschliefien.
Das Baukonto schlieft mit einem Betrage von
K 7,393.553. An Kreditoren (zumeist Eisenbahn
Wien-Aspang) sind K 4,045.323 ausgewiesen. Die
Betriebseinnahmen stellten sich insgesamt auf
K 696.440 (573 v. H. gegen 1913), die Ge-
samtausgaben auf K 848.038 (— 3'35 v. H. gegen
1913), so daf} sich ein Ausfall von K 151.598
ergab, der zuziiglich der Ausfille fritherer Jahre
das Verlustsaldo auf K 2,594.715 = 8108 v. H. des
Aktienkapitals steigerte.

Lokomotiven waren 14, Personenwagen 40 mit
1853 Sitzplatzen und Giiterwagen 62 vorhanden.

Befordert wurden auf der Adhisionsstrecke
706.369, auf der Zahnradstrecke 9061 Zivilpersonen,
ferner auf der Adhidsionsstrecke 245.223 Militar-
personen und 314 t Militargiiter, ferner auf der
Adhésionsstrecke 464t Gepick und 1283 Hunde,
auf der Zahnradstrecke 1'1t Gepack und 10 Hunde,
endlich 294.424t Giiter. Geleistet wurden auf der
Adhiasionsstrecke 214.915 Zugkilometer, 375.768
Lokomotivkilometer, 3,152.670 Wagenachskilo-
meter, 17,804.280 Bruttokilometer und 4,220.707
Nettotonnenkilometer; auf der Zahnradstrecke
7791 Zugkilometer, 11.561 Lokomotivkilometer,
22166 Wagenachskilometer, 62.521 Bruttotonnen-
kilometer und 16.873 Nettotonnenkilometer.

Hauptwerkstitte Géttingen. Auf ein sechzig-
jahriges Bestehen kann in diesem Jahre die
Eisenbahnhauptwerkstitte in Gottingen zuriick-
blicken. Sie wurde von der damaligen hannover-
schen Staatsbahn zunichst als Lokomotivstation
eingerichtet, d. h. die aus der Richtung Hannover
und Cassel in Gattingen eintreffenden Ziige er-
hielten hier zur Weiterfahrt eine neue Lokomotive,
wiéhrend die bisherige die verbrauchten Kohlen-
und Wasservorrite erginzte und ihr Personal
sich durch mehrstiindige Ruhe zu neuer Fahrt
vorbereitete. Bald jedoch stellte sich das Be-
durfnis heraus, hier auch Untersuchungen und
Instandsetzungsarbeiten an Lokomotiven und
Wagen vorzunehmen, und damit entstand die
Werkstatte mit ihrem heutigen Zweck. lhr da-
maliger Umfang war recht bescheiden; besafd
doch die hannoversche Staatsbahn auf ihrem ge-
samten rund 500 km groen Bahnnetz nur 137
Lokomotiven, von denen iibrigens bereits 100 in
deutschen Fabriken hergestellt waren. Heute ist
die Werkstdtte auf ein Vielfaches gewachsen und
gehort mit ihren 500 Arbeitern zu den grofiten
Betrieben Gottingens. Sie gibt in ihrem Wachs-
tum im Kleinen ein getreues Spiegelbild von der
Vervollkommnung der Eisenbahntechnik, der Ent-
wicklung des Verkehrs und seinem Anteil an der
wirtschaftlichen und sozialen Hebung unseres
Volkes.— Doch schon wieder sind die Anlagen
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zu klein. So hat man sich, um allen gegenwirti-
gen und Kkiinftigen Anforderungen zu geniigen,
zu umfangreichen Um- und Neubauteen ent-
schlossen. Bald wird sich auf dem Geldnde der
Masch eine moderne, mit allen Einrichtungen
der Neuzeit versehene Eisenbahn-Hauptwerkstitte
erheben.

1 E Heifdampf-Giiterzuglokomotiven der
russischen Staatsbahnen. Fiir die Beforderung
von Qiiterziigen auf den russischen Bahnen ist
in den Baldwin-Werken in Philadelphia, sowie
anderwirts in den V. St. N. A. die ansehnliche
Zahl von 400 Lokomotiven, Bauart 1 E, zur Aus-
fithrung gekommen. Es handelt sich um schwere
Heifldampflokomotiven, die imstande sind, einen
Zug von 1000t auf einer geraden Strecke von
8 v. T. Steigung mit einer Geschwindigkeit von
13 —16 km/St. zu ziehen. Bei einem Dienstge-
wicht von 89t der Lokomotive ohne Tender be-
tragt der Achsdruck rund 16 t. Die Lokomotiven
haben eine 4. Gesamtheizfliche von 242 gm und
sind mit Schmidtschem Uberhitzer von 52 qm
Heizfliche und Heusingersteuerung ausgeriistet.
Mit Riicksicht auf das Befahren von kleinsten
Krimmungen mit rund 105 m Halbmesser sind
die Rdder der Triebachse ohne Spurkranz aus-
gefithrt und erhielten die hinteren Kuppelrdder
20 mm Seitenspiel.

Die nach Frankreich gefliichteten belgischen
Fahrzeuge sind mehr als 2000 Lokomotiven, also
nahezu die Hélfte des Bestandes nebst tausenden
von Giiterwagen, zumeist in der Gegend von
Cognac aufgestellt. Trotz des grofen Fahrzeug-
mangels in Frankreich kénnen sie nicht beniitzt
werden, da sie auf franzgsischen Linien nicht
laufen konnten. Bei allerdings gleicher Spurweite
der Rédder sei die Weite und Hohe der belgischen
Fahrzeuge grofer als die der franzosischen, sie
gingen daher nicht durch die franzosischen
Tunnel. Die Frage, wie sie dann nach Cognac
gekommen seien, berithrt man nicht. Begriindeter
scheint der Einwurf, das belgische Material sei
alles herstellungsbediirftig. Die Sondermaschinen
fir die Anfertigung der Ersatzteile stinden aber
in Belgien. Bei dem Mangel an geschulten Arbeitern
sei es darum allerdings viel richtiger, das belgische
Material verrosten zu lassen und dafiir die franzo-
sischen Lokomotiven und Wagen auszubessern.
Neben dem belgischen Material gebe es auch noch
unbrauchbares Material der Wagen-Verleihanstalt,
der Société auxiliaire des chemins de fer. Diese
Erwerbsgesellschaft habe stets das ausgeschiedene
Material aller Gesellschaften aufgekauft, um bei
groflen Anforderungen, Zuckerriiben- und Obst-
verfrachtungen, den Eisenbahngesellschaften aus-
zuhelfen. Ihre Fahrzeuge seien noch ausbesserungs-
bediirftiger als das belgische Material.

Die Beschiftigung im amerikanischen Lo-
komotivbau. Der grofle geschiftliche Stillstand
des Vorjahres ist durch den Krieg verschwunden,
da die Vereinigten Staaten, abgesehen von den
ungeheuren Geschofllieferungen an den Vierver-



band auch die sonst von Europa ausgehende In-
dustrieversorgung der nicht kriegfithrenden Lin-
der iibernommen haben. So kam es zunichst,
da} die zahlreichen stillgestandenen Lokomoti-
ven, 70—100 Stiick bei mittleren Bahnen (7 bis
10 v. H.) zunéchst wieder unter Dampf kamen,
wobei man in Amerika mit 6 Mann pro Loko-
motive, also dreifacher Besetzung rechnet. Die
Pennsylvaniabahn gab 50 Stiick 1 D 1 Hei3dampf-
Lokomotiven ihrer Fabrik in Juniata in Auftrag.
Die Eriebahn bestellte 50 Stiick bei der Amer.
Lok.-Ges. Andere Bahnen wieder gaben kleinere
Auftrage. Daf} entgegen der in Europa verbreite-
ten Meinung ausschlieflicher Massenherstellung
von Lokomotiven und Wagen in den Vereinigten
Staaten erhoht kleinere Auftrige schwerer Ma-
schinen vorkommen, beweist ein Auftrag der
Nashville, Chattanooga und St. Louis Bahn, die
gleichzeitig bei den Baldwin-Werken 10 Loko-
motiven in drei verschiedenen Ausfithrungen be-
stellte, u. zw. 3 Stiick 1D--D1 Malletlokomo-
tiven, 5 Stiick 1D1 und 2 Stiick 2C1, durch-
wegs Heifldampflokomotiven mit Schmidt-Ueber-
hitzer, Daneben nimmt der Eigenbau von Loko-
motiven durch die Bahnen zu. Abgesehen von
dem langjihrigen Bau der Pennsylvaniabahn, der
Chicago—Milwaukee- und St. Paul-Bahn, der
Lehigh—Valley zu Sayre sowie der Philadelphia u.
Reading-Bahn, hat kiirzlich die Cleveland, Cincinati-,
Chicago und St. Louis-Bahn (kurz Big Four= Grofe
Vier genannt) 5 Stiick 2C1 Lokomotiven ihrer
Bahnwerkstatte zu Beech-Grove in Auftrag ge-
geben. Die Readingbahn baute 4 Stiick 2B2 Lo-
komotiven. Die Chesapeake- und Ohiobahn hat
24 Stiick ihrer schweren 1C--C1 Malletlokomo-
tiven nachbestellt. Die P. R. hat nach auswirts
25 Stiick 1 D Lokomotiven bei den Lima-Werken
und 25 Stiick 1 D1 Lokomotiven an die Baldwin-
Werke vergeben.

Ausgestaltung der ung. Eisenwerke zu
Diésgybr. Im Laufe des Jahres 1911 wurde vom
koniglich- ungarischen  Finanzministerium be-
schlossen, die staatliche Eisen- und Stahlfabrik in
Di6sgyor behufs Hebung der Leistungsfiahigkeit ent-
sprechend umzugestalten. Dies geschah auf Grund
folgenden Programms:1. Errichtung neuer Walzwerke
mit horizontal gelegten Walzreihen vorderhand zur
Herstellung von téglich 500 t Schienen; 2. Ein-
stellung eines neuen Zentral-Gasgenerators mit
16 Generatoren, deren Zahl bis auf 40 erganzt
werden kann. Die neuen Generatoren dienen fiir
die Erzeugung von 550.000—600.000 cbm Gas
von 1200—3000 Kalorien; 3. Aufstellung von 9
Martinéfen zur Erzeugung einer tiglichen Stahl-
menge von beildufig 600 t (die Erzeugung von
Bessemerstahl wurde aufgelassen); 4. behufs Ver-
ladung der Schienen und Triger in die Eisenbahn-
wagen Errichtung eines Portal-Dampfkrans mit
einer Hebekraft von 3 t; 5. Aufstellung einer
neuen Stahlguflanlage; 6. Bau eines neuen Hoch-
ofens mit den dazugehérenden Bunkern. Dieser
Hochofen wird zur Erzeugung einer Tagesmenge
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von 300—400 t Roheisen dienen. Im Zusammen-
hange mit dieser Schmelzanlage wird auch die
Errichtung einer neuen Koksfabrik und eines
Agglomerators geplant. Die Ausweitung des Fabrik-
betriebes und die dadurch erreichte grofe
Leistungsfahigkeit dieser staatlichen Eisenwerke
hatte nun zur Folge, da® man auch an die ent-
sprechende Ergdnzung bzw. Umgestaltung der,
die besagten Eisenwerke bedienenden Eisenbahn-
linie Miskolcz—Di6sgyor schreiten mufite. Vor-
aussichtlich wird der erweiterte Fabrikbetrieb den
Eisenbahnbetrieb dieser Strecke ohne Ubergang
mit nahezu 100 v. H steigern. Diesen Erwartungen
entsprechend wurde nun die urspriinglich als eine
Strecke zweiter Ordnung erbaute 8'5 km lange
Linie zu einer Strecke I. Ranges umgestaltet und
die Station betrdchtlich erweitert.

Doppelseitige Schmalspurlokomotiven fiir
franzOsische Heereszwecke. Die Baldwin-Loko-
motiv-Werke in Pittsburgh, Vereinigte Staaten
von Nordamerika, haben i. Vorjahre 107 Schmal-
spurlokomotiven fiir die franzosische Heeresver-
waltung geliefert, die hauptsachlich zum Schleppen
von schwerer Artillerie und der dazugehorigen
Munition benutzt werden sollen. Die Lokomo-
tiven sind deshalb besonders bemerkenswert,
weil mit ihnen wieder eine Bauart aufgefrischt
ist, die man ldngst ausgestorben glaubte, und
die im Jahre 1831 von H. Allen entworfen und
im Jahre 1866 von F. Fairlie verbessert wurde.
Die duflerliche Erscheinung der Maschinen ist die
zweier, Riicken an Riicken gekuppelter Lokomo-
tiven. Auf jeder Seite ragt ein Schornstein auf
und darunter befindet sich je ein Kessel, je eine
Antriebsmaschine und das auf je zwei Achsen
arbeitende Triebwerk. Die Feuerbiichsen beider
Kessel sind in der Mitte vereinigt, und zwar der-
art, dafl ihre Vorderseite parailel zur Fahrrichtung
liegt. Fithrer- und Heizerstand sind daher durch
den vorderen Feuerbiichsenteil nebst Zubehor in
der Mitte getrennt. Fiir beide Kessel ist ferner
ein gemeinsamer Dampfdom in der Mitte vorge-
sehen. Zum Antrieb dienen Zwillingsmaschinen
von 178 mm Zylinderdurchmesser und 240 mm
Hub. Das Betriebsgewicht der Lokomotive betragt
rund 14 t, die Spurweite 600 mm. Simtliche 107
Lokomotiven wurden im Februar v. J. bestellt.
Bereits nach zwei Monaten wurden die ersten
vierzig abgeliefert, der Rest folgte einen Monat
spater.

Ersatzschmiermittel fiir Lokomotiven. Als
Ersatzschmiermittel f{iir Lokomotiven wird jetzt
vielfach eine Mischung von Teerfettél und Mine-
ralol verwendet. Teerfettdl ist billiger als Mineral-
6l, aber auch zéhfliissiger und mit festen Kohlen-
stoffen durchsetzt, die in Form von Asphalten die
Dochte und Lager verschmieren. Dieser Uebel-
stand kann durch folgendes Verfahren vermindert
werden: 50 Gewichtsteile Mineralél werden in
einem Rithrwerk mit 50 Gewichtsteilen Teerfett-
schmierdl innig vermischt unter gleichzeitiger Er-
hitzung der Mischung mittels Dampfheizschlange



auf 80° C. Die Mischung hat nach Abkiihlung
auf 20° C das spezifische Gewicht = 0976, Ent-
flammungspunkt = 150° C, Brennpunkt = 180°C,
Viskositit (Klebrigkeit) = 50°94". Wiahrend und
nach der Erhitzung scheiden sich fein verteilte
Kohlenstoffe ab, da das fliissiger werdende Ge-
misch die im Teerdl vorhandenen festen Kohlen-
stoffe teilweise zur Ausscheidung bringt. Die
klebrigen Asphalte werden zum Teil niederge-
schlagen, so dafl das warm gemischte Oel durch
die Dochte besser aufgesaugt wird als das kalt
gemischte Oel. Das Verfahren hat sich im Be-
triebe bewahrt. Z- V. D, E. V.

Amerikanische Giiterwagenlieferung fiir
die russischen Staatsbahnen. Die russischen
Staatsbahnen haben kiirzlich bei der Pressed
Steel Car Co. in Pittsburg 15.000 offene Giiter-
wagen von je 50 t Tragfahigkeit bestellt. Abge-
sehen von der breiteren Spur, den Kuppelungen
und Puffern werden diese Wagen vollstindig in
der in Amerika iiblichen Bauweise hergestellt.
Die Wagen sollen in zerlegtem Zustande mit dem
Schiffe nach Wladiwostok gebracht und dortselbst
in der Bahnwerkstidtte im Hafen zusammenge-
baut werden.

Beute des bulgarischen Heeres an Eisen-
bahnfahrzeugen in Serbien. Auf ihrem Sieges-
zuge in Serbien haben die bulgarischen Heere
rund 3000 Eisenbahnwagen und 100 Lokomoti-
ven erbeutet. Von den erbeuteten Wagen sind
etwa 1000 beschadigt. Von den Lokomotiven
mufd ein betrachtlicher Teil kleinen Reparaturen
unterzogen werden. Die Wagen, zum Teil grof3e
Personenwagen neuester Bauart, werden bereits
mit den Eigentumsmerkmalen der bulgarischen
Staatsbahnen und mit neuen, dem Numerierungs-
system dieser entsprechenden Nummern versehen.

Drehstromlokomotiven fiir die italienischen
Staatsbahmen. Der Eisenbahnbetrieb Italiens ist
bekanntlich von der Zufuhr ausliandischer Kohle
abhangig. Durch Stockungen in der Zufuhr ist
Italien besonders wihrend des Weltkrieges in
arge Verlegenheiten geraten, da auch sein jetziger
englischer Bundesgenosse die schwarzen Diamanten
nicht immer so regelmiaflig liefern konnte wie in
Friedenszeiten. Durch die Titigkeit der U-Boote
diirfte in Zukunft eine regelrechte Kohlenzufuhr
noch mehr erschwert werden. Es nimmt nicht
wunder, daf} die Staatsbahnverwaltung bestrebt
ist, das elektrische Eisenbahnnetz immer weiter
auszudehnen, um auf diese Weise unabhingiger
vom Ausland zu werden. Uber die Ausbreitung
des elektrischen Betriebes auf den italienischen
Staatsbahnen ist an Hand eines wvon der Staats-
bahnverwaltung gegebenen Berichtes fiir die Jahre
1912 bis 1913 wiederholt und ausfithrlich
in dieser Zeitschrift Mitteilung gemacht worden.
An Wasserkriften zum Betrieb der -elektrischen
Kraftwerke mangelt es nicht. Wéhrend jedoch ‘in
anderen Léndern dem Einwellenstrom wund ‘dem
hochgespannten Gleichstrom zum Betriebe von
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Vollbahnen der Vorzug gegeben wird, ist man in
[talien seit langem bestrebt, dem Drehstrom ein
weites Feld einzurdumen. Erst neuerdings sind
wieder 34 Drehstromlokomotiven von der Staats-
bahnverwaltung in Auftrag gegeben worden;
hiervon haben die italienische Westinghouse-
Gesellschaft in Vado, Ligure, 16 Stiick und das
Tecnomasio Italiano Brown, Boveri & Cie. in
Mailand 18 Stiick — fiir eine Fahrdrahtspannung
von 3000 Volt bei 16%/, Pulsen in der Sekunde
— zu liefern. Die Westinghouse-Lokomotive ist
nach der Bauart1 C1 mit 1 Laufachse — 3 Trieb-
achsen — 1 Schleppachse ausgestattet. Wahrend
die Mittelachse seitlich verschiebbar ist, bilden
die beiden Laufachsen mit den benachbarten
Triebachsen je ein Drehgestell nach Krauf3scher
Bauart. Der Durchmesser der Triebrader betrédgt
1600 mm. Die Lokomotive wird mit 2 Drehstrom-
motoren von zusammen 2000 KW oder 2700 PS
ausgeriistet. Bei Nebeneinanderschaltung der Trieb-
maschinen betridgt die Fahrgeschwindigkeit ent-
weder 75 oder 100 km in der Stunde, bei
Hintereinanderschaltung entweder 37'5 oder 50 km
in der Stunde. Bei einer Geschwindigkeit von
100 km in der Stunde entwickelt die Maschine
am Triebradumfang eine Zugkraft von 6000 kg,
bei 75 km in der Stunde eine solche von 9500 kg.
Es ist moglich, die Stianderwicklung der Trieb-
maschine drei- und zweiwellig zu schalten, bei
einer Polzahl von 8 bzw. 6, wobei der von den
Fahrleitungen zugefiihrte Drehstrom mittels Zusatz-
umformer nach dem wvon Milch -erdachten
Verfahren in Zweiwellenstrom umgeformt wird.
Die Ubertragung der Triebmaschinenkraft auf die
Triebachsen geschieht mittels ‘Golsdorf-Rahmens
und Kuppelstangen. Durch Fliissigkeitswidersténde
und Druckluft wird die Regelung und das An-
fahren besorgt.

Lieferungsausschreibung.Beider Staatsbahn-
direktion Wien gelangt die Lieferung wvon zwei
Laufkranen fiir die Werkstéitte Wien—W estbahnhof
im Wettbewerbswege zur Vergebung. Die ndheren
Bedingnisse sind im Amtsblatte der »Wiener
Zeitung« vom 16. d. M. verlautbart und auch
bei der Staatsbahndirektion zu erlangen.

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen:

Oesterreich : vom Verlage u. Verwaltung: Wien, V., Favoritenstrale 21.
Postsparkassenkonto 27722. Fernsprecher 58.036.
Schweiz: Rascher & Cie., Meyer & Zellers ‘Nachfolger, Buchhandlung,
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Limited, London E. C., 3 Amen Corner, Paternoster Row.
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Neuere Heiflddampf-Lokomotiven der Nord-Brabant-Deutschen-Eisenbahn-
gesellschaft.

Von W. Willigens,

Biirochef der «Hohenzollern» A.-G. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf.

Mit 6 Abbildungen.

Zur Beforderung der Schnellziige, welche die
Verbindung zwischen Deutschland und England
herstellen, beniitzt die Nord - Brabant - Deutsche -
Eisenbahngesellschaft in Gennep auf ihren Strecken
Wesel—Boxtel 2 C Schnellzug-Lokomotiven,

konnte nur ein Schmidt'scher Kleinrauchréhren-
iiberhitzer? in Frage kommen. Von den vorhande-
nen 228 Siederohren mit 43/48 mm Durchmesser
wurden 178 Stiick besetzt und nur jene Rohre
freigelassen, welche entweder von dem senk-

Abb. 1 2 C Schnellzug-Lokomotive der Nord-Brabant-Deutschen Eisenbahn-Gesellschaft.

Gebaut von Beyer & Peacock in Manchester.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 482 mm
Kolbenhub . . 660 »
Treibraddurchmesser 1981 »
Laufraddurchmesser 1016 »
Radstand, Kuppelachsen . 4241 »
» Drehgestell . 1778 »
» insgesamt 8152 »
Kesseldurchmesser, mittel 1397 »
Anzahl der Siederohre 228
Durchmesser der Siederohre 48/43 mm
Lange der Siederohre . 4232 »
Heizflache in der Feuerbox 135 gqm
» » den Slederohren 130 »
insgesamt . . 1435 »
Rostflache 2520)(1036 mm 26 »
die im Jahre 1908 erstmalig von der Firma
Beyer, Peacock & Co., Manchester beschafft

wurden,! Abb. 1, worunter auch die Hauptab-
messungen angegeben sind.

Als im Laufe der Zeit an einer dieser Loko-
motiven ein Zylinder ersetzt werden mufite, ent-
schlofl sich die genannte Bahnverwaltung auf
Anraten der Firma «Hohenzollern» A.-G. fiir
Lokomotivbau in Diisseldorf-Grafenberg, diese
Lokomotive fiir Heildampfbetrieb umzubauen.

Da der vorhandene Nafldampfkessel mit
126 gm f. Heizfliche noch gut erhalten war und
ohne weitere Aenderung verwendet werden sollte,

! Siehe: «Die Lokomotive», Jahrgang 1910, Seite 134.

Dampfspannung . ; 14 kg/qcm
Kesselmitte iiber Schlenen Oberkante . 2743 mm
Gewicht, ausgeriistet, Drehgestell . . . 17 t
» » Treibachse . . . 14 »
» » 1. Kuppelachse 138 »
» » 2. » 136 »
Gesamtgewicht 584 »
Reibungsgewicht . b 414 »
Tender:
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 16  cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 5 t
Raddurchmesser . 1219 mm
Radstand insgesamt . 3961 »
Gesamtgewicht, ausgerustet : 396 t
» Lokomotive und Tender 98 »

rechten Standrohr und dem Funkenfinger ver-
deckt sind oder im unteren Teil der Rauchkammer
liegen. Die an ihren Umkehrstellen geschweif3ten,
10/15 mm Durchm. habenden Ueberhitzerelemente
reichen bis auf 600 mm an die Feuerbiichse
heran. Sie miinden innerhalb der Rauchkammer
in 2 seitliche Sammelkiasten, welche am Rauch-
kammermantel befestigt sind. Durch Einbau des
Ueberhitzers wurde die gesamte f. Heizflache von
126 gm auf 200 gm gebracht.

Da bei Anwendung von Heildampf und
Aufleneinstromung die Schieberstangenstopfbiich-
sen nur umstdndlich dicht zu halten sind, also
dieselben vielteiligen Stopfbiichsen erfordern wie

? Siehe «Die Lokom.», Jhrg. 1912, S. 175, m. 2 Abb.



die Kolbenstangen an
beiden Enden, fiir Heif3-
dampfbetrieb aber nur

Kolbenschiebersteue-

rung in Frage kommen
kann, gelangte der vom

ortsfesten Dampfma-
schinenbau aus ’.be-
kannte E-Kolbenschie-
ber hier zur erstmaligen  /
Anwendung im Loko- [ . (=
motivbau, der es er- '
maoglichte, ohne die ge-
ringste Aenderung an
den Steuerungeinzel-
heiten und unter Ein-
haltung derselben Be-
wegungsrichtung  die
fiir Heifdampf not-
wendige Inneneinstro-
mung zu erzielen.
Wie Abb. 2 das
Steuerungsgerippe der
alten  Nafdampfma-
schine mit  Flach-
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schieber und Aufien-
einstromung zeigt, be-
stimmen die dufleren
Kanten des Schiebers
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Abb. 4. E Kolbenschieber von 220 mm Durchmesser fiir die 2 C Heifldampf-Schnellzuglokomotive
der N. B. D. S. mit Schmidt’schem Kleinrohriiberhitzer.

Voreinstrémung und Fiillung, die inneren Kanten
Vorausstromung und Kompression. Die inneren
und #ufleren Begrenzungskanten des Schieber-
spiegels sind ohne Einfluf auf die Steuerwirkung.

Werden dagegen diese Begrenzungskanten
zur Steuerwirkung mit herangezogen, ferner die
seitherigen inneren Ueberdeckungen nach auflen,
umgekehrt die seitherigen #ufleren Ueberdeckungen
nach innen verlegt, so erhilt man den in Abb. 3

schematisch veranschaulichten und a. a. 0.2 niher
beschriebenen E-Muschelschieber. Derselbe bietet
demnach bei Umbauten von Nadampflokomotiven
in Hei8dampfbetrieb bequem die Mdoglichkeit, die
seitherige Aufleneinstrémung durch Inneneinstré-
mung zu ersetzen ohne die Bewegungsrichtung
der Steuerung #ndern zu miissen.

? Siehe «Leist», Steuerungen der Dampfmaschinen,
1905, Seite 148.



Abb. 5. 2 C Heidampf-Schnellzuglokomotive mit Rauchrohreniiberhitzer Patent W. Schmidt.
Gebaut v. d. Hohenzollern A.-G. fiir Lokomotivbau Diisseldorf-Grafenberg. F.-Nr, 3288 — 1915.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 510 mm
Kolbenhub . . . . e e . . . . . 660 »
Laufrad-Durchmesser ; 1026 »
Treibrad- » 1981 »
Drehgestell, Radstand . . 1778 »
Fester Radstand 2)(2121 = 4242 »
Gesamt-Radstand i @ s oz » 8153 »
Kesselmitte iiber S. O. 2743 »
Grofter innerer Kesseldurchmesser 1426 »
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 642 »
21 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 »
112 Siederohre, » 43/48 »
Lichte Linge derselben 4080 »
Dampfdruck . . 134 Atm.
Rostflache 2518)(1031 =259 gqm
w. Helzﬂache der Feuerbuchce v 8 & % 135 »
» » Rohre . 1047 »
» Qesamtheizlﬁche . 1182 »
f. Uberhitzerfliche 365 »
a. Gesamt-Heizflache 1547 »

Abb. 4 zeigt den fiir die umgebaute Maschine
ausgefithrten E-Kolbenschieber mit 220 mm Durch-
messer und schmalen federnden Ringen von 6 mm
Breite und 8 mm Héhe.

Wihrend die vorhandenen Nafdampfmaschi-
nen Zylinder mit 482 mm Durchmesser aufweisen,
wurde bei der umzubauenden Lokomotive danach
gestrebt, den zwischen den Rahmen noch zur
Verfﬁgung stehenden Raum zur Zylindervergrife-
rung mit heranzuziehen, um somit der Bahn die
Méglichkeit zu geben, die stets zunehmenden
Zuggewichte mit diesen verhiltnismaig leichten
Lokomotiven wirksam zu bewiltigen.

Die durch den Einbau des Ueberhitzers not-
wendig gewordene Zunahme des Gewichtes #in-
derte nichts wesentliches an der Lastverteilung
der Lokomotive, da diese Mehrbelastung fast
ausschlieflich durch das Drehgestell aufgenommen
wurde.

Leergewicht S W s W i w b t
Reibungsgewicht . . . . . . . . . . 43 »
Dienstgewicht : »

Grofite Lange iiber Puffer . 10788 mm
»  Breite . 2605 »
» Hohe . . 4250 »
»  Zugkraft 08 p 9250 kg
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser . . . 1219 mm
Radstand 1800—{—19004 1800 = 5500 »
Wasservorrat . . . . . 20 cbm
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . . 84 »
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . . 24 t
Dienst- » .51 »
Ges. Dlenstgew v. Lokomotive u. Tender . 1126  »
Radstand » » » » .16406 mm
Ges. Lange von Lokomotive und Tender
iiber Puffer gemessen . ... . 19286 »

Umstehende Tabelle 1 gibt die Abmessungen
der vorhandenen Nafldampflokomotive wieder,
wihrend Tabelle 2 die Hauptabmessungen der
umgebauten Heifldampflokomotive darstellt.

Die mit der umgebauten Lokomotive auf
Grund der Probefahrten erzielten giinstigen Er-
gebnisse beziiglich Minderverbrauches an Kohlen
und Wasser veranlaiten die genannte Bahnver-
waltung bei ihrem Bedarf an weiteren Lokomo-
tiven, die Heildampfbauart sofort vorzuschreiben
und iibertrug sie die Lieferung von 2 Stiick 2 C
Heidampf-Schnellzug-Lokomotiven sowie weiterer
4 Stick 1 D Hei3dampf-Giiterzug-Lokomotiven
ebenfalls der Firma «Hohenzollern» A.-G. fiir
Lokomotivbau Diisseldorf-Grafenberg.

Diese neuen Schnellzug-Lokomotiven Bahn
Nr. 36 und 37, deren erste Ende Mai 1915 ge-
liefert wurde, zelgt Abb. 5.
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Steuerung, Zylinder und Triebwerk sind die-
selben wie bei der umgebauten Heildampfloko-
motive, ebenso wurde die seitherige Ausfithrung
des Rahmens beibehalten, dagegen der zwischen
der ersten und zweiten Kuppelachse befindliche
Ausgleichhebel fallen gelassen. Zur Erzielung einer
sanften Federung wurden die Tragfedern der ersten
Kuppelachse sowie die freien Enden der Trag-
federn der beiden letzten Kuppelachsen nochmals
in Spiralfedern aufgehdngt. Der Ausgleichhebel der
beiden letzten Achsen ist geblieben.

Tabelle 1.

Hauptabmessungen der 2 C Nadampf-Schnellzug-Lokomotive.

Zylinder-Durchmesser 482 mm
Kolbenhub . 660 »
Laufrad- Durchmesser . 1026 »
Treibrad-Durchmesser . . 1981 »
228 Heizrohre-Durchmesser .43/48 »
Lichte Lange derselben . 4080 »
Dampfdruck . 14 Atm.
Rostfldache 259 m?
w. Heizflache der Feuerbuchse 1356 »
» » » Rohre . 13916 »
» Gesamtheizflache 15272 »
Leergewicht 414 t
Dienstgewicht . . 53.4 »
Reibungsgewicht . 587 »

Tabelle 2.

Hauptabmessungen der umgebauten 2 C Heildampf-Schnellzug-
Lokomotive der N. B. E., umgebaut von der »Hohenzollern«
A.-G. fiir Lokomotwbau Diisseldorf-Grafenberg.
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Abb. 6. Liangenschnitt durch

die Rauchkammer und Dampf-

zylinder der 2C Heifldampf-Schnellzuglokomotive der N. B. D. S.

Zylinder-Durchmesser 510 mm
Kolbenhub . 660 »
Laufrad- Durchmesaer . 1026 »
Treibrad- » . 1981 »
228 Heizrohre- Durchmesser .43/48 »
davon besetzt . . . . . 172 Stiick
Lichte Liange derselben 3 . 4080 mm
Durchmesser der Ueberhltzerrohre .10/15 »
Dampfdruck . £ 5 @ s 5w . 14 Atm.
Rostfliche . 259 m?
w. Heiztlache der Feuerbucnse 1356 »
» » » Heizrohre 13916 »
» Verdampfungsheizfliche . 152:72 »
f. Ueberhitzerheizflache 70 »
a. Gesamtheizfliche . 222:72 »
Leergewicht . 552 t
Dienstgewicht . 60°5 »
Reibungsgewicht . 42 »

Beziiglich der weiteren Einzelheiten verweise

Gebaut von der «Hohenzollern« A.-G. fiir Lokomotivbau in Diisseldorf.

Wie eine Gegeniiberstellung der alten Naf3-
dampflokomotive Abb. 1 mit der neuen Heif3-
dampfmaschine Abb. 5 ergibt, sind beide Loko-
motiven in ihrem &4ufleren Aufbau vollstindig
gleich geblieben. Zur Anwendung gelangte jetzt
ein normaler Rauchrohren-Ueberhitzer W. Schmidt,
dessen Elemente in je 7 Rohren der 3 oberen
Rauchrohrreihen liegen. Der Kessel hat nur die-
jenigen Aenderungen erfahren, die sich durch den
Einbau des Ueberhitzers als notwendig erwiesen;
vorgeschrieben war ferner eine Verstirkung samt-
licher Kesselbleche um 1 mm.

ich auf die beigegebenen Abbildungen und auf
die a. a. O. erschienene Beschreibung, hebe hier
jedoch noch folgendes hervor:

Der mit seinem Mittel 2743 mm 1. S. O.
liegende Kessel besteht aus 3 nach vorne ver-
jingten Schiissen, deren riickwartiger grofiter
einen lichten Durchmesser von 1426 mm, der
vordere Kkleinste hingegen blofl 1358 mm auf-
weist, bei durchweg 17 mm Blechstirke. Die
Rauchkammer ist durch einen Winkelringflansch
stark iiberhéht und auf 815 mm im Halbmesser
gebracht worden. Dieser Teil ist als besonders
bemerkenswerter Schnitt durch die Maschine in
Abb. 6 dargestellt. Die Belpairefeuerbiichse mit
lotrechter Vorder- und Riickwand hat auch einen
wagrechten Rost, der in 2 Felder geteilt ist.
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Bei 2745 mm 4uflerer Feuerbiichslinge steht
sie riickwiarts mit Grundringmitte iiber der letzten
Kuppelachse, wahrend sie die mittlere Kuppelachse
um 571 mm iiberragt; durch letztere ist die Aus-
bildung des Aschenkastens etwas ungiinstig be-
einflufit worden. Der Grundring ist vorne 88 mm,
sonst durchwegs 76 mm breit. Da die 255 mm
starken Hauptrahmenbleche in 1270 mm Entfer-
nung gehalten sind, war es maoglich, trotzdem
eine Rostbreite von 1031 mm mit einer Adufleren
Feuerbiichsbreite von 1243 mm zu erreichen. Vor
dem Fithrungstrager sind des Drehgestelles wegen
die Rahmenplatten allmahlich eingezogen. Die
unter 1:24 innen geneigt liegenden Dampfzylinder
sind nicht als Sattel ausgebildet, sondern nach
englischer Bauweise an die Rauchkammer ange-
schlossen; die Fithrungslineale sind viergleisig.
Die Ausstromstutzen des Schieberkastens sind
durch ein Hosenrohr an die feste Blasrohrdiise
angeschlossen. Die Rauchkammer ist oben in Hohe
des Ueberhitzerkastens wagrecht abgeschlossen,
der Priifimannrauchfang nach englischer Zierform
verkleidet.

Auf Wunsch der preufl. Staatseisenbahnver-
waltung, der ein Ueberwachungsrecht auf der
Strecke Goch—Wesel zusteht, da ferner die Ma-
schinen der N. B. D. S. in Friedenszeiten die Ziige
bis Oberhausen und Essen bringen, wurden fiir
diese Schnellzuglokomotiven 4-achsige Tender,
auf 2 Drehgestellen laufend, vorgesehen, um einen
ruhigen Lauf derselben bei héheren Geschwindig-
keiten zu gewdhrleisten. Auch die vorhandenen
Naldampf-Schnellzuglokomotiven werden nach

und nach mit diesen 4-achsigen Tendern aus-
geriistet, dagegen die dann freiwerdenden
3-achsigen Tender fiir die Giiterzuglokomotiven
verwendet. Der 20 cbm fassende Wasserkasten,
welcher in seinem vorderen Teile etwa 84 cbm
Kohle aufnehmen kann, ruht auf 2 [C Eisen als
Langstriager, die durch Quer [C Eisen geniigend
versteift sind. Der Hauptrahmen stiitzt sich auf
2 Drehgestelle normaler Bauart mit Auflenrahmen.
Der Tender ist ausgeriistet mit einem Wasser-
standszeiger Bauart »Whitaker« und trdgt an
seiner rechten Seitenwand, nahe des Fiihrerstandes,
eine Signalglocke, die bei Personenziigen vom
Zugfithrerwagen mittels Leine betitigt wird.

Maschine und Tender sind mit selbsttitiger
Westinghouse-Bremse, die auf simtliche Kuppel-
und Tenderrader einkldtzig wirkt, ausgeriistet.
Die Maschine hat Sandstreuer mit vereinigtem
Bldserventil Bauart »Gresham«, Geschwindigkeits-
messer »Hasler«, Schmierpresse mit 4 Aus-
lissen von »Wakefield«, 2 Injektoren »Greshamx,
Dampfheizungseinrichtung, Gasbeleuchtung von
Pintsch und Ventilregler »Schmidt und Wagner«.

Infolge der politischen Ereignisse konnten
Probefahrten mit dieser neuesten Type noch
nicht angestellt werden, umsomehr als der Zug-
dienst in der auf deutschem Gebiet liegenden
Strecke »Goch—W esel« zurzeit von der kgl. Eisen-
bahndirektion Essen versehen wird.

Ueber die noch im Bau befindliche 1 D Heif3-
dampf-Giiterzuglokomotive derselben Bahnver-
waltung wird ein spaterer Aufsatz berichten.

Die Eisenbahnen Finnlands und ihre Lokomotiven.
Mit 4 Abbildungen.

Finnland hat, wie wir der Z. V. D. E. V. ent-
nehmen, rund 373.600 gkm Flacheninhalt und etwa
305 Millionen Einwohner. Von der Gesamtfldche
sind etwa 11%, Binnenseen, etwa 26, Siimpfe
und Moore und nur etwa 10%, bebaut; der Rest
sind Wilder und Berge. Im siidlichen Teil von
Finnland liegt bekanntlich das grofle aus Seen,
Buchten, Sunden und Flufistrecken zusammenge-
setzte Wasserbecken Saima-Wuoxen, dessen Aus-
nutzung fiir elektrische Licht- und Kraftzwecke
in grofiziigiger Weise geplant wurde. Die meisten
Bewohner des Landes (etwa 809,) sind Finnen,
die iibrigen sind Schweden (etwa 12/,), Deutsche,
Russen usw. )

Im Jahre 1914 betrug die Lange der Eisen-
bahnen Finnlands rund 3910 km; hiervon waren
rund 3460 km Staatsbahnen, der Rest Privat-
bahnen, darunter 165 km mit Schmalspur. In
dem genannten Jahre kamen in Finnland auf je
100 gkm Flacheninhalt etwa 101 km auf je
10.000 Einwohner 12:35 km Eisenbahnen.

Betrachtet man das finnldndische Eisenbahn-
netz auf der Karte, so sieht man, dafd die Hauptstrecke
St. Petersburg iiber Tornea mit Schweden ver-
bindet und Finnland bis zur Station Riihimiki

in etwa ostwestlicher Richtung durchquert. Von
dort nimmt sie eine fast noérdliche Richtung und
riickt an verschiedenen Stellen dem Bottnischen
Meerbusen ziemlich nahe. Von dieser rund 1180 km
langen Hauptstrecke zweigen sowohl in der Rich-
tung nach dem Meere als auch nach den Binnensee-
gebieten im Innern Finnlands eine Anzahl von
langeren oder kiirzeren Linien ab.

Die erste Staatsbahn Finnlands wurde im
Jahre 1862 erdffnet; sie fithrte von der an der
nordlichen Kiiste des Finnischen Meerbusens ge-
legenen Landeshauptstadt Helsingfors zur Stadt
Tavastehus jetzigen Station der Bahnlinie
Riihimaki-Uleaborg-Tornea. Die zweite, im Jahre
1870 erdffnete Staatsbahnstrecke verband Riihimaki
und damit die Hauptstadt Finnlands mit St. Peters-
burg. Nach Inbetriebnahme dieser zweiten Staats-
bahnlinie fafdte der finnische Landtag den Be-
schluf}, den Bau von Hauptbahnen im allgemeinen
nur auf Staatskosten auszufithren. Ein planméifiger
und ziemlich stetiger Ausbau des Staatsbahnnetzes
wurde indessen erst nach dem Jahre 1895 in
Angriff genommen.

Zurzeit gibt es in Finnland die nachbenannten
wichtigeren Staatsbahnstrecken: Die bereits er-



wihnte Hauptstrecke St. Petersburg-Helsingfors
fithrt {iber Wiborg, Simola. Kouvola, Riihimiki,
Hyvinkai, sie ist 442 km lang und von St. Peters-
burg bis Wiborg sowie von Hyvinkda bis
Helsingfors zweigleisig. lhr erster Bahnhof auf
finnlandischem Boden ist Allila (36 km ab Peters-
burg). Seit 1894 hat Helsingfors eine rund
5 km lange Hafenbahn, welche u. a. den Giiter-
bahnhof mit den 3 Hafenbecken verbindet. Von
den genannten Zwischenstationen der Bahn zweigen
Seitenlinien ab. Von Wiborg, der Hauptstadt des
ostlichen Teils von Finnland, Karelen genannt,
die sogenannten Karelenschen Bahnen Wiborg-

Joensuu-Nurmes, rund 470 km lang, mit Abzwei-

gung in Antrea (km 40) nach Imatra-Vouxeniska
und in Elisenvaara (km 113) nach Nyslott (seit
Beginn des Jahres 1914 bis Piekdamaki an der
von Kouvola nach Kajana abzweigenden Bahn
duchgefiihrt). Die Antrea-Vouxeniska-Bahn, 39 km
lang, ist hauptsdchlich wegen der bereits er-
wiahnten Wasserfdlle des Wuoxen erbaut worden,
dessen grofiter, der Imatra, 18:30 m Gefélle hat.
Die Verwaltung der finnlandischen Staatsbahnen
plant die Nutzbarmachung dieser Félle zum Elektro-
Betrieb der Eisenbahnen Antrea Vouxeniska,
St. Petersburg- Helsingfors Wiborg Sordavala (an
der Strecke nach Joensuu) und der Zweigbahn
Simola Wilmanstrand. Die Zweigbahn Elisenvaara-
Nyslott-Piekamaki ist im ganzen 187 km lang,
sie ‘durchschneidet ein wasserreiches Gebiet. In
Kouvola zweigt in siidlicher Richtung eine ein-
gleisige Eisenbahnlinie (51 km lang) nach der
Hafenstadt Kotka am Finnischen Meerbusen und
nach Norden die sogenannte Savolaksbahn iiber
St. Michel, Piekamaki, Kuopio nach Kajanaab. Savo-
laks ist ein von grofieren Wasserflachen, schmalen
Buchten und Sunden zerrissenes Gebiet mit zahllosen,
nach allen Himmelsrichtungen sich verzweigenden
Wasserstraflen. Der Schienenweg Kouvala-Kajana
ist rund 440 km lang. Von Hyvinkaid zweigt eine
149 km lange Eisenbahn nach der Hafenstadt
Hangé ab.

In Riihiméki schlieft dann das Bahnnetz des
westlichen und nordwestlichen Teiles von Finn-
land an, dessen Hauptlinie die Eisenbahn Riihimaki-
Uleaborg-Tornea bildet. Diese 812 km lange Bahn-
linie hat insgesamt 64 Bahnhofe und 6 Halte-
stellen. In Toijala (km 76) zweigt eine Bahn zum
Hafen von Abo ab, sie hat eine Linge von 131 km
und ist als vierte Staatsbahnlinie im Jahre 1876
erbffnet worden. Abo ist die dlteste Kulturstitte
Finnlands und war bis 1812 die erste Stadt des
Landes. Abo hat auflerdem noch eine rund
200 km lange Schienenverbindung nach Helsing-
fors. Diese fithrt iiber Salo und Karis (Station
der Linie Riihimaki-Hango) und durchquert dicht
bevolkerte Gebiete mit reger Industrie. Sie ist
insofern bemerkenswert, als sie auf ihrer Strecke
den einzigen Eisenbahntunnel in Finnland aufweist.
Von Station Tammerfors, der Hauptlinie nach
Tornea, fithrt eine Bahn iiber Bjérneborg zum
Hafenbahnhof Mintyluoto am Bottnischen Meer-
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busen (156 km lang). Weiterhin zweigt von der
Hauptstrecke die Bahnlinie Haapumiki Suolahti
(120 km) ab; sie durchzieht erst in 0stlicher,
dann in nordlicher Richtung Wald- und Sumpf-
gebiete und Higelland, hat stellenweise starke
Steigungen und Kriimmungen und u. a. die hochst-
gelegene Haltestelle der Eisenbahnen Finnlands.
Von Seindjoki (km 347 der Hauptstrecke) erreicht
eine eingleisige Bahnstrecke mit 75 km Liange
Nikolaistadt, eine zweite die Hafenorte Kristine-
stadt und Kaskos. Alle drei Orte liegen am
Bottnischen Meerbusen. Nikolaistadt, das frithere
Wasa, hat eine Schiffswerft, iiber den dortigen
Hafen wird hauptsidchlich Getreide verschifft.
Uber Kristinestadt gelangt in der Hauptsache
Holz zur Ausfuhr, f{iber den Naturhafen von
Kaskd werden meist landwirtschaftliche Erzeugnisse
ausgefithrt. Kurz vor Tornea zweigt noch eien
eingleisige Strecke ab, die am Ufer des Flusses
Kemi entlang bis zum Kirchdorf Rovaniemi,
unweit des Polarkreises fiithrt. Die 107 km lange
Bahn Kemi-Rovaniemi ist fiir den Holz- und Pelz-
warenhandel Lapplands von Bedeutung, iiber ihren
Endpunkt verzweigen sich die Landstraflen nach
Lappland. Die angefithrten Staatsbahnstrecken
sind durchweg in der russischen Spurweite von
1’524 m angelegt und werden zum weitaus
grofiten Teil eingleisig betrieben. Aufler den be-
reits erwahnten Abschnitten St. Petersburg-Wiborg
und Hyvinkaa-Helsingfors, die bereits zweigleisig
sind, hat man im vorigen Jahre noch einige weitere
Bauabschnitte zwischen Wiborg und Hyvinkéda
zweigleisig ausgebaut, so dafl fiir 1914 die Ge-
samtlange der zweigleisigen finnlandischen Staats-
bahnstrecken mit 250 km angenommen werden
kann. Der Zugverkehr ist im allgemeinen nicht
sehr lebhaft. Schnellziige verkehren zwischen
St. Petersburg und Helsingfors (nur 1. und 2.
Wagenklasse) mit einer durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit von 45 bis 50 km in der Stunde,
ferner auf der Strecke Riihimdki-Tammerfors,
Sein#joki-Nikolaistadt (38 km/St.) und, wéhrend
der Schiffahrtszeit, von Abo nach Helsingfors
und St. Petersburg solche mit 1. bis 3. Wagen-
klasse und mit 50 bis 60 km Stundengeschwindig-
keit. Auf den iibrigen Staatsbahnstrecken ver-
kehren die Personenziige mit ziemlich geringer
Geschwindigkeit, die zwischen 20 bis 40 km in
der Stunde schwankt. Auch nach der Zahl der
taglich verkehrenden der Personenbeférderung
dienenden Ziige ist die Strecke von St. Peters-
burg nach Helsingfors naturgemafl am meisten
bevorzugt. Hier verkehren regelmiflig in jeder
Richtung 5 Ziige, im Sommer die doppelte An-
zahl, zwischen Wiborg und St. Petersburg wird
die tédgliche Zugzahl mit 14. in umgekehrter
Richtung mit 11 angegeben. Auf den iibrigen
Staatsbahnlinien werden téglich in jeder Richtung
etwa 2 bis 4 Personenziige abgelassen.

Die Fahrpreise fiir den Personenverkehr
werden auf den Staatsbahnen in Finnland nach
ldngeren Zonen und niedrigeren Einheiten be-
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rechnet als auf den Staatsbahnen Rufilands. —
Zum Schlufl lassen wir noch einige kurze An-
gaben iiber die Privatbahnen Finnlands folgen,
deren Lange im Jahre 1913 einschlieSlich 165 km
Schmalspurbahnen 307 km betrug. Die erste
Privatbahn wurde von einer russischen Gesell-
schaft im Jahre 1873 eroffnet; es ist die zwei
Jahre darauf von der finnlindischen Regierung
angekaufte, oben angefiihrte Strecke vom Hangder
Hafen zum Bahnhof Hyvinkd4 der St. Petersburg-
Helsingforser Linie. Eine zweite Privatbahn wurde
1874 von einer Aktiengesellschaft ertffnet und
nach zehnjahriger Verwaltung durch einen Gliu-
bigerausschufl  6ffentlich versteigert. Hiernach
stockte die private Eisenbahnbautitigkeit bis zum
Jahre 1896 ginzlich; sie ist dann bis in die
Gegenwart nur in bescheidenem Umfange und
lediglich fiir ortliche Zwecke ausgeiibt worden.
Von den Privatbahnen wire noch die 47 km lange
Raumoer Eisenbahn erwihnenswert, die von
Peipohja (km 97 der Tammerfors-Bjorneborger
Linie) abzweigend, zu der am Bottnischen Meer-
busen gelegenen Stadt Raumo fithrt, die einen
geraumigen, hauptsichlich der Holzausfuhr dienen-
den Hafen besitzt.

Die Wirtschaftlichkeit des Bahnbetriebes er-
forderte unbedingt méglichst geringe Anlagekosten,
weshalb, trotz der russischen Breitspur ein
moglichst leichter Oberbau gew#hlt wurde, der
heute etwa 10t hochstzuldssigen Achsdruck bei
einer Hochstgeschwindigkeit von 60 km/St. ge-
stattet. Trotz der gleichen Spurweite war daher,
abgesehen von dem fehlenden Verbindungsgleis
in St. Petersburg, ein Ubergang russischer Loko-
motiven und Giiterwagen ausgeschlossen. Mit
Rufilands Drang nach Westen und seiner Be-
drohung Schwedens wurde nicht nur das fehlende
erwahnte Verbindungsgleis hergestellt, sondern
auch der Oberbau auf Kosten Finnlands so weit
verstarkt, dafl auf den Hauptstrecken die schweren
russischen Lokomotiven iibergangsfahig waren.
Gleichzeitig wurde damit die zulassige Geschwindig-
keit auf 75 km/St. erhoht.

Nach dem letzten Ausweis vom Jahre 1910
besaflen damals die Staatsbahnen Finnlands 500
Lokomotiven (gegen 489 und 474 in den beiden
vorangegangenen Jahren) nebst 1114 Personen-,
41 Post- und 14.149 Giiterwagen, deren Lade-
fahigkeit 148.733t betrug, also durchschnittlich
etwas iiber 10t. Die eigenen und fremden Be-
triebsmittel haben geleistet 14,821.746 Loko-
motiv-km, 487 Mill. Wagenachs-km,sowie 13.353.636
Zug-km. Recht bescheiden sind die beforderten
3,839.662 t Giiter, da sie im Tagesdurchschnitt
10.700 t entsprechen, etwa 20 beladenen Giiter-
ziigen auf solchen Flachlandstrecken gleich-
kommend. Auf eine Lokomotive entfallen 29.642
Jahres-km.

Finnland selbst besitzt keine Lokomotiv-
fabriken, es bezog vielmehr seine Lokomotiven
aus fast allen Landern der Welt; die ersten
Lokomotiven stammten aus England, doch schon

fast gleichzeitig gingen Auftrage auflerhalb Englands,
wo zundchst die rithrige Lokomotivfabrik vorm.
G. Sigl, in Wiener-Neustadt in Ermanglung
groflerer einheimischer Auftrige lebhaft die Aus-
fuhr pflegte. Von der in Abb. 1 dargestellten
2 B Personenzuglokomotive wurden 7 Stiick im
Jahre 1875 unter F.-Nr. 2256—2262 geliefert.
Sie tragen englisches Geprige mit den damals
iiblichen russischen Zutaten, dem Klein’schen
Funkenteller-Rauchfang wegen der Holzfeuerung
und das umlaufende Plattformgelinder. Letzteres
wird mit Unrecht der durch Wutkigenufl ver-
minderten Standfestigkeit der russischen Fiihrer
und Heizer zugeschrieben, es ist vielmehr bei
den iiberaus groflen Stationsentfernungen bis zu
30 km notwendig, wahrend der Fahrt das Trieb-
werk nachzusehen, wozu bei dem rauhen Winter
mit vielen Schneegestébern dieses Gelander ge-
wifl notwendig erscheint. Der kurze Kessel von
blof3 5155mm Gesamtlange, von der Feuerbiichse
bis Rauchkammer-Vorderwand, liegt mit seinem
Mittel 2013'5 mm iiber Schienenoberkante. Die
zwischen den Kuppelachsen ziemlich tief durch-
hiangende Feuerbiichse beginnt 228 mm vor der
hinteren Kuppelachse und ist auflen 1320 mm
breit; sie ist daher mit Riicksicht auf die Spur-
weite nahezu quadratisch im Grundriff, da sie
eine Rostfliche von 1:25gm aufweist. Mit allseits
ebenen Winden, wagrecht und lotrecht, ist sie
bei ihrer groflen Tiefe recht gut fiir Holzfeuerung
geeignet. Der aus 3 Schiissen bestehende Zylinder-
kessel von 1189 mm Durchmesser enthidlt 154
Stiick Messingsiederohre von 51 mm Zuflerem
Durchmesser und 3235 mm Lénge mit einer w.
Gesamtheizfliche von 86'82qm. Der mittlere
Kesselschufl tragteinensehrhohenundengen Dampf-
dom, dessen Messingblechverschalung oben als
Kugelhaube ausgebildet ist. Die durch einen Winkel-
ringflansch stark iiberhéhte Rauchkammer ist nur
so lang, dafl gerade noch der Rauchfang Platz
hat. Die Hauptrahmenbleche von 26 mm Stérke
laufen in 1320 mm Entfernung durch, {iberdies
sind aulen noch durchgehende, 9 mm dicke Hilfs-
rahmen angeordnet, welche die Plattform stiitzen.
Die unter 1:11'5 geneigten Dampfzylinder von
406 mm Durchmesser sind ungewo6hnlich kurz-
hubig, mit 508 mm Hub bemessen. Dadurch war es
auch moglich, das fithrende Drehgestell mit blof
1523 mm Radstand und Innenrahmen auszu-
fithren; deshalb ist beim Zylinder auch die
Rahmenplatte emporgezogen worden, um eine
Verbindung mit dem Rauchkastentrager zu er-
moglichen. Die innenliegende Stephensonsteue-
rung arbeitet auf gewdhnliche Flachschieber.
Die Umsteuerung erfolgt durch eine Schrauben-
spindel mit Umkehrwelle, wozu iiberdies noch
ein Gegengewicht an der Steuerwelle angebracht
erscheint. Das Drehgestell ist durch eine gemein-
same, untenliegende, kurze Tragfeder belastet.
Auch die Tragfedern der Kuppelachsen sind
untenliegend und durch einen langen Ausgleich-
hebel verbunden. Von der Ausriistung wéren
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Abb. 1. 2B Personenzuglokomotive der finnldndischen Staatsbahnen.
Gebaut 7 Stiick 1875 von der A.-Q. der Lokomotiv-Fabrik vorm. Georg Sigl in Wiener-Neustadt, F.-Nr. 2256—2262.

Spurweite ; . 1524 mm
Zylmderdurchmesser . . . . ... . 406 »
Kolbenhub . . . .. . . . . . . 508 »
Lauf- Raddurchmesser R 928 »
Treib- » . 1690 »
Radstand des Drehge@telles . 1524 »
» der Kuppelachsen . 2438 »
» insgesamt . 5820 »
Kesselmitte ii. S. O. . . . 20135 »
Mittl. Kesseldurchmesser . 1189 »
Krebstiefe am Kesselbauch . C\’J 720 »
154 Siederohre, Durchmesser 46/51 »
lichte Rohrlange : . . 3235 »
w. Feuerbiichs-Heizfliche 70 qm
» Siederohr- » 7982 »

noch zu erwihnen: saugende Strahlpumpen am
Fithrerstand, Sicherheitsventile der Bauart Rams-
bottom, an einem besonderen Aufsatze, knapp
vor dem Fiihrerhause, kleine, durch Handzug be-
titigte Sandkisten unter der Plattform vor die
Treibrader werfend, sowie der bereits erw#hnten
Funkenfangerrauchfang, dessen russische Architek-
tur mit dem gerundeten Deckeniibergang und
der unteren Gesimsleiste vorteilhaft von der da-
maligen Osterreichischen, scharfkantigen Form ab-
sticht. Das geraumige Fiithrerhaus entspricht den
strengen Anforderungen des rauhen Klimas. Die
Maschine ist der damaligen Zeit entsprechend
nicht nur selbst ungebremst, sondern auch ohne
Einrichtung fiir den Wagenzug. Doch ist spiter
mit der Einfithrung der Druckluftbremse auch
deren Einrichtung zur Betitigung des Wagen-
zuges hinzugefiigt worden. Der zur Maschine ge-
horige zweiachsige Schlepptender ist hier nicht abge-
bildet, da er keine besonderen Merkmale zeigt. Er hat
Auflenrahmen und falt 566 cbom Wasser nebst 4t

w. Gesamt-Heizflache 86'82 gm
Rostfldche . I I 125 »
Dampfspannung . . . . . . . . . . 9 Atm
Leer-Gewicht . . 3065 t
Dienst- » 3290 »
Treib- » 203 »
Schienendruck der 1. Achse 63 »
» » 2. » geschatzt . 63 »
» » 3 » 102 »
» » 4, » 101 »
Grofte Liange . . 8050 mm
»  Breite 2874 »
» Hohe . . 4570 »
»  Zugkraft 08 p 358 t

Kohle bei 734 t Leer- und 17t Dienstgewicht. Der
ganze Aufbau der Lokomotive mit langem, be-
weglichen Radstand, ohne jedweden Uberhang
paf’t vorziiglich fiir den gewdhlten Zweck der
sichersten Befahrung leichtesten Oberbaues. Ge-
wifl ist die Schnelligkeit dieser Maschinen nicht
ausgeniitzt worden, da sie leicht 80 km/St., aller-
dings mit recht bescheidenen Lasten selbst auf
ebener Bahn, erreichen konnten.

Fiir Giiterziige konnte bei den gleichen Ver-
hidltnissen wieder nur eine 1 C Lokomotive in
Frage kommen, die bei moglichst langem Rad-
stand geniigende Kurvenbeweglichkeit besitzt.
In Abb. 2 fithren wir eine Lieferung von 15 Stiick
1 C Lokomotiven vom Jahre 1884 aus der
Schweizer Lokomotivfabrik in Winterthur vor, die
sich schon der amerikanischen Bauweise, trotz
des Blechrahmens néhert, wie die Lage der Dampf-
zylinder an der Rauchkammer und die aufien-
liegenden Schieberkidsten mit Umkehrwelle von
der innenliegenden Stephensonsteuerung andeuten.
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Abb. 2.

Gebaut 1884 von der Schweizer Lokomotivfabrik in Winterthur.

Lokomotive:

Zylinderdurchmesser 380 mm
Kolbenhub . s 510 »
Laufrad-Durchmesser . 786 »
Treibrad- » 1240 »
Fester Radstand 3670 »
Ganzer » PR 5700 »
Kesseldurchmesser . 1072 »
Dampfspannung . . . 10 Atm
w. Heizfliche insgesam 684 qm
Rostflache . .. 11 »

Die Fiihrungslineale sind eingleisig, der auf dem
Kesselriicken liegende runde Sandkasten wirft
den Sand in beiden Fahrtrichtungen vor die
fithrende Kuppelachse; die beiden hinteren Kuppel-
rader werden kniehebelartig durch einen Dampf-
zylinder abgebremst. Auch diese Lokomotive hat
einen kurzen, zweiachsigen Schlepptender, dessen
kleiner Wasserinhalt von 5 cbm trotz des Wasser-
reichtums Finnlands nur knapp iiber zwei weit
entfernten Stationen ausreicht. Wahrend die in
Abb. 1 dargestellte 2 B Personenzuglokomotive
ein Dienstgewicht von 32t aufweist, entsprechend
einem durchschnittlichen Achsdruck von 8t, allem
Anscheine nach jedoch mit je 6t auf den Lauf-
und 10t auf den Kuppelachsen belastet ist, hat
die in Abb. 2 dargestellte 1 C Lokomotive bei
27t Dienstgewicht gar nur 7t durchschnittlichen
Achsdruck und hochstens 22t Treibgewicht. Ihr
Kessel ist daher recht bescheiden mit 684 qm
gesamter w. Heizfliche und 11 gm Rostflache bei
10 Atm. Dampfdruck bemessen; letzterer tragt dem
Fortschritt eines Jahrzehntes gegeniiber der 2 B
Personenzuglokomotive mit 9 Atm. Dampfdruck
Rechnung. Auch bei der 1 C Lokomotive finden
wir wieder kurzhiibige Dampfzylinder; doch ist
der gewihlte Raddurchmesser von 1240 mm voll-
auf geniigend fiir gemischten Dienst und jene
vielen Personenziige auf den meisten Bahnlinien,
deren zulédssige Hochstgeschwindigkeit auf 45 km/St.
beschriankt ist. Eine Fortentwicklung dieser Bau-
art fiir etwas hoheren Achsdruck von 95t und
dadurch groflerem Kessel zeigt die in Abb. 3
dargestellte Lieferung von 15 Stiick1 C Verbund-

1 C Lokomotive der finnldndischen Staatsbahnen.

Leergewicht 240 t
Dienstgewicht 270 »
Reibungsgewicht 213 »
Spurweite . . e 1524 mm
Tender: .
Raddurchmesser . N owm E 930 mm
Radstand 2000 »
Wasservorrat . 5000 |
Kohlenvorrat . 6000 kg
Leergewicht 770 t
Dienstgewicht 1850 »

Giiterzuglokomotiven aus dem Jahre 1901, ge-
liefert von Schwartzkopff in Berlin, deren Haupt-
merkmale hier kurz folgen.

Kessel: Der Kessel ist normaler Bauart, die
suflere Feuerbiichse hdngt zwischen den beiden
hinteren Kuppelachsen durch, hat eine runde
Decke und ist unten zwischen den Rahmen ein-
gezogen. Die innere Feuerbiichse ist aus Kupfer.
Die 171 Siederohre sind aus Messing von 46 mm
juflerem  Durchmesser, die Stdrke betréagt
12 B. W. G. "’ und verjiingt sich auf 15B. W. G."’;
am Feuerbiichsende ist ein 150 mm langer Kupfer
stutzenvon 4 mm Stdrke angelttet. Der wagrechte
Rost besteht aus schmiedeeisernen Stdben und ist,
ebenso wie der Funkenfinger und der Schorn-
stein, fiir Holzfeuerung eingerichtet. Der ganze
Kessel ist mit hinreichendem Warmeschutz mit
Magnesiaplatten belegt und mit einer Bekleidung
aus Glanzblech versehen.

Rahmen: DasRahmengestell besteht aus zwei
22 mm starken Blechplatten und den notwendigen
Querversteifungen aus Blech und Winkeleisen.
An der vorderen Pufferbohle ist ein Kuhfinger
aus Profileisen befestigt. Die Laufachse ist in
einem Deichselgestell mit zentralem Stiitzzapfen
untergebracht und durch Ausgleichhebel mit den
Federn der vorderen Kuppelachse verbunden.
Auflerdem sind die Federn der mittleren Treib-
achse und der hinteren Kuppelachse durch Aus-
gleichhebel verbunden.

Triebwerk: Die beiden Zylinder sind am
Rahmengestell auflen befestigt; die Schieber sind
nach der Bauart der amerikanischen Balance
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Abb. 3.

Spurweite . . .. . 1524 mm
Durchmesser der Hochdruck- Zylmder . 400 »
» » Niederdruck- Zylmder . 580 »
Querschnittsverhdltnis . . . 1:2, 1
Kolbenhub . . .. . . . . . 600 mm
Treibrad-Durchmesser .. . . . 1250 »
Laufrad- » s 5 s 0w s ow + 190 »
Fester Radstand .. . . . 3980 »
Gesamter Radstand 6380 »
Kesselmitte iiber S. O. . 2005 »
Grofdter innerer Kesseldurchmesser 1200 »

Slide Valve Company in San Francisco ausge-
fithrt. Die Stephenson-Steuerung befindet sich
innerhalb der Rahmen, die Bewegung wird durch
eine Welle mit Hebeln auf die auflenliegenden
Schieber iibertragen. Beide Zylinder sind mit
Luftsauge- und Sicherheits-Ventilen versehen.
Zum Anfahren dient die Einrichtung von Lindner.

Bremse: Eine Westinghouse-Schnellbremse
mit 13"’ Bremszylinder wirkt einklétzig auf die
3 gekuppelten Achsen.

Ausriistung: Es sind besonders hervorzu-
heben: 2 Sicherheitsventile Bauart Richardson auf
dem Dom, 2 Injektoren von Holden & Brooke,
2 Wasserstinde von Dewrance & Co., 1 Dampf-
lautewerk von Latowsky, 1 Nathan-Schmierapparat,
1 Druckluft-Sandstreuer Bauart Dean, 1 Dampf-
heizvorrichtung nach beiden Fahrtrichtungen. Der
runde Sandkasten vor dem Dampfdom wirft blof}
vor die Kuppelrdder in der Vorwirtsfahrt.

Tender: Der Wasserkasten hat eine nach
vorn geneigte Decke, dariiber befindet sich der
Raum fiir das Brennholz. Die Rahmenplatten sind
doppelt angeordnet und durch entsprechende

1.C Verbund-Giiterzuglokomotive mit dreiachsigem Tender fiir die finnldndischen Staatseisenbahnen.
Gebaut im*Jahre 1901 von der Berliner Maschinenbau A.-G, vormals L. Schwartzkopff in Berlin.

171 Siederohre, 4. Durchmesser . . . 46 mm
Lichte Rohrlange . o W oo @ 3200 »
Dampfspannung 125 kg/qecm
Rostflache : 1320)( 1050 = 138 qm
w. Siederohrheizf iche 7907 »
w. Feuerbiichsheizflache 753 »
w. Gesamtheizflache 8660 »
Leergewicht . 3167 t
Dienstgewicht . 3467 »
Reibungsgewicht 2850 »
Grofite Zugkraft 6550 kg

Querverbindungen gut abgesteift. Die Federn der
beiden hinteren Achsen sind durch Ausgleichhebel
miteinander verbunden. Die Westinghouse-Schnell-
bremse ist mit einer Handbremse verbunden,
welche auf alle Achsen zweiseitig wirkt. Uber
die sonstige Ausriistung ist nichts zu bemerken.

Leistung: Ein besonderes Leistungspro-
gramm . war bei der Bestellung nicht aufgestellt
worden, doch 148t der ganze Aufbau auf ihre
Verwendung im gemischten Dienste schliefien.

Nicht nur Osterreich, die Schweiz und das
Deutsche Reich haben somit Lokomotiven nach
Finnland geliefert, sondern auch Schweden, (z. B.
Nydqvist & Holm in Trollhadttan, die in Abb. 2
dargestellte Type) und vor allem Nordamerika
und, namentlich in letzter Zeit Rufiland. Von
ersterem war z. B. in Paris 1900 eine leichte 2 C
Lokomotive mit vierachsigem Schlepptender von
den Richmondwerken ausgestellt.

Baldwin in Philadelphia hat im Jahre 1902
zuniachst eine 1 D Giiterzuglokomotive mit
3 achsigem Schlepptender geliefert von folgenden
Hauptabmessungen: Zylinder 406508 mm, Treib-




— 103 —

Abb. 4. Dreiachsiger Tender zur- Lokomotive Abb. 3.

Raddurchmesser . 940 mm
Radstand 3000 »
Wasserinhalt 80 cbm

rdder 1420 mm, Dampfdruck 12°6 Atm., Rostfliche
1-38 gm, w. Gesamtheizfliche 80'5qm, Treibge-
wicht 325t, bei 373t Dienstgewicht. Ferner
einige 1 C 2 Tenderlokomotiven mit folgenden
Hauptabmessungen: Dampfzylinder 381610 mm,
Treibrader 1245 mm, Dampfdruck 12:6 Atm., Rost-
fliche 1.37 qm, w. Gesamtheizfliche 87 gm, Dienst-
gewicht 48'3t, bei 285t Treibgewicht. Die Wasser-
vorréate betrugen 57 cbm.

Raum fiir Brennholz 1. 70 cbm
Leergewicht mit Ausriistung 105 t
Dienstgewicht mit Ausriistung . 235 »

In neuerer- Zeit sind verhiltnismaflig recht
viele Heifdampf-Zwillingslokomotiven mit Schmidt’-
schem Rauchréhreniiberhitzer zur Beschaffung ge-
langt, die fiir Finnland von besonderem Vorteil sind.
Einerseits gestatten die groflen Stationsentfer-
nungen in jeglichem Fahrdienste eine volle Aus-
niitzung der Uberhitzung, anderseits kann trotz der
geringen Achsdriicke noch eine stattliche Leistung
selbst noch bei Holzfeuerung erzielt werden. St.

Ueber die gegenwirtigen Leistungen und Bestrebungen des amerikanischen
Dampflokomotivbaues.

Die Vereinigung der amerikanischen Eisen-
bahn-Maschinen-Ingenieure hat bei ihrer vor-
jahrigen Jahresversammlung den einschligigen
Bericht .eines Unterausschusses entgegengenom-
men, der zum Gegenstand einer Besprechung
wurde. Die Ursache des Berichtes war, den gegen-
wirtigen Fortschritt und die Verbesserungen in
der Ausniitzung und Leistungssteigerung der
Dampflokomotiven, die in ganz hervorragendem
MaBle erfolgt sind, zu erértern. Ob jetzt die
Dampflokomotive durch die elektrische Lokomo-
tive ersetzt werden kann, ist in erster Linie eine
Geldfrage. Fiir die Gegenwart und unmittelbare
Zukunft wird der Hauptanteil des Verkehres der
Dampflokomotive in gesteigertem Mafle zukom-
men. Wenn auch die Anstrengungen zur Ausge-

staltung der Dampflokomotive seit Jahren in
Gang sind, so ist es doch erst 20 Jahre her, daf
zielbewufit und folgerichtig an die Leistungs-
erhohung der Dampflokomotive geschritten wurde,
soweit es das Lichtraumprofil und die zugelasse-
nen Achsdriicke erlaubten. Die erste hervorragende
Erscheinung Amerikas war eine 2B Schnellzugloko-
motive der New-York-Central und Hudson-Flu3-
Eisenbahn, die im Jahre 1899 in der Bahnwerk-
stidtte zu Abbany gebaut wurde. Diese Lokomo-
tive hatte bei 528 t Dienstgewicht ein Treibge-
wicht von 34 t. lhre Zylinder gestatteten eine
Hochstzugkraft von 97 t, die natiirlich nur bei
kiinstlicher Adhdsionsgewichtsvermehrung infolge
kriftigen  Sandwerfens erzielt werden konnte.
Durch diese Maschine ist der letzte Anlauf mit
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amerikanischen 2B Schnellzugmaschinen gemacht
worden, der bis zur erfolgreichen Ausgestaltung
der 2D1 Lokomotive mit 7 Achsen gelangte,
mit fithrendem Drehgestell, 4 Kuppelachsen unter
dem Langkessel und einer Schleppachse unter
der breiten Feuerbiichse. Die grofite 2D 1 Loko-
motive Amerikas ', fiir die Chesapeake- und Ohio-
bahn gebaut, hat 151 t Dienstgewicht, 109 t
Treibgewicht und eine grolte Zugkraft von 267 t.
Letztere hat sich somit auf das 3fache gestei-
gert, wahrend der Achsdruck von 17 t auf 267t
also um das 1! ,fache gestiegen ist. Bei blof}
2 Kuppelachsen sind aber schon Achsdriicke von
30 t in Amerika erreicht worden. Im Jahre 1898
erschien die damals stdarkste Giiterzuglokomotive
der Welt, die 1 D Lokomotive der Pittsburg- und
Erieseebahn ? die lange Zeit an dieser Stelle blieb.
Sie hatte 113 t Dienstgewicht, ein Treibgewicht
von 95 t und eine Zugkraft von 242 t. Heut-
zutage ist die starkste Dampflokomotive eine
1D -+ D+ D1 Verbund-Treibtenderlokomotive der
Eriebahn ®* mit 24 Treibrddern, einer Zugkraft von
73 t und 369 t Dienstgewicht. Sie hat einen Zug
von 251 Giiterwagen im Gewichte von 16.100 t,
ungerechnet ihres Eigengewichtes beférdert. Die
ganze Lange dieses Zuges betrug 2570 m mit
einer erreichten Hochstgeschwindigkeit von 22'5 km,
die darauf gewendete Zugkraft war 596 t. Bei
starrem Rahmen war es letzthin mdglich, mit
einer 1E1 Giiterzuglokomotive der Chicago-Bur-
lington- & Quincy-Eisenbahn ! bereits eine Zug-
kraft von 386 t zu erreichen. Man vergleiche damit
die Zugkraft der vorhin erwidhnten beriithmten
Pittsburger 1D Lokomotive vom Jahre 1898 mit
242 t, sowie die bis nun grofite Zugkraft auf
Osterreichischen Bahnen von 16t bei den 1 E Lo-
komotiven, die freilich nur 14 t zuldssigen Achs-
druck aufweisen. Es wird daher die amerikani-
sche Lokomotive mit derselben Achsenzahl in
derselben Zeit mehr als die doppelte Last zu be-
fordern imstande sein, wobei die aufgelaufenen
Kosten per tkm dementsprechend geringer sind.
Es wird also eine amerikanische eingleisige Bahn
mit solchen 1E1 Lokomotiven fast ebensoviel
leisten, als eine Osterreichische zweigleisige Haupt-
bahn mit 1 C oder 1D Giiterzuglokomotiven, um-
somehr, als ja der amerikanische Personenzug-
verkehr ziemlich gering ist. Bemerkenswerter-
weise wird in beiden Fillen dieselbe Zuglinge
erreicht, wahrend aber unsere Giiterwagen infolge
der unzuldnglichen Briickenbauvorschriften nur
ein Metergewicht von 3'1 t aufweisen diirfen, hat
sich in Amerika durch die Ausniitzung des Licht-
raumprofils von selbst ein Metergewicht von 7 t
bei den hauptsachlich in Betracht kommenden

! Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1914, Seite 59,
Abb. 24.

? Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1914, Seite 227,
Abb. 92.

3 Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1914, Seite 215,
mit 1 Abb.

* Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1914, Seite 32,
mit 5 Abb.

Drehgestell-Kohlenwagen mit Selbstentlade-Vor-
richtung ergeben. Selbstverstindlich sind alle
amerikanischen Giiterwagen mit durchgehender
Bremse ausgeriistet, wodurch nicht nur lange
Zige mit grofler Sicherheit bei hoherer Geschwin-
digkeit befordert werden konnen, sondern auch
die Personalkosten erheblich vermindert werden.
Der Fortschritt im amerikanischen Lokomotivbau
ist vielfach verhéltnismafig zu rasch erfolgt. Er
arbeitete wohl hauptsdchlich in Richtung der Ge-
wichtserhéhung, weniger aber in der vorziiglichen
Durchbildung von Kessel und Triebwerk. Erst in
den letzten fiinf Jahren, hauptsdchlich seit der
Einfithrung des Schmidtiiberhitzers sind auch dort
bemerkenswerte Fortschritte zu verzeichnen. Schon
lange vorher hat in Europa der verhiltnismafig
hohe Preis des Brennstofies Bestrebungen zur
Verbesserung der Lokomotiven ausgeldst, bevor
man in Amerika iiberhaupt daran dachte, wozu
auch hauptsachlich die Gréflen- und Gewichts-
beschrainkung der europidischen Lokomotiven
dazu beitrug. Das amerikanische Lokomotivpro-
blem ist dadurch schwieriger geworden, da sich
diese Verbesserungen auf Lokomotiven von ge-
waltiger Grofle, Leistung und Gewicht erstrecken
miissen. Wenn nun auch die grofitmoglichsten
Abmessungen bei den amerikanischen Lokomo-
tiven noch nicht erreicht sind, so halt man es
doch fiir angemessen, in dieser Richtung nicht
mehr weiter fortzuschreiten. Wir mochten dabei
erinnern, wie wir bereits bei unserem Aufsatz
»Die Leistungen der amerikanischen Mallet-Giiter-
zuglokomotiven« * erwahnt haben, dafl dies nur
dadurch moglich geworden ist, dafl das Licht-
raumprofil an beiden Seiten und in der Hohe er-
weitert worden ist. Jahrelang hindurch hat die
Schaufelkunst des Heizers die Grenzleistung der
Dampflokomotiven bei verschiedenen Geschwin-
digkeiten dargestellt. Erst mit der Einfithrung der
mechanischen Rostbeschicker (Stoker) hat diese
Beschrinkung aufgehort. Man ist derzeit wohl
imstande, bis zu 6 t Kohle per Stunde in einem
Lokomotivkessel zu verfeuern. Neuerdings sind
die Amerikaner noch mehr bestrebt, ihre Loko-
motiven wirtschaftlich auf die Stufe der euro-
paischen zu bringen, d. h. die hochste Ver-
dampfung aus der Kohle herauszubringen und
den Dampf in den Zylindern wirtschaftlich zu
verwerten. Die verlangten, gewaltigen Leistungen
an Zugkraft und Gewicht bedingen die aufmerk-
samste Verwendung von jedem Kilogramm Me-
tall und Kohle. Infolge der steigenden Anwen-
dung von kohlenersparenden und leistungsstei-
gernden Anordnungen haben sich neuere Verbes-
serungen ergeben, deren Fortschritte noch nicht
abzusehen sind. Dazu gehdren in erster Linie:
giinstige Kesselabmessungen und geeignete Ver-
hidltniszahlen zwischen Heiz- und Rost- und
Ueberhitzerfliche, Bau der Feuerbiichse und
Rauchkammer, Ein- und Ausstromrohre, Blasrohr

® Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1914 Seite 70,
mit 4 Abb.



und Rauchfang; Entwurf des Aschenkastens mit
besonderer Beriicksichtigung der Lufteintritts-
querschnitte, Ueberhitzer, Verbundeinrichtung, Spei-
sewasservorwarmer, Feuergewdlbe, Feuerbriicke
und die zugehorigen Wasserrohrtriger, Umsteue-
rung. Herabminderung der hin- und hergehenden
sowie drehenden Massen, Verwendung hochwer-
tiger Metallegierungen zur Herabminderung der
Gewichte, Rostbeschicker und sonstige arbeits-
sparende Einrichtungen fiir die Fahrleute, Ver-
vollkommnung des Massenausgleiches zwecks
Erhdéhung der Achsbelastung durch Herabminde-
rung der durch die Gegengewichte erzeugten
Fliehkrifte. Die Amerikaner denken an die Ver-
wendung gepulverter Kohle, die sie fiir die voll-
kommenste, sogar der Oelfeuerung iiberlegene
Verbrennung halten.

Sehr wertvolle Vergleiche konnen iiber die
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und des
Wirkungsgrades, wie sie innerhalb 10 Jahren bei
den Dampflokomotiven erzielt wurden, genau ge-
zogen werden. Im Jahre 1904 hat bekanntlich die
Pennsylvania-Eisenbahn einen Versuchsstand fiir
Lokomotivpriiffung auf der Weltausstellung in
St. Louis aufgestellt. Dabei zeigte sich die Mog-
lichkeit einer Verdampfung von 80 kg Wasser
auf 1 m? Heizfliche bei angestrengten Betrieb.
Bei geringer Beanspruchung der Lokomotive er-
gaben sich Werte von ungefihr 2?/; derselben.
Diese Ergebnisse zeigen gute Ubereinstimmung
mit jenen bei amerikanischen ortfesten Kesseln,
wo die Verdampfungswerte gewdhnlich zwischen
196 und 34 kg pro m? Heizflache und pro Stunde
liegen. Die Versuche iiber den Dampfverbrauch
fir eine PS unter 7 Lokomotiven zeigten am
Priiffstande S{. Louis einen Mindestverbrauch von
7’55 kg Dampf in der Stunde. Der kleinste hier-
bei erreichte Kohlenverbrauch betrug 09 kg pro
indizierte Pferdekraft und Stunde. Der Kkleinste
Kohlenverbrauch fiir die PS am Dynamometer-
Zughaken betrug 0975 kg. Diese Versuche
stammen bereits aus einer Zeit, wo schon der
Heildampf Eingang im Lokomotivbau gefunden
hat, und sie zeigen die Wirtschaftlichkeit an einer
der frithesten Anwendungsformen, dem bekannten
Pielock-Uberhitzer bei den Hannoverschen Atlan-
tic-Schnellzugslokomotiven Gattung S; der kgl.
preufl. St.-B. Diese glinzenden Ergebnisse des
deutschen Lokomotivbaues sind lange Zeit in
Amerika unbeachtet geblieben, obwohl sie die
héchsten Leistungen des Lokomotivbaues bis zu
jener Zeit iiberhaupt darstellen. Die heutigen
Lokomotiven sind wohl bedeutend stirker als
jene, die zur Ausstellung nach St. Louis ge-
kommen sind. Seit jener Zeit hat jedoch die
Pennsylvania-Bahn ununterbrochen auf ihrem
Priifstand zu Altoona, Pa, mit gutem Ergebnis an
der Vervollkommnung weitergearbeitet und gegen-
wirtig wieder einen Wert von 094 kg Kohle auf
die Pferdekraftstunde bei Zwillingslokomotiven
erreicht, mit einem kleinsten Dampfverbrauch von
665 kg. Die meisten Werte bewegen sich aber
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nicht iiber 73 kg. Eine Kohlenersparnis von 109/,
bzw. 12"/, von Wasser ist somit innerhalb 10 Jahren
erreicht worden. Diese Erfolge wurden mit einer
Atlantictype der Reihe E6 S der Pennsylvania-
Bahn bei der wirtschaftlichsten, also giinstigsten
Belastung erzielt, wo bei 320 Umdrehungen in
der Minute 1245 PSi eniwickelt wurden. Mit
einem etwas hoheren Dampfverbrauch von 8 65 kg
erreichte sie bei derselben Geschwindigkeit und
groferer Anstrengung eine Leistung von 1751 PSi.
Die beste Verdampfung wurde beieiner 2 C 1 Pa-
cific-Schnellzugslokomotive Klasse I 2S Sa der-
selben Bahn erzielt, die bei 320 Umdrehungen in
der Minute 2300 PSi ergab. Damit sind keines-
wegs Rekordziffern beabsichtigt worden, denn es
sind sonst Verdampfungen bis zu 114 kg auf
den gm Heizfliche erzielt worden. Zieht man in
Betracht, daf die Dampflokomotive eine auf
Rddern fahrbare Kraftzentrale darstellt, die in
allen ihren Grenzen, insbesondere im Gewicht
stark beschrénkt ist, insbesondere der statische
und dynamische Achsdruck und daf} ferner der
Gebrauch eines Kondensators mangels Nieder-
schlagwasser-Kithlung auf der Lokomotive un-
moglich erscheint, so mufd dennoch der Fortschritt
im Lokomotivbau unzweifelhaft bewundert werden.
Diese machen sich nicht blofl am Priifstande und
in den Kohlenaufschreibungen der Mannschaft
geltend, sondern zeigen auch einen bedeutenden
Einfluf auf die Geldwirtschaft jeder Eisenbahn.
So hat kiirzlich eine Statistik von 45 hervor-
ragenden Eisenbahnen der Vereinigten Staaten
gezeigt, dafl 16 von ihnen ihre durchschnittliche
Giiterbelastung um 309, in den letzten 5 Jahren
erhoht haben, welche grofenteils dem Fortschritt
im Lokomotivbau zu danken sind. Nach der An-
sicht der amerikanischen Fachgenossen ist damit
keineswegs die Grenze erreicht und der Dampf-
lokomotive noch ein grofler Fortschritt vorbe-
halten. Bemerkenswerterweise ist die Verbund-
lokomotive heute fast unbekannt in Amerika, da
der durchschlagende Erfolg des Rauchréhren-
iiberhitzers (Patent Schmidt) mit der einfachen
Zwillingslokomotive das Auslangen fand, ausge-
nommen die Malletlokomotiven, wo sich das Ver-
bundsystem von selbst ergibt. Dagegen hat die
in Europa so sehr beliebte Form der Vierlings-
lokomotive dort keine weitere Verbreitung ge-
funden, selbst die grofiten vorhin erwihnten
Kesselleistungen von 2300 PS sind mit einfachen
Zwillingslokomotiven erreicht worden; man scheint
hier in Europa viel zu weitgegangen zu sein, da
man die Zwillingslokomotive fiir hohe Fahrge-
schwindigkeiten nur sehr selten mehr baut. Der
Vorwarmung des Kesselspeisewassers wird in
Amerika wenig Vertrauen entgegengebracht. Zu-
niachst hat wohl der nach Art mancher Dampf-
trockner gebaute Vorwirmer von Baldwin einige
Verbreitung gefunden, ebenso versuchsweise jener
von Caillé-Potonié. Man sollte nun meinen, daf
gerade fiir flufleiserne Feuerbiichsen eine hohe
Vorwarmung des Speisewassers mit der dabei
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erzielten teilweisen Reinigung sehr empfehlens-
wert sei. Es scheint in dieser Frage ebenso wie
beim Heifldampf der preufdischen St.-B. freiwillig
die Fithrung iiberlassen worden zu sein. Jeden-
falls hat der amerikanische Lokomotivbau und
-betrieb 2 Dinge voraus, erstens nahezu unge-
hinderte Abmessungen, und zweitens rasche Er-
neuerung des Fahrparkes, so dat auch die Zugfér-
derung immer wirtschaftlich arbeitet. Die gegen-
teiligen Verhdltnisse in Europa sind wohl be-
kannt, haben jedoch gerade hierin zur hohen
Vollendung des gegenwirtigen Lokomotivbaues
wesentlich beigetragen.

Die Beschéftigung im amerikanischen Loko-
motivbau ist nach wie vor sehr schwankend,
zwischen Grenzwerten, die in europiischen Be-
trieben kaum méglich sind. Im Jahre 1914 sind
in den Vereinigten Staaten Nordamerikas blof3
1493 Lokomotliven bestellt worden, gegeniiber
3560 Stiick im Jahre 1913, was dem Tiefstande
der wirtschaftlichen Tatigkeit zuzuschreiben ist.
Nichtsdestoweniger sind wieder betrichtliche tech-
nische Fortschritte zu verzeichnen. Die fithrende
Pennsylvaniabahn, die im Vorjahre mit einer be-
sonders schweren 2B1 Lokomotive von 32t
Achsdruck hervorragende Ergebnisse erzielte,
mufite nun endgiltig zur dreifachen Kuppelung
itbergehen. Sie schuf gleichzeitig eine 2C1 und
1D1 Lokomotive mit gleichem Kessel und vielen
gleichen Bestandteilen am Lauf und Triebwerk.
Auf ihrem berithmten Priifstand zu Altoona ergab
erstere wohl die hochste bis jetzt erreichte Lei-
stung von 3200 PS. einer Dampflokomotive,
umso beachtenswerter fiir Europa, als es bei ein-
fachen Zwillingszylindern erzielt wurde. Diese ge-
waltige, frither fiir unmoglich gehaltene Leistung
ist ausschliefflich dem Schmidtiiberhitzer zuzu-
schreiben, der in Amerika nunmehr zur Selbst-
verstandlichkeit bei jeder neuen Maschine gewor-
den ist. Dafl die P. R. auch den Einzelheiten im
Lokomotivbau ihr sorgfiltiges Studium zuwendet,
zeigt nicht blofl die Verwendung hochwertigen
Stahles ® und die konstruktive Ausgestaltung des
Triebwerkes, sondern auch die Wiederaufnahme
von Blasrohrversucheri, deren beste Form obige
3200 PS. zuzuschreiben sind, woriiber wir noch
berichten werden. Hochstleistungen in bezug auf
das Lokomotivgewicht hat wieder die Chesapeake-
& Ohio-Eisenbahn zu verzeichnen, deren 2C1
und 1D 1 Lokomotiven ein Dienstgewicht von
142 t bzw. 146 t erreichen, mit einem Kuppel-
achsdruck von je 27 t und etwa 24 t auf der
Schleppachse. Die schwerste Lokomotive mit
einfachem Triebwerk war eine 1 E1 Lokomotive
der Baltimore- & Ohio-Eisenbahn mit 184 t Dienst-
gewicht, durchwegs ohne Schlepptender zu ver-
stehen. Gleichfalls von den Baldwinwerken in
Philadelphia stammt die 1D-+D-+ D1 Sechs-

_ ¢ Siehe den Aufsatz iiber Vanadiumstahl im ameri-
kanischen Lokomotivbau in dieser Zeitschrift, Jahrg.
1914, Heft 1, mit 52 Abb.

zylinder-Versuchslokomotive der Eriebahn’ mit
Treibtender, die bei 12 von 14 angetriebenen
Achsen ein Dienstgewicht von 387 t aufwies, mit
einer berechneten Zugkraft von 725 t. Ein Zug
von 251 Giiterwagen im Gewichte von 16.100 t
ist von dieser Lokomotive versuchsweise auf
ebener Strecke befordert worden; sonst wird sie
natiirlich nur im Schiebedienst verwendet. Fiir
ganz besondere Betriebsverhdltnisse sind einige
2D1 Lokomotiven in Betrieb gekommen. Die
Verwendung so schwerer Lokomotiven erfordert
bei entsprechender Ausniitzung den Ersatz der
unzureichenden Heizerkraft durch mechanische
Rostbeschickung. Am Tender selbst sind eben-
falls Einrichtungen zum besseren Nachschieben
der Kohle getroffen worden. Von Malletlokomotiven
abgesehen, sind keinerlei Verbundlokomotiven ge-
baut worden; man ist immer noch bei Heifldampf-
zwillingslokomotiven stehen geblieben, mit
zunehmender besserer konstruktiver Durchbildung
der amerikanischen Lokomotiven. Welchen Ein-
flul schon jetzt diese Fortschritte verursachen,
zeigen die Jahresaufschreibungen der Chicago-
Groflen-Westbahn fiiber je Stiick 1D, 1C -+ C1
und 1 D1 Lokomotiven, erstere Sattdampf, die
zweite Verbund, die letzte mit Heifldampf arbei-
tend. Mit Umrechnung amerikanischer Mafle und
Geldwerte erhalten wir nachstehende Uebersicht:

Zugforderungsleistung und Kosten aut der Chicago-
Gr. Westbahn fiir ein Betriebsjahr.
Fiir je 10 Lokomotiven, Gattung
1D 1C4+C1 1D1
Zuriickgelegte Lokomotiv-

Kilometer . . . . . 33.000 22.500 54.200
Betriebskosten, (Leute,

Brennstoff, Oel usw.) . K 45.852 37.119 69.700
Instandhaltungskosten,

laufend . . . . . . » 7715 7.220 14.860
Werkstattkosten . . . . » 1.484 12.840 9.720
Gesamte Instandhaltungs-

kosten . . . . . . . » 9199 20.060 24.580
Gesamte Forderkosten . . » 55.051 57.779 94.280
Kohlenverbrauch insge-

samt . . . . . . . t 2830 2280 4.300
Kohlenverbrauch auf 1 Lo-

komotiv-Kilometer . . kg 86 102 79
Geleistete Brutto/tkm ins-

gesamt. . . . . . . MillL 410 375 102
Durchschnittl. Belastung

auf 1 Lok.-Kilometer . t 735  1.160 1.120
Kohlenverbrauch auf 1000

Brutto/tkm . . . . . kg 69 61 42
Kohlenverbrauch auf 100

bezogen . . . . . . » 100 885 610
Forderkosten auf 1000

Brutto/tkm . . . . . K 1:36 1-54 093
Forderkosten auf 100 be-

ZOZEN . s o 5 5 = % B 885 100 605

Diese 30 Lokomotiven wurden. auf der

Strecke von Stockton, Ill, nach Oelwein, Jowa
unter tunlichst gleichen Umstidnden bei genauen
Aufschreibungen in Betrieb genommen. Diese
Zahlen geben uns zunichst einen sonst seltenen
Einblick in die amerikanischen Zugférderung
und deren Verrechnungsweise. Bemerkt sei, daf}

" Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1914, Seite 215.
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die anscheinend ganz neuen 1D1 Heif3dampf-
lokomotiven vor den beschleunigten Giiterziigen
zumeist beniitzt wurden, da ihre Fahrleistung jene
der Malletlokomotiven um das Doppelte iiber-
trifft. Das Verhiltnis der Wirtschaftlichkeit 1483t
sich dabei von zwei verschiedenen Seiten be-
trachten. Der hergebrachten Ordnung folgend ver-
hélt sich zundchst der reine Kohlenverbrauch wie
100:88'5:61°0, d. h. die Verbundlokomotive gibt
tatsdchlich die erwartete Kohlenersparnis von
11'5 v. H, wihrend die HeiRdampflokomotive
augenscheinlich in ihrem Element ist, da sie
39 v. H. erspart, durchwegs bei angemessenen
Belastungen auf die tkm-Einheit bezogen.

Ganz anders stellt sich jedoch die Instand-
haltung der Maschine. Bezieht man diese auf
Lok./km
1000 tkm = 0287:0890:045,
das vorstehende Verhiltnis, wobei die Malletloko-
motive am allerschlechtesten abschneidet, da sie
das Doppelte der Heildampflokomotiven erfor-
dert. Letztere scheinen jedoch dem Personal noch
zu wenig vertraut geworden zu sein, da gegen-
iiber der Nafldampflokomotive das Verhiltnis zu
hoch erscheint und nach anderwirtigen langjih-
rigen Erfahrungen gleich gro3 oder nur unwe-
sentlich héher sein sollte. Der Gesamtvergleich
zeigt uns sogar die einfache Naidampflokomotive
wirtschaftlich der Malletlokomotive iiberlegen,
woraus auch die rasche Abnahme in deren Be-
schaffung hindeutet. Man verwendet sie eben zu-
meistals 1D + D 1, u. zw. als notwendiges Uebel fiir
besonders schwierige Strecken, bevor man zur
elektrischen Zugforderung greift. Wzhrend frither die
amerikanischen Lokomotiven durch ihre Kurz-
lebigkeit berithmt waren und nur auf Nebenlinien
oder sehr geldschwachen, wiederholt versteigerten
Bahnen, alte Lokomotiven zu finden waren, hat
durch die Einfithrung des Schmidtiiberhitzers sich
ein wirtschaftlicher Umbau erzielen lassen, der
eine volle Leistungssteigerung zur Folge hatte.
Dadurch konnte die Lebensdauer geeigneter Lo-
komotiven in wirksamer Weise verlidngert wer-
den. Die Stadt-Kansas-Siidbahn (Kansas City
Southern) hat kiirzlich ihre Probefahrten mit zwei
Stiick 1D Umbaulokomotiven zufriedenstellend
durchgefithrt. Vor demselben hatten diese Ma-
schinen Kessel mit schmaler Feuerbiichse von
3 gm Rostfliche, Dampfzylinder von 556 mm
Durchmesser bei 762 mm Hub, 14 Atm. Dampf-
druck, Treibrader von 1400 mm Durchmesser, da-
her 204 t Zugkraft bei 83 t Treib- und oo 92 t
Dienstgewicht. Die mit Kolbenschieber neu aus-
geriisteten Dampfzylinder blieben in ihrer Grole
unverdndert; die bekannte Bauart der amerikani-
schen Flachschieberzylinder mit aufgesetzten
Schieberkisten ermoglichte die Ergdnzung durch
einen Kolbenschieberkasten ohne Auswechslung
der Dampfzylinder. Eine der beiden Lokomotiven
erhielt blol eine breite Woottenfeuerbiichse von
58 qm Rostfliche allein, wihrend die andere
einen Schmidtiiberhitzer, Feuergewdlbe und die

so erhalten wir

bereits erwzhnten Aenderungen an den Zylindern
erhielten. Die Kosten bei ersterer betrugen 4850
Dollar = 19.400 Mk. = 24.250 K, bei letzterer
blo 2775 Dollar = 11.100 Mk. = 13.875 K,
also um 43 v. H. weniger. Bei den Vergleichs-
fahrten ergab letztere auf 11tkm bezogen 24 v.H.
Kohlen- und 33 v. H. Wasserersparnis mit einer
durchschnittlich um 15 v. H. héheren Fahrge-
schwindigkeit. Bei gleich ausgeniitzter Zugkraft
ergab die Heidampflokomotive 15 v. H. mehr
tkm, 11 v. H. grofere Fahrgeschwindigkeit und
iberdies um 16 v. H. geringerem Kohlen- und 29 v. H.
geringerem Wasserverbrauch. Letzteres 14fit be-
reits auf eine zu grofle Beanspruchung und da-
her Wasserriflen der Sattdampflokomotive schlie-
len. Mit diesem Erfolg ist selbst nach amerika-
nischen Begriffen eine um 5—10 Jahre erhéhte
Lebensdauer der Maschine verbunden. Rechnet
man wie bei der Cicago-Groflen Westbahn mit
dem gleichen Kohlenverbrauch und Preis wie die
1D Lokomotiven, so finden wir selbst bei blof
gering, mit 16 v. H. bemessetier Kohlenerspar-
nis und 14 K Kosten/t einen Betrag von 6300 K,
der die Umbaukosten in der kurzen Zeit von
ungefdhr zwei Jahren tilgt, so dafl der Umbau
sich vollstdndig lohnt, abgesehen von der sonst
notwendigen Nachschaffung stiarkerer und vor-
zeitiger Ausscheidung schwicherer Lokomotiven.
Sowie in Europa sind auch in Amerika die 2B
Lokomotiven in beédngstigender Zahl noch vor-
handen, ohne halbwegs ausgeniitzt werden zu
konnen. Die Long lsland-Bahn hat zahlreiche
2B Personenzuglokomotiven mit 483610 mm
Dampfzylinder, 3 qm Rost- und etwa 180 gm
Heizflache, 12'5 Atm. Dampfdruck, 40 t Treib-
und 56 t Dienstgewicht. Die Bahn machte nun
den erfolgreichen Versuch, durch Einbau eines
Schmidtiiberhitzers unter Auswechslung der Dampf-
zylinder auf Kolbenschieber ihre Verwendbarkeit
auf langere Zeit hinaus zu sichern. Durch Einbau
eines Schmidtiiberhitzers konnte bei mifiger Be-
lastung 24 v. H, bei grofer Belastung noch
21 v. H. Kohle erspart werden. Die Hochstleistung
der alten Nafdidampflokomotive konnte dabei von
1150 auf 1395 PSi, also um 21'3 v. H. gesteigert
werden. Der Kohlenverbrauch der Sattdampfloko-
motiven wird zu téglich 5850 kg angegeben, was
fiir jahrlich 300 Arbeitstagen 1755 t ausmacht,
mit einem Preise von 2°80 Dollar = 112 Mk. =
14 K den Jahreskosten von 24.700 K entspre-
chend. Davon koénnen somit durch den Ueber-
hitzer 5350 K jahrlich erspart werden, denen an
Umbaukosten fiir den Ueberhitzer einschlieflich
neuer Dampfzylinder 15.000 K gegeniiberstehen.
Das im Umbau angelegte Vermogen trigt somit
etwa 35 v. H. Zinsen, und ist, noch mehr ge-
sagt, bereits in drei Jahren getilgt, so dafl der
Umbau sich vollstdndig lohnt. Selbst bei ungiin-
stigen Verhiltnissen, wie billiger Kohle, wech-
selndes Geldnde, mangelhafte Ausniitzung, kann
selbst bei blo3 halber Ersparnis der Umbau noch
immer wirtschaftlich genannt werden, da das
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ausgelegte Geld in sechs Jahren lingstens wieder
hereingebracht ist.

Als Nachfolgerin der 1C1 Bauart ist die
2 C1 QGattung bei einigen Bahnen auch fiir Giiter-
zugdienst mit 1600 mm Treibridern beschafft
worden. Das Verhiltnis ﬂw ist bei ihr

Dienstgewicht

0635 gegen 0735 bei der 1 D1 Bauart. Die Sea-
bord-Air-Line hat sie auf 12 v. H. Steigung mit
945 t belastet, gegen 1260 t der 1 D1 Lokomo-
tive. was um 33 v. H. vergroflert dem Zuwachs
an Treibgewicht entspricht. Fiir schwere Giiter-
ziige diirfte an Stelle der Malletlokomotiven in
kurzer Zeit die 1 E1 Bauart treten, die mit 135t
Treibgewicht eine gewaltige Zugkraft von 35 t
ergibt und leistungsfiahige Kessel mit guter Feuer-
biichse gestattet.

Nach dem 3. Jahresbericht des bundesstaat-
lichen amerikanischen Kesseliiberwachungsamtes
waren in den Vereinigten Staaten Nordamerikas
im Jahre 1914 unter Aufsicht 65.340 Lokomoti-
ven. Wie eingangs erwahnt, hatte der amerikani-
sche Lokomotivbau im Jahre 1914 iiberaus un-
giinstige Beschiftigung, wie aus den beiden nach-
stehenden Uebersichten zu ersehen ist.

Jahreslieferung amerikanischer Lokomotiven.

Jahr iberhaupt  bezogen
1905 6265 Stiick 100
1906 5642 » 90
1907 3482 » 55
1908 1182 » 19
1909 3350 » 53
1910 3976 » 63
1911 3036 » 48
1912 4782 » 76
1913 3560 » 57
1914 1491 » 24

Den Umfang der jéhrlichen Schwankungen
ersehen wir aus der letzten Spalte, welche die
grofite jemals erreichte amerikanische Jahres-
erzeugung als Einheit nimmt und gleich 100 setzt.
Die geringste Beschiftigung ist daher 1908 mit
19 oder kaum '/, v. H. eingetreten.

Verteilung der amerikanischen Lieferungen von
Dampflokomotiven auf die Fabriken im Jahre 1914.

Stiick
Baldwin-Lokomotiv-Werke o % 406
Amerikan. Lokomotivbau-Gesellschaft . . 475
Kanadische Lokomotivbau-Gesellschaft . . 38
Montreal-Lokomotivbau-Gesellschaft . . . 16
Kanada-Eisengiefierei-Gesellschaft . . . . 10
Heif3ler Lokomotiv-Fabriks-Gesellschaft . . 14
Davenport-Lokomotiv-Fabriks-Gesellschaft . 19
Porter Lokomotiv-Fabriks-Gesellschaft . . 3
Lima-Lokomotiv-Fabriks-Gesellschaft . 125

Bahnwerkstatte der Kanad. Ueberlandbahn 31

Bahnwerkstitte der Louisville & Nashville-
Eisenbahn. . . . . . . . . . i34

Bahnwerkstitte der Pennsylvania-Eisenbahn 118

Hier sei zundchst bemerkt, dafl sowohl die
Heiller-Lokomotive als auch ein Teil der Erzeug-
nisse der Lima-Fabrik Gelenklokomotiven fiir
untergeordnete steile Gebirgsbahnen an sich
schlieflen, daf} ferner die Leistungsfiahigkeit der
beiden erstgenannten kaum zu '/, ausgeniitzt
wurde und daher die Am. Lok.-Ges. einige ihrer
Werke, wie z. B. Dunkirk, ganz stilllegte. Von
den Bahnwerkstdtten haben drei ihre Neubauten
voritbergehend eingestellt, Chicago. Milwaukee &
St. Paul, die Lehigh Valley- und die Philadelphia-
& Reading-Bahn.

Ueber die Gattung, Anzahl und Mittelge-
wicht der gebauten Dampflokomotiven gibt nach-
stehende Uebersicht Aufschluf3.

Uebersicht der neugebauten amerikanischen Dampf-
lokomotiven im Jahre 1914.

Mittl.
Anzahl Dienstgew.
Gattung iiberhaupt v. H. in t
1C++C1 59 4 187
1E1 63 42 178
E 3 110
2D1 12 119
1D1 435 28 130
1D 90 6 88
D 15 96
2C2 6 115
2C1 185 12'5 115
2C 78 52 67
2B1 34 109
2B 20 68
C 165 11 67
Verschiedene 328 22 —
1493
Die eingetragenen Gewichte gelten ohne

Tender, blo die 6 Stiick 2C2 sind (Personen-
zug-)Tenderlokomotiven, alle ‘anderen haben
Schlepptender. Wie aus den Spalten 2 und 3 er-
sichtlich, waren die meistgebauten Lokomotiv-
gattungen die 2C1 Pacific fiir Schnell- und die
1D1 Mikado fiir Giiterziige. Die einst so viel-
fach beschafften Malletlokomotiven sind ob ihrer
groflen Instandhaltungskosten in den Hintergrund
getreten und werden wahrscheinlich im Schub-
dienst aufgebraucht. An ihre Stelle treten, wie
schon erwéhnt, die starksten in einem Rahmen
erzielbaren 1E 1 HeiRdampf-Zwillingslokomotiven
mit gewaltigen Abmessungen, fast ausschlieflich
mit Schmidtiiberhitzer und Rostbeschicker. Aufler
den Malletlokomotiven sind keine Verbundloko-
motiven gebaut worden, selbst die Atchison-To-
peka- & Santa Fé-Eisenbahn ist von ihren zahl-
reichen 2B1 und 2C 1 Vierzylinder-Verbundloko-
motiven sowie auch bei den 1 E1 Tandem-Ver-
bundlokomotiven seit Einfithrung des Schmidt-
iiberhitzers zur Zwillingsbauart zuriickgekehrt,
trotzdem sie mit sehr hohen Kohlenpreisen zu
rechnen hat und wo irgend angingig, mexikani-
sches Rohdl verheizt. Auch die 2D 1 Lokomoti-
ven sind iiber die versuchsweise Beschaffung
nicht hinausgekommen, da man bei 27 t Achs-



druck noch mit 2C1 Lokomotiven (81 t Treib-
gewicht) auszukommen sucht. Die zunehmende
Verwendung eiserner Personenwagen wird auch
diese Notwendigkeit der 2D 1 Lokomotiven her-
beifithren. An Verschublokomotiven sind haupt-
sachlich C, weniger D und E Lokomotiven mit
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vierachsigem Schlepptender und durchwegs mit
Schmidtiiberhitzer beschafft worden. Verschwun-
den von den Hauptbahnen ist die 1 C Lokomo-
tive oder Mogultype, wogegen die 2C Bauart
fir gemischten Dienst noch ziemlich beschafft
wird. Steffan.

250 PS C Tenderlokomotive fiir Hiittenwerke.
Gebaut von der Sichsischen Maschinenfabrik vormals Rich. Hartmann in Chemnitz.
Mit 1 Abbildung.

Fiir den Anschludienst auf Hiittenwerken sind
meist sehr kréftige Tenderlokomotiven erforder-
lich, die vor allem von gedrungenem Bau sein
miissen mit der Eignung zum Befahren kleinster
Gleisbogen.

Spurweite . . . . . 1435 mm
Zylinderdurchmesser . 340 »
olbenhub . " 500 »
Raddurchmesser . 1000 »
Radstand SR 2500 »
Dampfspannung . . . . . . . . . . 12 Atm,
Rostflache . . . . . . . . . . . . 12 gm
f. Feuerbiichs-Heizfldche . - 518 »
f. Siederohr- » 577 »
f. Gesamt- » 6288 »

Von der Siachsischen Maschinenfabrik vormals
Rich. Hartmann sind zahlreiche Lokomotiven fiir
diese Zwecke gebaut worden, von der kleinsten
B Schmalspurlokomotive bis zur schwersten E Ten-
derlokomotive von 72t Dienstgewicht. Die bei-
stehende Abbildung stellt eine 250 PS Lokomotive
dar fiir 9 t héchstzulidssigen Achsdruck. Der Kessel
von 12 Atm. Dampfdruck hat unterstiitzte Feuer-
biichse und 62-88 qm feuerberiihrte Heizfliche bei
1'2 gm Rostflache. Die in 2500 mm Radstand ge-
kuppelten Achsen werden durch eine Wurfbremse
einklotzig abgebremst. Die Heusingersteuerung
wird durch einen Hebel betitigt. Der Sandstreuer
wirft in beiden Fahrtrichtungen vor die Mittelachse.

Die Kraulschen Wasserkisten zwischen dem
Rahmen fassen 35 cbm Wasser.

Die Kohlenvorrite von 1000 kg sind seitlich
am Heizerstande angebracht. Der Vorteil dieser

Wasserkasten liegt nicht nur in Gewichtsersparnis,

Wasser-Vorrat . . . . . . . . . . 35 t
Kohlen- » .o . . . 110 »
Leergewicht 217 »
Dienst- » C e e 289 »
Schienendruck der 1. Achse 97 »
» » 2. » i & 6 @ 97 »
» » 3. » . 95 »
Mittlere Zugkraft B 416 »
Grofite Leistung . . . . . . . . . . 250 PS

sondern auch in der leichten Zuginglichkeit der
Tragfedern, die hier vorne iiberdies durch Aus-
gleichshebel verbunden sind, schliellich noch in
der guten, ungehinderten Aussicht auf die Strecke.

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit Rams-
bottom-Sicherheitsventilen, Dampflautewerk von
Latowski und saugenden Strahlpumpen. Unter
dem Einstieg befindet sich ein besonderer Werk-
zeugkasten.

Infolge ihrer unterstiitzten Feuerbiichse ver-
tragt die Lokomotive bei 1 m Raddurchmesser
bequem eine zuldssige Fahrgeschwindigkeit bis
zu 40 km/St. Vermége ihrer langen Rauchkammer
und groflen Kohlenbunker kann die Maschine
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auch fiir Braunkohlenfeuerung beniitzt werden.
Die Hauptabmessungen sind unter der Abbildung
angegeben. Als Zugleistungen kann fiir diese
Lokomotive angenommen werden, bei etwa
15 km/St. Geschwindigkelt auf gerader Steigung
in vollbeladenen Wagen gerechnet:

Steigung Wagenlast t
1 20=50 v.T. 45
1 30=233 » » 80
1: 40=25 » » 112
1: 50=20 » » 142
1: 60=167 » » 170
1: 80 =125 » » 225
1:100=10 » » 270

PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkel-

mann, Wien, Il[/1, woselbst Auskiinfte iiber Patente,

mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
eingeholt werden konnen.

Auf die angegebenen Erfindungsgegensténde
ist den Nachbenannten in Osterreich ein
Patent erteilt und dasselbe unter der ange-
filhrten Nummer (Pat.-Nr.) in das Patentregister
eingetragen worden.

Klasse 13b. Pat.-Nr. 71.706. Speisevorrichtung
mit Vorwdrmer fiir Lokomotiven. Speise-
vorrichtung mit Vorwadrmer fiir Lokomotiven, dadurch
gekennzeichnet, dafl im Tenderwasserkasten eine eigene,
vom {ibrigen Wasserkasten getrennte Vorwéirmekammer
in der Weise eingebaut ist, dal die Wasserspiegel im
Wasserkasten und in der Vorwirmekammer in an-
ndhernd gleicher Hohe liegen und durch Steigrohre oder
dgl. wihrend des Betriebes auf dieser Hohe erhalten
werden, wodurch ein Zuriicktreten des vorgewdrmien
Wassers in den Wasserkasten verhindert wird. Von
Firma Alex. Friedmann in Wien.

Klasse 13e. Pat-Nr. 71.707. Einrichtung zum
Auswaschen von Lokomotivkesseln. Ein-
richtung zum Auswaschen von Lokomotivkesseln u. dgl.
unter Ausniitzung der im Kessel von der vorhergegan-
genen Betriebsperiode vorhandenen Wirme zur Erwér-
mung des Waschwassers, dadurch gekennzeichnet, dafl
der Kesseldampf in eine Kondensationsanlage gefiihrt

BUCHERSCHAU.

Stationsdeckungs- und Blocksignale. Ein
Beitrag zur Sicherung des Eisenbahnbetriebes.
Von Dr. ing. A. Gutzwiller, Ingenieur beim
Schweizer. Eisenbahndepartement. 123 Seiten
Text im Format 16'/,X24 cm sowie 12 Abbil-
dungen im Text und drei farb. Tafeln. Ziirich
und Leipzig 1915, Verlag Gebr. Leemann & Co.
Preis steif geheftet Fr. 4:80. Fiir Oesterreich-Un-
garn zu beziehen durch die Buchhandlung Briider
Suschitzky, Wien, X., Favoritenstrafie 57.

Die vorliegende Arbeit, die von ihrem Verfasser der
Eidgen. Technischen Hochschule in Ziirich zur Erlangung
des akademischen Grades eines Dr. ing. eingereicht
worden ist, behandelt die Aufgabe, die Beziehungen
zwischen Anforderungen, Formen und Sicherheit des
Eisenbahnbetriebes im Zusammenhange zu untersuchen
und Vorschldge zu machen fiir Verbesserungen und

Steigung Wagenlast t
1:200= 5 v.T. 415
1:500= 2 »» 630
wagrecht 900

Der kleinste befahrbare Gleisbogen kann

90 m betragen, bei dessen hiufigem Vorkommen
sich fiir die Mittelachse zweckmiflig ein Seiten-
spiel von zirka 20 mm empfiehit.

Von dieser recht gelungenen Bauart sind bis-
lang geliefert worden:

1 Stiick 1904 an die Braunkohlenwerke »Eintracht«
1 » 1904 » » Rombacher Hiittenwerke und
1 » 1905 » » Zeche »Frisch Gliick«. St.

und das Kondensat zusammen mit dem die Kondensation
bewirkenden erwdrmten Kiihlwasser unter Druck der
Waschwasserleitung, bzw. der Speisewasserleitung zu-
gefiihrt wird. Von Teudloff & Dittrich, Armaturen- und
Maschinenfabrik Ges. m. b. H. in Wien.

Klasse 13a. Pat-Nr. 71.704. Nachgiebiger
Stehbolzen. Nachgiebiger Stehbolzen, gekennzeich-
net durch eine in der Kesselwand befestigte, mit einer
Auflageflache fiir den Bolzenkopf versehene Biichse und
ein zwischen der Auflagefliche und dem Stehbolzenkopf
eingefiigtes nachgiebiges Zwischenglied. Von Benjamin
Edward De Witt Stafford in Pittsburg (Staat Pennsyl-
vania, Ver. St. v. A.).

Klasse 13b. Pat.-Nr. 71.563. Vorwidrmer fiir
Kesselspeisewasser. Vorwidrmer fiir Kessel-
speisewasser mit Kammern, die durch U-Rohre derart
miteinander verbunden sind, dafl sie vom Wasser nach-
einander durchflossen werden, dadurch gekennzeichnet,
dal die Kammern so angeordnet und miteinander ver-
bunden sind, dafl der Durchfluf des Wassers abwech-
selnd in einem Strom und in geteilten Strémen erfolgt.
Von Knorr-Bremse Akt. Ges. in Berlin-Lichtenberg.

Klasse 20d. Pat.-Nr. 71.395. Einrichtung zum
Verriegeln von Lokomotivdrehscheiben.
Einrichtung zum Verriegeln von Lokomotivdrehscheiben,
bei welcher der Riegel durch einen Elektromotor betitigt
wird, dadurch gekennzeichnet, dafl die Zuleitung des
Elektromotors durch ein Schaltrelais iiberwacht wird,
das durch Kontakte ein- und ausgeschaltet wird, die
durch Drehung der Drehscheibe geschlossen, bzw. unter-
brochen werden und derart angeordnet sind, daf} die
Zuleitung dann geschlossen wird, wenn die Drehscheibe
sich in einer Verriegelungsstellung befindet. Von Oster-
reichische Brown Boweri-Werke A. G. in Wien.

Neuerungen im Signalwesen. Gestiitzt auf Max Maria
von Webers grundlegendes Werk {iber die Praxis der
Sicherung des Eisenbahnbetriebes sowie die genau an-
gefiihrte einschldgige, umfangreiche neuere Literatur und
eigene Erfahrungen und Téatigkeit entwickelt Dr. Gutz-
willer nach einer kurzen geschichtlichen Einleitung in
drei Abschnitten seine Untersuchungen und Vorschlage.

Einen besondern Unterabschnitt widmet der Ver-
fasser der Signalbeachtung und Signalbeobachtung und
behandelt damit ein Gebiet, das fiir die Betriebssicher-
heit von auflerordentlicher Wichtigkeit ist. Eine Reihe
schwerer Unfélle hat ihren Grund in mangelhafter Be-
achtung der Signale. In Wiirdigung des Satzes, dafl eine
Einrichtung fiir die Sicherung des Eisenbahnbetriebes
nur dann von Vorteil ist, wenn dadurch die Zuverldssig-
keit des Betriebspersonals nicht beeintrdchtigt wird, will
sich Dr. Gutzwiller mit der Anbringung einer Registrier-
vorrichtung begniigen, die mit dem Streifen des Geschwin-
digkeitsmessers in einfache, mechanische Verbindung ge-
bracht wird. Diese neue Vorrichtung soll ermdglichen,
den Zuverldssigkeitsgrad fiir die Pflichterfiillung des Loko-
motivpersonals und denjenigen fiir die Witkung des Sig-



nalmittel richtig zu ermitteln und zu erhéhen. Der Apparat
kann so gebaut werden, daf nicht nur die Signalbeob-
achtung als solche aufgezeichnet, sondern auch festge-
legt wird, ob das Signal in offenem oder geschlossenem
Zustande gesichtet worden ist. Sein Vorhandensein schliefit
selbsttdtige Sicherungsvorrichtungen nicht aus, bildet
im Gegenteil eine niitzliche Erginzung derselben, indem
sie erlaubt, die Wachsamkeit des Lokomotivpersonals
zu kontrollieren. Diese Vorrichtung ist vom Verfasser
zur Patentierung angemeldet worden.

Mit bemerkentswerter Sicherheit wird rechnerisch’

das ganze Signalwesen erfafit, wobei freilich die mathe-
matische Ableitung von Selbstverstindlichkeiten mehr
als Wortspiel erscheint. Z. B. zur Erzielung der raschesten
Zugfolge muB der Zcitabstand der sich folgenden Ziige
gleich dem Zeitverbrauch der Ziige in der Station sein.
(Bemessung der Blockstrecken.)

Dr. Gutzwillers Arbeit hat allerdings zunichst
schweizerische Verhiltnisse im Auge. Sie bietet aber so
mannigfache Anregungen allgemeiner Art, dafl sie ohne
Zweifel auch in weiteren Fachkreisen Beachtung finden
wird.

Kriegshefte aus dem Industriegebiete. Unter
diesem Titel sind in zwangloser Folge von be-
kannten und hervorragenden Minnern aus dem
rheinisch-westfilischen Industriegebiet Vortrige
und Aufsdtze erschienen, deren Verlag die be-
kannte Verlagsbuchhandlung G. D. Baedecker in
Essen iibernommen hat. Die Hefte im Format
14'2X22 cm sind durchwegs in farbigem Um-
schlag geheftet.

1. Heft: M. Schwann,
28 Seiten. Preis 50 Pfennig.

Eine literarische Abhandlung gegen die Ueber-
schitzung Englands.

2. Heft: Deutschlands Wirtschaftslage wihrend
des Krieges. Von Dr. W. Beumer. 32 Seiten. Preis
50 Pfennig.

Behandelt das Geld und Bankwesen der im Krieg
stehenden Grofimichte mit vielen Uebersichtstafeln
iiber die Ein- und Ausfuhr, die Eisen- und Stahlge-
winnung, die Maschinenausfuhr, die Kriegs- und Han-
delsflotten sowie die Steuerlasten. Fiir jene Ingenieure,
welche diese Dinge zeichnerisch darzustellen gewohnt
waren, bedeutete schon seit Jahren die fallweise Uber-
holung Englands durch das Deutsche Reich einen neuen
Gefahrpunkt fiir einen Weltkrieg. Schon 1903 hat die
deutsche Eisenerzeugung die englische iiberfliigelt, um
vor dem Kriege auf die dopgelte Hohe zu steigen.
Nahe kam schon der Gesamthandel, wobei noch auf-
fallig ist, das Deutschland der grofte Abnehmer Eng-
lands war.

3. Heft: Wirtschafts- und Verkehrsfragen im
Kriege. Von Hirsch. 36 Seiten. Preis 50 Pfennig.

Behandelt die Bestrebungen der Feinde zur Ver-
nichtung des deutschen Handels und seiner Flotte, so-
wie das Verhiltnis von Industrie und Landwirtschaft im
Deutschen Reiche.

4. Heft: Unsere Geldwirtschaft, vorher, jetzt und
nachher. Von Max Schinckel, Bankdirektor. 28 Seiten.
Preis 50 Pfennig.

Auffallender Weise betont hier ein Wirtschaftspoli-
tiker, da Geld allein nicht den Ausschlag des Krieges
bestimme, trotz Montecucullis vielgenannten, heute falsch
verstandenem Ausruf und trotz der Silberkugeln Lloyd
Georges. Gerade letzthin sehen wir, wie England, die
reichste Grofimacht der Welt gegen die Tiirkei, der wirt-
schaftlich schwichsten, schwere Niederlagen erlitt. Eng-
land vermag woh! die feile Tagespresse aller Linder zu
kaufen, ebenso die gewisse Sorte Berufspolitiker, es schiirte
Aufstinde oder parlamentarische Obstruktion, je nach
- Bedarf und Mittel, aber sein eigenes Schicksal hangt

jetzt von ihm selbst ab. Der Verfasser bespricht die
Grundlagen der verschiedenen Banken der GrofSmiéchte
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einschliefllich Amerika, die Abwendung eines Handels-
moratoriums im Deutschen Reich und das Aufgeld (Dis-
agio der Valuta); letzteres begriindet er iiberzeugend mit
dem voriibergehenden Mehrwert der fremden FEinfuhr
oder eines besonderen Bedarfes. Er weist auf das an-
fangliche Versagen der Bank von England, das Morato-
rium in Frankreich hin und hebt rithmend mit Recht
hervor, wie das Deutsche Reich ohne ein solches durch-
gekommen ist.

5. Heft: Eine Bismarckrede zum 1. April. Eine
treffliche Gedéchtnisrede fiir den grofien Kanzler, dem
Baumeister des neuen Deutschen Reiches, das in seiner
Fassung dem Ansturm einer Welt von Feinden siegreich
begegnen konnte. Trefflich sind die Hinweise auf das
Unverstidndnis der Parlamentarier seiner Zeit, haben sich
doch einst Geschichtsschreiber und Gelehrte ihm gegen-
iiber als Politiker unsterbliche Blofen gegeben, wieviel
erst heute, wo die Politik ein dankbares lohnendes Feld
fiir ungebildete und doch redegewandte Berufspolitiker
geworden ist. Bismarck warnte vor dem vergeblichen und
verderblichen Liebeswerben an das Ausland, wie es mit
Amerika sich jetzt so deutlich zeigte. Ein treffliches Heft
zum Nachdenken. Ebenso sehr solite Bismarck als Sozial-
politiker gewiirdigt werden, denn die unter ihm ge-
schaffenen Arbeiterschutzgesetze sind noch nirgends in
solchem MaBe zur Durchfithrung gelangt, wie im
Deutschen Reich. Es ist mehr als denkwiirdig, daf in
den sogenannten demokratischen Freistaaten wie Frank-
reich und Nordamerika hierin der grofite Riickstand zu
verzeichnen ist.

6. Heft. England und Japan seit Schimonoseki.
Von J. Hagen, 115 Seiten.

Ein iiberaus fesselnd geschriebenes Buch, das die be-
harrlichen Plane Englands aufdeckt, die einzelnen Machte
stets so zu gruppieren, um ohne eigene Opfer den Zweck zu
erreichen, den jeweils stirksten Gegner niederzuringen.
So war Japan ein Werkzeug Englands gegen Ruflland und
letzthin gegen Deutschland; so wie Rufiland sich jetzt gegen
seine eigenen Interessen verleiten liel, den Sturmbock
gegen das Deutsche Reich abzugeben. Es ist auch hin-
gewiesen, wie anfanglich Deutschland ausersehen war,
im Englands Interesse gegen Rufland zu kdampfen;
wohl hat es im japanischen Kriege ihm sogar den
Riicken gedeckt und dennoch keinen Dank geerntet. Den
Schiul  des Werkes, das man mit Spannung bis zu
Ende liest, bildet das beriichtigte Ultimatum Japans an
Deutschland. — Eines hitten wir gewiinscht, wenn der
Verfasser auf die sogenannte 6ffentliche Meinung einge-
gangen ware, um so den Minen nachzuspiiren, die Eng-
land in Jahrzehnte lang gewohnter Weise iiberall legte,
nicht nur in der Tiirkei und in Spanien, auch in Oester-
reich. Die Pref3freiheit ist zu einer Gefahr fiir die Volks-
freiheit geworden.

7. Heft. Die wirtschaftlichen Hilfskrifte Deutsch-
lands und seiner Gegner. Von Dr. Ernst Giinther.
81 Seiten, Preis 80 Pfg.

Behandelt zunéchst die innere wirtschaftliche Lage
Rufllands, Frankreichs und Englands, die Grundlagen der
Volkswirtschaft, die Organisation sowie die Zusammen-
setzung der Bevélkerung und ihre Gliederung in Landwirt-
schaft und Industrie. Wir finden die agrarpolitischen staat-
lichen Grundlagen in ihrem Wandel der Zeiten, die einstige
hohe Bliite der englischen Landwirtschaft, bis sie ihres
Schutzzolles beraubt, durch den Freihandel zugrunde ging.
In weiser Voraussicht kluger Staatsménner gelang es, die
Leistung der deutschen Landwirtschaft, durch Schutzzélle
gefordert, auf den dreifachen Flachenertrag innerhalb eines
Jahrhunderts zu bringen. Lehrreiche Uebersichten ver-
gleichen damit nun die meisten iibrigen Linder. Die
friihen Anfinge der englischen Textilindustrie mit der
folgenden Erfindung der Dampfmaschine sicherten Eng-
land auf Jahrzehnte hinaus anfangs ein Monopol, spiter
die industrielle Vorherrschaft. Ganz anders lag es mit
der chemischen Grofindustrie, die in England fehlschlug.
Einen ebenso iiberraschenden Aufstieg nahm die deutsche
elektrische Groflindustrie, wogegen in England die beiden
letzteren zu keiner Bedeutung gelangten. Der Verfasser
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bespricht dann noch das Wasserstraflen- und Eisenbahn-
netz sowie den Seehandel, erwahnt Palmerstons Mif3-
achtung und vergleicht den heutigen Stand der Volks-
wirtschaft, insbesondere den Auflenhandel. Den Schiufl
bildet eine Gegeniiberstellung des Volksvermogens und
der Steuerlast, wobei wieder das Deutsche Reich am
giinstigsten abschneidet. Dieses Heft wird wohl die
weiteste Aufmerksamkeit und Verbreitung verdienen.

8. Heft. Die Eisenindustrie unter dem Kriege.
Von Dr. Ing. ¢. h. E. Schrodter.

An Hand einer westlichen Kriegskarte fiithrt uns der
Verfasser das belgisch-franzgsische Industriegebiet vor,
mit reichen Zahlenangaben, aus denen erhellt, wie daselbst
die industrielle Lebensader Frankreichs zerstort wurde, die
dort iiberwiegend ihren Platz hatte. Insbesondere Kohle,
Erze, Maschinen und Textilwaren hatten dort ihren Haupt-
sitz. Von Lokomotivfabriken sind genannt: Five Lille,
Cail in Denain und Blanc Misseron, ein kiirzlich ganz
neu angelegtes Werk. Der Verfasser {ibersieht jedoch
unter den verbleibenden Lokomotivfabriken, zu denen er
nur Creusot und Belfort zdhlt, Batignolles und einige
andere kleine Pariser Werke, sowie die Schiffswerft zu
Nantes. Von England werden die blindwiitenden An-
griffe des »Engineer« usw. angefiihrt, wie iiberhaupt der
englische Handelsneid den Krieg schiirte. Mancherlei
Zahlentafeln vergleichen die Eisen-, Kohlen- und Ma-
schinenindustrie der kriegfithrenden Staaten und erdrtern
den Uebergang von der Friedens- zur Kriegswirtschaft.
Festgestellt wird, dafl durch die heutige Kriegslage fast
das gesamte Kohlen- und Erzvorkommen des Festlandes
sich im deutschen Besitz befindet, bei dessen dauernder
Beschlagnahme seine industrielle Vorherrschaft uner-
schiitterlich stiinde. Auch die Seegeltung wiirde sich
durch die bessere Kiiste erheblich stirken.

KLEINE NACHRICHTEN.

James F. De Voy }f. Wie uns erst jetzt
durch die englische Postsperre bekannt wurde,
ist der Maschinen-Direktor der Chicago—Milwaukee
und St. Paulbahn am 5. November v. J. nach
langer Krankheit gestorben. Er hatte, im Gegen-
satz zur regelméfiigen Laufbahn in amerikanischen
Eisenbahnkreisen, nicht als Laufbursche begonnen,
war vielmehr nach Zuriicklegung der (technischen)
»Universitdt« in den Bahndienst getreten, kam
dann zur Am. Lok.-Ges. und war seit 15 Jahren
bei der C. M. und St. P.-Bahn titig. Die 2C1
Lokomotiven dieser Bahn seit 1887 in ihrer Aus-
gestaltung zu verfolgen, verdanken wir seinem
Entgegenkommen. (Siehe »Die Lokomotive«, Jahr-
gang 1911, Seite 50, mit 6 Abb.).

Hofrat Fortwingler 1. Am 2. April d. J. ist
in Prag der Vorstand der Direktion fiir die Boh-
mische Nordbahn, Hofrat Ingenieur Josef Fort-
wingler im Alter von 60 Jahren einem Herz-
schlag erlegen. Der Verstorbene begann nach
dem Besuch der Technischen Hochschule in Wien
seine Laufbahn im Eisenbahndienste bei der
Kaiser Franz Josefsbahn und wurde nach der
Verstaatlichung zur bestandenen Generaldirektion
der Osterreichischen Staatsbahnen und nach Er-
richtung des Eisenbahnministeriums zu dieser
Zentralstelle berufen. Dort war er in verschiedenen
Zweigen des Eisenbahndienstes hervorragend titig
und wurde 1910 nach dem Tode des Hofrates
Dr. Baudif3 zum Vorstand der Direktion fiir die
Bohmische Nordbahn in Prag ernannt.

9. Heft. Wirtschaftskultur und deutsche Ver-
waltung der besetzten Gebiete in Feindesland. Von
Otto Brandt. 115 Seiten. Preis 80 Pfg.

Eine hochstbeachtenswerte wirtschaftsgeographische
Abhandlung iiber die besetzten feindlichen Gebiete. Zu-
néachst die Verhidltnisse in Nordfrankreich, seiner Industrie
und Volkswirtschaft unter mehrfachem Bezug auf ganz
Frankreich. Die gleiche Untersuchung wird auf Belgien aus-
gedehnt, wobei ebenfalls die verschiedenen Industrien ein-
gehend behandelt werden. Beachtung verdient die soziale
Struktur Belgiens, wo zwar jeder fiinfte Mensch Arbeiter
ist, aber jeder zweite Mensch beruflos, wo ferner erst
durch die deutsche Verwaltung der Schulzwang eingefiihrt
wurde und die ersten Ansdtze von Arbeiterschutzge-
setzen ins Leben traten. Die Wirtschaftskultur Russisch-
Polens ist ebenso eingehend behandelt, obzwar die voll-
stindige Besetzung erst viel spiter eintrat. Die viel-
seitigen Bemerkungen des Verfassers iiber einschldgige
nationale, kirchliche und politische Verhédltnisse, die
iiberaus zahlreichen Uebersichtstafeln zeigen uns, wie
griindlich er mit den reich angefithrten einschldgigen
Fachschriften vertraut ist, so dal wir dieses Buch warm
empfehlen.

10. Heft. Glaube und Vaterlandsliebe. Von Dr.
K. Klingemann. 24 Seiten, Preis 50 Pfg.

Eine vaterldndisch weihevolle Festrede aus tief
religioser Seele im Sinne der Reden Fichtes.

Ueber weiter erschienene Bandchen werden
wir wieder gelegentlich berichten, jedenfalls sind
einige gehaltvolle Beitrage darunter, die dauern-
den Wert fiir alle Zeiten aufweisen.

S. E. Haagsma f. Am 14. Jinner 1916 ist
der Oberingenieur Sjoerd Epco Haagsma, Vorstand
des Maschinen- und Wagendienstes der Gesell-
schaft fiir den Betrieb von Niederldndischen
Staatseisenbahnen in Utrecht, gestorben und am
15. Jdnner daselbst zur ewigen Ruhe bestattet
worden. Haagsma wurde am 18. Oktober 1852
zu Leeuwarden geboren. Nach vollendetem Stu-
dium in Delft erwarb er das Diplom als Maschi-
neningenieur. Dann zog er zur praktischen Aus-
bildung nach Deutschland und England, wo er
in verschiedenen Maschinenbauanstalten, zuletzt
in dem bekannten Werke »Sharp, Stewart und
Co., Atlas Works«, in Manchester arbeitete. In
sein Vaterland zuriickgekehrt, wurde er 1879 bei
der Gesellschaft fiir den Betrieb von Nieder-
landischen Staatseisenbahnen angestellt. Nachdem
er in verschiedenen Stellungen im Zentralbiiro,
in Maschinen- und Werkstétten-Inspektionen mit
Erfolg tatig gewesen war, wurde er 1890 als
Vorstand der Fachabteilung fiir Maschinenwesen,
Wagen und Werkstitten zur Generaldirektion in
Utrecht versetzt. Von hier aus nahm er Teil an
den internationalen Eisenbahn-Kongressen und
den Sitzungen des Vereins Deutscher Eisenbahn-
verwaltungen. Er beteiligte sich an den Arbeiten
des Technischen Ausschusses im Vereine zuerst
in der 49. Sitzung zu Leipzig am 5./6. Mdrz 1892
mit wenigen Unterbrechungen bis zur XX. Tech-
niker-Versammlung zu Utrecht am 4./6. Juli 1912
als besonders eifriges Mitglied und an denen der
»Technischen Einheit im Eisenbahnwesen«. 1896
erfolgte seine Ernennung zum Oberingenieur und
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Vorstande des ganzen Dienstes fiir Maschinen,
Wagen und Werkstatten, in welcher Stellung er
seine Begabung fiir die Aufgaben der Technik,
sein technisches Wissen und seine vielseitigen
Erfahrungen verwerten konnte. Unter seiner
Leitung entstand eine Reihe bedeutender Neue-
rungen. Neue Bauarten von Lokomotiven und
Wagen wurden geschaffen, die Werkstitten er-
weitert und mit zeitgemiflen Einrichtungen aus-
geriistet. Aus dieser reichen Titigkeit wurde der
kriftige, vielseitiz begabte Mann unerwartet nach
kurzem Krankenlager im 63. Lebensjahr durch
den Tod abberufen.

Schnellzugleistungen auf der &sterr. k. k.
Nordwestbahn. Die von uns auf Seite 88 des
Aprilheftes bereits erwahnte hervorragende Schnell-
zugleistung mit dem Balkanzug wird ab 1. Mai d. J.
noch weiter verbessert. Der Balkanzug geht nam-
lich in der Richtung Wien—Berlin von Wien
Nordwestbahnhof um 8 Minuten frither ab (11'36
vormittags) und trifft um 13 Minuten frither in
Tetschen Nordwestbahnhof ein. Die Ankunft in
Berlin (Anhalterbahnhof) erfolgt um 28 Minuten
frither (1020 abends). In der Gegenrichtung geht
der Balkanzug von Berlin (Anhalterbahnhof) um
7'55 frith, mithin um 35 Minuten, von Tetschen
Nordwestbahnhof um 26 Minuten spiter ab und
trifft in Wien Nordbahnhof nur um 11 Minuten
spater (um 6'32 abends) ein. Die Beschleunigung
nordwirts betrdgt auf &sterr. Strecke 5 Minuten,
siildwérts dagegen 15 Minuten. Den Reihen 110,
welche mit einem Personal ohne Maschinen-
wechsel, diese 458 km lange Strecke zuriicklegen,
ist nunmehr auch die Reihe 10 mit Rauchréhren-
iiberhitzer Patent Schmidt zugeteilt worden, welche
Dauermehrleistungen bis zu 20 v. H. gestattet,
also Leistungen, die bei guter Kohle an 1800 PS
heranreichen. Diese Leistung ist umso hoher an-
zuschlagen, als frither ab 1895 4 maliger Maschi-
nenwechsel fiir diese Strecke vorgeschrieben war.
Wien—Znaim 101 km mit 2 B Lok. der jetzigen
Reihe 102, dann Znaim—Iglau 100 km mit den
2 C Lok. Reihe 11, sodann 109 bzw. 150 km bis
und ab Grofi-Wossek. Mit den 2 C Lok. Reihe
209 und 309 wurde schon von Wien bis Grof3-
Wossek durchgefahren, 307 km, der Rest von
150 km mit den 2B 1 Lok. Reihe 208, denen
nach der Verstaatlichung die stidrkeren Reihen 110
aus dem alten Bestande der k. k. St.-B. folgten.
Die fahrplanmifig ohne Aufenthalt zuriickgelegte
Strecke Schreckenstein—Iglau 233 km in 3 St.
34 M, entsprechend 66 km/St. Reisegeschwindig-
keit wird durch einen Betriebsaufenthalt in Gro®-
Wossek unterbrochen, so dafy tatsichlich nur
124 km als ldangste Strecke ohne Aufenthalt
durcheilt wird.

Wiener Lokomotivfabrik-Aktiengesellschaft.
Nach dem Geschiftsbericht haben die Erschwe-
rungen im Betrieb, die schon im Jahre 1914 seit
Kriegsbeginn fithlbar waren, 1915 unvermindert
angedauert. Der gesellschaftliche Betrieb wurde
zur Kriegsleistung in Anspruch genommen und

dem Militirkommando Wien unterstellt. Dadurch
wurden die Fabriken zwar vor weiteren Arbeiter-
entziehungen geschiitzt, doch geniigte der Ar-
beiterstand nicht, trotz 4duflerster Kraftanspannung
die staatlichen Bestellungen vollstindig termin-
maflig zu bewdltigen. Das Eisenbahnministerium
hat der Verwaltung aber die Zusicherung gegeben,
dahin wirken zu wollen, daf} der Arbeiterstand
entsprechend erhoht wird. Unter der Bedingung,
dafl dies geschieht, hat die Gesellschaft zur Lie-
ferung an die Staatsbahnen in den Jahren 1916
und 1917 wieder eine grofiere Anzahl von Loko-
motiven und Tendern iibernommen. Seit Ende
1914 und wéhrend des Berichtsjahres war das
Unternehmen auch mit dem Pressen von Geschof}-
hillsen beschiftigt, welche Arbeiten gegenwirtig
noch andauern. Von dem Reingewinn von
1,071.454 K wurden 72 K fiir die Aktie als Divi-
dende verteilt.

Bohmisch-mahrische Maschinenfabrik. Am
25. April fand die Hauptversammlung der Béh-
misch-mdhrischen Maschinenfabrik statt. Der der
Versammlung vorgelegten Jahresrechnung ist zu
entnehmen, dafl der Reingewinn des abgelaufenen
Jahres 2,377.661 (-} 1,068.071) Kronen betragt.
Das Unternehmen war wihrend des ganzen Jahres
in allen seinen Abteilungen voll beschiftigt. Die
Leistungsfahigkeit des Werkes hat sich nahezu
verdoppelt. Erhohte Anforderungen wurden insbe-
sondere an die Automobil-, Lokomotiv- und
Briickenbauabteilung gestellt. Im Oktober vorigen
Jahres wurde an die Erhohung des Aktienkapitals
von 3,158.000 auf 3,941.600 K durch Ausgabe von
19.059 Aktien a 400 K Nennwert geschritten. Fiir
Erganzung auf 4 Millionen sollen noch 146 Aktien
zu 400 K Nennwert zur Ausgabe gelangen Die
Beschiéftigung hidlt noch in gesteigertem Mafle
auch im laufenden Jahre an. Von dem Reinge-
winn wird eine Dividende von 84 K = 21 Prozent
(zgegen 10 Prozent im Vorjahre und 20 Prozent
im Jahre 1913) ausgezahlt. Auf neue Rechnung
werden 624.396 (gegen 404.131) K vorgetragen.

Kriegsmafinahmen der kgl. bayer. Staats-
bahnen. (Aus der Denkschrift) Die bayerische
Staatsbahnverwaltung hat auch zur Férderung des
Wirtschaftslebens durch die Beschaffung von Ar-
beitsgelegenheit nach Kriften beigetragen. In der
Zeit von August 1914 bis Ende Oktober 1915
wurden aus Betriebsmitteln fiir die gewdhnliche
Unterhaltung, erhebliche Ergénzungen usw. rund
1574 Millionen Mark, fiir die Lieferung von
Schwellenholz, Oberbaumaterialien usw. rund
835 Millionen Mark fiir die Lieferung von Loko-
motiven und Wagen rund 7'65 Millionen Mark
und aus Anleihemitteln fiir Bauten rund 1127 Mil-
lionen Mark, fiir die Lieferung von Fahrzeugen
rund 587 Millionen Mark, im ganzen also rund
48:38 Millionen Mark verausgabt. Geliefert wurden
u. a. in dem 32. Finanzzeitraum bis 30. Novem-
ber 1915 5129 Fahrzeuge, in Arbeit stehen zurzeit
noch 2968 Fahrzeuge. Der Bau genehmigter Haupt-
und Nebenbahnen ist auch wihrend des Krieges
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allerdings mit teilweise Unterbrechungen fortge-
fiithrt worden. Im ganzen wurden wihrend des
Krieges 115°50 km neuer Bahnen vollendet, davon
278 km Umbau der Hauptbahnstrecke Gemiinden-
Hammelburg. Die Werkstitten hatten nach Kriegs-
ausbruch groflen Anforderungen zu geniigen, sie
hatten u. a. fiir 2 staatliche Lazarettziige, 4 staat-
liche Hilfslazarettziige und 9 Vereinslazarettziige
das notige Wagenmaterial einzurichten. Fiir diese
15 Zige gab die bayerische Staatsbahnverwaltung
473 Wagen im Werte von rund 5 Millionen Mark
her. In der Verwendung von Betriebs- und Werk-
stattenmaterialien wurde mit Riicksicht auf die
Schwierigkeit ihrer Beschaffung grofite Sparsam-
keit geiibt. Dafl die bayerische Staatsbahnver-
waltung durch die steigenden Kohlenpreise nicht
starker in Mitleidenschaft gezogen wird, hat sie
den langfristigen Vertrigen mit den Ruhr- und
oberschlesischen Zechen, die etwa vier Fiinftel
des ganzen Kohlenbedarfes liefern, zu verdanken.
Zur Beleuchtung der Personenwagen wird ein
Mischgas, bestehend aus Olgas und 209, Azetylen
verwendet. Bekanntlich sind inzwischen die iibrigen
deutschen Staatsbahnen zur Steinkohlengasbe-
leuchtung iibergegen; betriebstechnische Griinde
dringen zu deren Einfithrung auch in Bayern.

Lokomotivbestellungen in den Vereinigten
Staaten von Amerika. Bei den Lokomotivfabriken
in den Vereinigten Staaten von Amerika wurden
im Kalenderjahr 1915 1573 neue Lokomotiven
bestellt; das sind 308 Lokomotiven mehr als im
Jahre 1914, welches Jahr im Lokomotivbau einen
noch nie dagewesenen Tiefstand aufwies. Die zuneh-
mende Besserung in den Marktverhiltnissen zeigt
sich, abgesehen von der Steigerung der Gesamt-
zahl gegen das Vorjahr, auch darin, dats die Halfte
der neuen Lokomotivbestellungen in die Zeit nach
dem 1. Oktober 1915 fillt. Von den verschiedenen,
in Amerika fiblichen Lokomotivgattungen entfielen
die meisten Bestellungen auf die Bauart Mikado
(562), die nichstgrofite Zahl der Bestellung fiel
der Bauart Mallet mit 120 Stiick zu. Sehr in Auf-
nahme kommt die Bauart Santa Fé, von der
75 Stiick bestellt wurden. Die Zahl der elektri-
schen Lokomotiven wuchs um 10. Von der Ge-
samtzahl der bestellten Lokomotiven waren 1174
far Heifldampf bestimmt. Die Malletlokomotiven
sind die einzigen mit Verbundwirkung. Aufer den
neu gebauten Lokomotiven wurden etwa doppelt
so viele dltere Lokomotiven zur Erhohung ihrer
Leistungsfahigkeit umgebaut. Drei Lokomotiven
wurden mit Einrichtungen zur Verfeuerung ge-
mahlenen Brennstoffes versehen. Lokomotiven mit
selbsttatiger Rostbeschickung sind zurzeit etwa
1300 téglich im Dienst. Eine grofle Zahl Loko-
motiven wurde mit Einrichtungen zur Olfeuerung
versehen. Hervorzuheben ist das Bestreben, das
Gewicht des Laufwerkes dadurch zu verringern,
dafl dafiir Spezialstahle grofierer Festigkeit ver-
wendet werden. Die hierdurch erzielte Gewichts-
ersparnis wird in der Regel zur Erhohung der
Heizfliche ausgenutzt. Bemerkenswert ist die Zu-

nahme der Zahl der Lokomotiven mit 5 gekuppel-
ten Achsen. Diese Lokomotiven werden selbst fiir
Gleisbégen von 85 m Halbmesser durchweg mit
Flanschenrddern ausgefithrt mit verschiebbarer
Vorderachse und Kugelgelenken in den Kuppel-
stangen. Es ist jetzt beabsichtigt, eine Lokomo-
tive mit 6 gekuppelten Achsen zu bauen, bei der
die beiden dufleren Achsen verschiebbar sind, um
auf diese Weise mit einem einzigen Zylinderpaar
Zugkriafte von 45t zu entwickeln. Die grofite, im
Jahre 1915 bestellte Lokomotive der Bauart Mallet
hat eine Zugkraft von 41 t.

Beschiftigung Kriegsgefangener bei den
kgl. ung. St.-B. Die Eisenbahnbehérden beniitzen
zur Ergédnzung ihres Arbeiterstandes Kriegsge-
fangene bei Erd- und Bahnunterhaltungsarbeiten,
beim Giiterdienst, in Heizhdusern usw. Es sind
etwa 4600 Kriegsgefangene derzeit im Dienste
der kgl. ung. Staatsbahnen.

DieFahrzeugederbosnisch-herzegovinischen
Landesbahnen im Jahre 1913. Ende 1913 be-
trieben diese Bahnen ein eigenes Netz von 935 km
schmalspurigen (076 m) und von 89 km fremden
Linien, zusammen also 1024 km, von denen 60
Zweigbahnen mit einer Linge von 35 km und
4 Waldbahnen abzweigten, an denen 191 Stationen,
Ausweichen, Halte- und Ladestellen lagen. Der
tiefste Punkt der Linien liegt 573 m, der hochste
950 m iiber dem Meere. lhr Personal setzte sich
aus 493 Beamten, 587 Unterbeamten, 1654 Dienern,
3194 Handwerkern und Arbeitern zusammen,
betrug also 5928 Mann, das ist 578 Mann auf
1 Betriebskilometer. An Betriebsmaterial waren
vorhanden 242 Lokomotiven, 394 Personenwagen,
158 Dienst- und 4453 Giiterwagen, zusammen
5005 Wagen. Geleistet wurden 5,534.390 Zugkm,
8,763.907 Lokomotivkm, 256,956.466 Wagen-
achskm, 345,037.177 Netto- und 914,181.854 Brutto-
tonnenkm. Das Ladegewicht der Giiterwagen war
mit 52:9%, ausgenutzt.

Priv. Osterr. ungar. Staats-Eisenbahn-Ges.
(Auszug aus dem Bericht der General-Versamm-
lung.) Der Reinertrag der Unternehmungen in
Osterreich ist mit 2,339.950 K um 1,003.657 K, der
Reinertrag der Unternehmungen in Ungarn mit
3,517.951 K um 1,495.323 K groéfler als im Vor-
jahre. Die Forderung des Kohlenwerkes Kladno
hat 6,296.300 Meterzentner gegen 5,669.500 Meter-
zentner im Vorjahre betragen. Die Steigerung der
Produktion wurde durch stirkere Anspannung
der Leistungsfahigkeit des Werkes unter Einfithrung
von Uberschichten erreicht. Die rege Nachfrage
hat es ungeachtet der noch wiederholt auftretenden
Schwierigkeiten im Bahnverkehr ermoglicht, die
gesteigerte Produktion des Geschiftsjahres zu
erhohten Preisen abzusetzen. Das Ergebnis des
Jahres 1915 ist daher giinstig. Zu diesem Resultat
haben die Wirkungen der in den Vorjahren durch-
gefiihrten Investitionen beigetragen. Die Wiener
Maschinenfabrik hat ‘m Berichtsjahr 59 Lokomo-
tiven und 35 Tender gegeniiber 57 Lokomotiven
und 36 Tendern im Vorjahr abgeliefert. Der Auf-
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tragsbestand sowie die Betriebsverhiltnisse im
Berichtsjahre haben gegen das Vorjahr keine
nennenswerte Anderung erfahren, so dafl der Ertrag
nur eine geringe Erhohung aufweist. Erst gegen
das Ende des Jahres wurde vom Eisenbahn-
ministeriurn ein groflerer Auftrag auf Lokomotiven
und Tender iiberwiesen. Fiir die Ausgestaltung der
Osterreichischen Unternehmungen sind im abge-
schlossenen Geschiftsjahr 190.043 K verwendet
und dagegen 937.536 K abgeschrieben worden.
Im Auftrage der Kriegsverwaltung wurde die
Kupfer- und Schwefelkiesbergbau Maidanpek in
Serbien in Betrieb genommen. Es ist in verhilt-
mallig kurzer Zeit gelungen, die Lieferung von
Kupfer und Schwefelkiesen fiir den Heeresbedarf
zu beginnen.

Die Lokomotivfabrik zu Lima, Ohio, U. S.
Am., die einzige groflere in den Vereinigten
Staaten Nordamerikas, ausgenommen Baldwin
und die Am. Lok.-Ges., sind kiirzlich von der
Franklin Eisenbahnbedarfs-Ges. zu Neu-York an-
gekauft worden. Die im Jahre 1872 gegriindete
Fabrik betrieb jahrzehntelang blof3 den Bau von
Spezialgelenklokomotiven eigener Bauart mit seit-
lich vom Kessel angebrachter Zwillings- oder
Drillingsmaschine und Kegelradiibertragung auf
sdamtliche R#der des Fahrgestells einschliefilich
Tender, sowie den Bau von Industrie-Lokomotiven.
Vor einigen Jahren wurden die Werke grofziigig
auf eine Jahresleistung von 800 —1000 Stiick
schwere Lokomotiven ausgebaut, von denen wir
auch eine 2C1 Lokomotive der Erie-Bahn ver-
offentlicht haben. (Siehe »Die Lokomotive«, Jhg.
1914, Seite 74 mit 2 Abb.

Der Wagenpark der englischen Eisen-
bahnen. Nach jetzt erst erschienenen Verdtfent-
lichungen hatten die Eisenbahnen von Grof3-
britannien und Irland Ende des Rechnungsjahres
1913, also am 30. Juni 1914, unmittelbar vor
Ausbruch des Krieges, 30.727 offene Giiterwagen
mit weniger und 375.916 mit mehr als 8 t Trag-
fahigkeit; bei den bedeckten Giiterwagen waren
die entsprechenden Zahlen 20.785 und 71.165.
Von den Kohlen- und Erzwagen hatten 4000
weniger als 8 t Tragfdhigkeit, wihrend 182.019
Wagen 8 t und mehr fassen konnten. Die eng-
lischen Eisenbahngesellschaften sind also neuer-
dings von der Gepflogenheit, fiir die sie frither
bekannt waren, ndmlich Kkleine Giiterwagen zu
bauen und zu benutzen, abgewichen. Sie hatte
ihren guten Grund in den kurzen Entfernungen,
auf die sich die Giiterbeforderung des Insellandes
meist von der Gewinnungsstelle zur Kiiste —
erstreckte. Selbst fiir diese kurzen Entfernungen
hat sich aber namentlich fiir den Verkehr mit
Massengiitern der Vorteil des grofdraumigen Wa-
gens zu deutlich gezeigt, als dafl die englischen
Eisenbahngesellschaften, die ebenso wie das ganze
Volk stark am Hergebrachten hingen und fiir
Neuerungen schwer zu haben sind, sich dem
Dridngen der Verfrachter nach Gestellung von
Wagen mit groflerem Fassungsraum hitten ver-

schlieBen konnen. Die Verteilung der Wagen auf
die einzelnen Teile des Landes geht aus der
nachstehenden Zusammenstellung hervor, die zu-
gleich Aufschluf} fiber die Zahl und Verteilung der
Personenwagen gibt.

England

. . Schott- Zu-
Offene Giiterwagen: “I;gclies land Irland sammen
a) von weniger als
8t Tragfahigkeit  28.079 725 1.923  30.727
b) von 8t und mehr
Tragfahigkeit 333.028  36.120 6.768 375.916
Bedeckte Giiterwagen:
a) von weniger als
8t Tragfahigkeit  12.641 3.143 5.001  20.785
b) von 8 t und mehr
Tragfahigkeit 62.208 4.786 4171 71.165
Erz-undKohlenwagen:
a) von weniger als
8t Tragfahigkeit 2.496 1.295 209 4.000
b) von 8t und mehr
Tragfahigkeit 103.569  78.344 106 182019
insgesamt 684.612
Personenwagen . 45495 6.885 2.075  54.455
mit Sitzplatzen 2,174.979 335.906 103.749 2,614.634

Zu den aufgefithrten 684.612 Giiterwagen
kommen noch 22.459 Viehwagen und 53.675
Sonderwagen, Kessel-, Tank- und #hnliche Wagen
hinzu, und schlieflich verkehrt auf den engli-

- schen Eisenbahnen noch eine betriachtliche An-

zahl von Privatwagen. Diese Statistik hitte erst
dann einen vollen Wert, wenn man entweder die
genaue Zahl der 15- und 20 t Wagen wiifite,
oder zumindest das durchschnittliche Ladege-
wicht, welches sicher weit unter dem europii-
schen Durchschnitt liegt.

Elektrische Zugforderung auf der Strecke
Vivian-Bluefield der Norfolk- und Western-Bahn.
Die Norfolk- und Western-Bahn hat ihre 48 km
lange Strecke Vivian-Bluefield, die Steigungen
bis 20 v. T. enthalt, fiir elektrischen Betrieb einge-
richtet. Auf dieser Strecke sind Kohlenziige von
3000t Gewicht bergwirts zu beférdern. Das Kraft-
werk liegt bei Bluestone an der Strecke und er-
zeugt einphasigen Wechselstrom von 44.000 Volt
Spannung. In fiinf Unterwerken wird die Span-
nung auf 11.000 Volt herabgemindert und der
Strom der in bekannter Weise iiber den Gleisen
an Ketten aufgehdngten Oberleitung zugefiihrt.
Die Lokomotiven haben ein Gewicht von 243t
und bestehen aus zwei kurz gekuppelten Hilften
mit je einer Laufachse und zwei Treibachsen.
Jede Treibachse hat zwei Motoren, die vier- und
achtpolig geschaltet werden koénnen, um zwei Ge-
schwindigkeitsstufen von 225 und 45 km zu er-
zeugen. Die Lokomotiven sind mit einem Trans-
formator und einem Phasenspalter versehen,
durch den die Niederspannungsseite des Transfor-
mators in den Stand gesetzt wird, Drehstrom fiir
den Betrieb der Motoren abzugeben. Der Dreh-
strombetrieb hat den besonderen Vorteil der
gleichmafligen Geschwindigkeit bei der Bergfahrt
und der Stromriickgewinnung bei der Talfahrt.
Die einpolige Oberleitung hat den Vorteil der
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einfacheren Bauweise in den Weichen. Die Ziige
werden bei der Bergfahrt auf den Strecken nach-
geschoben.

Die Fahrzeuge der Groflherzoglich Meck-
lenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn im
Betriebsjahr 1914/15. Am 1. Médrz 1890 sind die
zur Grofdherzoglich Mecklenburgischen Friedrich-
Franz-Eisenbahn vereinigten, seit dem 1. Januar
1889 auf Staatsrechnung betriebenen Privatbahnen
in staatliche Verwaltung iibergegangen. Die meck-
lenburgische Staatsbahnverwaltung hat deshalb
am 1. Marz 1915 auf ein 25jdhriges Bestehen
zuriickblicken konnen. Die Betriebslange der dem
offentlichen Verkehr dienenden vollspurigen Eisen-
bahnen ist im Berichtsjahre unverdndert geblieben
und betrug am Ende des Betriebsjahres 1914/15
=1094:3 km; hiervon sind 953 km zweigleisige,
357'5 km eingleisige Hauptbahnen und 6415 km
Nebenbahnen. Die Betriebsldnge der dem o6ffent-
lichen Verkehr dienenden Kleinbahnen betrug wie
im Vorjahre 832 km, davon waren 678 km voll-
und 154 km schmalspurig. Auflerdem waren noch
vorhanden 72 km o6ffentliche und 30°9 km nicht
offentliche Anschlubahnen, 42 km Eisenbahnfahr-
linie und 5'6 km Kraftwagenlinie. Zur Bewaltigung
des Verkehrs waren am Ende des Berichtsjahres
an eigenen Fahrzeugen vorhanden: 279 Lokomo-
tiven, 528 Personenwagen, 153 Gepédckwagen und
4216 Giiterwagen. Gegen das Vorjahr hat sich die
Zahl der Lokomotiven um 11, die der Personen-
wagen um 20 und die der Lastwagen um 222
vermehrt. Das Ladegewicht der vorhandenen
eigenen Lastwagen betrug 55.894 t gegen das
Vorjahr mehr 3325 t. An Fahrzeugen fiir schmal-
spurige Kleinbahnen waren auflerdem noch 7
Lokomotiven, 22 Personenwagen, 5 Gepick-, 15
Giiterwagen und 32 Kippwagen vorhanden. Die
eigenen Lokomotiven legten im Berichtsjahr auf
eigener Bahn 6,567.738 und auf fremder Bahn
72.958 Nutzkilometer zuriick; an Wagenkilometern
wurden auf eigener Bahn von eigenen und fremden
Wagen 1825 Millionen geleistet gegen 188 im
Vorjahre. Die Ergebnisse der Kleinbahnen sind
hierbei nicht beriicksichtigt.

Der »Empire State Exprefi«, der erste regel-
maflig verkehrende, fahrplanmiflige Schnellzug
der Vereinigten Staaten, dessen Reisegeschwindig-
keit 50 Meilen (80 km) iibertraf, ist kiirzlich in das
25. Jahr seines Verkehres eingetreten. Seit seinem
Bestehen hat er etwas iiber 10,000.000 km zuriick-
gelegt und dabei etwa 8,000.000 Reisende befordert.
Die Neuyorker Zentralbahn rithmt sich bei dieser
Gelegenheit, dafl kein einziger Reisender, der
diesen bekanntlich auf der Strecke Neuyork-
Albany-Buffalo laufenden Zug benutzt hat, dabei
totlich verungliickt ist. Ein Lokomotivfithrer hat
den Empire State Exprefl 16 Jahre gefahren; als
Anerkennung fiir seine Leistungen in diesem
Dienst ist ihm die Harriman-Medaille verliehen
worden, die von der Witwe des bekannten Eisen-
bahnfachmanns, zur Belohnung von tiichtigen
Leistungen auf dem Gebiete des Eisenbahnbe-

triebes, namentlich soweit die Betriebssicherheit
in Frage kommt, gestiftet worden ist. Als der
Zug das erstemal verkehrte, wog er 230 t; in
seiner heutigen Zusammensetzung und Ausriistung
hat er das Gewicht von 780 t erreicht.

Ausschreibung der k. k. St.-B. Die k. k.
Staatsbahndirektion Wien vergibt die Bauarbeiten
zur Erweilerung des Kesselhauses in der Werk-
stiattenanlage St. Pdélten mit einer verbauten
Fliche von 155 m2 Als Einreichungstermin fiir
die Offerte ist der 5. Juni 1916, 12 Uhr mittags,
festgesetzt. Naheres ist aus der Offerteausschreibung
in der kaiserlichen Wiener Zeitung vom 8. Mai
1. J. zu entnehmen.

Lieferungs-Ausschreibung der k. k. St.-B.
Bei den k. k. Staatsbahndirektionen Wien, Linz,
Innsbruck, Villach, Triest, Pilsen, Prag, Olmiitz,
Krakau, Lemberg, Stanislau, der k. k. Nordbahn-
direktion, der k. k. Nordwestbahndirektion, der
k. k. Direktion fiir die Linien der Staats-Eisen-
bahn-Gesellsch., der k. k. Direktion fiir die béhm.
Nordbahn und der k. k. Betriebsleitung Czerno-
witz gelangen fiir das 2. Halbjahr 1916 die Lie-
ferungen von verschiedenen Materialien und
Werkzeugen im Konkurrenzwege zur Vergebung.
Die nidheren Bedingnisse sind im Amtsblatte der
Wiener Zeitung vom 5. Mai 1. J. verlautbart und
auch bei den betretfenden Direktionen zu erlangen.

Eréffnung der Haltestelle Schober der
Mittenwaldbahn. Am 1. Mai 1916 wurde die
zwischen der Haltestelle Schanz und der Reichs-
grenze bei Griesen der Linie Reutte-Reichsgrenze
bei Griesen (westliche Teilstrecke der Mittenwald-
bahn) im km 29.213 gelegene Haltestelle Schober
fiir den Personenverkehr nach und von den
Stationen Lermoos und Ehrwald erdffnet.

Er6ffnung der Personenhaltestelle Hinter-
berg bei Leoben. Am 1. Mai 1916 wurde die
zwischen den Stationen Leoben St.-B. und St. Michael
der Linie Leoben—St. Michael gelegene Betriebs-
ausweiche Hinterberg fiir den Personen- und be-
schrinkten Gepackverkehr erdffnet.
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C+C Mallet-Verbund-Giiterzuglokomotive der Kaschau— Oderberger Bahn.
Mit 1 Abbildung.

Die Kaschau—Oderberger Bahn fiihrt von der
reichsdeutschen Grenze siidostlich bei Oderberg
quer durch das industriereiche Ostschlesien mit
Kohlen- und Eisenwerken iiber den Jablunkau-
Paf}, mit 15%,, Steigung nach Csacza und Ruttka,
wo die ungarische St. B. (M. A. V.) in der

erreichte im Jahre 1911 bereits 5836 t, was mit
Riicksicht auf das Gelande nur dem ausgedehnten
Vorspann- bzw. Schubdienst zuzuschreiben ist,
ohne welchen es unmdoglich gewesen wire, selbst
bei 76 taglichen Ziigen, die gewaltige Fracht zu
beférdern. Die Bahnwerkstdatten befinden sich in

C-+C Mallet-Verbund-Giiterzuglokomotive der Kaschau—Oderberger Bahn.
Gebaut von der Wiener Lokomotivfabrik-A.-G. in Wien—Floridsdorf.

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder . 400 mm
» » Niederdruck- Zylmder 620 »
Querschnittsverhiltnis ; . 1:24 —
Gestell-Radstand 2700 mm
Zwischen-Radstand 2600 »
Ganzer Radstand 8000
Kesselmitte ii. S. O. . . 2850 »
Gr. i. Kesseldurchmesser 1550 »
Krebstiefe am Kesselbauch . 638 »
272 Siederohre, Durchmesser . 46/52 »
Lichte Linge derselben 5000
w. Peuerbiichs-Heizflache 1393 qm
» Siederohr-Heizflache . 22127 »
» QGesamt- Helzﬂache 2352 »
Rostflache . . 361 »

Richtung Budapest anschlieft, wahrend die alte
Stammlinie ostwirts nach Kaschau abzweigt. Die
K. O. B. hat somit den Hauptverkehr Ungarns
ins Deutsche Reich abzuwickeln. Ihr demgemaf}
recht lebhafter Verkehr steigerte sich auf der
urspriinglich eingleisigen Strecke allmihlich auf
76 Ziige innerhalb 24 Stunden. Heute ist die
Strecke zum ube.\xnegenden Teile bereits zwei-
gleisig ausgebaut. Auf einem Bahnnetz von 452 km
Linge, davon 64 km in Oesterreich, stehen unge-
fahr 220 Lokomotiven, 195 Tender, 264 Personen-
wagen, nebst 115 Gepdckswagen sowie 920 ge-
deckte und 5800 offene” Giiterwagen im Dienst.
Die durchschnittliche Belastung der Giiterziige

Dampfspannung . v o® 3 16  Atm
Verhaltnis Heizflache : Rostflache . 652 -
‘Leer-Gewicht . . . . oL 66 t
Dienstgewicht . S R, 73 »
Schienendruck der 1 Achse . 12:2 »
» » 2. » i @ s oW 122 »
» » 3. » L. 12:2 »
» » 4, » e ® 5 @ W 122 »
» » 5. » o 122 »
» » 6. » i @ 120 »
Grofdte Lange . 12890 mm
» Breite . 3100 »
» Hohe . . . 4570 »
»  Zugkraft 05 p s .. .11.520 kg
»  zulassige Geschwmdngkelt i @ 50 km/St

Ruttka in der Mitte des Bahnnetzes sehr giinstig
gelegen.

Die alten Personenzug-Lokomotiven der Ks. Od.
B. waren von der meistverbreitetsten, wenn auch
nicht modernsten osterreichischen Bauart, durch-
wegs mit Auflenrahmen, 2B fiir Schnellziige'
entsprechend der Sudbahntype 17 a, sowie spater
die 1C1 Vlerzylmder-Verbundlokomotlven Gaols-
dorf’'scher Bauart, Reihe 1, bzw. 110 der k. k.
osterr. St. B. und fiir Giiterziige die alten Hall’schen
Dreikuppler mit iiberhdngender Feuerbiichse. Fiir
gemischten Dienst wurde seit 1899 als eine Ver-

t Siehe »Die Lokomotive«, Jhg. 1908, Seite 185 mit
2 Abbild.

Neue erhhte Bezugspreise ab 1. Juli 1916, siehe Seite 140.
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stirkung die bekannte C Verbundlokomoiive,
Kateg. 325 (alt Illq) der kgl. ungar. St. B. all-
mibhlich in 35 Stiick beschafft, Bahn Nr. 251—285,
die mit 60 km/St. héchstzuldssiger Geschwindig-
keit und unterstiitzter Feuerbiichse auch fiir
Personenziige ausnahmsweise Verwendung finden
konnte. Auf der mafigebenden Steigung von 159,
vermochten sie allerdings auch nur 300t zu be-
férdern, so dafd bei starkem Verkehr mit 3 solchen
Lokomotiven an einem Giiterzuge 850—895t
befordert werden konnten.

Als die kgl. ung. St. B. Ende 1911 ihre C-C
Mallet verbundlokomotive Kategorie VI m (neu 651)2
fir etwa 12t Achsdruck herausbrachten, war die
K. O. B. durch die Einfithrung dieser Lokomo-
tiven in der Lage, mit der doppelten Anzahl von
Kuppelachsen, dem von 42 auf 73t erhéhten
Treibgewichte entsprechend, eine Zuglast von
520t bei einfacher Besetzung und von 1000t bei
Schub iiber die Héchststeigung von 15%,, zu be-
fordern. Es wurden daher im Jahre 1913 von der

ungarischen Staatsmaschinenfabrik in Budapest
zundchst 8 derartige Lokomotiven beschafft,
welche die dortige Kategoriebezeichnung VIn,

gleichfalls erhielten; sie haben sich so gut bewihrt,
daf} noch 8 Stiick ebendort nachbestellt wurden und
im Vorjahre abermals 8 Stiick unveridndert bei
der Wiener Lokomotivfabrik A.-G. in Wien—
Floridsdorf zur Beschaffung gelangten, von denen
eine hier abgebildet erscheint. Obzwar wir
diese ungarische Type im Zusammenhang aller
ungar. Mallettypen schon besprochen haben, so
moge hier eine eingehende Beschreibung folgen,
wozu uns die hétigen Angaben von der Erbauerin
bereitwilligst zugegangen sind. :

Kessel Der mit seiner Achse 2850 mm il
S. O. liegende Kessel besteht aus 3 Schiissen,
deren mittlerer, kleinster einen lichten Durch-
messer von 1516 mm aufweist, mit 17 mm Blech-
stirke bei 16 Atm. Dampfdruck. Die Feuerbiichse
mit halbrunder Decke hat eine reichlich bemessene
Krebstiefe von 638 mm am Kesselbauch gemessen.
Grundring und Riickwand sind wegen Gewichts-
ersparnis geneigt.

Die Feuerbiichse hat eine duflere Linge von
2750 mm und 1616 mm grofite Breite mit lot-
rechtstehenden Seitenwinden. Die beiden Rohr-
wéinde von je 28 mm Stirke haben 5 m Entfer-
nung, so dafl mit 272 Siederohren von 46/52 mm
Durchmesser die ansehnliche Heizfliche von
22127 qm erzielt wurde, die einschliefflich einer
Feuerbiichsheizfliche von 1393 qm eine Gesamt-
heizfliche von 2352 gqm ergeben bei 361 gqm
Rostfliche; letztere entspricht einem Verhiltnis
1:652. Wie bei allen ungarischen Lokomotiven
liegt die Feuerbiichsdecke ziemlich hoch 345 mm
il. Kesselmitte, womit nur 430 mm bis zur 20 mm
starken Feuerbiichsdecke iibrig bleiben, so dafl
bei Hochspeisungen sehr leicht mangels genii-

* Siehe »Die Lokomotive«, Jhg. 1912, Seite 6, Abb.

gender Verdampfungsoberfliche bei unvorsichtigem
Fahren Wasserreiflen eintreten kann. Die Ver-
ankerung der Feuerbiichse ist die iibliche mit
Stehbolzen, Deck- und Queranker.

Die Stehbolzen der 3 obersten Seitenwand-
reihen, der obersten Brust- und Krebswandreihe,
sowie der duflersten Vertikalreihen sidmtlicher
Winde sind aus Phosphorbronze, alle iibrigen aus
Kupfer.

Auf der Feuerbiichse sind jederseits 3 grofie
Auswaschoffnungen, sowie oben eine Fiillschale
angeordnet. Der Dampfdom am mittleren Kessel-
schuf3 von 800 mm Durchmesser tragt riickwirts
einen Kreuzstutzen mit Luftsaugventil, wobei der
Dampf durch einen Stirnregler mit Flachschieber
entnommen wird und auf mdglichst kurzem
Wege durch 125 mm weite Einstrémrohre zu den
Hochdruckzylindern herabfithrt. Vorne amDampf-
dom befindet sich ein Stutzen fiir die 2 Stiick
3'/,"" Pop-Sicherheitsventile. Die Rauchkammer,
rund glatt anschlielend an den Zylinderkessel
hat 1704 mm innere Lé#nge, wobei der Schlot
708 mm vor der Rohrwand steht. Die Kessel-
speisung erfolgt durch 2 nichtsaugende Strahl-
pumpen KI. SZ. Nr. 11 von Alex. Friedmann in
Wien. Die runde, gewolbte Rauchkammertiir hat
zahlreiche Reiber ohne Mittelschraube. Uber die
bei Malletlokomotiven ziemlich heikle Frage der
Kesselstiitzung werden wir beim Abschnitt iiber
das Fahrgestell noch zuriickkommen.

Untergestell. Jedes Gestell hat Innenrahmen
von 28 mm Starke in 1230 mm Entfernung durch-
laufend. Das riickwirtige Gestell ist fest mit dem
Kessel durch breite Seitenstiitzen verbunden, da-
gegen ruht er mit einer Gleitstiitze auf dem weit
aus der Dampfzylinderversteifung vorgebauten
Blechtrager auf, der zwecks moglichst grofler
Gewichtsersparnis nicht nur nach der Form gleicher
Festigkeit gehalten ist, sondern auch stark aus-
geschnitten ist, wodurch die Maschine bei ihrer
hohen Kessellage ein recht durchsichtiges Aus-
sehen erlangt. Von diesem Gleittrager aus wird
das Vordergestell in seinem Schwerpunkte
derart belastet, dal der Stiitzpunkt allen seit-
lichen Ausschligen des Vordergestelles zu fol-
gen vermag und {iberdies durch Klauen vom
Abheben gesichert ist. Alle Tragfedern liegen
unterhalb der Achslager und sind durch Ausgleich-
hebel in jedem Gestelle verbunden. Die beiden
Fahrgestelle sind in der vorderen Rahmenver-
bindung oben und unten durch 2 kurze Drehzapfen
verbunden und auflen knapp vor den Zylindern
durch 2 lange Ankerschrauben gesichert. Das
Vordergestell kann somit im wagrechten Sinne
sich frei den Gleisb6gen anschmiegen, wogegen
es in lotrechtem Sinne keine unabhingige Ein-
stellung annehmen kann.

Der Drehzapfen muf} iiberdies zum Teile die
Zug- und Stofkrifte iibertragen; die vordere
Pufferbrust ist aus 2 [T Eisen gebildet, wobei der
Zughaken an 2 nebeneinanderliegenden durch
einen Biigel belasteten Volutfedern angreift. Da
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der kleinste leicht zu durchlaufende Gleisbogen
nur 180 m Halbmesser aufweist, hat das 3. Rader-
paar des Vordergestelles schmilere Spurkrinze
und das 1. Rdderpaar am Hintergestelle ein Seiten-
spiel von jederseits 9 mm, eine fiir Malletlokomo-
tiven wenig bekannte und bisher fiir kaum
notwendig gehaltene Ausfithrung.

Triebwerk. Alle 4 Dampfzylinder liegen
wagrecht uud arbeiten auf die letzte Achse eines
jeden Gestelles von 2700 mm gleichen Radstand.
Der Kolbenhub von 610 mm entspricht dem halben
Raddurchmesser von 1220 mm bei neuen Radreifen,
womit der hochst zuldssige Tiefgang bei abge-
niitzten Radreifen noch nicht f{iberschritten wird.
Die beiden Hochdruckzylinder von 400 mm Durch-
messer am riickwirtigen festen Fahrgestell haben
Kolbenschieber von 234 mm Durchmesser, jene
der 620 mm groflen Niederdruckzylinder haben
entsprechend grofiere Kolbenschieber von 285 mm
Durchmesser. Den Dampfzylinder entspricht somit
ein Querschnittsverhiltnis von 1:2'4, den Kolben-
schiebern aber 1:1'5. Beide Triebwerke werden
durch Heusingersteuerungen fiir innere Einstrémung
bewegt. wobei nach der besonderen Bauart der
ungar. St.-B. die Schieberschubstange am Culissen-
stein unter Entfall eines Bolzens unmittelbar
angehoben wird und der Lenker vor dem Kreuz-
kopfbolzen angreift, was ohneweiters hier leicht
moglich ist, da grofle Kolbenschieber mit innerer
Einstromung ohnehin eine hohe Lage der Schieber-
stange bedingen und damit der ganze Aufbau
der Steuerung von selbst hochgeriickt wird. Die
Umsteuerung erfolgt durch eine Schraubenspindel
auf eine Hilfssteuerwelle knapp hinter den Hoch-
druckzylindern, von wo nach riicckwirts jederseits ein
besonderes Doppel-Lager fiir jede Steuerwelle einer
Seite vorhanden sein muf}, da wegen der Feuerbiich-
senlage eine durchgehende Steuerwelle riickwirts
nicht angebracht werden konnte. Die vordere
Reversierstange liegt in der Maschinenmitte, um
das Spiel des Vordergestelles moglichst auszu-
gleichen. Zum leichteren Anfahren wird durch
ein Drosselventil rechts neben dem Kreuzstutzen,
in der Abbildung ersichtlich, Frischdampf in den
Verbinder gelassen. Letzterer beginnt mit einem
T Stutzen an den Hochdruckzylindern, von wo aus
durch eine Stopfbiichse ein langes Gelenkrohr zu
einem Kreuzstutzen fithrt, von dem aus S férmig
die Niederdruckeinstrémrohre abzweigen. Der Aus-

puffdampf vereinigt sich in einem Hosenrohr vor

der Rauchkammer, von wo ein kurzes Rohr

zwischen zwei Kugelgelenken den notwendigen
groflen Ausschlag aufnimmt. Die grofite Fiillung
betragt 75 v. H. bei den Hochdruckzylindern und
83 v. H. bei den Niederdruckzylindern, wodurch
das Anziehen sehr erleichtert wird.

Ausriistung. Die Lokomotive ist mit der
Westinghouse Druckluftschnellbremse ausgriistet,
deren einfach wirkende Luftpumpe links neben
dem Hauptbehilter angeordnet ist und samtliche
Réder der Lokomotive einklétzig durch ein Aus-
gleichgestidnge abbremst. Zwei von Hand be-
titigte Sandstreuer mit Schneckenvorschub werfen
den Sand vor das 2, 3. 4.und 5. Raderpaar. Die
Kesselspeisung erfolgt durch 2 nichtsaugende In-
jektoren von Friedmann KI. ASZ. Nr. 11, an dessen
rechtem Druckrohr iiberdies eine Verschraubung
zu Feuerldschzwecken angeordnet ist. Die Schmie-
rung der Kolben und Schieber erfolgt fiir jedes
Gestell durch eine Schmierpumpe, Klasse KD, mit
je 8 Ausldufen von Alex. Friedmann.

Tender. Zu diesen Lokomotiven gehort ein
vierachsiger Drehgestelltender von 21 cbm Wasser-
inhalt, wie er zu den 1 C1 Vierzylinder-Verbund-
schnellzuglokomotiven Reihe I, der K. O. B. (ent-
sprechend Reihe 110 bzw. 86 der k. k. 6sterr. St. B.)
bereits eingefithrt wurde und hier als bekannt
vorausgesetzt werden kann.

Leistungsprogramm. Die Lokomotiven
milssen bei giinstiger Witterung auf 25 v. T.
Steigung in 275 m Kriimmungen bei einer Kohle
von 5 facher Verdampfung ein Wagenbruttogewicht
von 306 t mit einer Geschwindigkeit von 20 km/St.
ziehen. Auf die mafigebende Steigung von 15 v.T.
der K. O. B. umgerechnet wiren dies etwa 550t
Héchstbelastung, wihrend die eingangs erwihnten
500 t mit ungefahr 28 km/St. Geschwindigkeit be-
fordert werden koénnen. Nachstehend geben wir die
Belastungstafel der M. A. V.

Belastungstabelle (M. A. V)
der C + C Mallet-Verbund-Lokomotive Reihe 651 ( Vim).
——————

|

Geschw. km/St. | 15 | 20| 30 | 40 | 50
ERS 0 | 4540 | 4240 | 3325 | 2155 | 1517
o ¥ 5 | 1430 | 1400 | 1218 | 878 | 683
Ly 10 | 815 801 | 715 | 520 | 414
& & 16 | 514 | 508 | 455 | 330 | 263

()

B & 25 | 309 | 306 | 274 | 194 | 150
St.

Die Lokomotiven der Salzkammergut Lokalbahn.
Ein Beitrag zum 25jdhrigen Bestande dieser Bahn.
Mit 3 Abbildungen.

Am 5. August 1915 waren es 25 Jahre, dafl
die erste Strecke der mit 760 mm Spurweite
ausgefithrten Salzkammergut-Lokalbahn, die Linie
Ischl—Strobl im Jahre 1890 dem &ffentlichen Ver-
kehr iibergeben wurde. Diese im Vergleich zum
groflen Zeitraum kurze Spanne Zeit schliet doch

im Leben einer Eisenbahn eine solch lange Reihe
von Vorgidngen und Wandlungen in sich, daf} es
nicht unangebracht erscheint, zunichst einen wenn
auch kurzen Ueberblick iiber das bisher Erstrebte
und Erreichte zu gewinnen. Die von Salzburg
nach Ischl fithrende 63 km lange Lokalbahn
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durchzieht ein landschaftlich schénes Gebiet mit
einer betriebsamen, fleiBigen Bevolkerung und
hat diesen herrlichen Landstrich eigentlich erst
dem Verkehr erschlossen; sie dient daher in
vollem Umfange der Aligemeinheit, weshalb ihr
auch fiir Oberosterreich eine grofe wirtschaftliche
Bedeutung zukommt. Bereits anfangs der 70er
Jahre des vorigen Jahrhunderts, zur Zeit des
iibertriebenen wirtschaftlichen Aufschwunges war
auch diese Bahn und sogar die Schafbergbahn
geplant; da kam 1873 der »Krach« und legte
alles auf mehr als ein Jahrzehnt still. Grof3ziigig
wollte man nun eine Vollspurbahn bauen, welche
die iiber Attnang fithrende St.-B.-Strecke wesent-
lich abkiirzen sollte, ohne auch die Unwirtschaft-
lichkeit derselben bei der gegebenen geringen
Verkehrsmenge und die hohen Anlagekosten zu
bedenken. Nur die allen Unebenheiten des
Gelandes sich anschmiegende 76 cm Schmalspur
mit moglichst geringen Anlage- und Betriebs-
kosten konnte daher in Frage kommen. Die im
Kleinbahnwesen erfolgreich tatige heimische Unter-
nehmung Stern & Hafferl in Verbindung mit der
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Miinchen nahm
sich der Sache energisch an, indem Iletztere die
Geldbeschaffung und die Firma Stern & Hafferl
den Bau der Strecke einschliefSlich der Schafberg-
bahn durchfithrte. Am 13. Janner 1890 wurde die
amtliche Befugnis erteilt und im Herbst 1890 die
Salzkammergut - Lokalbahn - Aktiengesellschaft in
Salzburg gegriindet.

Das im Laufe der Jahre infolge der Erweite-
rungsbauten bedeutend erhohte Aktienkapital be-
trdgt heute 13,730.000 K, wovon 3,200.000 K
Stammkapital und 10,530.000 K Priorititsaktien
sind, welch letztere sich samtlich in den Hinden
der Miinchener Lokalbahn-Aktiengesellschaft be-
finden. Die Fertigstellung und Eréffnung erfolgte
in Teilstrecken, so von Ischl nach Strobl am
5. August 1890, von Salzburg nach Mondsee am
28. Juni 1891, von Strobl nach St. Lorenz am
20. Juni 1893, der Schafbergbahn am 1. August
1893 und von Ischl Lokalbahnhof nach Ischl
Staatsbahnhof am 3. August 1894.

Die Betriebsergebnisse befriedigen nicht in
vollem Umfange, da die Anlagekosten sehr hoch
sind und die Betriebsausgaben, welche aufierdem
standig anwachsen, gleichfalls eine grofle Hohe
erreichen. Die auf die Prioritdtsaktien gezahlten
Dividenden schwankten wihrend der Jahre 1895
— dem ersten vollen Betriebsjahre — bis 1913
zwischen 23 und 349%,. Der Personenverkehr
ist innerhalb dieser Zeit von rund 296.000 auf
537.000 Fahrgdste angewachsen und der Giiter-
verkehr von 26.000 t auf 53.000 t. Die Einnahmen
zeigen eine Steigerung von rund 600.000 K auf
850.000 K, gleich 42°,, denen jedoch eine Zu-
nahme der Ausgaben um 83%, von 250.000 K
auf 460.000 K gegeniiberstehen.

Das in vielfacher Hinsicht beachtenswerte
Unternehmen kam durch das vereinigte Zusam-
menwirken von Osterreichischen und deutschen

Kraften zustande und verdient daher gerade in
unseren Tagen die Beachtung und Teilnahme
weiterer Kreise.

a. Talbahn.

Das Geldande der Bahn ist stellenweise recht
schwierig, kommen doch Steigungen bis zu 259,
— 1:40 vor und Gleisbogen bis herab zu 60 m
Halbmesser. Bei einem Schienengewicht von
178 kg/m ergab sich ein zuldssiger Achsdruck
von 8 t, wie er auf den meisten Schmalspur-
netzen Oesterreichs zu finden ist. Die nach-
stehende iibersichtliche Zusammenstellung der
baulichen Anlage verdanken wir der Direktion
der Salzkammergut-Lokalbahn, ebenso die eben-
falls folgende Uebersicht ihrer Fahrbetriebsmittel.

Ubersicht der baulichen Anlage der Salzkammergut-

Lokalbahn.

Eroffnungszeiten:

Ischl—Strobl . 5. Aug. 1890

Salzburg—Mondsee 28. Juli 1891

Strobl—Mondsee . . 20. Juli 1893

Ischl LB.—Ischl k. k. St.-B. 3. Juli 1894
Bauldnge der Bahn in Kilometer . 67794
Lange aller Haupt- und Nebengeleise . 74777 km
Betriebsldnge der Bahnstrecke in Kilometer 67004

a. Ischl—Salzburg . . Sy o 63212

b. St. Lorenz—Mondsee . 3792
Hochstwert der Steigungen . . 25v. T
Kleinster Gleisbogen Halbmesser 60 m
Spurweite . . 760 mm
Oberbausystem : ,!?.'J:ﬁ'a?.h‘l?'si'..
Gewicht der Schienen auf den Ifd Meter 17'8 kg
Groflter zuldssiger Raddruck = 3 40 t
Anzahl der Stationen . . . . . . . . 16
Anzahl der Haltestellen . . 20
Anzahl d. Briicken mit u. iiber 3m Lichtweite 57
Gesamtspannweite der Briicken . . 430 m

Die Bahn hat unter ihren nachstehend nach
Gruppen geordnet vorgefithrten Fahrzeugen 12
Adhisionslokomotiven, 52 Personenwagen, 7 Post-
und Gepiackwagen sowie 78 verschiedene Giiter-
wagen. Unter den Lokomotiven finden wir zunédchst
2 Stiick 60 PS kleine B Tenderlokomotiven fiir die
3'8 km lange Seitenstrecke St. Lorenz—Mondsee.
Fiir die Hauptstrecke kamen von vornherein
C1 Tenderlokomotiven von 150 PS Leistung zur
Beschaffung und zwar 4 Stiick im Jahre 1891,
weitere 4 Stiick 1893, je ein Stiick 1894 und
1906, durchwegs von der Lokomotivfabrik Kraufd
& Co. in Linz. Sie gehort der erfolgreichsten Loko-
motivtype dieser Fabrik an, die sich auf dem
Gebiete kurvenbeweglicher, einfacher und doch
ruhig laufender Nebenbahnlokomotiven so ausge-
zeichnet betatigt. Ihre Grundlage bildet das Krauf3-
Helmholtz’sche Drehgestell, patentiert im Jahre
1888, welches die bogenlaufig um einen Drehzapfen
einstellbare Schleppachse mit der daranliegenden,
geradlinig verschiebaren Kuppelachse zu einem
Drehgestell derart vereinigt, dal es um einen
zwischen den Achsen am Hauptrahmen gelagerten
Drehpunkt schwingt. Der ersten vollspurigen Aus-
filhrung an den C1 Lokomotiven der bayr.
Staatsbahnstrecke Reichenhall — Berchtesgaden
folgte schon 1888 in Oesterreich die schmalspurige
(76 cm) Steyrtalbahn, hierauf die vorstehend be-
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Uebersicht der Fahrbetriebsmittel der Salzkammergut-Lokalbahn:
Talstrecke: Salzburg—Bad Ischl mit St. Lorenz—Mondsee.
a) Lokomotiven.

. i Fester || Dampf- .
Dienst- p Heiz-
An- Pferde- : Achsen- | Rad- druck- =
zalil Gattung feritt gewicht snizahl stand Atifio- flache Bemerkungen
kg mm spharen qm -
2 || Tenderlokomotiven . 60 11.600 2 1600 12 23, Samtliche Maschinen
3 » » 150 23.100 4 1200 12 43, sind mit selbsttitiger
7 » » v 150 23.000 4 1200 12 50,3 Hardybremse eingerichtet
12 |- - - - - | -
b) Personenwagen, Post- und Gepackwagen.
mit fohne Eigen- |E=| Rad- _Sitzpléitze Plitze 7
21?1' Gattung gewicht _cé S| stand Sltetl;e insge- Bemerkungen
Bremse || in kg |[@ & 1 BN samt
< mm 1
1 || Salonwagen 1L 1| — 4460 2 3 14 | — - 14
1 » .. . . 1| — | 6380 | 2 4, 0] — || - 10 || mit Abort
2 || Personenwagenll. KlL.*. || 2| — 4150 2 3 20| — — 20 » »
2 » L. » 2| — 4460 2 35 56 | — — 56
5 » I » 5| — 4900 2 4y 130 | — — 130 || mit Abort
1 » I » 1| — 5550 2 4y 10 | — - 10 » »
1 » ILou 1L » 1| — 8300 4 8,15 10 | 24 8 42 || mit Drehgestell
2 » 1Lou 1L » 2| — 4320 2 3 12| 36| 12 60
4 » IL u 1L » 4| — 4460 2 35 32 9| 24 || 152
12 » L » 12 | — %000 2 3y — | 288 | 144 || 432
4 » L. » 4| — 4320 2 3, - 122 || 48 || 160 || mit Abort
13 » Hn. » {13 — 4320 2 B — | 416| 156 || 572
4 » . » .| 4 5340 2 3y — | 112| 48 || 160 | mit Abort
52 52— - — = 294 [1084 | 440 |[1818
= davon 3 Wagen mit
7 || Post- u. Gepiackwagen 1 7 l — 3730 2 3, = 1 = = — Abort
¢) Giiterwagen.
A mit’ohne Eigen- |[S=|| Rad- | Boden- | Trag- |Bord-
i Gattung gewicht |2 §|| stand || flache kraft | héhe Bemerkungen
zah : o N
Bremse | in kg |25
B m gm__ Il kg || mm S
20 || gedeckte Giiterwagen; 17 | 3 3450 2 3, 11, | 5.000 — || 2 Wagen eingerichtet fiir
Post und Gepack
16 || hochbordige » 1] 5 3050 2 3, 12,, 5.000 || 900
10 » » 10 | — 3650 3 3, 124 10.000 || 900
5 » » 5| — 3770 3 4, 134 10.000 || 900
6 » » 6| — 4170 3 4, 13,5 10.000 || 900 || mit je 4 Stiick hoh.Rungen
11 || niederbordige » 8l 3 2680 2 . 12,, 5.000 | 300 || davon4Wagen m.Schemel
8 | Plattform- » 8| — 3940 3 41 13,4 10.000 — || mitje 4 Stiick hoh.Rungen
2 | Langholz-  » 1 1 3430 3 % — 10.000 — || mit Drehschemel
78 66 || 12 - |- - - | - -

* 1. Klasse ab 1. Juni

schriebene S. L. B. und schliellich fast alle oster-
reichischen Schmalspurbahnen, so insbesondere
Mori—Arco—Riva, die steirischen und niederdster-
reichischen Landesbahnen und im ausgedehnten
Mafle die k. k. 6st. St.-B. Mit der hauptsichlichen
Beschaffung fiir die Murtalbahn Unzmarkt—Mau-
terndorf erhielt diese 76 cm spurige C 1 Tenderloko-
motive bei den k. k. osterr. St.-B. Die Gattungs-
bezeichnung Reihe U, von welcher seit 1897 bereits

1916 aufgelassen, Il. Klasse eingefiihrt.

43 Stiick als Sattdampfzwillingslokomotiven in
Betrieb stehen. Im Jahre 1904 kamen 4 Stiick
Verbundlokomotiven fiir die im Staatsbetrieb
stehende BahnstreckePrzeworsk-—-Dynéw inGalizien
zur Beschaffung. Gegeniiber der Zwillingsloko-
motive mit 290 mm Dampfzylinderdurchmesser
bei 12 Atm. Dampfdruck erhielten sie Zylinder-
durchmesser von 320:500 mm bei der erhhten
Dampfspannung von 13 Atm. Ob ihrer gesteigerten
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Abb. 1. C 1 Tenderlokomotive der Salzkammergut-Lokalbahn (Ischl—Salzburg).
QGebaut 1892 von der Lokomotivfabrik Krau3 & Co. in Linz a. D.

Spurweite . . . . . . . . . . L 760  mm
Achsenformel . . 1 KTK »
22525
Zylinderdurchmesser . . . . . . . 290 »
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 400 »
Treibrad-Durchmesser. . . . . . . . 800 »
Schlepprad-Durchmesser . . . . . . 550 »
Radstand der Kuppelachsen . .. 2100 »
» » Schleppachse . 1900 »
» fest. . . . . . . . . 1200 »
» insgesamt . . . . . . 4000 »

(1485) 1510  »
(941) 970  »
. 40/44  »
3250

Kesselmitte ii. S. O. . .
Mittlerer Kesseldurchmesser .
(97) 103 Siederohre, Durchmesser
Lichte Linge (3000) . . . .

w. Feuerbiichs-Heizflache (3-46) 402 gm
» Siederohr-Heizflache . (40115) 4628 »
» Gesamt-Heizfldche . . (4361) 50130 »
Rostflache s @ 0-8) 08 »
Dampfspannung . (p) 12 Atm.
Wasser-Vorrat . (2750) 2800 t
Kohlen-Vorrat . . 10 »
Leergewicht 168 »
Dienstgewicht 231 »
Treibgewicht . S e 1875 »
Grofite Linge (7900) 7604 mm
»  Breite . (2000) 2200 »
» Hohe . . . . . . . . (3376) 3418 »
»  zuldBige Geschwindigkeit 35 km/St.
»  Zugkraft08p . . . . . 40 t

Die () Werte beziehen sich auf die Lokomotiven Nr. 1—3 mit langer Rauchkammer.

Leistung kamen diese Maschinen auch fiir n.-o.
Landesbahnen zur Beschaffung, darunter fiir die
Bahnstrecke St. Pélten—Laubenbachmiihle. Fiir
den Ausbau dieser Strecke nach Mariazell sollte
eine noch hohere Leistung erzielt werden, wozu
von der Lokomotivfabrik Kraufl & Co. der Rauch-
rohreniiberhitzer Patent Schmidt vorgeschlagen
wurde. Unter verstindnisvoller Férderung durch
den damaligen Landesbahnbaudirektor Fogowitz,
kam somit im Jahre 1905 die Reihe Uy als erste
Heifdampflokomotive Oesterreichs in  Betrieb!'.
Man kann daher diese C1 Tenderlokomotive als
die Osterreichische Regelbauart der Schmalspur
bezeichnen, die in nahezu 100 gleichen Ausfiih-
rungen durch die ganze Monarchie und auch
Serbien verbreitet ist. Ein weiteres konstruktives
Merkmal dieser wohldurchdachten Lokomotivbau-
art ist die Bauart des Rahmens, vorne fiir die 3
Kuppelachsen innenliegend in 580 mm Entfernung
bei 15 mm starken Rahmenplatten. Hinter der
letzten Kuppelachse beginnt durch kriftige Winkel-

' Siehe »Die Lokomotivex, Jhg. 1910, Seite 226 mit
2 Abbildungen.

flanschen angesetzt ein breit nach aulen ragender
Rahmen von 12 mm Stirke in 1160 mm Entfernung,
der eine ungehinderte Breiten- und Tiefenent-
faltung der Feuerbiichse erméglicht. Es ist daher
moglich gewesen, bei recht guter Kessellage ge-
niigend lange Siederohre von 40/44 mm Durch-
messer und 3 m Linge zu verwenden. Der 1510
mm . S. O. liegende Kessel besteht aus zwei
Schiissen, von den der riickwirtige Kkleiner ist.
Bei den 3 erstgelieferten Lokomotiven hatte der
Kessel 941 mm Durchmesser und eine lange
amerikanische Rauchkammer, wie sie damals recht
vielfach in Gebrauch kam, z. B. bei der M.A.V. und
S. B, bei letzterer sogar nachtriglich noch bei
einigen alten 1B und C Lokomotiven, wie sie
heute roch auf deren ungarischen Netz in Betrieb
stehen. Mit Hinweglassung dieser schweren Ein-
richtung konnte bei den spiteren Lieferungen der
Kesseldurchmesser auf 970 mm vergrofiert werden
womit bei entsprechend groflerer Anzahl vor,
Siederohren eine w. Gesamtheizfliche von 503 gm,
bei 0'8 qm Rostfliche und 12 Atm. Dampfdruck
erzielt wurde. Unter Abb. 1 sind beide Werte an-
gegeben. Noch sei erwahnt, daf die Lokomotiven
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Reihe U eine etwas grofiere Rostfliche von 10 gm
bei der fast gleichen Heizflaiche von 507 qgm auf-
weisen, wohingegen die Reihe Uy mit 624 gm
Heizflaiche, 1'03 gm Rostfliche und 13 Atm. bei
Verbundwirkung, wohl schon 250 PS erreichen
diirfte, jedenfalls aber stédrker ist, als die alte voll-
spurige Nebenbahntenderlokomotive Reihe 97 der
k. k. ost. St.-B. mit 11 Atm. Dampfdruck und
gleichen Heizflachen bei 30 t Dienstgewicht. Der
Radstand der Kuppelachsen 1200 - 900 = 2100
mm ist keineswegs fest, viellmehr nur der vordere,
bzw. der Radstand des Drehgestelles mit 1900 mm.
Letzteres ist fest gelagert 1000 mm hinter der
Kuppelachse, der es jederseits rein seitlich 25mm
Spiel gestattet. Die Tragfedern der Kuppelachsen
liegen frei zugénglich oberhalb der Rahmen und
sind durch Ausgleichhebel verbunden. Die Schlepp-
achse im Drehgestell ist durch eine Querfeder
mit Pendelstiitze belastet. Die Kuppelzapfen beider
Kuppelachsen sind kugelférmig und mit nachstell-
baren Lagerschalen in den Kuppelstangen ver-
sehen. Die bequem zugédngliche Heusingersteuerung
hat die gerade Schwinge von v. Helmholtz und
ist zwecks leichter Handhabung mit dem Hiandel
iiberdies mit einem Gegengewicht versehen. Die
Mittelkupplung ist die fiir alle Schmalspurbahnen
der Monarchie vorgeschriebene mit gefedertem
Stoflpuffer und Kuppeleisen sowie zweiarmiger
Spannkuppel. Die Lokomotive ist ausgeriistet mit
der selbsttiatigen Luftsaugebremse, sowie einer
Wurfhebelbremse, welche einkldtzig von vorne die
beiden vorderen Raderpaare abbremst. Ueberdies
ist eine Dampfheizungsabgabe fiir den Wagenzug
vorgesehen. Im Jahre 1907 erhielten samtliche
Lokomotiven Feuergewdlbe und Marek-Heiztiir.
Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betragt
35 km/St. Auf dereingangs geschilderten schwierigen
Strecke befordern sie Ziige von 10 Wagen bei 30
Haltestellen auf 63 km Lénge, in 2h 40’ ent-
sprechende 25km/St. Reisegeschwindigkeit.

b. Schafbergbahn (Zahnradstrecke)®

Die am 1. August 1893 erdffnete Schafberg-
bahn beginnt jenseits der gleichnamigen Station
der Ischler Talbahnstrecke am St. Wolfgang oder
Abersee in 542 m Meereshéhe und fithrt in 1730 m
Hohe bis nahe zum Gipfel des 1780 m hohen
Schafberges, der eine reizende Fernsicht iiber das
ganze Salzkammergut gewahrt. Bis zur ersten
Ausweichstelle 26 km, weist das Langenprofil von
60—250 v. T. wechselnde Steigungen auf, wahrend
bis zur Spitze in 586 km die grofiten Steigungen
zwischen 245—255 v. T. liegen, also unter 1:4. Die
iiberwundene Hohe von 1190 m entspricht einer
mittleren Steigung von 20 v. T. Der kleinste
Kriimmungshalbmesser betrigt 80 m, der 9 mal
angewendet wurde. Der meterspurige, eiserne
Oberbau hat 218 kg/m Schienen auf eisernen
Querschwellen, Bauart Heindl. Die Zahnstange

2 Siehe: Briick mann, Neuere Zahnradbahnen in
Z. V. D. L., Jhg. 1898, S. 755.

nach Bauart Abt besteht aus 2 Stiick 1796 mm
langen, 27 mm starken und 110 mm hohen Zahn-
stangen, die jedoch unter 100 v. T. Steigung auf
eine vermindert sind.

Lokomotiven. Die 6 Zahnradlokomotiven
nach der Bauart des Schweizer Ingenieurs Roman
Abt in Luzern wurden ebenfalls von der rithm-
lichstbekannten, in Oberosterreich heimischen Firma
Krauf$ & Co. in Linz i. J. 1893 bzw. 1894 gebaut
und stehen seit jener Zeit erfolgreich im Betrieb.
Sie haben sich so bewihrt, dal fiir die in den
Jahren 1896—1899, also 3 Jahre spiter gebaute
Zahnradbahn auf den Schneeberg, Abb. 3, mit
geringfiigigen Unterschieden fast die gleiche Bau-
art von derselben Lokomotivfabrik Kraufd & Co.
in Linz geliefert wurde. Wie bei allen Zahnrad-
lokomotiven ist der fiir die mittlere Steigung
eingestellte Kessel entsprechend stark geneigt, hier
unter 160 v. T. und mit moéglichst kurzer geneigter
Feuerbiichsdecke ausgefiithrt. Der Langkessel be-
steht aus 1 Schuf}, der einen lichten Dr. von 924
mm aufweist. Der nahe Kesselmitte gestellte
Dampfdom von 500 mm Durchmesserist 550 mm
hoch; am Deckel tragt er 2 Sicherheitsventile von
je 50 mm Durchmesser mit Federwagenbelastung.
Der Langkessel enthdlt 150 Stiick enge Siederohre
von 34/38 mm Durchmesser und 2000 mm lichter
Lange zwischen den Rohrwinden. Die Lokomotive
hat 12 mm starke Auflenrahmen fiir die beiden
vorderen Zahntriebachsen, jedoch Innenrahmen
fiir die mit jederseits 35 mm Seitenspiel radial
stellbare Adams-Schieppachse. Die hochliegenden
langhubigen Dampfzylinder arbeiten mit kurzer
360 mm langer Treibstange derart auf den ein-
armig schwingenden Uebersetzungshebel 520/855
mm, daf’ der damit auf 360 mm verminderte Kolben-
hub unten als Kurbelkreisdurchmesser auftritt.
Die untere 1928 lange Treibstange greift auf der
entsprechend verstarkten Kuppelstange an. Der
Drehzapfen des Schwinghebels ist in einem Stahl-
gufdstiick gelagert, welches gleichzeitig die vordere
Achslagerfithrung bildet. Da nur die Zahnachsen
gekuppelt sind, also die 4 vorderen Tragrdder in
Rotgufdfutter lose auf den Achsen laufen, war es
notwendig, die Treib- und Kuppelstangen durch
die als Gegengewichte ausgebildeten Kurbeln aus-
zuwuchten. Die beiden Kuppelachsen tragen in
der Mitte auf angeschmiedeten Scheiben je 2
elastisch damit verbundene Zahnkrinze sowie 2
Rillenbremsscheiben. Die Laufradsterne bestehen
aus Schalengufl ohne besondere Radreifen. Die
bereits erwahnten ausgebiichsten Radnaben sind
zweiteilig. Die innenliegende Steuerung ist nach
Gooch, also mit stetem Voreilen ausgefithrt und
iibertragt durch einen langen Umkehrhebel die
Schieberbewegung auf die bequem nach aufden
zugénglich liegenden Flachschieber. Die Dampf-
entnahme fiir die Einstrémung zu den Schieber-
kasten erfolgt durch den als Reglerkopf ausge-
bildeten Kreuzstutzen hinter dem Dampfdom. An
Bremsen sind 3 vorhanden: zwei unabhiangig von
einander durch Schraube und Kurbel anzuziehende
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Bandbremsen wirken mittels geriffelter Rotguf3-
Bremsklotze auf die beiderseitigen Bremsscheiben
der Kuppelachsen, wahrend zur Talfahrt die
bekannte Riggenbach’sche Luftgegendruckbremse
beniitzt wird. In Abb. 3 ist die sehr &4hnliche
Zahnradlokomotive fiir die Schneebergbahn dar-
gestellt, welche im Triebwerk, Kessel und Vorrite
mit ihr ganz gleich ist, der Unterschied liegt in
der Wagrechtstellung der Kesselachse auf der
Steigung von 160 v. T. bei der Schafberglokomotive
gegeniiber 120 v. T. der Schneeberglokomotive.
Ueberdies betrug anfanglich die Kaminhéhe der
Schafberglokomotive 1000 mm gegeniiber 1257 mm
der Schneebergbahn, welch’ letztere derzeit Kobel-
rauchfange aufweisen und seit einigen Jahren fiir
Oelfeuerung eingerichtet sind. Ueberdies ist bei
der Schneeberglokomotive der Fiihrerstand um
50 mm nach hinten verldngert; auch die Auspuff-
leitung der Repressionsbremsen ist den jeweiligen
Wiinschen Rechnung tragend verschieden ange-
ordnet, auch hat die Schneebergbahn eine vom
Fithrerstand aushingbare Wagenkupplung und
Speiseleitung bis zum vorangehenden Personenwa-
gen, der unten einen Hilfsbehalter fiir Wasser tragt.
Die Maf3- und Gewichtsinderungen sind folgende:

Lokomotive
Schafberg Schneeberg

Grofite Linge (iiber Puffer) . . mm 5560 5550
» Breite (liber FuBtntte) . » 2530 2530
» Hohe . . . . . » 3210 3400
Leer-Gewicht. . . . . . . . t 138 145
Dienst- » F T 173 180
Die Leistung der Lokomotiven berechnet

Briickmann wie folgt: Die 4achsigen Drehge-
stellwagen von 11 m Léange und 24 m Breite
fassen in 5 Abteilen 60 Personen bei 6°4 t Eigen-
gewicht und Ausriistung mit Spindelbremsen; an
Widerstand erhalten wir dann:

Fahrwiderstand der Lokomotive 173 X16 == 277 kg

Fahrwiderstand des Wagens,
besetzt . 115 X2 = 23 »
Stelgungswnderstand des ganzen
Zuges 28:55%250=7133  »

Gesamtw1derstand 7433 kg

Bei 7 km/St. Fahrgeschwindigkeit entsprechen
193 PS Leistung oder 215 PS/qm Rostflache bzw.
538 PS/qm Kesselheizfliche. Die Hochstgeschwin-
digkeit ist auf 12 km/St. festgesetzt.

Da die Schneebergbahn »nur« 200 v. T.
Hochststeigung = 1:5 aufweist, konnen dort
auch 2 Personenwagen von zusammen 100 Per-
sonen Fassungsraum iiber die steilste Endstrecke
beférdert werden, wobei je nach der Fahrge-
schwindigkeit von 7 oder 8 km/St. die Leistung
188—215 PS betréigt. Betrachten wir auf Grund
dieser Berechnungen etwas niher die Zugkraft
der Zahnradlokomotiven, so finden wir zunichst
bei 08 p der Anfahrzugkraft entsprechend einen
Wert von 12 t bei bloR 18 t Dienstgewicht und
anndhernd gleicher Belastung der Zahnachstrag-
rader. Wir konnen somit bis zu %; des Dienst-
gewichtes als Hochstzugkraft annehmen gegen-

iiber etwa '/s bei vollbeladenen Tenderlokomotiven,
bzw. Schlepptenderlokomotiven. Wir haben somit
mehr als den dreifachen Wert an ausgeniitzter
Zugkraft. Durch die Abt’sche Hebeliibersetzung
ist dasselbe erreicht, als wenn der urspriingliche
Hub direkt auf das Zahnrad wirken wiirde, hier
z. B. 600 zu 573, was natiirlich ohne Ubertragung

Abb. 2. B:z1 Zahnradlokomotive,

Bauart Abt, fiir die

Schafbergbahn.
Qebaut von der Lokomotivfabrik Krauff & Co. in Linz a. D. 1893.
Spurweite : 1000 mm
Zylmderdurchmesser . 320 »
Kolbenhub . 600 »
Zahnrad- Teilkreis- Durchmesser 573 »
Treibrad-Durchmesser . . 706 »
Schlepprad-Durchmesser . 520 »
Fester Radstand . 1470 »
Ganzer Radstand 3170 »
Dampfspannung . . . 14  Atm.
150 Siederohre, Durchmesser ; 34/38  mm
Lichte Liange derselben . . . . . 2000 »
w. Feuerbiichs-Heizflaiche . . . . . . 38 qm
» Siederohr-Heizflache . 360 »
» QGesamt-Heizflache . T 398 »
Rostflache . . . . . . . . . . . . 09 »
Wasservorrat . . o« . o« . .. 1200 kg
Kohlen-Vorrat . 700 »
Kesselwasser-Vorrat 1230 »
Kiihlwasser-Vorrat . 300 »
Leergewicht 138 t
Dienstgewicht. . . 173 »
Mittlerer Schlenendruck der 1. Achse o 65 »
» » » 2. » o = 65 »
» » 3. » T 4-3 »
GrGBte Linge . .+« . . . 5560 mm
» Breite . 2530 »
»  Hohe . . e i e 3210 »
»  Zugkraft 08 T eTe 12 t
»  zuldBige Geschwmd:gkelt e 12  km/St.

nicht moglich wire. Wir erhalten durch die Uber-
setzung also auch kleinere Dampfzylinder, ander-
seits ergibt sich eine hohere, also giinstigere
Kolbengeschwindigkeit. Im vorliegenden Falle bei
blofl 7°5 km/St. Fahrgeschwindigkeit bereits 692
Umlaufen/minutl,, entsprechend 14 m/sec. mittl.
Kolbengeschwindigkeit. Mit Zahnriddern nach Bau-
art Riggenbach ist wohl eine groflere Ueber-
setzung erzielbar, doch 1463t sich damit in einfacher



Abb. 3. Bz1 Zahnradlokomotive, Bauart Abt, fiir die Schneebergbahn.
QGebaut von der Lokomotivfabrik Krauff & Co. in Linz a. D.

Spurweite . . . . 1000 mm
Zylinderdurchmesser 320 »
Kolbenhub . . . . . . . . 600 »
Zahnrad-Teilkreis-Durchmesser . 573 »
Treibrad-Durchmesser . . 706 »
Schlepprad-Durchmesser 520 »
Fester Radstand 1470 »
Ganzer Radstand . 3170 »
Dampfspannung . . . . . . 14 Atm.
150 Siederohre, Durchmesser . 34/383 mm
Lichte Lange derselben . 2000 »
Rostfliche . . . . . . 09 gm
w. Peuerbiichs-Heizflache . 38 »
» Siederohr-Heizfldche 60 »

Weise blof} ein Zahnrad antreiben bei zweifachem
Antrieb iiberwiegen beraits die Nachteile. Uberdies
hat die Zahnstange nach Bauart Abt, wie bereits
erwiahnt, den groen Vorteil je nach der Steigung
mit 1—3 Zahnstangen zu arbeiten, auch sind die
Weichenanlagen viel einfacher. Daraus erklirt
sich auch die stattliche Zahl von 11 derartigen,
fast gleichen Zahnradlokomotiven. Seit dieser
Zeit sind in Oesterreich keine Zahnradbahnen
mit Dampfbetrieb mehr gebaut worden, denn sonst

w. Gesamt-Heizfldche 398 gm
Wasservorrat 1200 kg
Kohlenvorrat 700 »
Kiithlwasservorrat . 300 »
Leergewicht . 145 t
Dienstgewicht . . s @ w we s 180 »
Mittlerer Schienendruck der 1. Achse 65 »
» » » 2. » 65 »
» » » 3. » 50 »
Grolte Lange o 5550 mm
» Breite 2530 »
» Hohe o e 3400 »
»  Zugkraft 08 p . . . . . 12 t
»  zulaBige Geschwindigkeit . 12 km/St

hatten wir gewifl auch hier die besonders erfolg-
reiche Einfithrung des Heildampfes gesehen.

Wie aus obigen Darlegungen erhellt, ist die
Salzkammergut - Lokalbahn die hervorragendste
osterreichische Schmalspurbahn im Privatbetriebe
mit einem recht stattlichen Bestande an Fahr-
zeugen. Moge ihr im 2. Jahrhundertviertel des
Bestandes ein grofier Aufschwung beschieden sein,
die das Salzkammergut, diesen Edelstein in Oester-
reichs Alpenwelt, erschlossen hat. Steffan.
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Neuere Lokomotiven fiir die Eisenbahnen in Tunis, Nordafrika.
Mit 5 Abbildungen.

Nach der letzten vorhandenen Statistik hatte
das Eisenbahnnetz in Tunis im Jahre 1908 eine
Liange von 1188 km. Der grofite Teil davon stand
im Betriebe der Bona— Guelma-Bahn, und zwar
311 km mit der franzésischen Vollspur von 1440
Millimeter und 634 km in Meterspur. Fiir letztere

torats« erhielt sie die erste Eisenbahnkonzession
im Lande. Heute umfafdt sie, auler einer groflen
Kiistenlinie von Bizerta nach Sfax, welche im Mirz
1911 fertig wurde, fiinf »Durchdringungs«-Linien,
welche schon gebaut oder im Bau sind, mit einer
Gesamtlange von 1650 km. Mit Ausnahme der

Abb. 1. 1E Heildampf-Zwillings-Giiterzuglokomotive der Béne—Guelma Eisenbahn in Tunis (vollspuriges Netz)

mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut 15 Stiick im Jahre 1910 von de: Elsidflischen Masch.-Ges. in Belfort.

Maschine.
N | |
.TKK TKZXK

Achsenformel .

50 185 185 175 mm
Zylinderdurchmesser e 620 »
Kolbenhub . .. 650 »
Lauf-Raddurchmesser . 860 »
Treib-Raddurchmesser 1400 »
Fester Radstand . 4575 »
Ganzer » i . 8275 »
Kesselmitte ii. S. O. . . 2700 »
Mittl. Kesseldurchmesser 1612 »
Krebstiefe am Kesselbauch . y 820 »
24 Rauchrohre, Durchmesser . 120/132 »
152 Siederohre, » 45/50 »
Lichte Rohrldnge 3 4200 »
f. Feuerbiichs-Heizfldche . 158 gm
» Siederohr- » 9027 »
» Rauchrohr- » 3800 »
» Verdampfungs- » 14407 »
» Ueberhitzer- » 4108 »
» Gesamt- » 18515 »
Rostfliche S W OR W e e o w w 276  »
Dampfdruck (p) . . . . . . . . . 12 Atm
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . 66 t
Dienst- » B I T 73 »

kommt i{iberdies noch die Phosphat- und Eisen-
bahngesellschaft von Gafsa in Betracht, deren
aufstrebendes Meterspurnetz damals schon 243
Kilometer Linge zeigte. Nach beiden Bahnnetzen
getrennt, sollen nun einige neuere Lokomotivbau-
arten besprochen werden.

a) Bona—Guelma-Bahn.

Im Jahre 1911 schlo3 diese Gesellschaft
einen neuen Vertrag mit der Regierung. Danach
ist keine der tunesischen Linien der genannten
Gesellschaft vor dem 31. Dezember 1935 riick-
kaufbar. Sie ist seit 1877 in Tunis tatig; vier
Jahre vor Errichtung des franzésischen »Protek-

Treib-Gewicht . . . . . . . . . 653 t
Schienendruck der 1. Achse : 77 »
» » 2 » 130 »
» » 3 » 130 »
» » 4. » 131 »
» » 5. » 131 »
» » 6. » 131 »
Grofite Lange . 8 B 11495 mm
» Breite . 3000 »
» Hoéhe . . . . 4300 »
»  Zugkraft 08 p. 171 t
Tender, dreiachsig.
Raddurchmesser . 1150 mm
Radstand . . . . . . . . . . . 3500 »
Wasser-Inhalt . . . . . . . . . 12 t
Kohlen- » i s s o & @ @ . 6 »
Leer-Gewicht . . . . e 155 »
Dienst- » . 335 »
Grofite Lange . 6740 mm
» Breite . 3000 »
Lokomotive.
Radstand .. 15035 mm
Léange iiber Puffer . 18235 »
Dienstgewicht 1065 t

Linie Philippstadt—Constantine der P.L. M. be-
sitzt diese Gesellschaft, »B. G.« kurz bezeichnet,
alle ostlich der gleichzeitig verstaatlichten ost-
algerischen Eisenbahngesellschaftgelegenen Bahnen
Algeriens und iiberdies die Linie, welche von der
algerisch-tunesischen Grenze iiber Tunis nach
Bizerta fithrt. Auflerdem betreibt sie fast alle von
der Regierung im tunesischen Schutzgebiete er-
bauten Bahnen, das Netz der Gafsa-Bahn natiir-
lich ausgenommen, das, wie bereits erwihnt, durch-
aus nur meterspurige Linien aufweist.

Der bedeutende Verkehr des Netzes wird
namentlich durch die Phosphate und Eisenerze
bewirkt, deren Gewinnung ein Hauptkennzeichen
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des heutigen Tunis ist. Die Kolonie zieht aus
dem neuen Abkommen erhebliche Vorteile, nam-
lich eine Jahreszahlung von 300.000 Frcs., eine
jahrliche Beteiligung von 120.000 Frcs. aus der
Herstellung einer elektrischen Trambahn zwischen
Tunis und seinem Weichbild, ErmaBigungen der
Tarife usw. Zugunsten des Fremdenverkehres, der
sich in jedem Winter lebhafter gestaltet, wurden
verbessertes Fahrmaterial und schnellere Ziige
eingefithrt. In franzosischen Kreisen wurde die
Erwartung ausgesprochen, daf} der neue Vertrag
fiir die im ganzen giinstige wirlschaftliche Ent-
wicklung von Tunesien iiberhaupt von guten
Folgen sein werde, was seither auch eingetrof-
fen ist.

1E vollspurige Heildampf-Zwillings-Giiterzugloko-
motive mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt.

Die idlteren Lokomotiven der B. G. entspre-
chen den leichtgebauten Linien mit hochstens
13 t zuldssigem Achsdruck und sind meist dlterer
Bauart aus der Lokomotivfabrik zu Batignolles
bei Paris (vorm. E. Guin). Zum Betriebe der laut
oberwahntem Vertrag neu zu bauenden Staats-
bahnen Bizerta—Tabarka, Bizerta—Djadeida und
Mateur—Nebeur, die hauptsachlich dem Transport
von phosphorsaurem Kalk dienen, bendtigte die
Bona—Gelma-Bahn neue leistungsfihige Giiter-
zuglokomotiven mit maRigem Achsdruck, wobei
ihr die seit 1904 gebaute, erste 1 E Lokomotive
Europas, der »Rolandseck«! der Reichseisen-
bahnen in Elsal-Lothringen fiir ihre Bediirfnisse
am geeignetsten schien; wie aus unseren fritheren
Veroffentlichungen wohl bekannt, ist es eine Naf-
dampf-Vierzylinder-Verbundlokomotive mit vier
Zylindern in einer Ebene, aber geteiltem Trieb-
werk (mit 2 Treibachsen) und besonderen getrenn-
ten Steuerungen. Bei der Beniitzung des in ganz
Nordafrika schlechten Speisewassers erschien die
durch den Schmidtschen Rauchréhreniiberhitzer
zu erwartende Erniedrigung des Dampfverbrauches
und Kesseldruckes doppelt wiinschenswert, wobei
iiberdies mit dem fiir Kolonien vor allem in Be-
tracht kommenden einfachen Zwillingstriebwerk
noch eine vollkommene Ausniitzung der Maschine
erreicht werden konnte. Die Erbauerin des Ro-
landseck, die altbewihrte elsdflische Maschinen-
bau-Gesellschaft, erhielt sodann im Frithling 1911
den Auftrag auf 15 solcher 1 E Heildampfzwillings-
lokomotiven mit dreiachsigem Schlepptender, die
unter F.-Nr. 6147—6161 vom Oktober— Dezember
1911 aus dem Belforter Werk zur Ablieferung
gelangten. Sie tragen die Bahn-Nr.221—235 und
sind dem Aufleren nach auch den 1 E Lokomotiven
der P.-O.-Bahn ? sehr dhnlich, die allerdings etwas
kraftiger gehalten sind und Vierzylinder-Verbund-
Triebwerk aufweisen. Der mit seiner Achse 2700
Millimeter ii. S. O. liegende Kessel besteht aus

! Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1907, Seite 106,

mit 3 Abb.
? Siehe «Die Lokomotive», Jahrg. 1910, Seite 29,

mit 2 Abb.

drei Schiissen von 1612 mm mittlerem Durch-
messer und 4200 mm lichter Lange zwischen den
Rohrwénden. Der mittlere Schufl tridgt einen
Dampfdom mit Kugelhaube, wihrend vor und
hinter demselben je ein grofier, runder Sandkasten
angeordnet ist. Die Rauchkammerlinge betrigt
1870 mm mit 25 mm Stédrke der vorderen eisernen
Rohrwand. Die aufen 3 m lange Belpaire-Feuer-
biichse reicht 1650 mm unter Kesselmitte vorne
tief zwischen die Rahmen herab, was einer Krebs-
tiefe von etwa 820 mm entspricht. Die Feuerbiichse
steht 600 mm vor der vorletzten Kuppelachse
und ist riickwéarts um 450 mm emporgezogen.
Die Feuertiire 6ffnet sich nach innen, eine Anord-
nung, welche bei allen franzosischen Heifldampf-
lokomotiven behdrdlich vorgeschrieben ist. Der
Rauchrohreniiberhitzer, Patent Schmidt, besteht
aus 3 Reihen zu je 8 besonders starkwandigen
Rauchréohren von 120,132 X 6 mm Durchmesser
mit angeloteten Kupferstutzen. Die Uberhitzer-
rohre haben 29/36 mm Durchmesser, also nur
3'/, mm Stérke.

Die kleinen Siederohre sind, wie in Nord-
afrika durchwegs des schlechten Wassers wegen,
aus Messing mit Kupferstutzen ausgefiithrt und er-
hielten eine Biegung nach unten mit 15 mm Pfeil.
hohe ; iiberdies wurden deshalb am Kessel zahl-
reiche Auswaschluken angeordnet. Das Triebwerk
mit Zwillingszylindern von 620 mm Durchmesser
und 650 mm Hub, bei 12 Atm. Dampfdruck, ist
recht kréftig ausgefithrt. Die Triebkurbelzapfen
haben 150 X 150 mm Durchmesser und Lange, die
Treibachslager 210 X240 mm, die Kuppelachs-
lager 200 X 240 mm Durchmesser und Linge im
Lagerhals; erstere erscheinen etwas knapp be-
messen. doch ist die geringe Fahrgeschwindigkeit
des Giiterzugdienstes der Grund hiefiir, gegen-
itber den Osterreichischen Ausfithrungen, die eben
Gebirgsschnellzuglokomotiven sind. Das fithrende,
gezogene Bissel-Gestell kann sich nach beiden
Seiten um je 50 mm verschieben und wird durch
Pendelwiege und Schraubenfeder in seine Mittel-
lage zuriickgebracht. Seine Tragfedern sind die
einzigen oben liegenden; alle iibrigen Tragfedern
der Trieb- und Kuppelachsen liegen unterhalb
der Achslager, wobei jene der Lauf- und ersten
Kuppelachse, jene der zweiten und dritten, sowie
vierten und fiinften unter sich durch Ausgleich-
hebel verbunden sind. Zum leichteren Durchfahren
der Gleisbogen erhielten die Rader der zweiten
und dritten Kuppelachse, bzw. Treibachse um
18 mm schmiélere Spurkrdanze. Die hintere, letzte
Kuppelachse erhielt eine beiderseitige Verschieb-
barkeit von jederseits 17°5 mm mit Keilflachen-
riickstellung; die dort angeifenden Kuppelstangen
arbeiten an Kugelzapfen. Alle Stangenlager sind
nachstellbar. Die Heusinger-Walschaert-Steuerung
arbeitet auf Kolbenschieber von 260 mm Durch-
messer und innerer Einstrémung.

Ausgeriistet ist die Maschine mit Friedmann-

schen Strahlpumpen, 3!/,” Coale (Pop) Sicher-
heitsventilen, Clayton’scher selbsttitiger Luftsauge-
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bremse, auf die 2, 3. und 4. Kuppelrdderpaare
einklotzig wirkend, sowie Geschwindigkeitsmesser
von Flaman. Der hintere Sandkasten wird mit
Handzug betatigt, dagegen arbeitet der vordere
Sandstreuapparat, Patent Lambert, durch Ein-
spritzen von Wasser unter Kesseldruck in den
unteren Teil des Sandkastens, wodurch der Sand

ist auch das Leer- und Dienstgewicht recht giinstig.
Auf der Turiner Ausstellung 1911 hatte die B. G.
einige Wagen sowie ein Lichtbild dieser Lokomo-
tive und verschiedene Darstellungen ihres Verkehrs
ausgestellt. Wie daraus zu ersehen war, beférdern
diese Lokomotiven Wagenziige von 800t Gewicht
iber anhaltende Steigungen 1:100 mit einer Ge-

Abb. 2 C+ C meterspurige Verbund-Tenderlokomotive, Bauart Mallet, fiir die Bone-Guelma
Eisenbahn-Gesellschaft, Tunis.

Gebaut 1909 von der Berliner Maschinenbau A.-G., vorm. L. Schwartzkopff, Berlin.

Spurweite P OB B S B G e e e 1000 mm
Durchmesser der Hochdruckzylinder 380 »
» » Niederdruckzylinder 580 »
Kolbenhub e 560 »
Treibraddurchmesser 1100 »
Fester Radstand 2440 »
Gesamter Radstand . 6900 »
Kesselmitte iiber S. O.. . . 2030 »
Grolter Kesseldurchmesser . . 1150 »
162 Siederohre, Durchmesser . 40/45 »
Lichte Rohrldnge 4000 »
Dampfspannung 15 kg/qcm

(es kann sogar ungesiebte Erde gebraucht werden)
durch die nach Belieben regelbare Kraft des
Wasserstrahles weggespiilt und vor die Rader
geleitet wird. Der recht knapp, ohne jedwedes
Seitenfenster gehaltene Fiihrerstand erhielt ein
Doppeldach zum Schutz vor der sengenden
Sonnenglut Nordafrikas, wobei zu bedenken ist,
dafl die Bahnen bis zum Wiistengebiet heran-
fithren. Der zugehorige dreiachsige Tender hat
grofle Réder im Auflenrahmen, Ausgleichhebel bei
den knapp gestellten beiden riickwirtigen Achsen
und zweiklotzige Bremse fiir jedes Rad. Die Vor-
rate sind ziemlich gering gehalten, dementsprechend

Rostfliche . . . . . 155 qm
f. Siederohr-Heizflache . 8135 »
f. Feuerbiichs- » 982 «
f. Gesamt- » o 9117 »
Inhalt der Wasserkasten . 65 cbm
Kohlenvorrat T e 18 t
Leergewicht mit Ausriistung 486 »
Dienstgewicht » » 609 »
Grofdte Zugkraft o 5 5 130 »

» Lidnge iiber Puffer . 11640 mm

» Héhe . . . . . 4060 »

»  Breite 2500 »

schwindigkeit von 20 km/St. im Beharrungszu-
stande. Seinerzeit, an der unter ') angegebenen
Stelle haben wir fiir den Rolandseck 747 t Wagen-
gewicht unter gleichen Verhiltnissen berechnet.
Es ist dies jedenfalls eine hochst beachtenswerte
Leistung. Rechnen wir mit blo 2 kg’t Fahrwider-
stand fiir die Wagen und Tender, sowie 12 kg/t
fir die Lokomotive, erhalten wir:
Fahrwiderstand | Zug -} Tender 830X12=19960 kg
—+ Steigung Lokomotive 73X22= 876 »

10836 kg
Widerstand, entsprechend 1:6 Adhision und einer
Leistung von 805 PS, schon bei 20 km/St, ent-
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sprechend einer Beanspruchung der Heizflache
von 433 PS, der Rostfliche von 292 PS. Das
Triebwerk macht bei dieser Geschwindigkeit
76 u/min. oder etwa 13 sec.

C + C meterspurige Verbund - Tenderlokomotive,
Bauart Mallet, fiir die Boné-Guelma Eisenbahn-Ge-
selischaft, Tunis.

Gebaut 1909 von der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm.
L. Schwartzkopff, Berlin.

Diese Lokomotiven sind urspriinglich von
der »Société de Construction des Batignolles«
entworfen und gebaut worden. Die B. M. A. G.
erhielt im Jahre 1908 den Auftrag auf Lieferung
derselben Maschinen, welche genau nach den
von der B. G.-Gesellschaft erhaltenen Zeichnungen
ausgefithrt wurden.

Ihre Hauptabmessungen sind unter Abb. 2
gegeniiberstehend angegeben.

In Briissel hatte dieselbe Fabrik (Batignolles)
eine #hnliche von 11 Lokomotiven fiir die Neu-
Guinea-Kolonialbahnen ausgestellt, die einige Ver-
besserungen aufwies. Vorher kamen die ober-
wahnten 37 Stiick fiir Tunis, geliefert 1906—1907,
die hauptséchlich fiir schwere Erz- und Phosphat-
ziige bestimmt waren. Sie ist fiir Oberbau von
25 kg/m Schienen bestimmt, mit einem hochst-
zuldssigen Achsdruck von 10 t. Dabei vermag sie
Gleisbogen bis zu 100 m Halbmesser zu befahren.
lhre grofite Zugkraft betrdagt 7800 kg; die Vor-
rate sind entsprechend grofd.

Kessel: Der Kessel hat eine Feuerbiichse
mit flacher Decke, Bauart Belpaire; der untere
Teil der Feuerbiichse liegt zwischen den Rahmen
und ist daher sehr schmal. Der Rost ist leicht
nach vorn geneigt und besteht aus gewdéhnlichen
schmiedeeisernen Stdben; der vordere Teil des-
selben kann -heruntergeklappt werden (Kipprost).
Die innere Feuerbiichse ist aus Kupfer; die zwei
vorderen Reihen der Deckenanker sind beweglich
angeordnet. Die beiden oberen Stehbolzenreihen
sind aus Manganbronze, alle iibrigen sind aus
Kupfer. Die 162 Siederohre sind aus Messing mit
40 mm innerem und 45 mm duflerem Durchmesser;
auf der Feuerbiichsseite sind iiberdies Kupferstut-
zen angel6tet. Der Dom sitzt auf dem mittleren
Kesselschuf}; der einfache Schieberregler ist aufien,
an der Riickseite des Domes angeordnet. Auf dem
Dome sind 2 Sicherheitsventile Bauart » Lethuillier-
Pinel« befestigt. Diese Ventile mit direkter Feder-
belastung haben oberhalb des Schlufdventiles ein
besonderes griofReres Tellerventil, welches durch
einen Ringspalt von dem abstromenden Dampf
abgehoben wird und damit den Hub des Haupt-
ventiles vergrofiert, so dafl ohne allzugrofle
Drucksteigerung bedeutende Dampfmengen ent-
weichen konnen. Das Ausblas-Rohr in der Rauch-
kammer hat eine Klappenreglung; auf demselben
ist ein Korbfunkensieb angebracht, welches bis
zur Oberkante des Schornsteines reicht. In der
Feuerbiichse ist ein Schamottegewdlbe eingebaut.

Rahmen: Die Rahmengestelle bestehen aus
25 mm starken Blechplatten mit den entspre-

chenden Querverbindungen zum Teil aus Stahl-
gufl. Die beiden Rahmengestelle sind in der Mitte
durch zwei kriftige Bolzen miteinander gelenkig
verbunden. Zu beiden Seiten derselben sind zwei
Zugstangen angeordnet, welche das Uebergewicht
des einen Gestelles auf das andere iibertragen
sollen. Die beiden hinteren Rahmenbleche sind
itber die vorderen bis vor die 2. Kuppelachse
verldngert und bilden dort einen Kesseltrager,
welcher sich vermittelst Gleitplatten auf das
Vordergestell stiitzt. Die Riickstellung befindet
sich hinter demselben und erfolgt durch zwei
Blattfedern. Die samtlich unterhalb der Achsen
liegenden Tragfedern des Vordergestelles sowohl,
als auch diejenigen des Hintergestelles sind durch
Ausgleichhebel miteinander verbunden. Die Achs-
lager sind aus Stahlgufl, die Fithrungen oben
geschlossen und seitlich mit angeschraubten
Bronce-Gleitfuttern versehen. An den beiden Puffer-
bohlen befindet sich in der Mitte ein Puffer und
darunter ein gewdhnlicher Zughaken mit Schrau-
benkupplung. Das Fiihrerhaus hat ein Doppel-
dach; das innere ist aus Blech, das duflere aus Holz.

Wasser- und Kohlenkasten: Die
Vorratskisten sind zu beiden Seiten des Kessels
angeordnet und reichen vom Fiihrerhaus bis zur
Vorderkante der Rauchkammer. Auf der linken
Seite ist ein Teil des Kastens fiir die Kohlen
abgeteilt. Unter der Rauchkammer sind die
Wasserkasten durch ein sehr weites Rohr mit-
einander verbunden.

Triebwerk: Die Hochdruckzylinder sind
am hinteren Gestell und die Niederdruckzylinder
am vorderen Gestell auflen befestigt. Die Steue-
rung ist nach der Bauart Heusinger und wie ge-
wohnlich  bei  Mallet-Lokomotiven angeordnet.
Zwecks moglichst gleicher Arbeitsverteilung auf
beide Zylindergruppen erhalten die Niederdruck-
zylinder stets eine um 10 v. H. groflere Fiillung.
Die Umsteuerung erfolgt durch Handrad und
Spindel, welche auf der rechten Seite im Fiihrer-
haus befestigt sind. Die Schieber sind gewo6hn-
liche Flachschieber. Das Verbinderrohr ist durch
entsprechend grof3e Stopfbiichsen mit den beiden
Zylindergruppen verbunden; zwischen dem Stand-
rohr und den Niederdruckzylindern ist ein Zwi-
schenrohr mit kugeligen Stopfbiichsen einge-
schaltet. Durch diese Anodnung ist beim Durch-
fahren von Kurven eine moglichst dampfdichte
Verbindung der verschiedenen Organe gewéahr-
leistet. Beim Anfahren kann durch einen vor dem
Fithrerhaus auf der Feuerbiichse befestigten ge-
wohnlichen Hahn mit Sicherheitsventil fiir 6 Atm.
Hochstdruck, gedrosselter Frischdampf nach den
Hochdruckzylindern geleitet werden. Die Stopf-
biichsen haben Metallpackung Bauart Kiibler aus
stark bleihdltigen Weilmetallringen von A (drei-
eckigem) Querschnitt. Die vorderen (Niederdruck-)
Kolbenstangen sind durchgehend.

Bremse: Est ist eine englische Luftsauge-
bremse, Bauart Clayton, mit zwei 21” Brems-
zylindern vorgesehen, die in-Verbindung mit einer



— 130 —

Handspindelbremse auf die beiden hinteren Achsen
eines jeden Drehgestelles einklétzig wirkt.

Ausritstung: Zur Ausriistung gehoren noch
folgende Teile :

2 Restarting-Injektoren, Bauart Friedmann,
Nr. 7 und Nr. 9, 1 Wasserstandzeiger, Bauart
»QGuyot«, 1 Détroit-Schmierapparat, Bauart »Ga-
lena Nr. 30 A« fiir die Schieber, 4 Schmiergefifle

der Kessel mit 1'55 qm Rost- und 9117 gm f.
Gesamtheizflache nur bei sehr guter Kohle, in
Anbetracht der geringen Fahrgeschwindigkeit,
nachkommen. Dagegen ist das Treibgewicht noch
ausreichend, da selbst bei erschopften Vorriten,
etwa 53 t Treibgewicht entsprechend, noch immer
mit 6'75facher Adhidsion gerechnet werden kann.
Nach den heutigen Anschauungen wire allerdings

Abb. 3. 1D meterspurige Giiterzuglokomotive der Stax —Gafsa-Eisenbahn in Tunis.
Gebaut 1904 von der elsdflischen Maschinenbau-Gesellschaft in Belfort.
[ Lichte Liange derselben . . . . . . .4000 mm
= 4L Dampfdruck (p) . . . . . . . . . . . 12 Atm
Achsenformel . . . . . 1 K K T K Leer-Gewicht fow omow s oue alern” o B6GEeE
60 10 10 Dienst- » T © | R
Zylinderdurchmesser . 430 mm  Treib- » s @m'n @ ar e SOD-®
Kolbenhub . 560 » Schienendruck der 1. Achse . e BRaw i 50 »
Lauf- Raddurchmesser : 740 » » » 2. » ¢ w.elwm & % 91 »
Treib- . 1100 » » » 3. » & Ve 5 91 »
Laufachs- Radstand . 1900 » » » 4. » 92 »
Kuppelachs- » . 3530 » » » 5. » 91 »]
Gesamt- » . 5430 » Grofite Lange . . . . 9110 mm
Kesselmitte ii. S. O. K. . .. 2100 » »  Breite 2420 »
Mittlerer Kesseldurchmesser ... . 1350 » » Hohe . . . 3900 »
171 Siederohre, Durchmesser i. . . . . . 44 » »  Zugkraft 08 p 905 t

Bauart »Schober« fiir die Zylinder, 1 gewohnliche
Alarmglocke. Die Sandstreuervorrichtungen wer-
den von der Hand betitigt. Vier Sandrohre auf
jeder Seite werfenden Sand in jeder Fahrtrichtung vor
diejeweils fithrenden Rdderjedes einzelnen Gestelles.
Leistungen: Nach Angaben der Verwal-
tung befordern diese Maschinen einen Zug von
375 t Gewicht mit einer Geschwindigkeit von 10
bis 13 km/St. auf Steigungen bis zu 15 v. T., wo-
bei Kurven bis zu 200 m Halbmesser zu durch-
fahren sind. Es zeigt sich hierbei, dafl der Kessel
fir diese Leistung stellenweise zu Kklein ist und
es sind ofter Aufenthalte notwendig, um die er-
forderliche Dampfmenge wieder aufkommen zu
lassen. Versucht man diese Leistung nachzurech-
nen, so erhalten wir
fir 375460 t Zuggewicht an Stei-
gungswiderstand 5 B s
an Fahrwiderstand fiir die Wagen 2 kgt
an Fahrwiderstand fiir die Lokomotive
10 kg/t .

6525 kg
750 »

600 »
7875 kg
bei 13'5 km/St. Geschwindigkeit ist die PS Leistung
o> 394 PS. Diesen etwa 400 PS kann tatsichlich

eine 1 E Heiflddampftenderlokomotive bedeutend
einfacher und billiger in Beschaffung und Instand-
haltungskosten bei zumindest gleicher Zugkraft
und Kesselleistung. Im Jahre 1914 wurde auf dem
Schmalspurnetz der B. G. Bahn eine meterspurige
2 C 1 Pacificlokomotive, Heildampf-Zwilling mit
Rauchrohreniiberhitzer, Patent Schmidt, in Betrieb
genommen. Diese schmucken Lokomotiven stam-
men gleichfalls vom Werke Belfort der elsiflischen
Maschinenbau-Gesellschaft und haben eine breite
Feuerbiichse hinter den Kuppelridern. Alle Rider
sind im Innenrahmen gelagert. Die Lokomotive
von ungefdahr 55 t Dienstgewicht hat etwa 10 t
Achsdruck auf den Kuppelradern, 8 t auf der
Schleppachse und je 7 t auf den Laufachsen des
Drehgestelles. Mitden 1500 mm Treibridern kénnen
ohneweiters auch bei Meterspur 70 km/St. Geschwin-
digkeit andauernd eingehalten werden. Wir hoffen,
spiter iiber diese Maschinen noch berichten zu
konnen und geben vorldufig einige Hauptabmes-
sungen, daneben noch jene von 5 Stiick voll-
spurigen 2C1 Vierlings-Hei3dampf- Schnellzug-
lokomotiven, ebenfalls mit Rauchréhreniiberhitzer
Patent Schmidt vom selben Werk, fiir dieselbe Bahn.
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Uebersicht der 2C1 Heidampflokomotiven der
Bona— Guelma-Bahn.
Meterspur Vollspur

Rostflache .. . . . . . . . . gm
Kesselheizfliche . . . . . . . » 1362 14400
Ueberhitzerheizfliche . . . . . » 371 4100
Gesamtheizflache . . . . = . . » 1733 18500
Zylinderdurchmesser . . . . . mm 2)(460 2X410
Kolbenhub . . . . . . . . . » 610 600
Laufraddurchmesser . . . . . . » 800 860

. Treibraddurchmesser . . . . . » 1500 1750
Schleppraddurchmesser. . . . . » 900 1150
Leergewicht . . . . . . . . . t 51 68
Dienstgewicht . . . . . . . . » 55 74

F.-Nr. 5158—5463 und 5479—5480 i. J. 1904 zur
Ablieferung brachte.Abb.3. Die Bahnlinie Sfax-Gafsa
und Metloui hat ein Schienengewicht von 252 kg/m,
kleinste Gleisbogen von 100 m in den Weichen
und 200 m auf offener Strecke, deren grofite
Steigung in der Richtung der Fracht 8 v. T, im
andern Falle 15v.T. betrigt. Mit einem zuldssigen
Achsdruck von etwa 9t konnte mit5 Achsen eine
Leistung von etwa 300 PS. erziehlt werden, wobei
die Beforderung eines Wagenzuges von 475t auf
8 v. T.=1:125 Steigung mit einer Geschwindig-

Abb. 4. 1 E meterspurige Hei8dampf-Giiterzuglokomotive der Sfax-Gafsa-Bahn in Tunis, mit Rauchréhreniiberhitzer
Patent Schmidt.

Gebaut von der Schweizer Lokomotivfabrik in Winterthur.

>
| ~~
Achsenformel K K T K K |1
35 20 7 65 mm
Zylinderdurchmesser A s o® s 540 »
Kolbenhub . 580 »
Laufrad- Durchmesser . 740 »
Treibrad- » . 1100 »
Fester Radstand 3)(1250 . 3750 »
Ganzer » . 7600 »
Laufradstand ; 2100 »
Letzter Kuppelradstand 1750 »
Kesselmitte ii. S. O. K. : 2150 »
Lichter Kesseldurchmesser am Krebs .. 1450 »
Krebstiefe am Kesselbauch . . . .ca. 400 »
124 Siederohre (Messing), Durchmesser 46/50 »
18 Rauchrohre, Eisen .124/140 »
Lichte Linge 4500 »
Dampfspannung . 12 Atm.
Rostfliche

233 qm

b) Sfax-Gafsa Eisenbahn.

Wie der Name der Gesellschaft schon sagt:
Phosphat und Eisenbahnges. von Gafsa ist ihr
Haupterwerb die Gewinnung des phosphorsauren
Kalkes. Ihr von vornherein ausschliefllich meter-
spuriges Eisenbahnnetz wurde zuerst mit 1 C
Schlepptenderlokomotiven von Corpet (Paris) und
Baldwin (Philadelphia) betrieben. Der wachsende
Verkehr veranlaite im Jahre 1903 die Gesell-
schaft, 8 stidrkere 1D Maschinen zu beschaffen, mit
deren Lieferung die Elsaische Maschinenbau-Ges.
betraut wurde, die sie unter Bahn Nr. 21—28

w. Heizflache der Feuerbiichse. . . . 91 qm
» » aller Rohre . . 1229 »
» Verdampfungsheizflache . 132:0 »
f. Ueberhitzerheizflache 349 »
a. Gesamtheizflache . 1669 »
Leergewicht . 50'5 t
Dienstgewicht . 560 »
Adhédsionsgewicht . 4876 »
Belastung der 1. Achse’ 724 »
» » 2 » . . s o 996 »
» » 3. » e 94 »
» » 4. » § M e o o s 966 »
» » 5. » J 998 »
» » 6. » 5 8 m 3§ o % 9740 »
Grofite Lange . . L. 11.070 mm
»  Breite 2480 »
» Hohe F . 3980 »
»  Zugkraft 08 p : 148 t
»  zuldssige Geschwmdlgkelt 50 km/St.
keit von 24 km/St. vorgeschrieben war. Die

hochst zuldssige Geschwindigkeit wurde auf 40
km/St. festgelegt. Der Kessel liegt mit seiner
Achse 2100 mm ii. S.O. und hat 1350 mm Durch-
messer, enthaltend 171 Messingsiederohre von
44/50 mm Durchmesser und mit Kupferstutzen. Die
tief zwischen die Rahmen knapp hinter der Treib-
achse beginnende Belpairefeuerbiichse konnte
daher bei mehr als 2 m Rostlinge nur eine Rost-
fliche von 1.27 gqm erreichen, entsprechend blof}
1:84'5 der Gesamtheizfliche, was auf die Ver-
wendung hochwertiger englischer Stiickkohle hin-
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weist. Die gezogene Bisselachse erhielt jederseits
60 mm Seitenspiel, die Spurkrinze der beiden
mittleren Kuppelrdderpaare sind um 10 mm
schmiler gedreht, als diejenigen der End- und
Bisselachsen, so daf} trotz 3530 mm festen Rad-
standes die erwdhnten Weichenkriimmungen an-
standslos durchfahren werden. Zur gré3eren Scho-
nung der Spurkrédnze hétte sich jedoch die Helm-
holtz-Golsdorfsche Achsenanordnung empfohlen
mit etwa 20 mm Seitenspiel der 2. und 4. Kuppel-
achse. Soweit tunlich, liegen die Tragfedern oben,
was jedoch nur bei der 1. und 2. Kuppelachse
moglich war. Der Feuerbiichse wegen liegen jene
der 3. und 4. Kuppelachse unten, sie sind ebenso

dampfzwillingslokomotiven v.J.1908 beschafft, denen
ob ihrer bewédhrten Leistung weitere 6 Stiick folgten,
Bahn 81—96. Da diese Lokomotiven, Abb. 4, in un-
serer Zeitschrift? schon beschrieben worden sind,
verweisen wirdiesbeziiglich an die angegebene Stelle,
heben jedoch ihre Hauptmerkmale kurz hervor:
miaflig hochliegender Kessel, 2150 mm ii. S. O. mit
Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt und breiter
Feuerbiichse iiber der weiter riickwirts gestellten .
letzten Kuppelachse, womit bei nach vorn ge-
neigtem Rost eine miflige Krebstiefe von etwa
450 mm bei verhdltnismafig tiefer Kessellage er-
ziehlt werden konnte. Hauptrahmenbleche 40 mm
stark, Dampfzylinder unter 1:40 geneigt mit ein-

Abb. 5. D Nafldampf-Verschubtenderlokomotive der Sfax—Gafsa-Eisenbahn und Phosphat-Geselischaft in Tunis.

Gebaut 1913 von der Schweizer Lokomotivfabrik in Winterthur.

Spurweite . 1000 mm
Zylmderdurchmesser 410 »
Kolbenhub . 500 »
Raddurchmesser . 1015  »
Radstand insgesamt . o .. . 3450 »
Dampfdruck (p) . . o m § 12 Atm
f. Heizfliche der Feuerbiichse . . . . . 6 gm
» » » Siederohre . . . . . . 90 »
» » insgesamt . . . . . . . 9% »
durch einen Ausgleichhebel verbunden, wie das

erwihnte oben liegende Paar. Die Stangenlager
sind sdmtlich nachstellbar. Die Heusinger-Wal-
schaertsteuerung arbeitet auf Flachschieber. Die
Lokomotive ist mit der Westinghousebremse aus-
geriistet, die einklotzig die 1. und 3. Kuppelachse
von vorn, die letzte aber von riickwirts abbremst.
Der Sandkasten fordert durch Schneckenantrieb
den Sand vor die 2. Kuppelachse. Von der Aus-
riistung der Lokomotive sind noch zu nennen:
Sicherheitsventile nach Lethulier-Pinel und Pried-
mann-Strahlpumpen. Die Schmierung der Schieber
und Kolben erfolgt durch Sichtéler.

Als die Leistungen der 1 D Lokomotiven
nicht mehr ausreichten, beschloff die Sfax-Gafsa-
bahn zur 6 achsigen HeiRdampflokomotive iiber-
zugehen. Von den eingeforderten Entwiirfen wurde
jener der Schweizer Lokomotivfabrik in Winter-
thur angenommen und vorerst 10 Stiick 1 E Heif3-

Rostflache . 13 qm
Wasservorrat im Kessel 3100
Dampfvolumen . 1650 »
Wasservorrat im Kasten 3000 »
Kohlenvorrat . . .. . . . . 800 kg
Gewncht der Maschme leer . . o b 30 t
» im Dienst . . . 38
GroBte Zugkraft 08 p = ol 795 »

gleisigem Fiihrungslineal. Die fithrende Bisselachse
hat 65 mm Seitenspiel, die zweite Kuppelachse
jederseits 20 mm, die letzte aber 35 mm Seiten-
spiel, iiberdies erhielten die Treibrdader (3. Kuppel-
achse) um 7 mm schmaler gedrehte Spurkranze.
Der Tender ist vierachsig, mit 155t Wasser und
6 t Kohlenvorrat bei 16'5t Leer- und 38 t Dienst-
gewicht. Mit diesen Lokomotiven von knapp 10t
Achsdruck und 55t Dienstgewicht, 23 gm Rost-
und 167 qm 4. Gesamtheizfliche war es maog-
lich die Leistung gegeniiber der 1 D Lokomotive
hinsichtlich Zugkraft und Geschwindigkeit zu-
sammengenommen auf das doppelte zu steigern.
Auf anhaltenden Steigungen von 8 v. T. wurden
Wagenziige von 706 t beférdert, auf kurzen, der-
artigen Steigungen Ziige von 906 t. Gegeniiber
der alten 1D Lokomotive mit 475 t Hochstbelastung

3 Siehe die Lokomotive, Jahrgang 1911, Seite 41, mit
einer -Abbildung.
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bedeutet erstgenannte eine Mehrleistung hinsicht-
lich der Zugkraft allein von etwa 50 v. H.; an und
fir sich fiir die Meterspur sind es ganz hervor-
ragende Leistungen. Im Herbste 1910 sind weitere
10 Stiick dieser Lokomotive von Winterthur ge-
liefert worden, so dafl nunmehr 26 Stiick dieser
Type in Verwendung stehen, welche sich sehr
gut bewdhrt. Im Frithjahre 1913 sind fiir dieselbe
Bahn 4 Stiick D Verschubtenderlokomotiven zur
Ausfithrung gekommen, die, wie Abb. 5 zeigt,
durchaus moderne schéne Formen zeigen. Sie
haben hochliegenden Kessel, so dafl die Feuer-
biichse frei iiber Rahmen und Rider steht. In-
folgedessen war es auch moglich, den Wasser-
kasten quer unter dem Langkessel anzuordnen,
so daf} eine fiir den Verschubdienst vollkommen
freie Streckenaussicht zur Verfiigung steht. Die
Tragfedern sind demzufolge samtlich unterhalb
der Achslager angeordnet, wihrend sonst nur jene
der 4. Achse diese Lage erforderlich machen
wiirden. Die auflenliegende Heusingersteuerung

wird durch ein Hindel umgesteuert, wobei in be-
merkenswerter Weise das lange Hangeisen nach
besonderer Ausfithrung direkt am Schwingenstein
angreift. Die Kolbenstange ist durchgehend, samt-
liche Stangenlager sind nachstellbar. Die Loko-
motive ist mit Druckluftbremse ausgeriistet, wel-
che einkldtzig in zwei getrennten Gruppen und
Richtungen durch ein Ausgleichgestinge jedes Rad
abbremsen. Der wagrechte Bremszylinder ist
rechts unter dem Fiithrerstand ersichtlich, wo sich
auch der Hauptluftbehilter befindet. Ueberdies ist
eine kombinierte Spindel und Wurfbremse am
Heizerstand angeordnet. Die Schmierung der
Achslager erfolgt durch zwei paarweise am Kessel
angeordnete Schmiergefafle mit je drei Saug-
dochten. Zur Kesselspeisung dienen zwei nicht
saugende Friedmann-Injektoren. Dem heifien Klima
entsprechend ist nicht nur das Fiihrerhaus sehr
liiftig gehalten, sondern auch mit Doppeldach
versehen. Die hier abgebildete Lokomotive
Nr. 153 v. J. 1913 trdgt die F.-Nr. 2302. St.

Uber die Entwicklung des Baues eiserner Personenwagen in Deutschland.
Auszug aus einem Vortrag von Reg. Baumeister Rudolph in CéIn im Verein deutscher Maschineningenieure.

Der Vortragende gab als Hauptgriinde fiir
die Einfithrung eiserner Personenwagen an: Die
groflere Feuersicherheit der eisernen Wagen, die
Vermeidung der Gefahrdung der Reisenden durch
splitterndes Holz bei Zugszusammenstofien und
die grofiere Festigkeit der eisernen Waggonkon-
struktion, die bei Zusammenstéfien mehr Sicher-
heit bietet als die hdolzerne Bauart. Zu diesen
Griinden, die in der Hauptsache aus dem Ver-
langen des reisenden Publikums nach gréferer
Sicherheit herzuleiten sind, kommt noch der
wachsende Mangel an geeignetem Bauholz fiir
die Langrahmenhdolzer. In Amerika gab den un-
mittelbaren Ansto zur Einfilhrung der eisernen
Personenwagen das bekannte Ungliick im Tunnel
der Pariser Untergrundbahn im Jahre 1902, wel-
ches die allgemeine Aufmerksamkeit fiir die
Feuergefihrlichkeit namentlich der Untergrund-
bahnen lenkte und die Verwendung nicht brenn-
baren Materials fiir die Wagen anregte.

Wiéhrend man aber in den Vereinigten Staaten
von Nordamerika in den letzten Jahren in immer
groBerem Umfange statt der hélzernen Wagen
eiserne nicht allein fiir Tunnelbahnen, sondern
auch fir die Hauptbahnen beschafft, und es heute
schon feststeht, dafl in Amerika in absehbarer
Zeit der holzerne Wagen durch den eisernen
vollig verdriangt wird, sind wir in Deutschland
noch nicht so weit. Das liegt zum Teil daran,
daf} die preuflische Eisenbahnverwaltung in aller-
dings beschrinktem Mafle bereits Eisen als Bau-
stoff fiir ihre Personenwagen verwendet, da unsere
samtlichen Personenwagen an Stelle der in Ame-
rika allgemein f{iblichen #ufleren Holzverschalung
eine Blechbekleidung tragen und unsere gewéhn-
lichen Abteil-Personenwagen schon seit langen

Jahren nur noch mit eisernen Untergestellen ge-
baut werden.

Die groflen vier- und sechsachsigen D-Zug-
wagen der Regelbauart besitzen aber bei uns
geradeso wie in Amerika holzerne Untergestelle
und Kastengerippe, und die Schwierigkeit der
Beschaffung der fiir diese Wagen erforderlichen
Langrahmenhdlzer, die durchweg vom Ausland
bezogen werden miissen, fithrte dazu, die bisher
iibliche Bauart zu verlassen und in groferem
Umfange Eisen beim Bau der Personenwagen zu
verwenden. — Den ersten Schritt in dieser Rich-
tung unternahm die preuische Eisenbahnver-
waltung im Jahre 1908 mit dem Bau einer
grofleren Anzahl D-Zugwagen 1./2. Klasse, bei
denen das Untergestell aus Profileisen und die
Kastenwédnde unter Heranziehung der #uferen
Bekleidungsbleche unterhalb der Fensterbriistungs-
leiste als Tragkonstruktion ausgebildet waren. —
Die Konstruktion und der Bau dieser Wagen
wurde der Waggonfabrik van der Zypen & Charlier
in Coln-Deutz iibertragen, die D-Zugwagen der-
selben Bauart bereits im Jahre 1896 fiir die
Gotthard-Bahn und im Anschluf3 daran fiir die
Hollandische Staatsbahn geliefert hatte, wo sie
sich vorziiglich bewahrten.

Ende 1908 trat zum ersten Male die preufi-
sche Eisenbahnverwaltung mit van der Zypen &
Charlier wegen des Baues vollstindig -eiserner
D-Zugwagen in Verbindung. Die Verhandlungen
zogen sich bis zum Jahre 1911 hin, bis das
Konigliche Eisenbahn-Zentralamt die wiederholt
abgednderten Konstruktionen grundsitzlich ge-
nehmigte, und am 1. Juni 1912 konnte die Probe-
fahrt mit dem ersten vollstindig eisernen D-Zug-
wagen der Preuflischen Staatsbahnen stattfinden.



— Die Deutzer Waggonfabrik hat beim Bau
dieser Wagen nach zwei Systemen gearbeitet.
Bei den ersten 5 D-Zugwagen 1./2. Klasse, die
in den Jahren 1912/13 zur Ablieferung kamen,
liegt der Obergurt der tragenden Seitenwand des
Wagenkastens in Fensterbriistungshéhe. Bei den
folgenden Wagen wurde diese Bauart verlassen
und der Obergurt des Langtrigers oberhalb der
Fenter gelegt, die Seitenwand des Wagenkastens
mithin in der ganzen Hoéhe zur Tragkonstruktion
herangezogen. Die untere Gurtung des Lang-
tragers bilden in beiden Fallen der #uflere U-
Eisenlangtrdager, in Verbindung mit einem un-
gleichschenkeligen Winkeleisen, an das die dufere
Blechverkleidung angenietet ist. Die eisernen
Seitenwandsdulen bilden mit den Quertrdgern im
Untergestell und den eisernen Dachspriegeln, die
maoglichst in eine Ebene verlegt werden, in sich
geschlossene eiserne Portale.

Ganz besondere Aufmerksamkeit wurde der
Ausbildung der Stirnwéande bzw. Vorbauten zuge-
wendet, um sie fiir Zugszusammenstofie »ramm-
sicher« zu machen. Im Innern des Vorbaues ist
von Seitenwand zu Seitenwand reichend ein
tonnenférmiges eisernes »Rammdach« eingebaut,
das sich in den vier Ecken auf die eisernen,
kastenformigen Ecksdulen des Vorbaues stiitzt.
Auch das Untergestell der eisernen D-Zugwagen
zeigt einige recht bemerkenswerte Neuerungen
gegeniiber der Regelbauart, die in der Hauptsache
darauf hinausgehen, die Zug- und Stof3krifte von
den Kopfschwellungen mdéglichst giinstig auf die
Langtrager zu iibertragen. Die Konstruktions-
grundlagen der Deutzer Bauart lassen sich ohne
Schwierigkeit auch auf die Wagen mit Ausspa-
rungen in den Seitenwidnden iibertragen, wie der
Vortragende an Hand von Zeichnungen und
Lichtbildern nachwies, welche die verschiedenen
Wagengattungen, die von der Waggonfabrik van
der Zypen & Charlier konstruiert und gebaut
worden sind, und zwar Postwagen und Gepick-
wagen mit ihren grofien seitlichen Tiiren, Abteil-
wagen, elektrische Triebwagen fiir Strafen- und

PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkel-

mann, Wien, l1l/1, woselbst Auskiinfte iiber Patente,

mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
eingeholt werden konnen.

Auf die angegebenen Erfindungsgegenstinde
ist den Nachbenannten in Oesterreich in
Patent erteilt und dasselbe unter der ange-
fihrten Nummer (Pat-Nr.) in das Patentregister
eingetragen worden.

Klasse 13b. Pat. Nr. 71.709. Speisewasservor-
wadrmer. Speisewasservorwirmer mit Vorwirmung in
gleichgerichteten Wasserrohren, die an einem gemein-
samen oberen Sammelbehilter angeschlossen sind, da-
durch gekennzeichnet, dafl je mehrere nebeneinander-
stehende Rohre durch ein gleichgeschaltetes gemein-
sames Sammelrohr an den Sammelbehilter angeschlossen
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Ueberlandbahnen sowie Hoch- und Untergrund-
bahnwagen in den verschiedensten Baustadien
zur Darstellung brachten. Sdmtliche eisernen
Personenwagen, die bisher in Deutz gebaut wur-
den, sind, im Gegensatz zu den amerikanischen
Ausfithrungen, trotz der grofleren Festigkeit er-
heblich leichter an Gewicht als die
entsprechenden Holzwagen, so daf} bei
den eisernen Wagen zu den bereits frither ange-
gebenen Vorteilen die Ersparnis an Zngforde-
rungskosten hinzukommt, die insbesondere bei
den elektrisch betriebenen Fahrzeugen unmittelbar
als Stromkostenersparnis in die Erscheinung tritt.
Beziiglich der Unterhaltungskosten der eisernen
Wagen bemerkte der Vortragende, daf} hieriiber
zwar noch keine ausreichenden Erfahrungen vor-
liegen, dafl sich aber diese Kosten nicht hoher
stellen werden als bei den hélzernen Wagen.

Der Redner schloff mit dem Hinweis, daf
die Beweggriinde, die im Jahre 1908 die preufdi-
sche Eisenbahnverwaltung veranlafiten, dem Bau
eiserner Personenwagen niherzutreten, hervor-
gerufen durch die wachsenden Schwierigkeiten in
der Beschaffung der langen Bauhélzer aus dem
Auslande, heute noch und in wesentlich verstiark-
tem Mafle bestehen, wo die Kriegsnot tiglich
daran erinnert, dafl die deutsche Industrie vom
Auslande freigemacht werden muf}. Vor allem
aber diirfen Indusiriezweige, die, wie der Eisen-
bahnwagenbau, fiir die Schlagfertigkeit unserer
Heere absolut unentbehrlich sind, nicht durch
Vorschriften und Bedingungen vom Auslande
abhédngig gemacht werden. Die nationale Sicher-
heit des Deutschtums verlangt gebieterisch liicken-
lose Rohstoffsicherung, damit die deutsche Arbeit
im Kriege wie im Frieden weiter ihren Weg gehen
kann. Aehnliches diirfte auch fiir Oesterreich
gelten trotz des Holzreichtums.

Der Aufsatz erschien vollinhaltlich in »Glasers
Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen«, Heft 935
—936, mit 26 Abbildungen, worauf wir unsere
Leser besonders aufmerksam machen.

sind. (Schmidtsche Heifdampf-Gesellschaft m. b. H. in
Cassel-Wilhelmshohe.)

Klasse 20b. Pat.-Nr. 71691. Priifvorrichtung
fliir Druckluftbremsleitungen. Priifvorrich-
tung fiir Druckluftbremsleitungen, dadurch gekennzeichnet,
daf das Steuerventil an der Lokomotive oder an einem
sonstigen Fahrzeug eine Verbindung zu einer Druckluft-
pfeife oder einer sonstigen Schallvorrichtung iiberwacht.
(Knorr-Bremse Akt.-Ges. in Berlin-Lichtenberg).

Klasse 13a. Pat.-Nr. 71.844. Stehbolzenge-
hduse fiir Dampfkessel. Stehbolzengehduse fiir
Dampfkessel mit innerem Sitz fiir den Bolzenkopf und
die Bolzenkopfkammer abschlieBendem, durch eine Mutter
gehaltenem Deckel, dadurch gekennzeichnet, daf} die
Mutter derart an dem Gehiuse angebracht ist, dal durch
teilweises Losen derselben der Deckel entfernt oder die
als Deckel ausgebildete Mutter aufgeklappt werden kann.
(SSttaffo‘rf) Benjamin Edward De Witt in Pittsburg, Ver.

s Ve .
Klasse 13b. Pat.-Nr. 71.712. Kesselspeise-
wasservorwiarmer. Kesselspeisewasservorwarmer
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mit einer verschiebbaren Rohrwand fiir gerade Rohre
oder mit einer Stiitzplatte fiir U-Rohre, dadurch gekenn-
zeichnet, dafl die verschiebbare Rohrwand oder die
Stiitzplatte in ihrer Lage im Vorwidrmermantel an einer
oder mehreren Stellen ihres Randes durch Zwischen-
glieder gegen den Vorwirmermantel gesichert ist. (Knorr-
Bremse Akt.-Ges. in Berlin.)

Klasse 13b. Pat.-Nr. 71.774. Wasserstands-
regler fiir Dampfkessel. Wasserstardsregler fiir
Dampfkessel mit einem den Durchfluf} des Speisewassers
zum Kessel steuernden Schwimmer, welcher in einem
besonderen, mit dem Wasser- und Dampfraum des
Kessels in Verbindung stehenden Gehiuse angeordnet
ist, dadurch gekennzeichnet, dal die vom Schwimmer
gesteuerten, der Veranderung des Speisewasserzuflusses
dienenden Ventile verschiebbar derart innerhalb kegel-
formiger Biichsen angeordnet oder selbst derart lang-
kegelformig gestaltet sind, dafl bei steigendem Wasser-

BUCHERSCHAU.

Die Grubenbahnen unter besonderer Be-
riicksichtigung des Lokomotiv-Betriebes. Von
F. Schulte, Oberingenieur in Dortmund. 2. ver-
mehrte und verbesserte Auflage. Mit Textfiguren
und zahlreichen Tafeln, 120 Textseiten im Format
15X23 cm. Essen 1915. G. D. Baedekers Verlags-
buchhandlung. Preis gebunden 4 Mark.

Die mechanische Zugforderung im Grubenbetriebe
hat stindig an Ausdehnung gewonnen, wobei immer
mehr wirtschaftliche Griinde und Betriebsweisen in den
Vordergrund treten. So ist zundchst die altehrwiirdige
Ketten- und Seilforderung schon grotenteils durch
andere Kraftmittel verdringt worden. Die mit Uber-
schwang begriifiten kleinen elektrischen Lokomotiven
werden selten nur mehr mit Oberleitung ausgefiihrt, heute
sind es schon zumeist elektrische Speicherlokomotiven,
daneben im steigenden Mafe Benzinlokomotiven und
vor allem Druckluftiokomotiven. Die einschligige in
Zeitschriften zersplitterte Literatur iiber die mechanische
Grubenforderung finden wir hier nach einheitlichen
Gesichtspunkten zusammengefat und kritisch ver-
wertet. Zunéchst behandelt der Verfasser die Widerstande
im Gleis; die Bauart der Kohlenhunte, insbesondere mit
Rollenlager sind ausfiihrlich durch Wiedergabe von Ver-
suchen dargestellt, ferner die Berechnung der Schienen-
profile und der Weichen. Von Lokomotiven sind be-
sprochen zunidchst die feuerlosen Grubenlokomotiven
und sodann die Bezinlokomotiven, von den elektrischen
jene mit Oberleitung und solche mit Speicher, unter
letzteren wohl auch die fiihrerlosen. Zu den Gleichstrom-
lokomotiven mit Oberleitung sind die Einwellenstrom-
lokomotiven hinzugekommen. Die Druckluftioko-
motiven sind erstmalig von Mekarski 1874 fiir den
Gotthardttunnel in Verwendung gekommen und haben
sich bei den verschiedensten Alpenbahnen bew#hrt. Im
Bergbau sind sie jedoch vor allem in Amerika friiher
zur Geltung gekommen, wo sich namentlich die Porter-
fabrik in Pittsburg die grofiten Verdienste erworben hat.
Im Deutschen Reich war es zunichst die bekannte
Lokomotivfabrik von Schwartzkopff in Berlin, die im
Bau von Compressoren und Torpedos wohlbewandert,
i. J. 1908 dieses Gebiet aufnahm und beginnend mit
der Zwillingslokomotive iiber die Zweizylinder-Verbund-
lokomotive zur dreifachen Luftdehnung kiirzlich iiber-
ging; daneben pflegen noch andere Fabriken den Bau
von Druckluftlokomotiven, der neuerdings auch in
Osterreich Aufnahme fand. Sehr lehrreich sind die
durchgefiihrten Wirtschaftlichkeitsrechnungen der ver-
schiedenen Antriebsarten, die Beschreibung ausgefiihrter
Anlagen, sowie die diesbeziiglichen bergbehdrdlichen
Vorschriften. Im Anfang sind noch ausfiihrliche Be-
rechnungen von Weichenanlagen zu finden. Die Aus-

spiegel im Kessel eine Verringerung des Durchflulquer-
schnittes, bei fallendem Wasserspiegel eine VergroBerung
des Durchflufquerschnittes eintritt. (Fritz Griessel, In-
genieur in Fulda.)

Klasse 13¢c. Pat.-Nr. 71.800. Vorrichtung zum
Anzeigen des Fliissigkeitsstandes in
Druckbehdltern. Vorrichtung zum Anzeigen des
Fliissigkeitsstandes in Druckbehiltern mittels einer mit
der Fliissigkeit in Verbindung stehenden Fliissigkeits-
sdule und einer Anzeigevorrichtung fiir den statischen
Druck dieser Sdule, dadurch gekennzeichnet, daf ein die
Anzeigevorrichtung  beeinflussendes doppeltwirkendes
Druckglied auf der einen Seite mit dem Fliissigkeitsraum
des Druckbehilters verbunden ist, auf der anderen Seite
unter den Einfluf des im Behilter herrschenden Gas-
oder Dampfdruckes steht, derart, daf Druckglied un-
mittelbar den Druck der Fliissigkeitssidule und somit den
Fliissigkeitsstand auf die Anzeigevorrichtung iibertragt
(Bode Ferdinand, Ingenieur in Spandau.)

stattung des Buches kann als recht gelungen bezeichnet
werden, so dafl wir das Buch allen empfehlen kénnen,
die mit Grubenférderung zu tun haben. St.

Working of Steam Boilers. Von Eduard
G. Hiller, Chefingenieur der engl. Dampfkessel-
Versicherungsgesellschaft in Manchester. 5. Auf-
lage, 1913. Druck und Verlag von Taylor, Garnell,
Evans & Co. in Manchester, Blackfriars Street
und London. Mit 84 Abbildungen auf 195 Text-
seiten im Format 14X21 cm. Preis geheftet 1,% Sh.,,
steif gebunden 2 Sh.—=2 Mark =2 K 40 h.

Auf englischem Boden ist nicht bloff die Dampf-
maschine mit Kessel erfunden worden und damit friih-
zeitig die erste Industrie erstanden, sondern auch zuerst
die freiwillige Uberwachung der Kessel eingefiihrt
worden. Den englischen Verhiltnissen entsprechend,
welche den Staatseinfluf auf das allernotwendigste
beschridnken, waren es private Vereinigungen von Kessel-
besitzern, deren erste bereits um 1854 begriindet wurde
und verschiedene Nachbildungen in einzelnen Landes-
teilen erlebte. Ihr Zweck bestand nicht blof in der
Versicherung gegen Kesselschaden und Explosignen,
sondern auch in einer regelméagigen, freiwilligen Uber-
wachung zur Verhiitung solcher Betriebsstérungen. Eine
der groleren Gesellschaften ist die »National Boiler and
General Insurance Company, Ltd.« zu Manchester, dem
Hauptsitze der englischen Industrie, gegriindet 1864,
deren Tatigkeit anfanglich auf Dampfkessel beschrinkt
war, heute aber das Gebiet der gesamten Kraft, Wirme-
und Beleuchtungsanlagen und andere einschligige
industrielle Anlagen, also Dampfkessel, Heizkessel,
Kochgefdfle in Fabriken, Dampfmaschinen und Turbinen,
Aufziige und elektrische Anlagen umfait Die Gesell-
schaft hat natiirlich auch Belehrungen und Erfahrungen
auf diesem Gebiet verdffentlicht, wovon das vorliegende,
iiber Dampfkessel vor allem wichtig ist. Vom Anheizen
bis zum Abstellen sind Ratschlage fiir die richtige Be-
handlung angegeben und durch gute Abbildungen er-
lautert, sie betreffen u. a. Vorwarmer, Luftiiberschufd
und Rostbeschickung. Recht anschaulich gestaltet sich
die Gegeniiberstellung guter und schlechter Kessel
durch Abbildung und Ergebnisse des Betriebes. Einige
mehi fatbige Abbildungen zeigen die Dampfentwicklung
im Wellrohrkessel bei verschiedenen Zustinden der
Kessel. Wir finden Vorsichtsmafiregeln fiir das Be-
schliefen, Reinigen und den Stillstand der Kessel, Rat-
schidge fiir die Gebrauchsfihigkeit des Kesselspeise-
wassers, sein Freihalten von Ol und dessen Ausscheidung.
Wir finden auch Angaben iiber die Ursache des Wasser-
spukens und Vorschlage zur Abhilfe, insbesondere auch
die Entwisserung der Rohrleitungen zwecks Verhiitung
von Wasserschldgen in den Dampfmaschinen. Hiefiir
werden  Entliiftungsrohre  mit  SelbstschluBkugeln
empfohlen. Kupferrohre werden fiir iiberhitzten Dampf
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mit Recht als unzuldssig erkldrt, selbst fiir Sattdampf
wird eine dreijahrige Uberpriifung bei doppeltem hydrau-
lischen Druck nach vorherigem Ausgliihn vorgeschrieben.
Uber das Abzehren der Kesselbleche finden wir saubere
Abbildungen groBerer Schidden, ebenso Darstellungen
von Kesselexplosionen, mit Angabe der Ursachen und
notwendigen Abhilfe und Angaben iiber richtige Kessel-
revision. Bemerkenswert ist die Explosion von Stralen-
lokomotiven, bzw. von Walzenzuglokomotiven, die in
der Regel mit sehr hohem Druck arbeiten und selten
gut bedient werden. Auffallend gut sind die W asser-
rohrkessel dargestellt in ihren Schéden, darunter auch
die sehr verbreiteten Babcock & Wailcox-Kessel. Den
Schiuf bilden die Speisewasservorwarmer. Wir kdnnen
dieses Handbuch umsomehr empfehlen, als dhnliche
knapp gehaltene, wohlfeile Biicher in deutscher Sprache
bislang fehlen. Die Ausstattung ist besonders lobend
zu erwdhnen. St.
Deutsche Staatskunst nach dem Weltkriege.
1. Der Verein der Eisenbahnverwaltungen. Ein
Vorschlag zum Zusammenschluf und zur Ver-
einheitlichung des Eisenbahnwesens Deutschlands
und seiner Verbiindeten, ohne die gegenwirtigen
Eisenbahnverwaltungen in ihrer Selbstindigkeit
und in ihren Befugnissen zu beeintrachtigen. Von
Oskar Kresse. Inhalt: 1. Die Vereinheitlichung
der Fisenbahnen nach der Vorlage des Fiirsten
Bismarck. 2. Das Wertmals der Eisenbahnen.
3. Der Verein der Eisenbahnverwaltungen. —
112 Seiten im Format 15X22 cm. (Verlag von
Wilhelm RoBler & Co. In Berlin O. 27. Preis 60 Pf.)
Mehr als die Hilfte des Biichleins ist der Wieder-
gabe der (gescheiterten) Verhandlungen zu einem

KLEINE NACHRICHTEN.

Dipl. Ing. Rudolf Engel . Am 24. April d. J.
ist der Oberingenieur und Prokurist der Hanno-
verschen M. A. G. vorm. G. Egestorff an den Fol-
gen einer 2 Tage vorher erlittenen schweren Ver-
wundung am westlichen Kriegsschauplatz den
Heldentod fiirs Vaterland gestorben. Am 11. Mirz
1881 zu Stralsund geboren, besuchte er nach
zuriickgelegtem Gymnasium die technische Hoch-
schule in Miinchen, an der er auch die Diplom-
priffung ablegte. Neben Lokomotivbau betrieb er
insbesondere die Erlernung fremder Sprachen, so
daf} er bei dem 1906 erfolgten Eintritte in die
»Hanomag« Franzosisch, Englisch und Spanisch
in Wort und Schrift beherrschte, zu dem spater
Portugisisch hinzukam. Infolge seiner Sprach-
kenntnisse sandte ihn seine Firma wiederholt
nach Mexiko und Siidamerika, wo er wertvolle
geschiftliche Verbindungen ankniipfte und nam-
hafte Auftrige hereinbrachte. Aus seiner Feder
stammt auch ein Aufsatz dariiber betitelt: Neuere
Lokomotiven fiir Siidamerika!. Im Jahre 1913 er-
hielt er die Pariser Vertretung der Fabrik, die er
mit Umsicht und Erfolg leitete, bis der Ausbruch
des Krieges ihn zur Heimat rief, wo er sofort als
Leutnant ins Feld riickte, um nach mehrfacher
Verwundung genesen als Oberleutnant den Helden-
tod zu sterben.

! Siehe »Die Lokom.«, Jhg. 1912, Seite 105 mit 15 Abb.

Reichseisenbahnnetz i. J. 1876 gewidmet, wo die dar-
gestellten verschiedenen Gesichtspunkte heute noch
Geltung haben.

Im 2. Abschnitt will er an die Stelle des Km als
Wertmafl der angehdrenden Bahnen die Nutzleistung
der Lokomotiven auf den Weg (Zeit) bezogen vorschlagen,
nicht die PS-Leistung und nicht die Verkehrsdichte.
Damit sind erhebliche Trugschliisse verbunden, wie
z. B. die Erhéhung (Verdopplung) der Giiterzugs-
geschwindigkeit als wirtschaftlicher Fortschritt!

Im 3 Abschnitt bespricht er die Schidlichkeit des
bundesstaatlichen Eisenbahnwettbewerbes vom volks-
wirtschaftlichen Standpunkt, im letzten Abschnitt den
Ausbau der Eisenbahngemeinschaft auf die jetzigen
Kriegsgenossen, wobei natiirlich viele recht zweckmafige
Anregungen an der Kostenfrage scheitern werden. Im
iibrigen ein lesenswertes Heft. St.

Rastlos aufwiérts! Eine Ankiindigung von
Oskar Kresse. Inhalt: Deutsche Staatskunst im
Reichstage; Das beste Wahlrecht; Mingel im
Heerwesen; Staatskunst der Gesundheitspflege;
der Rechtspflege; des Erziehungs- und Unterrichts-
wesens; der Volkswirtschaft und Die dufiere
Staatskunst. — Verlag von Wilhelm Rof3ler & Co.
in Berlin O. 27. 20 Seiten im Format 1522 cm.
Preis 15 Pf.

In sturm- und drangvoller Kriegszeit girt es auch
in wirtschaftspolitischen Fragen sowie namentlich in
Hinsicht der Volkserziehung. Gar manche treffliche Ge-
danken sind hier enthalten, die zum Nachdenken anregen.
So schligt z. B. der Verfasser vor, statt der Goldreserve
bei den Banken kiinftighin von Staatswegen Vorréite von
Kupfer, Baumwolle u. dgl. als Geldunterlagen zu beniitzen.

Eroffnung neuer Eisenbahnstrecken in
Oesterreich-Ungarn im Jahre 1915. Im Jahre
1915 wurden, insoweit infolge der kriegerischen
Ereignisse iiberhaupt eine halbwegs verlafiliche
Ermittiung moglich war, in Oesterreich und Ungarn
im ganzen beildufig 269212 km neue Eisenbahn-
strecken (gegen 386240 km im Jahre 1914) mit
61 Stationen und Haltestellen fertiggestellt oder
dem Verkehre iibergeben. Von den neuen Strecken
entfallen auf Oesterreich 10 Strecken mit bei-
laufig 44596 km (gegen 162336 km im
Jahre 1914) und auf Ungarn 7 Strecken mit bei-
laufig 224616 km (gegen 223904 km im Jahre
1914). Zwischen der Bukowina und Ungarn wurde
fiir militarische Zwecke eine neue Verbindung
iiber Dorna Volgy hergestelit.

Zulassung zur Heizerpriifung. Der preufii-
sche Eisenbahnminister hat genehmigt, dafl wahrend
der Dauer des Krieges abweichend von der Be-
stimmung des § 35 (1) der Priifungsordnung bei
der Zulassung zur Heizerpriifung von der Be-
schiftigung in einer Lokomotivwerkstitte abge-
sehen und eine einjihrige Beschaftigung als Hand-
werker in einer grofleren Betriebswerkstatt als
ausreichend angesehen wird. Er macht jedoch
darauf aufmerksam, daf von einer den Vor-
schriften der Priifungsordnung entsprechenden
Ausbildung ganz abgesehen werden kann, wenn
es sich nur um die Heranbildung von Hilfskréften
fir den Heizerdienst handelt. Fiir diesen Zweck
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geniigt, wie schon in dem Erlafl vom 17. Oktober
1914 ausgefithrt ist, die Ausbildung nach C 18
(3) der Befahigungsvorschriften des Bundesrats,
die mit Genehmigung des Herrn Ministers noch
abgekiirzt werden koénnte.

Erhdhung der Zahl der Werkstéttenlehr-
linge. Um die dringend wiinschenswerte Erho-
hung der Zahl der Werkstittenlehrlinge durchzu-
fithren, ermichtigt ein ErlaR des preuflischen
Eisenbahnministers die Konigl. Eisenbahndirektion
Koln, unter den vorgetragenen Verhiltnissen bei
den Hauptwerkstédtten in Kéln-Nippes und Kre-
feld-Oppum voriibergehend je eine zweite Lehr-
lingswerkstédtte mit nur 1jahrigem Lehrgang einzu-
richten. Damit jedoch durch diese Abkiirzung der
Beschiftigung in der Lehrlingswerkstitte das Er-
gebnis der Gesamtausbildung nicht leidet, erwar-
tet der Minister, dafl das Lehrpersonal die ver-
bleibende einjahrige praktische Unterweisung in
der Lehrlingswerkstatte mit besonderer Griind-
lichkeit und verdoppeltem Eifer betreiben wird.
Abschrift dieses Erlasses ist den iibrigen Koénigl.
Eisenbahndirektionen zur Beachtung mitgeteilt.
Dazu sei bemerkt, dafl nur wenige Osterreichische
Eisenbahnwerkstdtten iiberhaupt Lehrlinge auf-
weisen und diese Frage hier bisher sehr vernach-
lassigt wurde.

Ergebnisse der Reichenberg-Gablonz-Tann-
walder Eisenbahn im Jahre 1914. Ende des
Jahres 1914 betrug die Betriebslange 40952, die
Lange der angeschlossenen 16 Schleppbahnen
5902 km, die Zahl der Stationen und Haltestellen
26, die Zahl der Fahrbetriebsmittel 13 Tender-
lokomotiven, 3 Zahnradtenderlokomotiven, 51 Per-
sonenwagen mit 2203 Sitzpldtzen und 60 ver-
schiedene Giiterwagen. Geleistet wurden 227.259
Zugkilometer, 4,135.745 Wagenachskilometer und
25,716.000 Bruttotonnenkilometer. Ueber die Lo-
komotiven dieser Bahn haben wir an Hand von
12 Abb. einen ausfiihrlichen Aufsatz in der »Lo-
komotive« Jahrg. 1911, Seite 234, veroffentlicht.

Englische Stimmen iiber englisches Eisen-
bahnwesen. (Aus verschiedenen Betrachtungen
englischer Bldtter nur die technische Seite.) »Wir
sehen Spielzeugmaschinen vor Miniaturziigen. Bei
uns gilt ein Transport von 150 t schon als sehr
befriedigend, und oftmals braucht man zwei Ma-
schinen dazu, wahrend in Amerika 3000 t Kohle
oder Erz von einer Maschine geschleppt werden.
Fiir eine solche Last z. B. wiirde eine britische
Bahn 20 Maschinen und 20 Lokomotivfithrer in
Bewegung setzen. Unbeschrinkter Wettbewerb hat
unnétigerweise zur Verdoppelung oder gar Ver-
dreifachung der Linien gefithrt. Unzéhlige kleine
Landstddte haben mehrere Bahnhéfe und ent-
sprechend viele Schalter. Um Faulheit und Un-
fahigkeit zu begiinstigen, werden Wagen zum
Lagern der Giiter bereitgestellt, so daf} die Masse
der Wagen, mit Giitern aller Art beladen, die
Bahnhofe und Laderampen verstopft. Obwohl die
britischen Eisenbahnen, was die Ausstattung be-
trifft, hinter denen Amerikas und anderer Lander

zuriickbleiben, so ist in ihnen doch auf die Meile
bei weitem das hochste Kapital verwendet. Eisen-
bahnfinanzleute und -direktoren wollen Dividen-
den sehen.« Eine drauffolgende Erwiderung besagt:
»Wenn sich obiger an einem beliebigen Tage der
Woche nach Paddington oder Euston Station bemii-
hen wollte, so wiirde er Ziige sehen koénnen, die
mit einer Maschine 350 t und mehr schleppen und
80 km die Stunde fahren. Die Durchschnitts-
last eines Kohlenzuges betragt heute 450 bis 800
oder 900 t, je nach den Verhiltnissen. 3000-t-Ziige,
wie in Amerika, wiirden Umbau von Tunneln,
Briicken und Bahnsteigen im ganzen Lande er-
fordern und Hunderte Millionen Pfund kosten.
Selbst dann noch wire es unmoglich, die Kohlen-
ziige mit amerikanischer Geschwindigkeit auf den
gleichen Schienen laufen zu lassen, auf denen
unser starker Personenverkehr sich abspielt.« An-
merkung: Tatsachlich machen die englischen Lo-
komotiven auch gegeniiber unseren machtigen
osterr. Berglokomotiven den Eindruck schmucker
Miniaturlokomotiven.

Maschinenbau- A,-G. vormals Breitfeld,
Danek u. Comp. Unter dem Vorsitz des Prisi-
denten Chauer fand kiirzlich in Prag die dies-
jahrige Generalversammlung der Maschinenbau-
A.-G. vormals Breitfeld, Danek u. Comp. statt, in
welcher die Dividende mit 12 Prozent gegen
9 Prozent im Vorjahr sowie in den letzten
Friedensjahren festgesetzt wurde. Ferner wurde
beschlossen, die Verwaltung zur Erhéhung des
Aktienkapitals von 132 auf 18 Millionen Kronen
in einem ihr geeignet erscheinenden Zeitpunkte
zu ermichtigen sowie eine Erhohung der Ver-
waltungsrats-Maximalziffer von 12 auf 14 Mit-
glieder vorzunehmen. Das Unternehmen ist der-
zeit voll beschiftigt; die Produktion wird die des
Vorjahres iibersteigen. In Arbeit sind nambhafte
Lokomotivauftrage fiir die k. k. Osterr. Staats-
bahnen.

Ringhoffer-Werke A. G. In der kiirzlich ab-
gehaltenen Generalversammlung der Ringhoffer-
Werke A. G. wurde der Rechnungsabschluf} fiir
das abgelaufene Geschéftsjahr genehmigt und der
Antrag des Verwaltungsrates auf Verteilung einer
Dividende in der Hohe von 8 Prozent, das ist
32 K pro Aktie (gegen 5 Prozent = 20 K im
Vorjahr), angenommen. Der zur Vorlage gebrachte
Geschiftsbericht fiir das abgelaufene Jahr ent- .
hilt nachstehende Mitteilungen: »Der im Laufe
des Krieges fithlbar gewordene Waggonmangel
hat das Eisenbahnministerium veranlafit, Bestel-
lungen auf rasch zu liefernde Wagen in groflerem
Umfang hinauszugeben. Diese Auftrige sowie
Lieferungen von verschiedenem Kriegsmaterial
beschiftigten unsre Werke in den letzten drei
Quartalen des abgelaufenen Jahres in zufrieden-
stellender Weise. Die rechtzeitige Ausfithrung der
iibernommenen Auftrige ist trotz der sich stei-
gernden Betriebsschwierigkeiten moglich gewesen.
Dazu hat nicht unwesentlich die von uns bereits
frither in Angriff genommene Ausgestaltung und
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Modernisierung unsrer Betriebsanlagen beigetragen.
Unser Kupfer- und Messingwerk mufite sich fast
ausschlieflich auf die Erzeugung von Material fiir
die Geschofdfabrikation beschranken. Vom Eisen-
bahnministerium liegen hinreichend Auftriage vor,
welche der Waggonfabrik fiir das laufende Jahr
volle Beschiftigung bieten; die Beschaftigung des
Kupfer- und Messingwerkes ist dagegen schwi-
cher.«

Die Lokomotiven auf der Baltischen Aus-
stellung in Malm&.* Wir erhielten folgende Zu-
schrift:

Sehr geehrte Schriftleitung!

Zu lhrem Bericht, mit dem Sie jedenfalls
u. a. auch ein Bild des gegenwartigen Stan-
des der Kelbenschieberausfithrungen bei der
Preuf’. hess. Staatsbahn zu geben beabsichtigten,
erlaube ich mir hofl. folgendes zu bemerken, mit
der Bitte um gefl. Aufnahme:

1. Nicht die schmalen Federringe, sondern
die tatsachliche Entlastung mittels Tragstange
ist das besondere Kennzeichen der neuen Schie-
ber-Regelbauarten. Diese Entlastung ist in den
Abhandlungen

Zeitschrift d. Ver. d.
erweitert im

Bulletin des Internationalen Eisenbahn-Kon-
gre-Verbandes Juli 1913, S. 597 ft.
naher begriindet.

Da bei Schieberkérpern, die diese Entlastung
haben, die steuernde Kante den Korpern selbst
und nicht, wie bisher, den federnden Ringen zu-
geteilt wird, so ist, wie die Ueberlegung ergibt,
hierdurch die Anwendung diinner iiberstreif-
barer Federringe besonders begiinstigt. Diese er-
sparen die bisherige Mehrteiligkeit des getragenen
Schieberkoérpers, die sonst der Einbau stirkerer
Federringe erfordern wiirde.

Zu dem Hinweis auf mit schmalen Feder-
ringen armierte Arbeitskolben von Lokomobilen,
Dampfhdmmern und Dampfmaschinen ist zu er-
widern:

Bei der Konstruktion von Steuerungs-
schiebern sind ganz andere Gesichtspunkte
mafigebend als bei Kraftkolben. Bevor auf
den landldufigen Irrtum der selbstverstidndlichen
Entlastung eines jeden Kolbenschiebers hinge-
wiesen wurde, war nicht bekannt, daB ge-
rade die Form des getragenen Kraftkolbens
mit iiberstreifbaren Ringen fiir den Steuerungs-
schieber ganz besondere Vorteile bietet.

2. Der Bemerkung allein, dafl ein grofler
Teil der Lokomotiven »Kammerschieber« der
Bauart Hochwald und anderer Bauarten erhielt,
ist nicht zu entnehmen, dafl diese sogenannten
Kammerschieber bereits vor Jahren von der
Preufl. Staatsbahn nicht nur endgiltig verlassen,
z. T. sogar ersetzt wurden, weil sie nichts weni-
ger als einen Vorteil gegeniiber den einfachen

* Heft 1, Janner 1916, S. 6 u. 7 der »Lokomotivex

Ing. 1913, S. 184 ff.,

und einfachsten Bauarten boten. In dieser Bezie-
hung moge auf den ausfithrlichen Bericht in

Glasers Annalen vom 1. Aug. 1914, S. 49 ff.
verwiesen werden. Uebrigens war nicht ein grofier,
sondern nur ein sehr beschrinkter Teil der Lo-
komotiven der Preuf}. Staatsbahn mit Kammer-
schiebern ausgeriistet.

Hinsichtlich der Schieberentlastung erlaube
ich mir auch zu verweisen auf

»Hiitte« 1915, S. 154,

Luegers Lexikon der gesamten Technik
II. Auflage, Artikel »Schieber« und auf den

Ergdnzungsband zur Il. Auflage, Artikel
»Schieber«.

Ihr schédtzenswerter Bericht ist mir infolge
besonderer Umsténde leider erst jetzt zu Gesicht
gekommen.

Hochachtungsvoll

Friedr. Becher, Ing.
Karlshorst, den 20. Mai 1916.

Lokgomotivbeleuchtung mittels Turbogene-
ratoren. Die »Schweizer. Bauzeitung« schreibt:
Wenn im Gegensatz zur Beleuchtung von Eisen-
bahnwagen jene fiir Lokomotiven in den letzten
Jahren keine wesentlichen Verbesserungen er-
fahren hat, ist es in erster Linie darauf zuriick-
zufithren, dafl es sich bei den Lokomotivlampen
eigentlich nur um Signallichter handelt, als welche
Petroleumlaternen auch ihren Zweck erfiillen, so
dafl kein dringender Grund vorhanden war, diese
durch ein umstindlicheres Beleuchtungssystem zu
ersetzen. Im fiibrigen ist die Gasbeleuchtung bei
Lokomotiven wegen der Explosionsgefahr unge-
eignet, wahrend die bisher fiir Eisenbahnwagen
iibliche elektrische Beleuchtung mittels Dynamo
und Batterie einen Regulierapparat erfordert, der
in der Ndhe von Hitze und Dampf nicht immer
einwandfrei arbeitet. Eine fiir die Schweiz neue
Beleuchtungsart wird nun mit Riicksicht auf den
gegenwirtigen Petroleummangel von Brown, Boveri
& Co. in der Form einer elektrischen Beleuchtung
mittels kleiner Turbogeneratoren, in &hnlicher
Weise, wie sie seit einigen Jahren in Amerika
angewendet wird, in Vorschlag gebracht. Das auf
Grund von Versuchen auf einer Gotthardbahn-
Lokomotive ausgebildete, zur Stromlieferung
dienende Turbogenerator-Aggregat hat 70 kg
Gewicht, 485 mm Lénge, 300 mm Breite und
305 mm Hohe und kann somit bequem auf jeder
Lokomotive, z. B. auf deren Seitengalerie aufge-
stellt werden. Der als Nebenschlufidynamo mit
Compoundwicklung  ausgefithrte  Gleichstrom-
Generator ist ohne Zwischenschaltung irgend
eines Apparates an die Lampen angeschlossen;
er kann bei Spannungen von 24, 36 und 48 V.
250, bzw. 300, bzw. 350 W. abgeben und geniigt
mithin, bei Annahme eines Verbrauchs von 1:25 W.
fiir die Normalkerze, zur Erzeugung von 200, 240
oder 280 NK. Die Dampfturbine erhdlt den Dampf
aus dem Lokomotivkessel unter einziger Zwischen-
*schaltung eines Reduzierventils, so daf} zur In-
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bzw. Auflerbetriebsetzung der Beleuchtung nur
ein Dampfventil auf- bzw. zugedreht zu werden
braucht. — Die beste Lokomotivbeleuchtung, die
zugleich von Petroleum unabhingig bleibt, ist
jene mit Azetylenlaternen, wie sie seit ungefahr
10 Jahren in Oesterreich gebriuchlich ist. Neben-
bei bemerkt, sind schon 1884 in OQesterreich
Versuche mit elektrischen Stirnlampen an Loko-
motiven vorgenommen worden.

Deutsche Lokomotiven auf den &sterrei-
chischen Eisenbahnen. Zum Ausgleich der ge-
waltigen Mehrleistungen anldflich der grofien
ruminischen Getreidetransporte sind seit einigen
Monaten ungefahr 80 preufische Giiterzugloko-
motiven samt Fahrleuten auf verschiedenen 6ster-
reichischen Strecken in Dienst gestellt worden.
Es sind fast ausschliefllich D Zwillings- und Ver-
bundlokomotiven der alteren Gattung G7 mit
ungefdahr 13 t Achsdruck, 1250 mm Treibridern,
unterstiitzter Feuerbiichse und Innensteuerung.
Die neueren Bauarten Gg8 und G9 konnten nicht
in Frage kommen, da ihr Achsdruck von 15—17 t zu
hoch fiir Oesterreich wire. Diese Lokomotiven
sind in unserer Zeitschrift schon wiederholt be-
schrieben worden. (Siehe »Die Lokomotive«, Jhg.
1910, Seite 84, mit 2 Abb. der Verbundlokomotive
und Jhg. 1913, Seite 54, mit 2 Abb. der Zwillings-
lokomotive.) Unter den bestehenden 6sterreichischen
Lokomotivtypen kommen ihnen am nichsten die
D Lokomotiven Reihe 74, iibernommen von der
ehemaligen béhmischen Nordbahn, deren Grund-
form fiir die Aussig-Teplitzer Bahn ebenfalls be-
reits in der »Lokomotive« beschrieben worden ist.
(Jhg. 1908, Seite 1 mit 3 Abb.) Die Gsterreichischen
Lokomotiven haben jedoch wagrechte Zwillings-
Zylinder und aufenliegende Stephensonsteuerung.

Fahrzeugbeschaffungen der kgl. preufi-
schen St.-B. Im Anschlusse an unsere Mitteilun-
gen, Seite 63 des Mirzheftes, sei noch erwihnt,
dafl zur Behebung des Mangels an gedeckten
Giiterwagen 11.000 Stiick offene Wagen in be-
deckte umgebaut wurden, so dafl tiglich rund
4000—5000 mehr gedeckte Wagen gestellt wer-
den konnten. Auflerdem wurden iiber den son-
stigen Bedarf 8000 Wagendecken beschafft. Der
Hauptbehelf liegt in der Beschaffung von 1600 Loko-
motiven und 30.800 Giiterwagen nebst 400 Gepéck-
und 1700 Personenwagen.Damit ist die hochste
Friedensbeschaffung erreicht worden.

Die Fahrzeuge der Schweizer Bahnen.
Ende 1913 standen im Bereiche der schweizeri-
schen Bahnen 1538 Dampflokomotiven mit einem
Anschaffungswerte von 1107 Millionen Franken
im Dienste. Der Dampflokomotive ist in der elek-
trisch betriebenen ein ernster Wettbewerb er-
wachsen; Ende 1913 standen bei den Haupt- und
Nebenbahnen 96 elektrische Lokomotiven und
337 Triebwagen im Betriebe. Von den fritheren
zurzeit im Betriebe befindlichen Lokomotivgattun-
gen sind die leistungsfiahigsten Arten im Verkehrs-
atlas abgebildet. Im Jahre 1875 betrug die Anzahl
der Lokomotiven 845, die Anzahl der Personen-

und Gepédckwagen rund 1800, die der Giiterwagen
rund 7400, dagegen waren Ende 1913 aufler den
schon bezifferten Lokomotiven und Triebwagen
insgesamt 5737 Personen- und Gepickwagen
sowie 17.690 Giiterwagen mit einem Anschaffungs-
werte von rund 312'32 Millionen Franken vor-
handen. — Die Zahl der taglichen Ziige (Per-
sonen- und Giiterziige) iiber die Netze der ehe-
maligen Hauptbahnen und das der Bundesbahnen
hat sich im Jahresmittel von 103 auf einem Netz
von rund 970 km im Jahre 1860 auf 351 bei
einem Netz von rund 2740 km im Jahre 1912
vermehrt. Die Reisegeschwindigkeit der Ziige mit
I. bie lll. Wagenklasse hat sich auf den schwei-
zerischen Hauptbahnen in den Jahren von 1860
bis 1894 im Gesamtdurchschnitt mehr als ver-
doppelt; sie betrug z. B. auf der Strecke Genf—
Lausanne (61 km) im Jahre 1860 bei sieben-
maligem Halt der Ziige 342 km/St. und 1914
ohne Zwischenaufenthalt der Ziige 721 km/St.

Die Verstopfung der Bahnen in Frankreich.
In einem Artikel iiber die ernste Transportkrise
in Frankreich sagt der Deputierte Cachin in der
Humanité: Die Krise geht soweit, daf} die Handler
heute nur 40, 30, ja nur 20%, der Mengen des
Vorjahres liefern konnen. Schweizer erzihlten,
dafl von den 17.000 Wagen ihres gesamten Be-
standes wir zurzeit 4000 zuriickbehalten, und
dafl die Getreideziige bis zu 20 Tagen in Bor-
deaux und Cette abgesperrt festliegen. Sie kénnen
nicht umhin, damit die Lage auf Seiten der
Deutschen zu vergleichen, die ihnen taglich 1000
Wagen Kohle liefern, ohne jede Verzégerung, in fast
tadelloser Ordnungsmifligkeit. An Eisenbahnwagen
besaflen die sechs Gesellschaften (einschlieflich der
verstaatlichten Linien) rund 350.00 Stiick. Nach
Cachin sind davon etwa 50.000 an die Deutschen
verloren gegangen. Andere 40.000 hat die franzosi-
sche Heeresverwaltung, wieder andere die engli-
sche mit Beschlag belegt. Weitere Wagen hat man
an Belgien und sogar an Serbien (!?) iiberlassen.
Neu gebaut wurden von Kriegsbeginn an keine
20.000. Dazu sind die Eisenbahner frither so sinn-
los zum Schiitzengrabendienst eingezogen worden,
dafy das verbliebene Wagenmaterial nicht voll aus-
genutzt werden konnte. Marcel Cachin verlangt nach
deutschem Vorbilde die Verstaatlichung der franzo-
sischen Eisenbahnen. Jedenfalls fehlt auch noch im
20. Kriegsmonate fiir die sechs Eisenbahngruppen
jede straffe und einheitliche Leitung. Die Privatge-
sellschaften haben nach Cachin immer nur das Be-
streben moglichst hohe Gewinne herauszuschlagen.

Die Wagenfabriken wihrend des Krieges.
Die Wagenfabriken sind nach wie vor mit der
Fertigstellung der Auftrdge beschiftigt, die ihnen
von den Osterreichischen Staatsbahnen iiberwiesen
worden sind. Auch einzelne Privatbahnen haben
Auftrige erteilt. Da die Deckung des Wagen-
bedarfs der Eisenbahnen in erster Linie erfolgen
muf}, finden anderweitige Bestellungen nur nach
Maflgabe der sonst verfiigbaren Zeit, Arbeits-
krafte und Materialien Beriicksichtigung. Die
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Kosten der Herstellung eines Wagens sind gegen-
iiber den Friedenszeiten namhaft gestiegen. So
werden fiir einen Kesselwagen etwa 8400 gegen
6000 K in fritheren Zeiten verlangt, der Preis fiir
Kiithlwagen hat sich von 10.000 auf etwa 18.000 K
erhoht und gedeckte Wagen, fiir die vor dem
Kriege rund 5400 K gezahlt wurden, miissen
gegenwartig von Privaten, die ihren Bedarf decken
wollen mit 7000 bis 7200 K beglichen werden.
Im Hinblick auf die Steigerung der Baukosten
von Wagen beobachten private Besteller sowie
die Wagenleihanstalten eine gewisse Zuriick-
haltung bei der Erteilung von neuen Auftrigen,
denn sie miissen beriicksichiigen, dafl nach Ein-
tritt ruhiger Verhdltnisse auch die Mietverhilt-
nisse andere werden und nur die Anschaffung
jener Wagen wirtschaftlich erscheinen kann, die
nicht zu teuer bezahlt worden sind. Immerhin
ergibt sich bei der einen oder anderen Wagen-
fabrik die Maoglichkeit, eine kleinere Partie von
Wagen zwischen den groflen Bestellungen, die
sie auszufithren haben, zu iibernehmen und dem
Besteller hinsichtlich der Lielerungsfrist eine Ab-
kiirzung einzuraumen. Die Osterreichischen Staats-
bahnen haben ihre alten und die ablaufenden
Vertrige, welche sie mit den Wagenleihgesell-
schaften abgeschlossen hatten, vor kurzem zu
unverdnderten Bedingungen erneuert und ergianzen
ihren Fahrpark auch durch die fortgesetzt zur
Ablieferung gelangenden neuen Wagen.
Ausmerzung leichter Giiterwagen auf der
Pennsylvania-Eisenbahn. Diese Bahn hat kiirz-
lich eine Bekanntmachung erlassen, nach der sie
Giiterwagen von weniger als 20 t Ladegewicht
nicht mehr zur Beférderung zuliaft. Eine Aus-
nahme wird nur im Verkehr mit Obst, Gemiise
und dhnlichen leicht verderblichen Giitern ge-
macht. Die Gefahr, die ein leichter Wagen zwischen
schwereren bedeutet, fillt bei diesem Verkehr

augenscheinlich nicht ins Gewicht, weil diese
Giiter meist in geschlossenen, gleichartig zusam-
mengesetzten Ziigen befordert werden; im iibrigen
hdlt die Pennsylvania-Gesellschaft bei der iiber-
hand nehmenden Anzahl von schweren Wagen
die Einstellung eines vereinzelten Wagens von
geringerem Gewicht in einen Zug fiir so gefihr-
lich, daf} sie ihre ausgemusterten leichten Wagen
verbrennt(!), um zu verhindern, daf} sie etwa in
den Wagenpark einer anderen Gesellschaft iiber-
gehen und dann im Durchgangsverkehr, bei dem
sie Strecken der Pennsylvaniabahn beriihren,
wieder eine Gefahrenquelle bilden, wenn sie dort
gemeinschaftlich mit schweren Wagen in die
Giiterziige eingestellt werden. (Das Verbrennen
ausgemusterter Giiterwagen ist in Amerika nichts
Seltenes. Es geschieht angeblich, um die hohen
Lohne fiir das Zerlegen der Wagen zu sparen.
Die Schriftl.)
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ErhShung des Bezugspreises.

Trotzdem alle anderen technischen Zeitschriften wihrend des Krieges ihren Umfang
bedeutend einschrinken, ist unsere Zeitschrift »Die Lokomotive« stets im vollen Umfange und
gleicher reicher Ausstattung weiter erschienen, so daR dem Verlage allmihlich ganz bedeu-
tende Opfer auferlegt wurden. In der Erwigung, daf dem bisherigen Bezugspreise bei seiner
Einfilhrung ein Umfang von blof 16 Seiten entsprach und unsere Leser jetzt nur insoweit eine
Erh8hung des Bezugspreises trifft, um den Verlag vor direkten schweren Verlusten zu schiitzen,
die bei der ungeahnten Teuerung aller Druckereierfordernisse schon jetzt recht bedeutend sind,
sehen wir uns gezwungen, den Bezugspreis unserer Zeitschrift ab 1. Juli 1916 zu erhhen.
Auf die Treue unserer Abnehmer rechnend, ersuchen wir dieselben, auf beiliegendem Post-
erlagschein den Bezug fiir das zweite Halbjahr zu erneuern, bzw. den Mehrbetrag fiir das
zweite Halbjahr, falls vorausbezahlt, nachtriglich zu entrichten unter Zugrundelegung nach-
folgender, ab 1. Juli
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Uber die Anwendung von Kolbenschiebern bei Lokomotiven.

Mit 27 Abbildungen und einem Portrit.

A. Geschichtliches. 1.
Durch die allgemeine Verwendung des Heif3- Dampfdruck.
dampfes im Lokomotivbau auf Grund der epoche- 2. Kurze

machenden Erfindungen Schmidts ist damit
auch der Kolbenschieber zur allgemeinen Einfiih-

rung gelangt. Hier
als unentbehrliche
Notwendigkeit un-
bedingt erforderlich,
reichen seine ersten
Ausfithrungen bis in
die Anfange des Lo-
komotivbaues zu-
riick. Schon 1835
fithrte die englische
Lokomotivfabrik
von Sharp, Roberts
& Co. bei mehreren
Lokomotiven solche
Rohrschieberaus,
bei welchen der
Dampf auch die
Innenseite  durch-
stromt, wiahrend bei
den Kolbenschie-
bern, wie schon
der Name sagt, der
Schieberraum mit-
tels durchgehender
Winde geteilt ist
und der Dampf
auflerhalb  gefiithrt
werden muBl. Diese
alte Form vom
Jahre 1835 bestand
aus zwei gleich-
mittigen (konzentri-
schen) Rotgufiroh-
ren, wobei der be-
reits innen in Schie-
bermitte zustro-
mende Kesseldampf
durch Schlitze in
den Mantelhohlraum
eintrat und durch
gleiche Schlitze mit
geraden, kurzen
- Kanilen in die Zy-

linder an den Enden zugefithrt wurde. Der Ab-
dampf stromte von der einen Seite durch den
inneren Hohlraum des Schiebers hindurch, wih-
rend er auf der anderen Seite unmittelbar in das
Wir sehen hier somit alle
Vorteile der Rohrschieber

Auspuffrohr fiithrte.

schadliche Raume.

Friedrich Zimmermann
Direktor der Maschinenfabrik der kgl. ungar. Staatsbahnen
in Budapest.

Geboren am 18. April 1829 zu Karlsruhe in Baden.
Gestorben am 23. September 1889 zu Budapest.

bereits ausgeniitzt;

Nahezu vollkommene Entlastung vom

Einstromkandle, daher kleine,

3. Innere Einstromung, daher Entfall der Schie-

berkastenstopfbiich-
sen, die durch ein-
fache langere Fiih-
rungen den Aus-
puffdampf an den
Auflenseiten genii-
gend abdichten.

4. Geringer Eigen-
widerstand der Steu-

erung, verbunden
mit leichter Betati-
gung.

Es war jedoch
vorauszusehen, daf}
in kurzer Zeit durch
die rasche Abniit-
zung die ohnehin
geringe Abdichtung
verloren ging und
eine bedeutende
Durchlassigkeit der
Schieber zu deren
Ersatz durch ge-
wohnliche Flach-

schieber fithren
mufdte. Nahezu vier-
zig Jahre herrschte
nun wieder der
Flachschieber.

In den Jahren
1872 bis 1874 baute
der Maschinendirek-
tor Bouch der Stock-

ton-Darlington-
Bahn zehn Stiick
grofle 2 B Schnell-
zugslokomotiven,
die zum Netz der
Ostbahn bereits ge-
horten, mit langhu-
bigen Auflenzylin-
dern von 432 mm
Durchmesserbei762

mm Hub, deren Kolbenschieber aus Messing waren.
Diese iibergrolen Dampfzylinder verursachten hef-
tiges Wasserreifien, das bei Flachschiebern durch de-
ren Abklappen weit weniger gefdhrlich wird, als bei
Kolbenschiebern. Sie waren aus Messing mit 330
Millimeter Durchmesser, also verhéltnismaflig sehr

Neue erhdhte Bezugspreise ab 1. Juli 1916, siehe Seite 164.
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grof} ausgefiithrt, jedoch kurz gebaut, einem auf-
gewickelten kurzen Flachschieber entsprechend.
Anfinglich verursachte die gréflere Ausdehnung
der Schieber starkes Klemmen und daher wieder-
holtes Versagen der Steuerung. Machte man die
Schieber leicht beweglich, so verloren sie wieder
sehr viel Dampf. Trotz aller Bemiihungen blieben
diese Maschinen ein Fehlschlag. Da auflerdem ihr
Drehgestell einige Méngel aufwies, wurden diese
Maschinen in einigen Jahren auf 1 B Lokomotiven
mit Flachschieber umgebaut. Seit dieser Zeit hatte
man in England begreifliche Scheu vor weiteren
Versuchen mit Kolbenschiebern. Erst um 1888
wurde durch Smiths Bemilthungen abermals ein
Versuch auf englischen Bahnen unternommen, der
jedoch zu keiner besonderen Verbreitung fithrte,
um so mehr, als seine Bauart, dhnlich jener von
Ricour, ziemlich verwickelt war.

Inzwischen hatte vom Festland aus, wo die
englischen Vorversuche wahrscheinlich unbekannt
geblieben sind, ein besserer Versuch mehr Erfolg.
Friedrich Zimmerm ann!), der auflerordentlich
tatkraftige, leitende Direktor der ungarischen
Staatsmaschinenfabrik in Budapest, brachte 1878
auf der Pariser Weltausstellung eine C Lokomo-
tive der Theifbahn «Szolnok» fiir gemischten
Dienst zur Ausstellung, Abb. 2—3, die unter den
Zylindern liegende Kolbenschieber aufwies, welche
von der innenliegenden Stephenson-Steuerung
durch  Umkehrhebel beim Fiihrungstrager be-
tatigt wurden, Dem damaligen wirtschaftlichen
Tiefstand entsprechend, waren die meisten Loko-

) Friedrich Zimmermann, geboren am 18. April
1829 zu Karlsruhe im Groflherzogtum Baden, besuchte
daselbst die Mittelschulen und nahm 1848 an der demo-
kratischen Erhebung teil. Nach Absolvierung der tech-
nischen Hochschule in Karlsruhe 1850 erhielt er das
Diplom eines Maschineningenieurs. Von 1857—1859 war
Zimmermann technischer Direktor der Schlegel’schen
(spdter Helvetia) Maschinenfabrik (heute die Lokomotiv-
fabrik Breda) in Mailand und betrieb dort den Bau land-
wirtschaftlicher Maschinen. Im Jahre 1860 kehrte er in
seine Heimat zuriick und griindete in Karlsruhe die
Maschinenfabrik Geschwindt & Zimmermann. Als im
Jahre 1871 der ungarische Staat die bis dahin im Besitze
einer belgischen Gesellschaft befindliche Maschinen- und
Waggonfabrik iibernahm, wurde Zimmermann zum
Direktor der nunmehr dadurch entstandenen Maschinen-
fabrik der kgl. ungar. St.-B. berufen. Nach Erwerbung
der ungarischen Staatsbiirgerschaft schritt Zimmermann
rastlos an die rasche Ausgestaltung der Fabrik, so dafl
schon 1873 die erstgebaute Lokomotive auf der Wiener
Weltausstellung vorgefiihrt werden konnte. 1875 wurde
eine Briickenbau-Abteilung eingerichtet. Im Jahre 1878
wurde die Pariser Weltausstellung reichhaltig beschickt,
womit auch Zimmermann personliche Auszeichnungen
erhielt. Fiir seine Verdienste um die Ausgestaltung der
Lokomotivabteilung, sowie die Aufnahme des Baues von
Dreschmaschinen erhielt er besondere Anerkennung, wo-
zu er 1880 auch mit der Leitung des Di8sgydrer staat-
lichen Eisenwerkes betraut wurde; iiberdies nahm er an
der Griindung der ungar. Waffenfabrik lebhaften Anteil.
Am 23, September 1889 im Alter von 70 Jahren Iist
Zimmermann zu Budapest gestorben. Der Gedanke des
Kolbenschiebers stammt eigentlich vom Ing. Alois Kiintzl
der ung. St.-M.-F. der heute noch als Siebziger in seiner
Vaterstadt Budapest im Ruhestande lebt. Jedenfalls hat
Zimmermann die Tragweite sofort erkannt und die
wirkliche Ausfithrung auch durchgesetzt.

motiven fiir gemischten Dienst bestimmt. So hatte
auch diese Maschine 1616 mm Treibrader in 3650
Millimeter festen Radstand mit unterstiitzter und
iiberhohter runder Feuerbiichse. Der mit seinem
Mittel nur 1908 mm 1. S. O. liegende Kessel besteht
aus drei Schiissen, deren grofiter riickwirts
1328 mm lichte Weite hat. Am mittleren Schuf}
stand der grofle, oben geteilte Dampfdom. 166
Stiick Messingsiederohre von 52 mm Aufendurch-
messer und 3500 mm lichter L4nge ergaben 95 qm
wasserberithrte Heizfliche, somit einschlieflich
90 gqm Feuerbiichsheizfliche einen Gesamtwert
von 104 qm bei 197 qm Rostfliche und 9 Atm.
Dampfdruck.

Die grofle Rostfliche war durch die vorge-
schriebene Holzfeuerung bedingt, wozu auch der
urspriinglich vorhanden gewesene Kleinsche Fun-
kenfangerrauchfang vorgesehen war. Auf der
grofiten Steigung von 1:800 sollte dabei die
l.okomotive einen Wagenzug von 750 t, 500 t und
300t mit einer Geschwindigkeit von 24, 36 und
60 km/St. beférdern. Die Anordnung der Kolben-
schieber von oo 156 mm Durchmesser mit zwei
breiten federnden Ringen geschah absichtlich
unterhalb der Zylinder, um den Einwand mangel-
hafter Zylinderentwésserung zu entkréften, wo-
durch Wasserschldge sowie Zylinderbriiche her-
vorgerufen werden konnten. Bei den grofien Trieb-
radern war diese Lage auch leicht ausfiihrbar.
Wie aus Abb. 3 ersichtlich, waren zwei Kolben-
schieberkorper auf einer Stange aufgesetzt,
zwischen welchen der Frischdampf eintrat,
wahrend die Abstromung auflen erfolgt, wes-
halb diese Kammern nur den Auspuffdampf
abzudichten brauchen. Die Schieberstange ist
vorne nicht mehr gefithrt, wohl aber waren die
Kolbenstangen durchgehend angeordnet. Die beiden
Zylinderausstromseiten waren durch ein Entwisse-
rungsrohr verbunden, dessen Hahn gleichzeitig
als Zylinderhahn betdtigt wurde. Die 7 Kanal-
offnungen jeder Seite waren 44 mm lang und
34 mm breit, gaben daher zusammen 131 gcm
Querschnitt. Die Kolbenschieberbiichsen waren
aus Rotguff und von auflen leicht einzubringen.
Um das Eigengewicht des Kolbens auszugleichen
und eine einseitige Abniitzung zu verhindern, waren
die unteren Kanile etwas grofler gehalten.

In einer Veroffentlichung im »Organ« 1878,
Seite 201, ist folgendes als Erfindung der Ungar.
Staatsmaschinenfabrik in Anspruch genommen:

»1. Eine neue Anordnung der Kolbenschieber,
wodurch die Gefahr eines Bruches des Dampf-
zylinders vollkommen beseitigt wird, sé@mtliche
Zylinderausblashdahne nebst deren Hebelwerk er-
spart werden und dem Maschinfithrer neben der
zur Handhabung der Zylinderausblash@hne nétigen
Handgriffe, tiberhaupt die Seorge fiir AbfluR des
Niederschlagwassers entfillt. Erreicht wird dies
durch die Anordnung der Kolbenschieber unter-
halb des Dampfzylinders und zwar stets so, daf
der tiefste Punkt des zylindrischen Schieber-
gehduses unterhalb des tiefsten Punktes der
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Abb. 2 und 3. Die erste Lokomotive mit Kolbenschieber am europdischen Festlande.

Gebaut 1878 von der Ungar. Staatsmaschinenfabrik in Budapest als C Type fiir gemischten Dienst fiir die TheiB-

bahn, ausgestellt in Paris 1878, derzeit Reihe 314 der kgl. ung. St.-B.

thnderdurchmesser R TN SR . mm  Schienendruck der 1. Achse
Kolbenhub . . . R A 630 » » » 2. »
Triebraddurchmesser . . .. 1616 » » » 3. »
Radstand . .. 1900 + 1750 = 3650 »  Leergewicht

166 Slederohre, Durchmesser St o B TD » Dienstgewicht

Lichte Liange . . .+ . . . .3500 » Grofite Linge

W. Feuerbuchs-ﬂeizﬂache e R e TNy qm »  Breite .

» Siederohr- g BR st A0k » » Hohe . .

» QGesamt- » vl it 1000 » »  Zugkraft . .
Bestiiliche: i i e e e T » »  zuldssige Geschwmdlgkelt
Dampfspannung . . . . b e G Atm.

1414 t
12:35 »
12:03 »
336 »
3852 »

8160 mm
2860 »
4600 »
495 t

60 km/St
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Dampfzylinder zu liegen kommt. Das Niederschlag-
wasser entweicht bei jedem Kolbenhub in den
zutiefst liegenden Schieberkasten, wo sich beide
Ausstromkanile vereinigen und das angesammelte
Wasser durch eine Offnung in das Freie abliuft
oder es wird dasselbe — bei Anwendung des
Zylinders bei Lokomotiven — in den Aschenkasten
geleitet. (Das einstrémende Wasser mufl jedoch
zuvor in den Zylinder eindringen und kann also
erst mit dem Auspuffdampf entweichen. Tatséichlich
war jedoch e¢in von Handzug betétigter Ent-
wiasserungshahn an einem Verbindungsrohr beider
Zylinder angebracht.)

2. Eine Verbesserung der Konstruktion der
Kolbenschieber, durch welche dieselben samt deren
Eigengewicht vollkommen entlastet werden.«

Die in der Zeichnung ersichtlichen Stege waren
bereits schrig angeordnet.

Bei kleinen Radern war diese Anbringung
unterhalb der Dampfzylinder wohl von selbst
ausgeschlossen, die direkte Entwisseruug war
jedenfalls vorzuziehen, so daf} mit der spiter all-
gemein in Anwendung kommenden Heusingersteue-
rung die obere Lage wieder als natiirlich erschien.

Zimmermanns Abneigung gegen Flachschieber
zeigte sich auch beim Regler im Dampfdom, der
ebenfalls als Kolbenschieber ausgebildet und
dessen Stirnquadrant daher mit Sperrklinke ver-
sehen war. Die Umsteuerung der Maschine er-
folgt durch ein Handel. Das Klappenblasrohr
wurde ebenfalls durch einen Quadranten verstellt.
Die Maschine selbst besafl keine Bremse. Das
geraumige Schutzhaus hatte seitliche Schub-
fenster. Fiir ihre méBigen Kesselabmessungen ist
das Dienstgewicht von 40 t als ziemlich hoch
zu bezeichnen. Die in Paris 1878 ausgestellt ge-
wesene Lokomotive »Szolnok« hat in den da-
maligen Ausstellungsberichten ) viel Beachtung
und Anerkennung gefunden, obgleich auf den
hervorragenden Wert von Kolbenschiebern nicht
hingewiesen wurde. Auch diese Maschine war
somit weit ihrer Zeit vorausgeeilt und erst iiber
das Ausland hinweg ist Zimmermanns Schopfung
ein Menschenalter spater zur Anerkennung ge-
langt. Die 2 Maschinen, spater Bahn Nr. 391—392,
heute R. 314, sind nicht mehr nachgebaut worden.
Unseren Bemiihungen ist es gelungen, sie in der
Station Bruck a. d. Leitha aufzunehmen, so daf}
sie wenigstens in ihrer spiteren Form durch eine
Auflenansicht hier verewigt seien. Die Anschauung,
zu der man im allgemeinen neigt, dafl niamlich
dieser weitblickende Versuch zunichst ohne Be-
deutung geblieben sei, erweist sich bei niherer
Forschung, wozu wir Herrn Obering. R. v. Helm-
holtz in Miinchen die Angaben verdanken, als
zwar fiir das Heimatland, nicht aber fiir das Aus-
land giltig, indem die durch die Ausstellung 1878
gegebene Anregung, sowie im Jahre 1855 aus

?) Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
1878, Seite 201 u. T. XV. Engineering, 5. Juli 1878,
Band XXVI, Revue gen. d. chemins de fer 1879, II,
S. 406 u. T. XL.

ﬁdem gleichen Anlasse der Weltausstellung, »Wien

—Raab« (D Lok.) von den aufmerksamen und
lernbegierigen Franzosen als Vorbild anerkannt
und beniitzt wurde. Hier war es M. Ricour,
damals Vorstand des Maschinenwesens der fran-
zOsischen Staatsbahnen, der den Gedanken auf-
griff und weiter verfolgte.

Anlallich einer grofleren Beschaffung von
C-Maschinen mit 1510 mm Triebradern, der so-
genannten Charente-Vendée-Type fiir dieses Bahn-
netz, heifit es in der franzdsischen Zeitschrift:
Revue gen. d. ch. d. fer 1882, Il, Seite 414,
wortlich : Auf einer dieser Maschinen hat man
die entlastete Kolbenschiebersteuerung beniitzt,
die im Jahre 1878 auf einer Lokomotive vom
ungarischen Konstrukteur Zimmermann aus-
gestellt war.

Diese Anordnung wird bei einer im Bau be-
findlichen Gruppe wiederholt. Die erste Aus-
filhrung, deren Skizze an genannter Stelle ge-
geben ist, schlofl sich eng an unsre «Szolnok«
in Abb. 2 und 3 an, indem die Schieberkisten
ebenfalls unten waren, etwas innerhalb des
Zylindermittels. Nur erfolgte der Schieberantrieb
von vorne, durch zwischen Zylindern und Puffer-
brust schrdg angeordnete Umkehrhebel, um das
Triebwerk mit den Schwestermaschinen moglichst
gleich zu halten, die innere Stephensonsteuerung
mit den iiblichen innen lotrecht liegenden Schie-
bern aufwiesen. Die im Jahre 1883 folgenden,
obenstehend als im Bau erwihnten 17 Stiick
hatten die Schieberkdsten schon nach oben ver-
legt, der Antrieb jedoch war noch gleich der vor-
ausgegangenen Probemaschine durchgefiihrt. Etwa
gleichzeitig erschienen die ersten 1 B-Personen-
zuglokomotiven der franzosischen Staatsbahnen

-mit Kolbenschiebern und der sich hiefiir am besten

eignenden Heusingersteuerung %) und seither ist
diese Anordnung bei der franzdsischen Staats-
bahn nicht mehr verlassen worden. Ricour ver-
besserte die Schieberbauart, kam aber dabei wie
die meisten Franzosen in die ihnen eigenartige
Vielteiligkeit, wie ja ihre Vierzylinder-Verbundloko-
motiven, Blasrohrkonstruktionen und Wind-
schneiden bewiesen haben. Um die Kolbenschieber
im Lauf zu verbessern, erfand er die bekannten,
nach ihm benannten Luftsaugeventile, die auch
bei Flachschiebermaschinen zu grofiter Ver-
breitung gelangt sind. Weit besser ist der leichte
Leerlauf der Kolbenschiebermaschinen indessen
erst nach der allgemeinen Einfithrung des Heif3-
dampfes durch die zuerst bei den preuflischen
Staatsbahnen ausgefiihrten bekannten Druckaus-
gleichhdhne an den Dampfzylindermitten erreicht
worden, die anfangs von Hand betitigt worden
sind, spdterhin auch durch eigene Dampfauto-
maten oder auch durch Druckluft. Am einfachsten
und zuverldssigsten ist heute die Bauart der noch
spater zu beschreibenden zwanglidufig gesteuerten
Knorrschen Luftsauge- und Druckaus-
gleichventile zu bezeichnen.

) Revue gen. 1886, I, T. XIL
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B. Bauart der Kolbenschieber.

Im Laufe der Zeit ist eine uniibersehbare
Menge verschiedener Bauarten von Kolben-
schiebern entstanden, die zum Teile auch durch
Patente geschiitzt worden sind. Die Anzahl der be-
stehenden Kolbenschieberbauarten ist daher schwer

hochkantigen Ringen, der innere Rohrschieber fiir
den Hochdruckzylinder, die &#ufleren beiden fiir
den Niederdruckzylinder. Der Schieberdurchmesser
wird in der Regel in der Grofle des Hochdruck-
zylinder-Durchmessers genommen, iiberschreitet
jedoch selten 381 mm.
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Abb. 4. Doppelkolben und Rohrschieber, Bauart Golsdorf, fiir die 1 C 2 Hei3dampf-Vierzylinder-
Verbundlokomotive, Reihe 310, der k. k. dsterr. Staatsbahnen.

I I T ]
[ | x| ‘
| H | H |
L4 s et | { |
—— ==+ - -

| RN 7
l .Fii }*‘{l ‘HI ]
e I |

g B UJ

DESE
s o L o o

T T "X

Abb. 5. Verschraubung zur Dampfeinstromung der H(;chdruck-

zylinder, Reihe 310, der k. k. Osterr. Staatsbahnen.

feststellbar. Es wiirde somit den Rahmen dieser
Arbeit weit tiberschreiten, naher darauf einzu-
gehen. Wir beschranken uns auf jene 18 neueren
Bauarten, welche in unserer »Lokomotive« ab-
gebildet und ausfithrlich beschrieben worden sind:

1) Jahrgang 1905, Seite 68. Dreiteiliger Rohr-
schieber, Bauart Vauclain, zur gemeinsamen
Steuerung von Hoch- und Niederdruckzylinder der
Vierzylinder-Verbundlokomotiven. Mit 12 Stiick

2) Jahrgang 1907, Seite 208, Abb. 54—55.
Jahrgang 1908, Seite 84 u. ff. Abb. 16—19. Kol-
benschieber, Patent Schmidt mit Trickkanal und
geheizter Biichse, Durchmesser 150 mm. Erste
Regelausfithrung der preufl. St.-B. bis zu den
grofiten Zylindern der E Heilddampf-Tenerloko-
motiven; auch bei den ersten 0Osterreichischen
Heifdampflokomotiven, den derzeitigen Loko-
motivgruppen 128 und 111 der k. k. 6st. St.-B.,
bei der Aussig—Teplitzer Eisenbahn und N.-Oe.
Landesbahn kamen sie zur Anwendung und
stehen heute noch im Gebrauch. Die Schieber
hatten feste Ringe, mufiten daher moglichst 'klein
gehalten werden, zuerst 180 mm, spater 170 und
schlieRlich 150 mm, was wieder doppelte Ein-
stromung bedingt. Die geheizte Biichse sollte
eine gleichmiaflige Ausdehnung verbiirgen, daher
jedes Klemmen vermeiden und anderseits die
Ausfithrung mit dem mef3bar kleinsten Spielraum
ermoglichen. Bei sorgféltiger Herstellung und In-
standhaltung hat diese Bauart zu keinen Klagen
Anlaf} gegeben und ist z. B. auf oberwihnten
osterreichischen Lokomotiven noch heute im
anstandslosen Betrieb. Freilich kamen mit der
gewaltigen Ausdehnung des Heifldampfbetriebes
diese Lokomotiven auch in abgelegene Gegenden
und wurden Werkstiatten mit mangelhafter Ein-
richtung und Sachkenntnis zugewiesen. Da muf3ten
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also bereits zufillig bei der Instandhaltung iiber-
sehene kleine Fehler zu unliebsamer Verschlechte-
rung fithren. Das befiirchtete Klemmen wurde
durch zu groflen Spielraum zwischen Schieber und
Biichse in bedeutende Durchlissigkeit verwandelt,
was grofleren Kohlenverbrauch verursachte. Die
preufl. St.-B. haben diese Bauart spiter verlassen
und auch die vorhandenen derart umgebaut, daf}
nach Entfernen der Heizbiichse grofiere Schieber
von 200 mm Durchmesser zunichst mit federnden
Ringen eingebaut wurden.

3) Jahrgang 1908, Seite 84 ff., Abb. 17 u. 20.
Kolbenschieber und zugehérige Dampfzylinder
von 250 mm Durchmesser, mit breiten federnden
Ringen, Patent W. Schmidt, die am meisten aus-
gefithrte und in Oesterreich sowie im aufer-
deutschen Auslande noch fast ausschliellich in Ge-
brauch stehende Bauart, wir werden auf diese,
den meisten Erwartungen entsprochene Bauart
noch zuriickkommen.

4) Jahrgang 1909, Seite 83, Abb. 9. Doppel-
rohrschieber fiir die 1 C 2 Vierzylinder-Verbund-
Schnellzuglokomotive Bauart Golsdorf, Reihe
210 der k. k. osterr. St-B., von 340 mm Durch-
messer mit breiten federnden Ringen, die jedoch
mangels Schieberdeckel {iber den Schieberkérper
aufgebracht werden miissen, was bei diesem grof3en
Durchmesser wohl ohneweiteres moglich ist. Fiir
die spateren Ausfithrungen der Lokomotiven
Reihe 210 und 310 ist der Durchmesser auf 398 mm
gebracht worden. Die Bauart des Rohrschiebers,
hier wie bei allen HeiRdampflokomotiven der
k. k. osterr. St.-B. fiir duflere Einstrémung ent-
spricht am ehesten einem aufgewickelten Muschel-
schieber; er vereinfacht bedeutend das Zylinder-
gufdstiick, indem die Verbindung der beiden
Schieberseiten direkt ermdglicht wird. Diese
Doppelschieber sind bei allen neueren Vierzylinder-
Verbund-Lokomotiven der k. k. ¢sterr. St.-B. bei-
behalten worden. In der Abb. 4 ist die neueste
Ausfithrung an Lokomotiven der Reihe 310 dar-
gestellt, vielleicht die bemerkenswerteste bis jetzt
ausgefiithrte Schieberbauart. In dem etwa 1100 mm
langen, den Dampfzylinder iiberragenden Schieber-
kdsten werden je ein innenliegender Hochdruck-
zylinder von 398 mm Durchmesser sowie der
zugehorige auflenliegende Niederdruckzylinder
durch einen gemeinsamen Schieber von 398 mm
Durchmesser gesteuert. Fiir duflere Einstrémung
bestimmt, besteht er aus 3 Teilen: Je 1 Kolben-
schieber, mit Frischdampfraum bei den Schieber-
kastendeckeln, steuert den Hochdruckzylinder, die
selbst ohne Schieberkasten zu einem innerhalb
des Rahmen liegenden Rauchkammersattelstiick
vereinigt sind, durch kurze Ueberstrémrohre. Die
Steuerung des Niederdruckzylinders erfolgt durch
den mittleren Rohrschieber, mit der Ausstromung
durch den Ringraum des Muschelschieberquer-
schnittes hindurch. Der ganze Zwischenraum
zwischen den Kolbenschieberwinden, iiber den
Rohrschieber hindurch ist somit Verbinderraum
von betrdchtlichem Inhalt. Der Frischdampfraum

ist bei spdteren Ausfithrungen durch stark ge-
wolbte Schieberkastendeckel in wiinschenswerter
Weise vergroflert worden. Die 71 mm breiten
Ringe sind durchwegs wohl nach Bauart Schmidt,
jedoch iibersprengt aufgebracht. Nach gewonnenen
Erfahrungen durch Indikatoraufnahmen im Betriebe
wurden die Steuerkanten durch breitere Ringe
gedndert und damit die gewiinschte Vervoll-
kommnung erreicht. Die Verbindung vom
Schieberkasten zu den innenliegenden Hochdruck-
zylindern, die selbst keinen solchen besitzen, er-
folgt durch ein kurzes Rohrstiick von 120 mm
lichter Weite, welches laut Abb. 5 zweiteilig ist
und durch Rechts- und Linksgewinde nebst Gegen-
muttern eingestellt werden kann. Die Abdichtung
bietet bei Verwendung von Kupferblechscheiben
keinerlei Schwierigkeiten.

5) Jahrgang 1912, Seite 164, Abb. 1. Dieselbe
Schieberbauart fiir die gewaltige 1 F Lokomotive,
Reihe 100 mit 460 mm Durchmesser bei 1200 mm
Schieberkastenldnge. Die zugehdrigen Dampfzylinder
haben 450 mm Durchmesser auf der Hochdruck-
seite und 760 mm bei den Niederdruckzylindern.
Die gleiche Bauart kam fiir die 1 D1 HeiRdampf-
vierzylinder-Verbundlokomotive Reihe 470 zur Ver-
wendung, wo Dampfzylinder von 450 bzw. 690
mm in Verwendung stehen. In beiden Fillen ist
somit der Durchmesser des Kolbenschiebers grofier
als jener des Hochdruckzylinders, wihrend das
Verhiltnis der Querschnitte zum Niederdruck-
zylinder 1:2:85 bzw. 1:2°25 betrigt, also noch
sehr reichlich bemessen, da man hiufig Verhilt-
nisse 1:4 und noch daritber findet, nidmlich
Kolbenschieberdurchmesser unter der Hilfte des
Zylinderdurchmessers.

6) Jahrgang 1909, Seite 225, Abb. 12. Nieder-
druckkolbenschieber mit doppelter innerer Ein-
stromung von 240 mm Durchmesser fiir die
2B 1 Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive
Gattung S, der kgl. preufl. St-B. Der ziemlich
schwere Schieber hat 14 iibersprengte Ringe
von etwa 20 mm Breite, sein Korper besteht
aus 6 Stiicken.

7) Jahrgang 1909, Seite 247, Abb. 7. Kolben-
schieber von 250 mm Durchmesser, Ueberstrom-
kanal nach Trick fiir doppelte Einstrémung sowie
breiten Schieberringen mit Schloff nach Patent
Fester, fiir die ital. 1 C Heidampflokomotiven,
wie sie auch auf den sichs. St.-B. in Verwendung
stehen.

8) Jahrgang 1910, Seite 7. Rohrschieber von
250 mm Durchmesser mit breiten Ringen, Bauart
Schmidt, fiir den Hochdruckzylinder Gruppe 380,
80 und 278 der k. k. osterr. St.-B. in nahezu
gleicher Ausfithrung ohne Deckel, Ringe iiber-
sprengt.

9) Jahrgang 1910, Seite 197, Abb. 6. Doppel-
schieber, Bauart Maffei, fiir die 2 C Vierzylinder-
Verbund-Lokomotive der Orientalischen Eisen-
bahn. Auf einer gemeinsamen Schieberstange
sitzen 3 Rohrschieber, der innere von 200 mm
Durchmesser fiir den Hochdruckzylinder, die
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beiden #uReren von 440 mm Durchmesser fiir
die Niederdruckzylinder, ganz ungewdhnlich grofie
Querschnitte fiir Dampfzylinder von 370/600 mm
Durchmesser. Der innere Rohrschieber hat jeder-
seits Deckel, die dufleren Schieber hingegen nur
auf der Schieberkasten-Deckelseite, so daf} die
{ibrigens verschieden gestalteten Ringe teilweise
itbersprengt sind.

10) Jahrgang 1911, Seite 80, Abbildung 19,
Jahrgang 1912, Seite 132, Abbildung 16. Nieder-
druckrohrschieber von 398 mm Durchmesser mit
breiten federnden Ringen, Bauart Schmidt, fiir die
Lokomotivgruppen 80 und 429 der k. k. Osterr.
Staatsbahnen, die spiter verschiedene Ring-
breiten erhielten; ohne Deckel, Ringe iibersprengt.

11) Jahrgang 1913, Seite 50, Abbildung 2,
und Jahrgang 1916, Seite 6, Abbildung 67. Kol-
benschieber, Patent Hochwald, mit einfacher Ein-
stromung, im ersten Falle auch mit doppelter
Ausstromung, er erfordert daher nicht weniger als
20 Dichtungsringe bei 220 mm Durchmesser und
der stattlichen Linge von 857 mm. Sein Gewicht
mit der Vielteiligkeit ist jedoch zum Teile auf-
gewogen durch die Anordnung einer Kompressi-
onskammer, welche in wiinschenswerter Weise
den sogenannten schidlichen Raum des Zylinders
vergrofert. Auflerdem rithmt man ihm eine bes-
sere Abdichtung nach. Die zweite angefithrte Bau-
art weist nur 12 Dichtungsringe auf, durchwegs
schmal und hochkantig, im Querschnitt 6 X8 mm.

12) Seite 132, Abbildung 13. Niederdruckkol-
benschieber der kgl. ungarischen Staatsbahnen
(M. A. V) mit 354 mm Durchmesser, breiten,
federnden Ringen, deren Innenseite stets mit dem
Einstromdampf in Verbindung steht, besonderen
Spannringen und Spanndraht sowie Z-férmigem
Schlol. Diese sonst wohldurchdachte Bauart hat
auflerhalb Ungarns keine Verbreitung gefunden.

13) Seite 247, Abbildung 100. Doppelkolben-
schieber mit Nachfiilleinrichtung, Bauart Lindner,
Ausfithrung fiir die kgl. sichsischen Staatsbahnen.
Ringe und Schlofl nach Fester.

14) Seite 278, Abbildung 4. Kolbenschieber
von 220 mm Durchmesser mit doppelter innerer
Einstrémung, breiten, federnden Dichtungsringen,
die auch gleichmittig zur Schieberstange beider-
seits Abdichtungsringe aufweisen, eine sonst selten
ausgefithrte Bauart. Angewendet bei den grofien
schwedischen E Heifldampf - Giiterzuglokomotiven
von 700 mm Zylinder-Durchmesser. '

15) Jahrgang 1915, Seite 112, Abbildung 23.
Kolbenschieber, Bauart Wolf, mit doppelter innerer
Einstromung fiir die 2 C Vierlingschnellzugloko-
motive, Gattung S,, der kgl. preufiischen Staats-
bahnen. Schieberdurchmesser 200 mm. Enthélt
jederseits 16 Schieberringe von 7X7 mm im Ge-
viert. Darstellung der Steuerkanten und des
Schlosses. Das Guf3stiick ist ziemlich schwer und
verwickelter Bauart.

16) Jahrgang 1915, Seite 141, Abbildung 40.
Kolbenschieber mit doppelter innerer Einstrémung
von 220 mm Durchmesser fiir die 2 C Vierling-

Heif8dampf - Schnellzuglokomotive, Gattung S,
der kgl. preuBischen Staatsbahnen. Eine bedeu-
tende Verbesserung der unter 15) angegebenen
Bauart. Der vergrofierte Schieber entspricht nun-
mehr 1:3'8 im Querschnitt dem Zylinder-Durch-
messer von 430 mm. Die Schieberkérper selbst
sind trotz doppelter Einstromung bedeutend ein-
facher gehalten. Die Kolbenringe selbst haben
nunmehr die Regelform von 6 mm Breite bei 8 mm
Hohe erhalten.

17) Jahrgang 1916, Seite 6, Abbildung 66.
Kolbenschieber, Bauart Schichau, fiir 220 mm
Durchmesser mit doppelter innerer Einstromung.
Zeigt bereits 16 Stiick schmale, federnde Ringe
von 6 mm Breite und 8 mm Hoéhe fiir einen
Schieber. Hauptsichlich fiir schnellfahrende Loko-
motiven der kgl. preuflischen Staatsbahnen be-
stimmt, bei welchen bei grofier Geschwindigkeit
nur geringe Einstromquerschnitte sonst zur Ver-
fiigung stehen wiirden. Fiir Giiterzuglokomotiven
hat man aber die einfache Einstromung vorge-
zogen, wodurch der Schieber vereinfacht werden
konnte.

18) Jahrgang 1916, Seite 7, Abbildung 68,
zeigt uns diesen Schieber, der nur mehr acht
Ringe trigt, statt 16 Stiick bei dem vorangehenden.

Die unter 11, 15,16, 17 und 18 angefiihrten
Schieberbauarten zeigen bereits die neue Entlastung
durch Tragstange und schmale Ringe, die unter
Abschnitt E nidher erldautert und in Abb. 14 und
15 auf Seite 154 iiberdies noch vorgefithrt sind.

Uber die richtigen Abmessungen der Ringe
hat Dipl-Ing. L6R1 eine wissenschaftliche Be-
rechnung in unserer Zeitschrift verdffentlicht
(Jahrgang 1913, Seite 151 ff.). Er gibt als Grenz-
abmessung fiir gutes Gufleisen die Ringdicke zu
1., des Durchmessers an. Es ist nun bei sorg-
faltiger, eigenartiger Herstellung und Auswahl
besonders geeigneten Baustoffes der Knorr-
Bremse A.-G. in Berlin-Lichtenberg gelungen,
tadellose Ringe von 8 X6 mm Querschnitt herzu-
stellen, die ganz hervorragend sich im Betrieb
bewahrt haben.

Eine besondere Frage bildet die Form der
Stege an den Schieberbiichsen. Urspriinglich gerade
ausgefithrt, hat man spater vielfach die schrage
Form mit mehr als 45° Neigung bevorzugt, um
eine gleichmifige Ringabnutzung zu erzielen.

Eine beachtenswerte Zusammenstellung von
Abbildungen iiber Liderungen verschiedener Stirke
und iiber die zugehorigen Einbau- und Betriebs-
beanspruchungen und -Drucke enthilt das Bulletin
des Int. E. B. K. V. 1913, Seite 606.

C. Vergleich der Kolbenschieber gegen Flach-
schieber.

Schon die hier vorgefithrten 18 meist verschie-
denen, hochst mannigfachen Bauarten der Kolben-
schieber gestatten Schliisse auf deren schwieriges
Verhalten im Betriebe. Erst die Anwendung des
HeiRdampfes hat mit ehernem Zwang den Kolben-
schieber eingefithrt, da selbst bei den Nieder-
druckzylindern der entlastete Flachschieber durch
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Heildampf sich verrieben hat. Bis Ende der
1890 er Jahre wurden daher im Lokomotivbau
fast noch allgemein Flachschieber fiir die dama-
ligen Nafldampflokomotiven mit geringem Dampf-
drucke verwendet. Unter einfachen Verhiltnissen
und bei geringen Leistungen haben diese ihren
Zweck auch recht gut erfiillt. Bei grofieren Lei-
stungen und bei dem Bestreben nach erhéhter
Wirtschaftlichkeit geniigen sie jedoch keineswegs
mehr den zu stellenden Anforderungen. Der Flach-
schieber ist gegeniiber dem Kolbenschieber teurer in
der Herstellung und Unterhaltung. Die Abnutzung
der Flachschieber und der Schieberspiegel ist be-
trachtlich, weil esschwierig ist,die ebenen Gleitflachen
bei den groflen Abmessungen dauernd gut zu élen.
Die Dampfverluste infolge undichter Schieber sind
daher nicht gering, das Aufpassen neuer Spiegel
schwierig. Der hohe Kraftbedarf, der zur Bewe-
gung des unter dem vollen Dampfdruck auf dem
Schieberspiegel hin und her laufenden Schiebers
erforderlich ist, verlangt eine sehr kriftige Aus-
bildung der gesamten Steuerungsteile und bedingt
damit deren hohes Gewicht. Starke, durch die
Bewegungswiderstdnde und die schweren Massen-
wirkungen hervorgerufene Stéfle haben infolge-
dessen héufige und erhebliche Nacharbeiten an
allen Steuerungsteilen, im besonderen an der
Steuerungsspindel und -Mutter zur Folge. Der
Eigenwiderstand ist ziemlich grof3. Stopfbiichsen mit
den oft erforderlichen Dichtungsarbeiten und den
nicht unerheblichen Dampfverlusten lassen sich
an den Schieberkisten kaum vermeiden. lhre An-
wendung erhdht noch mehr die Bewegungswider-
stinde und damit den Kraftverlust. Es ist aus
diesen Griinden kein Wunder, daf bei Flach-
schiebersteuerungen 5 v. H. und mehr der Leistung
der Lokomotive durch die Bewegung der Steuerung
aufgezehrt wird. Betrachten wir beispielsweise eine
Zwillings-Nafdampflokomotive fiir 13 Atm. Dampf-
druck, deren Schieber ein grofites Flichenmafd
von 300 X 450 aufweisen, so entspricht ihnen ein
Volldruck von 17.500 kg. Rechnen wir bei vor-
ziiglicher Schmierung mit einer Reibungszahl von
oo 1:20, also spiegelglatte Flichen vorausgesetzt,
erhalten wir einen Widerstand von oo 875 kg.
Nehmen wir an, der Schieberhub wire 100 mmbeider
betreffenden Fiillung (etwa 50 v. H.), entspricht somit
einer Radumdrehung ein Weg von 200 mm. Ange-
nemmen, die Maschine laufe dabei mit sekund-
lich 2 Umlaufen, (120 in der Minute, o> 30 km St.
einer Giiterzuglokomotive) so erhalten wir als

Widerstandsarbeit: Kraft X Weg — 8—75—02—22

75
= 47 PS fiir einen Schieber oder ungefahr
10 PS fiir die Lokomotive. Daf} dieser Widerstand
bei verriebenen oder zumindest schlecht unter-
haltenen Schiebern auf das 2—3fache steigen
kann, liegt klar zu Tage. Schliellich verlangt die
Handhabung der Flachschiebersteuerung vom
Lokomotivfithrer eiren recht erheblichen Kraft-
und Zeitaufwand. Das Bestreben, diese Uebel-

stinde zu vermeiden und die Unterhaltungskosten

an den Schiebern, Schieberspiegeln und sonstigen
Steuerungsteilen herabzumindern, die bei Anwen-
dung hoherer Dampfkesseldriicke und groferer
Zylinderdurchmesser und Schieberflichen immer
mehr zunahmen, gaben den Anlafl zur Einfithrung
des Kolbenschiebers zuerst bei Nafdampfloko-
motiven. So erhielten z. B. bereits zahlreiche 2 B
Verbund-Schnellzuglokomotiven Gattung S;, der
kgl. preuRl. St-B. beiderseits Kolbenschieber,
ebenso u. a. seit Jahren die Schnellzuglokomotiven
der franzosischen Ostbahn und viele spanische
Eisenbahnen. Bei solchen Zylindern ist auch der
Umbau auf Heifldampf sehr leicht durchfiihrbar.

D. Entlastung der Kolbenschieber.

Entgegen der bisher unwidersprochenen An-
nahme, daf die Kolbenschieber an und fiirsich bereits
vollkommen entlastet seien, hat Ing. Friedrich
Becher!) mit Erfolg auf diesen Irrtum hinge-
wiesen und wesentliche Verbesserungen angeregt,
die spéiter noch besprochen werden sollen. Von
der Uberlegung ausgehend, daf durch das Eigen-
gewicht, begiinstigt durch breite Ringe ein Anhaften
und Festsaugen auf der unteren Schieberhilfte
stattfindet, so dal von oben her der volle Schieber-
kastendruck zu wirken vermag, berechnet sich mit
nur 1/20 Reibungszahl bei einem Kolbenschieber
von blo8 200 mm Durchmesser, der Widerstand
zu 220—270 kg, was mit dem auffillig raschen
VerschluB mancher Schieberbiichsen iiberein-
stimmt. Becher verlangt nun zur Abhilfe ein

Schweben des Schiebers in seiner Biichse,
konstruktiv  verwirklicht durch grofle hohle
Tragstangen im Auspuffraum und schmale

Dichtringe, wodurch die Steuerkanten zugleich
an den Schieberkdrper verlegt werden. Zur
Sicherung der Abdichtung sind diese leichten Ringe
paarweise angeordnet. Bei doppelter Einstrémung
sind daher 16 Ringe erforderlich, doch wird auch
die einfache Dichtung fiir geniigend erachtet. Die
preu. St-B. haben diese Grundsitze einer tat-
sachlichen Entlastung bereits befolgt. In allen
Féllen bietet die allgemeine {ibliche Anordnung
der inneren Dampfeinstromung die Gewihr fiir
die gute Lagerung der Schieberschubstangen®) (im
Auspuffraum oder Raum von niederer Spannung).

Die schwachen schmalen Ringe von 7X7 oder
8X6 mm Querschnitt sind nach angestellter Be-
rechnung viel linger federnd als die bisher meist
iibliche Gréfle von etwa 13 bis 17 mm Hoéhe.
Wahrend beim 13 mm starken Ring, der selbst
die steuernde Kante trigt, nach nur 03 mm
Abniitzung die urspriingliche Flachenpressung von
07kg/qcm auf Null gesunken ist, sind beim 6!/,
mm Ring selbst bei 1 mm Abniitzung noch 04
qcm Flachenpressung vorhanden.

%) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure,
Jhg. 1913, Seite 184 u. ff., Hiitte, Auflage 1915, Seite 154,
Bulletin des Internat. Eisenbahn-KongreBverbandes, Juli
1913, Seite 597, Glasers Annalen, Jhrg. 1914, Seite 49.

%) Siehe O.-P. 57.323. Kolbenschieber, Patent Becher.
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E. Beurteilung der bisherigen Bauarten.

Die ersten Kolbenschieber waren einfach auf-
gewickelte Flachschieber. Die dufiere Einstromung
wurde manchmal beibehalten, damit blieben aber
die lastigen, kraftverzehrenden Stopfbiichsen. Die
breiten federnden Dichtungsringe wurden aufer
durch die bedeutende, weit iiber das Erforderliche
hinausgehende Eigenspannung noch durch den
Dampf an die Wandungen der Schieberbiichsen
geprefdt; die Bewegungswiderstinde blieben be-
deutend und Ringe wie Schieberbiichsen unterla-
gen grofler Abnutzung. Die gegen die Atmosphire
abdichtenden Ringe wurden dann wieder bei der
Kompression zusammengeprefit und gaben zu Ver-
lusten Anla}. Machten diese Méngel der Kolben-
schieber sich schon bei den mit geséttigtem Dampf
arbeitenden Lokomotiven unangenehm fiihlbar, so
wurden sie bei Anwendung der Dampfiiberhitzung
im Lokomotivbetriebe noch vermehrt.

Ein wesentlicher Fortschritt iiber diese bau-
lichen Unvollkommenheiten hinaus wurde erst
durch die ausschliefliche Anwendung innerer
Dampfeinstrémung und die Verbesserung der Ent-
lastung des Kolbenschiebers erzielt. Die innere
Dampfeinstromung gestattete, die reibenden Stopf-
biichsen durch einfache Dichtungen an den Aus-
stromkésten zu ersetzen, wodurch die Reibungs-
arbeit und der Verschleil der Schieberstangen
und Biichsen erheblich herabgemindert wurden.
Auch wurden die Dampfverluste, die durch Nie-
derschlag hervorgerufen wurden, geringer, weil
die abkiithlenden Flichen des Schieberkastens auf
ein Mindestmafd beschriankt werden konnten.

Die Entlastung ist nicht, wie bereits unter Ab-
schnitt D erldutert wurde, eine dem Kolbenschieber
grundsitzlich zukommende Eigenschaft, sondern
hiangt ganz wesentlich von der baulichen Ausge-
staltung dieses wichtigen Lokomotiv-Ausriistungs-
teiles ab. So galt z. B. der Kolbenschieber mit
breiten, festen Ringen, der als einer der ersten in
grolem Umfange Eingang im Lokomotivbau ge-
funden hat, lange Zeit als entlastet; aber die Be-
triebserfahrungen haben diese Annahme wider-
legt oder wenigstens doch sehr stark eingeschrankt.
Denn die Schieberringe bleiben eben nicht frei-
schwebend in der Biichse, sondern saugen sich
gewissermafien an deren Boden fest, werden dann
durch den Dampfdruck von oben belastet und
schleifen unter zunehmender Undichtigkeit die
Schieberbiichsen aus.®) Die Schieberbiichsen miissen
nachgeschliffen und neue dem Kaliber angepafite
Ringe verwendet werden. Diese Arbeit verlangt
eine besondere Sorgfalt. Wo diese fehlt und ge-
nau arbeitende Schleifmaschinen nicht vorhanden
sind, fithrt die Anwendung solcher Schieber mit
festen Ringen zu erheblichen Dampfverlusten. Da-
mit steigt der Kohlenverbrauch bei gleichzeitig
sinkender Leistungsfahigkeit der Lokomotive.

%) Vergleiche Bulletin der Internationalen Eisenbahn-
KongreB-Verbandes Juli 1913, S. 597 {f.

Besonders fithlbar machen sich die Undich-
tigkeiten bei langsam laufenden Lokomotiven,
also im Giiterzugsdienst, wo bei schwerem Ar-
beiten der Lokomotivdampfmaschine grofle Dampf-
mengen ohne Arbeit verrichtet zu haben, aus dem
Schornstein entweichen. Der Kessel wird aufs
héchste beansprucht, aber der Dampf nicht voll-
kommen ausgenutzt. Die Vorteile, die der Schieber
durch Verminderung der Steuerungsarbeit liefert,
werden infolge der erheblichen Dampfverluste
dann nicht nur aufgewogen, sondern von diesem
Nachteil oft iiberboten. Durch Anwendung breiter,
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Abb. 6. Kolbenschieber mit breiten Ringen in der
Kompressionsperiode.

federnder und entlasteter Kolbenringe suchte man
die angefithrten Nachteile des Schiebers mit festen
Ringen zu vermeiden. Schieber solcher Bauarten sind
in grofler Anzahl im Betrieb. Bei dieser Schieber-
bauart werden die Ringe selbst, und zwar durch
zweckmiflig verteilte radiale Bohrungen entlastet,
die die inneren und dufleren Mantelflichen mit-
einander verbinden und auf diese Weise den
Dampf auf beide Seiten des Ringes leiten. Diese
Art der Entlastung ist aber noch unvollkommen,
auch haben diese breiten, federnden Ringe den
groflen Nachteil, dafl sie wahrend der Kompres-
sionsperiode  abklappen. Dadurch wird der
innere Schieberkasten mit dem Zylinder (Abb. 6)
und der Atmosphire in Verbindung gebracht.
Es konnen bedeutende Dampfverluste auf-
treten. Die eingehenden Versuche der preuflisch-
hessischen Staatseisenbahnen haben diesen Nach-
teil der Schieber mit breiten Kolbenringen klar
nachgewiesen. Lokomotiven, die zuerst mit der-
artigen Kolbenschiebern und dann mit solchen
der noch zu beschreibenden Bauart mit schmalen
federnden Ringen ausgeriistet wurden, haben eine
so wesentliche Ersparnis im Dampf- und Kohlen-
verbrauch gezeigt, dafl die Kosten fiir Aenderung
der Schieber schon in Jahresfrist durch die Er-
sparnis an Kohlenkosten abgeschrieben werden
konnten.

Kolbenschieber mit breiten federnden Ringen,
deren durch das starke Ringprofil bedingte aufler-
ordentlich hohe Spannung’) nach einer gewissen

) Bine Berechnung von Eigenspannungen derartiger
breiter Ringe wurde in einem Aufsatze von dipl. Ing.
LoB! in unserer Zeitschrift durchgefithrt. Siehe »Die Lo-
komotive«, Jahrg. 1912, Seite 151 mit 10 Abb.

Bei Kolbenschiebern ohne Deckel werden starke
Ringe erheblich beansprucht.
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b. 7. Kolbenschieber mit schmalen federnden Ringen und Tragstange ‘als Schieber mit doppelter innerer Dampfeinstromung
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b. 8. Kolbenschieber mit schmalen federnden Ringen und Tragstange als Schieber mit einfacher innerer Dampfeinstromung
(dltere Ausfithrung). Siehe auch Abb. 14—15, neuere Ausfithrung.

Laufzeit durch ein Schlofl aufgehoben wird, ver-
halten sich ebenfalls nicht giinstig. Die Entlastung
der Schieberringe macht den Schieber nach er-
folgter Abnutzung gewissermafien zum festen Ring-
schieber, damit dessen Nachteil, zunehmende
Dampfdurchldssigkeit und Auslaufen der Schieber-
biichsen, herbeitithrend. Grofles Gewicht, vielteilige
Bauart, keine Auswechselbarkeit, peinlich genaue
Arbeit und damit hohe Unterhaltungskosten, wenn
sie dauernd dicht gehalten werden sollen, sind
weitere Nachteile solcher Schieber.

Federringschieber mit Schlof® sind auch bei
den preuflisch-hessischen Staatsbahnen versucht
worden. Es ist ohne weiteres erklirlich, daf} die
Ringe solcher Schieber entweder zu fest zusamn-

mengehalten werden, sich also an die Wandungen
der Biichse nicht iiberall gleichmaflig anlegen und
abdichten, oder daf} sie den Ring mit seiner ganzen
Federkraft frei geben und hierdurch anfangs hohen
Bewegungswiderstand und Abnutzung auch der
Steuerungsteile hervorrufen, bis die Abnutzung so-
weit fortgeschritten ist, da das Schlof zur Wir-
kung kommt, also die federnde Abdichtung ver-
loren geht.

Diese Nachteile der besprochenen Schieber-
konstruktionen sind durch die preufisch-hessi-
schen Staatseisenbahnen auf Grund jahrelanger
Versuche einwandfrei festgestellt worden. Zur Klar-
stellung der Verhéltnisse war eine grofle Anzahl
von Lokomotiven mit den verschiedensten Kolben-
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schieber-Konstruktionen ausgeriistet worden. Auf
Grund von Leistungsversuchen, Diagramm-Auf-
nahmen und vierteljahrlichen Vergleichsversuchen
hat sich dann gezeigt, dafl die Vorteile der breiten
federnden Ringe bei Kolbenschiebern doch durch
ihre Nachteile erheblich {iberwogen werden.
Infolgedessen ging die preufiische Eisenbahn-
verwaltung dazu iiber, einen Schieber zu erproben,
der die Anwendung schmaler Ringe mit weicher
Federung gestattet, wie sie sich schon im Diesel-,

Abb. 9. Kolbenschieberbiichse mit schragen Stegen.

Gas- und Dampfmaschinenbau bewéhrt haben,
und dessen Korper mit den Schieberbiichsen nicht
in Berithrung kommt, derart, daf} auf diese Weise
der ganze Schieber wirklich und vollstindig ent-
lastet ist. Wahrend beim breiten Schieberring
dieser zugleich die Steuerkanten trédgt, steuern bei
den schmalen Ringen die Kanten des Schieberkdor-
pers, die inneren Ringe erhohen blof3 die Abdich-
tung. Aus den folgenden Abb. 7 und 8 sehen wir daher
8 schmale Ringe statt einem breiten bei doppelter
Einstromung und 4 Ringe bei einfacher Einstrémung.
Die itberaus giinstigen Erfahrungen, welche die preu-
Risch-hessischen Staatseisenbahnen mit derartigen
Kolbenschiebern mit Tragstange und schmalen
federnden Ringen gewonnen haben, sicherten dieser
Schieberbauart auch in Wiirttemberg, Baden,
usw. eine immer grofere Verbreitung.

Ein brauchbarer Lokomotiv-Kolbenschieber
muf} folgenden Bedingungen geniigen:

Der Schieber muf3 vollkommen entlastet sein,
so daf} an seinem Umfang kein einseitiger Dampf-
druck auftreten kann und der Bewegungswider-
stand auch bei mafiger Oelzufuhr moglichst gering
ist. Das Gewicht des Schiebers mufd maoglichst
niedrig sein, um unndtige Beanspruchungen und
vorzeitige Abnutzungen in den Triebwerksteilen,
.besonders im Steuerungsgestinge, zu vermeiden.
Die Konstruktion des Kolbenschiebers muf}, na-
mentlich bei Schnellzuglokomotiven, so gewihlt
werden, daf} geniigend grofle Erdffnungs- und
Austrittsquerschnitte freigegeben werden. Der Ab-
nutzung diirfen nur Teile unterliegen, die keine

besonderen Wiederherstellungskosten verursachen.
Die Abnutzung der Biichsen mufd auf das ge-
ringste Mafl beschriankt werden. Auch an den
Kolbenschieberkorpern diirfen keine Nacharbeiten
erforderlich werden. Stopfbiichsen miissen mog-
lichst vermieden, Tragflichen fiir die Schieber-
stangen aus der Heifdampfzone entfernt werden.
Dauernde Dichtigkeit mufl auch wéhrend der
Kompressionsperiode gewdhrleistet sein. Leichter
Ein- und Ausbau und grofitmogliche Auswechsel-
barkeit sind erforderlich. Dieselbe Bauart mufl
sich in etwa 2 verschiedenen Grofien von 220,
bzw. 300 mm Durchmesser bei allen Lokomotiv-
gattungen fiir Heil- oder Nafdampf ohne weiteres
verwenden lassen, um die Ersatzteile auf ein
Minimum zu beschrinken. Diesen Bedingungen
entspricht der bei den Heifldampflokomotiven der
preuBisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichs-
eisenbahnen in Elsa3-Lothringen eingefithrte und in
mehreren Landern patentierte neue Kolbenschieber.

F. Kolbenschieber mit Tragstange und schmalen
federnden Ringen.

Er ist auf Grund umfangreicher und einge-
hender Versuche der preufiisch-hessischen Staats-
eisenbahnverwaltung  unter Mitwirkung nord-
deutscher Lokomotivfabriken entwickelt worden.
Zurzeit ist dieser Schieber bei den Lokomotiven
der preuflisch-hessischen Staatseisenbahnen in
zwei verschiedenen Ausfithrungsformen im Ge-
brauch: als Schieber mit doppelter innerer (Abb. 7)
und mit einfacher innerer Dampfeinstromung
(Abb. 8). Die doppelte Einstromung ermoglicht
eine wesentliche Verkleinerung des Kolbenschieber-
Durchmessers, die einfache Einstrémung eine solche
des schidlichen Raumes und der schddlichen Fld-
chen. In jiingster Zeit hat sich in Fachkreisen die
Erkenntnis der Wichtigkeit der moglichsten Be-
schrinkung der schidlichen Raume zur Erhéhung
der Dampfwirtschaftlichkeit immer mehr Bahn ge-
brochen und aus diesen Griinden ist auch die
preuflisch-hessische  Staatseiseribahnverwaltung
neuerdings endgiiltig zum Schieber mit einfacher
Einstromung iibergegangen, der auch die gering-
sten Beschaffungs- und Instandhaltungskosten
aufweist.

Die Kolbenschieberausriistung einer Lokomo-
tive (Abb. 7 und 8) besteht aus folgenden Teilen:
den Kolbenschieberbiichsen, den Kolbenschieber-
korpern, den Dichtungsringen, den Kolbenschie-
berstangen und den Ausstromkiasten mit Schieber-
stangenfithrungen. Ferner sind hier die Luftsauge-
und Druckausgleichventile zu erwdhnen, die zwar
nicht unmittelbar zur Kolbenschieberausriistung
gehoren, aber eine notwendige und wertvolle Er-
ginzung hierzu bilden. Jeder dieser Bauteile hat
auf Grund von Versuchen und Betriebserfahrungen
seine besondere Ausbildung erfahren, woriiber wir
nachstehend kurz berichten:

Die Kolbenschieberbiichsen. Die Kol-
benschieberbiichsen (Abb. 9) werden fiir jede
Zylinderseite getrennt ausgefithrt. Die Biichsen
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sind nicht eingeprefdt, sondern auf ihren Sitz auf-
geschliffen. Hierdurch wird eine gute Abdichtung
bei leichter Auswechselbarkeit erreicht.

Ein Nachschleifen solcher Biichsen ist, wenn
es erforderlich werden sollte — etwa bei den
Kesseluntersuchungen —, daher sehr leicht mog-
lich. Eingeprefite Biichsen sind schwer heraus-
zunehmen und miissen, wenn das Herausnehmen
erforderlich wird, oft erneuert werden. Auflerdem
kann die eingeprefite Biichse bei verschiedener
Ausdehnung von Biichse und Schieberkasten zu
Undichtigkeiten Anla geben, die sehr schwer aufzu-
finden sind. Die Schieberbiichsen werden gegen
die Ausstiomkidsten durch elastische Dichtungs-
mittel abgedichtet, um hierdurch der wachsenden

Abb. 10. Kolbenschieberkérper fiir doppelte innere
Dampfeinstromung.

Ausdehnung der Biichse bei zunehmender Ueber-
hitzung Rechnung zu tragen. Die genaue achsiale
Lage der eingeschliffenen Schieberbiichsen 1463t
sich durch Einsetzen eines passenden Rohrstiickes
leicht nachpriifen. Im iibrigen erhalten die Biichser
einen Einlaufkegel, damit die Schieber mit iiberge-
federten Ringen sich leicht einbringen lassen. Der
Baustoff fiir die Biichsen ist besonders widerstands-
fahig, damit keine merkbare Abnutzung eintreten
kann. Auflerdem sind zwecks gleichmafiger Ver-
teilung der Abnutzung die Stege unter 45° geneigt.
Meist werden jedoch die Stege noch stirker ge-
neigt ausgefithrt, damit kein Ringteil stets auf
dem vollen Steg lauft, sondern noch, wenigstens
teilweise, den Kanal iiberschleift. Nur der unten
liegende Steg geht gerade durch. Auf ihm laufen
die Stof3stellen der federnden Ringe. Gegen Ver-
drehung ist die Biichse durch den Einlagekeil
k, (Abb. 7 und 8) gesichert. Die sorgféltige Aus-
wahl des Baustoffes fiir die Biichsen und die
Schieberringe und die Anordnung der Stege bietet
die Gewihr dafiir, dafl ein Auslaufen und eine
ungleiche Abnutzung der Biichsen nicht eintritt.

Die Kolbenschieberkdrper. Die Riick-
sicht auf ein moglichst geringes Gewicht bedingt

die Herstellung des Kolbenschieberkérpers fiir jede
Zylinderseite aus nur einem einzigen Stiick
(Abb. 8), weil jedes Unterteilen eine Gewichts-
vermehrung zur Folge hat. Der Kolbenschieber
besteht aus zwei solchen genau gleichen Teilen,
die durch die Kolbenstange in der erforderlichen
Entfernung voneinander gehalten werden. Um fiir
alle Lokomotiven mit den verschiedensten Zylin-
derabmessungen mit einem einzigen Schieber-
kérper auskommen zu kénnen, ist der Ausgleich
in der Lange der Zylinder durch die Stange be-
wirkt worden, wodurch zugleich erreicht wurde,
dafl die Wege des Dampfes zum Zylinder und
aus dem Zylinder wieder heraus die kiirzesten
wurden.

Die Schieberkérper werden durch die in
Fithrungsbiichsen gelagerten Schieberstangen frei-
schwebend in der Biichse getragen. Ein Gleiten
des Kolbenkorpers auf der Biichse muf} vermieden
werden, weil solche Kolbenschieber, wenn der
Dampf nicht mehr darunter gelangen kann, sich
gewissermaflen festsaugen, dhnlich den Flach-
schiebern zu ihrer Bewegung eines héheren Kraft-
aufwandes bediirfen und die Biichsen daher stark
angreifen, so dafl diese verhiltnismaRig schnell
unrund und damit dampfdurchlissig werden. Um
indessen zu verhiiten, daf} bei ausgelaufenen
Fithrungsbiichsen der Schieberstangen oder bei
deren Abnutzung ein Mittragen der Schieber-
korper zu Stérungen Anlafl gibt, sind Oelnuten
in den Schieberkdérpern vorgesehen worden
(Abb. 10). Die Schieberkorper laufen mit einem
derart geringen Spiel in den Schieberbiichsen,
dafl nicht die Aulenkante der #ufleren Schieber-
ringe, sondern die des Drehkérpers selbst als
steuernde Kante zu betrachten sind. Etwaige
Ungenauigkeiten in der Achsenlage der beiden
Schieberbiichsen zueinander konnen auf den guten
Lauf und dichten Abschlufl der Ringe keinen
nachteiligen Einflufl ausiiben. Auch ist ein Fest-
setzen des Schiebers infolgedessen ausgeschlossen.

Die Kolbenschieberkorper werden mit pein-
lichster Sorgfalt aus einem Baustoff hergestellt,
der auch bei den stark wechselnden Temperaturen
im Heif8dampfbetriebe (0—180—350" C) keine
Forminderungen erleidet.

Dem Material der Kolbenschieberkdrper mufy
aus dem Grunde besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt werden, weil gewohnliches Gufeisen,
wenn die Temperatur wie bei HeiRdampflokomo-
tiven innerhalb weiter Grenzen schwankt, sehr
zu Rissen und Verwerfungen neigt.%)

Senkrechte Dichtungsstellen am Mantel des
Kolbenschiebers, wie bei allen Schiebern mit
breiten federnden Ringen, die infolge Ausschlagens
zu Unterhaltungsarbeiten und Dampfverlusten An-
laf} geben, sind nicht vorhanden. Die Dichtung
erfolgt durch schmale federnde Ringe, die durch
den Dampfdruck auch seitlich angepref3t werden
und daher vollkommen abdichten.

®) Vergl. Verhandlungen der American Society of
Mechanical Engineers 1909, Bd. 31, S. 989.
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Die Nuten fiir die federnden Ringe werden
in der Knorrbremsen A. G. auf Spezialmaschinen
hergestellt, wobei nur Toleranzen von 0015 mm
vom vorgeschriebenen Mafle zugelassen sind und
wobei die Herstellung der Schieberkdrper derart
durchgefithrt wird, dal jeder Schieberkérper dem
anderen genau gleicht.

Der Einlagekeil k1 (Abb. 7 und 8) verhindert
eine Drehung der Schieberkérper auf der gleich-
falls am Drehen verhinderten Schieberstange. In-
folgedessen bleibt die Stofistelle der federnden
Ringe stets unten iiber den
gerade durchgehenden Ste-
gen.

Die Dichtungsringe.
Am wichtigsten fiir ein dau-
ernd gutes Arbeiten des
Kolbenschiebers sind die
federnden Ringe (Abb. 11).
Ist der hierfiir gewihlte
Baustoff nicht vollkommen
einwandfrei, so wird man
keine giinstigen Ergebnisse
erzielen.

Nach sehr umfangreichen
Versuchen ist es der Knorr-
bremse A. G. durch eine
peinliche sorgféltige Aus-
wahl der Rohstoffe und
durch eine genaue Ueber-
wachung beim Gielen ge-
lungen, ein Material herzu-
stellen, das allen Anforderungen, die an die
hoch beanspruchten Schieberringe zu stellen
sind, in jeder Hinsicht geniigt, und das stets
dieselben Eigenschaften hat. Die Ringe besitzen
eine hohe Elastizitdt, die auch bei den hoch-
sten Temperaturen des iiberhitzten Dampfes
nicht verloren geht. Die Spannung der Ringe ist
daher stets die gleiche; sie wird auf Grund der
vorliegenden Versuchsergebnisse den jeweiligen
Verhiltnissen genau angepaf}t. Das Herstellungs-
verfahren und das verwendete Material biirgen
dafiir, daf3 sie auch nach jahrelangem Lauf der
Lokomotive nicht verloren geht, wovon man sich
bei Herausnahme der Schieber iiberzeugen kann.
Auch wird bei sachgemiflem Aufbringen auf die
Schieberkérper diese Spannung in keiner Weise
beeinfluit. Die Héarte der Ringe entspricht genau
derjenigen der Schieberbiichsen, und zwar derart,
daf} die Ringe die Biichsen nicht angreifen. Eine
ungleichmiflige Abnutzung der Stege gegeniiber
der vollen Biichsenwandung, wie sie schmalen
Ringen gewdhnlich nachgesagt wird, ist daher
bei diesen Ringen nicht zu befiirchten, wie sich
iiberhaupt in jahrelangem Betriebe mit diesen
Ringen bisher noch kein meflbarer Verschlei
der Biichisen gezeigt hat.

Ringe und Biichsen laufen stets spiegelblank,
zugleich ein Zeichen dafiir, dafl eine vollkommene
Abdichtung des Schiebers erreicht wird und daf
die nach diesem Verfahren hergestellten Ringe

am ganzen Umfange mit gleicher Federung an-
liegen, hiermit der wichtigsten Bedingung fiir
solche Federringe geniigend. Man kann nach den

bisherigen Ergebnissen und Erfahrungen an-
nehmen, dafl die Biichsen wohl ohne Nach-
arbeiten fast so lange wie die Lokomotiven

halten werden. Ringe, die nach althergebrachter

Weise angefertigt werden, indem aus dem vollen
Ring einfach ein Stiick herausgeschnitten wird,
und die dann durch Ziehband oder sonstwie zu-
fertig gedreht werden,

sammengespannt rufen

Abb. 11. Schmale federnde Dichtungsringe fiir Kolbenschieber.

Querschnitt 8 X 6 mm.

infolge ungleicher Span- |
nungen auch ungleiche Ab-
nutzungen in den Biichsen
hervor und werden nie rich-
tig dampfdicht abschliefien.
Der Querschnitt der Ringe
ist so gew#hlt, daf} der Be-
wegungswiderstand der

Schieber bei sehr niedri- Abb. 12, Sicherung der
gem Oelverbrauch auBler- ™o henringe gegen
ordentlich gering ist. lhre Verdrehen.
Breite von 6 mm ist so

bemessen, daf} eine gute Abdichtung gewdhr-
leistet ist; ihre Hoéhe von 8 mm bietet eine
solche Anlagefliche in den Schieberkérpern,
dal weder ein Ecken noch ein Ausschlagen
in den Ringspalten vokommen kann. Eine
ausgezeichnete Abdichtung ist erreicht worden:
durch Anwendung je zweier Ringe fiir eine
Steuerkante, sowie durch Verlegung der Stéf3eund
der Sicherung gegen Verdrehen nach unten, wo-
durch auch dann noch kein direktes Durch-
treten des Dampfes gestattet ist, wenn eine
Abnutzung der Ringe nach lidngerem Betriebe
eingetreten sein sollte. Bei neuen Ringen wird
die Spaltweite so gewihlt, dafl der Ring bei
hochster Erwdrmung der Maschine gerade ge-
schlossen ist.

Die Sicherung der Ringe gegen Verdrehen
wird ohne nennenswerte Schwachung des Ring-
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querschnitts durch eine Schraube mit passend
ausgebildetem Kopf erreicht, der sich in schmalen
Ausfriasungen der freien Enden benachbarter Ringe
legt (Abb. 12). Ein Verdrehen ist somit voll-
kommen ausgeschlossen. Es ist daher kein
Anstoflen der Ringe an den Kanalkanten mog-

Abb.'13. Kolbenschieberstange, dlterer Ausfiihrung.

Abb. 14. Kolbenschieber mit schmalen Ringen, hohler
Tragstange und einfacher Einstromung.
Neueste Ausfithrung der kgl. preuiischen St.-B.

Abb. 15. Hinterer Schieberkastendeckel u. Schieberstangen-
fithrung bei hohlen Tragstangen fiir Kolbenschieber.
Neueste Ausfilhrung der kgl. preulischen St.-B.

lich und daher auch kein Bruch der Ringe zu
befiirchten.

Der Herstellung der Ringe wird die grofite
Sorgfalt zugewendet. Jeder Ring ist dem anderen
genau gleich, weil jeder Ring mit Toleranzlehren
(40015 mm) gepriift wird, bevor er die Werk-
stitte verlait. Daher pafit jeder Ring fiir jeden
Kolbenschieber gleichen Durchmessers. Es ist die

denkbar grofite Auswechselbarkeit erreicht und
das Vorhalten von Ersatz-Kolbenringen auf ein
Mindestmafd beschrinkt. Die ganze Bauart des
Kolbenschiebers ist so gewahlt, dafl eine Ab-
nutzung nur bei den Ringen eintreten kann. Es
erstrecken sich daher die ganzen Unterhaltungs-
arbeiten an dem Kol-
benschieber auf eine
gelegentliche Aus-
wechslung der federn-
den Ringe. Da die
Spannkraft der Ringe
aber wiederum nur so
grofd gewahlt wird, daf§
ein dauernd dichter
Abschlufi gewidhrleistet
ist, und da die Ringe
durch denDampfdruck nursehr gering belastet wer-
den, konnen sie sich auch nur ganz wenig abnutzen;
die Dichtheit der Schieber erleidet daher auch
bei sehr langer Gebrauchsdauer der Ringe nur
eine sehr geringe Einbufle.

Die Kolbenschieberstangen. Die
Kolbenschieberstangen (Abb. 13) werden bei gro-
Berem Durchmesser als Rohrstangen ausgefiihrt.
Dadurch wird bei geringem Gewicht eine mog-
lichst grofie Auflageflache in den Fithrungsbiichsen
erreicht und damit deren Abnutzung auf das
geringste Maf} beschrankt. Die beistehende Abbil-
dung 14 zeigt uns damit zugleich die neueste
Kolbenschieber-Bauart fiir die kgl. preufi. St.-B,
wobei die einfache Einstromung mit blof} 4 Dich-
tungsringen vorgesehen ist und die Schieberstange
der Gewichtsersparnis wegen hohl ausgefiithrt er-
scheint; sie ersetzt die dltere Ausfithrung nach
Abb. 8. Abb. 15 zeigt uns den zugehorigen riick-
wirtigen Schieberkastendeckel mit Fithrung fiir
den Schieberstangenkreuzkopf nach der von
Schmidt schon urspriinglich ausgefiihrten, ein-
fachen Bauart.

Das richtige Einbringen der Stange mit den
darauf befestigten Schieberkorpern und die Sicher-
heit gegen Drehung im Betriebe — die Stof3stellen
der Ringe miissen stets auf der unteren gerade
durchlaufenden Rippe in den Biichsen laufen —
wird durch den am hinteren Ende der Stange
vorgesehenen Keil oder durch eine bestimmte
Abfassung der Stange erreicht.

Die Ausstromkédsten und Schieber-
stangenfithrungen. Die Ausstrémkisten sind
in ihrer Form wesentlich durch die allgemeine
bauliche Anordnung der zugehorigen Lokomotive
bestimmt, so daf} bei ihrer Ausbildung eine Ein-
heitlichkeit, wie bei den iibrigen Kolbenschieber-
einzelteilen, nicht zu erzielen war. Abb. 16 zeigt
die Ausfithrung der Kisten fiir eine Lokomotive
der Gattung T4 der preuflisch-hessischen Staats-
eisenbahnen, der bekannten E-Heifldampf-Giiter-
zugtenderlokomotive von 600 mm Zylinderdurch-
messer ?).

_ 9) Siehe »Die Lokomotive«, Jhg. 1907, Seite 206,
mit 15 Abb, und 1915, Seite 205 mit 5 Abb.
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Abb. 16. Ausstromkasten eines Dampfzylinders mit
innerer Einstromung an den Kolbenschiebern.

Die Deckel der Ausstromkisten tragen die
Fithrungsbiichsen (Abb. 17) fiir die Schieberstangen.
Wie schon erwihnt, ist wegen der inneren Ein-
stromung eine Abdichtung und Fithrung der
Schieberstangen in Stopfbiichsen nicht erforderlich.
Frither wurden daher einfache Labyrinth-Dichtungen
gewihlt. Es hat sich jedoch herausgestellt, daf
diese einer sehr erheblichen Abnutzung unter-

liegen, weil der Auspuffdampf das Schmiertl
heraustrieb. Aus diesem Grunde wird bei den
neuen Schiebern der dichtende Teil von dem

Abb. 17. Schieberstangenfithrung einer Heildampf-
lokomotive.

tragenden Teil getrennt. In der Biichse befindet
sich etwa in der Mitte eine Ausdrehung a, die
sie in einen nach dem Zylinder zu liegenden
dichtenden, und in einen nach auflen liegenden
tragenden Teil trennt. Die Bohrungen b sorgen
filr eine gute Abfithrung des etwa austretenden
Dampfes und Niederschlagwassers, so daf} die
eigentlichen Fithrungsbiichsen dauernd gut in Oel
gehalten werden konnen. Als vorteilhaft hat es
sich auch herausgestellt, daf} die Fithrung gegen
frither kithler liegt. Um bei ausgelaufenen Fithrungs-
biichsen nicht sogleich zum Ersatz schreiten zu
miissen, ist die Nut, in welche die Schraube zur
Verhinderung des Drehens der Biichse (Abb. 17)
links an der Innenseite eingreift, auch unten in
der Fithrungsbiichse vorgesehen, auflerdem ist die
Bohrung fiir die Oelzufithrung O doppelt angebracht.
Die Biichse kann daher, wenn sie etwas aus-
gelaufen ist, ohne Schwierigkeiten um 180° um-
gedreht werden und der Kolbenschieber befindet
sich wieder in Mittelstellung, D ist ein Schmierzopf.

G. Die Luftsauge- und Druckausgleichventile.

Die Kompression in den Zylindern wird bei
Leerlauf der Lokomotiven mit Kolbenschiebern
nicht wie bei Flachschiebern durch Abklappen des
Schiebers gemindert. Es ist deshalb bei derartigen
Lokomotiven vorteilhaft, durch einen besonderen,
bei Leerfahrt zu offnenden Umlaufhahn, Druck-
ausgleich genannt, die Zylinderraume vor und
hinter dem Dampfkolben miteinander zu verbinden.
Dadurch wird ein auflerordentlich langer Auslauf
der Lokomotive und auch eine gewisse Dampf-
und Kohlenersparnis  erreicht. Auflerdem ist es
notwendig, die Steuerung soweit angingig aus-
zulegen, was bei den Kolbenschiebern mit schmalen
federnden Ringen im Gegensatz zu élteren Aus-
fithrungen ohne weiteres moglich ist. Die Umlauf-
leitungen koénnen jedoch nicht beliebig weit her-
gestellt werden, meist nur mit 60—80 mm
Hahndurchmesser, es wird sich daher bei Leerlauf
vor dem Kolben ein Uberdruck und hinter dem
Kolben stets ein gewisser Unterdruck bilden. Da
somit deren Durchmesser kaum !/,, von jenem
des Zylinders erreicht, miifite die 100fache Ge-
schwindigkeit des Kolben mit kurzen Richtungs-
wechsel erzielt werden, was natiirlich ausge-
schlossen ist. Der Uberdruck bedingt eine
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Temperatursteigerung, wiahrend der Unterdruck,
ganz abgesehen davon, daf} er ebenfalls bremsend
wirkt, eine Verbrennung!'?) des Oeles zur Folge hat.
Es ist daher eine bekannte Erscheinung, daf} bei
Lokomotiven ohne Luftsaugeventile oder mit
solchen zu kleiner Abmessungen die Kolbenschieber
sehr stark verschmutzen.

Die Luftsaugeventile haben den Zweck, das
Einsaugen von L&sche, Rufl und dergleichen in
die Schieberkdsten zu verhindern, jeden Unter-
druck im Schieberkasten zu beseitigen, durch
Einsaugen von frischer Luft die Schieber und
Kolben bei Leerlauf zu kiithlen und einen moglichst
weiten und leichten Auslauf der Lokomotive —
besonders auf Gefillstrecken — zu gestatten.

Nachdem man erkannt hatte, daf} die kleinen,
an den Zylinderdeckeln angebrachten Ventile den
Zweck nicht erreichen konnten, wurden groflere
selbsttatig arbeitende Luftsaugeventile an den
Schieberkidsten angebracht. Trotzdem eine Reihe
verschiedener Bauarten versucht wurde, haben
sich derartige Ventile im Betriebe nicht bewahrt.
Entweder waren auch sie zu klein oder sie be-
seitigten nicht den Unterdruck oder sie erwiesen
sich zu wenig dauerhaft. Auf Grund eingehender
Versuche ist schliefilich die von der Knorrbremse
A.-G. in Berlin vorgeschlagene Bauart der ge-
steuerten Luftsaugeventile als die beste
und vorteilhafteste Ausfithrung anerkannt worden,
was daraus hervorgeht, daf} die preufisch-hessi-
schen Staatsbahnen und die Reichseisenbahnen in
Elsaf3-Lothringen gesteuerte Luftsaugeventile nicht
nur fiir neue, sondern auch fiir im Betriebe be-
findliche Lokomotiven allgemein vorgeschrieben
haben.

Daf} eine zwanglaufige Verriegelung bzw. eine
Steuerung der Luftsaugeventile unbedingt erfor-
derlich ist, wenn anders die Ventile ihrer Be-
stimmung voll geniigen sollen, ergibt folgende
einfache Uberlegung:

Wenn wiéhrend der Fahrt der Dampfregler
der Lokomotive geschlossen wird, ist die Steuerung
der Lokomotive noch nicht ausgelegt. Auf der
einen Seite des Kolbens und damit im Schieber-
kasten wird — infolge Fehlens der Zustromung
— ein Unterdruck enistehen, wihrend auf der
anderen Kolbenseite gegen Ende des Hubes ein
Ueberdruck erzeugt wird. Ein selbsttitiges, am
Schieberkasten oder Einstromrohr sitzendes Luft-
saugeventil wird also mit Beginn jeder Fiillungs-
periode geoffnet, mit Abschlufl derselben auf
seinen Sitz geschlagen werden. Wird die Steue-
rung ausgelegt, derart, da die Fiillungsperioden
der beiden um 90° versetzten Kolben der Loko-
motive sich zum Teil Giberdecken, so wird dauernd
Luft durch das Ventil eingesaugt und auch das

%) Es handelt sich hier um keine Verdunstung des
Oles, sondern um eine wirkliche Verbrennung, die bei
starker Druckverminderung bei niederer Temperatur
stattfindet. Ubrigens werden die ohnehin heilen Zylinder
durch die Kompression stark erhitzt, beispielsweise sind
auf Gefillen, bei geschlossenem Druckausgleichventile die
holzernen Zylinderisolierungen schon wiederholt verbrannt.

Abb. 19. Durch Druckluft gesteuertes Luftsaugeventil.

selbsttdtige Ventil bleibt dann geodffnet. Aber
sobald man wieder Dampf geben will und zu
dem Zweck die Steuerung auf kleinere Fiillung
einstellt, muf} das besagte Schlagen der Ventile
wieder eintreten. Die durch dieses Schlagen der
Ventile verursachten Undichtigkeiten und Briiche
haben Dampfverluste und Zugverspéatungen oder
sonstige Betriebsstorungen zur Folge und be-
dingen hohe Unterhaltungskosten. Je groflere
Luftsaugeventile verwendet werden — kleine Luft-
saugeventile sind in der Regel zwecklos, weil die
Durchstrémgeschwindigkeiten, wie vorhin gezeigt,
viel zu hoch werden, die oben erwdhnten Vorteile
solcher Ventile also iiberhaupt nicht zur Geltung
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kommen —, je mehr also eigentlich die Vorteile
der Ventile in die Erscheinung treten sollten, desto
fiihlbarer werden die Mingel der selbsttitigen
Luftsaugeventile.

Diese betriebstechnischen und wirtschaftlichen
Nachteile werden nach der Bauart der Knorr-
bremsen A.-G. (D. R. P.) in einfachster Weise
dadurch beseitigt, dafl das freie Spiel der Saug-
ventile aufgehoben und die Ventile w#hrend der
Leerfahrt der Lokomotive in der Oeffnungsstellung
festgehalten werden. Durch die Verminderung des
Vakuums infolge des nunmehr voll freigegebenen
Ventilquerschnittes wird infolge Kiithlung der Ver-
brennung des Oels und der Verkrustung des
Kolbenschiebers wirksam vorgebeugt.

Die angestrebte Verriegelung des Ventils in
der Offnungsstellung kann entweder mechanisch
(Abh. 18) z. B. durch Gestinge oder durch Druck-
luft (Abb. 19) erfolgen. In beiden Fillen wird sie
zweckmdflig mit der Druckausgleichvorrichtung
in Abhingigkeit gebracht, da bei Leerfahrten nach
Schluft des Reglers ohnehin der Druckausgleich
vom Fithrer betatigt werden mufl. Das geschieht
beim mechanisch gesteuerten Luftsaugeventil am
einfachsten dadurch, dafl man das Gestinge des
Ventils an das des Druckausgleichs anschliefit,
beim durch Druckluft gesteuerten durch einen
kraftschliissig mit der Zugstange des Druckaus-
gleichs gekuppelten Anstellhahn. Im ersteren Fall
wird der Ventilteller unmittelbar durch die Be-
wegung des Gestinges angehoben bzw. geschlossen,
im andern Fall 148t der gedffnete Anstellhahn
die gewdhnlich dem Hauptluftbehilter der Bremse
entnommene Druckluft in den Luftzylinder des
Ventils stromen, dessen Kolben dadurch vorge-
trieben wird und das mit ihm verbundene Ventil
von seinem Sitz abhebt. In der Abschlufistellung
des Anstellhahnes wird der Luftzylinder entliiftet
und das Ventil schliet sich unter dem Druck
einer Spiralfeder. Eine Drosselbohrung an dem
Rohranschlufl des Luftsaugeventils dient zur
Dampfung der Ventilbewegungen und damit zur
Schonung der Ventildichtungsflachen.

Das verriegelbare Luftsaugeventil in der hier
beschriebenen Form als mechanisch oder durch
Druckluft gesteuertes hat gegeniiber dem selbst-
tatig arbeitenden noch den Vorzug, dafl es bei
Nichtbetatigung ginzlich geschlossen ist, da die
bei selbsttitig arbeitenden Ventilen angewandte
Vordffnung hier fortfallt. Es dichtet also auch bei
Stillstand der Lokomotive und verhindert das
Eindringen von Staub, Ruf3 oder anderen Fremd-
korpern in die Schieberkdsten. — Auch steht
nichts im Wege, das Ventil so kréftig und mit
so groflem Durchgangsquerschnitt auszufithren, wie
bauliche und betriebstechnische Riicksichten es
erfordern. Wo Druckluft zur Verfiigung steht,
empfiehlt sich die Druckluftsteuerung auch fiir
die Druckausgleichvorrichtung selbst. Hier bedeutet
der Ersatz der menschlichen durch mechanische
Kraft zunachst eine Vereinfachung in der baulichen
Anordnung der Lokomotive durch den Fortfall

des mitunter ziemlich verwickelten Gestinges,
sodann aber eine wesentliche korperliche Ent-
lastung fiir den Lokomotivfithrer, besonders fiir
den Fithrer von Stadt- und Vorortbahn-Lokomo-
tiven, der bei den kurzen Haltestellen-Entfernungen
und infolgedessen sich hiufig wiederholenden
Leerfahrten den Druckausgleich in sehr kurzen
Zeitlauften an- und abstellen muf}. Bei dem bis-
her fiir Heidampf-Lokomotiven verwandten
Umlaufhahn machte es Schwierigkeiten, grofie
Durchgangsquerschnitte fiir den Ausgleich der
Driicke auf beiden Zylinderseiten zu gewinnen
und es war ferner betriebstechnisch kaum mog-
lich, den Hahn fiir die beiderseits stindig wech-
selnden Driicke dicht zu halten. Um diesem
letztgenannten Ubelstande einigermafien zu be-
gegnen, hatte man schon von vornherein auf die
Konizitdt des Hahnkegeis verzichtet und diesen
zylinderisch mit einem gewissen Spiel im Gehiuse
gelagert, damit der in Richtung und Grofle
periodisch wechselnde Druck den Hahnkegel
jeweils an die eine oder andere Gehiusewand
pressen und dort abdichten sollte. Diese Dich-
tungsmethode kennzeichnet sich von vornhcrein als
ein Notbehelf und stellt sich im Betriebe als um
so mangelhafter heraus, je ldnger die Maschine
in Dienst ist und je mehr die Dichtungsflichen
sich ausschlagen.

Bei dem Entwurf der durch Druckluft ge-
steuerten Druckausgleichvorrichtung w#hlte man
daher als Absperr- bzw. Umlauforgan an Stelle
eines Umlaufhahnes ein Tellerventil (Abb. 20), weil
bei diesem die Grofle des Durchgangsquerschnittes
praktisch nicht beschrankt ist und sich leichter
eine gute Dichtung erzielen 1463t. Allerdings be-
darf das Ventil fiir diesen besonderen Zweck auch
einer besonderen Ausbildung oder Ergidnzung.
Denn es ist klar, dafl ein zwischen die beiden
Zylinderseiten gelegtes Ventil bei Arbeitsfahrt,
bei der die Dampfdriicke zu beiden Seiten des
Ventils stdndig wechseln, den unbedingt erforder-
lichen dichten Abschlufl zwischen beiden Zylinder-
seiten nicht sichern kann, wenn nicht stindig
eine auf dichten Abschlul des Ventiltellers
wirkende Kraft zur Verfiigung steht. Diese Kraft
wird bei dem neuen Druckausgleichventil dadurch
gewonnen, daf} auf der der Ventil-Dichtungsfliche
zugekehrten Seite der Ventilspindel ein Kolben
angeordnet ist, dessen Durchmesser grofler ist
als der des Ventiltellers. Geht der Fithrer von
der Leerfahrt zur Arbeitsfahrt {iber, 1463t er also
Dampf in den Zylinder eintreten, so wirkt der
Dampfdruck bei zundchst noch offenem Ventil
auf die volle Flache des Belastungskolbens, bewegt
dadurch den Kolben nach oben und bringt das
Ventil auf seinen Sitz. Hat das Ventil geschlossen,
so driickt der Dampf in der einen Hubperiode auf
die Unterseite des Ventiltellers, in der anderen
Hubperiode auf den den Querschnitt des Ventil-
tellers iiberwiegenden Querschnitt des Belastungs-
kolbens und bewirkt dadurch im ersteren Falle
direkt, im zweiten Falle durch Vermittlung des
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Abb. 20 und 21. Durch Druckluft gesteuerte Druckausgleichventile.

des Gehiduses voneinander unterscheiden. Die
inneren Teile stimmen unabhingig von der
wechselnden Form des Geh#duses untereinander
iiberein. Hier sei bemerkt, daf bei den reichs-
deutschen Heildampflokomotiven der Druckaus-
gleichkanal mit dem Hahngehiuse ein besonderes
Gufistiick bildet, das an dem Dampfzylinder an-
geschraubt wird, wihrend in Osterreich ausnahms-
los der Kanal mit dem Hahngeh#use angegossen ist.

Abb. 22 gibt den Anstellhahn in der zur
Kuppelung mit dem Druckausgleichgestinge ge-

Abb. 23. Anstellventil fiir die Druckluftumstellung
der Luftsaug- und Druckausgleichventile.

eigneten Form mit gegabelten
Hebel wieder. Auch Anstellventile
mit Drehschieber (Abb. 23) haben
sich gut bewdihrt.
Dienebenstehende Abb. 24 stellt
die Anordnung der Knorr’schen

Luftsaug- und Druckausgleich-
ventile an der zurzeit meist ge-
bauten D Heildampf-Giiterzug-
lokomotiven Gattung Gg, der
kgl. preufl. St-B. im Gesamtauf-
bau dar.

H. Die Schmierung der Kolbenschieber.

Das Sprichwort: »Wer gut schmiert, der gut
fahrt«, gilt auch fiir den Kolbenschieber. Nicht
die Menge des Oles tuts hier, sondern seine
Giite. Besonders bei Lokomotiven, die mit hoch
iiberhitztem Dampf arbeiten, mufl der Schmierung
der Kolbenschieber besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt werden.

Die Verwendung eines guten Heifldampfoles
wird sich stets durch geringen Verbrauch und
geringe Unterhaltungskosten dauernd bezahlt
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Abb. 24. Anordnung der mit PreBluft gesteuerten Luftsaugeventile und Druckausgleichvorrichtung, Bauart Knorr
an der D Hei8dampf-Guterzuglokomotive, Reihe Gg' der kgl. preuf. Staatsbahnen.

machen. Gewarnt sei noch davor, Laboratoriums-
oder Abnahmeversuchen zu grofles Vertrauen zu
schenken. Das Ol wird im Lokomotivbetriebe
unter ganz anderen Verhéltnissen verwendet, als
sie im Laboratorium zugrunde gelegt werden
konnen. Hoher Flammpunkt, hohe Viskositit bei
niedrigen Temperaturen kénnen durch Zusitze
zum Ol erreicht werden, die fiir den Betrieb oft
schédlich wirken.

Eine Untersuchung der Kolbenschieber im Be-
triebe wird bald erkennen lassen, ob das gelieferte Ol
allen Anforderungen entspricht. Auf die Ver-
schmutzung der Schieber hat neben der ver-
brauchten Olmenge auch die Behandlung der
Lokomotiven im Betriebe einen wesentlichen Ein-
flul. Werden z. B. Gefillstrecken mit geringer
Dampfzugabe und nicht gedffnetem Umlauf be-
fahren, so entstehen sehr hohe Temperaturen in
den Zylindern, die eine Olverkrustung herbeifiihren.
Die gesteuerten Luftsaugventile verbessern auch
hier den Wert der Lokomotive.

I. Auf- und Abziehen der Ringe.

Obgleich die Herstellung der federnden Kolben-
ringe dafiir biirgt, daf} die Spannung am ganzen
Umfange gleich ist, so kann doch eine fehlerhafte
Behandlung der Ringe, insbesondere ein unsach-
gemiRes Aufbringen auf den Kolbenschieber, zu
schwerwiegenden Nachteilen fithren: DieRinge wer-
den deformiert, ihre Spannung wird verdndert und als
Folge davon "tritt ein schlechtes Abdichten und
selbst ein Brechen ein. Das Aufbringen der Kolben-
ringeistdeshalbvongrofiter Wichtigkeit und erfordert
besondere Aufmerksamkeit, andernfalls der Wert
des mit so grofler Sorgfalt hergestellten Ringes
in Frage gestellt ist.

Bisher wurden die Ringe von Hand mittels
Blechstreifen, einer konischen Hiilse oder einer
Zange aufgebracht, was in den meisten Féllen
erhebliche Verlgiegungen und Beschidigungen der
Ringe sowie Uberdehnung, in allen Fillen aber
mangelndes Abdichten zur Folge hatte.

Demgegeniiber sichert die Kolbenring-Auf-
ziehvorrichtung ein gleichmafliges, zwangsweises
bzw. ganz mechanisches Spreizen des Ringes auf
stets gleiches, genaues und geringstes Maf} ohne
jede Form- und Spannungsinderung des Ringes.

Die Vorrichtung (Abb. 25—27) besteht aus der
mit zwei seitlichen Handgriffen a versehenen
Hiilse oder Biichse b, welche mit leichtem Spiel
iitber den Kolbenkorper geschoben werden kann.
An dem Stirnendedieser Biichse befindet sich eine aus
Spannschrauben ¢ und Klemmbacken d bestehende
Klemmvorrichtung, mittels welcher der auf den
Kolbenschieber-Durchmesser aufgespreizte Kolben-
ring e festgehalten wird. Zum schnellen Anziehen
und Losen dieser Schrauben c¢ dient der Hand-
hebel 1. Das Spreizen des Kolbenringes geschieht
durch den Spannkonus f und Schraubenspindel g.
Letztere Vorrichtung ist abnehmbar ausgebildet
(Abb. 26)

Zunichst wird der ungespannte Ring auf das
Stirnende der Biichse aufgelegt. Man nimmt dannden
Spannkonus zur Hand befestigt diesen mittels
des Biigels h unter den Schraubenképfen i
(Schlitzverschluf) und dreht die Spindel g abwirts.
Nachdem der Konus den Kolbenring auf das
richtige Maf} gespreizt hat, werden die Klemm-
backen iiber ihn geschoben und diese durch ihre
Schrauben festgeklemmt. Der Kolbenring sitzt
nunmehr fest und der Spannkonus wird entfernt.



Kolbenkdorper ist die Vorrichtung
nach Abb. 25--27 nicht verwendbar.
Will man nicht zu der bereits als un-
zweckmiflig nachgewiesenen Blech-
streifen oder Zangen-Methode greifen,
so empfiehlt sich fiir diesen Zweck
eine besondere Einrichtung nach
Abb. 28. Sie besteht aus einem
viereckigen, mit bogenférmigen Paf3-
stiicken versehenen Rahmen, in
deren Aussparungen von U-férmigem
Querschnitt der Kolbenring sich
fithrt. Die beiden seitlichen Balken
des Rahmens sind mit dem oberen
fest verbunden, der untere dagegen
kann scharnierartig nach unten um-
gelegt werden. An jedem der beiden
Seitenbalken sitzt ein Hebel, der
durch eine in den Rahmen gefiihrte
Gelenkstange mit einer Klemme
verbunden ist. Zum Abziehen eines
Ringes wird der ged6ffnete Rahmen
von oben oder seitlich iiber die be-
treffende Stelle des Kolbenkérpers
gelegt und der untere Scharnierbalken
geschlossen. Durch Andriicken des
geschlossenen Rahmens von unten,
werden die Stoflenden des Ringes
aus der Nut herausgehoben, derart, -
dafl sie mit den Klemmen gefafdt

Abb. 25—26. Aufspannkonus u. Hiilse der Knorr-Kolbenring- w.erden»kbn{len. Ist das geschehen, so
Aufziehvorrichtung. wird der Ring durch Umlegen der

Hebel gespreizt und in dieser ge-

Mittels der seitlichen Handgriffe wird die spreizten Stellung durch Fallen gesichert, die in
Biichse iiber den Kolbenkdrper geschoben (Abb. Kerben der Gelenkstange eingreifen. Der geniigend
27) und die Klemmbacken werden geldst, sobald gedffnete Ring sitzt jetzt fest im Rahmen und kann
der Ring sich iiber der entsprechenden Ringnut nunmehr mit Hilfe der konischen Anschlufifliche
befindet. Die seitliche Aussparung k (Schausffnung) der bogenformigen Pafistiicke bequem iiber etwa-

erleichtert die richtige Einstellung
dem Kolbenkorper. Nach Losen
der Klemmbacken springt der Ring
von selbst in die Nut ein.

Das vordere Ende der Biichse
sowie die Klemmbacken sind
konisch ausgebildet zu dem
Zwecke, um die vorhergehenden
Ringe zusammen zu driicken. Auf
diese Weise ist es moglich, die
Biichse mit einem aufgespannten
Ring iiber bereits aufgebrachte
Ringe hinwegzuschieben, sowohl
vorwarts  wie riickwiarts, und
somit einen Ring mitten zwischen
anderen Ringen aufbringen zu
konnen. Bisher mufite man zu
diesem Zwecke alle vorgehenden
Ringe entfernen und wieder auf-
bringen. Die Zeitersparnis in
solchen Fallen ist deshalb bei
Anwendung der Kolbenring-Auf-
ziehvorrichtung ganz erheblich.
Zum Abziehen der Ringe vom

der Biichse auf vorgelagerte Ringe hinweggefiihrt werden.

Abb. 27. Aufbringen des Ringes auf den Kolben mittels der Knorr-Aufzieh-
vorrichtung.
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Es ist ersichtlich, daf} diese Vorrichtung ganz
allgemein zum Ab- und Aufziehen der Ringe sich
verwenden lafdt. Indes verdient die Vorrichtung

Abb. 28. Kolbenring-Auf- und Abziehvorrichtung.

nach Abb. 25—27 zum Aufziehen der Ringe den Vor-
zug, da sie ein gleichmafligeres Spreizen ohne
bleibende Forminderungen gewaihrleistet.

J. Behandlung der Kolbenschieber.

Um dauernd einen guten Lauf der Kolben-
schieber zu sichern, empfiehlt es sich, sie ge-
legentlich im Betriebe zu untersuchen. Der Zeit-
raum, in dem solche Untersuchungen vorgenommen
werden, ist von dem verwendeten Heifldampfdl,
von der Behandlung der Schmierpressen oder

Oelpumpen, von der richtigen Bedienung der
Steuerung — diese muf} bei Leerlauf ausgelegt
werden — und davon abhingig, ob ungesteuerte

oder gesteuerte Luftsaugeventile an den Schieber-
kisten oder Zylinderdeckeln angebracht sind.

Vor dem Ausbau wird zunichst die Stellung
der Schieber mit einem Stichmafl gepriift, so daf}
sie ohne weiteres wieder richtig eingebaut werden
konnen. Nach Abnahme der vorderen Schieber-
kastendeckel wird der Schieber vorsichtig heraus-
genommen und auf geeignete Bocke — nicht auf
die Erde — gelegt. Die Ringe miissen in ihren
Nuten leicht beweglich sein. Ist das nicht der
Fall, so sind die Ringe entweder zu dicht einge-
schliffen, oder es wird ein ungeeignetes Heif3-
dampfol verwendet. Im allgemeinen wird man fiir
zwei Zylinder und zwei Schieber mit einem
HeiRdampfolverbrauch von 2—4 kg fiir 1000 Loko-
motivkilometer auskommen, denn die schmalen
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Ubersetzt von H. Giinther. Mit 14 Abb; auf Tafeln
sowie 104 Textseiten im Formate 13',X21 cm
und einer Karte. Stuttgart, Franckh’sche Ver-
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federnden Ringe bediirfen nur einer sehr geringen
Schmierung. Festsitzende Schieberringe werden
im Petroleumbade sich wieder losen. Bei etwas
abgelaufenen Ringen empfiehlt es sich, die Kanten
wieder leicht zu brechen.

K. Schlufiwort.

Der Kostenaufwand fiir den Brennstoff der
Lokomotiven bei einer groflen Eisenbahnverwal-
tung betrigt 30—40"/, der Kosten des Zug-
forderungsdienstes oder 10—15%, der gesamten
Betriebsausgaben. Bei den preufiisch-hessischen
Staatsbahnen werden allein jahrlich fiir {iber
110 Millionen Mark Kohlen verbraucht. Unter
diesen Umstdnden ist es erklarlich, dafl gerade
diese Eisenbahnverwaltung der wirtschaftlichen
Ausbildung der Lokomotiven eine besondere Auf-
merksamkeit schenkt und neben wissenschaft-
lichen Versuchen auch auf Grund von Versuchen
im gewdhnlichen Betriebe die Bauart ihrer Loko-
motiven dauernd verbessert.

Der Erfolg ist nicht ausgeblieben, denn der
Kohlenverbrauch ist bei dieser Eisenbahnverwaltung
um wenigstens 17-8%/, fiir eine Pferdekraftstunde
in den letzten 15 Jahren zuriickgegangen!'), was
einschlieBlich Fracht und Verladekosten eine
jahrliche Ersparnis von 25 Millionen Mark
bedeutet.

Ein Mittel zur weiteren Verminderung des
Kohlenverbrauchs ist die Anwendung des neuen
Kolbenschiebers mit schmalen federnden Ringen.
Es ist erwiesen, dafl die damit erreichbare
Kohlenersparnis gegeniiber den bisher bekannten
Ausfithrungsformen mindestens 5°,, oft aber bis
10°/, und mehr betrdgt'®). Da etwa der achte
Teil der preuflisch-hessischen Lokomotiven dltere
Kolbenschieber besitzt, so wird nach Durchfithrung
des Umbaues diese Verwaltung einen Betrag von
mindestens 1 Million Mark jdhrlich an Kohlen
ersparen, auflerdem fiir die Unterhaltung der
Schieber geringere Aufwendungen nétig haben
und die sonstigen mit der Erhohung der Leistungs-
fahigkeit der Lokomotiven sich ergebenden Vor-
teile sich zunutze machen.

Aehnlich wie bei den preuflisch-hessischen
Staatsbahnen liegen die Verhiltnisse auch bei
anderen Eisenbahnverwaltungen, so dafl es ohne
Frage von grofiter wirtschaftlicher Bedeutung ist,
auch hier den Steuerungsverhiltnissen erneut die

gebiihrende Aufmerksamkeit zu schenken.
Steffan.

Das Buch ist vor dem Krieg geschrieben und
gedruckt worden, wird aber trotz dem Kriege auf leb-
haftes Interesse rechnen diirfen, da es sich um eine
sozialpolitisch und volkswirtschaftlich wertvolle Ver-
offentlichung handelt, die vor allem auch die Schaden
der franzosischen Industrie,” die auf gewissen Gebieten

1) Glasers Annalen | Hamme'r: ! Die Entwicklung
15. Mai 1911, Seite 215. des Lokomotivparkes bei der

12) Glasers Annalen { preufl.-hess. St.-B., auch als
15. Juni 1912, Seite 231. onderabdruck erschienen.



zutage getreten sind. Cambon, ein im praktischen Le-
ben stehender franzosischer Ingenieur, geniefft auch in
Deutschland einen Ruf als Schriftsteller, besonders durch
ein ziemlich sachlich geschriebenes Werk {iber die
deutsche Industrie. Hier beschreibt er die wichtigsten
Industriezweige Frankreichs, und beginnt mit der Seiden-
industrie, die in den letzten Jahren durch das stdndige
Zuriickgehen der Seidenraupenziichterei, die auch die
Regierung durch grofe Opfer nicht zu halten vermochte,
gewaltige Umwilzungen durchgemacht hat. Dann horen
wir von den jahrzehntelangen Versuchen zur Hebung
der Schiffahrt auf der Rhone, die jedoch an dem Kon-
kurrenzneid der bevorrechteten Eisenbahngesellschaften
scheiterten, wodurch unhaltsame Zustinde geschaffen
worden sind, unter denen die ganze Bevolkerung zu
leiden hat. Ein weiteres Kapitel behandelt die Wasser-
kraftwerke in den Alpen, einem Industriezweig, auf dem
Frankreich wirklich Grof3es geschaffen hat. Die interessan-
testesten Kapitel sind jedoch die iiber die grofen Ge-
schiitzfabriken an der Soane und Loire, von Schnei-
der & Co. in Creusot, dem franzosichen »Kruppe, und

KLEINE NACHRICHTEN.

Verinderungen bei der Prager Staatsbahn-
direktion. Zum Staatsbahndirektor in Prag wurde
der bisherige Staatsbahndirektor in Olmiitz Hof-
rat Adolf Appel ernannt. Gleichzeitig mit Hofrat
Appel wird auch der neuernannte Staatsbahn-
direktorstellvertreter bei der Prager Staatsbahn-
direktion in Prag Oberinspektionsrat Czermak
den Dienst antreten. Hofrat von Pokorny, der
bisher die Geschéifte eines Staatsbahndirektorstell-
vertreters in Prag geleitet hat, iibernimmt die
Leitung der Direktion fiir die B6hmische Nordbahn.

Reparaturdauer der Lokomotiven. Im
Mirzheft 1916 der »Lokomotive« brachten wir
unter gleichem Titel eine Abhandlung fiiber dies-
beziigliche Erfolge der kgl. ungarischen Staats-
bahnen. Da nun der Begriff einer Hauptreparatur
bei verschiedenen Bahnen nicht im gleichen
Umfange feststeht, sind diesbeziiglich Anfragen
eingelaufen, woriiber uns zunichst die Maschinen-
Hauptsektion der kgl. ung. St. B. in entgegen-
kommender Weise folgende Aufschliisse gab: Als
»Hauptreparatur ohne Kesselhauptpriifung« ver-
stehen die kgl. ung. St. B. die griindliche Instand-
setzung von Lokomotive und Tender, wobei
beide ausgebunden und abmontiert werden. Der
Kessel wird — ohne Abhebung vom Rahmen —
nach Entfernen der Auswaschdeckel und Aus-
wechslung schadhafter Stehbolzen und Rohre
griindlich gereinigt und untersucht, wobei nur

!) Diese Vorschrift besagt unter § 7:

a) Wenn eine wesentliche Verinderung der Kon-
struktion des Kessels vorgenommen wird.

b) Wenn bei einer Ausbesserung mehr als der
20. Teil der Kesseloberfliche ausgewechselt wurde.

Solche Arbeiten lassen sich beim Aufsitzen am
Rahmen und mit Verschalung ohnehin nicht durch-
filhren. Nebenbei erwihnt heifit es weiters ausdriicklich
im Gesetz, daf die Auswechslung von Feuerrdhren bis
zu 10 cm im Durchmesser keine neue Erprobung be-
dingt, doch ist es wohl im Sinne, wenn auch nicht
Buchstaben des Gesetzes, auch die weiteren Siederohre
(Wasserrohrkessel) und Rauchrohre (Schmidtiiberhitzer)
bis zu 138 mm Durchmesser ebenso zu behandeln,
d. h. keine Druckprobe hernach vorzunehmen.
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den groBen Stahlwerken in Saint Chamond. Es diirfte
viele interessieren, zur jetzigen Zeit etwas iiber die
Firma zu erfahren, die den franzosischen Staat mit Ge-
schiitzen und Panzern versorgt und die den guten deut-
schen Namen Schneider tragt. Der Griinder des Welt-
hauses in Le Creusot, Eugen Schneider, ein Lothringer
Hiittenbesitzer, war 1835 aus seiner Heimat nach Le
Creusot gekommen, und von da ab begann die rasche
Entwicklung der schon seit Ende des 18. Jahrhunderts
dort bestehenden EisengiefRerei, wodurch der Ort, trotz
der ungiinstigen Lage immer mehr zum Mittelpunkt der
franzosischen Stahl- und Eisenindustrie wurde. Die
Creusot-Werke beschiftigten mehr als 20.000 Arbeiter.
Das QGewicht des tédglich verarbeiteten Rohmaterials
{ibersteigt 9000 Tonnen, wéhrend die Jahresproduktion
auf 200.000 Tonnen geschdtzt wird. Schneider betreibt
auch seit altersher eine Lokomotivfabrik, die
in fritherer Zeit recht beachtenswerte Leistungen aufzu-
weisen hatte.

Das Buch bietet aufBerordentlich viel wertvollen
Stoff und sei darum recht empfohlen.

solche Reparaturen ausgefithrt werden, welche
keine behordliche Druckprobe bedingen.!) Alle
Armaturen werden dabei herabgenommen, die
Kesselverschalungen jedoch nur soweit als es
fiir die Untersuchung und Reparatur des Kessels
notwendig ist. Je nach ihrer Bestimmung (Haupt-
und Nebenstrecken, Giiter-, Personen- und
Schnellzugslokomotiven) werden die Lokomotiven
nach Zuriicklegung von 60.000—150.000 km
Leistung?®) zu solcher Hauptreparatur ohne Kessel-
hauptpriffung herangezogen. Zwischen zwei
Hauptreparaturen werden je nach Bedarf »laufende
Reparaturen« vorgenommen. Bei den k. k. Ost.
St. B. hingegen wird die anlafilich der Vornahme
der 5jahrigen verschirften Kesseluntersuchung
durchgefiihrte griindliche Instandsetzung kurz als
Hauptreparatur bezeichnet, wahrend sdmtliche nicht
mit der verscharften Kesseluntersuchung zusammen-
fallende Lokomotivinstandsetzungen als »Aus-
bindungen« und laufende Reparaturen bezeichnet
werden. Der ungarischen obgeschilderten »Haupt-
reparatur ohne Kesselpriifung« entspricht so
ziemlich unsere Osterr. »Lokomotivausbindung«
nach einer Laufzeit von 2 Jahren und die mit
dieser verbundenen griindlichen Instandsetzung
der Lokomotive in allen ihren Teilen (Ausgiefien
simtlicher Lager, der Stopfbiichsen und der
Kreuzképfe, Regulieren des Gestinges, Ersatz der
Kolbenringe, Nachrichten von Schieber und
Schieberspiegel usw.). St.
Gasolinlokomotiven fiir russische Lauf-
griben. In Amsterdam eingetroffene amerikanische
Blitter melden aus Philadelphia, dafl Rufland
bei der Baldwin Lokomotivbaugesellschaft 350
Gasolinlokomotiven zur Benutzung in Laufgrdben
bestellt hat. Sie werden zur Beférderung von
Munition und Proviant verwendet werden.

Lokomotiven der Nordbrabant-Deutschen
Eisenbahn. Bei dem Aufsatze Seite 93 des Mai-
heftes sind die Angaben der Abb. 1, die vom

%) Entspricht ungefiahr 2!/,jdhriger Laufzeit, je nach
Gattung der Lokomotive, wobei die hochbeanspruchten
Schnellzuglokomotiven am meisten in Frage kommen.
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Jahrg. 1910 itbernommen worden sind, wie folgt
richtig zu stellen:

Laufraddurchmesser. . 1026  statt 1016 mm
Lange der Siederohre . . . 4080 » 4232 »
w. Heizflaiche d. Feuerbiichse. 1356 » 13’5 gm
» » » Siederohre 13916  » 130 »
» » insgesamt 15272 » 1435 »

Wenn auch die angegebenen Werte nach den
Abmessungen der 228 Siederohre von 43/48 mm
Durchmesser nicht iibereinstimmen, ist doch der
dltere Wert bei 4232 mm Rohrldnge so ziemlich
der feuerberiihrten Heizfliche entsprechend.

Eroffnung der Eisenbahn Saloniki—Larissa,
Mit dieser Vollspurlinie ist Griechenland an das
Eisenbahnnetz Europas erstmalig angeschlossen.
Die Strecke reicht vollspurig bis Athen, wiahrend
das iibrige griechische Eisenbahnnetz bekanntlich
meterspurig ist. Die Strecke ist fiir Schnellzug-
verkehr eingerichtet, wozu 20 Stiick 1D1 Heif3-
dampflokomotiven aus Amerika beschafft worden
sind; sie haben breite Feuerbiichse, Heusinger-
steuerung und Schleppachse im Auaflenrahmen.
Wir hoffen noch ndheres dariiber mitteilen zu
kdnnen.

Teilnahme an den staatlichen Unterrichts-
kursen zur Vorbereitung fiir den Lokomotiv-
dienst. Auf Anregung des preuflischen Ministers
fir Handel und Gewerbe finden seit dem Jahre
1906 bei mehreren hoheren Maschinenbauschulen
besondere Unterrichtskurse statt, um junge Hand-
werker des Schlosser- und Schmiedegewerbes fiir
den spidteren Eintritt in den Lokomotivdienst
heranzubilden. Fiir die Erteilung des Unterrichts
an derartigen Kursen in Betracht kommende
mittlere Eisenbahnbeamte sollen auf Anweisung
des preuBlischen Eisenbahnministers am Sitze der
betreffenden Schule zur Verfiigung gestellt werden,
auch soll den abzuhaltenden Schlufipriiffungen ein
hoherer Beamter als Vertreter der preuflischen
Staatsbahnverwaltung beiwohnen. Gleichzeitig
werden den Teilnehmern an diesen Unterrichts-
kursen nach bestandener Priifung bei der preufi-
schen Staatsbahnverwaltung bestimmte Ver-
giinstigungen zugesichert und bestimmt, daf} ge-
eigneten Werkstittenhandwerkern die Teilnahme
an den Unterrichtskursen erleichtert werden soll.
Wie durch Erlal des preuflischen Eisenbahn-
ministers mitgeteilt ist, werden an der Handwerker-
und Kunstgewerbeschule in Hannover und an der
gewerblichen Fortbildungsschule in Schneidemiihl
solche Unterrichtskurse abgehalten; fiir Bekannt-
gabe derKurse soll nach Moglichkeit gesorgt werden.

Hanomag-Tiefgangwagen. Die Hannover-
¢ sche Maschinenbau A.-G., vormals Georg Egestorff,
beschreibt in ihrer Monatsschrift Hanomag-Nach-
richten (Heft 10) ein eigenartiges Fahrzeug zur
Beforderung von Lokomotiven auf Vollspurbahnen,
die fiirr Eisenbahnen mitanderer Spurbestimmt sind,
daher auf eigenen Riadern- ihren Bestimmungsort
nicht erreichen kénnen. Der fiir die Beforderung
von 1'670 m-spurigen Lokomotiven erbaute Tief-
gangwagen besteht aus zwei Hauptlingstriagern
1[-formigen Querschnitt, deren Kopftriger mit

Drehzapfen und Tragflichen auf Drehgestellen
aufliegen. Zwischen den Wandungen der beiden
Hauptlangstrager sind die Tragschienen unterge-
bracht, deren Oberkante in unbelastetem Zustande
nur 580 mm iiber dem Fahrgleise liegt. Gegen-
iiber der Plattformhshe von 1305 mm gewdhn-
licher Giiterwagen, mit der es nicht maoglich ist,
groflere Lokomotiven fertig zu versenden, haben
die Tiefgangwagen nur eine Plattformhéhe von
580 mm iiber Schienenoberkante, das bedeutet
eine Ersparnis von 725 mm, die einer vélligen
Ausnutzung der Lademaflhohe zu gute kommt.
Die Drehgestelle sind dreiachsig; der Radstand
ist moglichst klein gewidhlt. Der ganze Rahmen
ruht auf drei Stiitzen, da das eine Drehgestell
auf einem Kugelzapfen, das andere auf zwei
Gleitstiitzen gelagert ist und durch den Dreh-
zapfen mitgenommen wird. Die seitlich des Kugel-
zapfens vorgesehenen Gleitflichen kommen jedoch
nur in Gleiskrimmungen zum Tragen. Die schrig
aufstrebenden Kopftrager geben dem Wagen ein
geschmackvolles Aussehen, sie vergréflern auch
nach oben hin die freie Ladelinge, so daf} unter
Umstanden Bahnraumer und andere Teile bei
den zum Versand gelangenden Lokomotiven noch
Platz finden konnen. Der Wagen durchfihrt
Kriimmungen von 150 m Halbmesser, ohne daf}
die Drehgestellrahmen an die Haupttriger an-
stoflen oder irgendwelche Teile iiber die Um-
grenzungslinie des lichten Raumes hinausragen.
Das Eigengewicht des Wagens betrdgt 32'4 t, sein
Ladegewicht 49 t, die Tragfahigkeit 51°6 t und
das zuldssige Gesamtgewicht 84 t. Durch Ab-
decken mit Bohlen oder Schienen 143t sich der
Tiefgangwagen in einen Plattformwagen um-
wandeln und kann dann zur Beforderug einer
oder gleichzeitig mehrerer Schmalspurlokomotiven
oder sonstiger umfangreicher Stiicke dienen. Auf
dem beschriebenen Wagen konnen die fertigen
Lokomotiven bis zum Grenzbahnhof — fiir das
Werk kommt der Wagen hauptsdchlich fiir
Lieferungen an spanische Bahnen in Betracht —
rollen. Die Lokomotiven, deren Achsen festgekeilt
sind, brauchen hier nur etwa 1 m mit Windebocken
gehoben zu werden, so dafl der Tiefgangwagen
unter der Lokomotive herausgezogen und diese
auf das Breitspurgleis heruntergelassen werden
konnen.

Vom schweizerischen Lokomotivbau. Nach
neueren Berechnungen stehen bei den schweize-
rischen Eisenbahnen 1538 Dampflokomotiven mit
einem Anschaffungswert von 1107 Millionen Fran-
ken im Dienste. Die bauliche Entwickiung hielt
mit den technischen Neuerungen und den Be-
diirfnissen des Bahnbetriebes Schritt. Im Laufe
der Zeit stiegen: die Leergewichte von Maschine
und Schlepptender von 25 bis 35 t auf 90 t, die
Heizfliche (einschliefilich die der Ueberhitzer) von
80 bis 100 gm auf 250 gm, der zulédssige Kessel-
druck von 8 bis 10 auf 14 bis 15 Atm., die Fahr-
geschwindigkeit von 50 bis 60 km auf 90 km/St,,
die Anschaffungskosten von 60 bis 70.000 Fr. auf
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120.000 Fr. Auch die Zugkraft wurde mehr als
verdoppelt. Auf den Hauptlinien des Gotthard
und im Jura sind liangere Strecken mit Steigun-
gen bis zu 279, und auf den Nebenbahnlinien sol-
che bis zu 709, (Uetlibergbahn) mit der Reibungs-
lokomotive zu iiberwinden. Der Dampfmaschine
ist in der elektrischen Maschine eine ernste Mit-
bewerberin erwachsen. Bei den schweizerischen
Haupt- und Nebenbahnen sind bereits iiber hun-
dert elektrische Lokomotiven und 350 Triebwagen
in Betrieb. Seit dem Jahr 1890 wird der einhei-
mische Bedarf fast vollstindig von der Loko-
motiv- und Maschinenfabrik in Winterthur ge-
deckt.

Die Schwierigkeiten im franzdsischen Eisen-
bahnverkehr. Das »Journal« bespricht die Krisis
im franzosischen Warenverkehr infolge des sehr
groflen Wagenmangels, der teils durch die Weg-
nahme von 50.000 Wagen durch die Deutschen,
teils durch die Erh6hung des Verkehrs mit im
Auslande gekauften Rohstoffen bedingt sei und
eine allgemeine Lebensteuerung im Gefolge habe.
Die Staatsbahn tue alles, was sie kdonne, um den
Verkehr zu erleichtern. Sie habe iibrigens seit
Beginn des Krieges 140 Lokomotiven und 10.000
Wagen bestellt, die im Jahre 1916 den Fracht-
verkehr wesentlich erleichtern wiirden.

Auf der Kruppschen Werkbahn in Essen
verkehren auf dem vollspurigen Gleis von 91 km
Linge 19 Tenderlokomotiven und 952 eigene
Wagen. Ueberdies ist ein 60 km langes Schmal-
spurnetz vorhanden, auf dem 37 Lokomotiven
und 1586 eigene Wagen verkehren. Insgesamt
sind also 56 Lokomotiven auf dem Werke im
Betrieb.

Plattformwagen von 93 t Tragfidhigkeit zum

Versand ihrer Transformatoren Tiefgangwagen,
auf die sie fertig aufgebaut gesetzt wurden, um
an Ort und Stelle sofort in Gebrauch genommen
zu werden. Diese Wagen, die bis zu 32 t Trag-
fahigkeit hatten, geniigten jedoch infolge der
stetig wachsenden Gréfle der Transformatoren
zuletzt nicht mehr, so daf® man sich gelegentlich
der Lieferung von 15 besonders grofien Trans-
formatoren dazu entschlof, drei neue Wagen zu
beschaffen, die bei einer Belastung nur des mitt-
leren tiefliegenden Wagenteiles, wie sie beim
Beférdern von Transformatoren auftritt, 68 t und
bei Verteilung der Last iiber die ganze Plattform
sogar 93 t aufzunehmen vermégen. Die aus Stahl
gebauten Wagen sind nicht mehr als 1008 m
lang, laufen auf 8 gewalzten Stahlridern von
838 mm Durchmesser und wiegen je 24 t. Der
h6chste Punkt der auf ihnen verladenen Trans-
formatoren befand sich 4880 mm f{iber der Schie-
nenoberkante. Mit Riicksicht auf die Abmessungen
der Eisenbahntunnel im Alleghenygebirge und bei
Baltimore konnten die Wagen daher nicht die
unmittelbar nach Newberry S. C. fithrende Strecke
benutzen, sondern mufdten einen Umweg machen.
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Erhohung des Bezugspreises.

Trotzdem alle anderen technischen Zeitschriften wihrend des Krieges ihren Umfang
bedeutend einschrinken, ist unsere Zeitschrift »Die Lokomotive« stets im vollen Umfange und
gleicher reicher Ausstattung weiter erschienen, so daB dem Verlage allmdhlich ganz bedeu-
tende Opfer auferlegt wurden. In der Erwidgung, daB dem bisherigen Bezugspreise bei seiner
Einfilhrung ein Umfang von blof 16 Seiten entsprach und unsere Leser jetzt nur insoweit eine
Erhdhung des Bezugspreises trifft, um den Verlag vor direkten schweren Verlusten zu schiitzen,
die bei der ungeahnten Teuerung aller Druckereierfordernisse schon jetzt recht bedeutend sind,
sehen wir uns gezwungen, den Bezugspreis unserer Zeitschrift ab 1. Juli 1916 zu erhdhen,
Auf die Treue unserer Abnehmer rechnend, ersuchen wir dieselben, auf dem im Juniheft bei-
gelegenem Posterlagschein den Bezug fiir das zweite Halbjahr zu erneuern, bzw. den Mehr-
betrag von 1 K 40 h fiir das zweite Halbjahr, falls vorausbezahlt, nachtriglich zu entrichten
unter Zugrundelegung nachfolgender, ab 1. Juli

erhohter halbjahriger Bezugspreise:
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2 C1 HeiRdampf-Pacific-Schnellzugslokomotive der Chesapeake- und Ohio-Bahn
mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.

Gebaut von der amerikanischen Lokomotivbau-Gesellschaft in Newyork.
Mit einer Abbildung.

Die Chesapeake- und Ohio-Bahn kann sich
hinsichtlich der 2 C1 Pacificlokomotiven ganz be-
sonders rithmen, da sie nicht nur eine der ersten
Eisenbahnen Amerikas war, welche diese Bauart

Leistungsprogramm. Diese zunichst
im Sommer 1914 mit 6 Stiick beschafften Loko-
motiven sind fiir die 281 km lange Strecke
Charlottesville, Va. nach Hinton, W. Va. bestimmt,

2 C 1 HeiBdampf-Pacific-Schnellzuglokomotive der Chesapeake & Ohio-Bahn, U. S. Am., mit Rauchréhreniiberhitzer
Patent Schmidt.

Maschine:
Zylinderdurchmesser .. . . . . . 68 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . . . 711 »
Lauf-Raddurchmesser . . . . . . . . 838 »
Treib-Raddurchmesser . AR (7 7 »
Schlepp-Raddurchmesser 1143 »
Radstand der Laufachsen . . 2083 »
Radstand der Kuppelachsen . 3962 »
Radstand der Schleppachse . 3048 »
Radstand insgesamt . . . .. 121416 »
Lauf-Achslagerhals . . 178305 »
Treib-Achslagerhals . . 292584 »
Kuppel-Achslageihals . 267X356 »
Schlepp-Achslagerhals ... . 241X406 »
Dampidnclo )= ol e s e 0 13 Atm.
d. Kesseldurchmesser vorne . 2126 mm
4. Kesseldurchmesser riickwirts 2286 »
Kesselmitte ii. S. O. vorne . . 3029 »
Krebstiefe am Kesselbauch : .etwa 655 »
43 Rauchrohre, Durchmesser auflen 1397 »
244 Siederohre . . . S sl 571 »
AeuBere Rohrldnge . . . . ./, . . . 6248 »
w. Feuerbiichs-Heizflache und Wasserrohre 264 gm
w. Rohr-Heizfliache g T 3903 »
w. Verdampfungs-Heizfliche . 4167 »
f. Ueberhitzer-Heizflache 923 »
einfithrten!, sondern derzeit auch die starkste

2 C 1 Lokomotive iiberhaupt besitzt. Da uns iiber
das Leistungsprogramm dieser Maschine genaue
Angaben vorliegen, moge eine ausfithrliche Be-
schreibung hier folgen.

! Siehe »Die Lokomotives, Jahrgang 1913, Seite 11,
Abbildung 3, sowie Jahrgang 1914, Seite 56 Abbildung 17,

d. Gesamt-Heizfliche 5090 gm
Rostflache : m"m s.w" ® o3 B 748 »
Dienstgewicht . . . . . . . . . | 142 t
Treibgewicht . . . . . . . . . | 852 »
Schienendruck der 1. Achse . 138 »
» w2, » Lo 138 »
» » 3. » 8 5 @ d W 284 ”
» » 4, » L. .. 284 »
» » 5 » . 284 »
» » 6. » L 29:4 »
Grofite Lange unten .o . 14662 mm
Grofdte Breite 3200 »
Grote Hohe . . . . 4509 »
Grofite Zugkraft 08 p . 223 t
Tender, 4achsig:
Raddurchmesser = . . 914 mm
Achslagerhals . 152280 »
Wasservorrat = 360 t
Kohlenvorrat 126 »
Leergewicht . 344 »
Dienstgewicht 830 »
Lokomotive:
Radstand . . . 21810 mm
Dienstgewicht . 225 t

welche 3 Gebirgsziige, Blue Ridge (Blaukoppe),
North Mountaine (Nordgebirge) und die Alleg-
hanniesiiberschreitet. Die hier befindlichen Sommer-
frischen und Heilquellen, wie die Heiflwasser-
und Schwefelbader von W. Va. (West-Virginia)
verlangen einen lebhaften Verkehr mit sorgfiltig
ausgestatteten und rasch fahrenden Schnellziigen.
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Fiir gewohnlich bestehen diese Schnellziige aus 10
eisernen Personenwagen von 610 t Gewicht. West-
wirts vom Mechumsflufl bis zum Gipfel der
Blauen Kuppe ist eine unausgeglichene Steigung
von 14:2%, in Gleisbogen bis 1747 m Halb-
messer auf 22'6 km Liange. Dieser minderschnelle
aber schwerere Schnellzug mit 10 Wagen von
610 t Belastung mufl laut Fahrplan diese Strecke
mit 36'1 km/St. andauernder Geschwindigkeit zu-
riicklegen, wahrend der bessere, daher leichtere
Schnellzug mit 8 Wagen von 500 t Belastung
mit 466 km/St. Geschwindigkeit im Beharrungs-
zustande verkehren soll. Von Staunton bis zur
Wasserscheide des Nordgebirges auf 21 km Linge
sind die Verhéltnisse noch schwieriger. Auf den
ersten 10 km sind 7 km enthalten mit Steigun-
gen von 142—151%,, wihrend die folgenden
11 km eine anhaltende Steigung von 15-29%,, auf-
weisen. Auf dieser Strecke sollen die oberwidhn-
ten Schnellziige eine Fahrgeschwindigkeit von
41 bzw. 56’5 km/St. einhalten. Da auf den
Zwischenstrecken nur sehr wenig Gelegenheit ist,
Versdaumnisse nachzuholen, mufl auf der Berg-
strecke gut gefahren werden. Diese Verhiltnisse
stimmen ziemlich gut mit Oesterreich iiberein,
wir verweisen dabei auf die Strecke Amstetten—
Selztal mit 14 bzw. 18%/,, Steigung ost- und west-
wirts, sowie Triest—Laibach mit etwa 149,
Steigung vom Meere aus. Wir werden am Schlusse
der Leistungsnachrechnung noch darauf zuriick-
kommen. Ein zuldssiger Kuppelachsdruck von
284 t ermoglichte es noch mit einer 2C1 Loko-
motive auszukommen, wobei die gewaltigen Ab-
messungen von Kessel und Triebwerk bereits
bei den 1D1? wund 2D1 Lokomotiven® dieser
Bahn bereits im Betriebe sich bewidhrt hatten.
Schon der ganze Bau der Lokomotive zeigt das
Hervortreten des Kessels weit iiber sonstige 2C1
Pacificlokomotiven.

Kessel Die Achse des Kessels liegt vorne
3029 mm ii. S. O.,, riickwiérts jedoch noch um
26 mm hoher, auf 3065 mm. Der Langkessel
besteht aus 3 Sitzen, dessen kleinerer vorne
auflen einen Durchmesser von 2126 mm aufweist,
riickwirts jedoch 2286 mm, dazwischen ein langer
Kegelschuf3 bei einer Entfernung iiber die Rohr-
winde gemessen von 6248 mm. Die gewaltige
Feuerbiichse mit durchwegs geneigten Winden
ist innen am Rost gemessen 3051 mm lang und
2444 mm breit, einer Rostfliche von 748 m?
entsprechend. Die ganze Hohe der Feuerbiichse
betragt 2090 mm, die mafigebende Krebstiefe am
Kesselbauch gemessen betrigt jedoch 655 mm.
Fir die 1143 mm grolen Schlepprider und ihre
Tragfedern mufite dabei ein grofler gufleiserner
Einbau in den Aschenkasten gemacht werden.
Der aus einem Stiick hergestellte Dampfdom ist
aus Stahlgu und trotzdem er in gleicher Profil-
hohe wie der Schlot ‘mit 4509 mm ausgefithrt
wurde, naturgemdfl sehr nieder ausgefallen. Von

? Siehe »Die Lokomotive«, Jhg. 1914. Seite 59 Abb. 24.
* Siehe »Die LoBomotive«, Jhg. 1914. Seite 68 Abb. 44.

ihm fithrt durch den Ventilregler ein 229 mm
weites Dampfrohr zum Ueberhitzerkasten. Die
Rauchkammer hat einen &4ufleren Durchmesser
von 2158 mm bei 2185 mm Linge. Der Rauch-
rohreniiberhitzer Patent Schmidt besteht aus 43
nahtlosen Rauchréhren von 1397 mm 4. Durch-
messer und 355 mm Wandstiarke. Ueberdies sind
noch 244 Siederohre von 571 mm & Durch-
messer mit 191 mm Wassersteg, also 76’2 mm
Teilung und 3'16 mm Wandstérke eingebaut, deren
Lange iiber die Rohrwande gemessen 6248 mm
betrdagt. In der Feuerbiichse sind die iiblichen
Wasserrohre zum Tragen des Feuergewdlbes an-
geordnet. Bei einem Dampfdruck von 13at be-
tragen die Blechstirken des Flufleisens in der
Feuerbiichsrohrwand 12'7 mm, jene aller iibrigen
Feuerbiichswiande 95 mm; die Breite des Mantel-
ringes betrdagt vorne 127 mm, an den iibrigen 3
Seiten jedoch nur 114'3 mm. Die Entfernung von
der Rostoberkante zum tiefsten Siederohrmittel be-
tragt 588 mm. Die Verankerung des Stehkessels
mit runder Decke ist die in Amerika iibliche mit
radialen Ankern. Mit der nachstehenden Ueber-
sicht der Heizflachen ist auch deren in Amerika
angenommene Verdampfungsziffer angegeben, je-
doch ist das Gesamtergebnis natiirlich nur auf
Nafldampf bezogen.
Verdampfung d. Siederohre 272'5qm X 42 kg =11.420 kg
» » Rauchrohre 1178 » X 482» = 5.680 »

» »Feuerbiichsel ,.. e L »
und Wasserrohref 204 » X%8 » = 7.080

insgesamt 416'7 qm X 582 kg =24.180 kg
Rechnet man dazu beste Kohle von 7 facher
Verdampfung, so sind stiindlich 3454 kg Kohle zu
verfeuern, mit einer mittleren Brenngeschwindigkeit
von462kg/m? in der Stunde. Da dies miteinem
Heizer nicht zu erreichen ist, iiberdies selbst bei
zwei Heizer auch unwirtschaftlich ist infolge
mangelhafter Beschickung, wurde der bereits bei
den eigenen grofen 1 D1 und 2D 1 Lokomotiven
bewihrte Rostbeschicker (Stoker) von Street ein-
gebaut. Die gewdhnliche Heiztiiroffnung ist oval
mit 417508 mm Weite. In gleiche Hohe rechts
und links befinden sich je eine Wurfoffnung vom
Beschicker, dessen Wurfmaschine an der - linken
Feuerbiichsecke oben angebracht erscheint und
durch zwei lange Blechrohre die Kohle unterhalb
der Plattform durch Fordereimer zugefithrt erhilt.
Der Rauchfang von 508 mm lichter Weite miindet,
wie bereits erwahnt, 4509 mm ii. S. O. K., also
niedriger als im Vereinsprofil des V. D. E. V.
mit 4650 mm zuldssig erscheint. Damit konnte
der Rauchfang auch nur 387 mm Hohe iiber der
Rauchkammer erhalten. Das feste Blasrohr erhielt
drei Diisen von 151,154 und 157 mm lichter Weite
zur Erprobung mitgeliefert, entsprechend den
Querschnitten von 178, 187 und 194 gcm.
Fahrgestell. Der Barrenrahmen, aus
Stahlgufl mit Vanadiumzusatz hergestellt, besteht
aus drei Teilen, einem vorderen kleinen bis zum
Fithrungstrager reichend, der die Dampfzylinder
und das Drehgestell aufnimmt und einem Kkriftig




— 167 —

damit verbundenen mittleren Hauptrahmen von
152 mm Dicke in 1042 mm Entfernung seiner
Mittel und einer grofiten Hohe von 508 mm iiber
Achsmittel. Hinter der letzten Kuppelachse be-
ginnt der plattenformige Teil des Rahmens von
57 mm Starke und auffillig geringer Hohe. Das
fithrende - zweiachsige - Drehgestell mit der be-
kannten Wiegenaufhidngung hat 2083 mm Rad-
stand bei 838 mm Raddurchmesser. Es ist jeder-
seits durch eine verkehrt aut Schneiden gelagerte
gemeinsame Tragfeder von 967 mm Linge ge-
stiitzt. Die Laufrider sind gleich den Tenderriadern
~aus geschmiedetem Stahl ohne besondere Reifen
aus einem Stiick hergestellt. Die Treib- und
Kuppelrdder von 1752 mm Durchmesser haben
89 mm starke Radreifen. lhre Tragfedern von
1067 mm Spannweite liegen alle oberhalb der
Achslager und sind durch Ausgleichhebel ver-
bunden. Die Schleppriader von 1143 mm Durch-
messer sind in einem. besonderen kurzen Aufien-
rahmen mit Deichselgestell von 1981 mm Zapfen-
entfernung gelagert. Wie aus den unter der Abb.
angegebenen Hauptabmessungen hervorgeht, sind
alle Achslager den groflen Driicken entsprechend
bemessen; -eine fiir amerikanische Verhéiltnisse
recht -hohe, bisher unerreichte Belastung, weisen
die Laufachsen mit je 13'8 t auf wihrend die
Schleppachse mit 294 t einzig dasteht. Trotz
1143 mm Raddurchmesser erhielten sie auflen-
liegende Tragzapfen von 241 mm Durchmesser
und 406 mm Linge, entsprechend einem ideellen Fli-
chendruck von 29.400:975 =302 qcm, fast genau
unseren Annahmenentsprechend. Fiirdengewaltigen
Zylindervolldruck von 47 t wurden die beiden
Treibachslager aneinanderstoflend bis Maschinen-
mitte ausgefithrt und konnten somit bei 292 mm
Durchmesser eine Linge von 584 mm erhalten.
Weitaus geringer bemessen sind die Kuppelachs-
lager mit 267 mm Durchmesser und 356 mm
Linge.

Triebwerk. Die beiden Zwillingsdampt-
zylinder von 686 mm Durchmesser und 711 mm
Hub sind zu einem gufleisernen Sattelstiick ver-
einigt, das mit der Rauchkammer fest verschraubt
ist. thre Mittelentfernung betrigt 2311 mm, wobei
ihr wagrechtes Mittel 102 mm i{iber Achsmitte
liegt, eine grundsitzlich amerikanische Einrichtung.
Dem grof3en Zylinderdrucke von 47 t entsprechend
sind auch die Treibzapten mit 203 mm Durch-
messer bei 216 mm Breite bemessen, wihrend
der ohne Bund anschlieBende Kuppelzapfen
222 mm Durchmesser bei 158 mm Linge auf-
weist. Der iiberaus plumpe schwerfillige Kreuz-
kopf ist ungewohnlich hoch und lang, zum Teil
infolge der besonderen Befestigung der Kolben-
stangenmutter. Die 2819 mm lange Treibstange
hat ebenfalls einen schweren, plumpen ( Bii-
‘gelkopf. Die Kuppelstangenkdpfe haben blof3 aus-
gebiichste Lagerschalen von 165 mm Durchmesser
bei 127 mm Breite, jedenfalls ganz unge-
wohnliche Abmessungen. Die aufgesteckte Gegen-
kurbel ‘hat 502 mm Durchmesser im Exzenterkreis.

An einem 762 mm

langen Hebelarm wird die
Schwinge von der 1552 mm langen Exzenter-
stange angetrieben, ihre Lagerung erfolgt in einem
Tréagerpaar aus Stahlgufl, das zwischen dem
Fithrungstriger und dem Steuerwellentriger ge-
lagert ist. Die Schieberstangenfithrung entspricht
der einfachen Schmidt’schen Bauart, nach vorne
durchgehend ist jedoch nur die Kolbenstange aus-
gefiihrt. Die  Heusinger-Walschaert-Steuerung
wirkt auf Kolbenschieber von 356 mm Durch-
messer und 152 mm grofitem Schieberhub. Die
selbsttdtigen Druckausgleichventile sind in einem
besonderen Gehiduse auf dem Schieberkasten auf-
gesetzt. Die Umsteuerung erfolgt durch Druckluft
nach der Bauart Raggonet, deren Zylinder und
Gestdange aus der Abbildung ersichtlich ist. Noch
sei erwahnt, dafd auch die Kolbenstange mit 114 mm
Durchmesser ungewdéhnlich stark bemessen ist. Der
Kolbenschieber hat 25'4 mm Einstromdeckung, 32
mm Ausstromdeckung und 475 mm lineares Vor-
eilen.

Ausriistung: Die Westinghouse Druckluft-
bremse hat 2 Verbundluftpumpen von 241 mm
Durchmesser, 3 Luftbehélter Durchm.470>1829 mm
Lg. und 1 Stiick 470X1219 mm. Samtliche Réder,
das Drehgestell ausgenommen, werden einklitzig
abgebremst. Der gerdumige, sattelférmig vorne
am Kessel sitzende Sandkasten wirft durch Druck-
luft den Sand vor das 1. Kuppelraderpaar bei
der Vorwirtsfahrt und hinter die Treibrader fiir
die Riickwirtsfahrt. Die ebenfalls durch Druckluft
betitigte Warnglocke ist links seitlich vor dem
Sandkasten angeordnet. Die grofle Stirnlampe
mit Dampfturbinenantrieb fand natiirlich nicht
mehr auf der Rauchkammer Platz, sondern nur
vorne an der Stirnwand auf einem grofien Triger
ober der Tiir.

Tender. Der vierachsige Tender der iib-
lichen amerikanischen Bauart bietet nichts be-
sonderes, er tragt die Bahn-Nr. fiir die Lokomotive
und ist zwecks besserer Hervorhebung der un-
gewohnlich groflen Lokomotive nicht mit dar-
gestellt. Er lauft auf 2 Drehgestellen mit ge-
schmiedeten Réddern von 914 mm Durchmesser,
deren Achslagerhals mit 152X280 mm nicht zu
reichlich bemessen erscheint. Seine Vorrite von
36 cbm Wasser und 12'6 t Kohle reichen nicht
fiir lange aufenthaltlose Fahrten aus, das Wasser
diirfte knapp fiir 100 km Strecke reichen, die
Nachfiillung erfolgt an den geeigneten Haltepunkten.
Einschlie8lich 344 t Leergewicht erhalten wir
das Tenderdienstgewicht mit 83 t entsprchend
knapp 21 t Achsdruck. Nimmt man den gleichen
Schienendruck wie bei der Schleppachse mit
291 t, so konnte ein Dienstgewicht von 128 t
angestrebt werden, dem mit etwa 48 t Leergewicht,
20 t Kohle noch ein Wasserraum von 60 cbm
zur Verfiilgung stiinde. Bei einer grofiten Linge
der Lokomotive von 14.662 mm betriagt das Ein-
heitsgewicht der Lokomotive allein 97 t/m, ein-
schliefSlich des Tenders kann bei 21.800 mm Rad-
stand auf 25 m Linge gerechnet werden, was einer
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metrischen Belastung von 9t entsprechen wiirde.
Das Dienstgewicht von 225 t der voll ausgeriisteten
Schnellzugslokomotive ist ebenso auflergewdhn-
lich wie die verlangte Leistung, die wir hiermit
iiberpriifen wollen.

Leistungsberechnung der Loko-
motive. Aus der vom Kessel erwarteten durch-
schnittlichen Verdampfung von 58 kg/qm, insge-
samt 24.180 kg hochiiberhitztem Dampf, erhalten
wir je nach dem zugrundegelegten Dampfver-
brauch von 8 9 oder 10 kg/St. eine Leistung von
3000—2400 PS. Nimmt man ferner die europii-
schen Grundlagen der Leistung fiir 1 qm Gesamtheiz-
flaiche bei derartigen Schnellzugslokomotiven zu
6—7 PS/qm, so erhielten wir 3000— 3500 PS
Hochstleistung. Legt man die Rostfliche mit
400—450 PS/gqm zugrunde, wiirden wir bis 3360
oder 3740 PS Leistung erhalten. Durch die me-
chanische Rostbeschickung ist hier keine Schranke
gesetzt. Abgesehen von der giinstigen Verbrennung
bei der steten gleichméfiigen Zufuhr von Kohle und
Luft ist es auch hier moglich, Brenngeschwindig-
keiten bis zu 700 kg/qm stiindlich zu erreichen,
etwa 5 t entsprechend, wozu iibrigens die nach
gesetzlicher Vorschrift mechanisch leicht entleer-
baren amerikanischen Aschenkisten als betrieb-
erleichternd hinzukommen. Legen wir die erste
Leistungsvorschrift zu Grunde a) 610 t auf 14:2%,,
Steigung in 1745 m Gleisbégen mit 36'1 km/St.
Fahrgeschwindigkeit, bzw. b) 500 t mit 46'6 km/St.,
und nehmen wir nach amerikanischen Erfahrungen

den Bogenwiderstand zu 4 kg/t (nach R&ckl
650

— — -} ! H H 1

—R————SS_—S 451), so erhalten wir bei voilem

Tendergewicht und 11 kg/t, bzw. 2 kg/t Lauf-
widerstand der Kuppelachsen, bzw. Lauf- und
Wagenachsen als Grundiage nebst V/20 Zusatz-
widerstand fiir beide Fille nebenstehende Zahlen:

Aus dieser Berechnung (die auch nach anderen
Widerstandsformeln sich nicht viel #ndert), ersehen
wir eigentlich die Unmoglichkeit, dieser Leistung
zu entsprechen, da unter keinen Umstinden das
vorhandene Treibgewicht sicher ausreichend ist,

um den Zug durch die unausgeglichenen Steigungen
durchzubringen im Fall 1, sehr knapp bei Fall 2;
selbst in der geraden Steigung wird es nur bei
gutem Wetter moglich sein, die Last durchzu-
bringen. Dort wo man gezwungen ist, mit 65-
facher Adhasion zu rechnen, wird die Belastung
noch geringer sein miissen. Bemerkenswert ist
ihr Verhiltnis zu den 6sterr. 2 C Lokomotiven;
insbesondere gegeniiber der Reihe 109 der Siid-
bahn besitzt sie bei genau doppelt so grofien
Kuppelachsdriicken zufolge der Schleppachse mehr
als die zweifache Heiz- und Rostfliche bei dem
gleichen Dampfdruck. Mit 43-8 t Treibgewicht be-
fordert diese auf 13-8%/, gerader Steigung 320 t
bei den Schnellziigen mit der gleichen Geschwin-
digkeit von 46 km/St. entsprechend 1200 PS
Leistung. Fiir gleiche Verhiltnisse wiren bei 852t
Treibgewicht zu befordern 835 t Gesamtgewicht
bzw. 610 t Wagengewicht fiir die amerikanische
Lokomotive von 225 t Dienstgewicht bei 2400
PS Leistung, was eine recht gute Uebereinstim-
mung zeigt. Dagegen bleibt es ausgeschlossen,
mit 14 t Achsdruck derartige 600 t Schnellziige
mit einfachen Lokomotiven {iber 14 %/,, Steigung
zu befordern.

;ggé; I Fall 1 Fall 2
L B
L9357 < 5] 510+4-225) . 18'2=15.100 | 500225 .182=13.200
ggf‘i;ifé] 85. (114-1-8)= 1.080}85 . (11+423)= 1.130
2Eps2 | 750 . (2+18)= 2840 640 . (2423)= 2750
in der Geraden B in der Qeraden im
ogen Bogen
Gesamter Wider-
stand kg . 15.680 | 19.020 13.740 | 17.080
Erforderliche
Adhision . 545 44 62 50
Erforderliche Leis-
tung iiberhaupt PS 2100| 2560 2460 | 2950
Auf 1 qm Gesamt-
Heizfldche zu
leisten PS . . 413 501 467 581
Auf 1 qm Rostflache
zu leisten PS 282 344 317 396
Steffan.

Die Lokomotivfabriken Frankreichs.
(Mit 6 Abbildungen.)

Die Eisenbahnen Frankreichs umfassen der-
zeit ungefdhr 52.000 km meist vollspurige Linien
mit ungefdhr 16.000 Lokomotiven; an Staats-
bahnen bestanden etwa 9000 km; 17.500 km
der Vollspurbahnen sind zwei und mehrgleisig,
8500 km schmalspurig. In Algier und Tunis
waren 4200 km Eisenbahnen mit 250 Lokomotiven
im Betrieb, darunter 1230 km meterspurig; in
allen franz051schen Kolonien zusammen 4500 km
meterspurige Bahnen mit 336 Lokomotiven. Der
ganze Lokomotivstand Frankreichs samt Kolonien
kann daher auf héchstens 16.500 Stiick geschitzt
werden, da die Schwer-Industrie verhiltnismafig
gering ist.

Im gleichen Umfang betrachtet, besitzt das
Deutsche Reich etwa die doppelte Anzahl von
32.000 Lokomotiven. Fiir den Lokomotivbedarf
Frankreichs sorgten folgende 11 Fabriken verschie-
denster Grofle:

A) Schneider in Le Creusot.

B) St¢ franc. de Constr. Méc.
Cail in Denain (Nord).

C) Compagnie de Fives-Lille bei Lille (Nord)-

D) St Franco-Belge in Raismes und La
Croyere.

E) St
in Paris.

F)S des Batignolles, (Anc. Etabl. Gouin) in Paris.

Anc. Etabl.

Nouvelle des Etabl. Décauville, ainé
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G) St¢ Alsac. de Constr. Mécaniques 2 Belfort.

H) St de Construction du Nord a Blanc-
Misseron, daselbst (Nord).

K) Etabl. A. Pinguely, Lyon.

L) Corpet, Louvet & Co. in La Courneuve
(Dep. Seine).

M) Soc. An. des Chantiers et Ateliers de la
Loire in Nantes.

Soweit bekannt, sollen die einzelnen Werke
hier besprochen werden:

A) Schneider in Le Creusot. Le Creusots
Geschichte als Industrieplatz geht bis zum
16. Jahrhundert zuriick. Damals lernte man gerade
die Kohle und ihre Verwertung zur Waiarme-
erzeugung kennen. Gegen Ende des 18. Jahr-
hunderts (1782) wurde in Le Creusot eine Eisen-
gieferei gegriindet, aber erst seit 1836, mit welchem
Jahre Eugen Schneider, der Besitzer grofier
lothringischer Hiittenwerke, nach Le Creusot kam,
begann sich das Unternehmen wirklich zu ent-
wickeln. In dieser kriegerischen Zeit Frankreichs
1790—1815 war es die Hauptwaffenstitte, die in
der folgenden Friedenszeit bis 1835 drei Gesell-
schaften grofie Verluste brachte. Die Firma
Schneider & Co. besitzt zurzeit aufler den
Hauptwerken in Le Creusot eine Schiffswerft
und Kriegsbedarfswerkstatt in Chélons-sur-Sadne,
Kohlengruben in Decize und Montchanin, Eisen-
gruben in Spanien, Mazenay, Creot und Droitau-
mont (Lothringen), eine Fabrik fiir Turbodynamos
in Champagne sur Seine, Artilleriewerkstitten
und Schief3platze bei Le Havre, Hartfleur und an
der Bucht von L’oube bei Toulon, endlich eine
Fabrik feuerfester Waren in Perreuil. Daneben ist
die Firma an verschiedene. anderen industriellen
Unternehmungen, insbesondere an den Werkstétten
und Werften der Gironde, stark beteiligt.

Die Lage des Mutterwerks in Le Creusot ist
schon seit langer Zeit fiir ein grofles Eisen- und
Stahlwerk nichts weniger als giinstig. Die Kohlen-
gewinnung an Ort und Stelle ist ganz unzuldnglich,
deckt sie doch kaum ein Viertel des Bedarfes;
die Eisenerze miissen aus Algerien, Spanien und
Lothringen zugefithrt werden. Kein Wasserweg
berithrt die Werke, die durch eine eigene, 37 km
lange, schmalspurige, in Montchanin endende
Eisenbahnlinie mit dem Canal du Centre ver-
bunden sind.

In den Hénden seiner Leiter ist Le Creusot
zunidchst der Mittelpunkt der franzosischen Stahl-
und Eisenindustrie geblieben, der es von jeher
war. Die Herstellung von Kriegsmaterial, vor
allem von Geschiitzen und Panzerplatten, wurde
zu jeder Zeit mit besonderem Eifer betrieben. In
der Hochofenabteilung kann man eine prichtige
Batterie von 73 Koksdfen bewundern, die durch-
weg auf mechanischem Wege geladen werden ;
die Anlage liefert taglich 360 t Koks. Die Ver-
brennungsgase werden zum Teil auf Teer und
Ammoniak verarbeitet (Jahresgewinnung 1800 t),
den Rest benutzt man zur Heizung der Kokséfen
und der zahlreichen Dampfkessel, die man fibrigens

immer mehr durch Grofzasmaschinen ersetzt.
Jeder der fiinf Hochiofen des Werkes kann tiglich
100—200 t Gufleisen liefern. Die Hochofengase
werden zum Antrieb von Gaskraftmaschinen ver-
wendet, die in einer Anlage von 12.000 PS zur
elektr. Kraftiibertragung vereinigt sind.

In den Stahlwerken werden drei Arten Stahl
erzeugt, namlich in Tiegelschmelzéfen feiner
Tiegelstahl fiir Geschosse und (unter Beimischung
von Chrom, Wolfram und Nickel) Edelstahl fiir
Préazisionswerkzeuge aller Art; Martinstahl (in
Martinéfen) fiir Kanonen, Panzerplatten, Maschinen-
teile und hochbeanspruchte Eisentrager (Jahres-
erzeugung 100.000 t) und Gufdstahl (Jahres-
erzeugung 75.000 t) nach dem Thomasverfahren,
das phosphorreiche Erze zu verhiitten gestattet.
Das Stahlwerk vermag Stahlblécke betriachtlicher
Grofle, bis zu 70 Tonnen Gewicht, zu liefern. In
den Stahlwerken befindet sich eine ungewdhnlich
grofle hydrauliche Presse, die Driicke bis zu
10.000 t auszuilben vermag; sie dient dazu, die
noch weichen Stahlblocke zusammenzudriicken,
um ihnen ein gleichmidfiges Gefiige zu verleihen.

Die Schmieden, Pressen und Walzwerke
nehmen den mittleren Teil des Werkes ein. Diese
Abteilung enthilt die gewaltigsten Maschinen der
ganzen Anlage. Da sieht man unter anderen ein
von einer 14.000pferdigen Dampfmaschine ge-
triebenes Panzerplattenwalzwerk, das rotglithende
Stahlblocke von 30,50, ja 75t auswalzt. Da sieht
man ferner zahlreiche Eisenhammer, unter denen
allerdings der berithmte, im Jahre 1875 gebaute,
Hundertzwanzig - Tonnen - Dampfhammer fehlt,
dessen Schlage frither das ganze Tal erzittern
lieBen. Wer hitte, als er gebaut wurde, gedacht,
daf} diese Riesenmaschine, die ihre runden Millionen
kostete, nach zwanzig Jahren verstummt und von
besseren Erfindungen verdringt sein wiirde, um
noch eine Zeitlang als Seltsamkeit zu gelten und
dann zum alten Eisen geworfen zu werden. Dem
Ingenieur Bourdon zu Creusot wird unabhingig
von Nasmyth die Erfindung des Dampfhammers in
Frankreich zugesprochen. Die hydrauliche Presse hat
den Dampfhammer entthront. Man zahlt nicht weniger
als sieben solcher Pressen in den Schmiedewerk-
statten, darunter eine von 6000t. Ein schmales
Gebaude, das sich da 18 Meter neben dem wohl
25 Meter tiefen Brunnenschacht in die Liifte er-
hebt, enthdlt darinnen einen Ofen, der zum Vor-
warmen der Kanonenrohre dient, wobei der
Brunnenschacht dazu benutzt wird, die Rohre
hernach zu hirten. In den ziemlich gut eingerich-
teten Werkstatten finden wir Krane bis zu 150 t
Tragkraft, nebst einem 42 m hohen Bohrturm
fiir Schiffsgeschiitze. Das Schienenwalzwerk wurde
1887 aufler Betrieb gestellt.

Die Maschinenbauabteilung beschiftigt fast
3000 Arbeiter und umfafdt zahlreiche Kessel-
schmieden fiir ortfeste Kessel, Schiffskessel und
Lokomotiven, Gieflereien fiir Eisen und Bronze
mit Kupoldfen, die Stiicke von 60 t Gewicht gieflen
konnen, eine Handschmiede mit 30 kleinen und



mittelgrolen Dampfhimmern sowie eine Montage-
halle fiir Lokomotiven, von denen man wichent-
lich zwei fertigstellen kann. Weiter kommen wir
zit den Werkstatten fiir den Bau von Schiffsma-
schinen, Verbrennungskraftmaschinen, Dynamos,
Elektromotoren, Dampfturbinen usw. Hier kann
man Stiicke von mehr als 50t Gewicht und 30 m
Lénge bohren und abdrehen sehen. In diesen
Werkstitten baut man auch Diesel-Motoren, die
immer mehr in Aufnahme kommen. Die Kessel-
schmieden sind die #ltesten Teile des ganzen
Werkes; mit ihrem Umbau ist schon begonnen
worden. Sich jederzeit auf der Hohe des jeweiligen
Standes der Technik zu halten, ist bei einem so
ungeheuner verzweigten und so mannigfaltig ge-
stalteten Unternehmen wie die Creusotwerke be-
sonders schwierig. Dennoch haben sie sich auf
guter Hohe gehalten. Im Jahre 1887 wurde eine
elektrotechnische Abteilung gegriindet, die insbe-
sondere grofle Dynamomaschinen herstellt.

Die Anlagen in Chalons-sur-Sadne schlieflen
sich eng an das Hauptwerk in Le Creusot an.
Auch diese Werkstitten haben sich im Laufe der
letzten Jahre, seitdem Torpedo- und Kanonen-
boote sowie Motorschaluppen unerlifiliche Be-
standteile aller Kriegsflotten geworden sind. stark
entwickelt. Die Anlagen breiten sich mit zahl-
reichen Neubauten und groflen Hallen auf dem
linken Ufer der Saone aus, das dadurch sein be-
sonderes Geprige erhilt. Aus der dortigen Eisen-
konstruktionswerkstitte sind u. a. die #lteren
Donaubriicken von Linz, Wien und Cernavoda
(Ruminien) hervorgegangen. Die Werke beschif-
tigen insgesamt mehr als 20.000 Arbeiter; das
Gewicht des tiglich verarbeiteten Rohmaterials
iibersteigt 9000 t; die Jahresproduktion an Eisen-
und Stahlfabrikaten, Schiffskonstruktionen, Kanonen
Panzerplatten, Maschinen usw. wird auf 200.000 t
geschitzt.

Das Werk ist seither stets im Besitze der
Familie Schneider geblieben, die aus dem
damals voriibergehend zu Frankreich gehodrenden
deutschen Elsal stammt. Es waren dies: Eugen
Schneider d. A. 1805—1875, Heinrich Schneider
1840—1898, Eugen Schneider d. J. gegenwartiger
Besitzer ab 1898, also seit 18 Jahren.

Der Lokomotivbau in Le Creusot ist
wohl schon sehr alt, aber stets nur nebenbei ge-
pflegt worden, seine bisherige Erzeugung diirfte
wohl an 3500 Stiick heranreichen und sollen die
wichtigsten vom Werk gelieferten Bauarten hier
kurz erwihnt werden.

1. Die ersten Lokomotiven im Jahre 1838
waren 6 Stiick 1 A1 Lokomotiven englischer Bau-
art fiir die Paris—St. Germain-Bahn. Vermutlich
der gleichen Type gehorte die Lokomotive »Monza«
an, die im Jahre 1840 mit F.-Nr. 9 an die damals
Osterreichische Privatbahn Mailand—Monza ge-
liefert wurde. Diese Maschine wurde 1852 aufder
Dienst gestellt.

2. 1A1 Lokomotive vom Jahre 1845 in
4 Stiick an die Sceaux-Bahn geliefert. Die Strecke
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Paris—Limours, von 1740 mm Spurweite, wurde bis
1891 mit diesen hichst merkwiirdigen Lokomotiven
betrieben. In einem Aufsatze iiber »Problematische
Lokomotivkonstruktionen« haben wir eine dieser
Lokomotiven auf Seite 118, Jahrgang 1909, im Bilde
vorgefithrt. Diese 1 A 1 Schlepptenderlokomotiven
hatten Innenzylinder und Treibrider wie gewdhn-
liche Lokomotiven im Innenrahmen gelagert. Die
Laufrader hingegen hatten wie bei StraRenfuhr-
werken fibliche feste Achsen mit unabhingig darin
lose laufenden Tragridern, die iiberdies durch je
2 unter 30" vom Boden schrig aufsteigende
innere Einstellrider gefithrt wurden. Die Loko-
motive hatte also indirekt an jedem Ende ein
filhrendes zweiachsiges Drehgestell, die in den
scharfen Gleisbigen die Fithrung sichern sollten.
Dafl man sehr schnell fahren wollte trotz dieser
sicher klirrenden, holprigen Radweiser, deuten die
2 m hohen Treibrider an, die spiterhin bei den
im ganzen von Schneider beschafften 15 Lokomo-
tiven dieser Art durch solche von 1'6 m Durch-
messer ersetzt wurden. Urspriinglich hatten diese
Lokomotiven stark iiberh6hte kuppelférmige Feuer-
biichsen, spiter aber erhielten sie neue Kessel mit
einem besonders grofien Dampfdom auf der Feuer-
biichse, der Kessel hatte urspriinglich 6 Atm.
Dampfdruck, 74 qm Heiz- und 08 qm Rostfliche.
Das Dienstgewicht war 20 t. Siehe auch Abb. 5,S.179.

3. 1855 fiir die franzosische Ostbahn 15 Stiick
2 A Crampton-Schnellzuglokomotiven mit den ge-
waltigen Treibridern von 2300 mm Durchmesser.

4. 1855 eine C 3 Engerthlokomotive mit be-
deutenden Abmessungen, wie 18 qm Rost- und
16113 gm Heizfliche bei 6151 Dienstgewicht,
gebaut als F.-Nr. 211 fiir die P. L. M. Bekanntlich
wurden Dreikuppler-Engerthlokomotiven in Oester-
reich stets als C 2 gebaut, in der Regel aber die
Personenzuglokomotiven als B 3, was somit in
Frankreich, das diese Bauart bevorzugte und weiter
ausgestaltete, zur sechsachsigen Engerthlokomo-
tive fiihrte.

5. Im gleichen Jahre finden wir daher 55 Stiick
solcher D 2 Engerthlokomotiven mit breiter Feuer-
biichse hinter den Kuppelriddern, gleich der vorher
besprochenen mit domlosem Kessel, aber aufien
angebrachtem Reglerkopf nach Crampton. Be-
kanntlich fithrt Frankreich seine D Lokomotiven
auf die 1855 in Paris ausgestellt gewesene »Wien—
Raab« zuriick, die noch heute, nach mannigfachem
Schicksal sich in Frankreich befindet, Wihrend
der Laufradstand der erstgenannten B 3 Lokomo-
tive 4 m betrug, ging er hier auf 1°7 m zuriick.
Die D 2 Lokomotive hatte bei blof3 63 t Dienstge-
gewicht einen gewaltigen Kessel von 196'4 qm
Heiz- und 1944 qm Rostfliche bei 7 Atm. Dampf-
spannung.

Die Dampfzylinder von 500 mm Durchmesser
und 660 mm Hub arbeiteten auf 1260 mm Treib-
rader. Die Vorratkisten reichten fiir 84 cbm
Wasser und 5 cbm Koks, der damals allgemein
verfeuert wurde.
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6. 1857. Die ersten 10 russischen Lokomo-
tiven des Werkes u.zw. 6 Stiick 1B und 4 Stiick
C Lokomotiven mit sonst gleichem domlosem
Kessel, iiberhingender Feuerbiichse und 30 t
Dienstgewicht, gekennzeichnet durch den Klein’-
schen Funkenrauchtang mit 5180 mm, bzw.
4990 mm Hohe 6. S. O, dem reichgewihlten
russischen Profile entsprechend.

7. 1860. Ebenfalls fiir die »Grofle russische
Eisenbahn« 2 Stiick 1 B1 Schnellzuglokomotiven,
die ersten dieser Art, die spiter vielfach als
Orleanstype bezeichnet wurde, obzwar sie auf
der P. L. M. frither und zahlreicher verbreitet
war. Es sind dies ausgesprochene Schnellzug-
lokomotiven mit 2100 mm Treibriddern bei
5800 mm Radstand, 2'2 gm Rost- und 12328 qm
Heizfliche sowie 395 t Dienstgewicht. Der dom-
lose Kessel erreichte mit dem Rauchfang eben-
falls 5180 mm Hohe.

8. 1865. Fiir die franzosische Nordbahn 20
Stitck D¢ Lokomotiven mit Dampftrockner, Bauart
Petiet, in einem Oberkessel mit riickkehrenden
Rohren, daher schrigem Rauchfang nach hinten,
sowie breiter Feuerbiichse iiber den Riddern; mit
1676 mm Lange und 1976 mm #duflerer Breite
wurde eine Rostfliche von 262 gqm erzielt. Der
Dampftrockner war von 19 Rohren von 77 mm
Durchmesser bei 2050 mm Linge durchzogen, die
94 gqm Heizfliche ergaben. Die Gesamtheizfliche
stellte sich auf 167 qm bei 8 Atm. Dampfdruck.
Mit 595 cbm Wasser und 1'8 cbm Kohle kann
das Dienstgewicht von 435 t als auffallend
gering bezeichnet werden.

9. 1866. Die ersten 23 Stiick C Lokomotiven
mit unterstiitzter Feuerbiichse fiir die franzosische
Nordbahn gebaut, nachdem bis dahin zuerst
solche mit iiberhingender, spiter mit durch-
hiangender Feuerbiichse gebaut worden waren.
Der Radstand der letzteren, augenscheinlich eng-
lischen Bauart von 4700 mm konnte damit auf
36 m verringert werden. Alle Maschinen waren
mit Innenzylindern versehen.

10. Im gleichen Jahre 10 Stiick 1B und
6 Stiick 1A 1 Schnellzuglokomotiven fiir die
englische Ostbahn mit Auenzylindern und Auflen-
rahmen, erstere mit durchhingender, letztere mit
knapp gestiitzter Feuerbiichse.

11. 1866/67. Fiir die franzisische Nordbahn
30 Stiick D Lokomotiven mit unterstiitzter
schmaler Feuerbiichse von 22 qm Rostfldche,
164 qm Heizfliche bei 8'/, Atm. Dampfdruck,
1300 mm Rédern bei 500650 mm Zylindern.
Diese Maschinen sind- in mehreren Hundert
Stiick, zum Teil auch aus Oesterreich stammend,
fir Kohlenziige beschafft und einige versuchs-
weise um 1890 herum zu Tandem-Verbund-
lokomotiven voriibergehend umgebaut worden.

12. Im Jahre 1867 je 9 Stiick 1 B und C
Lokomotiven, Bauart Belpaire, fiir die belgischen
Staatsbahnen mit nahezu gleichem Kessel mit
der nach ihm benannten, unterstiitzten langen,
schmalen Feuerbiichse von etwa 30 qm Rost-

flache, sehr kurzen Messingsiederohren von 3057
bzw. 3467 mm Linge, Auflenrahmen und Innen-
zylinder bei ungefdhr gleichem Dienstgewicht
von 35 t.

13. In den Jahren 1867—69 gingen 50 Stiick
B 1 Personenzuglokomotiven mit 1600 mm Treib-
radern, 4600 mm Radstand und Aufenzylindern
an verschiedene russische Bahnen, ebenso 103 Stiick
C Lokomotiven der gewoéhnlichen Bauart; alle diese
fiir RuBland bestimmten Lokomotiven waren auf-
fallig niedrig,da die grofite Hohe nur 4268 mm beim
iiblichen Mantelrauchfang fiir Holzfeuerung betrug.

14. Im Jahre 1870 gab es wieder grofe
russische Auftrdge von 56 Stiick C und 31 Stiick
1 B Lokomotiven, erstere mit i{iberhiangender,
letztere mit durchhédngender Feuerbiichse; es
waren schone Lokomotiven mit 1676 mm Treib-
rddern, Ausgleichhebel bei den Tragfedern und
gerdumigem Fiihrerhaus.

14. 1876 erscheinen die ersten Zweizylinder-
Verbundlokomotiven Bauart Mallet mit Wechsel-
schiebern. Es waren zunédchst 3 Stiick B 1 Tender-
lokomotiven, denen im Jahre 1878 2 Stiick C
Tenderlokomotiven folgten, alle bestimmt fiir die
Eisenbahn Bayonne—Biarritz; eine von den letz-
teren war 1878 in Paris ausgestellt. Es sind
ziemlich kleine Maschinen mit auflenliegender
Stephensonsteuerung, offenem, leicht iiberdachtem
Fithrerstand und seitlichen Wasserkisten. lhre
Hauptabmessungen sind in nachfolgender Ueber-
sicht angegeben.

Zylinderdurchmesser, Hochdruck . 240 mm
» Niederdruck 400 »

Querschnittsverhaltnis 1:2°78

Kolbenhub . . 450 mm
Treibraddurchmesser . ... 1200 mm
Rostflache . . . . . . . . . . 10 gm
Gesamtheizflache o B i 451 »
Dampfdruck . . . . . . . . . 10 Atm.
Leer-Gewicht 155 t
Dienst- » 195 »
Treib- » 152 »

Das Anfahren erfolgte durch einen Wechsel-

schieber, die Steuerungen ergaben jedoch auf
beiden Seiten gleiche Fiillungen, so dafl die
Arbeitsverteilung recht ungleich war. Immerhin

arbeiteten die Lokomotiven ruhig und gleich-
maflig und trotz halber Auspuffzahl mit guter
Feueranfachung. Die Brennstoffersparnis wurde
auf 25 v. H. geschidtzt. Bei den spiter beschafften
Ct Lokomotiven wurde das Zylinderraumver-
hiltnis auf 1:2'25 gebracht, die Steuerung zwei-
teilig ausgefithrt und ein Druckminderungsventil
fiir das Anfahren eingebaut. Damit waren im
Wesentlichen die bis heute noch geltenden Haupt-
grundsdtze fiir Verbundlokomotiven festgelegt. In
Frankreich allerdings blieb ihre Verbreitung gering,
die hauptsdchlich Mitteleuropa betraf.

Aus neuerer Zeit erwahnen wir:

15. 2 B Zwillings-Schnellzuglokomotiven der
franzosischen Staatsbahn (altes Netz) mit Kolben-
schiebern nach Ricour, Auflenzylindern, die sonst
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in Frankreich bei 2 B Lokomotiven selten vor-
kommen und Windschneiden.

16. Die in Paris im Jahre 1900 ausgestellt
gewesene 2B 3 Lokomotive von Thuille, bestimmt
200 t schwere Schnellziige mit 120 km/St. auf
der wagrechten zu beférdern, wozu 1800—2000 PS
erforderlich schienen. Der Kessel hatte eine ge-
waltige Belpairefeuerbiichse mit einem Tenbrink-

f

zur Gewichtserleichterung bereits damals schon
Nickelstahl Anwendung fand u. zw. alle Kessel-
bleche, Nieten, Winkel, Anker usw. mit 5055 kg
Festigkeit, Treibstangen, Zapfen und sonstiges
Triebwerk aber aus Nickelstahl von 60—65 kg
Festigkeit. Die Lokomotive kam nicht in regel-
maifigen Betrieb, da sich auf den Versuchsfahrten
der Staatsbahn, wihrend deren Thuille selbst ums

Abb. 1. 2 A Schnellzuglokomotive, Bauart Crampton, der franzésischen Nordbahn.
Gebaut 1859 von J. F. Cail in Paris als F.-Nr. 700.

Zylinderdurchmesser 420 mm
Kolbenhub . .o 550 »
Laufraddurchmesser 1349 »
Mittelraddurchmesser . 12175

Treibraddurchmesser . 2100 »
Radstand . .. 4755 »
Kesselmitte ii. S. O. 1585 »
Kesselduichmesser . « 7 o . 1215 »
167 Siederohre, Durchmesser a. . 50 »
Lichte Lange . . . . . 3617 »
w. Feuerbiichs-Heizfliche 615 gm

Sieder und eine Rostfliche von 4'68 gqm bei
15 Atm. Dampfdruck. Die beiden gekuppelten
Treibrader von 2500 mm Durchmesser machten
einen Kessel von birnformigem Querschnitt er-
forderlich, der durch zahlreiche Queranker zu-
sammengehalten wurde. Das Zwillings-Triebwerk
war moglichst einfach gehalten. Der Fiihrer stand
in einem besonderen Aufbau ganz vorne und war
von den 2 Heizern getrennt. Das Treibgewicht
von 32 t stand einem Dienstgewicht von 836 t
gegeniiber; der 5achsige Tender fafite 28 cbm
Wasser und 7 t Kohle bei 59 t Dienstgewicht.
Ueber die konstruktiven Eigentiimlichkeiten dieser
Lokomotiven verweisen wir auf die zeitgendssi-
schen Ausstellungsberichte?). Betont sei aber, dafd

) SchléB, die Schnellzuglokomotiven auf der
Weltausstellung in Paris, Jahrg. 1901 der Zeitschrift
des Oest. Ing- und Arch.-Vereines. Mit 38 Abb. und
7 Tafeln (darunter die Thuille-Lok.).

w. Siederohr-Heizfliche . 8683 qm
» QGesamt-Heizfldche 9298 »
Rostflache .. . . & " & « & 2% & 3 1-305 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 75 Atm.
Leergewicht s W E W O W 259 t
Dienstgewicht . 291 »
Treibgewicht . . . . . . 126 »
Schienendruck der 1. Achse 105 »
» » 2. » 60 »
» » 3. » 3 . 126 »
GroBte zuldssige Geschwindigkeit . 120 km/St.

Leben kam, ihre Mangelhaftigkeit beim Befahren
von Kriimmungen klar herausstellte.

B. Eine der éltesten franzgsischen Lokomotiv-
fabriken ist jene von Cail. Sie wurde 1846 in
Paris unter der Firma Cail & Derosne gegriindet.
Ihr erster Auftrag war recht umfangreich, denn er
betrug 33 Stiick 1 A 1 Lokomotiven fiir die fran-
zbsische Nordbahn B.-Nr. 43—75. Einen beson-
deren Ruf erwarb sie sich durch ihre berithmten
Crampton-Lokomotiven, (Abb. 1.) die groftenteils
aus dieser Fabrik hervorgegangen sind; als gemein-
sames Kennzeichen besaflen sie Doppelrahmen und
die fithrenden Laufrider grofer als die mittleren.
Durch sorgfiltige Detailkonstruktion waren diese
Maschinen sehr geschitzt und zufolge geringer
Instandhaltungskosten auch recht dauerhaft. Um
das Jahr 1852 erscheint Cail & Co. als Inhaber
der Fabrik, der Ende Mai 1871 im Alter von
67 Jahren in Versailles starb. Die Pariser Fabrik
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am Quai Billy brannte in der Nacht zum 16. De-
zember 1865 vollstindig ab, wodurch auch wert-
volle Modelle und Zeichnungen zu Grunde gingen,
so daf} der Schaden auf 3'6 Millionen Frank ge-
schatzt wurde. Spater ist die Fabrik von Paris
ganzlich verlegt worden und nach Denain, Dep.
Nord, an die belgische Grenze iibersiedelt, unter
der neuen Bezeichnung: Franzosische Maschinen-
bau-Gesellschaft vorm. Cail & Co. (Société fran-
caise de Constructions Mécaniques Anciens Etab-
lissements Cail.) Sie betreibt nunmehr auch allge-
meinen Maschinenbau, wie Dampfmaschinen mit
Lentzventilsteuerung, Grofigasmotoren, Kéltema-
schinen, Einrichtung von Zuckerfabriken sowie
Briickenbau. Durch die Ausgestaltung der Werk-
stiatten soll sich die Jahresleistung im Lokomotiv-
bau von 150 auf 200 Stiick gehoben haben. Auch
hier sollen einige neuere bemerkenswerte Loko-
motivtypen hervorgehoben werden, wobei eigene
Schopfungen weniger in Betracht kommen. Die
groflen franzosischen Bahnen besitzen néamlich
eigene grofle vielkopfige Konstruktionssile, in
denen in der Regel alle Zeichnungen ihrer neuen
Lokomotiven und Wagen angefertigt werden. Nur
bei iiberragender Bedeutung einer Fabrik, wie einst
unter De Glehn bei der Els. M. G. kommen Aus-
nahmen von dieser Regel durch gemeinsame
Arbeit zustande.

Auf der Mailinder Ausstellung wurde im Jahre
1906 eine D Giiterzuglokomotive der Eisenbahn
Damaskus—Ham vorgefithrt. ein getreuer Nach-
bau der ilteren wohlbekannten Type der Wiener-
Neustadter Lokomotivfabrik A-G. vorm. G. Sigl,
wie sie vorher andieselbe franzisische Eisenbahnge-
sellschaft (Regie Ottoman in Paris) fiir die Linie
Saloniki—Konstantinopel geliefert worden ist und
auch fiir die Bohmische Nordbahn und Aussig—
Teplitzer Bahn beschafft wurde. Aus einer Ver-
offentlichung jener Zeit sind noch folgende Aus-
landslieferungen zu erwahnen: Vom Jahre 1905
mit 64 Stiick Lokomotiven, u. zw. 6 Stiick 2 C
Vierzylinder-Verbundlokomotiven der bekannten
franzosischen Bauart De Glehn fiir die chinesische
Bahn Hankau—Peking. 10 Stiick 2B 1 Vierzylinder-
Verbundlokomotiven, Atlantictype der franzdsi-
schen Nordbahn, an die Aegyptischen Eisenbahnen
fiir Fahrgeschwindigkeiten von 100—120 km/St.
geliefert, 8 Stiick 1 C Lokomotiven fiir die Bagdad-
bahn, dem Anteile des franzosischen Kapitals ent-
sprechend (diese Maschinen sollen sich gegeniiber
der deutschen Ausfithrung weniger gut gehalten
haben) sowie 40 Stiick schmalspurige C Loko-
motiven fiir die russische Regierung. Im Jahre
1906 wurden 50 Stiick Lokomotiven fiir das Aus-
land geliefert; zunidchst eine Nachlieferung von
6 Stiick 2 C Lokomotiven an die Peking—Hankau
Bahn, 3 ebensolche Lokomotiven fiir die Pien—
Lo Bahn in China, sowie 6 schmalspurige C Ten-
derlokomotiven fiir die Chang—Li Bahn, ebenfalls
in China und 15 Stiick der oberwidhnten tiirki-
schen D Lokomotiven von etwa 50t Dienstge-
wicht. Schlie8lich 20 Stiick meterspurige 2 C Lo-

komotiven mit Schlepptender fiir die franzosische
St. B. in Indo-China. Spater kamen viele schwere
2 C Vierzylinder-Verbundlokomotiven der be-
kannten P. O. Type fiir die franzésischen Staats-
bahnen zur Ausfithrung. Die Gesamtzahl der bis
1913 gelieferten Lokomotiven diirfte mehr als
3500 Stiick erreichen. Die Gesellschaft verfiigt
iiber ein Aktienkapital von 12 Millionen Franken.
Durch die kriegerischen Ereignisse ist sie gleich
Fives-Lille, Raismes und Blanc-Misseron in das be-
setzte deutsche Gebiet gefallen, womit ihre Tatig-
keit eine schwere Einbuf}e erlitt. Insgesamt sind
daher 4 der leistungsfahigsten und besteingerich-
tetenfranzosischen Lokomotivfabriken im deutschen
Besetzungsgebiet.

C) Compagnie de Fives-Lille. Die Werke von
Fives bei Lille in Nordfrankreich wurden i. J. 1861
durch die Herren Parent und Schaken begriindet,
fast gleichzeitig mit einem anderen Werke zu
Givors (Rhone). Im Jahre 1866 wurde das Werk
in eine A. G. »Compagnie de Fives-Lille« umge-
wandelt. deren Kapital gegenwartig 12 Millionen Fr.
betriagt. Das Hauptwerk zu Fives-Lille ist in den
letzten Jahren zeitgemiafl umgebaut und ganz
modern eingerichtet worden; es ist durch ein
Anschlufigeleis mit der Nordbahn verbunden und
bedeckt 16 ha, davon 7 ha verbaut. Es besitzt
eine Stahl- und Eisengieflerei, sowie eine elek-
trische Zentrale von 1800 PS mit Dampfturbinen
fiir elektrische Kraftiibertragung durch 600 Elektro-
motoren. Mit einem Stande von 3100 Arbeitern
kénnen jahrlich 120 Lokomotiven, 10.000 t Briicken
und Eisenkonstruktionen sowie 12.000 t Einrich-
tungen fiir Berg- und Hiittenwerke sowie fiir
Zuckerfabriken hergestellt werden, aufierdem noch
Dampfturbinen, Wasserwerkseinrichtungen und
Artilleriewaffen. Das kleinere Werk in Givors,
angeschlossen an die P. L. M., hatauf 6 ha Fliche
2 ha verbaut, besitzt eine Eisengieflerei und
Kraftwerk von 800 PS. Mit 900 Arbeitern werden
hier feste Eisenbahnbedarfsteile (Drehscheiben,
Schiebebithnen, Weichen usw.) gebaut, sowie
Waggons, Radsitze und Bremseinrichtungen (Ver-
bundluftpumpen eigener Bauart) Kesselschmiede-
Erzeugnisse, Hebezeuge, Artilleriewaffen, sowie
elektrische Einrichtungen. Anscheinend ein etwas
zu grofles Programm fiir einen Arbeiterstand von
900 Mann um den Wettbewerb in allen Gebieten
aufnehmen zu koénnen. Einige Wiener Briicken
sind von der »Fives-Lille« um 1873 geliefert
worden. Diese Gesellschaft ist wiederholt schon
als Unternehmerin fiir grofle Eisenbahnbauten auf-
getreten, z. B. fir die Strecke Pest—Semlin mit
Abzweigung gegen Mitrowitza, fiir die Stidspanische
Eisenbahn, sowie ein grofles Eisenbahnnetz von
1150 km Lange in Siidamerika (Argentinien).
Aufler Hafenbauten iibernimmt sie auch deren
mechanische Einrichtung, insbesondere sind hydrau-
lische Krane fiir Hafen sehr oft gebaut worden.
Im Lokomotivbau nimmt Fives-Lille eine hervor-
ragende Stelle ein; obzwar sie gerne nach vor-
handenen Pldnen baut, hat sie doch schon viele



Auslandsauftrige durchgefithrt und anfangs nach
Italien, spéter nach Siidamerika eine bedeutende
Ausfuhr erzielt. Im besonderen sind zu nennen:

1. 1869. B+ B Tenderlokomotive, vollspurig,
Auflenrahmen mit Heusingersteuerung und zu
einander gekehrten Dampfzylindern, filschlich als
Bauart Meyer bezeichnet, da schon 1854 beim
Semmeringwettbewerb diese Bauart durch Giinther
in Wr. Neustadt vertreten war. Vom Regler in
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Heizflache, bei 195 t Leer- und 21 t Dienst-
gewicht.

4. 1883. 1 B Schnellzugslokomotiven der
franzosischen Staatsbahnen mit groflen Rédern,
jedoch iiberhdngender Feuerbiichse von Kkleiner
Rostflache; sie hatten Heusingersteuerung mit Ex-
zenter statt Gegenkurbel. In Abb. 2 fithren wir
jene Maschine vor, die 1889 in Paris mit der

Bonnefond-Steuerung ausgestellt war, sie hatte

Abb. 2. 1 B Schnellzuglokomotive der franzosischen Staatsbahn mit Bonnefond-Steuerung.
Gebaut 1883 von der Lokomotivfabrik in Fives bei Lille, F.-Nr. 2443.

Zylinderdurchmesser 440 mm
Kolbenhub . . 650 »
Laufraddurchmesser 1320 »
Treibraddurchmesser . 2020 »
Radstand insgesamt 4000 »
Kesseldurchmesser . oL . 1223 »
158 Siederohre, Durchmesser . . 45/50 »
Lichte Rohrlidnge o s . 4961 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 9 Atm.
Rostfliche v oW o : 133 gm

Kesselmitte fithrt je ein Dampfrohr zu den Dreh-
zapfen. Der Kessel hatte 152'6 gm Heiz- und
1'68 gm Rostfliche; das Dienstgewicht betrug
51 t. Als »Zukunftsmaschine« hief3 sie »L’Avenir«.

2. 1879. 1 C meterspurige Lokomotive fiir ge-
mischten Dienst nach Siidamerika mit zweiachsi-
gem Schlepptender. Heizfliche 515 qm, Rostfliche
085 qm, Dampfdruck 8'5Atm. Zylinder 320500,
Treibrad 1000 mm, Radstand 4750 im ganzen,
2800 mm gekuppelt.

3. 1881. Fiir die brasilianische Pernambuco-
Bahn eine meterspurige 2 B-Personenzuglokomo-
tive mit 2achsigem Schlepptender, Auflenrahmen
und Auflenzylinder mit Innensteuerung und Uber-
tragung auf duflere Schieberkisten. Das fithrende
Drehgestell hat Innenrahmen. Zylinder 320500 mm,
Rader 600 bzw. 1200 mm Durchmesser, fester Rad-
stand 2050 mm, ganzer Radstand 5490 mm,
95 Atm. Dampfdruck, 096 gm Rost und 50 gm

f. Feuerbiichs-Heizflache . 726 gqm
» Siederohr-Heizfldche 11699 »
» Gesamt-Heizfliche 12425 »
Leergewicht s 3216 t
Dienstgewicht . 3600 »
Treibgewicht . . . . . . 255 »
Schienendruck der 1. Achse 105 »
» » 2. » 128 »
» » 3. » 127 »

4 getrennte Schieber, jene fiir Hochdruck mit
Auslosevorrichtung einstellbar fiir alle Fiillungen,
wihrend die Auslafischieber unverinderlich einge-
stellt waren.

5. 1883. Die erstmalige Ausfithrung des
Kolbenschiebers oberhalb der Zylinder und mit
Heusingersteuerung und Ricour'schen Luftsauge-
ventilen. Sie fufite auf der Zimmermann’schen
Lokomotive »Szolnok« fiir die Theiflbahn, die
1878 in Paris ausgestellt war, und brachte nach
verschiedenen Zwischenformen die heute aus-
schlieilich gebrduchliche Endform. (Siehe »Die
Lokomotive«, Jhg. 1916, Juliheft, Seite 144. ff)

6. 1888. C1 Tenderlokomotive Nr. 2679,
meterspurig fiir die Eisenbahn Commers-Mure,
Innenrahmen fiir die beiden vorderen Kuppel-
achsen, Auflenrahmen fiir die Adams-Schleppachse
(Bauart Roy), Treibachse im Doppelrahmen ge-
lagert. Zweck: Breite Feuerbiichse hinter
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den Treibradern bis zu den Auflenrahmen
reichend.

7. 1889.1B Schnellzuglok. der franzés. West-
bahn mit durchhingender Feuerbiichse von 1°65 qm
Rostflache zwischen den 2040 mm Kuppelridern
Auflenrahmen und Stephenson-Aufiensteuerung,
jedoch Innenzylinder, alles umgekehrt wie die
gleichzeitigen amerikanischen 2 B-Lokomotiven.

Alle Tragfedern oberhalb und unabhéngig, das

’

Wie aus den neueren Ausstellungsberichten
zu finden, war Fives-Lille dabei meist durch Aus-
landslokomotiven vertreten, so z. B. in Buenos-
Ayres durch 2 Stiick 1D Lokomotiven, eine
breitspurige (1676 mm) fiir die Eisenbahn Rosario—
Puerto—Belgrano, Vierzylinder-Verbundtriebwerk
mit 62'7 t Treib- und 705 t Dienstgewicht und eine
meterspurige fiir die Landesbahnen in Santa Fé,
Zwilling mit 32t Treib- und 37t Dienstgewicht.

IR

Abb. 3. 1 B Schnellzuglokomotive der franzosischen Staatsbahn, erste Ausfithrung mit Kolbenschieber.
Gebaut 1883 von der Lokomotivfabrik Fives bei Lille, F.-Nr. 2470.

Zylinderdurchmesser 440 mm
Kolbenhub . . 650 »
Laufraddurchmesser 1320 »
Treibraddurchmesser 2020 »
Radstand insgesamt 4000 »
Kesseldurchmesser . SR . 1223 »
158 Siederohre, Durchmesser . . 45/50 »
Lichte Rohrldange o s " 4961 »
Dampfdruck . . . . . . . . . . . 9 Atm.
Rostfliche . ; e "y 133 gm

Fithrerhaus schmailer als die knapp auflen an-
liegenden Tragfedern. Dampfzylinder 430X600.
Radstand 5050 mm, Heizflaiche 106'65 qm, Dienst-
gewicht 38'5t. Ein Teil dieser Maschinen ist auf
2 B umgebaut worden, wobei das Drehgestell
Innenrahmen erhielt.

8. 1889. F-.Nr. 2697. Feuerlose Straflenbahn-
lokomotive fitr Lyon, Bauart Franck und Lamm,
Innenrahmen und Innenzylinder. Der unter 26 Atm.
Fiillungsdruck stehende Zylinderkessel fa3t 3'6 cbm
Wasser und 1:32 Dampf, zusammen also 492 cbm.
Das Leergewicht der Maschine betrdgt 12'7 t, das
Dienstgewicht 164 t.

9. C: Personenzugtenderlokomotive fiir den
Pariser Nahverkehr der franzosischen Westbahn
mit Innenrahmen, Innenzylindern und durchhin-
gender Feuerbiichse. Die Treibrader von 1540 mm
Durchmesser sind in 4450 mm Radstand fest-
gelagert. Der Kessel von 10 Atm. Dampfdruck
hat 1°29 gm Rost- und 95'5 qm Heizfliche. Mit
4 cbm Wasser und 15t Kohlenvorrat betrigt das
Dienstgewicht 41°7 t.

f. Feuerbiichs-Heizflache . 726 gqm
» Siederohr-Heizflache 11699 »
» Gesamt-Heizfliche 12425 »
Leergewicht . 3216 t
Dienstgewicht . 3600 »
Treibgewicht . . . . . . 255  »
Schienendruck der 1. Achse 5 . 105 »

» » 2. » . . 128 »

» » 3. » 127 »

Auf der Briisseler Ausstellung 1910 stelite sie die
2 C 1 Pacificlokomotive der Staats-Westbahn aus,
die einzige Nafldampflokomotive dieser Art, mit
6300 mm langen Siederohren und breittiefer Feuer-
biichse. Diese Maschinen sind wie so manche
derselben Bahn Fehlbauten gewesen und wurden
nicht mehr nachgeschafft sondern durch einfache
2 C Heifldampflokomotiven ersetzt.

D) Eine der alteren Gesellschaften,die den Loko-
motivbau aufler allgemeinen Maschinenbau nebst
groflen Hiittenwerken betreibt, ist die Sociéte
Franco-Belge in Raismes und La Croyére,
die bislang wohl auch iiber 2000 Lokomotiven ge-
liefert haben diirfte, derzeit ist sie ebenfalls vom
Krieg betroffen worden, da sie im deutschen Ge-
biet liegt.

Die Fabrik hief3 urspriinglich Compagnie-
Belge; ihre Werkstétten lagen in Briissel und standen
lange Jahre unter Direktor Karl Evrard, dessen
Name auf den alteren Fabriksschildern stets dabei
stand. Die F.-Nr. 222 war eine grofle C}C der
sogenannten Meyer-Bauart fiir die belgische Zen-



tralbahn, die 1873 in Wien ausgestellt war. Im
Jahre 1882 nahm die Firma die Bezeichnung
Franco-Belge an, offenbar weil schon damals eine
Zweigfabrikin Frankreich angelegt wurde, die zuerst
in Paris war, spiater aber nach Norden verlegt
wurde, nach Raismes, wo erst wahrscheinlich der
Lokomotivbau aufgenommen wurde. Inzwischen
war auch das Stammwerk von Briissel weg nach
La Croyére bei Charleroi verlegt worden. Beide
Werke liegen daher in dem von deutschen Truppen
besetzten Gebiet. Auf den letzten Ausstellungen
trat die Gesellschaft stets als grofles Hiittenwerk
auf, das eine reiche Auswahl seiner Erzeugnisse
ausstellte. So hatte die Gesellschaft in Gent 1913
zur Schau gestellt vom Werke La Croyére eine
schwere 2 C 1 Vierzylinder Schnellzuglokomotive,
(gebaut 1911), Type 10 der belg. St.-B., nebst einer
meterspurigen Trambahnlokomotive F.-Nr. 1896
bzw. 1973; das franzosische Werk zu Raismes
brachte die bekannte 1 E Lokomotive der P. O.
zur Schaustellung, eine Nachlieferung der bekannten
Bauart, welche die elsdssische M. G. zu Belfort
erstmalig ausgefithrt hatte und dessen Urbild der
»Rolandseck« der Reichseisenbahnen in Elsaf3-
Lothringen im Jahre 1903 bildete.

E) Société nouvelle des établissements D