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DIE LOIXOMOTIVE

16. Jahrgang. Jdnner 1919. Heft 1.

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

1 F-HeiRdampf-Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive Klasse K
der Wiirttembergischen St.-B. mit Rauchréhren-Ueberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von der Maschinenfabrik Eflingen, Wiirttemberg.
Mit einer Abbildung.

Auf der wiirttembergischen Hauptbahnstrecke bilde der deutschisterr. St.-B. haben auch die
Bretten-Ulm findet sich neben ldngeren Steigun- wiirttemb. St.-B. hiefiir ab 1908 die Gélsdorfsche
gen 1:100 auch eine solche 1:44 = 225 v. T. Bauart der E-Verbundlokomotiven mit 8 Stiick
die sogenannte »Geislinger Steige« von 5 km Lidnge, der Klasse H2) beschafft, davon ab 1910 nur als
welche einen besonderen Schubdienst mit D- Heifdampf-Zwillingslokomotive der Klasse H" mit
Tenderlokomotiven?) erfordert. Nach dem Vor- Schmidtschem Rauchrohren-Ueberhitzer 17 Stiick.

1 F-HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive, Klasse K der wiirttemberg. St-B., mit Rauchréhren-
Ueberhitzer Patent Schmidt.

Gebaut yon der Maschinenfabrik Ef3lingen in Wiirttemberg.

Maschine: Rostflache. . . .o 42 gm
= > Heizflache des Abdampf Vorwdrmers . . 204 )
_ 4 e Leergewicht . . . . . . - 933 t
Achsenformel . . . . K K T t K K I Dlengstgewmht T [
45 15 15 20 95 mm  Treibgewicht . . 5o 8w 913
Zylinderdurchmesser, Hochdruck . . . . 510 ” Schienendruck der 1. Achse . . . . . . 132,
Zylinderdurchmesser, Niederdruck . . . 760 ” " i & o s w o oW i 152
Kolbenhub, beider . . . . . . . . . 650 ,, . < 153 ,
Querschmttsverhaltms SR o 1:22 — - vk s s ow s @ 152
Durchmesser der Kolbenschleber H .. 250 mm ’ T T L 152
Durchmesser der Kolbenschleber N. . . 25 » " o B 4y @ owmow & sea 152
Laufrad-Durchmesser . . .+« . . 943 " » w T e & o a w e 152
Treibrad-Durchmesser . . . . . . . . 1350 " Grofte Lange . . . . . . . . . . .13.705 mm
Laufachs-Radstand . . . . . . 2400 = , Breite . . . . . . . .. . . 3140 »
Kuppelachs-Radstand . . . . 5)(1500—7500 b , Hohe. . .. . . . 4650 2
ganzer Radstand . . . . 9900 " ,  zul kGescgwmdlgkelt 6 & @ & e 60 km/St.
ester Radstand, 3.—6. Achse . . . . . 4500 » , Zugkraft 2.06p . . . bos 225 t
Kesselmitte ii. S. O.. . . .. . . . 3000 S Tender (vier chs
Dampfdruck . . . I | . achsie): 1000 mm
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . . . . . 1858 mm Da hurctell-R dstand . . . . 7 7 1550
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . 750 ; Gre gesR dsta ol Tt 20 ”
32 Stiick Rauchrohre, Durchmesser . . 125/133 Wanzervo'c;r ta AR T <
183 Stiick Slederohre Durchmesser . . . 47/52 i K a}l)slservorraat T 65
Lichte Rohrlinge zwischen den Rohr- el Lgergegwmht B m e r Ee w0
winden . . . . A T T ) ”
Durchmesser der Ueberhltzerrohre ... 30/37 Dnenstgewxcht oo oL 475,
f. Feuerbiichs-Heizflache . . . . . . . 155 qm | Lokomotive (mlt Tender):
,» Rohr-Heizflache . . . .. ... 218 W Ganzer Radstand . . . . . . . . . .17.180 mm
,» Verdampfungs- -Heizfliche . . . . . . 2335 i Linge iiber Puffer . . . . . . . . .20.200 ”
» Ueberhitzer-Heizflache . . . . . . . 800 Dienstgewicht . . s @ e o w8 w192 t
,» QOesamt-Heizfliche. . . . . . . . . 3135 Gewicht auf 1 m Lange R 878

1} Siehe »Die Lok.«, Jhg. 1907, Seite 17, mit 2 Abb. 9 Slehe »Die Loke«., Jhrg. 1906, Seite 17, mit 1 Abb.



Das gute Ergebnis dieser Maschinen gab den
wiirttemb. St.-B. das Zutrauen der von Golsdorf
im Jahre 1910 geschaffenen 1 F-Bauart. Reihe 100
der k. k. St.-B.*) zur moglichsten Leistungssteige-
rung niher zu treten, womit es maglich schien,
Ziige bis zu 450 t iiber 1: 44 Steigung allein zu
nehmen, allerdings unter Ueberschreitung der
gegenwdartigen Zughakenbelastung.

Die Generaldirektion der wiirttemberg. St.-B.
hat jedoch im Vereine mit der Erbauerin, der
Maschinenfabrik E@ilingen, eine Reihe mnicht un-
wesentlicher Abdanderungen®) getroffen, welche der
groleren Zugleistung der Lokomotiven, zufolge
151 t statt 14 t zuldssigem Achsdruck, zusagen.
Der Kessel der wiirttemb. Lokomotive hat keinen
Kege!schufd; sondern 3 glatte zylindrische Tronimeln
i3 m Héhenlage @i. S. O. K, mit 55 m freier
Rohrlinge und einem grofiten inneren Durch-
messer von 1858 mm bei 21 mm Blechstiarke und
15 Atm. Dampfdruck. Die Krebstiefe am Kessel-
bauch betragt 750 mm, so dafl bei der vorhan-
denen Rostbreite von 1550 mm am Rande des
Feuergewolbes noch eine ziemliche Hohe bleibt.
Die Feuerbiichse ist mit solcher Steigung iiber die
beiden Hinterrdder gelegt, dafl sie die Bucht
hinter dem 4. Treibrdderpaar ausfiillt, wobei der
sonst hoch laufende Rahmen entsprechend tief
ausgeschnitten ist. Auch die Feuerbiichsriickwand
ist stark geneigt. Das erwidhnte Feuergewdlbe
iiblicher Bauart, bei den 3 ersten Lokomotiven,
wurde bei der Nachlieferung durch eine Um-
kehrung ersetzt, die sich auf weite Wasserrohre
stiitzt und von der Feuerbiichsseitenwand absteht,
wodurch bei der iiblichen hohen seitlichen Feuer-
haltung wahrscheinlich eine bessere Verbrennung
gewdhrleistet ist. Der Aschenkasten mit zwei
Trichtern hat vorne zwei Luftklappen und zwei
grole, bequeme DBodenklappen. Wie bei den
vorausgegangenen 2C 1-HeiRdampf-Vierzylinder-
Verbund-SchnellzuglokomotivenReihe Cist auch hier
cine Dampfbrause®) unter dem Rost angebracht,
um cine zusammenhidngende Schlackenbildung zu
verhindern. Ueberdies wurde noch ein Kipprost
ausgefiihrt, der in Verbindung mit der Boden-
klappe eine rasche Entschlackung gestattet. Der
Dampfdom am hinteren Kesselschuf} ist sehr
nieder, da er 4300 mm Hdoéhe i1. S. O. K. als
Profilgrenze nicht iiberschreiten sollte, nur der
Schlot reicht auf 4650 mm Hohe. Die beiden 4”-
Sicherheitsventile der Coale Muffler Banart (Pop-
ventile) sitzen am hinteren Kesselschu3 knapp vor
der Rohrwand. Das Klappenblasrohr ist vom
Fithrerstande aus durch einen Quadranten stellbar,
um namentlich bei der geringen Geschwindigkeit
auf der Hochststeigung eine gute Feueranfachung
zu erzielen.

%) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1911, Seite 241,
mit 7 Abbild.

%) Siehe »Organ fiir die Fortschritte der Eisenbahne,
Jahrg. 1908, Seite 123, ein Aufsatz von Baurat W. Dauner
in Stuttgart.

5) Siche »Die Lokomotive«, Jahrg. 1911, Seite 148,
mit 2 Abbild.

Die Kesselspeisung erfolgt in der Regel mittels
der aus der Abbildung ersichtlichen Speisepumpe,
Bauart Knorr, durch ecinen flachen Vorwirmer
eigener Bauart mit geraden Roliren von 204 gqm
Heizflaiche hindurch auf einen am Kesselriicken
ganz vorne aufgesetzten Speiskopf. Zur Aushilfe
dient ein nie versagender, nicht saugender Fried-
mann-Injektor K. A S Z. Nr. 11.

Die beiden in 1200 mm lichter Entfernung
durchlaufenden Rahmenplatten von 35 mm Stirke
sind 12.280 mm lang, erreichen daher bei 1170 mm
grofiter Hohe ein Bestellgewicht von je 3'9 t. Aufer
durch den Dampfzylindersattel und die beiden
Zug- und StoBvorrichtungen erfolgt die wirksame
Versteifung der beiden Rahmenplatten noch durch
zahlreiche Querverbindungen, zumeist aus Stahl-
gufl, die zugleich als Triger fiir die inneren
Fiithrungslineale, Bremszylinder und Bremsgestinge
ausgebildet worden sind. Die Zug- und Stofivor-
richtungen sind bedeutend verstiarkt worden.

Wesentliche Abweichung von der Gélsdorf-
schen Ausfithrung zeigt das Triebwerk, indem
statt der 2 verSchiebbaren, durch Cardangelenk
verbundenen Endkuppelachsen von 26, bzw.
40 mm Seitenspiel, nur die Endachsen, 1. und
6. Kuppelachse, ein solches von 20, bzw. 45 mm
erhielten, womit das Cardangelenk vermieden
wird und das hintere Ende der Lokomotive eine
groflere Fithrung erhdlt. Im iibrigen hat sich die
oOsterreichische Bauart in 7 Betriebsjahren voll-
kommen bewihrt und zu keinen Anstinden gefiihrt.

Der Unterschied kann iibersichtlich durch die
2 Achsformeln gegeben werden:
s
KKKT KK I
40 26

[
KKT1t KKI \m Zweiach-
45 1515 2095 » Jsenantrieb.

Obzwar die Treibrider um 100 mm kleiner
im Durchmesser sind, 1350 gegen 1450 mm, sind
die Einzelradstinde nur um 30 mm verringert
worden,von 1530 auf 1500 mm, womit die festen
Radstdande sich auf 4580 bzw. 4500 mm stellen.
Wiahrend bei Golsdorf die 2 Achsen innerhalb der
festgelagerten zur Erleichterung des Bogenlaufes
nach v. Helmholtz angeordnet sind, d. h. die
vordere mit 26 mm Seitenspiel, die riickwirtige
jedoch ohne Spurkranz mit 150 mm breiten Rad-
reifen, hat bei der wiirttemb. Lokomotive das
franzosische Verfahren Anwendung gefunden, wo-
bei diese Achsen Ridder mit um 15 mm schmileren
Spurkrdnzen “erhielten, womit Gleisbogen von
150 m Halbmesser zwanglos durchlaufen werden
konnen. Die fithrende Bisselachse hat jederseits
95 mm Seitenspiel mit Riickstell-Blattfedern. Ueber-
dies erhielt die letzte Kuppelachse ihr Seitenspiel
mit 45 mm derart unterteilt, dal nach 20 mm
Seitenspiel 2 Schneckenfedern in Anschlag kommen,
welche ecine stark zunehmende Riickstellkraft
aiilern und daher bei Riickwirtsfahrt, wo erst

\ m.Einach-

Oesterreich 26 50 mm J senantrieb

Wiirttemberg



das grofere Seitenspiel fiberhaupt in Frage kommt,
die vorletzte fest im Rahmen gelagerte Achse be-
deutend entlasten. Die Laufachse ausgenommen,
liegen alle Tragfedern unterhalb der Achslager,
wobei jene der 3 ersten Achsen, sowie jene der
4. und 5., sowie 6. und 7., durch Ausgleichhebel
untereinander verbunden sind; die Lokomotive
wird also an 5 Punkten gestiitzt.

Alle 4 Dampfzylinder liegen in einer
Ebene unter der Rauchkammer als Sattelstiick
mit der Rauchkammer fest verschraubt, so daf}
die beiden H.-Zylinder ein Gufstiick bilden.
Dem auf 15 statt 16 Atm. gesteliten Dampfdruck,
sowie dem um fast 10 t hoheren Treibachsge-
wicht von 913 gegen 8217 t, ferner dem kleineren
Kolbenhub von 650 gegen 680 mm entsprechend,
mufiten die H.-Zylinder einen gréferen Durch-
messer von 510 statt 450 mm erhalten; bei gleich-
gebliebenen N.-Zylindern von 760mm Durchmesser
ergibt sich daher ein Querschnittverhdltnis von
1:2°2 statt 1:2:85.

Um eine zu grofle Neigung der Innenzylinder
zu vermeiden, wurde die 2. Kuppelachse ebenfalls
doppelt gekopft ausgefiihrt, ahnlich der eigentlichen
Treibachse (3. Kuppelachse), um den tiefgehenden
Treibstangen auszuweichen; die duflern, nur wenig
geneigten N.-Zylinder arbeiten auf die 4. Kuppel-
achse, wobei zur Vermeidung zu grofler Stangen-
linge die eingleisigen Fithrungslineale nach riick-
wirts verschoben wurden.

Die erste Maschine erhielt cine Kurbelachse
mit Frémont-Ausschnitten.®) Die Radreifen haben
eine Mindestfestigkeit von 80 kg/mm2 Die
Schmierung der Kolben und Schieber nebst Achs-
lager und Stopfbiichsen erfolgt durch zwei im
Fuihrerstande angebrachte Schmierpressen, Bauart
Bosch, Stuttgart, mit je 22 Schmierstellen. Die
iibrigen Laufwerkteile und Stangenlager haben
Staufferbiichsen fiir Starrschmiere.

Die Kreuzkopfe haben die Gélsdorfsche Bau-
art mit schmaler oberer Auflagfliche. Die aufien
liegende Heusinger-Waldeggsche Steuerung iib-
licher Bauart mit offener fliegend gelagerter Schwinge
wirkt unmittelbar auf die N.-Kolbenschieber von
250 mm Durchmesser, wahrend die innenliegenden
Hochdruckschieber vom gleichen Durchmesser
durch eine Umkehrwelle davon mitgesteuert
werden.

Alle Kolbenschieber haben innere Einstromung
mit schmalen gehimmerten, gufleisernen Ringeun;
die Niederdruckschieber haben doppelte Ein- und
Ausstromung. Die Steuerung gibt gleiche Fiillung
in beiden Zylindern, welche jedoch bei dem ge-
wahlten Raumverhiltnis 1:22 und der meistge-
brauchlichen Fiillung bei mittlerer Belastung
ziemlich gleiche Arbeitsverteilung auf beide
Triebwerke ergibt. Zur Erzielung grofiter Leistung
kann durch ein vorne an den Dampfzylindern an-
gebrachtes Hilfsdampfventil unmittelbar Kessel-
dampf vom H.-Schieberkasten in den Verbinder

%) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1910, Seite 136,
mit 6 Abbild.

mit beliebiger Einstellung zugefithrt werden, so
dal die Leistung im N.-Triebwerk auf Kosten des
H.-Zylinders bedeutend erhoht werden kann, wo-
bei natiirlich das Gestdnge dementsprechend aus-
reichend stark bemessen sein muf}; damitist zu-
gleich eine Anfahrvorrichtung geschaffen, die aber
bei lose gekuppelten Giiterziigen und den groflen
H.-Zylindern kaum oft bendtigt werden diirfte.
Nur die Treibstange und der grofle Kuppel-
stangenkopf haben nachstellbare Lager, alle iib-
rigen sind blofl ausgebiichst. Die reichlich be-
messenen Achs- und Stangenlager sowie der
Kreuzkopf sind mit Bleimischung ausgegossen.
Ein auflerer Auftritt bei der Steuerung und ent-
sprechende Aussparungen im Fithrungstriger und
den Rahmenplatten erméglichen eine leichte Zu-
ginglichkeit des Innentriebwerkes.

Die Druckausgleichhihne sowie die Ausblas-
hahne der Dampfzylinder werden von kleinen
Prefluftzylindern gesteuert, die vom Fiithrerstand
aus durch kleine Hahne betatigt werden, unter
Entfall der vielteiligen Gestdnge, die durch ein-
fache Rohrleitungen ersetzt werden. Gegeniiber
den schon lange vorher durch Dampf vom Fiihrer-
stand aus betétigten Zylinderblasventilen ist Druck-
luft entschieden im Vorteil. Ueberdies sind noch
zahlreiche Luftsaugventile sowie Sicherheitsventile
an den Zylinderdeckeln angebracht, erstere fir
Leerlauf, letztere gegen Wasserschlag.

Die Lokomotive ist mit der Druckluftbremse,
Bauart Knorr, ausgeriistet, welche 5 von den
6 Kuppelachsen einklotzig von vorne abbremst.
Es ist eigentlich eine Doppel-Einkammer-Treib-
radbremse mit Zusatzbremse fiir starke Getalle
(sogenannte direkte oder Henry-Bremse). Das ge-
rdaumige Fithrerhaus hat u. a. zwei grofle Seiten-
fenster und zwei seitliche Liuftungsaufsidtze am
Dach, welches der deutschen Gepflogenheit gemiafy
den Tender weit tibergreift.

Mit dem Dampfdom in gemeinsamer Ver-
schalung ist ein grofler Sandkasten angeordnet,
der durch Druckluft den Sand vor die 2. und
4. Kuppelachse wirft.

Der zugehorige vierachsige Tender entspricht
der alteren preuflischen Regelform von 20 cbm
Wasser und 6 t Kohlenvorrat, welche sich bei
15 t zulassigem Achsdruck bequem auf drei Achsen
hitten unterbringen lassen kénnen. Er lauft auf
zwei Drehgestellen mit Auflenrahmen und oben
liegenden einzeln tragenden Blattfedern. Er hat
eine vorne stark geneigte, iiber die ganze Breite

reichende Kohlenbithne und hinten seitliche
schmale Wasserfiilldeckel.
Der Tender besitzt gleichfalls Druckluft-

bremse, welche jedoch wie im Deutschen Reich
iiblich, zweiklotzig alle Rader bremst, wozu uber-
dies noch eine Wurfbremse vorhanden ist.

Die grofite Linge der Lokomotive vom
vorderen Puffer bis zur hinteren Brust betragt
12950 mm gegen 13.190 mm der 0Osterr. 1 F-
Lokomotive, so dafl sich ein hoheres Meter-
gewicht von ungefahr 810 t ergibt. Die Hochst-



ceschwindigkeit der wiirttemb. Klasse K betragt
60 km,/St., wie bei Reihe 100, womit allen Anforde-
rungen Geniige geleistet wird. Den wiirttemb.
St.-B. gebiihrt somit das Verdienst, als crste im
Deutschen Reich nicht nur zuerst die E-Lokomo-
tiven (1893 die Bauart Klose, 1903 Bauart Gols-

dorf) aufgenommen zu haben, sondern auch zu-
erst die 1 F-Bauart, welche in ihrem Geburtslande
noch itnmer des Krieges wegen auf ihre Probe-
ausfithrung beschrankt blieb. Wir hoffen iiber
ihre Leistungen noch ausfithrlich berichten zu
konnen.

Entwurf und Vergleich einer Nafdampf-Zwilling-, NaRdampf- Verbund-, Heif3-
dampf-Zwilling- und Heifldampf- Verbund-Lokomotive fiir gleiche Leistung am
Tenderzughaken. 1.

Mit 3 Abbildungen und 7 Tabellen.

Von Dr. techn. R. Sanzin.!)

Man kann gegenwirtig vier Grundbauarten
von Dampflokomotiven unterscheiden, nachdem
sowohl Nafdampf- als auch Heildampflokomotiven
mit einfacher und doppelter Dampfdehnung aus-
gefithrt werden. Es sind somit Nafdampf-Zwil-
ling-, Nafdampf-Verbund-, Heifldampf-Zwilling-
und Heifdampf- Verbund - Lokomotiven in Ver-
wendung.

Im allgemeinen hat sich die HeiSddampf-
lokomotive wirtschaftlicher erwiesen als die Nalfs-
dampflokomotive, wie auch die Verbundwirkung
gegeniiber der einfachen Dampfdehnung in bezug
auf die Verbesserung des thermischen Wirkungs-
grades Vorteile bietet, es wird somit unter sonst
gleichen Voraussetzungen von den vier genannten
Grundbauarten jedenfalls die Nafldampf-Zwilling-
Lokomotive die unwirtschaftlichste, die Heif3-
dampf-Verbund-Lokomotive die wirtschaftlichste
Maschine sein.

Eine iibersichtliche Beurteilung des Wertes
dieser vier Hauptbauarten ist jedoch bisher trotz
zahlreicher Versuche und theoretischer Unter-
suchungen schwer moglich, da im Lokomotiv-
betrieb bei Vergleichen selten vollig gleiche
Bedingungen hinsichtlich Strecke, Belasiung, Be-
anspruchung, Brennstoff usw. herrschen. Es kann
daher oft vorkommen, daf} die thermisch minder
vorteilhafte Lokomotive in gewissen Fillen tat-
siachlich besser entspricht, nur weil sie fiir die
gegebenen Betriebsverhiltnisse zufillig in Ab-
messungen und Stirke geeigneter ist, als eine
andere Lokomotivbauart, die einen weit grofleren
thermischen Wirkungsgrad besitzt.

In vielen Fillen sind die Vergleichsergebnisse

deswegen anfechtbar, weil die gewdhnlich ver-
schieden starken Vergleichslokomotiven nicht
ihren Abmessungen entsprechend beansprucht
werden.

Werden z. B. eine Nafdampf-Zwilling- und
eine Heildampf - Zwilling -~ Lokomotive gleicher
Grundbauart miteinander verglichen, so wird bei

) Auszug aus dem Vortrag »Probleme im Lokomotiv-
bau und Betriebs, *gehalten in der Fachgruppe der Ma-
schineningenieure des osterr. Ingenieur- und Architekten-
vereines in Wien am 5. Dezember 1916. Der iibrige Teil
des Vortrages ist in der Zeitschrift des dsterr. Ingenieur-
und Architektenvercines, Jahrgang 1918, Seite 1, er-
schienen.

duflerlich gleichen Kesselabmessungen und an-
genahert gleichem Dienstgewicht die HeiRdampf-
lokomotive erheblich weniger dampferzeugende
Heizflache erhalten als die Nafdampflokomotive.
Trotz der~offenbar geringeren Dampfmenge, die
von der Heifldampflokomotive in der Zeiteinheit
geliefert werden kann, wird aber die madgliche
Hochstleistung der Heildampflokomotive doch
jene der Nafldampflokomotive {ibertreffen, da der
Heildampf in den Dampfzylindern eine gréflere
Arbeitsleistung sichert. Es ist nun bereits unge-
klart, ob man beide Lokomotiven unter ganz
gleichen Verhéltnissen erproben soll, oder ob die
starkere Heifldampflokomotive nicht vor einem
schwereren Zug in Verwendung kommen soll.
Das Ergebnis wird in bezug auf die Wirtschaft-
lichkeit sicher nicht dasselbe sein. Noch schwieriger
wird die Entscheidung, wenn auch noch andere
Abweichungen in wichtigen Hauptabmessungen
der Vergleichslokomotiven vorliegen. Ganz be-
sonders ist dies hinsichtlich der Dampfzylinder
der Fall.

Aus diesen Griinden ist die wirtschaftliche
Beurteilung der vier Grundbauarten nicht immer
ganz sicher. Namentlich ist die Gegeniiberstellung
der Nafdampf-Verbund- und der Heilldampf-
Zwilling-Lokomotive mitunter ungeklédrt. Hiezu
kommtnoch, daf} die Wirtschaftlichkeit der Dampf-
lokomotive im hohen Mafle vom Wirkungsgrad
des Kessels abhangt. Dieser kann aber durch das
Verhiltnis von Heizfliche zu Rostflache sich in
weiten Grenzen dndern und damit das Gesamt-
ergebnis stark beeinflussen.

Um nun trotz aller dieser Einwdnde doch
einen sicheren Vergleich der vier Grundbauarten
in betriebstechnischer und wirtschaftlicher Rich-
tung anstellen zu kdénnen, soll hier von einer be-
stimmten Aufgabe ausgegangen werden, der die
Lokomotiven zu entsprechen haben und fiir die
sie moglichst sorgfiltig zu entwerfen sind. Na-
tiirlich werden die Lokomotiven ihrer Grundbau-
art entsprechend verschiedene Abmessungen und
Gewichte erhalten, sie werden aber bei der ver-
langten Leistungsaufgabe durchwegs im gleichen
Maf} beansprucht und die dabei erlangten Ver-
brauchsziffern werden ihre Wirtschaftlichkeit in
der treffendsten Weise kennzeichnen.



Es soll also hier versucht werden, den Wert
der vier Grundbauarten nicht nur in brennstoff-
wirtschaftlicher Hinsicht méglichst cinwandfrei zu
vergleichen, sondern auch den Einflufd der Grund-
bauarten auf die Ausbildung und die Abmessungen
der Lokomotiven an Hand eines praktisclien Bei-
spieles zu verfolgen.

Leistungsaufgabe. Die Lokomotiven
sollen fahig sein, auf anhaltender Steigung von
10 v.T. Schnellziige von 300t Wagengewicht dau-
ernd mit 60 km/St. Zugsgeschwindigkeit zu be-
fordern. Die Ziige bestehen zur Hilfte aus Dreh-
gestellwagen, zur Halfte aus zweiachsigen Personen-

wagen. Ein Drittel der Strecke liegt in Gleis-
bogen von 300 m Halbmesser.
Die Lokomotiven sollen fiir eine Hochst-

geschwindigkeit von 90 km/St. geeignet sein.
Die verwendete Kohle besitzt einen Heizwert
von 7000 WE.

Das mittlere Dienstgewicht des dreiachsigen
Tenders ist fiir alle Lokomotivbauarten mit 380 t
vorausgesetzt.

Zugwiderstande. Nittzliche Zug-
kraft und niitzliche Leistung. Der
spezifische Widerstand des Wagenzuges sctzt sich
aus dem Fahrwiderstand w, dem Widerstand der
Steigung i und dem Kriimmungswiderstand wy
zusammen. Fiir den Fahrwiderstand der Dreh-
gestellwagen soll die Widerstandsgleichung

w =16 -4 000456 V - 0000456 V*

von Barbier?) beniitzt werden, die fiir 60 km/St.
einen Widerstand von 352 kg't ergibt. Fiir den
Fahrwiderstand der zweiachsigen Wagen wird dic
Widerstandsgleichung des Verfassers?)

w =16 -4 00184 V 4 000046 V*

angewendet, die fiir 60 km/St. einen Widerstand
von 436 kg/t liefert.

Zur Bestimmung des Kriimmungswiderstandes
wird die Gleichung von Rockl herangezogen, nach
welcher man fiir R = 300 m

650
WK R_55 = 265 kgt
errechnet. Da es sich jedoch hier nur um den
durchschnittlichen Widerstand der langen Rampen
von 10 v.T. handelt, von welcken uur ein Drittel
in Gleisbégen von 300 m Halbmesser liegt, so
geniigt es hier, wenn auch nur ein Drittel des
oben gefundenen Widerstandswertes in Rechrung
gestellt wird. Es ist somit fiir den Kriimmungs-
widerstand nur zu setzen
265
K pr—

Der Gesamtwiderstand des Wagenzuges ist

demnach in folgender Zusammenstellung 1 be-
rechnet:

%) »Revue générale des chemins de fér.« Jahrgang
1897. April.

%) »Die Lokomotive«, Jahrgang 1906, Seite 175.

Zusamimenstellung 1.

W o 0 WK (W Wi ) Q=W ‘
T R
352410004 088 = | , _ 1
= 1440 kgt = *
' Drehigestellwagen 1 o g 1
' — 4446 kg |
430+ 10004088 = || ¢, 150 - 1
= ]5'_24 kgt 1 2255() kg
zweiachsige Wagen o

Die Lokomotiven iniissen somit bei 60 km St.
am Tenderzughaken eine niitzliche Zugkraft von
4446 kg oder eine niitzliche Leistung von 988 PS5
hervorbringen.

Widerstand von Lokomotive
und Tender. DerWiderstand von Lokomotive
und Tender kann vorlidufig nur geschilzt werden,
da die Bauart, Achsfo!ge und das Gewicht der
Lokomotiven nicht bekannt ist.

Um iiberhaupt zu verwendbaren Werten zu
gelangen, mufl nach vorliegenden Erfahrungen
gefolgert  werden, , dafl  Lokomotiven, die bei
60 km/St. Fahrgeschwindigkeit auf der Steigung
von10v.T. noch nahezu 1000 PS. am Tenderzug-
haken entwickeln, ein Dienstgewicht von etwa
70 bis 80 t besitzen und drei gekuppelte Achsen
aufweisen miissen.

Fiir diese vorldufige Bestimmung des Loko-
motivwiderstandes ist es vorteilhaft, den Fahr-
widerstand gemeinsam fiir Lokomotive und Tender
rach Erfahrungswerten fiir eine dhnliche, ausge-
fiihrte Lokomotivbauart zu bestimmen. Es soll
hier die Widerstandsgleichung der 2 C-Heildampf-
Zwilling-Lokomotive, Reilie 109, der Siidbahn Ver-
wendung finden, die vom Verfasser nach Indikator-
versuchen ermittelt wurde.*) Sie lautet:

w=41- 0025V - 00009 V=

Wird das Dienstgewicht von Lokomotive
und Tender nach obiger Ueberlegung mit 110 t
vorausgesetzt, so erhélt man bei einer Fahr-
geschwindigkeit von 60 km/St. und Beibehaltung
der oben verwendeten Bezeichnungen den Gesamt-
widerstand von Lokomotive und Tender
(L+T) (w+i+ wg) =110 (884 41000 -+ 088)

= 2169 kg.

Es wird natiirlich erforderlich sein, die Be-
stimmung des Widerstandes von Lokomotive und
Tender nochmals genauer durchzufithren, sobald
die Bauart, Achsfolge und das Gewicht der ent-
worfenen Lokomotiven endgiltig festgestellt ist.

Indizierte Zugkraft und indi-
zierte Leistung. Im Beharrungszustand
wird anf der Steigung von 10v.T. bei der Fahr-
geschwindigkeit von 60 km/St. der Gesamtwider-
stand des Zuges 4446 | 2169 = 6615 kg be-

4 »Die Lokomotive«, Jahrgang 1911, Seite 85.




tragen. Da bei der verwendeten Widerstands-
gleichung fiir die Lokomotive der Widerstand des
Triebwerkes mitinbegriffen ist, so mufl die indi-
zierte Zugkraft der Lokomotive dem errechneten
Gesamtwiderstand des Zuges gleich sein.

Die Lokomotive mufl somit bei 60 km/St.
Fahrgeschwindigkeit an den Kolbein 6615 kg Zug-
kraft oder 1470 PS. indizieren, um die verlangte
Aufgabe leisten zu konnen.

Bestimmung des
messers. Der Triebraddurchmesser wird mit
Riicksicht auf die Hochstgeschwindigkeit nach
der Umdrehungszahl der Triebachse und der Kolben-
geschwindigkeit fesigelegt.

Nach Georg Meyer ist der Triebraddurch-
messer D in c¢m zweckmafliig nach der Gleichung

D cm = 100 -+ V km/St.

zu bestimmen, wenn V die Hochstgeschwindigkeit
in km/St. ist. Fiir 90 km/St. Hochstgeschwindig-
keit wiirde im vorliegenden Fall der Triebrad-
durchmesser 1900 mm betragen.

Nach Ansicht des Verfassers ist es vorteilhaft,
den Triebraddurchmesser nach der hiéchsten Um-
drehungszahl der Triebachsen und mit Riicksicht
auf die Anwendung der Hochstgeschwindigkeit zu
bestimmen. Hienach ist auszufiihren:

Dmm = 18 V km/St. an Lokomotiven, die
nur selten die Hochstgeschwindigkeit anwenden,

D mm = 20 V km/St. an Lokomotiven fiir ge-
mischten Dienst und

Dmm = 22 V km/St. an Lokomotiven, die
dauernd mit der Hochstgeschwindigkeit verwendet
werden.

Diesen Gleichungen entsprechen bei der Hochst-
geschwindigkeit Umdrehungszahlenvon 50, 4'5 und
40 in der Sekunde. Fiir Lokomotiven mit vier Trieb-
werken kann der Triebraddurchmesser wegen dem
verbesserten Massenausgleich verringert werden.

Im vorliegenden Fall wird es auf die Strecken-
verhidltnisse ankommen; ob die H6chstgeschwin-
digkeit von 90 km/St. auf einem groflen Teil der
Strecke dauernd in Verwendung kommt, oder ob
die in der Leistungsaufgabe angegebene Hochst-
steigung von 10 v. T. vorherrscht. Ist ersteres der
Fall, so wird es sich um eine ausgesprochene
Schnellzuglokomotive handeln und der Triebrad-
durchmesser wird zweckmiignicht unter 1900 mm
liegen. Im zweiten Fall aber wird mit Riicksicht
auf die verlangte grofle Leistung bei kleiner Fahr-
geschwindigkeit (60 km/St)) der Triebraddurch-
messer besser moglichst gering gehalten werden,
da die Zugwirkung und Dampferzeugung hiedurch
verbessert wird. Im letzteren Falle wird somit fiir
D = 20 V der Triebraddurchmesser etwa 1800 mm
betragen.

Letzterer Durchmesser soll bei den weiteren
Berechnungen fiir alle Lokomotivbauarten beibe-
halten bleiben. Es ist somit die Umdrehungszahl
bei der Hochstgeschwindigkeit von 90 km/St.
n = 45 und fiir die Fahrgeschwindigkeit von
60 km/St. n = 3.

Triebraddurch-

Reibungsgewicht. Es wurde bereits weiter
oben angenommen, dafl drei gekuppelte Achsen
erforderlich sind. Es soll nun die Berechnung des
Reibungsgewichtes genau durchgefithrt werden.

Um die Zugkraft am Umfang der Triebrdder
Z, zu erlangen, mufd von der indizierten Zug-
kraft Z; der Widerstand der Lokomotivdampf-
maschine und der gekuppelten Achsen w; abge-
zogen werden. Es ist somit

Zu = Z] — Wi

Nach der Widerstandsgleichung des Ver-

fassers®) ist der Widerstand der Lokomotivdampf-

maschine und der gekuppelten Achsen, der so-
genannte innere Widerstand, nach der Gleichung

wizLﬁ(a+%V)

zu berechnen. Hiebei ist L, das Reibungsgewicht
in t, D der Triebraddurchmesser in m, V die
Fahrgeschwindigkeit in km/St. und a und b Er-
fahrungswerte, die im vorliegenden Fall 7°0 und
010 lauten. Wird L, vorldufig auf 40t geschatzt,
so erhdlt man w; = 423 kg und

Zy = 6615 — 423 — 6192 kg.

Das erforderliche Reibungsgewicht L, ist
dann aus
Zy
Lz = '—f—

zu bestimmen. Die richtige Wahl von f verur-
sacht einige Schwierigkeiten, da der Reibungs-
wert f je nach den Streckenverhiltnissen und
nach der Bauart der Lokomotiven in weiteren
QGrenzen wechselt.

Nach langjahrigen Erfahrungen hat der Ver-
fasser fiir Zwillinglokomotiven mit Treibrddern
von mittlerem Durchmesser folgende Mittelwerte
von f aufgestellt:

Zusammenstellung 2.

' Acf anhaltenden | Voriibergehend, !
Lokomotivgattung Steigungen. Be- | Anfahren, kurze |

| harrungszustand Steigungen
Personen- u. Schnellzug| 150—160 kg/t[170—200 kg/t |
Giiterzug 155—175 kg/t | 165—180 kg,t
Gebirgs 145 -165 kg/t|165—170 kg/t

Lokomotiven mit Triebrddern von groflem
Durchmesser ergehen Reibungswerte, die um etwa
5 kg/t kleiner, Lokomotiven mit kleinem Trieb-
raddurchmesser ergeben Reibungswerte, die am
etwa 5 kg/t grofler als die angegebenen sind.

Zweizylinder-Verbundlokomotiven lassen er-
fahrungsgemdfl eine Zunahme des Reibungswertes
um etwa 5 kg/t gegeniiber Zwillingslokomotiven
feststellen.

An Vierzylinder-Verbundlokomotiven ist ge-
geniiber Zwillinglokomotiven eine Verbesserung
des Reibungswertes um mindestens 10 kgt zu
erwarten.

5) »Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieurec.
Jahrgang 1911. Seite 1458.



Mit Hilfe dicser Angaben wird es in allen
Fallen moglich sein, brauchbare Reibungswerte zu
erlangen, wobei noch hervorgehoben werden soll,
daf} die angefiihrten Reibungswerte als vorsichtig
gewdhlt gelten konnen.

Im vorliegenden Fall handelt es sich um an-
haltende Steigungen. Der Triebraddurchmesser
von 1800 mm kann noch als mittel angesehen

werden. Es wird somit fiir Zwillinglokomotiven
ein

Reibungswert von 160 kg/t in Betracht
kommen. Dieser wiirde einem Reibungsgewicht von
6192
Ly, = T = 387 t
entsprechen.

Nach den gegenwirtigen Ansichten und Er-
fahrungen im Lokomotivbau ist es dringend ge-
boten, jede Lokomotivbauart innerhalb der ge-
botenen Grenzen so kriftig und leistungsfahig als
moglich auszufithren. Es hat sich immer wieder
gezeigt, dafl neu geschaffene Bauformen schon
nach wenigen Jahren sich als zu schwach er-
wiesen haben, da die Anforderungen stelig im
Wachsen begriffen sind. Oft kommt es gar nicht
dazu, daf} die Lokomotiven der Leistungsaufgabe
entsprechende Verwendung finden, die fiir ihren
Entwurf mafigebend waren.

Es wird daher auch im vorliegenden Fall
zweckmifig sein, das Reibungsgewicht der Loko-
motive so weit zu steigern, als es die Grenz-
belastung mit Riicksicht auf den Oberbau iiber-
haupt zuldlt. Um bei osterreichischen Verhilt-
nissen zu bleiben wird daher bei einem grofiten
zuldssigen Achsdruck von 145t das Reibungs-
gewicht 43'5t betragen. Die Zugkraft am Umfang
der Triebrdader kann bei einem Reibungswert von
160 kg/t dann 6960 kg betragen.

Erste Bestimmung der Heizfldche
und der Rostfldche. Das einzige sachgerechte
Verfahren, die Kesselabmessungen fiir eine ver-
langte indizierte Leistung zu bestimmen, wire,
dafl mit Riicksicht auf den Dampfverbrauch der
Lokomotivdampfmaschine die erforderliche Dampf-
lieferung des Kessels festgestellt wird und daf
hieraus unter Beobachtung aller Vorginge bei
der Verdampfung, Verbrennung und Feueran-
fachung die nétige Heiz- und Rostflache berechnet
wird. Um diesen Weg sicher beschreiten zu kénnen,
mangelt es vorlaufig noch an geniigenden Er-
fahrungswerten. Namentlich fehlen noch sichere
Werte fiir die Dampfverbrauchsziffern der Loko-
motivdampfmaschine und fiir den Gesamtwirkungs-
grad des Kessels. Immerhin soll weiter unten auch
dieser Weg zur Priifung der auf andere Weise
erlangten Kesselabmessungen beniitzt werden.

Das gegenwirtig noch gebriuchliche Verfahren
zur Bestimmung der Heiz- und Rostfliche fiir
eine gegebene Leistung beruht auf der Verwendung

von Erfahrungswerten % und % Die indizierte

Leistung Ni wird auf die dampferzeugende, feuer-
beriihrte Heizflache Hf oder auf die Rostflache R be-

zogen. Man umnigeht hichei doe Rechnumg mit demn
spezilischen Dampfverbrauch der Lokomotivdampf-
maschine, dic Bestimmung des gesamien Dampf-
verbrauches und die Untersuchung der Vorginge
bei der Verbrennung und Verdampfung im Kessel.
Dafiir mufd man sich jedoch mit allen Hauptver-
hidltnissen sorgféltig an das gewihlte Vorbild

Ni
T‘”* oder

Selbst wenn zahlreiche Erfahrungs-

halten, fiir welches die Erfahrungswerte

i
R
werte fiir Lokomotiven verschiedener Bauart vor-
liegen, ist es immer ein gewagtes Unternehmen,

die Werte

gelten.

Ni [
H und R fiir
oder ungewdohnliche Hauptverhditnisse zu schitzen.
Es ist eben in solchen Fillen nicht nur die Giite
und Wirtschaftlichkeit der Dampfmaschine, son-
dern auch dic Dampflieferung des Kessels mit
Riicksicht auf die Feucranfachung, Verbrennung,
Verdampfung, Gite des Brennstoffes usw. in
einem Ausdruck zubeurteilen. An ¢in und dersclben
NL und

. Ni
die Werte m P

in so starkem Mafle mit der Umdrehungszahl der
Triebachse, dafl woll stets hierauf Riicksicht ge-
nommen wird. Diese Erscheinung ist darauf zu-
riickzufithren, dafl die Dampferzeugung jedes Lo-
komotivkessels mit zunehmender Umdrehungszahl
durch die giinstigere Zugwirkung wiachst, wahrend
der spezifische Dampfverbrauch der Dampfi-
maschine gewdhnlich  bei einer mittleren Um-
drehungszahl am kleinsten ist. Als eine Folge hie-
von stellt sich die grofite Leistung der Lokomo-
tive gewohnlich zwischen 3°5 bis 4'5 Umdrehungen
in der Sekunde ein. Bei noch gréfleren Umdre-
fallt

zwischenliegende

Lokomotive wechseln

hungszahlen die Leistung wieder weniger
oder mehr ab.
i N
Max Richtei®) hat fiir den Erfahrungswert Hlf
die Gleichung
—:; = 0775 (a — 06 n) Vn
aufgestellt, die dem tatsédchlichen Verlauf gut

entspricht.’ In dieser Gleichung ist n die Umdre-

hungszahl der Triebachse in der Sekunde und a
ein Erfahrungswert, der zu setlzen ist an
Naidampf-Zwilling-Lokomotiven . .a =60
» 2 Zylinder-Verbund-Lokem. a = 65
» 4 » » » a =175
HeiRdampf-Zwilling-Lokomotiven . a= 170
» 4 Zylinder-Verbund-Lok. a = 80

Die Hochstwerte von %‘F treten bei 35 bis

42 Umdrehungen ein. Die Werte der Gleichung
von Max Richter sind vergleichsweise hoch. Sie
gelten nur fiir hohe Kesseldriicke, giinstige Haupt-
verhiltnisse und hochwertige Brennstoffe.

o ¢) »Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieurex,
Jahrgang 1906. S. 557.



Es ist das Bestieben vorhanden, die Erfah-
Ni ;
rungswerte H und R noch weiter auszuge-

stalten und sie namentlich fiir das Verhiltnis von
Heizfliche zu Rostfliche und Dampfzylinderinhalt
zu Heiz- oder Rostfliche abhdngig zu machen,
da diese beiden Verhiltnisse fiir die Grofle dey

Ni Ni
Erfahrungswerte i und R
bend sind. Diese Wege diirften aber, wie schon
die Gleichung von Richter zeigt, zu recht schwie-
rigen Formen fithren und es fragt sich dann, ob
es nicht doch zweckmifiger ist, die wirklichen
Vorgidnge bei der Dampfverwertung in der Loko-
motivmaschine und bei der Dampferzeugung, die
Verdampfung, Verbrennung und Feueranfachung
selbst zu verfolgen. So lange aber dieser Weg
wegen Mangel an zuverlissigen Grundlagen nicht

besonders mafige-

motiven das einzige sichere Hilfsmittel. Hiebei ist
es von grofitem Wert, wenn maoglichst zahlreiche
zuverldssige Erfahrungen vorliegen, damit man
sich bei einer gegebenen Aufgabe niemals zu weit
vom gewahlten Vorbild zu entfernen braucht.

In Zusammenstellung 3 sind die Erfahrungs-

Ni Ni
werte von T; und Tl fiir vier verschiedene

Lokomotiven der Grundbauarten aufgenommen.
Es wurden Lokomotiven ausgewihlt, fiir welche
derart erschopfende Versuchsergebnisse vor-
liegen, dafl sie zuverldssig als gute Vorbilder
fiir den Entwurf neuer Lokomotiven angesehen
werden konnen. Es sind in Zusammenstellung 3
auch noch einige wichtige Hauptverhiltnisse an-
gefiihrt, um einen Vergleich der Versuchslokomo-
tiven untereinander zu ermoglichen und die Giite
ihrer Anlage als Warmekraftmaschine beurteilen

gangbar ist, bleiben doch nur gute Vorbilder fiir zu kdnnen. So ist zundchst der Kesseldruck an-
die Bestimmung der Abmessungen neuer Loko- gegeben, von dessen Gréfle die spezifische
Zusammenstellung 3.
) o - 0 NaBdampf | Heifdampt -
‘ Zwilling | Verbund || zwiling | Verbund
Lalcomotivognasy 2B-Schnelizug- | 2B1-Schnell- |2C-Schnelizug-| 1F-Grbirgs-
lokomotive zuglokomotive lokomotive lokomo'ive |
Reihe 17¢ Reihe 108 J Reihe 109 Reihe 100 |
Siidbahn Siidbahn J Siidbahn Staatsbahnen
f
Kesseldruck, atm Pk 12'5 14:0 ll 130 16°0
i
N B —— — ,7.,]" R
; srzeugende srberiihrte Heizflic f ‘
Dampferzeugende, Legt..[l.)gruhrt Heizflache HE 511 582 480 451
Rostfldache R ‘
7Feuerbe-ri'1hrte Ueberhitzerheizfliche Hil . .
Rostflache ) R - o 146 1o
Zylinderrauminhalt : :
“Dampierzeugende, feuerberthrie Feizilache “h i b3 050 86
J—_— Siowe s IND
Zylinderraumverhiltnis Tio — 294 | — 2:85
n=2 477 594 7-00 773
|
| 3 550 691 790 903
! Ni )
| Hf
i 4 597 7:00 850 8:82
j | 5 569 637 - = :
| |
! n=2 243 349 338 356
|
!
i 3 281 406 380 414
1 Ni |
" R | ! |
; 4 300 411 406 406 ,
5 291 374 | — -
i




Leistung und Wirtschaftlichkeit in nicht geringem
Mafle abhdngt. Fiir den Gesamtwirkungsgrad des
Kessels, ausschlieilich des Ueberhitzers, ist haupt-
sidchlich das Verhiltnis der dampferzeugenden,

Rostflache

maflgebend. Es wurden hier absichtlich Lokomo-
tiven ausgewdhlt, bei welchen diese Hauptver-
hdlinisse nicht zu verschieden sind, damit
die Wirtschaftlichkeit der Kessel nicht zu sehr
voneinander abweicht und dadurch das Er-
gebnis beeinflut. Fiir die Ueberhitzerlokomo-
tiven ist als Kennziffer fiir die Groe des Ueber-

hitzers der Wert ﬂ%

feuerberithrte Heizflache des Ueberhitzers ist. Fiir
die Beurteilung der Grofle der Dampfzylinder zur

feuerberithrten Heizfliche zur

eingefithrt, wobei Hii die

Dampflieferung des Kessels dient der Wert

webei I der Zylinderrauminhalt eines Dampf-
zylinders bei Zwillinglokomotiven, des Hochdruck-
zylinders bei Zwei-Zylinder-Verbund-Lokomotiven
und beider Hochdruckzylinder bei Vier-Zylinder-
Verbund-Lokomotiven in Liter ist. Endlich ist
noch fiir die Verbund-Lokomotiven als wichtiger

Wert das Verhiltnis der Zylinderrauminhalte L.}

ltp
angefithrt. Es ist natiirlich, dafl die nach diesen
Vorbildern neu entworfenen Lokomotiven nur

und erwarten

Ni Ni
Hf R
lassen, wenn alle mafigebenden Hauptverhiltnisse
des Vorbildes moglichst genau eingehalten sind.
1. NalBdampf-Zwilling-Lokomotive. Als Vor-
bild ist in Zusammenstellung 3 die Schnellzug-
lokomotive Reihe 17. der osterr. Siidbahn ge-
wahlt, von welcher sehr ausfiihrliche Versuchs-
reihen, durchgefithrt vom Verfasser, vorliegen.”)
Wenn die Abmessungen der Lokomotive auch
nicht bedeutend sind, so ist doch die Verwendung
der erlangten Erfahrungswerte auf Lokomotiven
mit gréferen Abmessungen durchaus zulissig.
Bei der Bestimmung der Heizfliche und Rost-
fliche fiir eine verlangte Leistung kann von den

Werten

dann dieselben Werte von

Ni Ni

T oder R ausgegangen werden. Es
sind in Zusammenstellung 3 daher auch beide
Wgrte angefithrt. Die Verwendung des Wertes

Ni
R diirfte fiir Berechnungen insoferne sicherer

sein, als diese Grofle bei einer Aenderung des

Verhéltnisses % nicht so starken Abweichungen

ausgesetzt ist als der Wert %
Wird vorlaufig fiir den ersten Entwurf aller
vier Lokomotivbauarten eine indizierte Leistung

) Versuche an einer NaRdampf-Zwilling-Schnell-
zuglokomotive. Von Dr. Sanzin. Heft 150 u. 151 der
Forschungsarbeiten des Vereines deutscher Ingenieure.

von 1470 PS bei 3 Triebachsumdrehungen in der

Sekunde angenommen, so ist die erforderliche
Rostflache . 1470 .
T TR £
und die erforderliche Heizfliche bei einem Ver-
3
altnis = 511
hiltnis von R 5

Hf =— 524 . 511 = 2680 gm.

Der Kesseldruck ist mit 125 atm, das Ver

hiltnis mit 071 vorausgesetzt. Wiirde ciner

2 gedndert, so ist na-
R
Ni

. . i
tarlich auch eine Aenderung von H und p A

X
erwarten. Ein sicheres Abschitzen dieser Aende-
rungen wiare nur bei sehr zahlreichen vorbild-
lichen Versuchsreihen maoglich.

2. Nafldampf-Verbund-Lokomotive. Die hie-
fir in Zusammenstellung 3 als Vorbild aufge-
nommene vierzylindrige Verbund-Schnellzugloko-
motive Reihe 108 der osterr. Siidbahn ist in
Bezug auf spezifische Leistungsfiahigkeit und Wirt-
schaftlichkeit eine der besten bestehenden Nafi-
dampf-Verbund-Lokomotiven.®) Der Kesseldruck
ist eigentlich mit 15 atm bemessen, doch war
zur Zeit der Erprobung durch den Verfasser der
Betriebsdruck zur Schonung der Kessel auf 14atin
herabgesetzt. Bei 15 atm Kesseldruck waren ver-
mutlich die Leistungsverhidltnisse noch giinstiger
gewesen, da die Dampfzylinder fiir 14atm schon
etwas zu klein, das Zylinderraumverhiltnis von

InD
Ihp

dieser beiden Werte oder

— 294 aber etwas zu grofd war. Die starke

Zunahme des Wertes, —NEI— = 406, bei 3 Tricb-

achsumdrehungen gegen die Nafdampf-Zwilling-
-%‘— = 281, ist jedoch nicht allein

auf die Verbundwirkung und den héheren Kessel-
druck zuriickzufithren, sondern auch auf das ge-

582,

Ausniitzung der auf der Rostflicheneinheit ver-
feuerten Kohle bringt.

Die erforderlichen Rost- und Heizflachen sind

1470
Hf = 362 . 582 = 210 gm.
Eine wesentliche Abnahme der Kesselabmessungen
gegen die Naflidampf-Zwilling-Lokomotiven ist
jedenfalls- festzustellen.

3. Heildampf-Zwilling-Lokomotive. Als Vor-
bild ist die typische, ebenfalls wohlerprobte
Schnellzuglokomotive Reihe 109 der dsterr. Siid-
bahn gew#hlt.?) Der Ueberhitzer ist ziemlich reich-

%) »Dia Lokomotivee, Jahrgang 1909, Seite 241.
%) »Die Lokomotive«, Jahrgang 1911. Seite 1.

Lokomotive,

f
steigerte Verhdltnis HT e das erhéhte



lich bemessen. Die Dampfzylinder sind im Ver-
. Hf
¢gleich zum Kessel grof. Da der Wert R =480

stellt mich much — werhilinismslic

R

s . Ni
niedrig heraus, wogegen die Werte von —l% na-

klein ist,

tiirlich sehr giinstig erscheinen miissen.
Man erhalt
1470

= 380
Hf = 387 . 480 = 1860 qm.

Die feuerberithrte Ueberhitzerheizfliche betragt
Hit = 387 . 146 = 545 qm.

4. Heildampf-Verbund-Lokomotive. Die 1F-
Gebirgslokomotive Reihe 100 der Osterreichischen
Staatsbahnen ist als Vorbild angenommen.1%) Sie
ist zwar als Gebirgslokomotive hier zum Vorbild
weniger geeignet, da sie jedoch in Bezug auf
Wirtschaftlichkeit vorziiglich entsprochen hat und
von anderen Heifldampf-Verbund-Lokomotiven
erschopfende Versuchsergebnisse nicht vorliegen,
so bildet diese Lokomotivbauart immerhin wert-
volle Anhaltspunkte.

N
Der Wert TI steigt bei n = 3 auf 414. Die

erforderliche Rostfliche ist daher

R = 70 — 356 qm

414

= 387 gm

und die Heizflache
Hf = 3'56 . 451
Die Ueberhitzerheizflache ist
Hit = 356 . 119 = 424 gqm.

Diese vorlaufig erlangten Heiz- und Rost-
flichen lassen bereits deutlich erkennen, wie
durch die gleichzeitige Verwendung des Heif3-
dampfes und der Verbundwirkung die Abmessun-
gen der Kessel eingeschriankt werden konnen.

Bestimmung des Dienstgewichtes
der Lokomotive. Die vorlaufig ermittelten
Heiz- und Rostflachen dienen fiir die Bestimmung
des Dienstgewichtes der Lokomotiven. Die Aus-
mittlung des Gewichtes gehért zu den schwierig-
sten Abschnitten im Lokomotivbau. Die Auf-
stellung fester Regeln ist bei den verschiedenen
Grundsidtzen und Richtungen, die heute im Loko-
motivbau herrschen, sehr erschwert. Der 0ster-
reichische Lokomotivbau ist gezwungen durch
den beschridnkten zuldssigen Achsdruck und durch
andere Belastungsgrenzen, hauptsiachlich durch
den Einflufl Gélsdorfs, zu einer besonders hoch
ausgebildeten Bauweise gelangt, die fiir die Ge-
wichtseinheit einen Hochstwert an Leistung er-
moglicht. Der siiddeutsche Lokomotivbau verfolgt
ahnliche Grundsitze. Die hier angefiithrten Behelfe
fur die Bestimmung des Dienstgewichtes von
Lokomotiven gelten daher nur fiir die heimische
Bauweise.

1610 gm.

%) »Die Lokomotive«, Jahrgang 1911, Seite 241.
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Im allgemeinen wird fiir die i:berschligige
Bestimmung des Dienstgewichtes Q der Erfah-

%f beniitzt. Bei Zunahme der Grolie
Hf

der Lokomotiven verbessert sich der Wert )

rungswert

An vierzylindrigen Lokomotiven ist der Wert un-
giinstiger als an zweizylindrigen, an Heifldampf-
lokomotiven ungiinstiger als an Nafldampfloko-
motiven.

Fiir 5- und 6 achsige Personen- und Schnell-
zug-Lokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen ent-
spricht diesen Erscheinungen angenidhert die
Erfahrungsgleichung

(o) =aVn

in welcher a

0205 an Naf’dampf-Zweizylinder-Lokomotiven
0200 » » Vierzylinder- »

0200 » HeiRdampf-Zweizylinder- »

0195 » » Vierzylinder- »

ist.

Hiezu ist noch zu bemerken, daf} die ange-
gebenen Werte von a fiir Drehgestellokomotiven
gelten. Fiir 1 C1-Lokomotiven ist a um etwa 005
hoher anzusetzen, da diese Bauart durch Fortfall
des Drehgestelles leichter ausfallt.

Es ergibt sich somit das Dienstgewicht nach
diesen Voraussetzungen angendhert wie folgt:

1. Nafldampf-Zwilling,
Hf = 268 gm, %~f=0'205VHf =337qm/t Q= 796t
2. Naf3dampf-Verbund,

Hf == 210 qm, %Lo-zoo\, Hf =290qm/t Q= 724t
3. Heiflddampf-Zwilling,

Hf == 186 qm,if:O'ZOOVHf = 2:76qm/t Q = 67°4t

4, Heildampf-Verbund,
H =0-195\/;17= 2:48qm/t Q = 650t

f
Q

Darf das grofite zuldssige Gewicht einer Achse
14'5t nicht iiberschreiten, so wird die NaRdampf-
Zwilling- Lokomotive unbedingt sechsachsig als
2C1- oder 1C2-Lokomotive auszufithren sein.
Die Nafdampf-Verbund-Lokomotive erreicht mit
724t eben die Grenze fiir 5 Achsen. Die Aus-
fithrung als 2C-Lokomotive diirfte nicht zu enfp-
fehlen sein, da die Ausniitzung aller Achsen mit
der Grenzbelastung bei dieser Achsfolge bauliche
Schwierigkeiten verursacht. Auch ist die Unter-
bringung der Feuerbiichse mit 3'62 gm Rostflache
bei einer 2C-Lokomotive mit Radern von 1800 mm
Durchmesser fraglich. Besser wire in diesem Falle
die Achsfolge 1C1, die nach

Hf = 161 qm,

Hf J— 5 ) ,"‘—- e . /
Q= (0200 -+ 005 \Hf == ?97qm/t
mit Q = 5;9(; = 70'8t etwas leichter ausfillt



und die gleichmaflige Verteilung der Achsbclastun-
gen leichter zuldBt als an Drehgestellokomotiven.
Die HeiRdampf.Zwilling- und Heifdampf-Verbund-
Lokomotiven konnen bereits leicht als 2C-Loko-
motiven mit maiger belasteten Drehgestellachsen
ausgefithrt werden. Es ist nun bereits ein Bild iiber
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das Gewicht und die Achsfolge der vier Lokomotiv-
bauarten moglich und es kann an die zweite, nach den
Lokomotivbauarten unterschiedene Widerstands-
berechnung und daraufhin an die zweite, genauere
Berechnung der erforderlichen indizierten Leistung
geschritten werden. (Fortsetzung folgt.)

Russische Giiterzuglokomotiven. I.
Mit 8 Abbildungen.

Im vorangegangenen Aufsatze iiber russische
Schnellzuglokomotiven haben wir auf Seite 169 (Jhg.
1918) in der Einleitung auf die altrussischen drei-

achsigen Giiterlokomotiven mit himmelhohem Kegel-
schornstein hingewiesen, die von den Hauptbahnen
so gut wie verschwunden sind. Des geschichtlichen

Sao R34 . .

L2

Abb. 5. C-Giiterzuglokomotive der Grofen Russischen Eisenbahn.
Gebaut 1857 von Schneider in Creusot, 4 Stiick F.-Nr. 385—388.

Zylinderdurchmesser . 440 mm
Kolbenhub A 620
Raddurchmesser 1300 %
Radstand . 3360
Kesselmitte ii. S. O. 1863 '
Krebstiefe am Kesselbauch . 823 -
162 Siederohre, Durchmesser. . 47/52 ’
Lichte Linge derselben . 4187

w. Peuerbiichs- Helzﬂache E 76 qm
,, Siederohr- " 98-02

,, Gesamt- 5 . 10562

»

Rostflache . . 127 mm
Dampfdruck . 7 atm
Leergewicht . 26 t
Dienstgewicht . 30 5
Schienendruck der 1. Achse . 10 ”
1 ” 2. ”» 10 »
» 3., 10 .
Grofite Lange 8000 mm
,  DBreite 2750 b
, Héhe . 4990
»  Lugkraft 08 p 52 t



Interesses wegen seien nun diese Maschinen im
Biide festgehalten. Sie stammten groflenteils aus
franzosischen Fabriken, welches Land auch das
Kapital fiir den Bahnbau zumeist vorstreckte, der
nach 1850 machtig einsetzte.

In Abb. 5 bringen wir die franzdsische Ur-
form, wie sie Schneider in Creusot 1857 erstmalig
in 4 Stiick F.-Nr. 385—388 lieferte, wobei 6 Stiick
dhnliche 1B-Lokomotiven F.-Nr. 379— 384 mit
gleichem Kessel mitgingen. Die durch eben-
maflige glatte Formen einesdomlosen Kessels
gekennzeichnete Maschine hat einen Langkessel
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stande fiihrt, wo er in einem wagrechten Qua-
dranten bewegt wird. Er geht dabei durch cinen
hohen Armaturstutzen hindurch, der zugleich beide
Sicherheitsventile tragt. Trotz der grofleren
russischen Breitspur von 5'=1524 mm gegen
4 81/,"=1435 mm st die Feuerbiichse sogar
schmiler als bei Regelspur, da ihre auflere
Breite nur 1150 mm betrdgl, damit auch die
Rostbreite nur 978 mm, weil die hinteren Trag-
federn daselbst eine groflere Breite verhindern.
Der Rahmen ist nach der alten Bauart
mit einem oben. durchlaufenden 30 mm starken

Abb. 6. C-Giiterzuglokomotiveder Grolen Russischen Eisanbalin.
Gebaut 85 Stiick von der Maschinen-Fabrik d. St.-E.-Q. (Haswell) in Wien,] 1860 —62.

Zy\.nderdurchmesser . 440 mm
Kolbenhub . g 620 ’
Raddurchmesser . s w s W% 1300 5
Radstand . . 1860-+1500 = 3360 "
Kes:elmltte i. S. 0. K. W w8 8 1863
Kesseldurchmesser 1300 "
Krebstle e am Kesselbauch. 823 s
Dampfdruck ; 7 Atm.
162 Siederohre, Durchmesser . 47/52 mm
Lichte Lange derselben . . 4187
W. Feuerbiichs-Heizflache . 7'6 qm
Siederohr-Heizflache . 98:07 ,,

»

aus 3 Schiissen vom grofiten inneren Durchmesser
von 1300 mm, enthaltend 162 Stiick 2” Siede-
rohre aus Messing von 47,52 mm Durchmesser
bei 4187 mm freier Ldnge zwischen den Rohr-
winden. Die glatt anschlieRende, ziemlich tiefe
Feuerbiichse hat lotrechte Vorder- und Riickwand
sowie tiefen wagrechten Rost und einfachen
kistenféormigen Aschenkasten. Die Feuerbiichse
von 1450 mm &auflerer Lange und 1150 mm
unterer grofiter Breite ist durch Lingsbarren an
der Decke versteift. Am ersten Kesselschufd sitzt
ein leicht zuganglicher Crampton-Regler, dessen
Zugstange am Kesselriicken zum offenen Fiihrer-

W. Gesamt- He1zfla&he R 10567 qm
Rostfliache . . 127 ,,
Leergewicht 29 t
Dienstgewicht . . 325
Schienendruck der 1 Achse 11:25 .,
" » ” 10.80 ”

3. N 1045
Grofte Linge 8150 mm
,,  Breite. 2835 "

, Hohe . . 4990 5

»  Zugkraft 08 p 52 t

und 220 mm hohen Barren in 1230 mm lichter
Entfernung, welchem bei den Achslagern je 12 mm
starke Blechschilde auflen und innen angesetzt
sind, die unten durch Zugeisen in der Linge ver-
bunden sind. Alle 3 Tragfedern liegen unabhingig
genau {iber Rahmenmitte oberhalb der Achslager.
Die Treibrader von 1300 mm #4uflerem Durch-
messer haben 55 mm starke und 140 mm breite
Radreifen in 1435 mm Entfernung. Die aufen
wagrecht in 2155 mm  Entfernung liegenden
Dampfzylinder von 440 mm Durchmesser und
620 mm Hub werden durch eine innenliegende
Stephensonsteuerung betdtigt, die durch einen



Hebel vom Fithrerstande aus umgestellt wird. Der
Kreuzkopf ist so niedergehalten, dafd die 1650 mm
lange Treibstange stark aufler seinemn Mittel an-
greift und dabei ein ziemliches Kippmoment ver-
ursacht. Die Achslager sind alle gleich bemessen
mit 180 mm Durchmesser bei 210 mm Linge,
also sehr reichlich, wenn man bedenkt, dafl der
Volldruck der Dampfzylinder nur 106 t betrigt
und der Achsdruck 10 t nicht iiberschreitet. In
der Tat sind diese Lagerhalsabmessungen beim
gleichen Zylinderdurchmesser bis zu 13 atm und
14 t Achsdruck beibehalten worden. Das verstell-
bare Klappenblasrohir miindet weit oberhalb der
Rauchkammer in den Kamin, der die eigenartige
russische Holzarchitektur zeigt, deren obere Ab-
rundung schéner ist als die in Osterreich {ibliche
scharfkantige Ausfithrung. Diese franzosische Ur-
form ist bei spaterer Ausfithrung immer mehr
nach Osten in Bau gekommen und dabei mehrfach
gedandert worden. Zunichst entfiel der Kegelschlot,
wofiir der zylindrische, in Frankreich iibliche
kam mit der Deckklappe und schoner Gesims-
krone. Am vorderen Kesselschufl kam ein hoher
Dampfdom mit gewdhnlichem Regler ohne
Sicherheitsventile, dahinter ein kleiner viereckiger
Sandkasten. Uberdies wurden die beiden Hinter-
achsen gemeinsam an einer Tragfeder aufge-
hingt, welche an einem Lingsausgleichhebel
beider Achsen angreift. Dadurch war es moglich,
die Federn aus dem Bereiche der Feuerblichse
zu bringen. Einige Jahre spiter kam in Osterrcich
jene Bauart von Querstiitzen auf, welche die
Tragfedern aus der Rahmenebene bei geniigender
Kesselhthe heraus brachten und eine ungehinderte
Breitenentwicklung der Feuerbiichse ermdglichten.
Gegeniiber Abb. 5 zeigen diese Maschinen bereits

BUCHERSCHAU.

»Aus Deutschlands Waffenschmiede« mit
zahlreichen Bildern und Tafeln. Von Dr. J. Rei-
chert. 112 Seiten im Format 24X16 cm, bro-
schiert, Preis M. 2:50. Berlin 1918, Reichsverlag,
Zehlendorf-West.

Inhaltsiibersicht: 1. Waffenschmiede — Bisenindust:ie.
2. Die deutschen Eisenreviere. 3. Deutsche Werksan-
lagen. 4. Die Friedenseifolge. 5. Die Kriegsleistungen.
6. Die Arbeiterschaft. 7. Die Industriekapitine. 8. Zu-
kunftssorgen. Es ist ein Buch fiir jedermann, eine
Schrift, die eine oft schmerzlich empfundene Liicke in
unserem sonst so groflen Biicherreichtum ausfiillt. Die
Vorziige des Werkes liegen darin, dal der Verfasser mit
der groBten Klarheit eine fesselnde Darstellung ver-
bindet. Viele Ansichten von Kanonen- und Granaten-
werkstdtten und andere Schaubilder iiber die Leistungen
der Eisenindustiie erhghen noch die Anschaulichkeit.
Die Schrift bringt viel Neues und Wissenswertes selbst
denjenigen, die in der Eisenindustrie titig sind oder
diesem wichtigsten Zweig nahestehen. Vor allem aber
ist das Buch darauf berechnet, auch die der Eisenindu-
strie Fernstehenden, Gebildeten mit dem von der ganzen
Welt mit Recht bestaunten deutschen Industriezweig
bekanntzumachen. Fast jeder Deutsche wei zwar, dall
die 42 cm-Maorser und die fiber 120 km weit tragenden
Langkanonen vom Waffenschmied Krupp stammen. Wie
wenige aber haben einen Einblick in den unsiglich
mithevollen Entwicklungsgang, den un-ere Eisenindustrie
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ein kurzes Schutzblech am Fithrerstand mit
Brillengldsern in der schmalen Stirnwand. Dic
Abbildung 6 zeigt deutlicher die saugenden Strahl-
pumpen daneben, jedenfalls eine der ersten Aus-
fuhrungen Giffards, auf welchem Gebiete iibrigens
auch Haswell erfinderisch titig war, da die Steg-
fabrik bis um 1885 selbst solche Strahlpumpen er-
zeugte. Von dieser Maschinengattung gelang es
Haswell, dem Erbauer und Direktor der damaligen
Maschinenfabrik der st. St.-E.-G. in Wien, als erste

Osterr. Ausfuhr nicht weniger als 85 Stiick in
3 Jahren, 1860—1862, zu liefern, und zwar:
Stiick Bahn-Nr. F.-Nr. Jahr
15 41—-55 520—534 1860
20 56—75 569 —588 1861
18 111—128 601— 618 1862
32 129—160 630—661 1862
85

Sie sind in Abb. 6 dargestellt, worunter auch
die Hauptabmessungen angegeben sind, die
sich nur in Gewicht und Linge von der franzo-
sischen Ausfithrung unterscheiden.

Im Jahrgang 1914 dicser Zeitschrift haben
wir auf Seite 76 verschiedene Lokomotiven
Schichaus fiir die russischen Eisenbahnen vorge-
fihrt. Darunter eine C-Lokomotive fiir die Liebau-
Romnyer Eisenbahn mit hohem Kegelschornstein,
groflem vorderen Dampfdom und iiberhingender
Feuerbiichse. Sie hatten Innenrahmen sowie innen
liegende Allansteuerung sowie gemeinsame Trag-
federaufhéngung fir die beiden hinteren Kuppel-
achsen. Die Lokomotiven der unter deutschem
Einflu stehenden Riga-Diinaburger Eisenbahn
entsprachen jedoch fast durchgehends preufiischen
Vorbildern. (Fortsetzung folgt.)

voi der kleinen ruigen Waffenschmiede aus durch-
machen mufite, um zur leistungsfihigsten Kriegsindustrie
der Welt zu werden!  Wer kennt ferner den Weg, den
das E'sen von der Erzgrube durch die Schmelz- und
Stahlofen hindurch zum Hammer- und Prefwerk zuriick-
zulegen hat, bis aus dem unscheinbaren Eisenstein die
gewaltigsten und doch zugleich die feinsten Kriegsma-
schinen gefertigt sind? Man mufl es gelesen haben, wie
die vor einem Menschenalter noch von englischem Geist
und englischem Geld abhingige deutsche Eisenindustrie
in jahizehntelanger emsiger Arbeit sich von dem aus-
landischen Einfluf und der fremden Piihrung losgemacht
und seitdem einen Aufstieg genommen hat, der den Neid
der ganzen Welt erregt und Deutschland s0 viele Feinde
gemacht hat. Es will viel heiBen, daB bei Kriegsaus-
bruch die Eisenindustriellen Deutschlands allein iiber
eine ebenso grofle Leistungsfihigkeit verfiigten wie die
Industrien der vier michtigsten Feinde, namlich Eng-
land, Frankreich, Italien und RuBland zusammenge-
nommen. Die im Frieden gegriindeten Werke waren die
notwendige Voraussetzung fiir die gewaltigen Erfolge
der Eisenindustrie in der Kriegszeit. Leider lagern
iber dem Zukunftsschicksal der deutschen EBisenindu-
strie dunkle Wolken, und ernste Sorgen erfiillen die
leitenden Kopfe. Es handelt sich um die Sicherstellung
der kiinftigen Rohstoffversorgung und damit um die Er-
haltung der deutschen Wirtschaft. Die deutschen Eisen-
erzldger gehen namlich in einem halben Jahrhundert der
Erschopfung entgegen und damit schwindet die hei-
mische Grundlage fiir diesen wichtigsten aller Industrie-
zweige. Ein guter Friedensschluf kann Deutschlands
Rohstoffversorgung im Ausgleichwege (Kohle) sichern.



KLEINE NACHRICHTEN.

Der Lokomotivstand der wichtigsten Linder
Europas ist iibersichtlich wie folgt dargestellt :

Staat i te  Stand etwa’
Preufen 1913 22.131 27.000
Bayern. . 1912 2.433 2.700
Wiirttemberg 1913 820 900
Baden 1914 874 900
Sachsen . . 1913 1.635 1.800
Elsafi-Lothr. . 1913 1.152 1.300
Frankreich 1911 15.201 16 000
Italien 1913 5102 5.300
England 1011 22.874 24.000
Rufiland 1013 16.930 22.000
Schweiz 1913 1.538 1.600
Ruminien . 1913 821 900
Bulgarien . 1912 212 300
Oesterreich 1912 7.494 8.500
Ungarn . . . 1912 3.527 4.500

Die Leistung der Osterr. Eisenbahnwerk-
stdtten. Die Staatseisenbahnverwaltung war unaus-
gesetzt bemiiht, den Wagenstand durch neue An-
schaffungen, durch Vermehrung und Vergrofierung
der Reparaturwerkstatten auszudehnen, um den
dringendsten Anforderungen zu entsprechen. In
diesen Werkstatten sind Gleiserweiterungen zur
Aufnahme einer bedeutenden Anzahl von Wagen
vorgenommen, neue Reparaturstinde errichtet und
moderne maschinelle Einrichtungen durchgefiihrt
worden. Eine gréflere Zahl von Wagen, die der
Ausbesserung bedurften, ist der Privatindustrie
zugewiesen worden. Das Eisenbahnministerium
hat auch dafiir gesorgt, dafl geniigend Professio-
nisten wihrend der Kriegsdauer aus der Reihe
der Gefangenen und aus dem Hinterlande fiir
diese Arbeiten herangezogen wurden. Der Erfolg
dieser Mafregeln erhellt daraus, dafl die Repa-
raturstinde bei den Giiterwagen der Staatsbahnen
nur 7°6 v. H. betragen, was gewif eine minimale
Ziffer ist. Durch die Privatindustrie werden monat-
lich 1000 neue Waggons und rund 30 Lokomo-
tiven dem Fuhrpark zugereiht. Selbstverstindlich
ist der Reparaturstand der Lokomotiven infolge
der starken Inanspruchnahme grofier als bei den
Giiterwagen und stellt sich etwas iiber 20 v. H.
Eine groflere Zahl von Personenwagen ist den
privaten Fabriken zur Wiederinstandsetzung iiber-
geben worden. Allerdings steht die Knappheit an
Baustoffen derzeit einer ausgiebigeren Aushilfe
noch im Wege.

Oesterreichischer Eisenbahn-Wagenbau. Die
Schwierigkeiten in der Materialbeschaffung waren
im Wagenbau im verflossenen Jahre weit grofier als
in den Vorjahren. Auch an geschulten Arbeitern
hat es den einzelnen Fabriken stets gemangelt.
Die Kohlenknappheit hat ferner verschiedene Fa-
briken wiederholt zu Betriebseinschrankungen ge-
nétigt. Es konnte daher, wie die Tagespresse
meldet, trotz des dringenden Bedarfes an Wagen
im Laufe des Jahres 1918 bei weitem nicht die
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Ablieferungszahl der Vorjahre erreicht werden.
Wahrend im Jahre 1916 alle 0Osterreichischen
Wagenfabriken an die Staats- und Privatbahnen
18.000 Wagen und im Jahre 1917 fast 14.000
Wagen abgeliefert haben, diirfte die Gesamtliefe-
rung infolge der geschilderten Produktionsschwie-
rigkeiten kaum die Halfte des Jahres 1916 er-
reichen. Nunmehr werden allerdings, da infolge
der Demobilisierung geschulte Arbeiter wieder
verfiigbar werden, die Instandsetzungsarbeiten bei
den Eisenbahnverwaltungen mit aller Kraft be-
schleunigt werden, wobei neuerdings an die Privat-
industrie wegen Beistellung geeigneter Arbeiter
herangetreten werden wird.

Elektrisierung der Schweizer Bundes-
bahnen. Als Verldngerung der 117 km langen
Lotschberg-Linie Brig-Scherzligen wird seit einigen
Tagen die 1:0 km lange Strecke Scherzligen-Thun,
als erste Linie der Bundesbahnen, mit Einphasen-
Wechselstrom von 15.000 Volt betrieben.

Druckfehler. Im Aufsatze iiber Lokomotiv-
leistungen auf der Kaschau-Oderberger Eisenbahn,
Seite 202, Dezemberheft, ist unter Abbildung 3
selbstverstdndlich wie unter Abbildung 4 die gleiche
Fabrik, St.-E.-G., als Erbauerin zu nennen. Wir
hoffen, die Liebhaberaufnahme Abbildung 3 durch
das in Aussicht gestellte Fabrikslichtoild
in absehbarer Zeit erginzen zu konnen.

An Zahnradbahnen, Bauart Roman Abt,
sind zur Zeit 52 Bahnen im Betrieb, davon 37 in
Europa, 8 in Amerika, 5in Asien und 2 in Austra-
lien, mit Spurweiten von 600 mm bis 1676 mm.
Die 600 mm-Spurweite gelangte zum ersten Male
auf der 6'4 km langen Bahn Sawah—Loento auf
Sumatra zur Anwendung, die Spurweite von
1676 mm im Jahre 1887 auf der Zahnradbahn
iiber den Bolanpaf} (Indien). Die Vollspur (1435 mm)
haben 14 Bahnen, eine Spur von 1067 mm
4 Bahnen, eine Spur von 1000 mm 17 Bahnen
und eine Spur von 800 mm 6 Bahnen. 42 Bahnen
werden mit Dampf und 10 Bahnen mit Elektrizitat
betrieben. Die langste Zahnradbahn, 146 km lang,
fithrt von Beirut nach Damaskus. Von ihr sind
35 km in 1050 mm Spurweite mit Zahnstange
versehen. Eine Linge von 75 km hat die voll-
spurige Bahn Kardnsebes—Hatszeg (Ungarn). Die
starkste Steigung, 255 v. T., iiberwindet die Schaf-
bergbahn (Qesterreich), die Bahn auf den Manitou
Pikes Peak (Nordamerika) hat Steigungen bis zu
250 v. T, ebenso die Bahn Brienz—Rothom
(Schweiz) und die Mont Saleve-Bahn (Frankreich).
Die grofite Zahl von Zahnradlokomotiven (26)
haben die Zahnradbahnen nach Konjica (Bosnien)
und von Eisenerz nach Vordernberg (Steiermark)
aufzuweisen. Auf der Bahn Beirut-Damaskus sind
19 Lokomotiven, auf der Monte Saléve-Bahn
14 Lokomotiven und auf der Harzbahn Blanken-
burg—Tanne 11 Lokomotiven in Betrieb. Das
besondere Interesse der Techniker nimmt die
Transandino-Bahn in Siiddamerika in Anspruch,
von der bis jetzt 42 km auf der argentinischen
und 43 km auf der chilenischen Seite ausgebaut



und je zur Hilfte mit Zahnstange ausgeriistet
sind. In Betrieb sind dort zur Zeit 6 bezw. 4 Zahn-
radlokomotiven. Nach Fertigstellung des Scheitel-
tunnels wird eine weitere Anzahl in Dienst ge-
stellt werden.

Die Ablieferung der deutschen Lokomo-
tiven und Wagen an die Entente. (Nach einer
Mitteilung des Pariser »The New York Herald«
vom 8. Janner I. J.) »Mit Zustimmung der deut-
schen Regierung ist eine grofle Anzahl Werk-
stattenarbeiter fiir Lokomotiven und Wagenrepa-
ratur nach Elsaf3-Lothringen gebracht worden,
um hauptsdchlich solche kleine Ausbesserungen
durchzufithren, die ohne Werkstiitten ausfithrbar
sind. Sie leben in Giiterwagen und reisen iiber
die ganze Strecke, wo sie reparaturbediirftige
Falirzeuge an Ort und Stelle reparieren. Die Ueber-
nahmskomrnission in Koblenz iiberpriift sorgfiltig
alle Lokomotiven und Wagen, die zur Ueber-
nahime gelangen sollen. Der amerikanische Ueber-
nahmskommissdr Kapt. W. G. Knight hat einen
Stab amerikanischer Kesselschmiede, Maschinen-
und Bremsschlosser zugeteilt. Nach seiner Mit-
teilung haben die Deutschen ihre abzuliefernden
Maschinen unmittelbar aus dem Dienst heraus-
gezogen. Die meisten von ihnen sind seit dem
Jahre 1914 gebaut worden, einige sind sogar
darunter vom Jahre 1917. Die ganzen 48 Stiick,
die bisher den Amerikanern iibergeben wurden,
sind jedoch zuriickgewiesen worden, hauptsich-
lich wegen loser Stehbolzen. Es sind jedoch nur
ganz geringe Reparaturen notwendig, um sie in
den Dienst zu stellen. Nach Angabe der deutschen
Maschinenschlosser sollen die Hunnen (Deutschen)
seit dem Riickzuge an der Marne im Juli v. J.
keine Gelegenheit zur ausreichenden Instandhal-
tung gehabt haben. Der interessanteste Unter-
schied zwischen den hunnischen (!) (deutschen) und
franzésischen Lokomotiven ist die Anordnung
eines dritten Zylinders, der durch den eigentiim-
lichen Auspuff am Kamin sich sofort bemerkbar
macht. Die franzosisch-amerikanische Kommission
in Metz erhdlt 2500 Lokomotiven und 34.000
Wagen, wogegen die ganze Ablieferung 5000 Lo-
komotiven und 150.000 Wagen umfafdt. Die
Vereinigten Staaten erhalten davon 500 Lokomo-
tiven, jedoch keine Wagen. Die Franzosen haben
die schwersten Verluste an Fahrbetriebsmitteln er-
litten, da viele ihrer Lokomotiven*) und Wagen
unter irgendeinem Vorwande noch vor dem Be-
ginn der Feindseligkeiten in Deutschland zuriick-
gehalten wurden. Die ersten 1300 deutschen
Lokomotiven erhalten die vier grofien franzgsi-
schen Eisenbahnunternehmungen, Nordbahn, Ost-
bahn, Staatsbahn und P. L. M, nach Ablieferung
dieser Maschinen werden weitere 700 Stiick zwi-
schen der altfranzosischen Grenze und dem Rhein,
also im besetzten Gebiet, verwendet. Die Deut-
schen haben zur Begutachtung tiglich 15 Ma-

_ *) Diese augenscheinliche Unwahrheit soll es be-
griinden. daf die Franzosen am Raubzug den Lowenan-
teil erhalten.

schinen und 300 Wagen in Koblenz beizustellen.
Selbstverstandlich sind iiberdies 5 Maschinen zur
Abfuhr der 300 Wagen unbedingt notwendig.«

Es ist sehr fraglich, ob und wann und in welchem
Zustande diese Fahrbetriebsmittel nach Deutsch-
land zuriickkehren werden. Der Wert der Loko-
motiven betrdgt sicherlich 1 Milliarde Mark, wo-
gegen der Wert der Wagen ebenfalls mit 1 Mil-
liarde nicht zu hoch gegriffen erscheint. Nach Frie-
densschlud sollten alle Fahrzeuge an die urspriing-
lichen Eigentiimer zuriickgegeben oder entspre-
chend abgelost werden.

Der Zustand der Eisenbahnen in der Ukraine.
Ein sehr ironischer Aufsatz der  »Poslednija
Novosti« vom 30. September v. J. sagt: Kein
Heizmaterial! Es ist aber uns genau bekannt, daf}
im Donezgebiet grofle Vorrite vorhanden sind.
Wir wissen sogar, dafl die dort befindliche Kohle
vom langen Liegen brennt. Es ist kein Schmierol
da. Aber es ist uns genau bekannt, daRl es im
Freihandel zu haben ist. Das Schmiersl befindet
sich im Dongebiet und in Groiruland, und durch
geringe Bemithungen konnte man es haben. Das
rollende Material ist demoliert. 90°/, davon sind
vollstindige Invaliden. Die Arbeiten in den Eisen-
bahnwerkstatten unterliegen groflen Hemmungen.
In Charkow auf einer privaten Maschinenfabrik
sind 90 fertige Lokomotiven, die aber das Mini-
steritm . wegen Geldmangels nicht iibernehmen
kann. “Die Lage ist tatsdchlich tragisch. Aber
deswegen soll der Biirger nicht den Mut verlieren,
denn dtéser Sache hat sich schon der Verband
der Industriellen, des Handels und der Finanzleute
angenommen. Bei seinem Eingreifen ist das Vater-
land gerettet. Er sieht den Grund allen Ungliicks
nur in der unverstdndlichen Leitung der Eisen-
bahnverwaltung. Vielleicht hat er auch recht; wir
haben durchaus keine Absicht, die Eisenbahnver-
waltung zu verteidigen. Auf den Siidbahnen gab
es im Januar an »kranken« Lokomotiven 22 v. H.;
im Scptember sind es 42 v. H.; auf den Katha-
rinenbahnen waren es im Mai 36 v. H. und im
September 41 v. I1.; auf den Nord-Donez-Bahnen
im Januar 37 v. H, im Mirz 35 v. H. und im
September 70 v. H. Ebenso ist das Bild auf den
Bahnen des Kiewer Knotenpunkts. Die Siidwest-
bahnen haben nach amtlicher Angabe z. Zt. 46,
die Kiew-Woronieshbahnen 47 und die Podo-
lischen Bahnen 52 v. H. »kranke« Lokomotiven.
Auf allen Bahnen der Ukraine ist wihrend den
Streiks -der Prozentsatz »kranker« Lokomotiven
stark gestiegen. Noch schlimmer steht es mit des
Wagen, wo der Prozentsatz von 6 auf 20—23 v. H.
gestiegen ist, gegen 5 v. H in gewdhnlichen
Zeiten. Mangel an Betriebsmitteln, Betriebsstoffen
und Geld erschweren die Behebung der vorhan-
denen Schdden, die von der ukrainischen Ver-
waltung klar erkannt werden und deren Beseiti-
gung Gegenstand standiger Arbeit aller beteiligten
Stellen ist.

Russische Fahrzeugbeschaffungen. Auschlie-
end an unseren Aufsatz im September-Heft {iber



den »Zusammenbruch des russischen Verkehrs-
wesens und seiner Industrie« bringen wir das
letzte Programm fiir Neubau. Es scheint fast, als
hitte die Abteilung des Ministeriums der Ver-
kehrsanstalten auf dem ihr zugewiesenen be-
schrankteren Wirkungskreise, trotz der Ungunst
der Zeiten, mancherlei erreicht. Aus den Mit-
teilungen geht hervor, daf} eine recht lebhafte
Forderung der Entwickelung der industriellen An-
lagen stattgefunden hat, die in ihrem fritheren
Umfange nicht in der Lage waren, die grofien
Auftrage in der gegebenen Frist auszufithren. Sie
wurden aber hierzu durch langfristige, grofle Auf-
trage, auf die Vorschiisse bewilligt wurden, mit
deren Hilfe die Fabrik- und Zechenanlagen ver-
grofiert wurden, in den Stand gesetzt. So konnte
z. B. die Fabrik bei Nawaschino an der Oka fiir
die Jahre 1918—1922 die Lieferung von 1000 Loko-
motiven und 15.000 bedeckten Giiterwagen iiber-
nehmen, ebenso die Fabrik in Jusowo nach
Ausbau aller ihrer Anlagen in derselben Zeit
1970 Lokomotiven, 15.600 Giiterwagen und
100.000 Bandagen. Ferner waren 3,600.000 Rubel
bereitgestellt, um die Wotkinsche Staatstabrik so-
weit leistungsfahig zu machen, dal sie 100 Loko-
motiven im Jahre fertig stellen konnte. Endlich
waren von der Abteilung die Vorbereitungen zum
Bau eines Schienenwalzwerkes im Altaigebiet ge-
troffen worden, so dafl in den Jahren 1921 —1930
die Lieferung von 12 Mill. t Schienen und
02 Mill. t Schienenbefestigungsgegenstdnden er-
wartet werden konnte. Nach langen Verhandlun-
gen unter den beteiligten Dienstzweigen war ein
Gesetz vorbereitet worden, danach den russischen
Fabriken Lieferungsauftrage fiir die fiinf Jahre
1918 —1922 iiber 8125 Lokomotiven und 197.400
Giiterwagen gegeben werden sollten. Da brach
die Revolution aus, die zeitweilige Regierung hob
alle Vereinbarungen auf, und damit waren die
langwierigen Arbeiten hinfillig geworden. Rufllands
Volkswirtschaft ist zugrunde gerichtet worden.

Die Szamostalbahn im Jahre 1917. Auf

dieser 2537 km langen Bahn, die auflerdem
1468 km fremde Lokalbahnen im Betrieb hat,
wurden  1,925.485 (1,526.947) Personen, 1568
(2213) t Gepick, 6640 (4462) t Eilgiiter und
718.251 (624.182) t Frachtgiiter befordert. Die
Betriebsausgaben nahmen in verhiltnismifig
groflerem Mafle als die Einnahmen zu, haupt-

sdchlich deshalb, weil die Lokalbahn zur Bewil-
tigung der iiberaus gehobenen Anforderungen des
Militarverkehrs fremdes Lokomotiv- und Zugbe-
gleitpersonal, sowie fremde Fahrbetriebsmittel in
Anspruch nehmen mufite. Die Beziige dieses frem-
den Personals erforderten einen Kostenaufwand
von iiber 1,624.000 K, wiahrend fiir Miete von
70 Lokomotiven mehr als 692,000 K gezahlt
werden mufdten.

Bewidhrung der Ersatzbaustoffe, soweit sie
bei Lokomotiven zur Ersparnis von Rotguf
oder Weilimetall angewendet werden. Nach den
auf verschiedene Erliisse eingegangenen Berichten
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haben sich, wie der preufdische Eisenbahnminister
bekannt gibt, die zur Ersparnis von Rotgufl odecr
Weilmetall bei Lokomotiven angewendeten Er-
satzbaustoffe im allgemeinen bewihrt, so dafl mit
ihrer weiteren Anwendung, soweit der Minister
in diesem Erla3 nichts anderes bestimmt hat, in
bisheriger Weise fortgefahren werden kann. Es
bestehen danach auch keine Bedenken, bei den
Eisenbahndirektionen und der Kaiserlichen Ge-
neraldirektion, die gewisse Teile aus Ersatzbau-
stoffen noch nicht oder nur in geringerem Um-
fange angefertigt haben, weitere Versuche damit
anzustellen. Immer muf} indessen, worauf schon
in den Erldssen vom 10. September 1917 und
vom 25. Janner 1918 hingewiesen ist, beachtet
werden, daf} durch die Anwendung von Ersatz-
baustoffen die Betriebstiichtigkeit der Lokomo-
tiven nicht verringert wird und die Eisenbahn-
werkstdtten infolge vermehrter Ausbesserungsar-
beiten, durch die die Zahl der dem Betriebe zur
Verfiigung stehenden Lokomotiven herabgedriickt
wird, nicht unzuldssig belastet werden. Auflerdem
sind allgemein bei vorhandenen Lokomotiven
Teile aus Sparmetallen nur dann durch solche
aus Ersatzbaustoffen zu ersetzen, wenn ihre Er-
neuerung infolge Abnutzung oder dergleichen not-
wendig geworden ist. Der Ersatz lediglich zur
Gewinnung von Sparmetallen hat nur bei den
Teilen zu erfolgen, fiir die dies besonders ange-
ordnet ist, oder fiir die der Ersatz durch das
Eisenbahnzentralamt gemeinsam beschafft wird,
z. B. Riickschlagventile der Dampfstrahlpumpen
usw. Da Regel-Weiflmetall sehr knapp ist, Lide-
rungsmetall dagegen vorhanden oder zu beschaffen
ist, mufl dahin gestrebt werden, daf} Regel-Weif3-
metall an den Stellen, wo es nicht als Lager-

_metall verwendet wird, durch Liderungsmetall zu

ersetzen, was bei der Erneuerung der betreffenden
Bauteile zu beachten ist.

Das diesjdhrige Inhaltsverzeichnis wird mit
einem der nédchsten Hefte ausgegeben.

Bezugserneuerung. Wir ersuchen um rasche-
ste Bezugserneuerung, wobei fiir dsterr. Abnehmer
die im Dezemberheft beigelegenen Posterlagscheine
beniitzt werden mogen.
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1D 1-Heildampf-Vierzylinder - Verbund-Schnellzuglokomotive mit Rauchrdhren-
Ueberhitzer Patent Schmidt, Reihe XX HV der Sidchsischen Staatsbahnen.
Mit 1 Abbildung
Gebaut als F.-Nr. 4000 von der Sichsischen Maschinenfabrik vorm. Richard Hartmann in Chemnitz.

Die Uebergabe der 4000. Lokomotive der
Siachsischen Maschinenfabrik an die Siachsischen
Staatseisenbahnen erfolgte am 9. Midrz v. J. in
schlichter, aber eindrucksvoller Feier. Zu dieser
hatten sich zahlreiche Ehrengiaste eingefunden,
an ihrer Spitze Staatsminister Dr. jur. Beck, Fi-
nanzminister v. Seydewitz, der Prisident der Kgl.
Generaldirektion, Dr. Ulbricht, nebst anderen
Oberbeamten der Sichsischen Staatseisenbahnen.
Der Vorsitzende des Aufsichtsrates, Dr. Russell
eroffnete die Feierlichkeit mit einer Begriiung
der Ehrengiste, um sodann darauf hinzuweisen,
dafl in den beiden wichtigsten Fabrikationszweigen
der Hartmannwerke wihrend der Kriegszeit Ju-
bilden erreicht wurden. Im Jahre 1917 konnte
der 10.000. Selbstspinner abgeliefert werden, 1918
die 4000. Lokomotive. Im Anschlusse daran bot
der Vorstandsvorsitzende, Kommerzienrat Dr.-Ing.
Kriiger, unterstiitzt von vortrefflichen Lichtbildern,
einen Vortrag iiber die Entwicklungsgeschichte
des Lokomotivbaues in der Sichsischen Maschi-
nenfabrik, sowohl in technischer als auch in
wirtschaftlicher Beziehung. Finanzminister v. Sey-
dewitz wiirdigte die Bedeutung des Hartmann-
werkes fiir Sachsen und besonders fiir die Sich-
sische Staatseisenbahnverwaltung und stellte fest,
da von den 4000 Maschinen, die die Fabrik
dem Verkehre iibergeben hat, fast die Hilfte, das
sind mehr als 1900 Stiick, auf den sichsischen
Staat entfallen, der im Laufe der Jahre allein
reichlich 103!/, Millionen Mark fiir Lokomotiven
und Tender an die Fabrik gezahlt hat. — Nach-
dem Finanzminister v. Seydewitz die Gliick-
wiinsche des Kdonigs Friedrich August von Sachsen
iibermittelt sowie eine Reihe Auszeichnungen an
Werkbeamte und Arbeiter bekanntgegeben hatte
und auch Vertreter der stddtischen Behdrden und
industrieller Korperschaften zum Wort gekommen
waren, verfiigte sich die Versammlung nach der
zur Abfahrt bereiten, im Festschmucke prangenden
Jubildumslokomotive. Dort iibergab Kommerzien-
rat Dr. Kriiger die Schnellzuglokomotive, die er
als die leistungsfdhigste, die jemals aus einer
europdischen Lokomotivfabrik hervorgegangen ist,
bezeichnete, dem  Prasidenten der Sachsischen
Staatsbahnverwaltung. Dieser iibernahm sie mit
eindrucksvollen Worten. Er gedachte des erfreu-
lichen Aufstiegs, den der Lokomotivbau im Laufe

der sieben Jahrzehnte des Werkbestehens gewonnen
hat. Der lange Weg von der ersten Lokomotive,
die Richard Hartmann im Jahre 1848 geliefert
hat, einer Lokomotive von 24 t Dienstgewicht
und 200 PS. Leistung, bis zu der 4000, einer
Vierzylinder-Hei3dampf-Verbundmaschine mit 100t
Dienstgewicht und iiber 2000 PS. Leistung, ist
durch unermiidliches Streben nach hoherer tech-
nischer und wirtschaftlicher Vollkommenheit ge-
kennzeichnet, bei dem die Ingenieure der Staats-
bahn und die der Fabrik in gegenseitiger An-
regung forderlich zusammenwirkten. Die bei einer
so langen sechsachsigen 1 D 1-Maschine mit vier
gekuppelten Radern von 1905 mm Durchmesser
schwierige Frage guter Kurvenlaufigkeit ist vom
Werk erfolgversprechend behandelt worden. Die
Anwendung des soliden Barrenrahmens und die
Ausbildung der michtigen Feuerung sind Fort-
schritte, die zu der Zuverlassigkeit und Leistungs-
fahigkeit, die der ganze Bau bekundet, wesentlich
beitragen. Dem im Kriege geborenen stolzen
Eisenrosse gab Prasident Ulbricht zum Schlusse
das sinnige Geleitwort mit auf den Weg: »Ziehe
hin, ein Vorbote der Friedenszeit, in der du
deine Leistungsfiahigkeit erst voll entfalten kannst.
Bekranzt und beflaggt fithre unsere siegreichen
Truppen heim und dann vollbringe ein langes,
segensreiches Friedenswerk!«

Die 4000 Lokomotiven der Hartmannschen
Fabrik verteilen sich auf 70 Jahre, zwischen 1848
und 1918, jedes Jahr eine Zeit der staatlichen
Umwilzungen in Europa, wo nicht nur die
nationalen Probleme, sondern auch die volks-
wirtschaftlichen und sozialen Fragen in den Vor-
dergrund traten und neue Formen schufen.

In den Jahrgidngen 1912—1913 dieser Zeit-
schrift haben wir an Hand von 112 Abbildungen
im Aufsatze: »Zum 75jahrigen Bestande
der sichsischen Maschinenfabrik vor-
mals Richard Hartmann A.-G. in Chem-
nitz« eine ausfithrliche Geschichte dieses Werkes
gebracht, das in der deutschen Industrie in vielen
Zweigen eine fithrende Rolle spielt und durch
eine lebhafte Ausfuhr den guten Ruf der deutschen
Industrie in alle Erdteile getragen hat.

Wie sich in den 70 Jahren 1848—1918 in
dieser Fabrik der Lokomotivbau entwickelt hat
gibt der nachstehende Vergleich der Haupt-
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abmessungen der 1. und 4000. Lokomotive des

Werkes:
Fabriks-Nummer
1 4000
Achsfolge . . . . . . . . . . . . 1B 1D1
Dampfzylinder, Durchmesser . . mm 356 2)(%
Kolbenhub . . . . . . . . . . 560 630
Treibrad-Durchmesser . . . . . , 1538 1905
Radstand . . . . . . . . . . , 3168 11.960
Dampfdruck . . . . . . . . . atm 55 15
Rostfliche . . . . . . . . . qgm 10 45
f. Gesamtheizflache . . . . . . ’ 806 3006
Treibgewicht . . . . . . . . t 18 68
Dienstgewicht . . . . . . . . 5 240 100
Grofite Lange . . . . . . . . mm 7450 14.285
, DBreite . . . . . . . . , 2450 3150
, Hohe . . . . . . . . , 4200 4550
Tender, Achsenzahl . . . . . . . . . 2 4
" Wasserinhalt . . . . . cbm 31
s Kohleninhalt . . . . . t 7
' Dienstgewicht . . . . . % 618
Lokomotive mit Tender:
Radstand . . . . . . . . . . mm 19.182
Lange iiber Puffer . . . . . . . 22632
Dienstgewicht . . . . . . . . t 1618
Leistung . . . . . . . . . . PS. 200 2000
Auf den ersten Blick zeigt diese Maschine

ihre Entwicklung aus der Maffeischen Grundform
der 2 C 1-Lokomotiven: Breitbox mit Barren-
rahmen und Vierzylinder-Verbundtriebwerk durch
Ersatz der 2. Drehgestellachse mittels der 4. ein-
geschobenen Kuppelachse. Man kann sie auch auf
die badische 1 C 1-Lokomotive durch Einschub
einer weiteren Kuppelachse zuriickfithren. lhrer
hohen Bedeutung nach sollen sie daher eingehend
beschrieben werden. Die Lokomotiven sind be-
stimmt, schwere Schnellziige von 430 Tonnen
Gewicht, ohne Lokomotive und Tender auflangen
Steigungen von 1 :100 mit 65 Kilometer Ge-
schwindigkeit im Beharrungszustande, und auf
der Wagerechten mit 100 km/St. Geschwindigkeit
zu ziehen. Die bei der Sichsischen Staatseisen-
bahn vorhandenen 2 C-Schnellzuglokomotiven !)
der Gattung XII H. V. geniigten fiir solche Ziige
hinsichtlich der Geschwindigkeit nicht, man ent-
schlofl sich deshalb, entsprechend stirkere Loko-
motiven zu beschaffen. Fiirdie dazu erforderlichen
groflen Zugkrifte, namentlich beim Anfahren,
reichte das Reibungsgewicht von 3 % 17 = 51
Tonnen nur mehr knapp aus, weshalb 4 gekuppelte
Achsen vorgesehen wurden, wozu noch zum Auf-
bau eines leistungsfahigen Kessels 2 Laufachsen
notig wurden. Um bei der erforderlichen Rost-
fliche von 4'5 gm einen nicht zu langen Rost zu
erhalten, wurde eine breite Feuerbiichse iiber der
Schleppachse gewihlt, welche die Anordnung der
gekuppelten Achsen vor derselben bedingte und
somit die 1 D 1-Anordnung entstand, da iiber
1905 mm Treibrider die Feuerbiichse nicht ge-
stellt werden konnte.

_ Nach den technischen Vereinbarungen ist
fir groe Geschwindigkeiten ‘ein Drehgestell
in der Fahrrichtung empfohlen, das hier mittelst

') Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1913,' Seite 244
mit 4 Abb.
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der ersten gekuppelten Achse und vordersten
Laufachse gebildet wurde, in der verbesserten
Form von Krauf3-Helmholtz, da einfestgelagerter
Drehzapfen hier unausfithrbar war.

Der gesamte Radstand von Lokomotive mit
Tender mufite so gewahlt werden, dafd ein Wenden
auf einer Drehscheibe von 20 m Durchmesser
moglich ist. Mit Riicksicht auf die hohe Fahrge-
schwindigkeit und Schonung des Treibwerkes
wurde der bei der Sichsischen Staatseisenbahn
iibliche Raddurchmesser von 1905 mm fiir die
Treibrader gewdhlt, wahrend die Schlepprider
1260 und die Laufrader 1065 mm Durchmesser
erhielten. Diese Lokomotive ist die erste 1D 1-
Type in Europa, mit 4 gekuppelten Achsen von
diesem Raddurchmesser und iibertritft damit weit-
aus die vorwiegend fur Eilgutdienst beschalften
1 D 1-Lokomotiven der P. L. M. mit 1650 mm
Treibridern.?)

Um die grofite Wirtschaftlichkeit im Betriebe
zu gewadhrleisten, wurde die 4-Zylinder-Verbund-
Anordnung mit Rauchrohren-Uberhitzer Patent
Schmidt angewendet, sowie Speisewasser-Vor-
warmung vorgesehen.

Der Kessel liegt mit seinem Mittel 2950 mm
ii. S. O,, hat eine Feuerbiichse von halbrunder
Form mit 2308 mm &duflerer Lange und 2300 mm
auflerer Breite, deren Vorder- und Riickwand so-
wie Grundring nach vorn geneigt sind, um eine
moglichst weite Schwerpunktslage nach vorn zu

erhalten. Der geneigte Rost ist 2150 mm lang
und 2100 mm breit. Der grofite innere Durch-
messer des Kessels betragt 1790 mm mit einer

Ldange von 5800 mm zwischen den Rohrwénden;
er enthidlt 28 Rauchrohre von124/133 mm Durch-
messer und 156 weite Siederohre von 52/57 mm
Durchmesser. Letzterer von ungewohnlicher Grofle
(21/,”) wurde mit Riicksicht auf die Lange von
5800 mm zwischen den Rohrwdnden gewihlt,
etwa 1 v. H. derselben. Die Rauchkammer hat
eine Lange von 2965 mm und ist direkt mit dem
Sattelgufdstiick der Hochdruck-Zylinder verschraubt.
Die Gesamtlange des Kessels ist ungewdohnlich
grofl mit 11.468 mm bemessen.

Der Rahmen ist wegen der Zugénglich- und
Uebersichtlichkeit als Barrenrahmen ausgebildet,
wobei auf grofite Gewichtsersparnis Riicksicht
genommen werden mufite. Die Tragfedern aller 4
gekuppelten Achsen und der Schleppachse sind
unterhalb, die der vorderen Laufachse oberhalb
der Achsbiichse angeordnet. Die Federn der Lauf-
achsen sind mit denen der benachbarten Kuppel-
achsen durch Ausgleichhebel verbunden, bei der
letzten Achse mit Winkelgestange. Der gesamte
Radstand wurde so klein wie moglich ausgefiihrt,
erreichte aber infolge des groflen Treibraddurch-
messers von 1905 mm, 6 m bei den Kuppel-
achsen, der grofdte- bisher bei 4 Achsen,insgesamt
aber die Grofle von 11960 mm. Der feste Rad-
stand betrdgt von der 3.—5. Achse 4000 mm. Die

?) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1915, Seite 21,
mit 1 Abb.




Spurkrianze der 3. Kuppelachse sind um 15 mm
schwicher gedreht.

Wie schon erwidhnt, bilden die erste Lauf-
und Kuppelachse ein Drehgestell nach der Grund-
form von Krauf3-Helmholtz, welches um einen
Mittelzapfen, der 57 mm jederseits Seitenspiel
gestattet, schwingt, wobei die Kuppelachse 20 mm,
die Laufachse 100 mm Seitenspiel nach jeder
Seite hat. Die Kuppelachse besitzt eine Riickstell-
vorrichtung nach dem D.R.P.S. 48.263 der Sichs.
Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann Aktienge-
sellschaft, welche einen vollkommen ruhigen
Gang bei der grofiten Geschwindigkeit sichert,
wie sich im Betriebe gezeigt hat. Die hintere
Laufachse ist nach Bauart Adams ausgefiithrt mit
2000 mm ideellem Halbmesser und hat 60 mm
Seitenspiel jederseits, mit Riickstellfedern von
1000 kg Anfangs- und 2060 kg Endspanung.

Die Steuerung ist nach Heusinger von Wald-
egg, mit Verbesserungvon Lindner?® (Oberbau-
rat der S. St). Die Bewegung der Schwinge
wird von der aufleniiegenden Niederdrucksteue-
rung durch eine Kehrwelle aufdie innenliegenden
Hochdruckschieber iibertragen, wiahrend zur Be-
wegung von Deckung und Voreilung besondere
Voreilhebel bei der Hoch- und Niederdrucksteue-
rung nach der Ausfithrung von v. Borries ange-
ordnet sind. An dem Voreilhebel der Hochdruck-
steuerung ist der Nachfiillschieber von Lindner
angekuppelt. Die Kolbenschieber von 250 mm
Durchmesser beim Hochdruckzylinder und 300 mm
beim Niederdruckzylinder haben einfache Ein- und
Ausstromung, die bei ersterem von innen, bei
letzterem von auflen erfolgt. Die Dichtungsringe
sind nach Bauart »Fester« ausgefiihrt.

Alle 4 Dampfzylinder liegen in einer Ebene
unter der Rauchkammer und treiben die zweite
Kuppelachse an. Die in einem Sattelgufistiick
vereinigten Hochdruckzylinder liegen zwischen
den Rahmen in einer Neigung von 1 :8'61, um
der vorderen Kuppelachse auszuweichen, wihrend
die Niederdruckzylinder auflen wagerecht liegen
und sowohl mit dem Rahmen, als auch mit dem

Hochdruckzylindersattel verschraubt sind. Der
Kolbenhub ist fiir alle 4 Zylinder gleich mit
630 mm ausgefithrt. Die Dampfzylinderdurch-

messer von 480 bezw. 720 mm nutzen das Durch-
gangsprofil fiir die Lokomotiven fast vollstindig
aus, ihr Raumverhiltnis ist 1:2:25. Der Verbinder-
raum zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder
wurde maoglichst grof3 bemessen, sein Inhalt be-
trigt das 1'5fache eines Hochdruckzylinder-
Hubraumes. Auf den hinteren Verbinderstutzen
sitzen rechts und links in getrennter Anordnung
je ein Luftsaug- und Sicherheitsventil; letztere
blasen bei einem Verbinderdruck von 7 atm ab.
Fiir den Leerlauf besitzt jeder Zylinder eine Druck-
ausgleichvorrichtung, deren Hahne durch Hand-
hebel und Gestinge vom Fiihrerstande aus be-

%) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrg. 1913, Seite 246,
Abb. 98-102.
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in zwangslaufiger Weise die Luftsaugeventile ver-
bunden.

Alle 4 Kreuzkdépfe sind einschienig gefiithrt. Die
Kropfachse ist aus Kruppschem Tiegelstahl von
50—60 kg/qmm Festigkeit und mindestens 18
v. H. Dehnung; sie hat einen mittleren Schrig-
arm und 2 seitliche Kurbelscheiben mit Ausspa-
rungen nach »Fremont«?!). Zum Zwecke der
Gewichtserleichterung sind, mit Ausnahme der
vorderen Laufachse, samtliche Achsen mit 60 bzw.
70 mm durchbohrt. Diese Bohrungen sind jedoch
auflen mit Pfropfen verschlossen. Die Um-
steuerung erfolgt durch eine Steuerschraube iib-
licher Bauart vom Filthrerstande aus. Die sehr
lange Steuerungszugstange ist 3teilig und wird
durch 2 Pendel gestiitzt, von denen das hintere
2 Hebel hat und die Bewegung vom Steuerbock
an der breiten Feuerbiichse vorbei nach dem
weiter nach Maschinenmitte zu liegenden Hebel
an der Steuerwelle iibermittelt.

Der beim Anfahren fiir die Niederdruckzylinder
notige Frischdampf wird aus der Nafldampf-
kammer des Ueberhitzerkastens entnommen und
durch ein Rohr von 30 mm lichter Weite dem
auf dem rechten Steuerungstriager angebrachten
Anfahrhahn nach Lindner zugefiihrt. Von hier aus
wird der Dampf durch eine Abzweigleitung in
die hinteren Verbinderstutzen geleitet. Der Anfahr-
hahn, Bauart Lindner, ist mit der Umsteuerung
zwangslaufig verbunden und so eingerichtet, dafd
seine Qeffnung erst bei 60 v. H. Hochdruck-
filllung beginnt und er nur bei ganz ausgelegter
Steuerung vollstandig geodffnet ist.

Alle 8 Kuppelrader werden einklétzig von

vorne, die 4 Laufrdder einklotzig von hinten
gebremst. Das  Bremsgestinge st durch
Ausgleichhebel untereinander verbunden und

wird von 2 Bremszylindern von 15”==381 mm
Durchmesser betdtigt. Bei dem vorschriftgemédfien
Druck von blof3 4 atm im Bremszylinder betrdgt
der gesamte Bremsdruck 28910 kg oder 59 v. H.
des Lokomotiv- beziehentlich 64 v. H. des
Reibungsgewichtes von 68 t. Die Luftpumpe ist
zweistufig, nach Bauart Knorr, die Bremseinrich-
tung nach Westinghouse ausgefiihrt.

Das Fiithrerhaus hat die neueste normale
Bauart der Sachs. Staatsbahn. Das mit Blech be-
legte Holzdach ist mit zwei Luftsaugehauben
versehen. An der Vorderwand befinden sich rechts
und links je ein Drehfenster, sowie 2 Klapp-
fenster. Zwischen Lokomotive und Tender ist
die wibliche Briicke angebracht. Die Tritte fiir den
Aufstieg befinden sich am Tender, wahrend die
seitlichen Tiiren an der Lokomotive befestigt
sind.

Die Armaturen im Fithrerhause sind von
iiblicher Ausriistung und Anordnung der Staats-
bahn: Von besonderen Einrichtungen sind noch
zu erwdhnen: Die Schmierpumpe nach »Michalk«

Jhg. 1913, Sgite 136,

%) Siehe »Die Lokomotivex,
mit 6 Abb.



mit 12 Schmierstellen fiir die Zylinder- und
Schieberschmierung links neben der Feuerkiste.
Sie wird von einer Kurbel am linken hinteren
Kuppelzapfen angetrieben. Der Geschwindigkeits-
messer ist nach Bauart »Haushalter«. Sein An-
trieb erfolgt gleichfalls vom Kuppelzapfen der
hinteren Achse der rechten Seite aus, durch ein
Kegelradgetriebe unter der Plattform.

Der Sandkasten befindet sich auf dem
Kesselriicken, zwischen Kamin und Dampfdom.
Das erste und dritte Kuppelrdderpaar werden von
vorn gestreut. Am Sandkasten sind Luftsand-
streu-Apparate Bauart »Oelert« angebracht und
iiberdies ist eine Handsandstreu-Einrichtung vor-
gesehen.

Die Radreifen der vorderen Laufachse und
der ersten Kuppelachse werden mit dem aus den
Abdampfleitungen der Speise- bzw. Luftpumpe
entnornmenen Dampf genetzt.

Der runde Speisewasservorwiarmer mit 16 gm
Heizflache ist nach Bauart »Knorr« und zwischen
der 3. und 4. Kuppelachse quer zum Rahmen so
angeordnet, daf} sein Rohrbiindel zum Nachsehen
und Reinigen bequem herausgenommen werden
kann. Der Vorwarmerdampf wird aus dem Kreuz-
stutzen des Blasrohres entnommen. Der Abdampf
der Wasserpumpe des Speisewasservorwarmers
wird in den Vorwdrmer geleitet.
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Der Tender ist 4achsig. Die beiden vorderen
Achsen liegen in einem Drehgestell, wihrend die
beiden hinteren wiebei den bayr. St.-B. fest in dem
mit dem Wasserkasten vereinigten Rahmen ge-
lagert sind. Der Fassungsraum des Tenders
betragt 31 cbm Wasser und 7 Tonnen Kohle, bei
24'3 Tonnen Leer- und 618 Tonnen Dienst-
gewicht. Er ist sowohl mit Westinghouse-Bremse,
als auch mit Handbremse ausgeriistet. Samtliche
Tenderrdder sind zweiklotzig (doppelseitig) ge-
bremst. Wir hoffen,noch iiber Leistungen der Loko-
motive berichten zu koénnen, sowohl hinsichtlich
der Kesselleistung als auch Adhédsionsausniitzung.
Die Hauptabmessungen sind unter der Abbildung
angegeben, fiir deren Uberlassung wir der Fabrik
unsern besondern Dank aussprechen.

Jedenfalls bedeutet diese Lokomotive einen
weiteren Fortschritt im deutschen Lokomotivbau
und zeigt, dafl die 2C1-Lokomotive trotz gleicher
Kesselleistung (bei gleicher Achsenzahl) doch
schon selbst bei 17 t Achsdruck iiberholt ist. Gleich

der Maschinenfabrik der St-E.-G. in Wien, die
ebenfalls mit der F.-Nr. 4000 durch die 2D-
Schnellzuglokomotive der Siidbahn i. J. 1915
diese Bewegung einleitete, hat auch hier die

Séchsische Maschinenfabrik fiir Deutschland eine
andere Form, die1 D1-Breitbox-Heifdampf-Vierzyl.-
Verbund-Schnellzuglokomotive, durchgebildet.

Entwurf und Vergleich einer NaldampfZwilling-, Naflidampf-Verbund-, Heif3-
dampf-Zwilling- und Heildampf-Verbund-Lokomotive fiir gleiche Leistung am
Tenderzughaken. Il
Von Dr. techn. R. Sanzin.

Mit 3 Abbildungen und 7 Tabellen.

Genauere Bestimmung des Wider.
standes von Lokomotive und Tender.

1. Nafdampf-Zwilling-Lokomotive. Nach der
Widerstandsgleichung des Verfassers'!) ergibt sich:

Dienstgewicht der Lokomotive L = 800t
Mittleres Dienstgewicht des Tenders T = 380t
Gesamtgew. von Lok. u. Tender L - T = 1180t
Gewicht auf den Laufachsen Li= 745t
» » » gekuppelten AchsenLz; = 435t
Gesamtgew. von Lok. u. Tender L; - L> = 1180t
Triebraddurchmesser D = 18m
Querschnitt F =100gm
Erfahrungswert a=70
» b = 01

Es ergibt sich der gesamte Fahrwiderstand
von Lokomotive und Tender aus der Gleichung

Wkg = 745 (1'8 + 0015V| + 435 (70 +

0-
+%V)+ 0006 . 10 . V2 4386 +

353V + 006 V2

) »Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieurec,
Jahrgang 1911, Seite 1458,

(Fortsetzung von Seite 11.)

oder die Gleichung fiir den spezifischen Fahr-
widerstand von Lokomotive und Tender lautet

wkg't = 371 < 003 V - 000051 V2

Fiir 60 km/St Fahrgeschwindigkeit erhalt
man einen  spezifischen Fahrwiderstand von
w = 7'35kg't. Der Gesamtwiderstand von Loko-
motive und Tender auf der Steigung von 10°0v.T.
und mit Riicksicht auf den Kriimmungswiderstand
ist jetzt

118 (735 -+ 1000 -}~ 088) = 2151 kg.

Die erforderliche indizierte Zugkraft ist
4446 + 2151 = 6597 kg und die zugehorige in-
dizierte Leistung bei 60 km/St Fahrgeschwindig-
keit 1465 PS.

Die Abweichung gegen den Voranschlag ist
sehr geringfiigig.

2. Nafidampf-Verbund-Lokomotive. Die Unter-
suchung des Fahrwiderstandes ist fiir die 1C1-
Lokomotive mit 710t Dienstgewicht durchgefiihrt.

Dienstgewicht der Lokomotive L = 710t
Mittleres Dienstgewicht des Tenders T — 380t
Gesamtgew. von Lok. und Tender 1090t
Gewicht auf den Laufachsen L1 = 655t

» » » gekuppelten Achsen L= 435t
Gesamtgew. von Lok. und Tender 1090t



Die iibrigen Werte sind dieselben wie oben.
Man erhilt die Widerstandsgleichungen

wkg = 4225 L 340V - 006 V2 und

wkg/t = 387 -}~ 00031 V - 000055 V?
Der spezifische Widerstand ist bei 60km/St
7:71kg/t und man erhdlt bei 109t Gesamtge-
wicht von Lokomotive und Tender

109 (7771 + 1000 + 0°55) = 2025 kg
Die erforderliche indizierte Zugkraft ist 4446 -
-+ 2025 = 6471 kg oder 1437 PS.

3. und 4. Die Heildampf-Zwilling- mit 690
und die Heildampf-Verbundlokomotive mit 650t
Dienstgewichtkénnen gemeinsam behandelt werden.

Es ist
Dienstgewicht der Lokomotive L = 670t
Mittleres Dienstgewicht des Tenders T = 380t
Gesamtgew. von Lok. und Tender 1050t
Gewicht auf den Laufachsen Ly = 615t
» »  » gekuppelten Achsen L; = 435t
Gesamtgew. von Lok. und Tender 1050t

Die uibrigen Verhiltnisse sind wie an der
Nafldampf-Zwilling-Lokomotive.

Man erhilt die Widerstandsgleichungen
wkg = 4152 - 334V -+ 006 V? und
wkg/t = 395 + 0032V -+ 000057 V2
Es ist bei 60 km/St Fahrgeschwindigkeit w =
= 7'86 kg/t. Daher ist weiter der Gesamtwider-

stand von Lokomotive und Tender auf der Stei-
gung von 10 v. T.

105 (786 + 1000 - 0'88) = 1968 kg.

Die indizierte Zugkraft ist 6414 kg und die indi-
zierte Leistung 1425 PS.

Neuerliche Berechnung der Rost-
flache, Heizfldache, des Dienstgewichtes,
der Zugkraft und Leistung. Mit den oben
in zweiter Annidherung erlangten indizierten
Leistungen werden nun nach denselben Vorbildern
auch in zweiter Anndaherung die Rost- und Heiz-
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stellung 4 aufgenommen. Mit Hilfe dieser Werte
ist neuerdings die Bestimmung des Dienstge-
wichtes in gleicher Weise wie vorhin durchge-
fithrt. Weiterhin werden nun nochmals die Fahr-
widerstinde von Lokomotive und Tender nach
den neuen Dienstgewichten bestimmt, wobei je-
doch die Widerstandsgleichungen nicht neuerlich
aufgestellt wurden, sondern nur mit Riicksicht
auf die gednderten Dienstgewichte unter Beibe-
haltung derselben spezifischen Widerstdnde das
Ergebnis berichtigt wurde.

Endlich wurden nochmals die erforderlichen
indizierten Zugkrifte und Leistungen nach den
neuen Fahrwiderstinden von Lokomotive und
Tender bestimmt.

Diese Werte sind, soweit sie endgiiltig fest-
liegen, in Zusammenstellung 4 aufgenommen und
fiir alle weiteren Berechnungen als Grundlage
beniitzt.

Berechnung der Zylinderabmes-
sungen. Bei Berechnung der Zylinderabmes-
sungen kommt vorerst in Betracht, daf} die nach
der Leistungsaufgabe bestimmte indizierte Zug-
kraft der Lokomotive nicht die gr 6 8 te Zugkraft
ist. Da die Lokomotiven einen Ueberschuf}
an Reibungsgewicht besitzen, so miissen die
Dampfzylinder bei einem zweckentsprechenden
Entwurf so grol bemessen sein, dafl das vor-
handene Reibungsgewicht voll ausgeniitzt werden
kann. Dieser Umstand geht aus dem Zugkraft-
schaubild fiir die Nafdampf-Zwillinglokomotive
in Abbildung 1 deutlich hervor. Wahrend die grofite
indizierte Zugkraft bei der Reibungsgeschwindig-
keit von 50 km/St. auftritt und etwa 7385 kg
betragt, ist die von der Leistungsaufgabe ver-
langte indizierte Zugkraft an der Nafidampf-Zwil-
linglokomotive bei 60 km/St. nur 6597 kg. Fir
die Bemessung der Dampfzylinder kommt also
nur die grofite Zugkraft an der Reibungsge-
schwindigkeit in Betracht. Sie ist

Zi =2, + W,
wobei Z, = fL, die Zugkraft am Umfang

der Triebrider an der Reibungsgrenze, f der
Reibungswert und L, das Reibungsgewicht in t

flichen berechnet. Diese sind in Zusammen- ist. Fiir die Berechnung der Zylinderabmessungen
Zusammenstellung 4.
Kesselabmessungen in zweiter Annaherung. -
j Indizierte Ni Kessel- | Rost- Heiz- ﬁf?:rr.
Lokomotivbauart Leistung - Hi Hii druck flache fliche |heizflache
Ni R R PK R Ht Hii
PS PS/qm atm qm qm gm
1 Zwilling 1465 281 511 — 125 521 268 —_
—|  Nafidampf
2 Verbund 1437 406 582 —— 140 353 205 —
3 Zwilling 1425 380 480 146 130 375 180 548
—| Hei8dampf e
14 Verbund 1425 414 451 119 160 345 155 411
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Abb. 1. Schaulinien iiber Zugkraft und Zylinderfiillung

an einer NaBdampf-Personenzuglokomotive von 435t
Reibungsgewicht.
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wird f gewdhnlich mit den in Zusammenstellung 2
fir den Beharrungszustand geltenden Hochst-
werten vorausgesetzt. Im vorliegenden Fall ist

Z, = 160 .435 = 6960 kg
01
W, = 435 (70 + 13 v)_425kg
fir V = 50 km/St. und
Z, = 6960 4+ 425 = 7385 kg

Nach Erfahrungen des Verfassers ist es zweck-
miBig, unter den vorstehenden Voraus-
setzungen die Dampfzylinder so zu bemessen,
daf® im Beharrungszustand an der Reibungsgrenze
bei volistindig geoffnetem Regler mit folgenden
in Zusammenstellung 5 angefithrten Fillungen
gefahren werden kann:

Zusammenstellung 5.

GrofRte Fiillungsgrade bei Ausiibung der
grofBten Zugkraft ander Reibungsgrenze.

e

Personen- und
Schnelizug-
lokomotiven

QGiiterzug- und
QGebirgs-

Lokomotivbauart lokomotiven

Fiillungsgrad, %/g.

illi 30—35 35—
NaBduinpl Zwilling 5—40
Verbund 50—60 55—65

illi 35—40 40—
Heidampf Zwilling . 45
Verbund | etwa 60 etwa 65

Hiebei ist zu bemerken, dafl an Hei3dampf-
lokomotiven die groflere Leistung, die geringere
Volligkeit der Dampdruckschaubilder und der
stiarkere Druckabfall zwischen Kessel und Schieber-
kasten grofiere Fiillungen erfordert, da sonst all-
zu grofle Dampfzylinder in Verwendung kommen
miifdten:

1. NaBdampf-Zwillinglokomotive. Fiir die
Lokomotive Reihe 17. der Siidbahn, die als Vor-
bild gew#hlt wurde, sind erschépfende Angaben
iiber den Verlauf des mittleren niitzlichen Dampf-
drucks vorhanden.!?) Fir 35°%, Fillung und

n = 250 erhilt man (S—) — 055 und bei
Pk

px = 12'5 atm ist der mittlere, niitzliche Dampf-
druck p; = 688 atm. Wird angenommen, daf}
der Triebraddurchmesser bei mittlerer Rad-
reifenstirke 1800 mm betragt, so ist nunmehr
noch der Kolbenhub festzulegen. Bei Lokomotiven
mit grofer Zugkraft ist es stets vorteilhaft, den
Kolbenhub so grof3 zu machen, als die Kolben-
geschwindigkeit es zulafit, da man dadurch ver-
hiltnismaflig geringen Zylinderdurchmesser und
die kleinste Beanspruchung des Gestinges erhilt.
Bei 90 km/St. Hochstgeschwindigkeit erhidlt man
bei 1800 mm Triebraddurchmesser eine Umdre-
hungszahl von 45 in der Sekunde. Bei einer
mittleren Kolbengeschwindigkeit von 65 m/Sek.,
die an Lokomotiven noch gut zuldssig ist, ge-
langt man zu einem Kolbenhub von 720 mm. Es
ist also

d? h [ 7D
Zi - D“ Pi und d = \ p‘—'h*—-
| 7385 . 1800 .
85720 — o18 em

Mit Riicksicht auf den Querschnitt der Kolben-
stange wird ein Zylinderdurchmesser von 520 mm
eben zweckmaflig sein.

2. Nafldampf-Verbundlokomotive. Vom vor-
hin gewdhlten Vorbild, Lokomotive Reihe 108
der Siidbahn, sind Aufschliisse iiber den mittleren,
niitzlichen Dampfdruck nicht vorhanden. An dieser

Lokomotive ist das Zylinderraumverhiltnis
:ED— = 294, der Kesseldruck 140 atm, die Zy-
HD

|
W= 063 und es

werden im Hoch- und Niederdruckzylinder gleiche
Fiillungen verwendet. Versuchsreihen fiir Loko-
motiven mit genau solchen Verhiltnissen liegen
nicht vor. Von allen zuginglichen Erfahrungs-
werten entsprechen die der auf der Lokomotiv-
priffanlage der Pennsylvania-Eisenbahn in St. Louis
erprobten 2 B1-Vierzylinder - Verbundlokomotive
der New-York Central and Hudson R. R. am vor-

lindergrofe zur Heizflache

12) Versuche an einer Nafdampf-Zwillings-Schnell-
zuglokomotive. Von Dr. Sanzin. Heft 150 und 151 der
»SForscg,hungsarbeiten des Vereins deutscher Ingenieure«,
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teilhaftesten.'®) Sie besitzt jedoch ein Zylinder-

o _ 2:81, 15'4 atm Kessel-

Iup
druck und gleiche Fiillungen im Hoch- und Nie-
derdruckzylinder. Bei 2'50 Triebachsumdrehungen
und 60%, Fiillung ist (]—;‘—) = 0320, wobei

k
pi der mittlere, niitzliche Dampfdruck beider
Zylinder, bezogen auf die Flacheneinheit des Nie-
derdruckkolbens ist.

Wie bereits weiter oben bemerkt, kénnte an
vierzylindrigen Verbundlokomotiven der Reibungs-
wert etwas grofler angenommen werden. Des
besseren Vergleiches wegen soll aber auch hier
die Berechnung der Dampfzylinderdurchmesser
fiir eine indizierte Zugkraft von 7400 kg durch-
gefithrt werden. Bei 60%, Fiillung und 14 atm
Kesseldruck ist pi = 448 atm und daher

7385 .
g \ 385.1800 _ (..

Bei Einhaltung des Zylinderraumverhaltnisses

raumverhdltnis von

448 . 720

IND
IHD
durchmesser 385, der Niederdruckzylinderdurch-
messer 645 mm erhalten. Hier zeigt sich der
Mangel der rein erfahrungsméfiigen Berechnungs-
weise darin, dafl bei unvollstindigen Versuchs-
reihen der Vorbilder die Wahl gewisser Abmes-
sungen unsicher wird.

3. Heildampf-Zwillinglokomotive. Vom Vor-
bild, 2C-Schnellzuglokomotive, Reihe 109 der
Siidbahn, sind Erfahrungswerte iiber den mittleren
niitzlichen Dampfdruck nach den Versuchen des
Verfassers vorhanden.!*) Fiir 40 v. H. Fiillung und

n = 2'59 erhilt man daraus (5—') = 0°405. Bei
K
130 atm Kesseldruck ist der mittlere niitzliche

Dampfdruck p; = 526 atm.

Es ist dann weiter

4 — 1/ 7385.1800

= 281 wird somit der Hochdruckzylinder-

526.720
Der Zylinderdurchmesser wird somit zweck-
mafig etwa 600 mm betragen.

4. Heildampf-Verbundlokomotive. Nach aus-
fithrlichen Versuchsreihen mit  Lokomotive
Nr. 100.01 der d. 6. Staatsbahnen erscheint bei

1
n = 250 und 65 v. H. Fiillung der Wert (g’—) =
K

= 0'265.'") Dieser Wert ist trotz der grofieren
Fiillung erheblich geringer als an der Lokomotive
unter 2, was auf den Druckverlust durch den
Ueberhitzer zuriickzufithren ist. Bei einem Kessel-
druck von px = 16°0 atm ist der auf den Nieder-
druckzylinder bezogene, mittlere, niitzliche Dampf-
druck p} = 424 atm.

3) The Pennsylvania Railroad System at the Loui-
siana Purchase Exposition. Philadelphia 1905. S. 615.

9 »Die Lokomotive.« Jahrgang 1913. S. 195.

%) Diese Versuche werden spéter verdffentlicht
werden,

24

Man erhilt fiir die Niederdruckzylinder
; 7385.1800
4=\ Faa720 = 000
und mit Riicksicht auf die Kolbenstangenquer-

schnitte etwa 665 mm Durchmesser. Unter Ein-
haltung  des Zylinderraumverhéltnisses  von
IND

= 285 ergibt sich der Hochdruckzylinder-
HD
durchmesser mit 395 mm. Dank der vorziiglichen
Ausbildung der Dampfwege und der Steuerung
ist die Volligkeit der Dampfdruckschaubilder dieser
Lokomotive sehr giinstig und man erhidlt als
eine Folge hievon Dampfzylinder von geringem
Durchmesser.

Die endgiiltig festgelegten Zylinderabmes-
sungen folgen spater in Zusammenstellung 6.
Ein Vergleich derselben ist sehr bemerkenswert.

Nachrechnung der Kesselabmes-
sungen mit Ricksicht auf den Damp f-
verbrauch und bei Bestimmung der
Verdampfung und Verbrennung. Es
wurde bereits bemerkt, dafl das hier eingeschla-
gene Verfahren zur Bestimmung der Rost- und
Heizflache fiir eine gegebene Leistung nach reiner
Erfahrung durch Anlehnung an gute Vorbilder
den unverkennbaren Nachteil besitzt, dafl jede
geringfiigige Abweichung von den Grundverhilt-
nissen des Vorbildes die Sicherheit des Erfolges
beeintrachtigen kann. Das vollkommenere Ver-
fahren, die Leistungsfdhigkeit aus der Dampf-
lieferung des Kessels mit Riicksicht auf die Zug-
wirkung, Verbrennung und Verdampfung zu be-
rechnen, ist gegenwairtig noch nicht geniigend
ausgebildet, um fiir den Entwurf neuer Lokomo-
tiven vollige Sicherheit zu bieten. Es kann aber
hier versucht werden, die oben nach der erfah-
rungsmiafligen Rechnungsweise erlangten Rost-
und Heizflachen nach letzterem, mehr wissen-
schaftlichen Verfahren nachzupriifen. Die Vor-
und Nachteile beider Berechnungsarten werden
hiebei deutlich zum Ausdruck kommen.

1. Naldampf - Zwillinglokomotive. Der ge-
samte, stiindliche Dampfverbrauch D der Loko-
motivdampfmaschine berechnet sich aus der Glei-
chung D Ci N; wobei C; der spezifische
Dampfverbrauch in kg fiir die indizierte PS und
Stunde ist. Bei Ausiibung der verlangten Leistung
von 988 PS am Tenderzughaken bei 60 km/St.
Fahrgeschwindigkeit auf der Steigung von 10 v. T.
werden 1465 PS indiziert. Bei ganz gedffnetem
Regler ist hiezu eine Fiillung von etwa 31 v. H. er-
forderlich, die nach den Versuchsergebnissen!®)
einen spezifischen Dampfverbrauch von C; = 11'55
kg/PS ergibt. Es ist somit

D = 11'55. 1465 — 16.920 kg.

Bei diesem Dampfverbrauch sind die ganzen
Niederschlags- und Liassigkeitsverluste der Loko-
motivdampfmaschine inbegriffen. Es gehoren ferner

%) Versuche an einer NaBdampf-Zwillings-Schnell-
zuglokomotive. Von Dr. Sanzin. Heft 150 und 151 der
»Forschungsarbeiten des Vereins deutscher Ing.« Seite 37.



die Leckverluste des Kessels und der Dampf-
verbrauch fiir die Injektoren hinzu. Dagegen ist
nicht inbegriffen der Verbrauch fiir die Bremse
und fiir die Dampfheizung. Ersterer kann mit
etwa 300 kg in der Stunde, letzterer mit etwa
500 kg angenommen werden. Da im Betrieb na-
tiirlich damit zu rechnen ist, dafl bei der ver-
langten Hochstleistung auch der Dampfverbrauch
fir die Bremse und fiir die Dampfheizung gleich-
zeitig beansprucht wird, so wird es zweckmafig
sein, wenn zum oben errechneten Dampfverbrauch
der Dampfmaschine noch 800 kg zugeschlagen

werden. Es hat der Kessel somit D — 17.720 kg
Dampf zu liefern. 5
Bei einer Rostbeanspruchung von R 500kg/im

gibt der Kessel der Lokomotive Reihe 17¢ einen
Gesamtkesselwirkungsgrad  von 7 0627.
Die Verwandlung von Speisewasser von 10° C in
Dampf von 12'5 atm Ueberdruck bendétigt 655 WE,
so dafl die wirkliche Verdampfungsziffer bei Kohle
mit einem Heizwert von h = 7000 WE

> o B 671 ist.

B — 635 0627 =

Bei der festgelegten Rostfliche von 521 gm
gibt dies eine Dampflieferung von stiindlich

D = 500.521.671 = 17.513 kg.

Der Kessel entspricht somit sehr gut den
Anforderungen, da bei einer geeigneten Schwarz-
kohle eine Verbrennungsgeschwindigkeit von mehr
als 500 kg/qm noch gut mdéglich ist Dabei ist
der Wirkungsgrad des Kessels mit 62'7 v. H. recht
befriedigend. .

Eine andere schwierigere Frage ist, wie die
fir die Einhaltung der verlangten Dauerleistung
stiindlich zu verfeuernde Brennstoffmenge von

B = 521 .500 = 2605 kg

bewdltigt wird. Nach den Erfahrungen des Ver-
fassers ist die Verfeuerung von mehr als 2000 kg
in der Stunde durch einen Heizer kaum mog-
lich, wenn diese Beanspruchung ldngere Zeit an-
dauern soll. Es miiten somit im vorliegenden
Fall zwei Heizer Verwendung finden, die sich bei
ihrer schweren Arbeit hiufig ablésen.

2. Nafdidampf-Verbundlokomotive. Bein —
und N; == 1433 ist eine Fiillung von etwa 52 v. H.
erforderlich, die einen spezifischen Dampfverbrauch
von etwa C; = 930 kg/PS ergibt. Es ist daher

D = 93.1433 = 13.327 kg
und bei Zurechnung von 800 kg fiir Bremse und
Hf .
—— ist an

14127 kg. Das Verhiltnis R

dem Vorbild 582. Ueber den Kesselwirkungsgrad
liegen von dieser Lokomotive selbst Erfahrungen
nicht vor. Um doch zu einem Schlufd zu gelangen,
sind in Abbildung 2'7) die Gesamtwirkungsgrade

. ') Die drei Schaulinien in Abbildung 2 betreffen
die Lokomotiven-Reihe :
17t der Siidbahn ﬂi = 392
17¢ » » R = 5161
4 » » = §56

Heizung
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Abb. 2. [Abhdngigkeit des Kesselwirkungsgrades von
der Rostbeanspruchung je nach dem Verhidltnis von

Hf Kgsselheizfléichi
R Rosttldche.

von drei Lokomotivkesseln mit weit auseinander

Hf
liegenden Verhéltnissen ——

R dargestellt, so daf}
; . . Hf B
fiir zwischenliegende Werte von R und R

die zugehorigen Gesamtkesselwirkungsgrade ge-

schitzt werden konnen. Im vorliegenden Fall er-
Hf

halt man fiir —-

R 582 und —g— — 550 kg/qm
einen Gesamtwirkungsgrad von rund 630 v. H. Die
wirkliche Verdampfungsziffer wird daher

D 7000

B 656
betragen.

Bei der gewihlten Rostfliche von 353 gqm
gibt dies eine Dampflieferung von stiindlich

D — 550.353.671 = 13.040 kg,
was der Anforderung nahezu entspricht. Es ist
iibrigens zu vermuten, dal die Lokomotivdampf-
maschine der Reihe 108 wirtschaftlicher ist als
die der amerikanischen Lokomotive und daf} des-
wegen die Dampferzeugung des nach den Grund-
verhiltnissen der Lokomotive Reihe 108 berech-
neten Kessels nicht ganz ausreichend ist.

3. Heildampf-Zwillinglokomotive. Bei der
verlangten Leistungsaufgabe wird bei n - 3 eine
Fiillung von etwa 36 v. H. erforderlich. Nach der
oben angefithrten Quelle ist dann C; schitzungs-
weise 85 kg/PS. Es ist somit

D = 85.1425 — 12100 kg

und nach Zurechnung von 800 kg fiir Bremse
und Heizung 12.900 kg. Nach Abbildung 2 erhilt

0630 = 671

man fiir . 500 und HTf = 480 einen Ge-
samtwirkungsgrad des Kessels, ausschlieflich



Ueberhitzer, von 615 v. H.'®) Die wirkliche Ver-
dampfungsziffer ist
D 7000

B 655

Bei der vorldufig angenommenen Rostflache
von 375 gm erhdlt man’

D = 500.375.6'57

0615 —= 657

= 12.320 kg.

B
R 50

kg/gm nur eine mifige Vergrofierung der Rost-
flache erforderlich.

4. Heildampf-Verbundlokomotive. Fiir n =3

Es wird somit bei Einhaltung von

und N; — 1412 ist eine Fiillung von rund 60 v. H.
erforderlich. Nach der oben angefithrten Quelle
ist hiebei C; — 6'5 kg/PS. Somit erscheint

D = 65.1412 — 9180 kg
und nach der Zugabe von 800 kg erhalt man
9980 kg Dampfverbrauch.

Bei 72'7 — 450 und —z—f

Abbildung 2 der Gesamtwirkungsgrad des Kessels
63'0%,. Die wirkliche Verdampfungsziffer ist

451 ist nach

D 7000
—= 06 670
B 658 0°630

Es ist daher bei R 345 gm

D —= 450.345.6°70 — 10.400 kg.

Es kann hjer eine miflige Verkleinerung der
Rostflache stattfinden.

An den Heildampflokomotiven ist die Be-
rechnung der Dampferzeugung ohne Riicksicht
auf den Ueberhitzer durchgefiithrt worden. Nach
der erfahrungsmifligen Berechnungsweise ist durch

das Verhiltnis (ERE} fiir die Berechnung der

Ueberhitzerheizfliche dadurch gesorgt, daf} mit
einer gewissen Wahrscheinlichkeit bei Einhaltung
dieses Verhiltnisses sich auch dieselbe Ueber-
hitzung einstellen wird, wie an der vorbildlichen
Lokomotive.

Eingehende theoretische Verfahren, die Ueber-
hitzerheizflaiche genauer zu bestimmen, bestehen
wohl, doch sind sie fiir den Entwerfenden des-
wegen nicht brauchbar, weil sie gew&hnlich sehr
genaue Angaben der Temperaturen der Rauch-
gase in der Feuerbiichse, in der Rauchkammer
und gewohnlich auch die schwierig bestimmbaren
Warmeiibergangszahlen bendétigen. Diese Werte
sind aber selbst in eingehenden Versuchsreihen
selten zu finden.

Es soll daher hier ein
versucht werden, das

einfaches Verfahren
in seinem Aufbau vom

8) Es ist vorlaufig nur eine Annahme, dafl' der
Gesamtwirkungsgrad eines Nafdampf- und eines Heif3-

dampfkessels bei gleichem Verhiltnis H_Rf derselbe ist.

Jedenfalls ist aber ein grofler Unterschied nicht vorhan-
den, wie gelegentlich von Versuchsfahrten festgestellt
werden konnte, wobei an Heildampflokomotiven die
Ueberhitzerelemente ausgebaut waren,
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Wirmeiibergang von den Heizgasen zur dampf-
erzeugenden Heizflache Hf und zur Ueberhitzer-
heizflaiche Hii abgeleitet ist. Die Warmemenge,
die stiindlich von 1 gqm dampferzeugender Heiz-
fliche an den Nafdampf iibertragen wird, ist

D (A — to)
Hf

wenn A die Gesamtwirme des Dampfes beim
Kesseldruck und to die Speisewassertemperatur
ist. Dieselbe Dampfmenge wird durch die Ueber-
hitzerheizfliche Hii von t auf tii °C iiberhitzt, so
dafl die von 1 gm Ueberhitzerheizfliche iiber-
tragene Wiarmemenge in der Stunde

D cp (tii — t)
Hit

ist.
Bei der gebrauchlichen Anordnung des Rauch-
rohriiberhitzers Bauart Schmidt wird das Ver-
haltnis dieser beiden Warmemengen nicht sehr
veranderlich sein, da bei gesteigerter Bean-
spruchung und hoherer Temperatur der Heizgase
beide Heizflchen selbsttatig stdarker beheizt
werden. Es stellt sich daher im Betrieb bei
Steigerung der Beanspruchung gewdhnlich nur
eine maflige, wenig verdnderliche Zunahme der
Ueberhitzertemperatur tii ein. Auch die Bauart
des Kessels nimmt auf das Verhiltnis dieser
beiden Wirmemengen keinen allzugrofien Einfluf,
da bei Verkiirzung oder Verlingerung der Feuer-
rohre auch die Ueberhitzerrohre kiirzer oder
linger ausfallen und daher auch wie die Feuer-
rohre weniger oder mehr Warme fiir die Fldachen-
einheit zur Uebertragung entfillt. Es wird daher
das Verhiltnis

D(—to) Decp(ti—t)  Hii (A — to) a
Hf : Hil T Hfcp(th—1t)

'n nicht sehr weiten Grenzen schwanken kdnnen.
Tatséchlich hat sich fiir eine grofle Zahl von
HeiBdampflokomotiven a zwichen 3'0 und 34 er-
geben. Der Mittelwert 3'2 kann daher mit ziem-
licher Sicherheit fiir die Bestimmung der erforder-
lichen Ueberhitzerheizflache bei gegebener Ueber-
hitzung (tii — t) beniitzt werden. Es ist somit

. Hf . cp . (th — 1)

(A — to)

Fiir die Heildampf-Zwilling-Lokomotive ist
dem Vorbild entsprechend eine Heiffdampftempe-
ratur tii von 325°C vorausgesetzt. Wird fiir
cp = 05, fiir X = 666 und fiir to — 10 gesetzt
so erhidlt man bei Hf — 1890 gm

32.189 .05 . 131
656
wihrend nach der fritheren Ausmittlung 575 gm

erlangt wurden. Der Unterschied ist so gering
dafl eine Aenderung nicht erforderlich erscheint’

Fiir die Heildampf-Verbund-Lokomotive isl
dem Vorbild entsprechend die mittlere Ueber-

a

Hii

Hii

= 604 gm



hitzung mit 330° C vorausgesetzt. Bei 16 atm
Kesseldruck ist dann tih — t — 127 und » —
— to = 658.

Man erhalt

Hiy — 32150 .05.127 ..

658

wéhrend nach der fritheren Berechnung 411 gm
gefunden wurden. Mit Riicksicht auf die not-
wendige hohe Ueberhitzung bei der giinstigen,
vorausgesetzten Dampfverbrauchsziffer von C;
= 65 kg/PS ist die Vergroflerung der Ueber-
hitzerheizflaiche auf 46'3 qm erwiinscht.

(Schlufl folgt.)

Mafinahmen auf dem Gebiet der Personalverwaltung zur VYerhiitung von
Lokomotivschdden und zur Beschleunigung der Ausbesserung der Loko-
motiven der preuflischen St.-B.

Die am 21. und 27. August v. J. im preuf3i-
schen Eisenbahnministerium abgehaltene Bespre-
chung iiber obigen Gegenstand hat zu folgenden
Anregungen und Anordnungen, die auch heute
noch beachtenswert sind, Veranlassung gegeben :

I. Verhiitung von Lokomotivschiden.

1. Ein erheblicher Teil der Lokomotivschiaden
entsteht dadurch, dafl die Aushilfsfeuermanner
die Bauteile der Lokomotiven nicht geniigend
kennen und sie deshalb nicht sachgemafl behan-
deln. Besonders soll dies bei den von den Bahn-
meistereien, Giiterabfertigungen und Bahnhdfen
iiberwiesenen Krdften zutreffen, die den schweren
Heizerdienst nur mit Widerwillen verrichten und
sich teilweise nicht einmal bemiihen, die Loko-
motive kennen und behandeln zu lernen. Bei der
Auswahl der Aushilfsfeuermédnner ist deshalb mit
besonderer Vorsicht vorzugehen ; es sind nur voll
geeignete Krifte heranzuziehen. Die bereits vor-
handenen Aushilfskrifte sind sofort nochmals auf
ihre Eignung nachzupriifen und nach dem Ergeb-

nis dieser Priiffung in drei Gruppen — a) gut,

b) leidlich, c) unbrauchbar — einzureihen. Die
Krafte zu c¢) sind schleunigst aus dem Feuer-
mannsdienst herauszuziehen. Im iibrigen sind die
Kréafte der Gruppe a) in erster Linie im Fahr-
dienst zu verwenden; erst wenn solche Krifte
nicht mehr verfiigbar sind, ist auf die zur Gruppe b)
Gehorigen zuriickzugreifen.

Vor allem aber ist alsbald mit einer griind-
lichen Ausbildung aller Hilfskrifte fiir den Heizer-
dienst planméig vorzugehen, damit besser ge-
schultes Personal zur Verfiigung steht. Fiir die
Ausbildung sind zweckmafig besondere Lehrkréfte,
in erster Linie geeignete erfahrene Lokomotiv-
filhrer — sog. Belehrungsfithrer — zu bestellen,
die zundchst den Nachwuchs fiir den Feuermanns-
dienst zu unterrichten haben und fiir die Fort-
bildung der vorhandenen Aushilfsmidnner unaus-
gesetzt sorgen miissen. Von diesen Lehrkriften
ist dem ersten Unterricht des Nachwuchses zweck-
miflig folgender Tagesplan zugrunde zu legen :
a) Theoretischer Unterricht iiber die Eigenheiten
und die Behandlung der wichtigsten Betriebs- und
Baustoffe, das Signalwesen usw., b) Unterricht
an der Lokomotive iiber ihre einzelnen Teile, ihre
Zusammensetzung und Behandlung, c) Uebung in
. der Bedienung des Feuers an einer ortsfesten An-
lage oder an einem Modell (in einzelnen Direk-
tionsbezirken hat sich diese Belehrungsart gut

bewédhrt) und d) (Rest des Tages) Dienstverrich-
tung als dritter Mann auf der Lokomotive.

Bei aller Griindlichkeit und Sorgfalt des ersten
Unterrichts ist es jedoch unausbleiblich, dafl die
erworbenen Kenntnisse und Fertigkeiten wieder
verloren gehen, wenn nicht fiir die weitere Fort-
bildung Sorge getragen wird. Nicht allein der ein-
zelne Lokomotivfithrer muf} fortgesetzt um die
Ausbildung und Belehrung der Hilfskréifte bemiiht
sein, sondern auch die Amtsvorstinde, Betriebs-
ingenieure und Werkmeister miissen bei ihren
Fahrten auf der Lokomotive ihr Augenmerk hier-
auf richten. Eine besonders dankbare Aufgabe er-
wachst auch hierbei wieder den Belehrungsfithrern,
die namentlich in den Zeiten starken und un-
regelmifligen Verkehrs, in denen die Verwendung
von Hilfskriften in groflem Umfange erforderlich
wird, zur Unterstiitzung der Werkmeister in der
Beaufsichtigung des Lokomotivdienstes und Be-
lehrung der Hilfskrifte — auch der Aushilfsloko-
motivfithrer — heranzuziehen sind.

Damit die bereits ausgebildeten und iiberall,
vor allem in den Werkstitten vorhandenen Re-
serven fiir den Feuermannsdienst bei einem plotz-
lich eintretenden dringenden Bedarf nicht ver-
sagen, ist es notwendig, dafl in der Zwischenzeit
planmafig auf sie zuriickgegriffen wird, da sie
nur durch wiederkehrende praktische Beschifti-
gung in ihrer Verwendbarkeit erhalten werden
konnen.

2. Lokomotiven vielteiliger Bauart (Drei- und
Vierzylinderlokomotiven), insbesondere die wegen
ihrer hohen Beschaftungskosten und grofien Lei-
stungsfihigkeit besonders wertvollen Lokomotiven,
wie G 12, sind nur durchaus zuverldssigem Per-
sonal zuzuteilen und méglicht nicht wild zu be-
setzen.

3. Um die Leistungsfiahigkeit der Werkstitten
zu heben, ist fiir die Dauer des Krieges der Grund-
satz aufgestellt, dal neben dem Lokomotivfiihrer,
der stets ein Handwerker sein muf3, Feuermanner
als Heizer ausreichen und die so verfiigbar wer-
denden Schlosserheizer den Werkstétten zu iiber-
weisen sind.

4. Wie bei den Feuermiannern ist auch bei
den Schlosserheizern darauf zu achten, daf nur
durchaus geeignete Krifte zum Heizerdienst her-
angezogen und dafd die sich als unzureichend er-
weisenden Aushilfsheizer ehestens wieder aus dem
Fahrdienst zuriickgezogen werden.



5. Die jugendlichen Aushilfsheizer und Aushilfs-
feuermédnner sind nach Moéglichkeit nur an ihrem
standigen Dienstorte zum Fahrdienst heranzuziehen.

6. Es ist nicht erforderlich, dafl durch Ein-
stellung eines Schuppenaufsehers (dienstuntaug-
lich gewordenen Lokomotivbeamten usw.) stets
ein Vorputzer erspart wird. Vielmehr ist in jedem
Fall sorgféltig zu priifen, ob dies moglich und
zweckmaflig ist.

7. In einzelnen Direktionsbezirken ist ein Ver-
sagen der aushilfsweise zum Aufsichtsdienst in
den Werkstédtten herangezogenen Lokomotivfiihrer
wahrgenommen worden. Als Grund dafiir wird
angegeben, dafl sich diese Aushilfskridfte durch
Riicksicht auf die bisherigen Amtsgenossen von
energischem Einschreiten gegen Unregelmifig-
keiten und Dienstwidrigkeiten abhalten lassen.
Da in anderen Bezirken bessere Erfahrungen ge-
macht sind, mufl angenommen werden, daf} die
beobachteten Mangel auf unrichtige Auswahl und
Schulung der Aushilfskrafte zuriickzufithren sind.
Auf sorgféltigere Auswahl und Belehrung der fiir
den Aufsichtsdienst in Aussicht genommenen Lo-
komotivfithrer wird daher fortgesetzt hinzu-
wirken sein.

II. Beschleunigung der Ausbesserungsarbeiten.
1. Die Hilfskrifte fiir den Werkstéttenauf-
sichtsdienst sind, soweit notig, fiir die jetzt wih-

rend des Krieges an sie herantretenden Aufgaben
besonders auszubilden. Im Direktionsbezirk Koln
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sind mit derartigen Schnellkursen, die in beson-
ders geeigneten Werkstédtten eingerichtet sind,
gute Erfahrungen gemacht worden. Es kommt
dabei nicht darauf an, den Hilfskriften allgemein
fir den Werkmeisterdienst niitzliche, sondern
solche Kenntnisse zu vermitteln, welche zur Er-
filllung ihrer gegenwartigen Aufgaben erforderlich
sind. Bei geeignetem Vorgehen ist eine solche
Schulung in verhiltnismiaflig kurzer Zeit leicht
zu erreichen.

2. Die Betriebswerkmeistereien (den oster-
reichischen Heizhausleitungen entsprechend) und
Lokomotivstationen neigen zum Teil dazu, bei
stolweisem Anwachsen des Verkehrs sowie an
den groflen Festen eine grofRere Zahl von Aus-
hilfskraften anzufordern, als zur Bewiltigung des
Verkehrs unbedingt nétig ist. Ein solches Ver-
fahren, durch das die Leistungsfihigkeit der Werk-
statten fithlbar geschwicht wird, muf} nachdriick-
lich bekdmpft werden. Die Dienststellen sind an-
zuweisen, bei der Inanspruchnahme des Arbeiter-
bestandes der Werkstitten stets die #duflerste
Schonung walten zu lassen und Ueberweisungen
aus den Werkstédtten nur dann zu fordern, wenn
sie den Anforderungen des Betriebes trotz ge-
schickter Verfiigung iiber das eigene Bereitschafts-
personal nicht anders gerecht werden kénnen.
Daf} sie hiernach verfahren ist auf Grund der Aus-
hilfslisten sowie der sonstigen Aufzeichnungen der
Dienststellen, insbesondere des Tagebuches, aufs
scharfste zu iiberwachen.

Russische Giiterzuglokomotiven. II.
Mit 8 Abbildungen.
(Fortsetzung ven Seite 13.)

Eine Weiterentwiklung zur D-Lokomotive er-
folgte als Verbindung beider Bauarten in zahlrei-
chen Lieferungen franzésischer (Five Lille), deut-
scher (Hanomag) und osterreichischer Fabriken
(Haswell). In Abb. 7 geben wir von letzteren eine
Schnittzeichnung. Es wurden davon 15 Stiick i. J.
1878 geliefert, F.-Nr. 1503—1517 fiir die Kiew—
Brester Bahn, Bestand-Nr. 440—454, in fast
gleicher Ausfithrung wie fiir die Nikolaibahn. lhr
Kessel fiir 9 atm. Druck bestand aus 4 Schiissen,
mit einem groften inneren Durchmesser von 1500
mm, enthaltend 221 Stiick Messingsiederohre von
45/50 mm Durchmesser und 5100 mm freier
Lange zwischen den Rohrwinden. Am vordersten
Schuf} sitzt ein Cramptonregler, dessen Zugstange
durch den am nidchster Schuf} sitzenden Dampf-
dom hindurchgefithrt ist. Am letzten Schuf vor

der Feuerbiichse sitzt ein Sicherheitsventil der

Bauart Ramsbottom. Die iiberhingende, miRig
tiefe Feuerbiichse (etwa 600 mm Krebstiefe) mit
wagrechtem Grundring hatte zumeist die iibliche
Deckenschraubenversteifung, doch sind auch einige
Maschinen versuchsweise mit der Haswellschen
Wellblechfeuerbiichse ausgefithrt worden. Der
kriftige Innenrahmen triagt vorne eine holzerne
Pufferbrust. Alle Tragfedern liegen oberhalb der

Achsen, die ersten 6 innerhalb der Rahmen
die letzten 2 der Feuerbiichse wegen hochgezogen
an einem Querhebel angreifend. Die Tragfedern
der 2. und 3. Achse sind durch einen Ausgleich-
hebel verbunden. Bei anderen Ausfithrungen sind
wie bei den vorherbesprochenen C-Lokomotiven
die Tragfedern der beiden letzten Achsen ge-
meinsam durch eine Feder mit Lingshebel
belastet, wogegen die Tragfedern der beiden
Vorderachsen durch Ausgleichhebel verbunden
sind. Die ungewdhnlich greflen Treibrider von
1310 mm Durchmesser ergeben bei engster, gleich-
mafiger Stellung einen Radstand von 3X1380=
=—4140 mm, bei welchem zum leichteren Bogen-
lauf nach franzésischer Ausfithrung die erste und
letzte Achse jederseits 10 mm Seitenspiel mit
Keilflichenriickstellung erhielten. Die Dampfzylin-
der von 500 mm Durchmesser und 650 mm Hub
haben auflenliegende Stephensonsteuerung, die
durch eine Schraubenspindel umgestellt wird. Auch
hier miindet das Klappenblasrohr iiber Rauchka-
stenoberkante, so dafl die Einstellung durch den
breiten Kaminsockel des Kegelrauchfanges hin-
durchfithrt, der ebenfalls fiir Holzfeuerung bestimmt
ist, die bei 2'2 qm Rostfliche und 9 atm. Dampf-
druck nur eine bescheidene Leistung ergeben
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haben diirfte, wenn iiberhaupt jemals das grofle
Treibgewicht von 485-—51 t voll ausgeniitzt
werden sollte. Aus den Dampfzylindern ergibt sich
eine grofte Zugkraft von 8.95 t mit einer damals
iiblichen Adhidsionsausniitzung von 57. Heute
geht man bei Heifddampflokomotiven bis zu 37
und noch weiter. Die

die blofl 11:3 t Achsdruck hatten, genau so wie es
damals in Osterreich, ausgenommen die Siidbahn
mit 13 t Achsdruck, der Fall bei den D-Lokomo-
tiven war. Durch ihre unterstiitzte Feuerbiichse iiber
dem verlangerten Radstand der Hinterachse waren
sie noch besonders fiir gréflere Fahrgeschwindig-

keit auf leichtem

Lokomotiven hatten
hinter dem Dampf-
dom einen (nicht
gezeichneten) Sand-
kasten, der den Sand
vor die Treibrader
warf. Die tiefliegende,
breitausladende Platt-
form machte den Ein-
bauvon Radkisten er-
forderlich. Das grofie,

geraumige  Fiihrer-
haus hat 3 grofle
Seitenfenster. Als

theoretische Leistung
wird von  diesen
Lokomotiven die Be-
forderung eines 430 t

schweren Wagen - .

zuges iiber 80/’00 Stei- Zylinderdurchmesser

gung mit 15 km/St. Kolbenhub . . . .

Geschwindigkeit an- Treibraddurchmesser
g Radstand

Dampfdruck . . . . . .
211 Siederohre, Durchmesser
lichte Rohrlange . .
f. Heizfliche

Rostfliche

Leergewicht

Dienstgewicht

gegeben, wobei natiir-
lich die Adhisions-
grenze noch lange
nicht erreicht war ;
spédtere C-Lokomo-
tiven haben dasselbe
geleistet. Eine davon
vorteilhaft abweichende leichtere D-Lokomotive
fiir die Rostow-Wladikawkas-Bahn ist in Abb. 8
dargestellt, nach einer Ausfithrung der Berliner
Maschinenbau A.-G. vorm. L. Schwartzkopff,
die seit ihrer Entstehung gute Beziehungen
mit den russischen Bahnen hatte. Die hier ent-
worfenen schmucken 1B-Personenzuglokomotiven
mit durchhidngender Feuerhiichse wurden auch
von russischen Fabriken nachgebaut, ebenso die
C-Lokomotiven, welche sich jedoch ganz der
Regelform anschlossen. Diese D-Lokomotiven
waren fiir Bahnen mit leichtem Oberbau bestimmt,

KLEINE NACHRICHTEN.

Die Auftridge der dsterr. Lokomotivfabriken.
Die Beschiftigung in der Lokomotivindustrie war
im Jahre 1918 nicht so ungiinstig, als man An-
fang des Jahres allgemein angenommen hatte.
Die bekannten Produktionsschwierigkeiten machten
sich zwar auch im Lokomotivbau bemerkbar,
desgleichen fehlte es den Fabriken an geschulten
Arbeitskriften, und die Kohlenversorgung war
zeitweise eine ungiinstige. Trotzdem konnten die
Fabriken erheblich mehr Maschinen erzeugen als
im Vorjahre. Nach dem jetzigen Stande ist damit

Abb. 8. D-Giiterzuglokomotive der Rostow —Wladikawkas-Bahn.

Gebaut 1875 von der Berliner Maschinen-A.-G. vormals L. Schwartzkopff.

Oberbau geeignet.
Von den 3 vorderen
Kuppelachsen lagen
alle 6 Tragfedern
oben, wobei jene der
1. und 2. Achse durch
Ausgleichhebel ver-
bunden sind; die
Tragfedern derletzten
Kuppelachse liegen
unterhalb der Achs-
lager. Die aufien
wagrecht liegenden
Dampfzylinder haben
innere Allansteuerung.
Dampfdom und Reg-
lerzeigen diedeutsche
Ausfithrung, wogegen
noch aufler jenem

480 mm  am Dampfdom auf
. 12;8 ” der Feuerbiichsdecke
. 1480+14204-1640—=4540  ,'  mnoch ein besonderes
e 9 Atm. Sicherheitsventil Bau-
. 4‘%3}* mm  art Ramsbottom auf-
- . ” gesetzt ist. Derrunde
9. = F
'_8‘ %1%4 14%-?;3 qT Sandkasten wirft vor
387 t das zweite Kuppel-
453, rdderpaar. Wie bei
den bereits vorher

beschriebenen Lokomotiven sind auch hier die
Lokomotivrader ungebremst, da die durchgehenden
Bremsen noch unbekannt waren und aufler der
Tenderspindelbremse schliellich zumeist fiir die
Maschine die Gegendampfbremse nach Lechatelier
in Frage kam. Die zugehorigen dreiachsigen
Tender jener Zeit faiten 9'75 cbm Wasser und
etwa 73 t Kohle (Holz, spiter Nafta) bei 17°4 Leer-
und 344 t Dienstgewicht. Von diesen Maschinen
lieferte Schwartzkopffi. J. 1875 zusammen 48 Stiick,
5 Jahre spidter 1882 noch eine Maschine; @hnliche
Maschinen hat Sigl in Wr. Neustadt geliefert.
(Fortsetzung folgt.)

zu rechnen, daf} im ganzen Jahre 1918 mindestens
460—470 Lokomotiven zur Ablieferung gelangt
sind. Im Vorjahre hatten die Lieferungen an
die Staatsbahnen, Privatbahnen und die Heeres-
verwaltung im ganzen nur 398 Lokomotiven be-
tragen. Im zweiten Halbjahre 1918 waren die
Osterreichischen Lokomotivfabriken iiberdies auch
mit Ausbesserungsarbeiten an den aufler Dienst
gestellten Maschinen umfangreich beschiftigt.
Wie sich die Aussichten der Lokomotivindustrie
stellen werden, tritt heute noch nicht klar zutage.
Bisher bestehen in Oesterreich sechs Lokomotiv-
fabriken: die Wiener Lokomotivfabrik, die Siglsche



Fabrik in Wiener-Neustadt, Krauft & Co, Ling,
die Maschinenfabrik der Staatseisenbahngesell-
schaft in Wien; in Bohmen erzeugen die Bohmisch-
Mihrische Maschinenfabrik und die Firma vor-
mals Breitfeld & Danek Lokomotiven. Wie er-
sichtlich, ist die Leistungsfahigkeit der Fabriken
in Deutschosterreich weit i{iberwiegend. Wenn
nun die bisher gemeinsamen Bahnen von den
Nationalstaaten iibernommen und die Fahrbe-
triebsmittelbestellung von den einzelnen National-
staaten vergeben werden wiirde, kame fiir den
tschechischen Nationalstaat aufler den genannten
béhmischen Unternehmungen noch die neu zu
errichtende Lokomotivfabrik der Skoda-Werke in
Betracht. Vom gesamten o&sterreichischen Bahn-
netz liegen etwa 40 v.H. im Bereiche des tschecho-
slowakischen Staates, so daf} sich in Zukunft die
Lokomotivbestellungen ungefahr mit 60 v. H. auf
die deutschosterreichischen Fabriken und mit
40 v. H. auf die bohmischen Fabriken verteilen
wiirden. Die Ausfuhr der Osterreichischen Loko-
motivfabriken war wihrend der Kriegszeit gleich
Null. In Zukunft wird es vielleicht moglich sein,
daf} die innerosterreichischen Fabriken Lieferungen
fiir den industriearmen siidslawischen und polni-
schen sowie ukrainischen Staat erhalten.
Abgrenzung des deutschdsterreichischen
Eisenbahnnetzes. Das Eisenbahnnetz in Deutsch-
osterreich (ausschliefilich der elektrischen und
Dampfstrafenbahnen, Seilbahnen usw.) setzt sich
wie folgt zusammen:
A Staatsbahnen und vom Staate be-
triebene Privatbahnen.

Staatsbahndirektion Wien 1,102.832 km
Staatsbahndirektion Linz . 1,310.503 »
Staatsbahndirektion Innsbruck . 860.885 »
Staatsbahndirektion Villach 1,088.942 »
Von der Nordbahndirektion ver-
bleibende Strecken 233.399 »
Von der Direktion fiir die leen
der Staatseisenbahngesellschaft
verbleibende Strecken 318.403 »
Von der Nordwestbahndnrektlon
verbleibende Strecken . . 147114 »
Staatsbahndirektion Teplitz . 1,525.787 »
Staatsbahndirektion Jigerndorf. 596.858 »
Aussig-Teplitzer Eisenbahn (inzwi-
schen inStaatsbetrieb genommen) 253.200 »
insgesamt 7,437.923 km
B. Privatbahnen.
Buschtéhrader Eisenbahn 279.946 km
Wien-Aspang . 89.023 »
Graz-Kéflach 90.656 »
Sitdbahn . . . 1,085.682 »
%elbstandlge Lokalbahnen 1,240.015 »
insgesamt 2,785.322 »
C. Bahnen im fremden
Staatsbetriebe . 37.121 km
D.Ausldndische Bahnen auf
deutschésterreichischem
Staatsgebiete 95.660 km

- Aufteilung der Fahrbetriebsmittel

Infolge der bekannten politischen Ereignisse
haben die Staatsbahndirektionen Teplitz und
Jagerndorf ihre Amtstatigkeit voriibergehend ein-
stellen miissen.

Neue Eigentumsbezeichnung der Eisen-
bahnwagen der d. §. Staatsbahmen. Alle fiir
die d. 6. Staatsbahnen neu hergestellten Eisen-
bahnwagen werden statt der Eigentumsbezeich-
nung »k. k. St.-B.« und der beigefiigten Bezirks-
gruppenbezeichnung nur das Eigentumsmerkmal
»D. O. St.-B.« tragen. — Das bisherige »k. k.
Zentralwagendirigierungsamt der osterr. Staats-
bahnen« hat die neue Bezeichnung »Hauptwagen-
amt der Deutschosterreichischen Staatsbahnen«
(H. W. A)) erhalten.

Die Aufteilung der Fahrbetriebsmittel der
Staatsbahnen. Kiirzlich hat bei der Handels- und
Gewerbekammer in Wien eine Enquete iiber die
der 0Osterreichi-
schen Staatsbahnen, sowie iiber die Frage der
Deckung des voraussichtlichen Lokomotiv- und
Wagenbedarfes durch Neuanschaffung stattge-
funden. Zu der Enquete waren die Vertreter der
deutschosterreichischen Lokomotiv- und Wagen-
fabriken sowie jene der beiden Wagenleihgesell-
schaften eingeladen. Der als Vertreter des Staates
filr Verkehrswesen erschienene Regierungsrat
Demelmayer teilte mit, dafl das Verkehrsamt die
Bemithungen der Handels- und Gewerbekammer,
im Gegenstande Klarheit zu schaffen, freudig be-
griite und sich schon seit langerer Zeit eingehend
mit der Ausarbeitung der Grundlagen zur Auf-
teilung der Fahrbetriebsmittel beschiftige, woriiber
bereits umfangreiche Vorarbeiten vorldgen. Er
hoffe, dafd das von der Handels- und Gewerbe-
kammer auszuarbeitende Memorandum niitzliche
Winke fiir die endgiiltige Durchfithrung dieser
hochwichtigen Angelegenheit geben werde.

Abgabe von Eisenbahnbetriebsmitteln an die
Entente. Ueber das dem Deutschen Reiche zur
Verfiigung stehende Eisenbahnmaterial werden
in der Presse nachstehende Angaben gemacht,
die die Schwere der von der Entente auferlegten
Waffenstillstandsbedingungen beleuchten: Die
Deutschen Staatsbahnen haben einen buchmiBligen
Bestand von 36.008 Lokomotiven und von 782.529
Betriebsgiiterwagen. Tatsachlich stehen zurzeit
in Deutschland zur Verfiigung 30.709 Lokomotiven
und nach der letzten, Anfang Oktober stattge-
habten Zahlung rund 46.000 Personenwagen,
12.000 Packwagen und 459.000 deutsche Betriebs-
wagen. Das iibrige Material an Lokomotiven und
Betriebswagen ist im Kriege in Verlust geraten
oder befindet sich in den besetzten Gebieten,
dem verbiindeten oder neutralen Ausland, von
wo es in néchster Zeit kaum zuriickzuerhalten
ist. Der Reparaturstand der Lokomotiven und
Wagen ist infolge der Kriegsverhiltnisse aufler-
ordentlich hoch. Er betrigt bei Lokomotiven 30
bis 50 v. H. Ferner wurden rund 43.000 ausbesse-
rungsbediirftige Giiterwagen gezahlt. Der vor-
handene Lokomotiven- und Wagenpark wird



weiter eingeschrinkt durch die Bediirfnisse der
Demobilisierung. Fiir die Zuriickfithrung des
Westheeres konnten bisher tdglich nur 57 Ziige,
fiir das Ostheer nur 16 Ziige zur Verfiigung ge-
stellt werden. Dazu kommen die Anforderungen
des Feindes. Zunichst sollen tiglich rund 20.000
bis 25.000 Gefangene zuriickbeférdert werden,
wozu etwa 14 Zige tédglich notwendig sind.
Endlich kommt die Ablieferung von 5000 Loko-
motiven und 150.000 Wagen hinzu. Diese ur-
spriingliche Forderung ist hinterher nach Ab-
schluf? des Waffenstillstandes verschiarft worden.
Die Entente verlangt, dafd unter den 5000 Loko-
motiven 2000 schwerste, 2000 schwere und 1000
leichtere sein sollen, ferner unter den Wagen
15.000 Personenwagen, 6.500 Packwagen, 60.000
offene Giiterwagen, 40.000 bedeckte Giiterwagen
und 28.500 Spezial-Giiterwagen. Diese Zahlen
werden allerdings noch etwas verschoben werden.
Dafl diese Forderung weit iiber den Umfang des
von Deutschland seinerzeit in Feindesland be-
schlagnahmten Eisenbahnmaterials hinausgeht,
zeigen folgende Zahlen: Im belgischen Lokomo-
tivpark machten die schwersten Lokomotiven nur
etwa 9'5 v. H. des Gesamtbestandesaus. Vonden
erbeuteten belgischen und franzoésischen Loko-
motiven entsprachen etwa nur 230 =113 v. H. die-
sen Anforderungen. Unter den noch vorhandenen
deutschen Lokomotiven, einschlieBlich der in
Belgien zuriickgelassenen, diirften sie schatzungs-
weise 13.500, unter den betriebsfdhigen von
diesen 8.100 schitzungsweise 40 v. H. ausmachen.
An belgischen und franzdsischen Wagen sind
erbeutet worden rund 100.000, davon rund 9000
Personen- und Gepédckwagen, 71.000 offene
Giiterwagen, 20.000 bedeckte Giiterwagen. Von
den Gegnern wird die Abgabe von 150.000 Wagen
verlangt, davon 88.500 offene und Spezialgiiter-
wagen und 40.000 bedeckte Wagen. Diese For-
derung geht um rund 50.000 Wagen iiber die
Zahl der erbeuteten hinaus. Hierbei ist zu beach-
ten, daf} die deutschen Giiterwagen im allgemei-
nen ein viel grofleres Ladegewicht als namentlich
die belgischen Wagen haben. 1912 haben von
den belgischen Wagen nur 47 v.H. der bedeckten
und 44 v. H. der offenen Kohlen- und Kokswagen
ein Ladegewicht von 15 t und mehr, 1918 von
den deutschen Wagen 83 v. H. der bedeckten und
85 v. H. der offenen Kohlen-und Kokswagen dieses
Ladegewicht gehabt.

Triebwagenverkehr. Es ist in Aussicht ge-
nommen, fiir die preuflischen Staatsbahnen etwa
50 dreiteilige Speichertriebwagen zu beschaffen,
die voraussichtlich die dritte oder die dritte und
vierte Klasse fithren, sonst aber wie gewdhnliche
Wagen der gleichen Gattung gebaut werden
sollen. Ferner ist beabsichtigt, zunachst versuchs-
weise, einige Kleinziige mit auswechelbaren Spei-
chertendern teils fiir den Nachbarverkehr gewer-
bereicher Ortschaften, teils auf Nebenbahnen und
Hauptstrecken mit mafliger Verkehrsdichte ein-
zustellen. Die Ziige sollen vorbehaltlich noch

32

niaherer Bestimmung aus einem Wagen dritter
Klasse mit 3 Achsen und Mittelgang, zwei drei-
achsigen Wagen vierter Klasse mit je . einem
Fahrerstand an der Stirnseite und einem Spei-
chertender bestehen, zwischen den Wagen Ueber-
gangsbriicken fiir die Zugsmannschaft haben und
mit einer Geschwindigkeit von hochstens 60 km
in der Stunde auf der Wagerechten fahren. Um
leicht ausgewechselt werden zu kdénnen, soll
der Speichertender einen Hilfsantrieb erhalten, der
ihm eine gewisse Eigenbewegung ermoglicht. Von
solchen Ziigen ist eine sehr hohe Jahresleistung
zu erwarten, da bei ihnen die wegen des Ladens
unvermeidlichen Betriebspausen der Speichertrieb-
wagen wegfallen. Passend verteilte Ladestellen
vorausgesetzt — deren gegenseitiger Abstand im
Mittel etwa 100 km sein wiirde — ist ihr Fahr-
bereich unbegrenzt, was ihuen ein weites An-
wendungsgebiet erschliet. Zunichst sollen die
in vorhandene Wagen einzubauenden elektrischen
Teile fiir 10 Ziige und die zur geplanten Betriebs-
fihrung etwa erforderlichen 20 Speichertender
sowie drei Speichertender als Reserve beschafft
werden. Fiinf von diesen Ziigen sollen zur Her-
stellung von Verbindungen zwischen gewerbereichen
Stddten und ihren Vororten dienen und keine
besonderen Raume fiir Post- und Reisegepéck
filhren. Da durch die’ neuen Triebwagen und
Kleinziige die Moglichkeit geboten ist, Lokomoti-
ven fiir den Giiterzugdienst verfiigbar zu machen,
wird in allen Bezirken Gelegenheit zur aus-
giebigsten Verwendung sein.

Italienische Lokomotivbestellungen in Ame-
rika. Die Leitung der American Locomotive Com-
pany hat mit der italienischen Regierung einen
Vertrag iiber Lieferung von 150 Lokomotiven im
Werte von 5 Millionen Dollar abgeschlossen. Es
konnen dies nur kleine Lokomotiven sein.

Die Thermolokomotive der preuflischen
St.-B. Im Nachtrag zu Seite 216, Dezemberheft,
teilen’ wir mit, dafl der mechanische Teil der
Diesellokomotive von Borsig in Berlin-Tegel
geliefert wurde. Wir verweisen noch auf die aus-
fithrliche Beschreibung in der Z. V. D. Ing. vom
23. 8. 1913.

DIE LOKOMOTIVE
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Entwurf und Vergleich einer Nafdampf-Zwilling-, Naﬁdampf-Vef'bund-, Heif3-
dampf-Zwilling- und Heidampf-Verbund-Lokomotive fiir gleiche Leistung am
Tenderzughaken. Il

Von Dr. techn. R. Sanzin.

Mit 3 Abbildungen und 7 Tabellen.

Vergleich der Hauptabmessungen.
Die in Zusammenstellung 5 aufgenommenen end-
giltigen Hauptabmessungen lassen sehr bemerkens-
werte Vergleiche .u. Zunichst ist die Grofe der
vier Vergleichs-Lokomotiven am vorteilhaftesten
durch das Dienstgewicht und die Heizfliche ge-
kennzeichnet. Wahrend die Nafdampf-Zwilling-
Lokomotive bei 800 t Dienstgewicht 2700 gm
Heizflache benotigt, kann an der HeiRdampf-Ver-
bundlokomotive bei 64'0t Dienstgewicht eine Heiz-

‘beeinflussen.

(Schlufl von Seite 27.)

sind in dieser Richtung natiirlich auch Ab-
weichungen maoglich, wie auch die Ansichten des
Entwerfenden diese Groéflen nicht unwesentlich
Es wird daher im Rahmen der ge-
gebenen Aufgabe eine ganze Reihe von Loésungen
moglich sein. Durch Verdanderung der Kesseldriicke,
durch Verdnderung des wichtigen Verhiltnisses

Hf . :
——— usw. konnen nicht

R

unwesentlich beeinfluf3t werden.

die Hauptabmessungen

Hier kommt es

Nassdamof Heissdampt
Iwilling Verbund Verbund
4
—— T : [
A D
L’;‘ §4, Lo T’ 07 =4 £ 5
Abb. 3. Vier verschiedene Schnellzuglokomotiven fiir die gleiche Nutzleistung am Tenderzughaken.
flaiche von 1500 qm fiir dieselbe Zugkraft am jedoch hauptsichlich auf die Unterschiede der
Tenderzughaken ausreichen. Es werden somit Hauptabmessungen und Verhiltnisse der vier

an Dienstgewicht 160 t, an Heizlldche
aber 120 gm gespart! Der Fortschritt im Loko-
motivbau ist durch diese Angaben wohl am
augenfalligsten dargestellt. Dabei hat sich diese
Verbesserung in keinem allzulangen Zeitraum
volizogen. Am vorteilhaftesten kann die Entwick-
lung des Lokomotivbaues durch die Baujahre der
hier ausgewihlten Vorbilder gekennzeichnet wer-
den. Die Lokomotive Reihe 17. als Vorbild fiir
die Nafldampf-Zwillinglokomotive ist 1891 bis 1901
gebaut worden, obgleich die Verbundlokomotive
in Oesterreich schon ab 1893 in gréflerem Um-
fang ausgefithrt wurde. Die Nadampf-Verbund-
Lokomotive Reihe 108 wurde zuerst im Jahre 1901
ausgefithrt. Die HeiRdampflokomotiven entstanden
etwa um 1900. Das hier gewihlte Vorbild der
Reihe 109 ist 1910 gebaut worden. Endlich ist
die Lokomotive Reihe 100 als Heifldampf-Ver-
bundlokomotive im Jahre 1911 abgeliefert worden.
Durch diese vier Vergleichslokomotiven ist somit
die Entwicklung des Lokomotivbaues in einem
Zeitraum von kaum mehr als 20 Jahren dargestellt.

-Die zufilligen Abmessungen und Hauptver-
hdltnisse der berechneten Vergleichslokomotiven
sind durch die gewidhlten Vorbilder gegeben. Es

Vergleichslokomotiven an, die sich durchschnitt-
lich bei allen Berechnungsverfahren ziemlich
gleich herausstellen diirften.

Die vier berechneten Lokomotivbauarten
sind in Abb. 3 dargestellt. Wie bereits bemerkt,
muf} die Nalidampf-Zwilling-Lokomotive als 2C1-
Lokomotive ausgefithrt werden, wobei die Rost-
fliche von 528 qm eine Feuerbiichse von unge-
wohnlichen Abmessungen fordert. Die NaBdampf-
Verbundlokomotive kann bei weitgehender Aus-
niitzung der zuldssigen Achslast von 145t eben
noch als 1C1-Lokomotive ausgefithrt werden,
wodurch auch die Anlage einer Feuerbiichse mit
einer Rostfliche von 376 qm erleichtert wird.
Fiir die Heildampf-Zwilling-Lokomotive gilt un-
gefahr dasselbe. Da sie etwas leichter ist, so
kame auflerdem auch die Ausfithrung als 2C-
Lokomotive in Frage. In diesem Falle miifite, wie
an” der Lokomotive Reihe 109 der Siidbahn, die
Feuerbiichse iiber die Kuppelrader gelegt werden,
was bei 1800 mm Triebraddurchmesser allerdings
Schwierigkeiten mit sich bringt. Die Heildampf-
Verbundlokomotive endlich mit nur 64:0t Dienst-
gewicht und 331 gm Rostflaiche kann als 2C-
Lokomotive mit schmaler Feuerbiichse ausgefiihrt
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werden. Die Laufachsen brauchen nur mit etwa
100t belastet werden.

Vergleich des Brennstoffverbrauches
und der Wirtschaftlichkeit. Alle Werte,
die auf die Leistung und den Brennstoffverbrauch
Bezug haben, sind in Zusammenstellung 6 ent-
halten. Es ist zunichst .der Leistungsaufgabe ent-
sprechend die niitzliche Zugkraft und niitzliche
Leistung am Tenderzughaken fiir alle Lokomo-
tiven gleich grofl mit 4446 kg und 988 PS ange-
geben. Die indizierte Zugkraft ist um den Gesamt-
widerstand von Lokomotive und Tender grofler
als die niitzliche Zugkraft am Tenderzughaken.
Hier kommt bereits zur Geltung, dafl die wédrme-
technisch héherstehende Lokomotivbauart leichter
ausfillt und daher auch einen geringeren Gesamt-
widerstand aufweist. Der Unterschied betragt
zwischen der NaBdampf-Zwilling- und der Heif3-
dampf-Verbundlokomotive hier zwar nur 53 PS,
tragt aber immerhin schon dazu bei, den wirt-
schaftlichen Erfolg der wéarmetechnisch besser
ausgebildeten Lokomotive zu steigern. Der Unter-
schied der Lokometiv-Gesamtwiderstinde konnte
noch grofler ausfallen, wenn hier nicht der Einfach-
heit wegen fiir alle vier Lokomotivbauarten das-
selbe Reibungsgewicht angenommen worden wire.

In gleicher Weise wie beim Entwurf ist zu-
nichst die erforderliche Dampfmenge D aus der
indizierten Leistung und dem spezifischen Dampf-
verbrauch

D = Ci . Ni

bestimmt. Ci umfafdt hier alle Verluste, die irgend-
wie mit dem Kessel und der Dampfmaschine zu-
sammenhingen. Der so ermittelté Dampfverbrauch D
wird um 800 kg als Zuschlag fiir den Bedarf der
Bremse und der Dampfheizung vermehrt. Fiir die Be-
rechnung der Rost- und Heizflachen ist daher die
Dampfmenge D! mafigebend.

Der Gesamtwirkungsgrad der Kessel ohne
Riicksicht auf die Ueberhitzer wurde mit Hilfe
des Schaubildes in Abb. 2 bestimmt, wobei das

Verhiltnis H—f

R

mafigebend sind. In Zusammenstellung 6 sind
auch die Gesamtwirkungsgrade der Kessel mit
Einschluf der Ueberhitzer aufgenommen. Wie aus
den angegebenen Werten hervorgeht, wird durch
die Ueberhitzer der Gesamtwirkungsgrad der
Kessel um 57 und 6'0v.H. erhoht. Da die Kessel

und die Rostbeanspruchung Tg

Hf .
mit einem grofleren Verhiltnis von R auch eine

gesteigerte Rostbeanspruchung erhalten haben, so
.zeigt der auf Nadampf bezogene Gesamtwirkungs-
grad nur geringe Abweichungen. Es wird somit
das Bild durch die verschiedenartigen Kessel-
anlagen kaum wesentlich beeinfluf}t. Aus dem-

selben Grunde sind auch die Verdampfungs-
1

ziff_ern %— ziemlich gleich grofs.

Man erhilt nun den wichtigen Wert B!, die
gesamte, stiindliche Brennstoffmenge in kg. Wie

bereits weiter oben bemerkt, liegt die Grenz-
leistung eines geilibten Heizers nicht weit {iber
2000 kg in der Stunde. Es ist somit fraglich, ob
mit der Nafdampf-Zwilling-Lokomotive die ver-
langte Leistungsaufgabe iiberhaupt erreicht wer-
den kann, wenn nicht etwa durch Verwendiing
zweier Heizer Abhilfe moglich wire.'?)

Fiir die weiteren wirtschaftlichen Berech-
nungen ist als Grundlage der Brennstoffver-
brauch B angenommen, da der Verbrauch fiir die
Bremse und die Dampfheizung nicht der Lokomo-
tivdampfmaschine angelastet werden darf. Es folgt

die wichtige Wirtschaftlichkeitsziffer —-, d. i. der

Brennstoffverbrauch in kg fiir die indizierte PS
und Stunde. Sie kennzeichnet die gesamte Loko-
motivanlage, Kessel und Dampfmaschine Zzu-
sammen. Dieser Wert hat auch fiir den Entwer-
fenden Wichtigkeit, da alle Wirtschaftlichkeits-
berechnungen darauf aufgebaut sind und die Er-
filllung der gestellten Leistungsaufgabe von der

e B
Zuverlassigkeit des angeriommenen Wertes Ni

abhingt. Auch die Nachpriifung ausgefiihrter Lo-
komotiven erfolgt gewdhnlich nach dieser Wert-
ziffer.

Nach Zusammenstellung 7 ist ~S—| fir die
Vergleichslokomotiven 172, 136, 129 und

097 kg/PS. Im Zeitraum von 20 Jahren ist so-
mit die Dampflokomotive, bezogen auf die indi-
zierte Leistung, um 442 v. H. wirtschaftlicher
geworden. Dabei hat die Verbundwirkung
an den Nafldampflokomotiven eine Verbesserung
des Brennstoffverbrauches von 21'8 v. H., an den
Heildampflokomotiven von 256 v. H. zufolge.
Die Einrichtung fiir Heildampf ist an den Zwil-
linglokomotiven durch eine Besserung des Brenn-
stoffverbrauches um 250 v. H, an den Verbund-
lokomotiven um 294 v. H. gekennzeichnet. Im
allgemeinen entsprechen diese Ziffern den be-
stehenden Ansichten iiber den Wert der Verbund-
wirkung und der Dampfiiberhitzung. Es muf je-
doch hier beriicksichtigt werden, dafl die Ver-

~19) Nocl Man

wihle ein moglichst grofies Verhditnis von R bei magi-

ger Rostbeanspruchung, so dafl aus der von einem Heizer
noch verfeuerten Brennstoffmenge die ﬂﬁﬂtmﬁglichste
f

19) Noch ein anderer Ausweg ist denkbar.

Dampfmenge erzielt werden kann. Wird T = 800 und

B
T = 400 kg/qm, so kann der Gesamtwirkungsgrad des

Kessels auf 7 = 0760 gesteigert werden. Bei einer Ver-
dampfungsziffer von 812 kann dann die verlangte Dampf-
menge D! = 17.720 kg mit 545 qm Rostfliche und
436'0 qm Heizfliche erzielt werden, wobei stiindlich nur
2180 kg Kohle zu verfeuern sind. Der Erfolg ist jedoch
dadurch beeintrachtigt, dal die Heizfliche von 436°0 qm
eine weitere betrichtliche Steigerung des Lokomotivge-
wichtes, der indizierten Leistung usw. bedingt. Immerhin
bleibt aber nur dieser Weg offen, wenn verlangt wird,
dafl Lokomotivkessel mehr als 14.000 bis 15.000 kg Dampf
in der Stunde liefern sollen.
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Zusammenstellung 7.

Wirtschaftlichkeit

der Vergleichslokomotiven.

2 Brennstoffver- | Brennstoffver- |WﬁrmeauiwandEW:'-irmeaufwand‘iWirlschaft- Gesamt- Ther- Indizierter
| brauch fiir die | brauch fiir die | in der Kohle |im Dampf fiir | _ licher wirkungs- mischer  Wirkungs-
[ indizierte dPS Nutsz-PSdund }f]i)lgdieéng;zie:jte Pcéie i|:1di§|enz 1Wirku:gs- glr(aed delas Wirku;gs- grad
. 1S | 2 tun ra S S T
Lokomotivbauart und Stunde tunde 1 un unde un unde g se gra
I — R N
B/Ni BNz | '3(-” { Ci (A-tw) ‘ e = Tk X 7t X W
kg PS " kglPS WEPS | WEPS | |
T ]
1 Zwilling 172 | 255 12.040 7532 | 00525=0627 X 01835 X 0455
| NaB- - R B R | — |
dampf|y, : ‘ |
2 b ol BERE i 197 9520 | 5970 00664 = 0630 X 01900 X 0'564
1 | r
- —.__‘,, b . — e
3 | Zwilling 129 ; 1:86 9.030 6.086 | 00700 = 0672 X 01730 X 0600
Hei-| | , | B -
dampf|,,; s | R 5 -
Vierzylinder- .07 . | ; . ’ .
4 A Al 097 | 139 | 679 | 4.693 00931 = 0690 X 02150 X 0628
Hiebei ist tw die Speisewassertemperatur,

gleichslokomotiven verschiedene Kesseldriicke und

abweichende Werte von %E besitzen.
Der Wiarmeaufwand fiir die indizierte PS
und Stunde H_.E’ wenn H der Heizwert des

Ni
Brennstoffes in WE/kg ist, stellt ebenfalls eine
Wertziffer fir die Giite der Lokomotivanlage dar,
die jedoch vom Heizwert des Brennstoffes unab-
hangig ist.

Der wirtschaftliche Wirkungsgrad
bezogen auf die Gesamtwirme in der Kohle und
die wirkliche indizierte Arbeit

632 . Ni
) H.B
betrigt an den Vergleichslokomotiven 525, 6'64,
700 und 9:31. Das Verhiltnis dieser Werte unter-

Tiw

einander ist dasselbe wie fir —NBL Der wirtschaft-
i

liche Wirkungsgrad ist fiir die Beurteilung einer
Auspuffmaschine wenig geeignet, da er auf das
geringe ausnutzbare Warmegefille nicht Riicksicht
nimmt. Es soll daher in Zusammenstellung 7 der
wirtschaftliche Wirkungsgrad in die Glieder

YIW — 7“\ . 7“: . 7Ii

zerlegt werden, wobei 7x der Gesamtwirkungs-
grad des Kessels, einschliefllich Ueberhitzer, 7% der
thermische Wirkungsgrad der verlustlosen Ma-
schine ohne Wiarme und Arbeitsverluste ist und
7; den indizierten Wirkungsgrad vorstellt.

Es ist somit

) pt
(l't“’) ( B! )
TIK: H N i
R A.L
Ny =— A
A =1y
und
632

T GO te)

die hier stets mit 10° C eingesetzt ist, ta ist die
Temperatur des Abdampfes, hier 99° C. H ist der
Heizwert der Kohle, 7000 WE. A .L ist die aus
1 kg Dampf in der verlustfreien Maschine ge-
winnbare Arbeit.

Es ist somit in Zusammenstellung 7 der Er-
folg der verschiedenen Lokomotivbauarten durch
diese zergliederten Wirkungsgrade deutlicher zu
erkennen.

., . Hf
Verhiltnis R
B1
R und durch den
etwa vorhandenen Ueberhitzer gegeben.

Der thermische Wirkungsgrad 75 ist beein-
fluBt durch den Kesseldruck, durch die Hohe der
Ueberhitzung und die Auspuffspannung, die an
Lokomotiven natiirlich nicht unter 1 atm liegen
kann. 7% kann somit bei der heutigen Bauart der
Lokomotive nur durch Steigerung des Kessel-
druckes und der Ueberhitzertemperatur vergrofiert
werden, da an die Kondensation vorlaufig nicht
ernstlich gedacht werden kann.

Der indizierte Wirkungsgrad »; ist das Ver-
hiltnis der wirklich indizierten Arbeit zur Arbeit,
die aus derselben Dampfmenge in der verlust-
freien Maschine gewonnen werden konnte. 7; ist
somit eine wichtige Kennziffer fiir die Giite der
Dampfmaschine. Wie aus Zusammenstellung 7 zu
entnehmen ist, ist 73 an den Vergleichslokomo-
tiven von 0455 auf 0564, 0600 und 0628 ge-
stiegen. Eine leichte Besserung in derselben Rich-
tung diirfte durch sorgfaltige Ausbildung der
Dampfverteilung, des Wirmeschutzes usw. sicher
noch zu erreichen sein.

Es ist hier auch Gelegenheit, den wirtschaft-
lichen Wirkungsgrad der Dampflokomotive bei
der gegenwirtig moglichen, weitgehendsten Aus-
bildung festzustellen, wobei jedoch zunidchst von
der Verwendung von Vorwirmern abgesehen
werden soll.

Zunichst ist 7k durch das

durch die Rostbeapspruchung



Der Kesselwirkungsgrad kann bei Verwen-
dung eines Ueberhitzers und Wahl eines giinstigen
von _f;éf_ leicht 0-80

gebracht werden. An den beiden Heifddampfloko-
motiven hat, den Vorbildern entsprechend, die
Dampftemperatur nur 325 und 330° C betragen.
Es soll nunmehr eine Dampftemperatur von 360°C
vorausgesetzt werden. Der Kesseldruck soll je-
doch im Einklang mit den gegenwirtigen An-
sichten 16 0 atm nicht iibersteigen. Man erhilt
dann 7% = 0220. Wird nun 7; noch mit etwa

0:700 angenommen, so ist der wirtschaftliche
Wirkungsgrad bestenfalls

nw = 080.022.070 0123

Durch die Einfithrung von Abdampf- und
Rauchgas-Vorwarmern ist natiirlich noch eine sehr
weitgehende Verbesserung der Lokomotive mog-
lich. Es soll aber hier nicht weiter darauf einge-
gangen werden,

Da vielfach das Bestreben besteht, die Wirt-
schaftlichkeit der Dampflokomotive auf die.am
Tenderzughaken geleistete niitzliche Leistung
zu beziehen, so ist in Zusammenstellung 7 der

B
den Wert T

Verhaltnisses auf 7k

Brennstoffverbrauch auch durch
dargestellt. Da hiebei
; (
= Tm =

Nz Ni J
ist und der mechanische Gesamtwirkungsgrad 7
der leichteren Lokomotiven, wie aus Zusammen-
stellung 6 hervorgeht, besser ist, so erscheint der
Brennstoffverbrauch fiir die niitzliche Leistung fiir
die warmetechnisch besser ausgebildeten Loko-
motiven im Verhéltnis noch giinstiger. Wéhrend
sich fir B/Ni das Verhéltnis fiir die vier Ver-
gleichslokomotiven wie
177°3:1400: 1329 : 1000
ergab, ist es fur B/Nz
1840 : 1420 : 1345 : 100°0.
Die Naldampf-Zwillinglokomotive braucht so-
mit bei der verlangten Leistungsaufgabe 84 0 v. H,
die Nafdampf-Verbundlokomotive 420 v. H. und
die Heildampf-Zwillinglokomotive 34 5 v. H. mehr
Brennstoff als die Hei3dampf-Verbundlokomotive.

Im iibrigen ist jedoch die Verwendung der
Nutzleistung am Tenderzughaken fiir die Beur-
teilung der Wirtschaftlichkeit nicht gerade ge-
eignet, da diese mit den Neigungsverhiltnissen
stark verdnderlich ist. Hier ist der Aufgabe ent-
sprechend die Nutzleistung am Tenderzughaken
fiir die Steigung von 100 v. T. ermittelt. Im Be-
trieb nimmt diese hier als Hochststeigung vor-
ausgesetzte Neigung gewohnlich nur einen geringen
Teil der Strecke ein. Auf geringeren Steigungen,
wagrechter Strecke und Gefillen ist aber 7, we-
sentlich grofler als in Zusammenstellung 6 ent-
halten. Der Mittelwert fiir eine Fahrt, oder der
Mittelwert fiir die Hin- und Riickfahrt auf der-
 selben Strecke wird daher viel giinstiger ausfallen

B
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als er hier fiir Hochststeigung von 10 v. T.

rechnet wurde. .
Schlufifolgerungen. Die Berechnung

der Hauptabmessungen neu zu entwerfender Lo-

be-

komotiven  erfolgt gegenwirtig  durch An-
lehnung an gute Vorbilder. Hiebei ist es fiir
den Erfolg des Entwurfes sehr wichtig, daf} von

den als Vorbild gewidhlten Lokomotivbauarten
erschopfende Versuchsreihen vorliegen. Diese ge-
statten es auch, daf} die Berechnung der Wirt-
schaftlichkeit der entworfenen Lokomotive ver-
héltnisménig eingehend durchgefithrt werden kann
und Vergleiche zwischen Lokomotiven verschie-
dener Grundbauarten mdoglich sind. Es zeigt sich,
dafl die Verbundwirkung und die Ueberhitzung
nicht nur bedeutende Erfolge hinsichtlich der
Brennstoffwirtschaft bringt, sondern dafl diese
Einrichtungen auch eine wesentliche Verkleinerung
der Abmessungen und der Gewichte bei einer
bestimmten Leistungsaufgabe zulassen. Hieraus
ergibt sich eine weitere Steigerung der Wirt-
schaftlichkeit. Die Anlehnung an bestimmte Vor-
bilder hat den Nachteil, dafl jede Abweichung
vom Vorbild eine Unsicherheit -darstellt. Es ist
daher unbedingt erforderlich, daf} die wissen-
schaftlichen Grundlagen des Lokomotivbaues
weiter ausgestaltet werden, um unabhingig von
Vorbildern die Wirkung von gewidhlten Abmes-
sungen und Hauptverhidltnissen beurteilen zu
konnen. In dieser Hinsicht fehlt es besonders an
zuverldssigen Aufschlilssen iiber die zweckmaflig-
sten Verhiltnisse von Rostflache, Heizflache und
Ueberhitzerheizfliche. Die Vorausbestimmung des
Kesselwirkungsgrades und der erreichbaren Ueber-
hitzung ist vorlaufig unsicher. Es fehlt ferner an
zuverldssigen Verfahren, den Dampfverbrauch der
Heifdampf- und besonders der Heifldampf-Ver-
bundlokomotiven zu bestimmen. Da der spezi-
fische Dampfverbrauch fiir die Aufstellung der
Dampfabmessungen eine erste Rolle spielt, so ist
diese Liicke besonders empfindlich fithlbar. Auch
hinsichtlich der Gréfle des mittleren, niitzlichen
Dampfdruckes gehen die spérlichen Angaben in
den Handbiichern weit auseinander. Fiir Heif3-
dampf-Verbundlokomotiven fehlen sie iiberhaupt.
- Es bleibt somit fiir die wissenschaftliche Aus-
gestaltung der Grundlagen des Lokomotivbaues
noch mancherlei zu tun iibrig. Weitaus am wert-
vollsten miissen in dieser Richtung Versuchsreihen
an neueren Lokomotivbauarten bezeichnet werden,
da diese die herrschenden Gesetze am sichersten
erkennen lassen. Es kann daher nur immer
wieder empfohlen werden, es moge die Durch-
fithrung und Verdffentlichung moglichst eingehender
Versuche an Lokomotiven geférdert werden.

Die Wirtschaftlichkeit der Dampflokomotive
miilte beim Entwurf bereits in so vollkommener
Weise beherrscht werden, als dies heute bei der
ortsfesten Kolbendampfmaschine oder der Dampf-
turbine moglich ist. Um aber dahin zu gelangen
ist eine vollkommenere Entwicklung der Grund-
lagen des Lokomotivbaues erforderlich.



Neue Ausfﬁhrung der 1 D-Verbund- Giiterzuglokomotive Reihe G;

der

preulischen Staatsbahnen.
Mit 2 Abbildungen.

Den preufl. St.-B. gebithrt das Verdienst,
zuerst, im Herbst 1893, in Europa die 1 D-Loko-
motive zur Einfithrung gebracht zu haben. Nach
v. 'Borries Vorschldgen?!), der damals Mitglied
der Eisenbahn-Direktion in Hannover war, wurden
zundchst 2 Stiick solcher Lokomotiven in den
Dienst gestellt, welche die schweren Kohlenziige

Gattung G: der preuﬁlschen Staatsbahnen
vom Jahre 1893.

Heizflache und 1600 mm groftem inneren Kessel-
durchmesser leicht moglich war. Die 235 Siede-
rohre von 45/50 mm Durchmesser erhielten daher
eine Teilung von 70 mm, gegen die sonst iibliche
von 66—68 mm, was Jedenfalls der Lebensdauer
der Rohrwand zugute kam. Der am vordersten
Kesselschufd sitzende zweiteilige Dampfdom mit
Winkelringflansch und 650 mm Durchmesser ist

urspriingliche Ausfiithrung

Uebaut ven der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vorm. Q. Egestorff.

von- 130—150 Achsen (1100—1300t Gewicht)
Abb. 1. 1 D-Verbund-Giiterzuglokomotive,
Achsenformel R
) G T K K |

8 75 mm
Zylinderdurchmesser . 530 mm
Kolbenhub . 750 -
Querschmttsverhaltms 3 1:20 —
Kolbenhub ‘ 630 mm
Laufraddurchmesser . 1000 o
Treibraddurchmesser . 1250 0
Laufradstand . 2200 »
gek. Radstand (fest) 4100 >
Ganzer Radstand . 6300 ’
Kesselmitte ii. S. O. 2300 »
I Kesseldurchmesser am Krebs 1568 ”»
Krebstiefe am Kesselbauch . 600 %
235 Siederohre, Durchmesser. . 45/50 ”
Innere Rohrlidnge . . . 4100 s |

mit Hilfe gewdhnlicher C-Giiterzuglokomotiven
itber die 2 verschiedenen 17 und 15 km langen
Steigungen bai Altenbeken im westfdlischen
Industriegebiete beférdern solllen. Bei einem
grofiten zuldssigen Achsdruck von 12°5t und der
geringst zuldssigen Belastung der fithrenden
Laufachse von 62t, konnte natiirlich nur eine
bescheidene Kesselleistung erzielt werden. v. Bor-
ries legte aber offensichtlich Wert auf eine gute
Ausbildung des Kessels, die bei der maifigen

Y) Siehe Organ 1895, Seite 3.

Dampfdruck . . R 12 atm.
f. Peuerbiichs-Heizfliche . . . . . = . 11 qm
,, Siederohr-Heizflache . . . . . . . . 133 #
,, Gesamt-Heizflache . T W
Rostfliche . . . . . . . . . . . . . 23 .,
Leergewicht . i w wle B s e 497 t
Dienstgewicht . w w d B een B Taz wmy B 562
Tieibgewicht . . A T ”
Schienendruck der 1. Achse . . . . . . 62
5 5 2 5 s s iw s o+ w125 4

» I 125,

” ” 4 ”» 12.5 »

» 5: v 5 125
Grofdte Lange .o 9968 mm
,» Breite 3100 5

., Hahe...........4200 "
» Zugkraft. . s 1% .G 85 t

, zul Geschwmdlgkelt 45km/$t

1 m hoch und enthdalt nach amerikanischem
Vorbild einen Ventilregler, der jedoch nach dsterr.
Vorbild mit Auflenzug betdtigt wird. Die Rauch-
kammer ist durch einen beigenieteten Flach-
eisenring iiberhoht auf den Verschalungsdurch-
messer des Kessels gebracht worden. Die Feuer-
biichse mit lotrechter Vorder- und Riickwand
hat 600 mm Krebstiefe am Kesselbauch, wogegen
der Rost nach hinten um 550 mm ansteigt. Die
fiihrende Laufachse nach Adams hat jederseits
75 mm Seitenspiel und Riickstellung durch unter



1:5 geneigte Federstifte, weshalb dort der Rahmen
mit entsprechenden Beilagen stark zuriickgesetzt
wurde. Zur besseren Fithrung in den Gleisbogen
erhielt die 2. Kuppelachse jederseits 8 mm Séiten-
spiel. Mit Ausnahme der Laufachse liegen samt-
liche Tragfedern unterhalb der Achsen, wobei
jene der 1. und 2, sowie 3. bis 5. Achse unter
sich durch Ausgleichhebel verbunden sind. Des
Profiles wegen sind die Dampfzylinder unter 1:20
geneigt, wobei der rechts liegende H.-Z. dem
damaligen

Schonheitsbegriff entsprechend mit

-der

noch 13 Stiick, so dafl insgesamt blof} 15 Stiick im
Dienste stehen. Anihre Stelle trat die D-Lokomotive
teils Zwilling, teils Verbund, in mehr als 3000 Stiick,
die spater durch stirkere D-Typen ersetzt wurde,
wihrend des Krieges aber wieder nachgebaut
wurde, und auch in Oesterreich leihweise Ver-
wendung fand. Als die deutschen Heere siegreich
itn Osten vordrangen, wurde die dortige russische
Breitspur auf Regelspur umgebaut und dazu
die alte 1 D-Form nachgeschafft, da sie zufolge
Laufachse fiir gemischten Dienst bis zu

Abb. 2. 1D-Verbund-Giiterzuglokomotive, Gattung G7 der preufischen Staatsbahnen, ncuere Ausfiihrung
vom Jahre 1917, fiir die besetzten Gebiete.

Gebaut von 1. A. Maffei in Miinchen.

-
Achsenformel I K K T K

75 8 mm
Zylinderdurchmesser . 530 mm
Kolbenhub. . . . . 750 5
Querschnittsverhaltnis 1:20 -
Kolbenhub . 630 mm
Laufraddurchmesser . 1000 »
Treibraddurchmesser . 1250 5
Laufradstand . . . . 2200 ’
gek. Radstand (fest) . 4100 o
Ganzer Radstand 6300 -
Kesselmitte 1. S. O. . . . . . 2300 A
1. Kesseldurchmesser am Krebs . 1568 i
Krebstiefe am Kesselbauch . 600 »
235 Siederohre, Durchmesser . . . 45/50 5
Innere Rohrlinge . : 4100 5

ebenso grofler Verschalung wie der N.-Z. ausge-
fithrt wurde. Auf der Abb. 1 ist das v. Borriessche
Wechselventil ersichtlich, welches nebst dem
Anfahren auch voriibergehend die Fahrtals Zwillings-
maschine gestattete. Die innere Allansteuerung hat
entlastete Hochdruckschieber. Ueber die Leistung
der Maschine gilt folgendes, wobei die Hochst-

V=Hkm 16 20 24 30 38

PS 500 575 625 670 680
geschwindigkeit nur 38 km/St. betrug. Von dieser
Gattung lieferte Borsig in Berlin 6 Jahre spiter

Dampfdiuck . . . . . 14 atm,
f. Feuerbiichs-Heizflache 108 qm
,, Siederohr-Heizflache 1362
,. Gesamt-Heizflache . 1470
Rostflache . : 23
Leergewicht . 541 t
Dienstgewicht 605
Treibgewicht . . . . . . . 525 o
Schienendruck der 1. Achse . 80
” w 2w - 1315,

” ” 3 » 1315 »

5 , 4, 1310 ,,

” » 5 ” . 1310 ”»
Grofite Lange i w3 . 10980 mm
,  DBreite 3100 i

, Hohe. . 4200 ”

,  Zugkraft oL 99 t
, zul. Geschwindigkeit . 45 km/St.
‘60 km/St. Geschwindigkeit Verwendung finden

konnte.?) Der Bau?®) von 70 Lokomotiven dieser Art,
als G! wurde an die 3 siiddeutschen Fabriken
Maffei, Krauss und Efilingen verteilt, von welch
ersterer die Abbildung 2 stammt. Die nach den
Plinen der Firma Maffei in vielen Teilen ver-
stirkte und verbesserte Ausfithrung hat zunéchst
14 atm. statt 12 atm. Dampfdruck, wodurch nebst

I Di;e zuldssige Hochstgeschwindigkeit wurde
jedoch durch die vergebende Behdrde auf 45 km/St.
festgesetzt.

3) Organ 1918, Seite 39,



dem Speisewasservorwdadrmer Bauart Knorr, eine
erhebliche groflere Leistung erzielt wurde. Vor-
sichtshalber sind jedoch beiderseit die {iblichen
Strahlpumpen vorgesehen. Das Kaltspeisen bei
abgestelltem Regler und arbeitender Speisepumpe
wird durch eine selbsttatige Vorrichtung verhindert,
welche frischen Kesseldampf zusetzt. Waihrend
die alte Gi eine Dampfbremse hatte, welche
von oben aufdas 2. und 3. Kuppelraderpaar wirkte,
kam hier die Druckluftbremse Bauart Knorr zur
Ausflihrung, die einklétzig von vorn auf das 3. und
4. Kuppelraderpaar wirkt. Der damals erstmalig
ausgefithrte einschienige Kreuzkopf blieb beibe-
halten, denn er wurde seither Regelform. Das
Anfahrventil v Borries ist durch die Regelform
des Dultz-Ventiles ersetzt worden, das durch
Handzug betatigt wird. Neu hinzugekommen ist
noch eine Preflgasbeleuchtung. Durch diese Ab-
anderungen ist das Leergewicht um 44t auf 541 t
gestiegen, die Kuppelachsdriicke von 12°5 t auf 132,
der Laufachsdruck aber von 62t auf 8t. Die
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erste Ausfilhrung hatte noch den alten dreiachsigen
Regeltender, der mit 12 cbm Wasserinhalt und 5t
Kohleninhalt ein Leergewicht von 169 t aufwies.
Diese neueren Lokomotiven erhielten die neuen
verstarkten dreiachsigen Tender von .16'5 cbm
Wasser- und 7 t Kohlenraum, deren einmetrige
Riader weitradstandig in 4400 mm Entfernung
gelagert sind. Mit der fast vollen Ausniitzung
des Lichtraumprofiles auf 3120 mm grofiter Breite
und 7340 mm grofdter Lange konnte die Hohe
gering gehalten werden. Bei dem betrédchtlichen
Leergewicht von 21'7 t, einschlieflich Ausriistung,
betrigt das Dienstgewicht 45t, der grofite Achs-

druck ist somit hoher als bei der Lokomotive
mit 13:2t, er nimmt wéhrend der Fahrt jedoch
stindig ab. Die 6sterr. St.-B. haben mit ihren

ebenfalls im Kriege zahlreich beschafften 1D-Ver-
bund-Lokomotiven Reihe 170 eine weitaus stdarkere
Lokomotive zur Verfiigung gehabt, wie ein Vergleich
der Heizflichen 230 gegen 147 und Rostflachen
39 gegen 23 gm zeigt.

Ueber die Steigerung der Arbeiten in den preuflischen Eisenbahnwerkstétten

hat der preuflische Eisenbahnminister folgenden
Erlafl an die Eisenbahndirektionen gerichtet: Aus
den mir vorliegenden Nachweisungen habe ich
ersehen, dafl die Vermehrung der Arbeiterschaft
in den Werkstitten und die Einfithrung zwei-
schichtigen Betriebs bis zum 15. v. M.
wesentliche Fortschritte gemacht hat. Hierin darf
aber in Anbetracht der groflen Aufgaben, die die
Werkstiatten noch auf lange Zeit hinaus zu erfiillen
haben werden, scwie bei der erheblichen Arbeits-
losigkeit vorldufig keinesfalls ein Stillstand ein-
treten. Die Vermehrung der Werkstittenarbeiter,
die in Arbeitsstunden umgerechnet noch nicht
den Arbeitszeitausfall durch die Einfithrung des
Achtstundentags und den Wegfall der Sonntags-
arbeit deckt, betrug am 15. v. M. gegeniiber dem
1. November v. J. rd. 22%,. Bei nicht geniigen-
dem Angebot von Arbeitskraften wird zu ver-
suchen sein, Arbeiter aus den Bezirken iibergrof3en
Angebots heranzuziehen. Abgesehen von der vor-
geschriebenen Inanspruchnahme der allgemeinen
Arbeitsnachweise sind die Werkstitten mit nicht
geniigendem Arbeiterangebot den Nachbardirek-
tionen mitzuteilen, um gegebenenfalls Arbeiter
darauf aufmerksam machen zu koénnen. Bei un-
mittelbarer Einstellung von Arbeitern ohne Ver-
mittlung der Arbeitsnachweisestellen sind sie den
letzteren zwecks Kiirzung der angemeldeten Be-
darfszahlen mitzuteilen.

Die moglichst baldige Einfiihrung der zweiten
Arbeitsschicht moglichst in allen Werkstatten — je-
denfalls aber in den neueren mit kostspieligen Ge-
bauden und Einrichtungen, und iiberall da, wo die
Wohnungsfrage keine uniiberwindlichen Schwierig-
keiten bietet — ist anzustreben; selbstverstandlich
ist sie erst dann einzufithren, wenn die Arbeiterzahl
soweit gestiegen ist, dafd sie in einer Schicht mit Vor-
teil nicht mehr untergebracht werden kann. Gegendie

vielfach geplante allgemeine Einfithrung einer dritten
(Nacht-)Schicht sprechen manche Griinde. Sie wird
daherin der Regel nur in Teilbetrieben (Drehereien
u. a.) einzufithren sein, die mit dem Fortgang der Ar-
beiten in den anderen Werkstéattenabteilungen nicht
Schritt halten und durch die Uebertragung von
Einzelarbeiten an private Werke nicht ausreichend
entlastet werden koénnen. - Bieten sich mehr Ar-
beiter an, als zur Auffiillung der beiden Tages-
schichten nétig sind, so sind sie unter Beachtung
der Vorschriften iiber die Arbeitsvermittlung mog-
lichst zu veranlassen, Arbeit in den Werkstitten
mit geringerem Arbeiterangebot — auch anderer
Eisenbahndirektionsbezirke — anzunehmen.
Hinsichtlich der Uebertragung von Einzel-
arbeiten der Werkstidtten an Privatwerke wird
folgendes bemerkt: Werke in nicht zu grofler
Entfernung von den Werkstiatten sind zu bevor-
zugen, damit die Beférderungswege klein werden
und ein enges Zusammenarbeiten zwischen Werk-
statten und Werken moglich ist. Unter dem Ge-
sichtspunkt, daf} durch diese Arbeitsauftrige aufer
zur Betriebssteigerung in der Fahrzeugausbesse-
rung besonders auch zur Milderung der Arbeits-
not beigetragen werden soll, sind Fahrzeugbau-
anstalten, die grofle Auftrage auf neue Fahrzeuge
erhalten haben, zu solchen Einzelarbeiten mog-
lichst nicht heranzuziehen; auch sind bei Verge-
bung von Einzelteilen, soweit sie frither schon
von Privaten bezogen wurden, nicht nur die bis-
herigen Lieferer, sondern iiberhaupt geeignete
notleidende Betriebe zu beriicksichtigen. — Diese
Mafiregel wire auch fiir Oesterreich sehr zu
empfehlen, wo die Arbeitslosigkeit noch grofler
ist. Hier aber hat man die Lokomotiv- und Wagen-
auftrage in den Fabriken fast génzlich widerrufen
und durch iibereilte Einfithrung der Arbeitslosen-
versicherung das Gegenteil herbeigefiihrt.



PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltburcau E. Winkelmann,

Wien, 111/, HauptstraBe 72, woselbst Auskiinfte {iber

Patente, mit Ausnahme von Recherchen gratis einge-
holt werden konnen.

Auf die angegebenen Erfindungsgegenstande ist den

Nachbenannten der gesetzliche Schutz erteilt und der-

selbe unter der angefithrten Nummer in das Patentregister
eingetragen worden.

Klasse 24d. Oesterr. Pat.-Nr. 76.875. Funken-
fanger fiir Lokomotiven u. dgl. Funkenfinger
fiir Lokomotiven u.dgl. bestehend aus einem Fithrungs-
trichter mit Kernrohrstutzen, dadurch gekennzeichnet,
dafl der Fithrungstrichter mit dem Kernrohrstutzen in
einem solchen Abstand oberhalb der Blasrohrmiindung
angeordnet ist, dafl die Saugwirkung des aus dem Blas-
rohr ausgeblasenen Dampfstrahles nicht gestdrt ist, wo-
bei der Kernrohrstutzen zweckmaflig von einem Rohr-
stumpf solchen Durchmessers gebildet ist, dafl der
Damptkegel durch ihn tangiert wird ur.d ohne geschnit-
ten zu werden hindurchgehen kann. Heinrich Langer,
Inspektor in Korneuburg.

Klasse 13a. Oesterr. Pat.-Nr.77.022. Reinigbares

Rohrelement fiir Lokomtivkessel mit
Wasserrohren-Feuerbiichse u. dgl. Reinig-
bares Rolirelement fiir Lokomotivkessel mit Wasser-

rohren-Feuerbiichse u. dgl., dadurch gekennzeichnet, dafl
im Umkreise der Richtungswechselstelle des Wasser-
rohres eine Putzéffnung angebrachtist. Koloman Rezsny,
dipl. Maschinening. u. Julius Szollas, techn. Beamter,
beide in Budapest.

Klasse 13a. Oesterr. Pat.-Nr.77.140. Lok omo tiv-
kessel mit Wasserrohrfeuerbiicise. Loko-
motivkessel mit Wasserrohrfeuerbiichse und Dampf-
sammler, dadurch gekennzeichnet, daf der am Dampf-
erzeuger mit besonderem Dampfraum, wie gewodhnlich,
ausgestattete Langkessel von dem Dampfsammler der
Wasserrohifeuerbiichse getrennt ist und einerseits ein
Dampfrohr den Dom des Langkessels mit dem Dampf-
raum des Dampfsammlers, andererseits die kastenformige
Riickwand den Langkessel mit dem quer liegenden
Grundrohr der-Wasserrohrfeuerbiichse leicht trennbar
varbindet. Ernst Deffner, Ingenieur in Zirich (Schweiz).

Klasse 13b. Oesterr. Pat.-Nr. 77.026. Verfahren
zum Absperren der Abdampfleitung der
Lokomotivmaschine zum Vorwiarmer. Kes-
selabsperrventil in Verbindung mit Auslaventil nach
Pat.-Nr. 74.468, dadurch gekennzeichnet, dafl die zwang-
ldufige Verbindung zwischen dem Kesselabsperrventil und
einem aus AuslaBventil und Zuflufabsperrventil beste-
henden Doppelventil nur fiir die Oeffnungsbewegung des
AuslaBiventils bis zu seiner Mittelstellung, bei welcher
das Kesselabsperrventil geschlossen ist, besteht, wihrend
dariiber hinaus bis zum Abschluf des Absperrventils
diese Verbindung aufgehoben ist. Als Zusatz zu Pa‘.-
Nr. 74.468 Knorr-Bremse, Akt.-Ges. in Berlin-Lichtenberg.

BUCHERSCHAU.

Das Selbstbestimmungsrecht und der
deutsche FEinheitsstaat. Von Richard Fester.
Sonderheft der Deutschen Rundschau. 16 Seiten.
Preis 50 Pfennig.

Eine zweckmifBige Schrift fiir die beiden konstit.

Nationalversammlungen, die in groflen Ziigen Gegenwart
und Zukunft beleuchtet.
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KLEINE NACHRICHTEN.

Brotan t. Oberinsp. i. R. Joh. Brotan ist vor
kurzem in Wien nach langer Krankheit gestorben.
Er war viele Jahre im Eisenbahn-Werkstétten-
dienst tatig, zuletzt als Vorstand in Gmiind. Von
ihm stammt die neue Bauart einer Wasserrohr-
feuerbiichse, die zu ziemlich grofler Verbreitung
gelangte.

Von der Mittenwaldbahn. Wie wir ver-
nehmen, ist von den 9 elektrischen Lokomotiven
Reihe 1060 der Mittenwaldbahn gegenwirtig eine
einzige dienstfahig. Der duflerst eingeschrinkte
Betrieb kann damit nur unregelmaflig aufrecht er-
halten werden. Wenn dieser .beklagenswerte Zu-
stand auch hauptsachlich auf die Schwierigkeiten
zuriickzufithren ist, die durch die lange Dauer
des Krieges hervorgerufen wurden, so muf} doch
andererseits diese Erfahrung auch zur Vorsicht
mahnen, die hochgespannten Erwartungen, die
man allgemein an den elektrischen Betrieb kniipft

auf ein natiirliches Mafy zuriickzufithren. Ein
Lokomotivpark von Y Lokomotiven ist fur die
nur 556 km lange Mittenwaldbahn jedenfalls

reichlich zu bezeichnen. Auch sind die im Jahre
1912 gebauten Lokomotiven vergleichsweise neu.
Man wird daher fiir den elektrischen Betrieb von
Hauptbahnen jedenfalls mit einer reichlichen Aus-
riilstung mit Lokomotiven und auch einen um-
fangreichen Ausbesserungsstand rechnen mussen.
Ersparnisse gegeniiber dem Dampfbetrieb diirften
in dieser Richtung nicht zu erwarten sein. Es
darf hier erwahnt werden, daf} zahlreiche Lokal-
bahnen, die nur zwei, oft sehr veraltete Dampf-
lokomotiven besallen, imstande waren, den Be-
trieb den ganzen Krieg hindurch aufrecht zu er-
halten.

Frauenarbeit im Eisenbahnbetrieb. Wie in
den meisten Industriezweigen hat wilirend des
Krieges die Frauenarbeit auch auf den Eisen-
bahnen grofe Fortschritte gemacht. Die Zahl der
beschiftigten Frauen stieg bei den &sterreichi-
schen Eisenbahnen von 11.960 im Jahre 1913
auf 47.780 im Jahre 1917. Wahrend im Jahre
1913 die Frauen in sehr geringer Zahl beim Ma-
schinenpersonal mit 128 und in den Werkstétten
mit 115 zu verzeichnen waren, stieg deren An-
zahl im Jahre 1917 in den Werkstéatten auf 1722
und beim Maschinendienst auf 5558 Die meisten
Frauen weist im Jahre 1917 der Streckendienst
auf, der 20.045 weibliche Hilfskrafte umfafite.

Der Tiefstand des Eisenbahnverkehrs. Die
riicksichtslose Absperrung Deutschosterreichs von
jeder Kohlenzufuhr zeitigt unglaubliche Zustéande.
Selbst die nur zweimal wochentlich verkehrenden
Innsbrucker Schnellziige sind eingestellt, fast
ginzlich der Fernverkehr und der Giiterzugdienst.
Der Fahrplan wird erst fallweise nach Kohlen-
erhalt bekanntgegeben.

Lokomotivbeschddigungen durch Wasser-
schlag in den Dampfzylindern. Der preufiische
Eisenbahnminister nimmt Anlaf}; im Anschlufl an



die Ausfithrungen in seinem Erlal vom 15. Ok-
tober v. J., betreffend Mafinahmen zur Verhiitung
von Lokomotivschiden durch Wasserschlag in
den Dampfzylindern, erneut auf dasAusblasen der
Zylinder, insbesondere bei den HeiBdampflokomo-
tiven, hinzuweisen. Die bei lingerem Stehen der
Lokomotiven in den Ueberhitzerelementen sich
bildenden Rostriickstinde miissen sorgfiltig aus-
geblasen und bevor die Lokomotive Probe ge-
fahren oder dem Betriebe iibergeben wird, aus
den Zylinder-Schlammventilen entfernt werden.
Dies ist ganz besonders nétig, wenn aus Rost-
und  Oelriickstanden  entstandene, pechartige
Massen die Schlammventile versetzen und den
Abflufd des Niederschlagwassers verhindern. Auch
ist auf die richtige Ausgestaltung von Ventilkegel
bei den Schlammventilen zu achten. Zu lang ge-
haltene Verstarkungen der Kegelfithrungen, die
beim Anheben des Kegels den Ausgang des
Ventils verschlieflen, miissén unbedingt vermieden
werden, weil sie den Zweck der Zylinder-
schlammventile aufheben. Die Werkstittenimter
sind anzuweisen, vor Inbetriebgabe der die Werk-
statt verlassenden Lokomotiven das ordnungs-
maiflige Arbeiten der Zylinderschlammventile be-
sonders zu priifen. Im Betriebe haben die Loko-
motivfithrer auf das ordnungsmaifige Arbeiten der
Schlammventile zu halten und zu beobachten,
dafl die Riickstande des zur Verwendung ge-
langenden, teilweise minderwertigen HeiRdampf-
Oles die Ventilausgiange nicht verstopfen. Fiir die
sofortige Abstellung beobachteter Unregelmafig-
keiten ist Sorge zu tragen, damit die schweren
Beschadigungen, die das Auftreten von Wasser-
schligen in den Zylindern meist zur Folge hat,
vermieden werden.

Eine amerikanische Riesenlokomotive. Die
amerikanischen Eisenbahnen sind schon seit
langer Zeit dem dortigen Zuge nach groflen Ab-
messungen gefolgt und haben Lokomotiven von
besonderer Grofle gebaut. Den Gipfel diirfte jetzt
die Norfolk- und Westbahn mit ihrer neuesten
1D + D1 Lokomotive von 265t Gewicht erreicht
haben. Sie hat fiir diese Maschine, die eine Zug-
kraft von 616 t entwickeln soll, die bekannte
und fiir grofle Lokomotiven in den Vereinigten
Staaten besonders beliebte Bauart Mallet ge-
wihlt. Die Lokomotive hat an jedem Ende eine
freie Achse mit Radern von 76 cm Durchmesser
und 2X 4 Triebachsen mit Rddern von 142 m
Durchmesser. Auf letzteren acht Achsen ruht das
Reibungsgewicht von 235 t, einem Achsdrucke
von fast 30 t entsprechend. Der Gesamtradstand
betrdgt 1754 m, der feste Radstand aber nur
473 m, so dafl die Lokomotive Kriimmungen
von 100 m Halbmesser befahren kann. Der
Kessel hat einen Durchmesser von 25 m und
sitzt so hoch, dafl der Schornstein und der Dom
fast verschwinden; aus demselben Grunde sind
die Sicherheitsventile liegend angeordnet, die
Sandbehilter in Form ganz flacher Kisten an der
Seite des Kessels und das Liutewerk und die
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Druckluftpumpe fiir die Bremse an der Vorder-
seite der Rauchkammer angebracht. Die Feuerung
wird mechanisch beschickt. Der Tender, der auf
zwei dreiachsigen Drehgestellen ruht, fafit 20 t
Kohlen und 45 cbm Wasser bei einem Gesamt-
gewicht von 105 t. Die gesamte Heizfliche be-
tragt 587 gqm, die Ueberhitzerfliche 140 gm, die
Rostfliche 89 qm, der Dampfdruck im Kessel
162 at.

Bremse der sdchsischen 1D 1-Lokomotive.
Bei den etwas unklaren Angaben iiber die Abbrem-
sung durch 2 Bremszylinder ergibt sich der ge-
samte Bremsdruck zu 28910X2=57.820 kg,
wovon 43.200 kg auf die gekuppelten Achsen
entfallen, was 59°, des Lokomotiv-, beziehungs-
weise 64°%, des Reibungsgewichtes ergibt.

Fahrzeugbestellungen der wiirttembergi-
schen Eisenbahnverwaltung. Die wiirttembergi-
sche Eisenbahnverwaltung hat im Laufe des
Krieges mit Bestellung neuer Lokomotiven und
Wagen nicht zuriickgehalten. Sie ist vielmehr mit
Riicksicht auf den durch den Krieg veranlalten
starken Verschlei? der Fahrzeuge weit iiber das
sonst iibliche Mafl der Neubeschaffung hinaus-
gegangen. So wurden fiir das Jahr 1918 55 Loko-
motiven und 800 Wagen mit einem Aufwand von
21 Millionen Mark bestellt. Bei den Auftragen fiir
1919 wurde die Beschaffung von Arbeitsgelegen-
heit in moglichst weitgehendem Mafle beriick-
sichtigt. Es sollen im neuen Jahr 80 Lokomotiven
und 1370 Wagen mit einem Gesamtaufwand von
etwa 32 Millionen Mark neu beschafft werden.
Mehr als die Hilfte hiervon ist bereits vergeben.
Unter den bestellten Lokomotiven befinden sich
namentlich besonders krzftige Giiterzuglokomotiven,
die sich auch fiir den Schiebedienst eignen. Eine
Gegeniiberstellung dieser Auftrige mit denen
Preuflens ergibt, dal Wiirttemberg hinter Preuflen
keineswegs zuriickbleibt. Bei der Ubertragung der
Lieferungen hat die Generaldirektion .der Staats-
eisenbahnen im engsten Zusammenarbeiten mit
dem Arbeitsministerium darauf Bedacht genommen,
dafl Werke, die nach ihren Einrichtungen nicht
fiir die Herstellung ganzer Fahrzeuge in Betracht
kommen konnen, zur Anfertigung von Teilen
herangezogen werden. Fiir die Fabriken ist weitere
Arbeitsgelegenheit dadurch geschaffen worden,
daf} Ersatzteile und Vorratsstiicke, die frither in
den staatlichen Werkstéitten hergestellt wurden,
in groflerem Umfange dorthin vergeben werden.

Fahrzeugablieferung und Werkstéittenar-
beiter in Wiirttemberg. Da die Abliéferung der
an die Entente abzuliefernden Lokomeotiven und
Wagen den allergrofiten Schwierigkeiten begegnet,
hat die Generaldirektion der wiirttembergischen
Staatseisenbahnen sich gendtigt gesehen, die
Arbeiter der Eisenbahnwerkstitten aufzufordern,
sie mochten unter Zuriickstellung ihrer Sonderin-
teressen in Erfiillung der von ihnen seit Kriegs-
beginn bewihrten Opferwilligkeit bis zur Beendi-
gung der Fahrzeugablieferung sich der Ueberzeit-
arbeit und Schichtarbeit insoweit unterziehen, als



dies zur Erreichung des erwidhnten Zweckes not-
wendig ist. Die Arbeiterschaft ist diesem im Ein-
vernehmen mit ihren Vertretern erlassenen Aufruf
in voller Erkenntnis ihrer vaterldndischen Pflicht
willig nachgekommen und hat sich nicht nur der
geforderten Ueberzeitarbeit, sondern auc¢h der
Arbeit an Sonn- und Feiertagen unterzogen. Im
»Staatsanzeiger fiir Wiirttemberg« wird daher be-
tont, wenn es gelinge, die Walffenstillstandsbe-
dingungen in diesem Teil zu erfiillen, so sei es
diesem Gemeinsinn der Werkstattenarbeiter zu
danken; die auflerordentliche Anforderung anihre
Arbeitswilligkeit werde keine Stunde langer er-
folgen, als unbedingt geboten sei.

Behandlang von Anlagen zur Enthirtung
des Speisewassers fiir Dampfkessel. Die Ein-
richtungen zur Enthartung des Speisewassers
fir Dampfkessel liefern vielfach kein befriedigen-
des Ergebnis, weil sie unrichtig bemessen sind,
oder weil sie, was meistens der Fall ist, unrich-
tig bedient werden. Die Abhandlung von
E. Wehrenfennig in Heft 1 und 2 des Organs
fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Jahr-
gang 1918, hat deshalb Anlaf} gegeben, die Frage
zu priifen, ob es angingig ist, eine gemeinsame
Dienstanweisung ' fiir die Behandlung solcher
Anlagen aufzustellen. Die Priifung hat ergeben,
dafl sich eine gemeinsame Dienstanweisurig nur
auf die allgemeinen Gesichtspunkte beziehen kann,
die besonderen Vorschriften fiir jede Wasser-
enthiartungsanlage je nach ihier Bauart und den
entsprechenden ortlichen Verhiltnissen erlassen,
und im ibrigen die von den Lieferfirmen {tir die
Bedienung der Anlagen gegebenen Weisungen be-
achtet werden miissen. Auf Grund dieser Fest-
stellungen mufl von der Aufstellung einer ge-
meinsamen Dienstanweisung fiir die Behandlung von
Wassecrenthdrtungsanlagen abgesehen werden. Der
preuflische Eisenbahnminister hat mit Erlal vom
20. Dezember v. J. die Eisenbahndirektionen, in
deren Bezirk sich Wasserenthartungsanlagen be-
finden, beauftragt, die in Benutzung befindlichen
Anlagen auf etwaige in der Arbeit von Wehren-
fennig bezeichnete Uebelstinde priifen und diese
unter gleichzeitiger Berichtigung der bisherigen
Dienstanweisung durch geeignete Mafinahmen be-
seitigen zu lassen. ‘

Weitere Einschrinkung des deutschen
Eisenbahnverkehrs. Obwohl der Verkehr der
Personen- und Schneliziige schon bisher zum
Nachteile aller, die auf Benutzung der Eisenbahn
angewiesen sind, iiberaus stark eingeschrinkt
war, so sieht sich die Staatseisenbahnverwaltung
doch gezwungen, abermals mit weiteren empfind-
lichen Einschrinkungen im Personen- und Schnell-
zugverkehr vorzugehen. Sie traten bereils am
23. v. .M. in Kraft. Von diesem Tage ab werden
im ganzen Deutschen Reiche kaum noch ein
Dutzend Schnellziige verkehren. Der Grund dieser
schweren, fiir das ganze Wirtschaftsleben anflerst
nachteiligen Mainahme ist in erster Linie die un-
aufhaltsame Abgabe leistungsfahiger Lokomotiven
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an die Ententemachte. Auflerdem erhoht sich die
Zahl schadhafter Lokomotiven infolge gerin-
gerer Arbeitsleistungen der Werkstitten
stetig. Die Menge betriebsfahiger Lokomotiven
und Wagen nimmt von Tag zu Tag in erschrek-
kender Weise ab. So sehr das wirtschaftliche
Leben nach Besserung drangt, sie ist nur mog-
lich, wenn die Ententemiéchte bei der Uebernahme
der Betriebsmittel billige Riicksicht walten lassen
und wenn die Arbeiterschaft in den Reparatur-
werkstatten die Wiederherstellung der schadhaften
Lokomotiven und Wagen mit allen Mitteln betreibt.

Der Lokomotivlieferungsvertrag der frii-
heren 8sterreichischen Regierung mitden Skoda-
werken. Im Uebergang vom Kriegs- zum Frie-
denszustand haben mehrere Kriegsindustrieunter-
nehmungen ihre Anlagen teilweise umgestaltet,
um dem kommenden Friedensbedarf dienen zu
konnen. So haben die Skodawerke in Pilsen an
Stelle der Geschiitzerzeugung teilweise eine Lo-
komotiviabrik errichtet. Hierb.i hat das Unter-
nehmen mit der seinerzeitigen osterreichischen
Regierung einen Lieferungsvertrag abgeschlossen,
nach welchem den Skodawerken ein ansehnlicher
Teil der von der Eisenbahnverwaltung zu verge-
benden Lokomotivbestellungen zugesichert wurde.
Dieser Vertrag begegnete in den Kreisen der
auerhalb Bohmens gelegenen, so insbesondere
auch der niederosterreichischen Lokomotivfabriken
vielfachen Anfechtungen. Nunmehr hat die deutsch-
ssterreichische Regierung die Erklarung abgegeben,
dafd sie den Vertrag mit Skoda als fiir sie nicht
verbindlich betrachte. Dieser Standpunkt ent-
spricht, wie in der deutschosterreichischen Presse
betont wird, der Rechtslage, da das deutschoster-
rcichische Kabinett ebensowenig die Rechtsnach-
folge der fritheren oOsterreichischen Regierung an-
getreten hat, wie die Regierungen der iibrigen auf
dem Gebiete Oesterreichs entstandenen National-
staaten. Es ist iibrigens naheliegend, daf} die Lo-
komotivfabrik der Skodawerke in Pilsen vor allem
berufen sein wird, den Lokomotivbedarf der im
tschechischen Staate gelegenen Bahnen zu decken

Die Verwaltung der seltener gebrauchten
Aushilfsteile fiir Lokomotiven hat der preufische
Eisenbahnminister nach Maf3gabe besonders auf-
gesteliter Richtlinien dem Eisenbahn-Zentralamt
fiir den ganzen Staatsbahnbetrieb iibertragen. Vor-
laufig sind hiernach nur folgende Aushilfsteile
durch das Eisenbahnzentraiamt gemeinsam zu
verwalten : a) Lokomotiversatzkessel, b) Radsitze
und Achswellen fiir Lokomotiven und Tender,
c) Tragfedern besonderer Art fiir Lokomotiven
und Tender, d) Dampfzylinder, e) Kreuzkopfe, f)
Treib- und Kuppelstangen und g) Dampfsammel-
kasten fiir Ueberhitzer. Ob und welche weiteren
Aushilfsteile, etwa Feuerbiichsbleche, bei Bewih-
rung des neuen Verfahrens in die gemeinsame
Verwaltung des Eisenbahnzentralamts zu nehmen
sind, soll einer spateren Priiffung vorbehalten
bleiben.. Alle Anforderungen der genannten Teile
sind von den Verbrauchsstellen an das Eisenbahn-



zentralamt zu richten. Die Feststellung der vor-
zuhaltenden Bestinde und die Beschaffung der Teile
ist lediglich durch das Eisenbahnzentralamt nach
dem vorliegenden Bedarf zu regeln. Die Verwaltung
der Aushilfsteile durch das Eisenbahnzentralamt
soll spitestens vom 1. Jidnner 1919 ab erfolgen.
Bis dahin gelten noch die alten Vorschriften.

Kohlenférderung und Kokserzeugung im
Ostrau-Karwiner Gebiet. Nachstehende Ueber-
sicht zeigt den Umfang der Kohlen- und Koks-
erzeugung des Ostrau-Karwiner Gebietes in den
einzelnen Monaten des Jahres 1918.

Kohlengewinnung Kokserzeugung
in Meterzentnern

Janner 7,642.930 1,937.996
Februar . 6,658.461 1,540.251
Mirz . 8,598.702 2,093.835
April 8,164.926 1,998.641
Mai 7,184.686 1,894.866
Juni 7,470.520 1,759.393
Juli 7,752,132 1,792.945
August 7,816 016 1,766.988
September . 6,400.747 1,669.864
Oktober . 7,852.000 1,540.000
November 5,413.400 1,365.900
Dezember 5,234.000 1,353.000

Zusammen 86,188.520 20,713.679

Die Kohlenforderung des Gebietes hat sonach
in den letzten zwei Monaten neuerlich um rund
33 v. H. abgenommen. Gegeniiber der Jahres-
forderung von 1917 (1042 Millionen Meterzentner)
hat sich die Kohlengewinnung des Gebietes um
18 Millionen Meterzentner — 173 v. H. verringert.
Die Kokserzeugung ist um 4'8 Millionen Meter-
zentner oder 188 v. H. gesunken. Im letzten
Friedensjahr 1913 hatte die Kohlengewinnung im
Ostrau-Karwiner Gebiet 93'6 Millionen, die Koks-
erzeugung 24'8 Millionen Meterzentner betragen.

Die ersten Heifdampfiokomotiven in Nord-
amerika und Kanada. Die Canadian Pacific R. R.
baute im Jahre 1901 als erste Eisenbahnverwal-
tung in Amerika einen Schmidtschen Rauch-
kammer-Ueberhitzer in eine 2C gek. Giiterzug-
Zwillinglokomotive ein. Bereits im Jahre 1903
wurden zwei 2C gek. Giiterzug-Verbundlokomo-
tiven mit dem Schmidtschen Rauchrohr-Ueber-
hitzer ausgeriistet. Die Ergebnisse waren aufier-
ordentlich befriedigend; die erste Maschine er-
zielte eine Ersparnis von 25 v. H. gegeniiber den
Nafldampf-Zwillinglokomotiven gleicher Bauart,
die beiden anderen eine Ersparnis von 15 bis
20 v. H. gegeniiber dhnlichen Nafdampf-Verbund-
lokomotiven. Im Jahre 1906 riistete die New York
Central R. R. eine 2B 1 gek. Schnellzuglokomotive
mit einem Cole-Field-Rauchrohriiberhitzer aus.
In der zweiten Hilfte des Jahres 1904 baute die
€anadian Pacific R. R. 41 Heifdampflokomotiven;
21 erhielten Rauchrohriiberhitzer von Cole-Field,
20 Schmidtsche Rauchrohriiberhitzer. Seit Anfang
1905 werden sdamtliche Lokomotiven der Canadian
Pacific R. R, aufler den Verschiebelokomotivern,
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als Heildampflokomotiven gebaut. Seither ist der
Schmidt-Ueberhitzer dortselbst fiir alle Loko-
motivgattungen, auch Verschublokomotiven, zur
Regel geworden. -

Verluste der franzdsischen Eisenbahnen.
Die franzésische Budgetkommission schitzt den
Einnahmeausfall der franzésischen Eisenbahnge-
sellschaften im Jahre 1918 auf insgesamt 822 Mil-
lionen Franken, welche sich auf die einzelnen
Unternehmungen wie folgt verteilen: Ostbahn
157,400.000, Orléans 135,300.000, Midi 57,300.000,
Nordbahn 227,800.000 und Paris-Lyon-Mittelmeer
244,000.000 Fr. Die in Aussicht genommene
50prozentige Tariferh6hung bei Militartransporten
wiirde den Einnahmeausfall auf 473 Millionen
etwa ermifigen. Der Gesetzentwurf betreffend die
Verstaatlichung der Eisenbahnen wurde von der
Regierung zwecks Umarbeitung zuriickgezogen.

Die dsterreichische Lokomotivindustrie und
Wagenfabriken. Die Lieferungen der 9sterreichi-
schen Lokomotivindustrie betragen im Jahre
1918 463 Lokomotiven und 130 Tender (imVor-
jahre 398 Lokomotiven und 226 Tender). Aus-
landlieferungen sind nicht zu verzeichnen. Aufler-
dem waren die Fabriken durch Uebernahme
zahlreicher Lokomotivausbesserungen sehr inAn-
spruch genommen. Die &sterreichischen Wagen-
fabriken waren infolge der durch den Krieg ver-
ursachten schwierigen Verhiltnisse in der Be-
schaffung von Materialien und Betriebsstoffen
nicht in der Lage, ihre Lieferungen so zu be-
wirken, wie vorgesehen war, so dafl im Jahre
1918 nur rund 9000 Wagen geliefert werden
konnten (im Vorjahre rund 14.000 Wagen). Die
Finanzlage der Lokomotivfabriken hat sich sehr
verschlechtert. Der letzte Geschiftsabschlul der
Lokomotivfabrik vormals G. Sigl in Wiener-

Neustadt schlieit mit einem Verluste von
324831 K ab. Das Ergebnis wird begriindet
durch die auflerordentlich ungiinstigen Lohn-

verhiltnisse, durch die Betriebsstillstinde infolge
der Unterbrechung der Kohlenversorgung sowie
durch die Kosten und Verluste, die das Unter-
nehmen auf dem Gebiete der Erndhrungsfiirsorge
fiir die Angestellten und deren Angehérige er-
litten hat. Es wird demnach eine Dividende nicht
zur Verteilung gebracht. Im vorigen Jahr hatte
die Dividende 16 K betragen.
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1 D-Vierzylinder -Verbund - HeiRdampf-Giiterzuglokomotive mit Rauchr8hren-
iiberhitzer, Patent Schmidt, Gruppe G*‘; der bayerischen Staatsbahnen.
Gebaut von J. A. Maffe i in Miinchen.

Mit 1 Abbildung.

Die bayerischen Staatsbahnen haben schon Verbundlokomotiven Nr. 2085—2086 der Gruppe El
frithzeitig, i. J. 1895, kriftige 1 D-Lokomotiven in waren von 1895—1900 im ganzen 62 Stiick

Dienst gestellt; den bereits 1899 versuchsweise Lokomotiven mit einfachem Zwillingstriebwerk
beschafften zwei Stiick amerikanischen?) Vauclai -

') Siehe »Die Lok.«, Jhg. 1908, Seite 234, Abb. 1.

und fithrendem Krauss-Helmholtz-Drehgestell?) vor-
%) Siehe »Die Lok.« Jhg. 1906, Seite 210, Abb. 10.

1D-Vierzylinder-Verbund-Heidampf-Giiterzuglokomotive mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt,
Gruppe G4/, der bayerischen Staatsbahnen.

Gebaut von J. A. Maffei in Miinchen 1914/15.

Maschine: Rostflache . 2200X1500== 33 gm
Durchmesser der 2 Hochdruckzyl. innen 400 mm Dampfdruck . ¢ e w e o 16 Atm.

0 . Nieder ,, auflen 620 ’ Leer-Gewicht 69 t

Kolbenhub der Hochdruckzylinder. 610 = Dienst-Gewicht . 76 .

e ,, Niederdruckzylinder 640 ' Treib-Gewicht . . . . . . 64 ”
Hubraum-Verhiltnis der Zylinder . 1:252 — Schienendruck der 1. Achse . 12 ”
Kolbenschieber-Durchmesser . - . 360 mm o w 2., 16 5
Laufrad-Durchmesser . . . . .-, 850 % 5 . TR 16 )
Treibrad-Durchmesser d g e 1270 ¥ " s 4, 16 i
Laufachs-Radstand 2700 ’ " 5 .16 ”
Kuppelachs-Radstand 4600 » Grofite Lange .o . 11663 i
Fester Radstand 3200 ” ,  Breite . 3075 »
Ganzer Radstand . . . 7300 5 , Hohe . . . . .. 4625 s
Laufachs-Lagerhals . 170280 » " zul. Geschwindigkeit. 60 km/St.
Treibachs-Lagerhals . . 220X240 5 .
Kuppelachs-Lagerhals ’ . 205240 y Tender, 3achsig:

» » 4, Achse . . 205280 % Raddurchmesser . e« . . . 1006 mm
Kesselmitte ii. S. O. . . . . . . 2800 i Radstand . . . 2X1900= 3800 )
Grofiter innerer Durchmesser 1760 . Wasser-Vorrat . e 202 t
Krebstiefe am Kesselbauch . . 520 i Kohlen-Vorrat 65 W
30 Rauchrohre, Durchmesser . . 125/133 5 Leer-Gewicht. . 189 »
168 Feuerrohre, ” - 47-5/52 " Dienst-Gewicht . 456 -
6 Ankerrohre, o W 42/50 o Grolte Lange . 7260 mm
Lichte Linge zwischen Rohrwinden . 4450 5 ,,  DBreite 2975 y
f. Feuerbiichs-Heizfldche ! B 12 qm .

f. Rohr-Heizflache . . . . 167 - Lokomotive:

f. Verdampfungs-Heizfliche 179 i Radstand (mit Tender) . . 14950 mm
f. Ueberhitzer-Heizfliche - 58 o Linge iiber Puffer. . 18250 -

f. Gesamt-Heizfldche . 237 “ Dienstgewicht 121°6 t



ausgegangen; sodann folgte 1906 eine verstirkte
Ausfithrung ®) Gattung- G */; mit breiter Feuer-
biichse, fithrender Bisselachse und Innensteuerung.
Von dieser G */; sind im Ganzen nur 7 Stiick
gebaut worden, alle 1906. Mit der Verstdrkung
des Oberbaues auf nunmehr 16 t zulassigen
Achsdruck war es moglich, eine iiberaus gewaltige
Leistungssteigerung zu erzielen, wie sie die
bayer. St.-B. seit einem Jahrzehnt bereits in ihren
bewidhrten Bauarten mit Vierzylinder-Verbund-
triebwerk und Schmidtiiberhitzer im Verein mit
der Lokomotivfabrik J. A. Maffei in Miinchen in
so anerkannt hervorragend gewiirdigter Weise
durchgebildet haben. Auch die neue?) G %/, tragt
alle Kennzeichen dieser Art: Hochliegender Kessel
mit breiter Feuerbiichse iiber Rahmen und Réder,
sowie Vierzylindertriebwerk auf eine gemeinsame
(2.) Treibachse und Barrenrahmen.

Diese Bauart ist in ihren Grundziigen schon
bei den 1907 ebenfalls von Maffei gelieferten 8 Stiick
1 D-Lokomotiven fiir die Gotthardtbahn?® zur
Ausfithrung gekommen; neu hinzu trat der wohl
heute schon selbstverstandliche Rauchrohreniiber-
hitzer von Schmidt und die jiingste Errungen-
schaft des Lokomotivbaues, ein Speisewasservor-
wiarmer eigener Bauart. In mancher Hinsicht lehnt
sie sich auch an die um 7 Jahre voraus-
gegangene G °/; an®), die ebenfalls Heifldampf-
Vierzylinder-Verbundtriebwerk aufweist und mit
ihr gleichen Raddurchmesser von 1270 mm,
gleich den G %/, Lokomotiven hat.

Kessel Mit ausreichender Héhenlage von
2800 mm ii. S. O. besteht der Kessel aus zwei
Schiissen, von denen der hintere, gréfiere einen
lichten Durchmesser von 1760 mm aufweist. Er
trigt auch den Dampfdom von 880 mm 1. Weite,
an welchem der Sandkasten mit gemeinsamer
Verschalung angeschlossen ist. Die Feuerbiichse mit
lotrechter Vorder- und geneigter Riickwand hat
etwas nach auflen geneigte Seitenwinde, so dafd die
Rostfliche mit 2200 mm Linge und 1510 mm
Breite einen Wert von 33 gm erreicht, ent-
sprechend 1:54'3 der f. Verdampfungs-Heizflache
und 1:718 der f. Gesamtheizflaiche. Der Rauch-
rohreniiberhitzer Patent Schmidt besteht aus
3 Reihen von 8 und 1 Reihe von 6 Rauch-
rohren von 125/133 mm Durchmesser, in welchen
je vier Ueberhitzerrohre von 29/36 mm Durchmesser
enthalten sind. Auf3erdem enthilt der Kessel noch
168 Stiick gewohnliche Siederohre von 47°5/52 mm,
und 6 Ankerrohre von 42/50 mm Durchmesser, bei
4450 mm freier Lange zwischen den Rohrwinden.
Der Kessel wird vorn an der Rauchkammer vom
Sattelgufistiick der  Dampfzylinder getragen,
auflerdem an zwei Blechtrdgern hinter der ersten
und zweiten Kuppelachse. Die Feuerbiichse wird
vorn am Mantelring durch Gleitstiitzen getragen,
hinten aber durch ein Pendelblech gegen seitliches

" %) Siche »Die Lok.« Jhg. 1906, Seite 1, Abb. 2—3.

4 » »Organc » 1917, » 329, mit1 Abb.
) » »Die Lok.«, » 1907, » 133, »5 »
6 » » » » 1911, » 217ff.» 2 »

A. 6
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Schlingern gehalten. Die beiden 31/2” Pop-
Sicherheitsventile sitzen auf der Feuerbiichse. Die
Kesselspeisung erfolgt durch eine Speisepumpe,
Bauart Maffei, die bei ca. 32 minutlichen Doppel-
huben ca. 250 | Wasser zu fordern vermag, welches
einen runden, quer iiber den Rahmen, zwischen
der zweiten und dritten Kuppelachse hindurch
reichenden Vorwarmer von 16 gm w. Heizflache
durchstromt. Der eigene Abdampf der Pumpe
wird auch in den Vorwidrmer geleitet. Eine selbst-
tatige Vorrichtung verhindert bei geschlossener
Reglerstellung das Kaltspeisen, indem durch ein
Hilfsventil frischer Kesseldampf den Vorwérmer
gedrosselt durchstromt. Ein besonderer Warme-
inesser’  zeigt am Fiithrerstand die jeweilige
Temperatur des Speisewassers im Vorwiérmer
an. Ein besonderer Manometer zeigt den Gang
der Speispumpe an.

Ueberdies sind 2 nichtsaugende Fried-
mann-Injektoren Klasse ASZ Nr. 10 vorhanden.
Der Kriegszeit wegen ist die Feuerbiichse nicht
aus Kupfer, sondern aus Flufleisen hergestellt, mit
14 mm Stdrke in der Rohrwand und 11 mm an
den iibrigen Blechen. Die Siede- und Rauchrohre
wurden mit diinnen Kupferringbeilagen eingewalzt.

Rah men: Der Rahmen ist dreiteilig ausge-
fihrt, das Mittelstiick mit allen vier Kuppelachsen
ist ebenso wie der die Dampfzylinder umfassende
Vorderteil als Barrenrahmen von mindestens
100 gcm Querschnitt geschmiedet; ein kurzes
hinteres Ende beim Zugkasten besteht aus einer
40 mm starken Blechplatte. Die Laufachse ist
nach der Bauart Adams mit jederseits 70 mm
Seitenspiel und Riickstellvorrichtung, durch Blatt-
federn, bogenldufig einstellbar. Um fiir den ge-
meinsamen Zylinderantrieb Raum zu schaffen, sind
die beiden vorderen Kuppelachsen auf 1800 mm
Radstand auseinander geriickt.

Im gleichen Abstand von 1400 mm folgen
die beiden anderen Kuppelachsen. Um den gek.
Radstand von 4600 mm zum Durchfahren der
kleinsten Gleisbogen von 160 m Halbmesser ge-
eignet zu machen, erhielt die letzte Kuppelachse
beiderseits 20 mm reines Seitenspiel, mit glatten
einfach verlangerten Kuppelzapfen, Bauart Haswell
v. J. 1855. Der feste Radstand betrdagt daher
nur 3200 mm. Die Tragfedern der drei vorderen
Achsen liegen oberhalb der Lager und sind durch
Ausgleichhebel verbunden, wobei zwischen den’in
2700 mm Entfernung gelagerten Vorderachsen die
Uebertragung der Dampfzylinder wegen durch
ein geeignetes Winkelgestinge erfolgen mufite.
Der Feuerbiichse wegen konnten bei den zwei
letzten Kuppelachsen die Tragfedern nicht ober-
halb der Achslager angebracht werden, sie
wurden auch nicht, wie sonst iiblich, unterhalb
der Lager, sondern seitlich von den Lagern an-
geordnet. Sie sind als Schraubenfedern ausgefiihrt
und durch Hebel, die sich auf die Achsbiichsen
stiitzen, mit einer zwischen den Achsen liegenden
und als Ausgleichhebel dienenden Blattfeder ver-
bunden.




Triebwerk. Alle vier Dampfzylinder liegen
in gleicher Ebene, und zwar die inneren Hoch-
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druckzylinder 1:6'53, die @ufleren Niederdruck--

zylinder 1:34 geneigt mit gemeinsamem Antrieb
auf die zweite Kuppelachse. Der kleinen Treib-
rader von blof3 1270 mm Durchmesser wegen
konnten des Tiefganges halber die Innenzylinder
nur 610 mm Hub erhalten, gegen 640 mm bei
den auflenliegenden N.-Z., die Treibstangenlangen
von innen 1920 mm und auflen 1960 mm ergeben
trotz des Antriebes der zweiten Kuppelachse ein
weitaus geniigendes Verhaltnis von 1:63
bzw. 1:6°125.

Vergleichsweise sei auf die schweren 1 D-
Vierzyl.- Verbundlok. Gattung VIlle der Bad.
St-B, von J. A. Maffei 1908 geliefert, hinge-
wiesen, welche gemeinsamen Antrieb auf die
dritte Kuppelachse aufweisen.

Alle vier Kreuzkdpfe sind nur an oberen
Linealen gefithrt, wie dies bei den Innenzylindern
durch den Uebergang iiber die vordere Kuppel-
achse ohnehin bedingt ist. Je ein Zylinder fiir
Hoch- und Niederdruck mit dem gemeinsamen
Kolbenschiebergehduse und dem haiben Kessel-
sattel bilden e i n Guf3stiick; beide sind in der Mitte
mit kriftigen Schrauben verbunden und der
Zylindersattel ist mit dem Rauchkastenboden
fest verschraubt; letzterer ist durch schrige
Rundeisenstiitzen mit der vorderen Brust ver-
bunden. Der Kolbenschieber vom gleichen Durch-
messer von 360 mm fiir Hoch- und Niederdruck-
zylinder hat 4 Tragringe und 8 Spannringe und ist
dahersehrleicht ein-und auszubauen. Die Heusinger-
Walschaertsteuerung zeigt jene klare Durchsichtig-
keit und den schonen Linienschwung, wie man
es bei den neueren Maffei-Lokomotiven gewohnt
ist. Wir verweisen insbesondere auf das Stahl-
gufdstiick am Fithrungstriager, welches oben die
Steuerwelle und unten die Schwinge gelagert
tragt. Die Schieberschubstange mit Pendelauf-
hiangung ist ebenso stark geneigt als die
Exzenterstange. Zum Anfahren bei ungiinstigen
Kurbelstellungén dienen zwei Anfahrhihne, durch
die bei mehr als 70 v. H. Fiillung, also ausgelegter
Steuerung, Frischdampf in die Verbinder und
damit in die Niederdruckzylinder gelangt. Die
Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt
durch  zwei Friedmannsche  Schmierpumpen,
Klasse NS mit je 6 Ausldufen. Die Loko-

motive ist mit Westinghouse-Druckluftbremse,
mit der neuesten zweistufigen Luftpumpe, aus-
geriistet, die einklotzig von vorn auf alle acht
Kuppelrader einwirkt.

Die 2 wagrechten 12’ Bremszylinder liegen
links und rechts auflen am Rahmen, unterhalb
des Fiihrerstandes.

Der blof} fiir Handzug eingerichtete Sand-
streuer wirft den Sand nur vor die Treibrdder.
Der Geschwindigkeitsmesser von Hausshélter fiir
60 km/St. Hochstgeschwindigkeit hat einen »ge-

brochenen« Antrieb von der rechten hinteren
Kuppelstange.
Die Lokomotive hat ferner wverstellbares

Klappenblasrohr und Dampfheizung nach beiden
Richtungen. Der Ueberhitzungsgrad wird durch
ein Pyrometer festgestellt, welches die Dampf-
temperatur in der Einstromung fiir den Hoch-
druckzylinder anzeigt. Aufler dem Kesselmano-
meter ist noch ein solches mit Windkammer fiir
den Hochdruckschieberkasten und ein zweites fiir
den Verbinder vorhanden. Die Luftverdiinnung
in der Rauchkammer wird durch einen besonderen
Zugmesser angezeigt.

Die hochliegende Plattform
tritte an der Rauchkammer und
Fithrerhaus leicht zu besteigen.
fithren Fufdtritte zum Sandkasten.

Tender. Im Gegensatz zur bisherigen Ge-
wohnheit der vierachsigen Drehgestelltender,
wurde auch hier fiir den Tender der hoéhere Achs-
druck ausgeniitzt, so dafl mit 152t durchschnitt-
licher Belastung bereits 202t Wasser und 65t
Kohlen untergebracht werden konnten. Alle drei
Achsen sind im gleichen Radstande von 1900 mm
festgelagert, wobei die Tragfedern der beiden
vorderen Achsen durch einen Ausgleichhebel ver-
bunden sind: Die grofite Tenderbreite von
2975 mm bedeutet noch nicht die volle Aus-
niitzung der Profilbreite; die vordere seitliche Ab-
stufung ist fiir langere Filldeckel bestimmt. Der
Tender hat neben der Westinghousebremse noch
die Extersche Wurthebelbremse, die beiderseitig
alle Riader abbremst.

Die Lokomotive hat sich im mehrjahrigen,
sehr angestrengten Betrieb bestens bewahrt und
hinsichtlich Okonomie und Leistung die gehegten
Erwartungen nicht nur erfiillt, sondern dieselben
noch erheblich iibertroffen.

durch Auf-
auch vom
Von ihr aus

ist

Die Neuordnung der deutschdsterreichischen Staatsbahnen auf technisch-
wirtschaftlicher Grundlage.
Von Ing. Hans Steffan.

(Zur Diskussion iiber den Vortrag des Herrn Unterstaats-Sekretirs Ing. R. v. Endres: »Die Reorganisation der
d. 5. Staatsbahnene, gehalten am 21. Dezember 1918 im Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereine zu Wien.)!

Die Eisenbahnen sind ein technisches Grof3-
unternehmen, deren Anlagen grofienteils aus
Ingenieurwerken bestehen, weshalb auch den

) Herr Unterstaatssekretir Ing. R. v. Endres ent-
wickelte seine Ansichten iiber die Ursachen der Méngel der
bestehenden staatlichen Eisenbahnverwaltung und be-

Ingenieuren in der Verwaltung eine aus-
schlaggebende Rolle zukommen sollte. Die Ver-
waltung soll dem Grundsatz aller Ingenieurs-

faBfte sich sodann eingehend mit der Einschrankung
des eingetretenen Personalitberschusses. Die Errichtung
einer General-Direktion hdnge von der weiteren Entwick-



tatigkeit entsprechen: mit dem kleinsten Aufwand
an Zeit, Material und Geld den grofiten und
wirtschaftlichsten Erfolg zu erzielen (mit dem
kleinsten Gewicht die grofite Leistung). Auf diesem
Grundsatz beruhen alle Erfolge der Privatindustrie,
bei der auch jede Investition nur dann durchge-
fithrt wird, wenn sie sich rentiert, d. h. ihr Auf-
wand wirtschaftlich gerechtfertigt wird.

Die bisherige Verwaltung der Osterreichischen
Staatsbahnen verkorperte im ‘k. k. Eisenbahn-
ministerium ein juristisch-bilrokratisches System
mit schwerfilligem endlosen Geschiftsgang. Im
letzthin bestandenen Eisenbahnministerium gab
es 117 Juristen, mehr als alle amerikanischen
und englischen Eisenbahnen zusammengenommen,
mehr als zehnmal so viel als die letzthin ver-
staatlichten grofien Privatbahnen (Kaiser Ferdi-
nands-Nordbahn,  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft
und Oesterr. Nordwestbahn) zusammen besafien.
Die Juristen, in {ibergrofer Zahl vorhanden, sind
fortwdhrend bestrebt, durch neue Kompetenzen
und erweiterten Instanzenzug ihr Geltungsbereich
zu vermehren, wodurch die Geschiftsgebarung
noch uniibersichtlicher und verwickelter wurde.

Der Stand der Ingenieure und technischen
Beamten kann hingegen bei den d. 6. St-B.
keineswegs als zu grofd bezeichnet werden. Aus-
gedehnte Studienreisen in Italien, Belgien und
namentlich in Frankreich im Jahre 1913 haben
einen bedeutend hoheren, mindest drei- bis vier-
fachen Stand besonders in den Pariser Zentral-
amtern der Bahnen gezeigt. Zu wiinschen wire
nur, dafd unsere Ingenieure von der gewohnlichen
Schreibarbeit entlastet und dem technischen Be-
triebsdienst ausschliefllich gewidmet werden. Hier
lassen sich durch individuelle Behandlung einzelner
Streckenabschnitte sowie durch die Einschulung
und Beobachtung des Lokomotivpersonals sowie
Ermittlung der jeweils giinstigsten Lokomotivtype
und zweckmaiafliger Belastungsweise bedeutende
Ersparnisse erzielen. Die scheinbar iiberzahligen
Ingenieure konnten auf diese Art am zweckmifig-
sten beschiftigt werden. Fiir das Versuchswesen
haben die 0Osterreichischen Staatsbahnen bisher
nur sehr wenig ausgegeben und doch tragen
solche Ausgaben reichliche Friichte, wenn die ge-
wonnenen Erfahrungen veroffentlicht und auf
breitester Grundlage zur Verwertung kommen.

Wie hervorragend die Tiatigkeit der Staats-
bahningenieure im Innendienst sich entwickelte
und wie der Auflendienst, den die Juristen aus-
schliefilich in Hénden haben, dabei zuriickblieb,
moge ein Beispiel darlegen.

lung der staatlichen Verwaltung ab. Geplant sei die
Berufung eines provisorischen Staats-Eisenbahnrates.
Ausfiihrlich verbreitete sich Herr v. Endres zwecks Be-
hebung der Kohlennot iiber die Verwertung der Wasser-
krifte zur Elektrisierungder Eisenbahnen. In dieser wirt-
schaftlichen Befreiung Deutschosterreichs sieht er alle
grundlegenden Vorarbeiten bereits geleistet, die erlosende
Tat miisse also soforteinsetzen. Kein Sekundenliter Wasser
darf unniitz verloren gehen. — Von den 23 Rednern, die
in 4 weiteren Diskussionsabenden zur Verwaltungs-
reform sprachen, moge hier auszugsweise die einzige von
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Unter fortgesetzter Steigerung der Lokomotiv-
leistungen gelang es, mit einer Maschine und
einem Personal im Schnellzugsdienst die Haupt-
strecke Wien—Salzburg 314 km, Wien—Prag
350 km und schlie@lich als Weltrekord mit dem
Balkanzug die Strecke Wien—Tetschen 458 km
zuriickzulegen.

Wir finden dagegen auf den Anschluf3-Strecken
Wien—Bruck a. d. L. 42km, Wien—Marchegg
40 km ganz ungeniigende Lokomotivleistungen,
obzwar es nur einer Vereinbarung mit der M. A.V.
bedurft hétte, im Ausgleichswege annehmbare
Leistungen zu erzielen. Desgleichen wire ein
Uebereinkommen mit der Siidbahn naheliegend,
die  bereits durchgehenden Wagengarnituren
Wien—Gutenstein?) und Wien—Hainfeld zur bes-
seren Ausniitzung der Lokomotiven einen gemein-
samen Lokomotivdienst einzufithren, so daf} von
Wien bis Gutenstein 71 km, sowie von Wien-
S.-B.—Leobersdorf—Hainfeld—St. Po6lten—Wien-
Westbahnhof 110—171 km in e i ner Lokomotiv-
fahrt zuriickgelegt werden konnten.

Nicht nur die Juristen haben die Eisenbahnen
bevormundet, auch das Finanzministerium hat
die Investitionen stiefmiitterlich behandelt, wozu
noch die Verstdndnislosigkeit des Gsterreichischen
Parlaments hinzutrat. Wie sehr diese drei Fak-
toren einer gesunden Investitionspolitik hinder-
lich waren, moge ein weiteres Beispiel der Loko-
motivbeschaffung zeigen:

Obzwar der Osterreichische Lokomotivbau,
dank der hervorragenden Begabung seiner Inge-
nieure, ich will nur den Namen Gélsdorf nennen,
eine filhrende Rolle in der technischen Welt
spielte, hatten wir doch stets einen unzulédnglichen
Lokomotivstand. Auf den §sterreichischen Eisen-
bahnen laufen noch 70 jahrige Lokomotiven aus dem
Jahre 1848, die bei wirtschaftlichen Betrieben
schon ldngst ausgeschieden sein sollten, da sie
bei unzuldnglicher Leistung iiberaus groRe In-
standhaltungskosten verschlingen und die eigent-
lichen Kohlenfresser sind. Durch technisch-wissen-
schaftliche Untersuchungen®) wurde nachgewiesen,
dafl sich die neuen Heildampflokomotiven in
6 bis 8 Jahren bezahlt machen und fortan eine
bedeutende Verringerung des Kohlenverbrauches
herbeifithren. Die parlamentarische Miflwirtschaft
hat es mit sich gebracht, dal die vom E.-M. in
unzulanglicher Zahl der Industrie unverbindlich in
Aussicht gestellten Lokomotiven von den Loko-
motiv-Fabriken fast alljahrlich auf eigenes Risiko
in Bau genommen werden mufiten und daf sie
oft nach Fertigstellung aber gar nicht abgeliefert

maschinentechnischer Seite erscheinen. Ueber die Frage
der Elektrisierung der Bahnen folgt ein besonderer Ansatz.

2) Wien—Leobersdorf 34 km fihrt die Siidbahnloko-
motive, von. hier nach Gutenstein sind 37 km, nach
St. Polten 76 km, von hier nach Wien—Westbahnhof
61km. Die Ziige gehen teilweise Wien W. nach Hain-
feld, teils iiber Leobersdorf.

%) »Ueber die wirtschaftlichsten Geschwindigkeiten
einiger Giiterzuglokomotiven fiir Gebirgsstrecken.« Mit
2 Zusammenstellungen und 5 Abbildungeén. Von Ing.
Richard Schager.



werden konnten, weil das Budget nicht bewilligt
war, bis der § 14 sie mitleidsvoll aus dem Dorn-
roschenschlaf erweckte. Ebenso stand es mit der
Beschaffung der Wagen, und alles das zu einer
Zeit, wo die Unzuldnglichkeit unseres Fahrparkes
in Handels- und Industriekreisen aufs scharfste
verurteilt wurde.

Aus dem Vortrage des Herrn Unterstaats-
sekretdrs, sowie aus den Aeuflerungen der Vor-
redner gingen die Mangel der bisherigen Organi-
sation des Eisenbahnministeriums hervor, das
nicht zugleich Behorde
sein kann, vor allem aber politischen Einfliissen
stets offen stand.

Ebenso verfehlt war auch die Zusammen-
setzung des Staatseisenbahnrates, der mit 106
Mitgliedern und ebensoviel Ersatzminnern eine
viel zu grofle Korperschaft bildete, da ja nach
parlamentarischer Gepflogenheit nicht nur alle
9 Nationen Oesterreichs, sondern auch die einzel-
nen Parteien und Stinde vertreten sein mufiten.
Unter der Anzahl von Geistlichen darunter finden
wir auch den Pater Zahradnik, dessen hier nicht
anzuzweifelnde Fachkenntnisse ihm in der neuen
tschechischen Republik die Stelle als Eisenbahn-
minister) verschafften.

Ein Vorredner, Abgeordneter Heine, hat auf
die Republiken des Westens hingewiesen, deren
Einrichtungen uns als Muster dienen sollen. Ge-
wifl haben in Frankreich seit jeher Ingenieure
eine grofle Rolle gespielt und der Republik bereits
Prisidenten gegeben. Aber die bekannte parla-
mentarische Miflwirtschaft Frankreichs kann sich
nur ein so reiches Land leisten, dem auch in
seinen Kolonien unerschépfliche Einkiinfte offen
stehen. So hat nach der Verstaatlichung der
franzosischen Westbahn durch den EinfluR der
Deputierten die Zahl der Beamten sich nahezu
verdoppelt, wobei der Betriebskoeffizient bis 0:92
gesunken ist. - Schlie8lich wufite sich der Staats-
westbahndirektor nicht anders zu helfen, als durch
gedruckte Antwortschreiben an die Deputierten,
etwa folgenden Inhaltes: »Mein sehr geehrter
Herr Abgeordneter ! Durch die wiederholten mehr-
jahrigen Anempfehlungen fast si@mtlicher Herren
Deputierter besitze ich bereits ein durchwegs erst-
klassig empfohlenes, ausgezeichnetes Beamten-
material in Ueberzahl, so daf ich lhre Anempfeh-
lung nicht weiter beriicksichtigen kann.«

Einer der Herren Vorredner hat uns die Ein-
richtung der preufischen Staatsbahnen vorgefiihrt,
deren Netz fast den 8—10fachen Umfang des
d. 6. Eisenbahnnetzes betrigt.

‘) Auch in Oesterreich war es bisher, einschlielich
der Republik, nicht besser. Die aus dem Beamtenstande
hervorgegangenen ésterr. Eisenbahn - Minister waren
ausschlie@Silich Juristen, von den Parlamentariern waren
es zumeist Politiker ohne irgendwelchen Zusammen-
hang mit dem Eisenbahnwesen. Man kann schliefilich
ein guter biederer Gastwirt oder braver Beichtvater sein,
ohne irgendein Talent zum Eisenbahn - Minister zu
haben. Hoffentlich nimmt dieser teuer bezahlte Unfug in
der Republik fiir immer ein Ende.

und Verwaltungsorgan
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Auch die Organisation der italienischen
Staatsbahnen ist vorgefithrt worden, bei welchen
den Ingenieuren der Hauptanteil an der Leitung
zukommt.

Ueberraschenderweise hat jedoch
bisher auf die Schweiz®) hingewiesen und doch
konnte uns die Schweiz ein zweifaches Muster
sein. Wir sind ja in geographischer und wirt-
schaftlicher Lage eigentlich nur eine &stliche
Fortsetzung der Schweiz. Diese hat zun#chst eine
durch Jahrhunderte erprobte, allmihlig ausgebaute
und bewdhrte wirklich demokratische Verfassung
ohne Prasidenten- und Parlamentsherrschaft. Sind
doch fiir alle groferen Gesetze direkte Volksabstim-
mungen zuldssig und erforderlich, wie es z. B.
bei den Schweizer Eisenbahnverstaatlichungen
durchwegs der Fall war. Dort gibt es ebenfalls
eine andere Organisation -wie unser Eisenbahn-
ministerium, denn es besteht, kurz gesagt, ein
Zentraleisenbahndepartement®), welchem die Ge-
neraldirektion der Eisenbahnen untersteht. Ueber
das Eisenbahnwesen der Schweiz ist aus der Feder
des fritheren Prasidenten der Generaldirektion
der Schweizer Bundesbahnen Placid Weiflenbach
im Jahre 1913/1914 ein zweibdndiges Werk bei
O. Fiissli in Ziirich erschienen, dessen beziigliche
Stellen hier im Wortlaute folgen sollen. Denkt
man sich statt der Kantone die Kronlinder
Oesterreichs, so diirfte das Buch direkt fiir Oster-
reichische Verhdltnisse geschrieben sein. Denn
auch dort ist stets ein Kampf zwischen Zentralis-
mus und Foderalismus, der als »Kantonligeist«
oft heftig bekampft wird, da er die Losung grofler
Fragen erschwert. Ueber die Organisation, und
die Verwaltung der Bundesbahnen heifit es darin:

»Hier war die schwierige Aufgabe zu lgsen,
der Staatsbahnverwaltung eine mdéglichst selb-
stindige Stellung in der Bundesverwaltung zu
sichern, und damit der Gefahr zu begegnen, daf
die umfassende und weitverzweigte Organisation
in der Hand des Bundesrates ein politisches
Werkzeug werdeg andererseits aber zu vermeiden,
dafl eine machtige Bahnverwaltung einer Staat
im Staate bilde, so dafl sich Konflikte zwischen
dem Bundesrat und der Bahnverwallung ent-

¢) Die Schweizer Bundesbahnen, S. B.B. — C. F.F.
hatten i. J. 1911 eine Gesamtlidnge von 27438 km, mit
5 Kreisdirektionen, u.zw.: Kreis | in Lausanne 657 km,
hauptsdchlich das alte Netz der Jura-Simplon-Bahn um-
fassend, Kreis Il mit dem Sitze in Basel 620 km, Kreis I
in Ziirich 758 km, Kreis IV in St. Gallen 432km und
schlieflich Kreis V, das Netz der alten Gotthardtbahn
mit nur 275km und dem Sitz in Luzern. Die Lokomo-
tiven tragen oben am Fiihrerhause in arabischen Ziffern
mit Kreiseinfassung die Nummer der Kreisdirektion.

) Ueber die Organisation der Eisenbahnabteilung
des Post- und Eisenbahndepartements siehe spiter. Ihr
ist auch die Kontrolle aller Eisenbahnen und Dampf-
schiffe, einschliefilich der Bundesbahnen, iibertragen; sie
umfalt daher auch den Wirkungskreis der gsterr. General-
Inspektion. Der Unterstaats-Sekretir plant diese jedoch
von einer Polizei-Einrichtung in eine Lehr-Einrichtung
fiberzufithren, eine Pflanzstatte der vielseitigsten, tiich-
tigsten Krifte, die spéter zu leitenden Stellen ausersehen
werden konnen.

niemand



wickeln kénnten. Wenn auf der einen Seite der
Eisenbahnbetrieb die tunlichste Konzentration
aller Krifte erfordert, um eisenbahntechnisch die
besten Resultate zu erreichen, war anderseits
dessen Organismus der politischen Entwicklung
der Schweiz gemifl zu gestalten, die jeder Biiro-
kratie widerstrebt und gebiihrende Beriicksichti-
gung der kantonalen und lokalen Interessen
fordert. Es waren daher diese widerstreitenden
Gesichtspunkte nach Moglichkeit zu versdhnen
und eine Form zu finden, die den eigenartigen
politischen Anschauungen und Institutionen der
Schweiz angepaf3t ist. Auch in den Beratungen
der Bundesversammlung nahm die Frage der
Organisation groflen Raum ein, zentralistische
und foderalistische Stromungen bhekampften sich
und fithrten schlieflich zu einem Ausgleich, bei
dem Bund und Kantane sich in den Einflufl auf
die Bundesbahnen teilten.

Die Bundesbahnen werden durch eine eigene
Generaldirektion nach dem Grundsatze geleitet,
dafd die S. B. B. zur Regierung in keinem anderen
Verhiltnis stehen als die Privatbahnen. Demgemif}
{ibt der Bundesrat auch nur die allgemeine Auf-
sicht aus. Das Verwaltungssystem der S. B. B.
beruht daher auf 2 Grundgedanken:

1. die Leitung des Eisenbahnwesens muf
unabhingig sein von der wechselnden parlamen-
tarischen Lage undvon parteipolitischen Einfliissen.

2. Die Eisenbahnverwaltung muf3 ihren
Finanzbedarf selbstindig feststellen und eine von
den Staatsfinanzen unabhingige Finanzwirtschaft
fithren.

Weil unsere osterr. Staatseisenbahnverwaltung
gerade das Gegenteil davon war, mufdte sie zum
Schaden unserer Volkswirtschaft versagen.

Die Oberleitung der Bundesbahnen bleibt den
politischen Bundesbehérden gewahrt. Die Geneh-
migung der Anleihenoperationen und des Tilgungs-
planes, die Gesetzgebung iiber Erwerbung und
den Bau von Eisenbahnen, die Genehmigung von
Vereinbarungen betreffend die Uebernahme des
Betriebes, die Festsetzung allgemeiner Grundsitze
fir die Tarifbildung, der Erlafl eines Besoldungs-
gesetzes fiir die Beamten und Angestellten, die
Genehmigung des Jahresbudgets und die Ab-
nahme der Jahresrechnung und des Geschéfts-
berichtes ist Sache der Bundesversammlung.

Dem Bundesrat steht neben der Antrag-
stellung in allen der Bundesversammlung vorzu-
legenden Eisenbahnsachen die Wahl von 25 der
55 Mitglieder des Verwaltungsrates und von je
4 Mitgliedern der Kreiseisenbahnrdte zu; er er-
nennt die Mitglieder der Generaldirektion und
der Kreisdirektionen. lhm kommt auch ferner zu
die Genehmigung der Statuten der Pensions- und
Hilfskassen fiir die Beamten und stidndigen An-
gestellten und der ErlaR der erforderlichen Vor-
schriften fiir die Errichtung von Krankenkassen.

Die Geschiftsleitung der Bundesbahnen ist
dagegen einer besonderen Verwaltung iibertragen,
die folgende Organe umfafit: An der Spitze der
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Organisation stehen fiir das gesamte Netz der
Bundesbahnen der Verwaltungsrat und die Ge-
neraldirektion; ihnen sind untergeordnet die fiir
die einzelnen Eisenbahnkreise funktionierenden
5 Kreisdirektionen, denen die Kreiseisenbahnrite
zur Seite stehen.

Der Verwaltungsrat zahlt 55 Mitglieder, von
denen 25 durch den Bundesrat, 25 durch die
Kantone und 5 durch die Kreiseisenbahnrite aus
ihrer Mitte ernannt werden. Wenn so den Kan-
tonen ein sehr weitgehender Einflufl auf die Zu-
sammensetzung dieses Kollegiums eingerdumt ist,
so bildet der Verwaltungsrat doch eine einheit-
liche Behorde, die die Interessen des ganzen
Landes wahren und iiber die Zersplitterung der
lokalen Tendenzen hinaus sehen soll. Damit die
Gefahr vermieden werde, daf} politische Riick-
sichten die Oberhand erhalten, diirfen von den
25 vom Bundesrat gewihlten Mitgliedern nur 9
der Bundesversammlung angehdren ; andererseits
hat der Bundesrat darauf zu achten, dafl Land-
wirtschaft, Industrie, Handel und Gewerbe eine
angemessene Vertretung erhalten. Gemdf den in
der Bundesversammlung abgegebenen Erklarungen
ist auch das Bahnpersonal vertreten.

Der Geschiftskreis des Verwaltungsrates
umfafit in Anlehnung an die bei den Privat-
bahnen bestandenen Einrichtungen, die Aufsicht
iiber die gesamte Verwaltung, die Feststellung
des Entwurfes des Jahresbudgets, die Priifung
der Jahresrechnung und des Geschéftsberichtes
zu Handen des Bundesrates, die Feststellung der
Grundlagen fiir die Tarife und die Giiterklassifi-
kation nebst den reglementarischen Bestimmungen
im Rahmen des Tarifgesetzes. Die Feststellung
der Normen fiir die Fahrpldne, die Pachtung von .
fremden Bahnstrecken und die Verpachtung
eigener, die Ratifikation von Vereinbarungen mit
anderen Transportunternehmungen  iiber den
gegenseitigen Verkehr, die Regelung von Kon-
kurrenzverhiltnissen und die gemeinschaftliche
Beniitzung von Bahnhofen, Stationen und Bahn-
strecken, die Feststellung von Normalien fiir den
Unter-, Ober- und Hochbau und das Rollmaterial;
die Entscheidung iiber Linienfilhrung  neuer
Strecken und die Pliane fiir grofere Bahnhof-
bauten, Umbauten von Ergénzungsbauten: die
Genehmigung von Bau- und Lieferungsvertrigen,
die den Betrag von 500.000 Fr. iibersteigen, und
von Liegenschaftsankdufen, die sich nicht auf
Bahnbauten zum Kaufpreise von mehr als
200.000 Fr. sowie von Liegenschaftsverkdufen im
Werte von mehr als 50.000 Fr. Das Vorschlags-
recht fir die Wahl der Mitglieder der General-
direktion und der Kreisdirektionen; die Ernennung
der Abteilungsvorstinde bei der Generaldirektion
und den Kreisdirektionen und die Festsetzung
ihrer Besoldungen; die Feststellung der allge-
meinen Anstellungsbedingungen ; die Aufstellung
der Statuten fiir die Pensions- und Hilfskassen;
die Pritffung der Vorschlige der Kreiseisenbahnrite,
betreffend Verbesserungen im Betrieb; die Begut-



achtung von Abédnderungen an der die Bundes-
bahnen betreffenden Gesetzgebung und von An-
regungen fiir den Bau neuer, Linien.

Zur Vorberatung der zu behandelnden Ge-
schifte ernennt der Verwaltungsrat eine stiandige
Kommission, bestehend aus seinem Prisidenten
und sechs bis zehn Mitgliedern; er ist auch be-
rechtigt, besondere Kommissionen zur Vorberatung
einzelner Geschifte zu ernennen. Den Sitzungen
des Verwaltungsrates wohnen die Mitglieder der
Generaldirektion und die Prdsidenten der Kreis-
direktionen mit beratender Stimme bei.

Die eigentliche Geschiftsleitung ist der aus
fiinf bis sieben Mitgliedern bestehenden General-
direktion iibertragen. In ihren Geschiftskreis
fallen insbesonders ‘die Vertretung der Eisenbahn-
verwaltung nach aulen; die Ernennung des ihr
unmittelbar unterstehenden Personals und der
Vorstinde der Dienstabteilungen der Kreisdirek-
tionen; die Aufstellung der Gehaltsnormen fiir das
gesamte Personal und die Festsetzung der Ge-
halte fiir das von ihr ernannte, die Vorbereitung
aller vom Verwaltungsrat zu behandelnden Ge-
schiafte mit Inbegriff von Jahresbudgets, Jahres-
rechnung und Geschiftsbericht; das gesamte
Tarifwesen und die Kontrolle der Betriebsein-
nahmen; das Reklamationswesen mit Ausnahme
des den inneren Verkehr der Bundesbahnen und
den dieser mit anderen schweizerischen Bahnen
betreffenden; die Aufstellung der Fahrpline; die
Zentralwagenkontrolle; der Abschlufl der Vertrage;
fiir die Ratifikation des Verwaltungsrates vorbe-
halten ist: Die Verwaltung der Pensions-, Hilfs-
und Krankenkassen des Personals unter seiner
Mitwirkung; der Abschiuff der wichtigeren Liefe-
rungsvertrige, d. h. der fiir neues Transport-
material, fiir Oberbaumaterial und fiir den Bezug
von Brenn- und Schmiermaterialien fiir den Ma-
schinendienst, wahrend der Abschlufl der Liefe-
rungsbetrige fiir den laufenden kleineren Bedarf
den Kreisdirektionen iiberlassen ist; die Aufsicht
iiber die Geschiftsfilhrung der Kreisdirektionen
und die Erteilung von Instruktionen an diese zur
Herbeifithrung der erwiinschten Einheitlichkeit und
Uebereinstimmung in der Verwaltung.

Die Geschiafte der Generaldirektion werden
unter ihre Mitglieder nach Departements verteilt;
die Organisation der Departements und die Zu-
weisung der verschiedenen Dienstabteilungen sind
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durch eine vom Bundesrat zu erlassende Voll-.

ziehungsverordnung geregelt.

Neben Verwaltungsrat und Generaldirektion
nahm der Bundesrat einen einheitlichen Eisenbahnrat
in Aussicht. Dieser einheitliche Eisenbahnrat beliebte
aber der Bundesversammlung nicht. Der Stande-
rat fand diese Organisation zu zentralistisch und
wollte die kantonalen und lokalen Interessen da-
durch mehr beriicksichtigen, daf in jedem Kreise
ein besonderer Eisenbahnrat aufzustellen sei, dem
die Funktionen eines Verwaltungsrates fiir das
betreffende Gebiet zugefallen wiéren, unter anderen
auch die Wahl der Kreisdirektionen. Im Verlaufe

der Beratungen wurden die Kompetenzen dieser
Kreiseisenbahnrite zwar wieder abgeschwicht,
aber der Eisenbahnrat blieb beseitigt. Den Kreis-
eisenbahnrdten wurde nun in erster Linie zuge-
wiesen die Begutachtung aller das Eisenbahn-
wesen betreffenden wichtigeren Fragen, insbeson-
dere des Fahrplan- und Tarifwesens zuhanden
der fiir die Entscheidung zustindigen Behdorden,
und zwar auf Anregung der Bundesbehorden,
einer Kantonsregierung, des Verwaltungsrates, der
organisierten Vertretungen der Landwirtschaft,
Handel, Industrie uod Gewerbe, sowie anderer
volkswirtschaftlicher Verbinde oder aus der Mitte
der Eisenbahnrite selbst. Damit wird die Begut-
achtung zu einer wesentlich einseitigen, und eine
Ausgleichung der 6fter widerstreitenden Interessen
der verschiedenen Landesteile ist nicht mehr
moglich, wie es bei gemeinsamer Beratung in einem
einheitlichen Kollegium mit vorberatender sténdi-
ger Kommission der Fall gewesen wire. Den
Eisenbahnriten steht ferner zu die Genehmigung
des auf den einzelnen Kreis beziiglichen Anteils
an Budget, Jahresrechnung und den hierauf be-
ziiglichen Berichten an die Generaldirektion; die
Entscheidung iiber im Budget nicht vorgesehene
Kredite, soweit die Gesamtsumme das jeweilige
Jahresbudget nicht um mehr als 100.000 Fr. iiber-
steigt; die Genehmigung der vierteljahrigen Berichte
der Kreisdirektionen iiber ihre Geschaftsfithrung.

Den Kreisdirektionen ist, ahnlich den o&sterr
St.-B.-Direktionen, die sich vollauf bewahrt haben
die Betriebsleitung im engeren Sinne, die Aus-
fiihrung des Betriebsdienstes iibertragen, die
Unterhaltung der Bahn, die Ausfithrung von Er-
ginzungsbauten, soweit sie die Generaldirektion
nicht sich vorbehilt, und der Abschlufd bestimmter
Landerwerbungs-, Bau- und Lieferungsvertrige;
die Bahnbewachung und Handhabung der Bahn-
polizei; die Entwerfung der Fahrpldne zu handen
der Generaldirektion; der Fahrdienst; der Zugs-
dienst; der Expeditionsdienst; der Werkstétten-
betrieb; die Hauptmagazin- und Materialverwal-
tung, mit Ausnahme groflerer Bestellungen; der
Camionagendienst; das Reklamationswesen fiir
den internen Verkehr der Bundesbahnen und den
mit anderen schweizerischen Bahnen; die Behand-
lung der Halftpflichtfille; die Verpachtung und
Vermietung von verfiigbaren Liegenschaften und
Bahnhofrestaurationen; die Steuerangelegenheiten;
die Ernennung des ihnen unterstellten Personals
und die Festsetzung seiner Gehalter und Léhne
innerhalb der Gehaltsnormen; die Begutachtung
der ihnen von der Generaldirektion iiberwiesenen
Fragen, namentlich die Tarifverhiitnisse, Gemein-
schaftsverhidltnisse und Verkehrsvereinbarungen
mit anstoenden Bahnen; und endlich die Ent-
gegennahme von Wiinschen und Begehren der
Behérden und Privaten iiber Verhaltnisse, die in
den Geschiftskreis gehoren. und Uebermittlung
an letztere. Die Ratifikation durch die General-
direktion ist vorbehalten fiir Haftpflichtentschadigun-
gen von mehr als 20.000 Fr. und die Vertrage iiber



die Ausfithrung von Bauarbeiten, Landerwerbung
und Lieferungen, wenn die Vertragssumme mehr
als 100.000 Fr. betrigt,

Zur Erzielung der erforderlichen steten Fiih-
lung zwischen den Generaldirektionen und Kreis-
direktionen finden jahrlich mindestens dreimal
gemeinsame Sitzungen statt, zum Austausch der

beim Bahnbetrieb gemachten Erfahrungen und
zur Anregung der Verbesserungen.
Damit sind den Kreisdirektionen alle die

Kompetenzen eingeraumt, die ihnen ohne Gefdhr-
dung der wiinschbaren Einheitlichkeit des Betrie-
bes iiberlassen werden konnten, und den ver-
schiedenen Landesgegenden ist die Maglichkeit
gewahrt, durch Vermittlung der ihnen &rtlich zu-
néchst stehenden Behorden mit der Verwaltung
der Bundesbahnen in Verbindung zu treten.

Wenn diese Organisation im ganzen iiber-
blickt wird, muf} zugestanden werden, dafl dem
Begehren nach tunlichster Dezentralisation in
weitgehendem Mafle entsprochen worden ist. Nur
so konnte die Mitwirkung der Westschweiz und
eines Teiles der konservativen Partei der Mittel-
und Ostschweiz fiir die Verstaatlichungsaktion
gewonnen werden. Immerhin sind die Kompeten-
zen der Zentralbehérden, Bundesversammlung,
Bundesrat, Verwaltungsrat und Generaldirektion,
derart bemessen, daf} die Bundesverwaltung Er-
spriefiliches leisten kann. Ein weiteres Entgegen-
kommen gegeniiber den foderalistischen Tenden-
zen hitte dagegen zu einer férmlichen Desorgani-
sation der Betriebsleitung fithren miissen.

Eine grundsitzliche Neuordnung schuf das
Bundesgesetz betreffend die Organisation der
Eisenbahnabteilung des Post- und Eisen-
bahndepartementes vom 27. Mirz 1897. Bei die-
sem Departement bestehen nun fiir das Eisen-
bahnwesen drei Dienstabteilungen: Kanzlei, tech-
nische Abteilung und administrative- Abteilung.
Die Kanzlei wird von dem Departementssekretir
geleitet, dem ein Adjunkt, ein Uebersetzer, ein
Registrator, Kanzlisten erster und zweiter Klasse
und die erforderlichen Hilfsarbeiter unterstellt
sind. Unter dem technischen Direktor umfafit die
technische Abteilung: die bautechnische Sektion
fiir Bahnbau und Unterhalt mit einem Inspektor,
der zugleich Stellvertreter des Direktors ist, und
Kontrollingenieure; die maschinentechnische Sek-
tion mit einem Inspektor und Kontrollingenieuren
fiir das Rollmaterial und den Traktionsdienst, fiir
die Spezialbahnen und die Dampfschiffe; die be-
triebstechnische Sektion fiir den Bahnbetrieb mit
einem Inspektor und Betriecbsbeamten erster und
zweiter Klasse fiir Fahrplanwesen, Zugsdienst,
Stationsdienst, ~Streckenbewachung, Vollzug des
Arbeitsgesetzes, Bahnpolizei, Behandlung der Un-
fille und Betriebsgefihrdungen und die Kanzlei
mit einem Sekretir zweiter Klasse, Kanzlisten
erster und zweiter Klasse und Hilfsarbeitern, dem
administrativen Direktor sind unterstellt: der In-
spektor fiir Tarif- und Transportwesen mit Tarif-
beamten erster und zweiter Klasse und Kanz-
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listen; der Inspektor fiir Rechnungswesen und
Statistik mit einem Sekretir zweiter Klasse, einem
Mathematiker, einesn Statistiker und Kanzlisten
und die Kanzlei mit einem Sekretir zweiter Klasse
und Hilfsarbeitern. Der administrativen Abteilung
waren auch die Vorarbeiten fiir die Verstaat-
lichung der Hauptbahnen iibertragen, unter Mit-
wirkung der anderen Abteilungen.”)

Aber auch diese bei der Schweiz angepafite
Organisation hat die OQeffentlichkeit nicht voll-
kommen befriedigt. Wie Weissenbach sagt, setzte
eine lebhafte Kritik der bestehenden Organisation
durch das Parlament und die Presse ein, be-
stimmte, praktische Vorschlige wurden aber nicht
gemacht; die unfruchtbare Erdrterung verlief im
Sand, und die Frage der Reorganisation der
Bundesbahnen ist heute noch ungelést. Die Auf-
gabe ist umso schwieriger, da nicht nur die be-
triebstechnischen Gesichtspunkte in Betracht
kommen, sondern auch die politischen Gegensitze
der Zentralisation und Dezentralisation. Wie die
Organisation im Jahre 1897 auf einem Kompro-
mif der widerstreitenden Auffassungen beruht,
wird auch jede kiinftige Aenderung einen Aus-
gleich versuchen miissen. Nicht zu iibersehen ist,
dal die Hochflut der Kritik mit der voriiber-
gehenden ungiinstigen Geschiftslage der Bundes-
bahnen zusammenfiel und mit ihrer Verbesserung
sofort abnahm. Damit soll nicht etwa gesagt sein,
dafl nicht Verbesserungen der bestehenden Ein-
richtungen angezeigt seien; bestritten ist nur die
Richtung, nach der diese vorzunehmen sind.

Ich mochte das Schweizer Vorbild nicht ohne-
weiters auf Deutschosterreich iibertragen. Unsere
Parlamentarier werden ihre Untugend der Zettel-
wirtschaft nicht abgelegt haben, ihre geringe
Sachkenntnis, durch keinerlei Fachwissen getriibt,
gepaart mit geringem Flei® und Oberflichlichkeit
wird auch fernerhin keinen weitschauenden Blick
fiir die Ausgestaltung unseres Eisenbahnwesens
haben. Fiir das Personal hingegen sollen die be-
stehenden Ausschiisse eine Vertretung beim Mini-
sterium finden, doch darf ihnen keinerlei Einflufl
auf die Verwaltung eingeriumt werden. Ist doch
kiirzlich in Australien, England und Amerika von
der Regierung aus jede politische Einflufnahme
der Angestellten auf den Staat geradezu mit
Strafe bedroht worden. Aehnlich dem Schweizer
Verwaltungsrat sollte aber ein Zentralbeirat an
Stelle des Staatseisenbahnrates vorgesehen werden,
der, um arbeitsfahig zu sein, eine an Zahl bedeutend
geringere Zusammensetzung nach 2 Gruppen von
etwa 15 bis 20 Mitgliedern umfassen sollte. Der
fachtechnische Beirat von Ingenieuren, kurz In-
genieur-Rat, sollte zundchst aus nur wenigen,
aber kenntnisreichen und erfahrenen Praktikern
jener Privatindustrie bestehen, welche #hnliche
Betriebsverhiltnisse aufweisen und mit den Eisen-

) Das Eisenbahndepartement umfafit somit alle
Agenden des ehem. dsterr. Eisenbahn-Ministeriums als
Behdrde und zugleich die Generalinspektion der Eisen-
bahnen (Kontrolldienst).



bahnen durch ihre Titigkeit lebhaft in Verbin-
dung stehen. Dazu kdmen einige erfahrene Zivil-
ingenieure fiir Hochbau, Eisenbahnbau, Maschinen-
bau und Elektrotechnik.

Der kommerzielle Zentralbeirat, kurz Handels-
beirat, ebenfalls mit 15 bis 20 Mitgliedern, sollte
aus Vertretern des Handels und Gewerbe sowie
von Land- und Forstwirtschaft bestehen, deren
Vertreter durch die Handels- und Gewerbekammer
vorzuschlagen waren. Dazu kamen Professoren
fiir Volkswirtschaft u. dgl, welche von Universi-
tdten und technischen Hochschulen zu entnehmen
wiéren. Fiir die Staatsbahndirektionen kéme ein
Bezirksbeirat von 5 bis 8 Mitgliedern in Betracht,
welche blof3 als kommerzielle Beirdte zu funktio-
nieren hitten. Alle diese Stellen der Beirdte sind
als Ehrenamter zu betrachten, welche blof} Tag-
gelder beziehen. Ueber die aufopfernde, hdochst
erspriefliche Titigkeit dieser Schweizer Beirite
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duBert sich Weilenbach sehr anerkennend. Durch
diese fachlichen Beirite wire das Parlament mit
seinen Arbeiten stark entlastet. Es k&nnte viel-
mehr, durch einsichtige Abgeordnete unterstiitzt,
eine stetige weitschauende Entwicklung unserer
Eisenbahnen stattfinden. Jedwedem technischen
Fortschritt, sofern er aber auch wirtschaft-
lich gerechtfertigt ist, wére unbeschadet persén-
licher Neigungen die Anwendung gesichert. Diesem
Zentralbeirat wire es zunidchst vorbehalten, einen
Wirtschaftsplan (Budget) fiir ein mehrjdhriges
Investitionsprogramm aufzustellen und fiir einen
spateren Erneuerungsfonds zu sorgen. Dadurch
ergiabe sich im engsten Kontakt mit der
schaffenden Industrie und Volkswirtschaft eine
gesunde, fortschreitende Entwicklung unseres
Eisenbahnwesens, unbeeinfluit von leeren Schlag-
worten und parteipolitischen Einfliissen, zum Heile
der neuen Republik Deutschésterreich.

1B-Heifldampf-Personenzugtenderlokomotive, Gattung Pt ?/;, der bayrischen
Staatsbahnen mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.
Gebaut von der Lokomotivfabrik Krauss & Co. in Miinchen.
Mit 1 Abbildung.

Auf dem Gebiete der Personenzugtender-
lokomotiven haben seit jeher die bayrischen
St.-B. eine fithrende Rolle eingenommen. Wir
verweisen insbesondere auf die 1B 2-Type, die
auch in der Pfalz! und bei den Reichseisenbahnen
Verwendung fand und auch spiter mit Schmidt-
iberhitzer? zur Ausfithrung kam. Die gewaltige
Leistungssteigerung durch den iiberhitzten Dampf
gestattete wieder als eine "Haupterrungenschaft
auf einfache Lokomotivformen zuriickzukehren.
Fiir den leichteren Vorortverkehr, namentlich auch
fir Nebenbahnen, konnte damit wieder mit der
3-achsigen 1B-Lokomotive das Auslangen ge-
funden werden. Bei derartigen 1 B-Bauarten
mit langem Radstand der Kuppelachsen und den
Dampfzylindern vor oder hinter der Laufachse
pflegte bekanntlich die Treibachse als Mittel-
achse oder unter der Feuerbiichse angeordnet,
die Laufachse bei iiberhdngenden Zylindern zu-
meist fest gelagert, sehr oft aber auch, namentlich
bei hinterer Zylinderlage, als Bissel- oder Adams-
achse ausgebildel oder mit der folgenden
Kuppelachse zu einem Krauss-Drehgestell ver-
einigt zu sein. Die neue Bauform kniipft
jedoch an die bekannten 1A-Tenderloko-
motiven an, mit 2 festgelagerten Achsen und
knapp hinter der Laufachse gelagerten Dampf-
zylindern, durch blofe Hinzufiigung einer Kuppel-
achse; letztere knapp angeschoben, geniigt mit
einfachem Seitenspiel von etwa 25 mm jederseits
zum Durchfahren der iiblichen kleinsten Gleis-
bogen. Uebrigens kamen schon in alter Zeit
solche 1 B-Tenderlokomotiven in England 1868

! Siehe »Die Lokamotive«, Jhg. 1906, Seite 140.
? Siehe »Die Lokomotive«, Jhg. 1906, Seite 154.

zur Ausfithrung und Amerika 18613 letztere
mit einer durchhdngenden Feuerbiichse und
vorderer Bisselachse, als F.-Nr. 1000 der Baldwin-
Werke.

Der aus 16 mm starken Platten in 1260 mm
lichter Weite gebildete Rahmen ist nach der
Bauart Krauss zu einem Wasserkasten ausge-
bildet, der zusammen mit den beiden Seitenkésten
6 cbm fat, ein verhaltnismaQig sehr grofier
Wert (der fiinffachen Rostfliche entsprechend),
so daf} die Maschine erhebliche Strecken ohne
Nachfiillen zu durchlaufen vermag. Der Kessel
liegt freitragend iiber dem Rahmen, die Feuer-
biichse steht gleichmafig zwischen den Rahmen
iiber den beiden Kuppelachsen und hat 122 gm
Rostfliche. Der vorne am Kessel stehende ein-
teilige Dampfdom hat entlasteten, durch Seiten-
zug bewegten Regler. Am Domdeckel und
hinten auf dem Langkessel sitzen 2 Stiick
2!/,” Pop-Sicherheitsventile. Der eingebaute
Rauchréhreniiberhitzer Bauart Schmidt besteht
aus 2 Reihen von je 6 Rauchrohren von
124/133 mm Durchmesser bei 3500 mm lichter
Liange zwischen den Rohrwiénden. Das iibersicht-
lich und leicht zugidnglich angeordnete Triebwerk
hat einschienige Kreuzkdpfe und eine giinstige
Treibstangenldnge von 1890 mm =—dem 7°55 fachen
der Kurbel. Die durch einen Hebel umstellbare
Heusinger-Walschaert-Steuerung wirkt auf Kolben-
schieber, Bauart Schmidt von 130 mm Durch-
messer mit je zwei 12 mm breiten Ringen. An jedem
Schieberkasten sitzt auflen ein Luftsaugeventil,
das bei spdteren Lieferungen durch einen selbst-
tatigen Umlauf fiir Leerfahrt ersetzt wurde. Die

3 Siene »Die Lokomotive«, Jhg.1915, Seite 130, Abb. 3.



1 B-Heif8dampf-Personenzug-Tenderlokomotive, Gattung Pt 2/; der bayrischen St.-B.

Gebaut von der Lokomotivfabrik Krauss & Co. in Miinchen.

Zylinderdurchmesser . 375 mm
Kolbenhub . : 500

Laufrad- Durchmesser . 850 "

Treibrad-Durchmesser. . : 1250 ”

Fester Radstand, 1.—2. Achse . 4000 5i

Ganzer Radstand 1.—3. Achse . 5450 ’

Kesselmitte ii. S. O. . . .o . 2200 ’

12 Rauchrohre, Durchmesser . . 124/133 -

83 Siederohre, Durchmesser 40/45 .

Lichte Rohrlange . 3500

f. Feuerbiichs-Heizflache 54 qm
f. Rohr-Heizflache . 5269 ,,

f. Verdampfungs- -Heizflache 5809 ,,

f. Ueberhitzer-Heizflache 1836 ,,

f. Gesamt-Heizflache . 7645 ,,

Kolbenstange ist vorne nicht durchgefithrt. Die

Lokomotive ist mit der Westinghouse-Druckluft-
bremse ausgeriistet, welche einkl6tzig von
verschiedenen Seiten auf die enggestellten
Kuppelrdder wirkt. Der hintere Kohlenbunker faf3t
1'5 cbm. Der runde Sandkasten wirft in beiden
Fahrtrichtungen vor die Treibrader. Zur Ausriistung
der Lokomotive gehdren noch: 2 nichtsaugende
Strahlpumpen, Klasse ASZ Nr. 7 von Alex.

BUCHERSCHAU.

Kalender fiir praktische Betriebsleitung
und praktischen Maschinenbau. Wirtschaftliche,
praktische Ratschldge, schnelle, richtige Auskunft
bei Storungen, Neueinrichtungen, Betriebsmittel,
Berechnungen usw. sind Goldes wert und findet
man in der neu bearbeiteten 27. Ausgabe des
»Giildner«, Kalender fiir Betriebsleitung und prak-
tischen Maschinenbau 1919, Ausgabe fiir Oester-
reich (2 Teile, rund 900 Seiten mit rund 500

Rostfldche . 122 qm
Dampfdruck 12 Atm.
Wasservorrat . 6'0 cbm
Kohienvorrat . 1200 kg
Leergewicht 290
Dienstgewicht 395
Treibgewicht . 282
Schienendruck der 1 Achse 113 ,,
”» » 2' ”» 14 1 ”»
” » 3' ” 14 1
Grofdte Linge . 9165 mm
i Breite . 3050 ’
” Hohe . . .o 4000 i
W Zugkraft 65",0 . ; 1 439 t
' zuldssige Geschwmdlgkelt . 65 km/St.

Friedmann, eine Oelpumpe NSII derselben Firma
und ein Geschwindigkeitsmesser von Hausshilter
fir 65 km/St. Hochstgeschwindigkeit. Die erste
Lokomotive dieser Art verlie unter F.-Nr. 6204
im Jahre 1909 die Krauss’sche Fabrik in Miinchen,
der 96 weitere Stiick allmahlich folgten, da sie
sich als sehr leistungsfihige und dennoch sehr-
sparsame Lokomotive zeigte. Auch die badischen-
St.-B. haben sie spiter eingefiihrt.

-

Verlag Dege-
Kriegs-

Abbildungen, vielen Tabellen usw.,
ner, Leipzig) zu M 5.— zuziiglich 259,
teuerungszuschlag.

Das Bediirfnis nach einem zuverldssigen Ratgeber
im Betriebe ist im Wachsen begriffen und daraus, da die
vorige Ausgabe ‘gar bald nach ihrem Erscheinen schon
veigriffen gewesen ist, sient man, wie das Jahrbuch
dieses Bediirfnis befnedlgt

Mit seinen vorliegenden, den Aufforderungen der
Neuzeit entsprechenden Ergidnzungen konnen wir es
allen Fabrikbesitzern, Ingenieuren, Betriebsleitern, Werk-
meistern usw. nur bestens empfehlen



KLEINE NACHRICHTEN.

Julius v, Ludvight. Der PrasidentderK aschau-
Oderberger Bahn und frithere Direktionsprasident
der ungarischen Staatsbahnen, Geheimrat Julius
v. Ludvigh, ist gestorben.

Ludvigh wurde im Jahre 1841 geboren und
absolvierte seine Studien in Belgien. Nach der
Riickkehr in die Heimat wurde er im Jahre 1867
Beamter der Eisenbahnzentralkanzlei. Im Jahre
1881 wurde er zum Leiter der technischen Sektion
des Kommunikationsministeriums, im Jahre 1882
zum Leiter der Eisenbahn- und BriicKensektion
ernannt. Im Jahre 1887 wurde er zum Ministerial-
rat ernannt und zum Direktionsprasidenten der
ungarischen Staatsbahnen beférdert. Diese Stelle
bekleidete er zwanzig Jahre hindurch. Im Jahre
1907 trat er in den Ruhestand, 1913 wurde ‘er
Mitglied des Magnatenhauses, 1905 Geheimrat.
Nach seiner Pensionierung wurde er Prédsident der
Kaschau-Oderberger Eisenbahngesellschaft. Bis in
die letzte Zeit hinein war er Mitglied der Tarif-
kommission.

Deutschosterreichisches Staatsamt fiir Ver-
kehrswesen. Nach dem von der konstituierenden
Nationalversammlung vom 14. Mirz d. J. be-
schlossenen Gesetze, betr. die Organisation der
Staatsregierung bleibt das Staatsamt fiir Verkehrs-
wesen bis zur Erlassung der die Teilnahme
Deutschisterreichs an der Gesetzgebung und
Verwaltung der deutschen Republik regeinden be-
sonderen Gesetze unter der Leitung eines Staats-
sekretirs aufrecht. Seine Zustandigkeit wird durch
die Schiffahrtsangelegenheiten, sowie die Post-,
Telegraphen- und Fernsprechangelegenheiten er-
weitert. Zum deutschisterreichischen Staatssekretédr
fiir das Verkehrswesen wurde von der konstitu-
ierenden Nationalversammlung Exzellenz Ludwig
Paul gewihit.

Personalnachrichten. Der Staatssekretir fiir
Verkehrswesen hat den Direktor der Direktion
fiir die Linien der Staatseisenbahngesellschaft
Dr. Albert Ritter Speil v. Ostheim anlafilich
seiner Einberufung zur Dienstleistung beim d.-6.
Staatsamte fiir Verkehrswesen unter vollster An-
erkennung seiner bisherigen hervorragenden
Dienstleistung von der Leitung der genannten
Direktion enthoben und diese dem Direktor der
Nordwestbahndirektion Ministerialdirektor Dr. Al-
bert Geutebriick zur gleichzeitigen Mitver-
sehung iibertragen. — Am 31. Dezember 1918
ist der Generalinspektor der Osterreichischen
Eisenbahnen Ing. Karl Wurth nach 3Sjdhriger
Dienstzeit in den dauernden Ruhestand getreten.

Verlegung der Direktion der Kaschau-
Oderberger Bahn. Die tschecho-slowakische Re-
gierung hat die Direktion der Kaschau-Oderberger
Bahn aufgefordert, ihren Sitz von Budapést nach
Kaschau zu verlegen. In dieser Frage fithrt nun
der Generaldirektor Pulszky mitder tschecho-slowa-
kischen Regierung seit ldngerer Zeit Verhand-
lungen, die bisher jedoch zu keinem Ergebnis
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gefithrt haben. Die Linien der Kaschau-Oderberget
Bahn sind gegenwadrtig von zwei Seiten besetzt.
Die ungarischen Linien besetzten die Tschechen,
die osterreichischén Linien, die iiber Schlesien
fithren, die Polen. Der Verkehr der Bahn ist seit
Ausbruch der Revolution nicht unerheblich zn-
riickgegangen.

Schweizerische Lokomotiven fiir die baye-
rischen Staatsbahnen. Die Schweiz hat Bayern
zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 75 Loko-
motiven leihweise iiberlassen. Jedoch hat die
Schweiz die Forderung gestellt, dafl diese Loko-
motiven baldmdglichst zuriickgegeben werden.

Die Elektrisierung der schweizerischen
Bahnen. In Beantwortung einer Anfrage iiber die
Absichten des Bundesrates betreffend die Elektri-
sierung des schweizerischen Bahnnetzes gab der
Chef des Eisenbahndepartements im Nationalrat
eine Erklarung ab, wonach er den Umbau des
Bahnnetzes in einen elektrischen Bétrieb energisch
fordern wird, ohne die Sache iiberstiirzen zn
konnen. Mit Riicksicht auf die gewaltig gesteigerten
Materialkosten sei die Wirtschaftlichkeit des
elektrischen Bahnbetriebes in Frage gestellt. Der
Umbau der Hauptlinien des schweizerischen Bahn-
netzes wird mindestens eine Milliarde kosten, so
dafldieRentabilitdtnurbei gesteigerten
Tarifen moglich ware. Die bereits in An-
griff genommene Elektrisierung der Gotthardbahn
sowie anderer kleiner Strecken werde so rasch
als moglich beendet. Wir werden darauf noch
zuriickkommen.

Neue tschechische Staatsbahndirektionen.
Neue Staatsbahndirektionen wurden in Koniggritz,
Briinn, Prelburg und Kaschau errichtet. Die Be-
grenzung ihres Wirkungskreises wird spiter
bekanntgegeben. Nach Durchfithrung dieser Or-
ganisation werden in Bohmen drei Staatsbahn-
direktionen, und zwar in Prag, Pilsen und Konig-
gritz bestehen. In Mdhren werden zwei Direktionen
errichtet, und zwar in Briinn und Olmiitz und in
der Slowakei ebenfalls zwei Direktionen in Pref3-
burg und Kaschau. Zum Staatsbahndirektor in
Prag wurde der bisherige Vorstand des Bau-
departements Ing. Leopold Smilauer, zum Staats-
bahndirektor in Pilsen der bisherige Prager
Direktor-Stellvertreter und zuletzt Verwalter der
Bohmischen Nordbahndirektion Ing. Emil Kabes,
zum Direktor in Koniggréatz der bisherige Direktor-
Stellvertreter in Triest Dr. Ottokar Aurednilek,
zum Direktor in Briinn der ehemalige Direktor-
Stellvertreter der Nordwestbahn in Wien Ing. Wenzel
Pokorny, zum Direktor in Olmiitz der bisherige .
Leiter dieser Direktion Josef Kolalek ernannt.
Mit der einstweiligen Fithrung der Staatsbahn-
direktion in Prefburg wurde der bisherige Stell-
vertreter des Inspektorats der Nordwestbahn in
Prag Ing. Anton Srb mit der einstweiligen Fithrung
der Staatsbahndirektion in Kaschau der Inspek-
tionsrat Ing. Franz Krizek betraut. Die bisherigen
Staatsbahndirektoren Dr. techn. Johann Basta in
Prag und Emil Kepka in Pilsen haben die Fithrung



der Direktionen ihren Nachfolgern iibergeben und
inzwischen ihre neuen Amter als Sektionschefs
im Eisenbahnministerium angetreten.

Abgabe von Betriebsmitteln an Italien.
Anlaflich der Erneuerung des Waffenstillstandes
verlangt Italien von Deutschosterreich die Ueber-
gabe von 117 Lokomotiven und 2600 Wagen.
Auf diese Forderung antwortete das Staatsamt
fiir Heerwesen im Einverstindnis mit dem Staats-
amt fiir Aeufleres, daf} die Ablieferung des er-
wihnten Eisenbahnmaterials fiir Deutschdsterreich
deshalb unméglich sei, weil das gesamte Eisen-
bahnmaterial gegenwirtig gemeinsames Eigentumn
aller auf dem Boden der Oesterreichisch-Unga-
rischen Monarchie entstandenen Nationalstaaten
sei und das Verfiigungsrecht dariiber allen ge-
meinsam zusteht. Wie die Vereinbarung zustande-
kam, ist ungewifl, doch ist gegenwirtig die Ab-
lieferung nahezu beendet.

Aufteilung des Fahrparkesder vormaligen
Osterreichischen Staatsbahnen. Die ¢schechoslo-
wakischen und polnischen Staatsbahnen haben,
wie wir erfahren, bei dem deutschdsterreichischen
Staatsamte fiir Verkehrswesen den Antrag gestellt,
es moge die Aufteilung des Fahrparkes der vor-
maligen Osterreichischen Staatsbahnen beschleu-
nigt werden und zwar vertreten dieselben den
Standpunkt, dal die Aufteilung nach der Kkilo-
metrischen Linge der Eisenbahnen zu erfolgen
hiatte. Es mufl zunidchst eine Wagenzahlung in
den einzelnen Nationalstaaten veranlafit werden.
Im Jahre 1913 bezifferte sich der gesamte Wagen-
bestand der Staatsbahnen mit zirka 12.000 Per-
sonenwagen und 120.000 Lastwagen. Wéahrend
des Krieges diirften etwa 4000 Personenwagen
und 40.000 Lastwagen neu angeschafft worden
sein.

Auseinandersetzungen iiber den Fahrpark
der Staatsbahnen. Wihrend des Krieges haben
die Wagen der 0sterreichischen Staatsbahnen
nicht uur in allen Teilen Qesterreichs und Un-
garns in Benutzung gestanden, sie wurden auch
in Polen, Ruminien und Serbien verwendet. In-
folge der militdrischen und politischen Ereignisse
ist eine grofle Anzahl von Fahrbetriebsmitteln in
Verlust geraten. Das Schicksal mancher Wagen
ist noch unbekannt, und diese Schwierigkeiten
haben sich durch die Abschliefung der neu ent-
standenen Nationalstaaten noch vermehrt. Unter
diesen Umstianden sind die Bestrebungen, eine
Aufteilung des Fahrparkes der Staatsbalinen
zwischen Deutschosterreich und den anderen
Nationalstaaten in geregelter Weise vorzunehmen,
bisher ergebnislos geblieben. Es ist anzunehmen,
daf dies auch fiir die Wagenleihanstalten nicht
ohne Bedeutung bleiben diirfte. Diese haben ihren
Fahrpark seinerzeit an die dsterreichischen Staats-
bahnen vermietet und mit dem Wegfall des
Vertragteiles fehlt auch die Person, die bisher
die Vergiitungen gezahlt hat. Diese Frage diirfte
noch den Gegenstand von weiteren Verhandlun-
gen bilden.
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Grofirdumige = Giiterwagen fiir die Ver-
einigten Staaten von Amerika. Die weiten Ent-
fernungen, auf die in den Vereinigten Staaten die
Massengiiter, namentlich Kohlen und Erze befor-
dert werden miissen, haben Anlafl zum Bau aufier-
gewdhnlich groBer Giiterwagen gegeben. Der
Gipfel diirfte mit einer Wagengattung erreicht
sein, die die Pennsylvania-Eisenbahn seit 1917 in
groferer Zahl in ihren eigenen Werkstatten baut.
Der Wagen fafit 81 cbm, wenn er gestrichen voll
ist und 90 cbm mit dem iiblichen Berg. Seine
Tragfahigkeit betrdgt 85 t. Der Boden besteht aus
fiinf flachen Trichtern mit Bodenklappen, die von
einer Winde aus angetrieben werden. Die Dreh-
gestelle — mit Rddern von 914 mm Durchmesser
— haben 1'8 m Radstand; der Abstand der Dreh-
gestelle, von Zapfen zu Zapfen, betragt 117 m.
Der Wagenkasten hat eine innere Lédnge von
142 m und eine Lichtweite von 2:9 m. Der ganze
Wagen ist, iiber die Pufferbohlen gemessen,
147 m lang.

Einiges iiber die zukiinftige Handelspolitik
des tschecho-slowakischen Staates. Nach Zei-
tungsnachrichten hat sich der Sektionschef des
tschecho-slowakischen Handelsministeriums Dr.
Matys als Gast des Verbandes der tschechischen
Industriellen iiber die Schwierigkeiten der Indu-
striepolitik des tschecho-slowakischen Staates in
nachstehender Weise geduflert: Die Ziele der
tschecho-slowakischen Handelspolitik miif3ten nach
einer wirtschaftspolitischen Verbindung mit den
Ententelandern gehen. Die ungeheuren Schwierig-
keiten dieser neuen Orientierung konnten nicht
iibersehen werden. Die natiirlichen Verbindungen
mit dem Meere aber fithrten durch Deutschland,
da der tschecho-slowakische Staat von der Adria
1100 km, von der Nordsee jedoch nur 600 km
entfernt sei. So wiesen schon die Transportmog-
lichkeiten ausschlief8lich nach Deutschland, weil
es selbsverstindlich sei, da} die Transportkosten
die Industriepreise wesentlich beeinfluiten.
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Eine Bruchart von Kuppelstangenkdpfen.
Von Dr. A. Langrod, Vorstand des Lokomotivbaubiiros der Siidbahn, Wien.
Mit 9 Abbildungen.

Ein Kuppelstangenkopf der Lokomotiven einer
bestimmten Bauart wird nach kurzer Betriebszeit
anbriichig. Abb. 1 zeigt diesen Stangenkopf nach
wiederholten Verstarkungen, die jedoch die An-
briiche nicht verhiitet haben. Der Stangenkopf ist
rund, geschlossen und hat in der Mitte oben
senkrecht zur Stangenachse ein Schmiergefafiloch.
Der Anbruch beginnt mit je einem feinen kurzen

Haarri® rechts und links vom Schmierloch
auf der Innenflaiche des Stangenkopfes vom
Schmierlochrande ausgehend (Abb. 2) und setzt

sich nach beiden Seiten in der zur Stangenachse
senkrechten Richtung fort, so dafd beim Durchbruch
die Bruchfliche eine Ebene bildet, die durch die
Zapfenachse senkrecht zur Stangenachse geht.
(Abb. 1 ab.) Abb. 3 zeigt einen durchgebrochenen
Stangenkopf, Abb.4 die Draufsicht auf die Bruch-
fliche. Das in Abb. 4 unten beim Schmierloch sicht-
bare Dreieck rithrt von einem mifllungenen Ver-
such her, den beginnenden Anbruch durch auto-
gene Schweiflung zu beheben. Der Stangenkopf
ist wie durchgesidgt, was besonders deutlich die
Abb. 5 zeigt.

Ein Beispiel des zeitlichen Verlaufes dieser
Brucherscheinung sowie ihres Zusammenhanges
mit der Kilometerleistung der Lokomotive gibt
folgender Fall:

An der rechten Stange einer Lokomotive
wurde der Anbruch nach 20 Monaten seit der In-
betriebssetzung der Lokomotive entdeckt. Zieht
man von dieser Zeit den ungefihr 3 Monate
dauernden Betriebsstillstand anlafilich der periodi-
schen Untersuchungen ab, so erfolgte die Ent-
deckung des Anbruches nach 17 Betriebsmonaten.
Die Lokomotive hat in dieser Zeit 57.000 km
durchfahren. Der Anbruch war bei seiner Ent-
deckung nur auf einer Seite des Schmierloches
vorhanden und 8 mm lang. Nach weiteren nicht
ganzen 9 Betriebsmonaten und einer Kilometer-
leistung von rund 31.000 km war der Anbruch auf
den beiden Seiten des Schmierloches 30 mm lang.
In diesem Zustande mufite die Kuppelstange we-
gen Betriebsgefahr ausgeschieden werden. Die
Brucherscheinung bei der linken Stange hatte einen
nicht wesentlich verschiedenen Verlauf; sie mufite
zu gleicher Zeit wie die rechte Stange aufler Be-
trieb gesetzt werden, wobei der Anbruch auf der
einen Seite des Schmierloches 25 mm und auf der
anderen 20 mm lang war. Zwischen der Entdeckung
des 'Anbruches und der Ausscheidung der Stangen

aus dem Betriebe wurde der Anbruch bei der
rechten Stange einmal, bei der linken Stange
zweimal herausgemeifielt. Einmal wurde bei bei-
den Stangen an der herausgemeifielten Stelle Ma-
terial autogen aufgetragen.

Bei einer anderen Lokomotive der gleichen
Bauart wurde der Anbruch nach rund 62.500 km
entdeckt, als er auf der einen Seite des Schmier-
loches 15mm, auf der anderen 10 mm lang war.
Der Anbruch wurde ausgemeiflelt, an seiner Stelle
nach sauberer Ausfeilung Material autogen aufge-
tragen und die Kuppelstange wieder verwendet.
Nach einer weiteren Lokomotivleistung von rund
12.500 km brach diese Stange bei fahrender Lo-
komotive durch. Die Gesamtleistung der Lokomo-
tive vom Zeitpunkte der Anbringung der neuen
Stange bis zum Durchbruche ihres Kopfes betrug
sonach rund 75.000 km.

Der Umstand, daf® der Anbruch stets beim
Schmierloche beginnt, l4f3t vermuten, dafl das
Schmierloch den Stangenkopf stark schwicht.
Daf} dem so ist, zeigt die nachstehende theoretische
Ueberlegung.

Gustav Kirsch!) hat die Spannungsverteilung
in einem einseitig gespannten, unbegrenzten, mit
einer kreisformigen Oeffnung versehenen, ebenen
Blech unter Annahme der Proportionalitat zwischen
Spannung und Dehnung gefunden. Aus den Glei-
chungen von Kirsch ergibt sich fiir die Normal-
spannung in dem Querschnitte, der durch den
Mittelpunkt der kreisférmigen Oeffnung senkrecht
zu der Richtung der das Blech beanspruchenden
Kraft geht, folgende Gleichung:

o=le () (5
-2 Slx X
Hierin bezeichnet p die mittlere Spannung, d.i.
die Spannung, die in dem betreffenden Quer-
schnitte herrschen wiirde, wenn das Loch nicht
vorhanden wiére, r den Halbmesser des Loches
und x die Entfernung von der Lochmitte. Aus

dieser Gleichung ergibt sich fiir —: = 1
3 = 3p,

somit ist die Normalspannung am Lochrande
3mal so grof} als die Normalspannung im unge-
lochten Bleche. Gilt sonach die Proportionalitét

o ‘) Q3. Kirsch, Die Theorie der Elastizitit und die
Bediirfnisse der Festigkeitslehre. Zeitschr des Ver. deutsch,
Ing. 1898, S. 797. -




zwischen der Spannung und der Dehnung bis
zu der Briichgrerize, wie dies bei Wechselkraft-
briichen mit praktisch geniigender Genauigkeit
angenommen werden kann, dann vergroflert das
Loch die Bruchgefahr um das Dreifache.

Wie beeinflufdt das Loch die Spannungsver-
teilung und die Bruchgefahr, wenn das gezogene
und gelochte Blech eine begrenzte Breite besitzt?

Abb. 1+ Kuppelstangenkopf der 3. Achse einer E-Verbund-
. Giiterzuglokomotive.

Auf theoretischem Wege laf3t sich diese Frage
gegenwdrtig - nicht beantworten. Preuf?) hat die
Spannungsverteilung in gelochten unterhalb der
Proportionalititsgrenze belasteten Zugstaben durch
Versuche bestimmt. Er hat die Langenidnderungen
einer Mefistrecke von 33 mm in verschiedenen Ent-
fernungenyonder Lochmitte,inder Kraftrichtungund
senkrecht dazu gemessen undaus den so ermittelten
Lings- und Querdehnungen die Spannungen be-
stimm{. Untersucht wurden 4 Stibe aus Fluleisen,
die bei glelcher Breite von etwa 120 mm, jeein Loch
von 15,30, 50 und 70 mm
Durchmesser  erhielten.
In .allen diesen 4 Fillen
ergab sich ein starkes
Anwachsen der Spannung
gegen den Lochrand. Die
am Lochrand vorhandene
hochste Spannung war
ungefahr 21 bis 2:3 mal
grofler als die mittlere
Spannung. Da sich mit
dem Verfahren von Preuf§
die Spannungen. genau
am Lochrande nicht er-
mitteln lassen, so sind
diese Zahlen wohl etwas
zu niedrig. Abb. 6 gibt
die von Preufl gefundene

7 E. Preuf}; Versuche
ube;rdleSpannungqvertenung
“ih gelochten Zugstiben. Zeit-
's¢ht. des Ver. deutsch. Ing.,
1912, S. 1780.
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Spannungsverteilung in dem Falle wieder; dal der
Lochdurchmesser 15mm betrigt. ~ Nach diesen
Versuchen wird die Festigkeit eines unterhalb der
Proportionalititsgrenze auf Zug beanspruchten
Stabes durch die Spannungsstérung, die ein Loch be-
wirkt, auf weniger als die Hilfte herabgesetzt. Hierzu
kommt noch die Querschnittsverringerung durch
das Loch, deren schwiachende Wirkung gegen die
durch die Spannungsstérung meist weit zuriicksteht.

Aehnlich wie das Schmierloch bewirkt .auch
die kreisformige fiir die Aufnahme der Lager-
schalen bestimmte Oeffnung des Kuppelstangen-
kopfes eine ungiinstige Verteilung der Spannung.
Eine genaue theoretische Ermittelung dieser
Spannungsverteilung ist wegen der Verwickelheit
der Gestalt des Stangenkopfes unméglich. Um ein
ungefahres Bild dieser Verteilung zu gewinnen,
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Abb. 2. Ansicht der Innenfliche dieser Stangen mit
vom Schmierloch beginnenden, senkrecht zur Stangen-
achse gerichteten Anrissen.

wird die Spannungsverteilung in einem ebenen,
iberall gleich starken Korper gesucht, der aus
einem rechts und links in Stangen auslaufenden
und in wagrechter Richtung gezogenen Ring be-
steht (Abb. 7). Der Bestimmung der Spannungs-
verteilung in diesem Korper wird die Lehre von
der Biegung gekriimmter stabférmiger Korper zu
Grunde gelegt. Diese Lehre geht von folgenden
Voraussetzungen aus:

1. Die Querschnitte bleiben nach der Form-
anderung eben. .

e : _d

Abb. 3. Ansicht der im Schmiergefifl gerissenen Kuppelstange der Abb. 1.



2. Zwischen Spannungen und Dehnungen be-
steht Proportionalitit.

Im vorliegenden Falle mufl noch eine beson-
dere Annahme gemacht werden und zwar sei,
dem Vorgange Grashofs bei der Bestimmung der
Spannungsverteilung in einem Kettengliede folgend,
vorausgesetzt, dafl nur die beiden Biigel abcd
an der Deformation teilnehmen, der Winkel aod
sonach unverdndert bleibt.

Unter diesen Annahmen ergibt sich:

. Q y 1 y A
TRl trs ok ‘(1 L K)s cosg|; [
wobei

5 die Normalspannung in einem radialen Quer-
schnitte in der Entfernung 7 von deren Mit-
tellinie,

© den Neigungswinkel dieses Querschnittes,

if seinen Flacheninhalt,

[r den Halbmesser des Mittelkreises,

s die Lange der Mittellinie jedes der beiden
Biigel,

y die Projektion der Mittellinie der Biigel auf
die Kraftrichtung,

b
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Abb. 4. Die hier deutlich sichtbaren bogenférmigen Linien

der Bruchfliche treten gewdhnlich bei

Dauerbriichen

(Wechselkraftbriichen) auf und rithren wohl von Unterbrechun-
genimFortschreiten des Bruches beim Betriebsstillstande her,

| e IR e
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Abb. 5. Schrige Ansicht der Bruchfliche von Abb. 4.

Q die Halfte der den Korper beanspruchenden
Kraft bezeichnet und

|

Jr

7
fk —— df
l 7
ist. Das Vorzeichen von 7 ist dadurch bestimmt,
da® 7 - r gleich der Entfernung vom Korper-

mittelpunkte ist.

Bei den in der Abbildung 7 angegebenen
Mafien, die jenen des Kuppelstangenkopfes ent-
sprechen, ist

s = 216 mm

y =180 »
und k — 00161 » .
Somit ist
Q 1 . U I
G == 0 v — 0'82 -
f ‘ 82 bo161 <07 )106—;-—14

Um die Spannungsverteilung in dem zur
Kraftrichtung senkrechten Querschnitte m m zu
ermitteln, ist in obiger Gleichung v = 0 ein-
zusetzen, woraus sich

? [0'82 —1118

/.
106+1‘]
ergibt. Aus dieser Gleichung folgt an der Innen-
kante i des Querschnittes ik die Zugspannung

392 Qf

]

und an der Auflenkante k die Druck-

Q

spannung 117 i Die Spannungsverteilung in

diesem Querschnitte ist in der Abbildung 6 ver-
anschaulicht. Die grofite Spannung ist
sonach beinahe viermal so grofd wie

die mittlere Spannung—?.
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Abb. 6. Spannungsverteilung in einem gelochten Bleche
nach Preuf.

ist 6 = 082 ?,
daf} in zwei Querschnitten (Abb. 7, Quer-
schnitte ef und gh), deren Neigungswinkel sich
aus Gleichung cos (+¢) = 082 ergibt, die
Normalspannung gleichmaflig verteilt und kleiner

ist. Die neutrale Schichte (in Abb.7 strich-

woraus

folgt,

alsz
f

punktiert) ergibt sich aus der Gleichung fiir s,
wenn in ihr 5 =— 0 eingesetzt wird.

Aus diesen Untersuchungen ersieht man, wie
bedeutend die Festigkeit des Stangenkopfes fiber-
schitzt wird, wenn auf sie aus der Griofle der
mittleren  Spannung  geschlossen wird. Das
Schmierloch und die kreisformige Gestalt des
Stangenkopfes bewirken, dafl die Normalspannung
am Schmierlochrande, an der Innenkante des
Querschnittes, in dem die Stange in der Regel
bricht, um ein Vielfaches die mittlerer
Spannung iiberragt.

Wenn nunmehr erklirt ist, warum de-
Anbruch am Lochrand, an der Innen
fliche des Stangenkopfes, beginnt, so
ist die Haufigkeit dieser Briiche, ihr
regelmafliges  Auftreten nach  kurzer
Betriebszeit noch nicht erkliart, denn
Stangenkdpfe gleicher Bauart bewihren
sich bei anderen Lokomotivtypen sehr
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fiir die einzelnen nachstehende

Werte:

Kuppelachsen

Durch den Kuppelstangenkopf

Kuppelachse: iibertragene Kraft:

1. 0 A 1§

m — 1. — (m'—2) -k (rﬁ—-T)

m — (m—1) -+ m
Treibachse -+ n + m

m - 1. -+ n — (n —1)

m - 2. + (n—1) — (n—2)

m {- n. +' 2 4 — 1 ‘z
m - n - 1. +1 W 0 v
Hierin bezeichnet das positive Vorzeichen Zug
und das negative Druck. Der Pfeil gibt die Be-
wegungsrichtung der Kuppelstangen an. Am

stirksten ist der Stangenkopf einer der beiden
der Treibachse unmittelbar benachbarten Achsen
beansprucht, und zwar entweder der rechts oder
der links von der Treibachse liegenden Achse, je
nachdem m oder n grofier ist. Ist z. B. m grofler
als n, dann erleidet der starkst beanspruchte
Stangenkopf wéhrend einer Achsumdrehung ab-
wechselnd eine Zugbeanspruchung von m Ein-
heiten und eine Druckbeanspruchung von (m—1)
Einheiten, somit ist bei diesem Stangenkopfe
sowohl die grofite Belastung als auch der Unter-
schied zwischen den beiden Grenzbeanspruchungen
am grofiten und beides ist fiir den Eintritt des
Wechselkraftbruches mafligebend. Es ist leicht
einzusehen, dafl die Beanspruchung der Stangen-
kopfe am giinstigsten ist, weon die mittlere

Kuppelachse die Treibathse ist.

gut. Man mufl sonach in der Bauart der
Lokomotive eine Ursache dieser Briiche
suchern.

120,

Es sei die Kraft untersucht, die durch
einen Kuppelstangenkopf iibertragen wird,
wenn die Lokomotive m + n - 1 Kuppel-
achsen, und zwar m Kuppelachsen vor
der Treibachse und n hinter der Treib-
achse besitzt. Wird die zur Bewegung
einer Kuppelachse erforderliche Kraft
gleich 1 gesetzt, so erhilt die durch den
Kuppelstangenkopf iibertragene Kraft

Abb. 7.

Spannungsverteilung an einer vereinfachten Kuppel-
stangenform.



Aus vorstehender Zu-
sammenstellung  ergibt
sich fiir 5 Kuppelachsen
je nach der Lage der
Treibachse einervonnach-
stehend verzeichneten 5
Belastungsplanen:

O .w.acm,{

m=—4, n=o:

Treibachse
+4,  +4  +4 2+
0, — 3, — 2, — 1, 0,
m=3 n=1:
Treibachse
0, + 3, + 3, + 2, 7 &
+ 1, -+ 1, - 2, — 1, 0,
m=10 n= 2
Treibachse
Ov - 1v + 2) + 2' % 1v
-+ 1, + 2, -+ 2, — 1, 0,
m= 1, n=3
Treibachse
0, — 1, — 2, -+ 1, - 1,
+1, 42  +3 +3 0,
m == 2:n = 4
Treibachse
0, — 1, — 2, — 3, 0,
+ 1, + 2, —+ 2, + 4, + 4.

Die sich durch Stangenbruch auszeichnende
Lokomotive hat 5 gekuppelte Achsen, von denen
die vierte die Treibachse ist (vgl. Abb. 8). Es
entspricht sonach dieser Lokomotive der Fall
m=23, n= Am ungiinstigsten ist hier der
Stangenkopf der mittleren Achsen beansprucht,
bei dem ein Zug von 3 Einheiten mit einem
Druck von 2 Einheiten abwechselt und dieser
Stangenkopf ist es, dér, wie oben hervorgehoben,
nach kurzer BetriebsZeit bricht.

Aus dieser Untersuchung ergeben sich auch
die Mittel zur Verhiitung der Stangenkopfbriiche.
Die Verianderung der Treibachslage, und zwar,
Y o

(S,
:%ﬁh&'
=3

Abb. 9. Verbesserte Kuppelstangenform mit seitlicher
Schmiergefabohrung.
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Abb. 8. Kuppelstangenplan ciner E-Giiterzuglokomotive mit Golsdorfschem Triebwerk
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indem die Mittelachse zur Treibachse gewdhlt
wird, schafft giinstigere Beanspruchungsverhalt-
nisse, 146t sich jedoch bei bestehenden Maschinen
nicht durchfithren; sie fithrt zu einer neuen Lo-
komotivtype. Nun wurde bei der Untersuchung
der Spannungsverteilung in einem ringformigen
Korper gezeigt, dafl es in jeder Ringhilfte zwei
radiale Querschnitte gibt, in denen die Normal-
spannung gleichmafig verteilt und sogar kleiner

als% ist. Wenngleich die Spannungsverteilung

im Kuppelstangenkopfe und. insbesondere die
Lage der Querschnitte, in denen derStangenkopf
am schwichsten angestrengt ist, nicht genau
bekannt ist, so ist immerhin die Anschauung
begriindet, daf die Anstrengung rechts und
links von dem zur Stangenachse senkrechten
Querschnitte (ab ir Abb. 1) schwicher wund
daher die Verschiebung des Schmierloches von
diesem Querschnitte nach rechts oder links
giinstig ist.

Diese Ueberlegung hat den Verfasser zu dem in
Abb. 9 wiedergegebenen Stangenkopf gefiihrt.
Das Schmierloch ist gegen die Stange zu ver-
schoben. Ferner erhielt der Kopf an Stelle cd
{Abb. 1) statt der bisherigen Breite von 150 mm
eine solche von 206 mm. Diese Verbreiterung,
die aus einem anderen Grunde vorgenommen
wurde,”) bewirkt aber auch eine Verstarkung der
Stangenkopfbiigel, denn aus der Gleichung fiir

o]

folgt, daf} = desto kleiner ist, je kleiner 2, d.i. je

kleiner der Winkel aod (Abb.7) und somit je
grofRer die Breite der sich an den ringformigen
Korper anschlieBenden Ansatze ist. Diese Kopf-
form ist wohl auch beiLokomotiven zweckmiflig,
bei denen zwar die Lage der Treibachse nicht
ungiinstig, aber die zur Bewegung einer Kuppel-
achse erforderliche Kraft grofd ist. Die Erfahrungen
iiber diese Kopfform sind wegen zu kurzer Be-
obachtungszeit noch nicht abgeschlossen, doch
treten nach zweijahrigem Betriebe noch keine
Anbriiche auf. lhre erste Ausfilhrung an neuen
Lokomotiven erfolgte bei den 2 D-Heiffdampf-
Schnellzuglokomotiven der Kaschau-Oderberger
Bahn?).

3) Bei manchen Stangen traten Anbriiche auch in
der Hohlkehle e (Abb. 1) auf, woriiber in einem anderen
Artikei berichtet wird.

4) Diese Zeitschrift, J. 1918, S. 205.




C + C Heifldampf - Vierzylinder - Verbund - Giiterzugtenderlokomotive
Hohlachsen Patent Klien - Lindner und Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt
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Reihe XV HTV der Sichs. St.-B.

Gebaut 1916 von der Sdchsischen Maschinenfabrik vorm. Richard Hartmann in Chemnitz.

In unserem Aufsatze iiber sichsische Loko-
motiven anldfilich des 75jahrigen Bestandes der
Chemnitzer Fabrik Jahrg. 1912—13 der »Lok.,
mit 125 Abbildungen, haben wir auch die ver-
schiedenen Ausfithrungen der Klien-Lindner-
schen Hohlachsen vorgefithrt, wie sie zunichst
an zahlreichen C- und D-Schmalspurlokomotiven
weit iiber Sachsen hinaus Verwendung fanden und
schliellich auch bei der vollspurigen 1 D-Verbund-

von zwei solcher Hohlachsen an den Lokomo-
tivenden diese, gegenseitig durch ein Gestinge
verbunden, sich selbst einstellen. Die Riickstellung
erfolgt durch Schraubenfedern bei der Hohlachse.
Mit solchen Maschinen konnen unter bedeutender
Schonung des Oberbaues bei groflen Radstinden
sehr scharfe Gleisbégen genommen werden. Da-
mit sind auch lange Kessel moglich mit giinsti-
gen, groflen Rohrlangen, die einen hohen Kessel-

C+-C Verbund-Heidampf-Giiterzuglokomotive mit Hohlachsen Bauart Klien - Lindner und Rauchréhreniiberhitzer
Patent Schmidt, Reihe XV HTV der Sichs. St.-B.

Gebaut 1916 von der Sichs. Maschinenfabrik vormals R. Hartmann in Chemnitz.

Achsenformel KTK®RKTEK

37 26 26 37 mm
Durchmesser der Hochdruck-Zylinder . . . 440
»» Niederdruck- ,, 680 ,,
Kolbenhub ; 5 4 630 »

Querschmttsverhaltms 1:2:39
Treibraddurchmesser 1400 mm
fester Radstand . 7500
ganzer Radstand . . 11100,
Kesselmitte ii. S. O. . . 2850 ,,
Gr. i. Kesseldurchmesser 1450
Krebstiefe am Kesselbauch . . 700
124 Stiick Siederohre, Durchmebser . . . 4550 5
W Rauchrohre, ” ... 19127 )

freie Lange zwischen den Winden. . . . 4500

Dampfdruck .o 15 atm
Rostfliche . . . 1204)(2066 mm = 250qm
f. Peuerbiichs- Helzﬂache . . 1129 ,,
f. Rohr- » 11591 ,,

lokomotive, Reihe IX V der Sichs. St.-B., Abb. 80
bis 88, Jahrg. 1913, Seite 171 ff. Diese, stets
notwendigerweise im Auflenrahmen gelagerten
radial wie eine Bissel- oder Adamsachse einstell-
baren Hohlachsen sind auf der festen Kernachse
seitlich verschiebbar und werden durch einen
Querzapfen am Kugelgelenk mitgenommen und
entweder durch eine noch vorhandene Laufachse
eingestellt, oder hingegen beim Vorhandensein

f. Verdampfungs-Heizflache 1272 qm
f. Ueberhitzer- " S 409
f. Gesamt- ’ com om s w2 1681
Leer-Gewicht . : . e e 746 t
Dienst- ,, 922 &
Wasser-Vorrat 85cbm
Kohlen- 22 t
Schienendruck der 1. Achse 1545
» w 2., e, 1535 .,

55 w 35 5 @ T ® R owm . 154

» ” 4‘ » N L . - N L) 15'4 ”»

N w 5. . ... .. 1525

5 »w 6. 5 .o 1535 ,,
Grofite Lange der Maschine . 14660 mm
, Breite . 3140

, Hohe » s ow ow s @ s 4550

., Zugkraft . . . . . . z:iﬁ-‘gﬁ_wmt

s  Zuls Geschwmd|gke1t 70 km/st.
Gewicht auf 1 m Linge . . 023 t

wirkungsgrad gewihrleisten. Wir verweisen dies-
beziiglich auf eine im Jahrg. 1918, Seite 106 der
»Lokomotive« vorgefiihrte kapspurige (1067 mm)
D-Heifdampftenderlokomotive derselben Fabrik
von 69 m Gesamtradstand, wovon 29 m die
festgelagerten Mittelachsen betreffen. Im Verhilt-
nis zur Spurweite sind dies Werte von 6'5 bezw.
2'73, denen bei Volispur ein Radstand von 93
bezw. 3'9 m entsprechen wiirde, ein bei Schub-



achsen unmoglicher Wert. Wahrend aber die
Schmalspurlokomotiven geradezu ungeahnte Fort-
schritte mit den Hohlachsen machten, blieben die
Vollspurlokomotiven weit zuriick, da die einzige
Bauart der sichsischen 1 D-Lokomotive bald zu
gunsten der E-Lokomotive aufgegeben wurde.
In Anlehnung an die bekannten Meyer-Lokomo-
tiven der S#chs. St-B. mit zwei Gestellen und
gegeneinander zugekehrten Dampfzylindern hat
nun Oberbaurat Lindner, der Vorstand des ma-
schinentechnischen Amtes der Sachs. St.-B., eine
neue Bauart. bogenldufiger Tenderlokomotiven ent-
worfen, deren erste sechsachsige Ausfithrung als
Reihe XV der Sichs. St.-B. in beistehender Ab-
bildung dargestellt ist. lhr Hauptvorteil liegt im
durchgehenden festen Hauptrahmen mit 4 fest-
gelagerten Dampfzylindern ; letztere sind paar-
weise auf einer Seite angeordnet, wie bei 2 zu-
einander geschobenen C-Verbundlokomotiven,
jederseits ein H. C. und ein N. C. Der H. C. von
440 mm Durchmesser bei 630 mm Hub hat
Kolbenschieber von 250 mm Durchmesser mit
einfacher innerer Einstromung. Am N. C. sind
Kolbenschieber gleicher Griofle aber mit doppelter
auflerer Einstromung. Beide Zylinder sind mit
einer gemeinsamen Blechverschalung verkleidet.
Es sind zwei C-Triebwerke zueinander zugekehrt
angeordnet von 3550 mm Einzelradstand, der
wieder nahezu gleich geteilt ist, in 1750 mm zy-
linderwiarts und 1800 mm auflen. Fest gelagert
sind nur die zwei Treibachsen in 7500 mm Ab-
stand, wogegen die Innenachsen in 4 m Ent-
fernung jederseits 26 mm reines Seitenspiel auf-
weisen, wobei die Kuppelzapfen jederseits um
28 mm langer sind als die Lagerschalen, ebenso
bei den Achslagern. Die Lenkachsenin 11.100 mm
Entfernung sind Hohlachsen Patent Klien-Lindner,
die jederseits um 37 mm aus der Mitte ausschla-
gen, wobei die Deichselarme um 1000 mm Halb-
messer mittels Gelenk an eine Riickstellfeder
anliegen, die mit 900 kg Vorspannung ein-
gesetzt ist.

Die innen liegenden Hauptrahmen von 26 mm
Starke laufen in 1140 mm lichter Entfernung bis
zu den beiden Brustwinden durch. Zur Lagerung
der Hohlachse dient an jeder Seite ein kurzer
Auflenrahmen von 20 mm Stdrke, der durch
kraftige Stahlgufistiicke zylinderwidrts fest mit
dem Hauptrahmen verbunden ist und an den
Enden durch die gemeinsame Brustwand abschliefit.
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Die beiden gegeneinander in stark verschiedenen

Ebenen liegenden Kuppelstangen greifen an der-
selben entsprechend breiten Gegenkurbel an. Der
Triebwerksausgleich durch Gegengewichte auf
den Ridern erstreckt sich nur auf die im Haupt-
rahmen gelagerten Achsen, wogegen bei den Hohl-
achsen auf den Kurbelscheiben selbst dafiir Sorge
getragen werden mufite. Bei allen Achsen liegen
die Tragfedern oberhalb der Achslager, wobei nur
jene der Innenachsen durch Ausgleichhebel ver-
bunden sind.

Der Kessel liegt 2850 u. S. O. K. mit einem
groften inneren Durchmesser von 1450 mm am
Krebs gemessen. Die Feuerbiichse selbst liegt
iiber der Vorderachse des Hintergestells und reicht
bei 700 mm Krebstiefe zwischen die Rahmen
herab. Der Zylinderkessel trdgt zwei Dampfdome
von je 800 mm Durchmesser und Flanschen-
teilung. Die durch Flacheisenring auf 1540 mm
Durchmesser vergrofierte Rauchkammer schliefit
auflen biindig mit der Kesselverschalung ab. Der
eingebaute Rauchrdhreniiberhitzer Patent Schmidt
besteht aus 3 Reihen zu je 6 und 1 Reihe zu
4 Rauchrohren von 119/127 mm Durchmesser mit
eingebauten Ueberhitzerschleifen von 27/34 mm
Durchmesser. Auf dem Kesselriicken sitzt ganz
vorne ein Doppelsandstreukasten fiir die vorderen
Treibrader in beiden Fahrtrichtungen, wihrend
fitr die Hinterrader ein solcher direkt iiber der
Treibachse angeordnet ist; sie werden nach
Bauart Knorr durch Druckluft betatigt. Das
Fithrerhaus tragt in beiden Fahrtrichtungen
Lirftungsklappen und kann durch seitliche Schub-
fenster im Winter ganzlich abgeschlossen werden.
Der hintere Kohlenbunker faf3t 2°2t. Die unter
dem Kessel sattelformig durchgehenden niederen
Wasserkidsten von 85 cbm Inhalt halten durch
ihre Bauart die Streckenaussicht frei.  Auf der
Feuerbiichsdecke sitzt ein Stutzen mit zwei
31" Popventilen, auf dem auch die Dampfventile
zu den nichtsaugenden Strahlpumpen angebracht
sind. Die Lokomotive ist mit der Knorrschen
Druckluftbremse ausgeriistet, die zweiklotzig auf
die vier Innenrader wirkt, so daf3 die radialen
Hohlachsen naturgemiafd ungebremst mitlaufen. Die
Lokomotiven sind fiir den Vorspanndienst im
Erzgebirge mit 25 v. T. Hochststeigung bei 170 m
kleinstem Gleisbogen und 70 km/St. Hochstge-
schwindigkeit bestimmt, bei welcher sie noch
ruhig laufen. Ihr Bogenlauf ist leichter als jener
von weit kurzradstandigeren E-Lokomotiven,
ebenso gering ist nach zweijahrigem Betrieb die
Spurkranzabniitzung. In 293 m Gleisbogen mit
35 mm Spurerweiterung laufen die ersten drei
Achsen am #ufleren Bogen an, wogegen die Spur-
krianze des vierten und fiinften Réderpaares am
Innenstrang fithren ; die Endachse lauft frei. Beim
kleinsten Bogen von 170—180 m Halbmesser und
der gleichen Spurerweiterung lauft das fithrende
Riderpaar auflen, das vierte und fiinfte jedoch
innen an, die iibrigen Achsen konnen sich frei
einstellen, die Endachsen haben eine Riickstell-
feder von 900 kg Anfangs- und 1800 kg End-
druck. Gegeniiber den Malletlokomotiven be-
deutet diese Bauart eine erhebliche Verbesserung
durch den festen Hauptrahmen, feste Dampf-
zylinder und bogenlaufige Endachsen. Gegeniiber
der F-Bauart hat sie liangeren Radstand und
bessere Fithrung im Geleise, schont daher auch
mehr den Oberbau. Wir hoffen, gelegentlich noch
weiteres iiber diese zukunftsreiche Bauart be-
richten zu konnen.
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Zur Neuordnung der deutschysterreichischen Staatsbahnen.

Im Anschlusse an die Veroffentlichung im
Aprilheft, Seite 47 dieser Zeitschrift bringen wir
hiermit einen Aufsatz, den ein altosterreichischer
Eisenbahnfachmann in einer Wiener Tageszeitung
veroffentlicht') hat und der sich mit oberwihnten
Ausfithrungen vielfach deckt.

Im Staatsgesetzblatte wurde vor kurzem eine
Vollzugsanweisung des Staatsamtes fiir Verkehrs-
wesen betreffend die Bestellung eines vorlaufigen
Staatseisenbahnrates zur Begutachtung der ge-
planten Neuordnung unserer Staatseisenbahnver-
waltung kundgemacht. Die Mitglieder dieses vor-
laufigen Staatseisenbahnrates sollen aus dem Kreise
derjenigen Personen deutschosterreichischer Staats-
angehorigkeit ernannt werden, welche dem frithe-
ren Staatseisenbahnrate, dessen Funktionsdauer
langst abgelaufen ist, angehdrt haben. Dem Aufden-
stehenden erscheint diese Anordnung einigermafien
befremdlich, da im Augenblick wohl alle erforder-
lichen Voraussetzungen fiir eine iiber vorbereitende
interne Studien hinausgehende ersprie8liche Losung
der Organisationsfrage sowohl in sachlicher als
auch in persénlicher Hinsicht zu fehlen scheinen,
so dafl es sich jedenfalls nur um unprajudizier-
liche vorbereitende Studien handeln kann.

Ist es doch derzeit durchaus nicht moglich,
sich ein klares Bild iiber den Umfang und die
Grenzen des Staatsgebietes sowie iiber die zu
verwaltenden Staatsbahnlinien zu machen. Auch
die Art und Weise des beabsichtigten Anschlusses
an Deutschland wird kaum ohne wesentlichen
Einflufl auf die kiinftige Einrichtung unserer Staats-
eisenbahnverwaltung bleiben kénnen. In bezug auf
die Personenfragen ist wohl damit zu rechnen,
dafl dem kiinftigen Staatssekretir fiir Verkehrs-
wesen ein entscheidender Entschlufl auf die Vor-
bereitung, die Antragstellung und die parlamenta-
rische Vertretung des kiinftigen Organisationsent-
wurfes vorbehalten bleiben muf.

Vollends ist ernstlich in Zweifel zu ziehen,
ob von der Heranziehung einzelner Mitglieder des
aufler Wirksamkeit getretenen alten Staatseisen-
bahnrates, also von der Bildung eines neuen
Rumpfparlaments, ein foérdernder Einfluf auf die
Neuordnung der Eisenbahnverwaltung erhofft wer-
den kann. Ist ja schon die urspriingliche mehr
nach parlamentarisch-politischen als nach sach-
lighen Gesichtspunkten erfolgte Zusammensetzung
dieser Kérperschaft ernstlichen Bedenken unter-
legen. Es lige also nahe, fiir die zunichst durch-
zufithrenden internen Vorarbeiten sich des er-
wiinschten fachlichen Beirates in anderer Weise
als durch die Heranziehung der genannten Kérper-
schaft zu versichern und die Beratung der end-

') Bestellung eines deutschosterreichischen Staats-
cisenbahnrates. Von Eisenbahnminister a. D. Ludwig Wrba.

giiltigen Neuordnung etwa durch einen neu zu
bildenden Staatseisenbahnrat einem spiteren Zeit-
punkt, nach dem Inslebentreten der neuen Ver-
fassungsnormen, vorzubehalten.

Ueberhaupt scheint es mir vom engeren fach-
maiannischen Gesichtspunkt aus in hohem Grade
zweifelhaft, ob kiinftighin die bisher bestandene
Einrichtung eines Staatseisenbahnrates dauernd
beizubehalten oder nicht besser durch einen stin-
digen,rein fachménnischen Beirat zu ersetzen wire.
Es ldge fiir mich die Versuchung nahe, bei diesem
Anlal auf das Problem der Neuorganisation der
Staatseisenbahnverwaltung niher einzugehen, die
infolge des Wegfallens der seinerzeit bestandenen
sprachlichen und nationalen Sonderbestrebungen
und der hieraus entstandenen politischen Schwierig-
keiten und Bedenken wenigstens in einer Richtung
im Sinne einer zweckentsprechenden Dezentrali-
sation der eigentlichen Verwaltungsagenden un-
verkennbar in hohem Mafle erleichtert wird. Aus
verschiedenen Riicksichten aber mdochte ich mich
in dieser Hinsicht nur auf die folgenden allge-
meinen Andeutungen beschrianken.

Meiner unmafigeblichen Meinung nach diirfte
die eingetretene, so erhebliche Verkieinerung des
inlandischen Staatsbahnnetzes, unter Beriicksichti-
gung der durch die Abtrennung wichtiger An-
schlulstrecken beeintrichtigten Verkehrsaufgaben,
zu einer dhnlichen vereinfachten und verbilligten
Organisation fithren, wie solche in den ersten
Zeiten des Staatsbahnbetriebes in der Direktion
und ihren untergeordneten Dienststellen bestan-
den hat.

Vielleicht diirften auch die analogen Ein-
richtungen der bestandenen kleineren deutschen
Bundesstaaten, wie zum Beispiel in Sachsen, wo
in den achtziger Jahren ein Ministerialdirektor in
unmittelbarer Unterordnung und steter persén-
licher Berithrung mit dem Minister als General-
direktor der Staatsbahnen fungierte, fiir unsere
Verhiltnisse verwendbare wertvolle Anregungen
bieten. Im allgemeinen diirfte aber nach meinem
Erachten ein nachhaltiger giinstiger Erfolg der
durchzufithrenden Reform nicht so sehr von der
schematischen Neuordnung der Dienststellen und
der Festsetzung ihrer Kompetenzen, etwa im Sinne
der bekannten iiblichen Schlagworte, zu erhoffen
sein, als vielmehr von der richtigen Durchfithrung
und der gewissenhaften Besetzung der einzelnen
Dienstposten nach Mafigabe der fachlichen Be-
fahigung und personlichen Vertrauenswiirdigkeit
der Bewerber, und zwar derzeit wohl ein
frommer Wunsch — tunlichst unter Ausschaltung
politischer und personlicher Einflitsse in der Be-
handlung der Einzelfdlle in der Gebarung der
staatlichen Eisenbahnverwaltung.
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Lokomotiv-Kropfachsen.

Auf dem letzten allstaatlichen Eisenbahn-
kongrefd zu Bern i. J. 1912 wurde dariiber aus-
fithrlich gesprochen, wobei wir die nachfolgenden
Mitteilungen dem »Bulletin« entnehmen. Der Be-
richterstatter Herr Honigsberg (ost. S. B.) bringt
folgende seinem Bericht entnommene Schlufifolge-
rungen dariiber: Fiir gekropfte Achser sind nahe-
zu durchwegs besondere Stahlgattungen, und zwar
vorwiegend Nickelstahl von meist 5%, Nickelge-
halt, in Anwendung, welcher sich bisher, jedoch
nur bei geeigneter Formgebung. bewahrt hat.
Herr Kabodi (M.A.V.) teilt mit, daf seine Ver-
waltung keine guten Erfahrungen mit den aus
einem Stiick hergestellten Kropfachsen aus Nickel-
stahl gemacht habe, dafl dagegen die aus drei
geschmiedeten Teilen zusammengesetzten Kropf-
achsen bessere Resultate ergeben hatten. Herr
Rohr (Elsaf}-Lothringen) berichtet, dafl auf den
elsdssischen Bahnen eine grofie Anzahl Nickelstahl-
Kropfachsen seit vielen Jahren im Betriebe seien
und sich gut bewdhrt haben. Herr Greppi (Italieni-
sche Staatsbahn) gibt einige Aufschliisse iiber
Nickelstahl-Kropfachsen, vondenen 850 Stiickim Be-
triebe sind. Mit 6 bis 8%/, Nickelgehalt waren die
Betriebsergebnisse ungiinstig, wahrend Achsen mit
59/, keine Anrisse zeigten trotz einer durchlaufe-
nen Strecke von zirka 500.000 km seit 1904. Sie
enthalten 5%, Nickel bei 55—70kg mm?® Festig-
keit und 18°, Dehnung. Immerhin wirft er ihnen
eine ungleichmifige Abniitzung der Oberfliche
der Kurbelzapfen vor. Herr Keller (Schweizer.
Bundes-B.) teilt mit, dall seine Verwaltung nahezu
400 Kropfachsen aus Tiegel- und Nickelstahl im
Betriebe habe. Die letzteren enthalten 5%, Nickel.
Die ersteren haben nicht befriedigt, da in den
aufleren Hohlkehlen der Kurbelzapfen Anrisse ent-
standen. Die ersten Nickelstahlachsen haben bis
anhin 600.000 bis 700.000 km geleistet, der Nickel-
gehalt wird nicht festgestellt. Herr Fowler (Mid-
landbahn) erklart, daf seine Verwaltung nur ge-
wohnlichen Kohlenstoffstahl von hoher Festigkeit
verwende. Es seien keine zusammengesetzten

BUCHERSCHAU.

Berufsschutz und »Freie Bahn dem Tiich-
tigen«. Zeitgemifle Betrachtungen zur Berufswahl
der Ingenieure. Von Dr. A. Riedler. Geh. Reg.-Rat,
Professor an der techn. Hochschule in Berlin und
ehemaliges Mitglied des preuflischen Herrenhauses.
Berlin W. 44 Seiten im Format 1624 cm. Ver-
lag von M. Krayn. Preis geheftet M. 1-50.

Prof. Riedler, der berithmte Ingenieur und gefeierte
Lehrer, ein Deutschosterreicher von Geburt, bringt in
12 Punkten alle jene Griinde vor, welche fiir die Absol-
venten technischer Hochschulen den geschiitzten Inge-
neurtitel verlangen, so wie es in Oesterreich geschehen ist.
Der Verein deutscher Ingenieure, der allerdings der Mehr-
heit nach nicht aus Hochschulabsolventen besteht, hat
sich begreiflicherweise, aber leider recht ungeschickt, da-
gegen ausgesprochen. Von klaren Rechtsgrundsitzen aus-
gehend bespricht Riedler den gesetzlichen Schutz vor
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Achsen bei seiner Verwaltung im Gebrauch, wih-
rend andere englische Eisenbahngesellschaften
solche hatten. Herr Keller (S. B. B.) macht noch
darauf aufmerksam, daf} nur Lokomotiven gleicher
Type und im gleichen Dienst zum Vergleich heran-
gezogen werden konnen. Die Schweizerischen
Bundesbahnen haben seit 1897 zwanzig Maschinen
der Type 2 B im Dienst, deren Tiegelstahl-Kropf-
achsen nach mindestens 600.000 km durch-
laufener Strecke noch keine Anbriiche aufwiesen.
Der Dienst dieser Lokomotiven ist allerdings kein
schwerer, Bei Lokomotiven der Type 2 C, deren
Dienst ein schwerer ist, hat man jedoch Anrisse
der Tiegelstahlachsen nach kaum 100.000 km
durchlaufener Strecke konstatiert. Diese Defekte
sind hauptsédchlich auf fehlerhafte Formgebung
zuriickzufithren. Von zweihundert Nickelstahlachsen
haben nur zwei Anrisse gezeigt, die eine dieser
Achsen ist nach Entfernung des Anrisses noch im
Dienst.

Herr Herdner (Franzosische Siidbahn) teilt
mit, dafl Chrom- und Nickelstahlachsen nicht be-
friedigt hdatten, wahrend gehartete und ausgegliihte
Kohlenstoffachsen (Kanonenstahl) Leistungen von
600.000 km zeitigten bevor Anrisse bemerkbar
wurden. Er ist der Ansicht, daf} die thermische
Behandiung wesentlicher sei als die chemische
Zusammensetzung. Um zu logischen Schluf¥folge-
rungen zu kommen, sollen Achsen gleicher Loko-
motivtypen zum Vergleiche herangezogen werden.
Ferner wird mitgeteilt, dafl Aussparungen in den
Kurbelwangen nach System Frémont') an Ach-
sen der Bauart Worsdell ausgefithrt worden seien,
nachdem sich bereits Anrisse gezeigt hdtten. Die
so behandelten Achsen halten sich gut. Herr
Courtin (Badische Staatseisenbahn) schlief3t sich
dieser Ansicht an und bemerkt, da an einer
Kropfachse, die nach 495500 km durchlaufener
Strecke Anrisse zeigte, diese durch Aussparungen
nach »Frémont« entfernt wurden. Diese Achse hat
seither 31.270 km durchlaufen und sich bis dahin
gut gehalten.

Irrefithrung, der aber beim Namen »Diplomierter In-
genieur« ganzlich versagt, den uggleichen Schutz gelehrter
Berufe und den Hinweis auf die Behdrden, namentlich
die preuBische St. B., die ihre Kridfte mit technischer
Mittelschulbildung amtlich als Ingenieure bezeichnen,
zum Unterschied von Regierungsbaufiihrern und Regie-
rungsbaumeistern mit Hochschulbildung. In trefflicher
Weise gibt Riedler der mangelhaften staatsbiirgerlichen
Erziehung schuld, einem Nationalfehler der Deutschen,
und schliet mit den beherzigenswerten Worten: Der
Berufsschutz der Hochschultechniker ist eine wichtige
bildungs-, wirtschafts- und sozialpolitische Aufgabe, die
im engsten Zusammenhange steht mit der Zukunft, mit
der Heranziehung eines tiichtigen wissenschaftlichen
Nachwuchses.

Deutschdsterreichische Verkehrsprobleme.
Denkschrift anlafllich des 25jahrigen Bestandes
des Vereines »Communikation« 1893—1918 mit

Beitrigen hervorragender Fachmianner. 190 Seiten
) Siehe »Die Lok.« Jhg. 1913, Seite 136, mit 6 Abb.
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im Format 1522 cm. Wien 1919. Selbstverlag ST,“%H GSEEFTEiChCijbjChfﬂ ,?tzﬂ}b‘eisfg?ﬁahlyf?t Xon 128tMit-
; leats : _  gliedern der verdiente Tadel zuféallt. Unter den weiteren
des Vereines »Communikation«, Wien, I., Eschen Beitrdgen nennen wir: Neue Wege im Warenverkehr,
bachgasse 11. der Luftverkehr und seine wirtschaftliche Bedeutung,
Eine iiberaus zeitgemifle Schrift {iber die wirt- was wird aus Wien? Wiener Verkehrsfragen, die Zukunft
schaftlichen Aufgaben des dsterreichischen Eisenbahn- der Eisenbahntarife, die Freiheit des Giiterverkehres, als
wesens; nidchst dem Geleitwort des fritheren Staats- durchaus sachlich; dem unmdglichen Osterreichischen
sekretdrs Jukel finden wir einen gediegenen Aufsatz des Foderalismus spricht Hofrat Freund vom Wagendirigie-
fritheren Unterstaatssekretdars Ing. Bruno R. v. Endres rungsamt das Wort, noch mehr aber steht der friihere
iiber das Zusammenwirken der Bevilkerung und der Eisenbahnminister Wittek gegen den Anschluf}, indem
Staatseisenbahnverwaltung, einen Aufsatz iber Auto- er den gemeinsamen Betrieb der westdsterreichischen
mobillinien fiir periodische Personenbeforderung von  Strecken aller Nationalstaaten durch eine internationale
Ober-B.-R. Ing. Altmann, die als Zufuhrlinien von Be- Privatgesellschaft vorschldgt, die von vorneherein abzu-
deutung sind und weiters vom Vereinspriasidenten Karl lehnen ist. Dieser kurze Hinweis auf die reichhaltige
Fritze einen Aufsatz iiber die beratenden Kérperschaften  Schrift wird Beteiligte anregen, diesen Fragen dort ndher
in der Verkehrsverwaltung, bei welchem dem verflos- zu treten. -

EBlinger Zahnradlokomotiven beschafft worden,

KLEINE NACHRICHTEN' leichtere beim Baubeginn und die stdarksten der
Ing. Josef Robert Hardy . Am Dienstag, Welt nach Streckenvollendung. Mit ihnen werden
den 22. April, ist der Gesellschafter der Firma Ziige bis zu 200t beférdert. Die am meisten ge-
Gebriider Hardy, Josef Robert, im 57. Lebens- baute Abtsche Zahnradlokomotive diirfte die

jahre verschieden._ Er war nicht nur e.in hervor- 76 ¢m-spurige C 2-Lokomotive fiir Bosnien sein,
ragender Industrieller, sondern auch ein warmer wo iiber 30 Stiick gleicher Art in Betrieb stehen.

Freund seiner Angestellten und Arbeiter, denen Der Geschiftsgang der deutschdsterreichi-
er stets ein Vorbild strengster Pflichterfilllung schen Lokomotivfabriken. Die Mehrzahl der in
und nie erlahmender Arbeitsfreude war. Deutschosterreich befindlichen Lokomotivfabriken

Aus dem Staatsamt fiir Verkehrswesen. hat infolge des Kohlenmangels die Betriebe
Der Staatssekretiar fiir Verkehrswesen Paul hat immer mehr einschrinken miissen und einzelne
folgende Verfilgungen getroffen: Sektionschef En- Anlagen standen schon seit Monaten véllig still.
deres iibernimmt die das ganze Verkehrswesen Die Fabriken verfiigen aber iiber einen Auftrags-
betreffende Sektion V, dér auch die Angelegen- bestand, der ihnen fiir dieses Jahr Beschiftigung
heiten des Fremdenverkehres unterstellt werden. zusichern wiirde. Sie konnten jedoch von dieser
Zum Vorstande dieses Bureaus, das vom ehe- Betriebsmoglichkeit infolge des Kohlenmangels
maligen Staatsamte fiir offentliche Arbeiten die bisher keinen Gebrauch machen. Nach Auflosung
Agenden des Fremdenverkehres iibernimmt, wird der Monarchie haben die deutschosterreichischen
Ministerialrat Robert Lenz ernannt. lhm wird Staatsbahnen erkldrt, dafl sie von den fritheren
iibrigens die Besorgung des Verbindungsdienstes Lokomotivbestellungen nur einen quotenmifiigen
mit den in Wien weilenden ausldandischen Kom- Anteil iibernehmen wiirden, wihrend fiir die Ab-
missionen hinsichtlich der Verkehrsangelegenheiten nahme der i{ibrigen die verschiedenen National-
iibertragen. Mit der Vertretung des Ministerial- staaten aufzukommen hitten. Infolgedessen haben
rates Lenz fiir diese letzteren Aufgaben wird auch einzelne Fabriken frither fertiggestellte Lo-
Oberbaurat Schiitzenhofer betraut. Ministerialrat komotiven in ihren Anlagen stehen und wegen
Lenz wird fiir die unbestimmte Dauer auch dem, ihres Verkaufes Angebote an das Ausland gemacht.

Staatsamte fiir Aeufleres zur Verfiigung gestellt. Von der Mittenwaldbahn. Wir erhielten
Zum Vorstande der Sektion [IB wird Sektions- nachstehende Zuschrift: Die Staatsbahndirektion
chef Hirt ernannt. Innsbruck ersucht héflichst um Aufnahme folgen-

Zahnradbahnen, System Abt. Zu unserer der Zeilen in Ihrer geschitzten Zeitschrift: »Im
kleinen Mitteilung, Seite 14 des Jannerheftes, er- Heft Nr. 3 aus 1919 wurde unter den ,Kleinen
halten wir von geschitzter Seite folgende An- Nachrichten' die Mitteilung gebracht, dafl gegen-
gaben: Die Transandinobahn ist be- wirtig von den 9 Lokomotiven der Mittenwald-
reits fertig ausgebaut, der Scheiteltunnel wurde bahn nur eine einzige dienstfihig sei Demgegen-
1911/12 fertiggestellt. Aufler den Borsigschen iiber wird betont, daf ein derartig niedriger
Zahnradlokomotiven sind solche von Eflingen in  Stand an betriebsfihigen Lokomotiven niemals
Betrieb, die ganz Hervorragendes leisten. Die vorgekommen ist. Der unmittelbar vor dem Zu-
langste Zahnradstrecke von 36 km Linge kommt sammenbruche verzeichnete Tiefstand betrug nur
auf der Linie Arica—La Paz vor, die den nord- einige Tage hindurch 3 Lokomotiven, von denen
lichsten Hafen Chiles mit der Hauptstadt La Paz allerdings zwei Stiick wegéen schwacher Blind-
in Bolivia verbindet, wobei sie einen Hohenunter- wellenzapfen nicht voll belastet werden konnten.
schied von 3m — 4257 m in 185 km Lange iiber- Die iiber ein Jahr vorher bestellten neuen Blind-
windet, bei 76 cm und 1 m Spurweite. Bei einer wellen waren leider noch nicht geliefert. Gegen-
Gesamtlinge von 439 km sind, wie bereits er- wirtig verfiigt die Mittenwaldbahn iiber 6 Stiick
wahnt, 36 km Zahnstangen nach der zweilamelli- vollkommen dienstfihige Lokomotiven; der Re-
gen Bauart Abt mit einer Hochststeigung von paraturstand betrigt demnach nunmehr 3 Loko-
6%, = 1:16'7. Auch fiir diese Strecke sind motiven und wird sich voraussichtlich in néchster



Zeit noch weiter verringern. Der seinerzeit beob-
achtete hohe Reparaturstand war wohl nicht auf
den elektrischen Betrieb allein, sondern einzig
und allein auf die sattsam bekannten schwierigen
Zustinde wihrend des Krieges, die leider auch
jetzt keineswegs als iiberwunden zu betrachten
sind, zuriickzufithren. Zudem gesellt sich noch
der Umstand, dafl die Staatsbahnwerkstitten zur
Vornahme von Reparaturen an elektrischen Lo-
komotiven, insbesondere an deren elektrischem
Teil, nicht entsprechend eingerichtet sind und
daher die Behebung selbst unwesentlicher De-
fekte der Privatindustrie iibertragen werden muf,
die hiezu heute noch unverhidltnismaflig lange
Zeit benotigt. Durch Errichtung von Spezialwerk-
stitten, wie sie anldfllich der Elektrisierung der
Alpenbahnen geplant sind, werden sich die Ver-
hiltnisse im Reparaturdienste wesentlich bessern,
so dafl im allgemeinen mit einem niedrigeren
Reparaturstand als gegenwirtig bei den Dampf-
lokomotiven, infolge Wegfalles der umfangreichen
Kesselreparaturen, gerechnet werden kann.
Der Staatsbahndirektor: Pfeiler.

Wir bemerken dazu, dafl uns obige Nach-
richt vom Reparaturstande aus durchaus zuver-
lassiger Quelle mitgeteilt und auch in den maf-
gebenden Wiener Kreisen des Verkehrsamtes und
der elektrischen Industrie nicht bestritten wurde.
Im {ibrigen wird zugegeben, dafl nur eine Lo-
komotive voll belastet werden konnte. Es ist be-
zeichnend, daf fiir die 1912 beschafften Lok. schon
3 Jahre spiter die Blindwellen erneuert werden
mufdten. Uebrigens hat der Krieg den Dampf-
lokomotiven bedeutend griofiere Schwierigkeiten
verursacht. Wir erwdhnen nur das Schmierdl,
das bei elektrischen Lokomotiven nur fiir Lager
wie sonst in Betracht kommt, bei Dampflokomo-
tiven fiir Zylinder und Schieber sehr wichtig ist,
daneben auch die Beschaffenheit der Kohle, der
Mangel an Kupfer usw. Die Ansicht, dafi die
Privatindustrie unverhéltnismifig lange Liefer-
fristen beansprucht, diirfte von dieser sehr be-
stritten werden, da sonst allgemein das Gegenteil
behauptet wird. Wir werden noch ausfiihrlich iiber
das Problem der Elektrisierung zu sprechen kommen.

Dampflokomotiven fiir elektrische Eisen-
bahnen. Die A. G. der Wiener Lokalbahnen hat
bei der Lokomotivfabrik Krauss & Co. in Linz
Z Stiick schwere D-Verbund-Tender-Lokomotiven,
Reihe 178 der deutschosterreichischen Staats-
bahnen, bestellt, welche fiir ihren ausgedehnten
Giiterverkehr zwischen Hetzendorf und den Ziegel-
werken bestimmt sind. Aufler den urspriinglichen
C-Trambahnlokomotiven sind nochzunichst enge
C-Tenderlokomotiven von Florids dorf beschafft
worden, dann eine ausgemusterte, wieder herge-
stellte C-Giiterzuglokomotive, Reihe 49 der St.-B.
(alt Istrianerbahn). Zur Aushilfe des elektrischen
Betriebes an Stelle der gegenwirtig in Reparatur
befindlichen Motorwagen wurden einige B-Tender-
lokomotiven, Reihe88 vondenSt.-B entlehnt, also ein
passendes Gegenstiick zur Mittenwaldbahn.
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Russischer Lokomotivmangel. Von den vor
kurzem noch angeblich zur Hilfte verwendbaren
20.000 Lokomotiven sind nur mehr 4000 brauch-
bar, ebensoviel kdonnen gar nicht mehr in Be-
trieb gesetzt werden. Wie gering derzeit die
Leistungsfahigkeit russischer Lokomotivfabriken
ist, erhellt aus folgender Tatsache: Im Juli 1918
wurden den Werkstdtten der Sormovoer, Briansker
und Kolomnaer Fabriken zusammen 94 Stiick re-
paraturbediiritige Lokomotiven iibergeben, von
denen die drei genannten Fabriken zusammen
nur 44 abliefern konnten. Es fragt sich nur, wie
hoch sich daneben der Neubau an Lokomotiven
stellte.

Vorteile der Kohlenziegelfeuerung. Der Be-
richt der amerikanischen Vereinigung fiir Eisen-
bahnbrennstoffe z#@hlt die Vorteile von Prefikohle
(Briketts) im Vergleich mit den sonstigen ameri-
kanischen Brennmaterialien wie folgt auf: 1. Ge-
ringe Raucherzeugung; 2. Gleichférmigkeit in
Grofle und Giite; 3. geringer Verlust durch
Asche; 4. Erhohung der Wirksamkeit der Feuer-
biichse und des Kessels; 5. Verminderung des
Brennmaterialverbrauchs pro Tonnenmeile; 6.
Méglichkeit des Verbrauchs einer grofieren Menge
Brennmaterials auf die Einheit der Heizflache;
7. Verminderung der Verluste in der Handhabung;
8. weniger Eisenschlacke und Asche; 9. Ver-
langerung der Lebensdauer der Roste; 10. Mog-

lichkeit, das Feuer ohne auszuputzen ldnger zu
halten; 11. weniger Absatz in den Heizréhren;
12. Erleichterung des Heizens; 13. groflere

Leistung des Heizers; 14. grioflere Gleichmafiig-
keit im Dampfdruck; 15. Moglichkeit, den Dampf-
druck viel schneller zu erhohen; 16. Unter-
dritckung jedes Strebens nach plétzlichem Ver-
brennen; 17. Erleichterung des Aufstapelns ohne
Verschlechterung des Brennmaterials.
Truppentransporte auf amerikanischen
Eisenbahnen. Welche Anforderungen der Krieg
an die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten ge-
stellt hat, geht schon allein aus der einen Anga-
be hervor, daf} ihnen im Halbjahr Januar—Juni
1918 die Befdrderung von 3,204.570 Soldaten
zufiel. Damit erreichte die Gesamtzahl der seit
Eintritt Amerikas in den Krieg auf den Eisenbah-
nen beférderten amerikanischen Truppen die
stattliche Hohe von 5,355.558 Mann. Unter diesen
Zahlen sind Urlauber und sonstige auf eigene

-Kosten reisende Soldaten nicht enthalten.

Verbot des Handels mit Blumen und
Bliiten im Gebiete der Bahnhdfe. Zum Schutze
der heimischen Alpenflora hat das Staatsamt fiir
Verkehrswesen neuerlich verfiigt, dafl das Feil-
halten von Alpenblumen der nachstehend ange-
fithrten Arten im Gebiete der Bahnhofe aller vom
Staate betriebenen Bahnen untersagt wird.
1. Edelweify, 2. Edelraute, 3. Alpenrosen, 4. En-
zianarten, 5. Alpenveilchen, 6. Kohlroschen,
7. Aurikel, 8..Orchideen (Frauenschuh, Kerven-
stendelarten), 9. Echter Speik, 10. Kiichenschille,
11. Tiirkenbund, 12. Feuerlilie, 13. Seidelbast



14. Schwarze Nieswurz Dieses seit dem Jahre
1913 bestehende Verbot wurde nunmehr dahin
erweitert, dafl der Verkauf aller Feld- und
Wiesenblumen sowie Baum- und Strauchbliiten
untersagt ist.

Beschleunigung der Ladearbeiten durch
die Parteien. Die in den letzten Wochen ver-
fiigten Erweiterungen des Giiterverkehres und
die starke Inanspruchnahme des Wagenparkes fiir
die Lebensmitteltransporte haben den Bedarf an
Giiterwagen wesentlich gesteigert. Zur Aufrecht-
haltung des ungestérten Giiterverkehres ist ein
rascher Wagenumsatz unbedingt erforderlich. Es
ergeht daher an das verfrachtende Publikum die
eindringliche Aufforderung, die Ladearbeiten mit
allen Mitteln zu beschleunigen und eine Ueber-
schreitung der Ladefristen unter allen Umstdnden
zu vermeiden. Bei Fortdauer der Wagenverzoge-
rungen miilte eine empfindliche Erhohung des
Wagenstandgeldes zugleich mit einer Kiirzung der
Ladefristen verfiigt werden. Falls diese Maf3-
nahmen nicht den gewiinschten Erfolg zeitigen
sollten, wiére die Staatseisenbahnverwaltung ge-
nitigt, mit einer abermaligen, weitgehenden Ein-
schrankung des Giiterverkehres vorzugehen.

Bezugspreiserhhung. Nachdem  unsere
Druckerei die Herstellungskosten unserer Zeit-
schrift zu Beginn dieses Jahres um 25% und in
einem soeben an uns gerichteten Schreiben ab

Aktiengesellschaftf. Lokomotiv-

bau, Diisseldorf- Grafenberg,

Lokomotiven
fir Haupt- und Nebenbahnen.

Tenderlokomotiven fiir alle Zwecke.
Schmalspurlokomotiven, Feuerlose
Lokomotiven und Verschiebeloko-
motiven.

Dampimaschinen, Grubenventilatoren,
GroB-Kompressoren, Schiebebiihnen
= und Koksausdriickmaschinen. ==
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1. Mai 1. J. abermals um 50 infolge Erhéhung
der Beziige ihrer samtlichen Angestellten und
Arbeiter sowie des Papieres, verteuert hat, sind
auch wir gezwungen, mit einer Erhéhung der Be-
zugspreise an unsere Abnehmer heranzutreten, da
es uns sonst, nachdem unsere Zeitschrift seit
Kriegsbeginn ununterbrochen nicht nur ohne Ge-
winn, sondern direkt mit Verlust gearbeitet
hat, nicht moglich wire, dieselbe weiter er-
scheinen zu lassen. Wir kénnen nur versichern,
daf} wir uns hiezu schwer entschlossen haben da
wir ja selbstiiberzeugt sind, daf® geradeunser Leser-
kreis zu jenem Stande gehort, der unter der all-
iiberall hervortretenden Teuerung am meisten zu
leiden hat. Trotzdem jedoch hoffen wir, dafl un-
sere Leser auch weiterhin treue Anhénger bleiben
werden, da dies fiir uns tatsichlich eine Frage
der Existenzmoglichkeit ist und wir selbst, trotz
der namhaften Erhohung, noch einen schweren
Kampf haben, zumal von einem Abbau der fiir
unsere Zeitschrift in Betracht kommenden Ma-
terialpreise jetzt keine Rede sein kann, im
Gegenteil auch diese durch Erhdhung der
Arbeitslohne fortwahrend steigen, statt zu fallen.

Ab 1. Juli lauten daher: Bezugspreis fiir !/, Jahr
K 9—; Mk. 9—, Frcs. 12—, sh. 10—, § 3—;
einzelne Hefte: K 2— Mk. 2—, Frcs. 220,

sh. 2, 8 Pence, 60 Cents; abgeschlossene Jahr-
ginge K 20—, Mk. 20—,

Lokomotivfabrikl

Krauss & Comp., Linz

Inhaber:

Oesferr. Eisenbahin:Uerkehrs-Rnstalt

liefert

Lokomotiven
fiir Dampf- und elekirischen Betrieh.

Spezialitdt: Lokomotiven fur Kiein-
bahnen, Forstbetriebe, Industrie-
bahnen, Bauunternehmungen, fir
rauchlosen Stollenbetrieb und feuer-

lose Lokomotiven.
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.

Russische Giiterzuglokomotiven. Il

Fortsetzung von Seite 30.
Mit 4 Abbildungen.

Die meiste Verbreitung in Rufland fand als
D-Lokomotive eine Ausfithrung der Maschinen-
fabrik Efllingen in Wiirttemberg, v. J. 1879 mit
kleinen Radern von 1202 mm Durchmesser, langem
Kessel mit 212 Siederohren von 51 mm Durch-
messer und 5029 mm freier Linge, sowie
verhiltnismaflig kleiner, mitteltiefer, iiberhangender
Feuerbiichse von 1-85 gm Rostfliche und 179:8 qm
Heizflache sowie 9 atm Dampfdruck. Mit 500 mm
Zylinderdurchmesser und 650 mm Kolbenhub ver-
mochten diese Maschinen ohne Anstrengung eine
Wagenlast von 393 t iiber eine anhaltende
Steigung von 1:100 mit 15 km/St. Geschwindig-
keit zu beférdern; ihr Dienstgewicht betrug 457 t,
wie bei der vorigen.

Die russischen Eisenbahningenieure haben
stets mit regstem Anteil alle Fortschritte verfolgt
und daher auch schon frithzeitig Verbund-
lokomotiven zur Einfilhrung gebracht. Bereits
1890 kam diese Gattung als Zweizylinder-Ver-
bundlokomotive zur 1. Ausfithrung, wobei nur der
Kessel etwas verkiirzt wurde, um in der auf
amerikanische Art verlingerten Rauchkammer die
Verbinderohre unterbringen zu koénnen. Diese
erste Ausfithrung lieferte die Fabrik Kolomna fiir die
Wiladikaukas-Bahn 1890. Wir bringen von diesen
Maschinen abermals eine nahezu gleiche oster-
reichische Ausfuhrung, ebenfalls von der Maschinen-
fabrik der St.-E.-G. in Wien, die 1894 an die Rjdsan-
Uralsk - Bahn 20 Stiick solcher D Verbundloko-
motiven Bahn-Nr. 572—591, F.-Nr. 2378—2397
lieferte. Wahrend die ersten und auch die meisten
russischen Zweizylinder-Verbundlokomotiven die
Anfahrvorrichtung von Lindner besafen, kam
bei diesen urspriinglich der Wechselschieber von
Mallet zur Anwendung, der rechts oben an der
Rauchkammer sich befand und, durch Handzug be-
- tatigt,
zu trennen, so dafl der Hochdruck-Zylinder seinen
Auspuff unmlttelbar in den Schlot senden konnte,
wobei der Niederdruck-Zylinder ohne Gegendruck
aber mit gedrosseltem Frischdampf anziehen konnte

Der Kessel dieser Maschinen zeigt die iibliche
Bauart mit kurzer, iiberhingender Feuerbiichse
und hohem Dampfdom am 2. SchuB. Der
grofite Durchmesser betrégt 1470 mm, der Dampf-
druck 11 atm, die Krebstiefe 630 mm am Kessel-
bauch. Der Kessel enthilt 210 Siederohre von
46/51 mm Durchmesser aus Schweileisen mit
Kupferstutzen. Der hohe Dampfdom i ist durch

- nen Scheibenradern
gestattete, beim Anfahren beide Zylinder 8

einen Winkelringflansch geteilt. Die Dampfzufuhr
erfolgt durch ein Sammelrohr, welches riickwirts
ohen freiliegt. Am Domdeckel siizt ein gewhn-
liches Sicherheitsventil mit Federwage, wihrend
vor dem Schutzhaus auf der Feuerbiichsdecke ein
Doppelsicherheitsventil nach der Bauart Rams-
bottom angeordnet ist. Die etwas iiber 2 m #ufiere
Lange aufweisende Feuerbiichse hat lotrechte
Vorder- und Riickwand sowie wagrechten Grund-
ring, welch einfache Form nicht nur fiir die Her-
stellung giinstig, sondern auch fiir Heizolfeuerung
vorteilhaft ist. Fiir die Reinigung der Feuerbiichse
sind reichlich grofle Auswaschoffnungen vorge-
sehen. Fiir die Kohlenfeuerung ist die Webbsche

" Heiztiir bestimmt.

Die 33 mm starken Rahmenplatten laufen mit
1260 mm Weite durch, so daf} bei diesen Maschi-
nen ein Riickbau zur Regelspur noch moglich ist.
Alle Rader haben gleiche Achsstummel von 185 mm
Durchmesser und 240 mm Liange. Samtliche Ri-

¢der sind fest im Rahmen gelagert, wobei die Ent-

fernung zwischen den 137 mm breiten Radreifen
1440 mm betrdagt.!) Die Treibrader erhielten je-
doch zum leichteren Bogenlauf 150 mm breite
Radreifen ohne Spurkrianze. Diese haben von
innen heraus -1 :20 Neigung, wobei sie jedoch
48 mm von der Auflenfliche beginnend, mit
388 mm Halbmesser abgerundet sind. Alle acht
Kuppelrader haben hohle, mit Blei ausgegossene
Gegengewichte. Diese augenscheinlich durch theo-
retische Erwagungen veranlaf3te teure Bauart ist
wohl nur auf den Wunsch zuriickzufithren, még-
lichst viel von den Gewichten der hin- und her-
gehenden Massen ~des' schweren Verbundtrieb-
werkes auszugleichen. 'Man vergleiche damit die
iiberaus einfache. billige Ausfithrung mit gufeiser-
bei den fast gleichradrigen
osterreichischen = Giiterzuglokomotiven Reihe 73,
die allerdings etwas leichteres Zwillingtriebwerk
aufweisen. Die wunter 1:25 geneigten Dampf-
zylinder, 155 mm {iber Achsmitte, haben 2180 mm
Mittelentfernung sowie beiderseits durchgehende
Kolbenstangen. Die Steuerung ist nach der spi-
teren, zweiten Ausfithrung Joys, wo eine Gegen-
kurbel statt eines Festpunktes mit dem Fehler-
gliede an der Treibstange verbunden ist. Der An-

1) Der Unterschied gegen die Vollspur von 1360 mm
ist 80 mm, beim Spurmaf hingegen 89 mm, weil die
Spurkranze etwas schmiler sind. MaBgebend ‘ist jedoch

! der erste Unterschied.

{MF~ Neue erhihte Bezugspreise ab I. Juli 919, siche Seite 84. g



griffspunkt an der Treibstange ist 876 mm vom
Kreuzkopf entfernt, 1644 mm bis zum Treib-
zapfen, etwa ein Drittel der Stangenldnge entspre-
chend. Das Fehlerglied von 170 mm Linge steuert
den Voreilhebel im Uebersetzungsverhiltnis von
725 :120. Letztere umgreift biigelformig die Treib-
stange, das Fehlerglied in zwei Laschen ebenfalls
umschliefend, wobei noch einseitig aufien die

|

Reibung des Steines in der Schwinge, der bei
noch so breiter und reichlicher Flichenbemessung
eine grofle Abniitzung der Gleitflichen herbei-
fithrt, die selbst durch eine 6lvergeudende (in
Rufdland billige) Schmierung nicht auszugleichen
sind. Die grofle Abniitzung verursacht bald ein
heftiges Schlagen und Reiflen in der Steuerung.
Die Treibstange selbst erleidet zusitzliche Bie-

Abb. 9. D-Verbund-Giiterzuglokomotive der Rjdsan—Uralsk-Bahn.
Gebaut 1894 von der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft in Wien.

Zylinderdurchmesser Hochdruck. . 500 mm

Niederdruck . 730 %
Querschmttsverhaltmq : 1:214 —
Kolbenhub . . 650 mm
Trexbraddurchmesser : . 1150 5
Ganzer Radstand, fest . 3890 %
Kesselmitte i. S. O. . . . 2065 Ln
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1470 %
Krebstiefe am Kesselbauch 630 s
210 Siederohre, Durchmesser . 46/51 -
lichte Lange derselben : . 4660 %
w. Feuerbiichs-Heizfliche . 107 qm
w. Siederohr- 5 156'8 =
w. Gesamt- ’ 1675 5
Rostflache . . . . . . . . . . . . . 18
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 1 atm
Leer-Gewicht . L. 492 t

Exzenterstange angreift. Bekanntlich steht bei der
Joysteuerung die Schwinge fest, ihre Mittellage
entspricht der kleinsten Fiillung, wihrend die
weiteren Auslenkungen nach vorne oder riick-
wirts die einzelnen Fiillungsgrade einstellen. Ab-
gesehen vom theoretischen Nachteil der Beein-
flussung der Steuerung durch das Federspiel hat
sie schwerwiegende andere praktische Nachteile.
Vor allem der schwere Uebelstand der gleitenden

Dienst-Gewicht . . 550 t
Schienendruck der 1. Achse 1375 ,,
. e AR 1375

¢ O ool e o 51 i e i3 D s

- 4. T - I
Grofte Linge e N e o~
- Brelte . . 2960 v

» Hohe 2 . 4690 ”

,»  Zugkraft (0 75 dp g et . . 9156 kg
,»  zul. Geschwindigkeit . . . . 48 km/St.

Tender, drelachsig:

Raddurchmesser . 1010 mm
Radstand R P e e PO .~ 1 5%
Wasserinhalt . .. . . . W .7 .. . . 14 ey
Leer-Gewicht . . IR 1567 -,
Dienst- ,, 331 5

gungsbeanspruchung, wobei noch die schwierige
Herstellung und Bearbeitung aulerdem in Betracht
kommt. Obzwar in England die Joysteuerung nur
maflige Verbreitung fand (L. & N. W.R., L. & Y. R),
wurde sie nahezu ein Jahrzehnt sozusagen die
russische Nationalsteuerung, die auch alle bisher
vorgefithrten Schnellzuglokomotiven (Oktoberheft
1918) sowohl mit #lterer als neuerer Ausfithrung
aufgewiesen haben.
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Zum Anfahren dient, wie schon erwihnt, der

Wechselschieber von Mallet, der beide Zylinder -

trennt und somit unbedingtes Anfahren gewahr-
leistet, anderseits aber doch unvermeidliche Druck-
verluste beim Durchstromen des Dampfes unter
Verbundwirkung zur Folge hat. Die Kanalschieber

ohne Bremse ausgefithrt, wogegen der zugehorige
dreiachsige Tender die fiibliche Spindelbremse
aufweist. Der dreiachsige Tender mit Heizolein-
richtung ist genau gleich jenem der 2 C-Schnell-
zuglokomotive Abb. 4,Seite 174, Jhg. 1918, eben-
falls mit Ausgleichhebel bei den vorderen Trag-

aboe

Abb. 11. D-Verbund-Giiterzuglokomotive der Russischen Siidostbahn.

Gebaut 1896 von der Berliner Maschinenbau-Qesellschaft vorm. L. Schwartzkopff.

Zylinderdurchmesser Hochdruck . . . 500 mm

- Niederdruck . . . . 730 ’
Querschnittsverhiltnis e e s s 1214 =
Kolbenhub . . . 650 mm
Treibraddurchmesser . . 1150 -
Ganzer Radstand, fest . 3890 ,,
Kesselmitte i1i. S. O. . . . 2065 5
Gr. i. Kesseldurchmesser . 1470 %
Krebstiefe am Kesselbauch . 630 *
210 Siederohre, Durchmesser . .46/51 »
lichte Lange derselben . 4660 »
w. Feuerbiichs-Heizflache . .. . . 107 gm
‘w. Siederohr- 5 i i@ osow s e 1968 %
w. Gesamt- . Ce e ... 1675 3
Rostflidche . e, 185
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 1 atm

mit doppelter Einstromung sind iiberdies ent-
lastet nach der Bauart von Borries. Alle 8 Trag-
federn liegen oberhalb der Achslager, wobei jene
‘der letzen Achse durch eine besondere Querstiitze
seitlich auferhalb -des Bereiches der Feuerbiichse
geriickt wurden, und jene der ersten 3 Achsen
durch Ausgleichhebel untereinander verbunden sind.
Am Schieberkastendeckel ist ein Luftsaugeventil
Bauart Ricour angeordnet. Die Lokomotive ist

Leer-Gewicht . 453 t

Dienst- ,, . . . . . . 51-0 '

Schienendruck der 1. Achse 5w w275

oy i B CR I =y e B S

N o, Hore. L R T T

» I N e

Grofite Lange S . 9269 mm

,  Breite . 2960 “

N s 1 O e T Ry . 4690 -

»  zul. Geschwindigkeit: . . . . 48 km/St.

Tender, dreiachsig:

Raddurchmesser SR . 1010 mm

Radstand . . ..3330 4

Wasser-Inhalt 14 | t

Leer-Gewicht 1567
Dienst- ,, 331

”»

federn, aufgekrempter Kohlenwand und flachem
Heizolbehilter. Noch sei erwidhnt, dafl alle Trag-
federn nach der Bauart Belpaire hergestellt sind,
also ohne Biegungspfeil beim Walzen, sonach
unter Belastung nach abwirts gerichtet sind.
Bemerkenswert ist noch die grofie Stirnlampe vor
dem Kamin, der durch einen Drehdeckel ver-
schlieflbar ist, dazu kommen noch zwei kleinere
Signallampen auf der vorderen Brust und eine



Decklampe im Fithrerhausdache. Eine kleine durch
Handzug betitigte Glocke auf der Feuerbiichse
dient fiir Warnungszwecke, auler der nebelhorn-
artig klingenden Dampfpfeife. Wahrend die dltere
russische Ausfithrung mit 453t Leer- und 51°03 t
Dienstgewicht angegeben wird, ist durch mannig-
fache Abdnderungen, wie ubhch die spitere Oster-

73 —

L. Schwartzkopff vom Jahre 1896, die insge-
samt 123 Stiick umfafite. Die Malletsche An-
fahreinrichtung wurde ob ihrer Vielteiligkeit bald
aufgegeben, zugunsten der bedeutend einfacheren
von Lindner in mehreren Tausend Ausfithrungen
und auch jener von Gdlsdorf. In den 13 Jahren
1895 —1908 kamen nach letzterer Bauart der An-

Abb. 12. D-Verbund-Giiterzuglokomotive der russischen Siidostbahn nach dem 1937 erfolgten Umbau mit Brotan.
Feuerbiichse und Heusinger-Steuerung.

Zylinderdurchmesser H .

500 mm
e rokn s BN < 730 "
Kolbenhub. . . ORI TRy To St R (- ¢ o
Querschmttsverhaltms g Bt 1:214 —
Treibraddurchmesser . 1200 mm
Radstand, fest 3890 .
Kesselmitte it. S. O.. . 2146 >
Gr. inn. Kesseldurchmesser e w1750 i
Kl. . . . .. . 1468 5
Léinge zwischen den Rohrwinden. . . . 4450 ”
208 Siederohre, Durchmesser . . 46/51 i
50 Feuerbiichsrohre, Durchmesser . . 85,95
W. " -Heizflache E Sl 152 qm
W. Siederohr- . ST e 138 T

reichische Ausfithrung um nahezu 4 t bedeutend
schwerer geworden. Als Zugleistung dieser Maschi-
nen in der alten Ausfithrung mit blo 11 atm
Dampfdruck wird angegeben:

661 t Wagenlast auf 6 v. T, Steigung mit 21 Km/St.

600 » » 8 » » » 16 »
491 » » 10 » » » 16 »
1284 » » 0 » (wagrccht) » 48 »

Diese Maschine ist auf nahezu allen russischen
Bahnen von den verschiedensten Fabriken gebaut
worden. Abb. 10. zeigt eine solche Maschine mit
-der Gélsdorfschen Anfahreinrichtung, aus einer
Lieferung der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm.

W. Gesamt-Heizfliche . . . ... 149 gm
Rostflache . B

Dampfdruck . 13 atm.
Leergewicht . . o . L 17°8 t
Dienstgewicht . . o 3 . 542 7
Schienendruck der 1. "Achse . 1355
" n 2oy 1355,
. gy B g e 1355
W . 4, o 1355
Groflte Lange . ... .. .. 9269 mm
5 Breite . , . . . 2960 p
,,  Hohe (ohne Haube) ... . 4690 ,
., zul. Geschwindigkeit. . . . 48 km|St.

fahreinrichtung an russischen Verbundlokomotiven

_ zur Ausfithrung :

Russische Siidostbahn . 263 Stiick
Riga—Orelbahn . . . . . . . 143 »
Rjasan—Uralsk-Bahn . . . . . 55 »
Moskau—Kiew—Woronesch . . 51 »
Moskau—Kasan-Bahn . ... 100 »
Warschau—Wiener Bahn. . . 32 »
Nikolaibahn . . . . . . . . 2 »
Moskau—DBrest . . . . 36 »

Kursk—Charkow — Sebastopol -Bahn 15 »
Charkow—Nicolaiew-Bahn 14 »
Sibirische Bahnen . . .. . . 29 »

Zusammen 650 Stiick




Nach Ablauf der Patentfrist diirften sicher
noch einige Hundert dazu gekommen sein, so
dafl man nicht fehl gehen diirfte, wenn man etwa
1000 russische Verbundlokomotiven mit Gélsdorf-
scher Anfahreinrichtung rechnet.

Als die um die Jahrhundertwende neu be-
griindeten russischen Lokomotivfabriken imstande
waren, den ganzen steigenden Bedarf des Inlandes
zu decken, wurden diese D-Maschinen in Rufdland
weiter gebaut. Sie erhielten zunichst aus ober-
wihnten Griinden die Heusingersteuerung, zumeist
starkere Radreifen oder gréfere Radsterne, je
nach der Regelform bis zu 1200 mm Raddurch-
messer. In der Tat diirfte dies bei den kleineren
1150mm Radern der 1. Ausfiihrung einen ungewdhn-
lich groflen Tiefgang des Triebwerkes ergeben haben,
da bei 1150 mm Riadern in neuerer Zeit meistens
nur ein Kolbenhub von 540—570 mm in Frage
kommt, gegen 650 mm bei den russischen Loko-
motiven. Ein hochst beachtenswerter, i. J. 1907
erfolgter Umbau der Lok. Abb. 10 ist in Abb. 11
dargestellt. Wir finden dabei zunédchst die Joy-
steuerung durch die Heusingersche ersetzt und
den sogenannten Moderator von Sjabloff; letztere
Einrichtung besteht in einem Drehschieber zwi-
schen dem (linken) Niederdruckzylinder und dem
Blasrohr, durch den die beim Leerlauf angesaugte
Luft durch ein besonderes Rohr seitlich am Schorn-
stein ausgeblasen wird, damit das Feuer nicht
unndotig angefacht wird. Dieselbe Ausfithrung ist
schon um 1885 in Oesterreich erstmalig gebaut
worden, und zwar fiir Straflenbahnlokomotiven
(Linie nach Hiitteldorf), um in belebten Straflen
das Gerdusch des durch den Kamin entweichen-
den Dampfes zu vermeiden, was natiirlich auf
Kosten der Feueranfachung nur voriibergehend
moglich war. Auf den Bukowinaer Lokalbahnen?)
ist dieselbe Einrichtung noch heute im Gebrauch,
um beim Vorbeifahren an Ortschaften mit Stroh-
ddchern den bei der Holzfeuerung unvermeidlichen
starken Funkenflug und damit Brandschiaden zu
vermeiden. Die Hauptsache war jedoch der Ein-
bau eines neuen Kessels mit Wasserrohrfeuer-
biichse Bauart Brotan, in der durch Deffner ver-
besserten Bauart ohne Oberkessel, aber mit hinterem

Brotankessel

Als ehemaliger Oberingenieur der. Maschinen-
fabrik Kolomna, die fast alle Brotankessel in Ruf3-
land gebaut hat, kann ich dariiber folgendes mit-
teilen :

Die ersten Brotankessel wurden 1906 von
der Moskau-Kasanbahn als Ersatz gewohnlicher
Kessel auf 2 Stiick D-Verbundlokomotiven ange-
wandt; sie wurden natiirlich mit Oberkessel aus-
gefilhrt. Nachdem sie mehrere Jahre lang auf
dieser Bahn zur vollen Zufriedenheit gearbeitet
hatten, entschlof sie sich zur Anwendung in gro-
erem Umfang und bestellte 1909 bei Kolomna
15 Stiick 1 D-Heifldampflokomotiven mit Brotan-

?) Siehe »Die Lok.«, Jhg. 1911, Seite 40 mit Abb.
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konischen Kesselschufl und ebensolchem Vor-
kopf. Der Einbau erforderte nur ganz geringfiigige
Aenderungen beim Boxtriger, da der vordere
Kesseldurchmesser bei gleicher Hohenlage ii. S.-O.
ungeédndert blieb.

Der am Kesselschu® von 1750 mm
Rohrwanddurchmesser anschlieende 2225 mm
lange Vorkopf ist ebenfalls keglig da sein Durch-
messer riickwirts von 650 auf 750 mm Durch-
messer ansteigt. Auf ihm miinden alle 50 Wasser-
rohre von 85/95 mm Durchmesser, welche durch
Auswaschflanschen gereinigt, gedichtet und erneuert
werden konnen. Am Vorkopf sitzt ein Sicherheits-
ventil mit Federwage, wiahrend jenes am Dom-
deckel mit direkter Federbelastung (Popventil) ist.
Ueber die Kesseldetails und Betriebserfahrungen
mit dieser Feuerbiichse verweisen wir auf einen
fritheren Aufsatz.’) Diese Lokomotiven verkehrten
auf Strecken von 8—9 v. T. Steigung wobei ihre Be-
lastung gleich jenen der alten Lokomotiven mit
690 t im Sommer und 640 t im Winter bemessen
war. Die Auswechslung der Joysteuerung durch
die von Heusinger ergab erfahrungsgemifl eine
Kohlenersparnis von 7 v. H. Dazu kam durch die
auf 13 atm gegen 11—11'5 atm erhéhte Dampf-
spannung eine weitere kleinere Ersparnis, aber
jedenfalls bedeutende Leistungserhéhung. Immer-
hin entfiel von der Gesamtersparnis von 1873 v. H.
etwa die Halfte auf den Kessel. Diese neuere
Bauart der Brotanfeuerbiichse fand daher bald in
Rufiland groflere Verbreitung an stirkeren 1 D-, D-
und E-Lokomotiven, zum Teil mit Gleichstrom-
dampfzylindern, iiber deren Erfolge wohl gegen-
wiartig in Ruflland niermand Auskunft zu geben
vermag. Diese D-Lokomotiven waren in mehr als
11.000 Stiick von 19.000 der Gesamtzahl schon
um 1908 vorhanden und wurden vielfach mit
Westinghousebremse fiir den Zug eingerichtet. Da
ihre Hochstgeschwindigkeit auf 45 Werst—48 km/St
festgesetzt war, sah man sie hiufig auch bei
minder schnellen Personenziigen, sie war also eine
Universalmaschine fiir alle Dienste.

Ueber die Erfahrungen mit den russischen
Brotankesseln geben nachfolgende Ausfithrungen
von berufener Seite Aufschluf.

in Rufland.

kessel nach der neueren Bauart. Wider Erwarien
waren die Ergebnisse nicht voll befriedigend.
Neben Undichtheiten an Verbindungsstellen des
Grundrohrs zeigte sich starkes Rohrlecken, spiter
Ausbeulungen an den Innenseiten der Wasser-
rohre und schlie8lich Risse zwischen den Rauch-
rohrlochern. Eine Kohlenersparnis wie bei den
D-Lokomotiven konnte nicht festgestellt werden;
bei diesen Lokomotiven war sie wahrscheinlich
auch nur durch bessere, aufmerksamere Unter-
haltung hervorgerufen. Es fehlt auch jede Begriin-
dung zu einer Ersparnis, denn die anfangs ange-
nommene Vergroflerung der f. Heizflache ist illu-

%) Siehe »Die Lok.<, Jhg. 1910, Seite 36, mit 5 Abb.



sorisch. Man rechnete mit dem halben Rohrum-
fang als wirksamer Heizfliche; das ist falsch,
denn nur ein schmaler, den Heizgasen zuge-
wandter Streifen ist wirksamer, die iibrige Fliche
wird von den Gasen nicht bestrichen und kommt
als Heizfliche nicht in Frage. Die Folge ist also
eine starke Verkleinerung der Heiztliche und ein
wesentliches Anwachsen der Rohrwandtemperatur.
Da sie auflerdem aus Eisen angefertigt war, ist
das Rohrlecken erkldrlich. Die Ausbeulungen der
Rohre traten an dem bewufiten, von den Heiz-
gasen besonders stark bestrichenen Streifen auf.
Hier war bei der Masutfeuerung an manchen
Stellen die Erhitzung so stark, dafl sich auf dem
Rohrinnern eine Dampfschicht bildete ; das Rohr
wurde dann an solchen Stellen vom Wasser ent-
bloflt und so stark iiberhitzt, dafl es durch den
Dampfdruck ausgebeult wurde. Trotz dieser
Schwierigkeiten bestellte die Moskau-Kasanbahn
noch vier gleiche Lokomotiven nach, wobei im
Grundrohr die gefahrlichsten Leckstellen vermie-
den wurden, ferner wurde die eiserne Rohrwand
nur 16 mm stark ausgefithrt. Es ging jetzt besser,
aber trotzdem sah dle Bahn sich genétigt, die
Brotankessel von den stark beanspruchten 1D-
Personenzuglokomotiven herunterzunehmen und
auf D-HeiRdampf-Giiterlokomotiven zu setzen,
deren Kesselbeanspruchung gering ist. Hier gingen

die Brotankessel wieder vortrefflich und ohne alle
Anstdnde. Trotzdem konnten aber, da nun einmal
ein Vorurteil entstanden war, die Brotankessel in
RuBlland keine weitere Verbreitung finden. Die
Kommission fiir Betriebsmittel und Werkstitten
untersagte sogar 1913 den Bau solcher Kessel
fiir zwei Lokomotiven der Troitzkibahn ; obgleich
zwei von einer anderen russischen Lokomotiv-
fabrik gelieferte Brotankessel bei ihr fiir dltere
D-Lokomotiven gut gearbeitet hatten. Was wih-
rend des Krieges aus den Brotankesseln gewor-
den ist, entzieht sich meiner Kenntnis. — Nach
meiner Erfahrung steht der Brotankessel zu Un-
recht in schlechtem Ruf: Die Schwierigkeiten am
Grundrohr kann man vermeiden, wihrend die
Ausbeulungen der Rohre nur bei Oelfeuerung auf-
getreten sind. An die Schwierigkeiten mit dem
Rohrlecken an eisernen Rohrwidnden hat man
sich wahrend des Krieges gewdhnt und ist ihrer
zum Teil auch Herr geworden. Die kleinere wirk-
same Heizfliche hat zwar eine grofere Rohr-
wandtemperatur zur Folge, verstirkt also das
Rohrlecken, aber bei Giiterlokomotiven, bei denen
es mehr auf die Zylinder- als auf die Kessel-
leistung ankommt, ist das nicht so schlimm. Als
Vorteil der Brotanfeuerbiichse bleibt jedenfalls be-
stehen, dafl sie leichter und billiger als die kup-
ferne Stehbolzenfeuerbiichse ist.
T. Meinecke.

Unsere Eisenbahnen.’)

Ihr Verfall im Kriege und die Frage des Neu-
aufbaues.

Wenn jemand behaupten wollte, Osterreich
sei mitschuldig an dem Ausbruch des Krieges ge-
wesen, so konnte dieser Vorwurf nicht besser
entkréftet werden als durch den Hinweis auf den
Zustand seiner Eisenbahnen vor dem Kriege: Die
Osterreichischen Eisenbahnen, und vor allem die
Staatsbahnen, hat der Krieg ginzlich unvorbe-
reitet getroffen, was sowohl fiir die Anlagen als
auch fiir den Fahrpark gilt. Nicht einmal die
Kriegsfahrordnung war einer Revision unterzogen
worden, so dafl nach der Ende Juli 1914 ange-
ordneten allgemeinen Mobilisierung die Ziige mit
einer Fahrgeschwindigkeit von 15 bis 20 Kilo-
meter verkehrten, ein Tempo, das mit der er-
héhten Leistungsfiahigkeit der Lokomotiven ldngst
nicht mehr in Einklang stand. Die Nordbahn, die

im Frieden taglich mehr als sechzig Ziige beftr-

derte, wurde auf vierzig Ziige eingeschrdnkt. Erst
als mit der Beforderung deutscher Militdrtrans-
porte nach Galizien begonnen wurde, wurde auf
Andringen der deutschen Heeresleitung die
Kriegsfahrordnung umgestaltet und die Fahrge-
schwindigkeit verdoppelt. Waihrend in Russisch-
Polen eine grofangelegte Eisenbahnbautatigkeit
dem Kriege voranging, hatte der seit einem Jahr-

) Dieser nicht unterzeichnete Aufsatz in einer
Wiener Tageszeitung verdient voliste Beachtung, na-
mentlich hinsichtlich der Fahrbetriebsmittel, weshalb er
hier aufgenommen wurde.

zehnt auf der Tagesordnung stehende Bau des
dritten und vierten Geleises der fiir den Aufmarsch
der Armee besonders wichtigen Nordbahnlinie
keinen Schritt nach vorwirts getan. Die Rangier-
anlagen und der Fahrpark hatten schon fiir nor-
male Verhiltnisse nicht ausgereicht. Anstatt die
Leistungsfahigkeit der wichtigsten Verkehrslinien
zu verbessern, hat man die Zeit mit Lokalbahn-
programmen verzettelt, politische Gefilligkeits-
akzepte gegeben, weil damit manche schwierige
Abstimmung im Parlament beeinflufit werden
konnte. Dazu kam, dafl die Eisenbahnverwaltung
an eine kurze Dauer des Krieges glauben konnte,
und dieser Annahme entsprangen eigentlich die
folgenschwersten Fehler.

Der erste schwere Fehler war, dafl nicht so-
fort alle Privatbahnen in den Staatsbetrieb iiber-
nommen wurden, wie dies in Frankreich, England
und auch in Amerika der Fall war. Wenn man
bedenkt, welche Bedeutung die Siidbahn im Laufe
der Ereignisse namentlich in dem Kriege mit
Italien erlangte, daf} sie als wichtigste Zufahrts-
strale zu und von der Front auflerordentlich
stark in Anspruch genommen wurde und wie die
Verkehrsschwierigkeiten der Siidbahn, die auto-
matisch auf den Betrieb der Staatsbahnen zu-
riickwirkten, lediglich dem Umstand zuzuschreiben
waren, dafl es an einer einheitlichen Fiihrung des
Betriebes mangelte, so wird man die Tragweite
des Mangels an Voraussicht erkennen. Mit
einem Federstrich hat der Prédsident der Ver-



einigten Staaten alle die verschiedenen miteinan-
der in Wettbewerb stehenden Eisenbahnnetze
Amerikas in ein grofles einheitliches Transport-
system umgewandelt und seinen Schwiegersohn
Mac Adoo zum unbesoldeten Generaldirektor er-
nannt. In einer Ansprache, die letzterer an die
Eisenbahnarbeiter hielt, sprach er folgende, be-
merkenswerte Worte: »Es darf kein amerikani-
scher Soldat in Europa sein, der etwas entbehrt,
weil die Eisenbahnen nicht ihre volle Pflicht ge-
tan haben.«

Der zweite Fehler lag darin, dal zahlreiche
Eisenbahner zum eigentlichen Kriegsdienst heran-
gezogen wurden, infolgedessen kaum 75 Prozent
des alten Personals fiir den Eisenbahnbetrieb zur
Verfiigung standen. Es sind fast 25.000 Be-
dienstete der Eisenbahnen im Militardienst, und
zwar in nichteisenbahndienstlicher Verwendung
gestanden. Wohl wurde schon im Jahre 1915 die
Forderung der Riickgabe aller in militdrischer
Dienstleistung befindlichen Berufseisenbahner an
den Bahndienst erhoben, aber alle Bemiithungen
waren vergebens angesichts des begreiflichen Be-
strebens der Heeresleitung, die Front nicht zu
schwachen.

Der dritte Fehler war,
reichenden Fahrbetriebsmitteln in den Krieg ein-
getreten sind, ein Umstand, der die schwerst-
wiegenden Folgen nach sich zog. In der Annahme
einer kurzen Dauer des Krieges wurde auch zu
spat mit der Nachschaffung von Fahrbetriebs-
mitteln begonnen. Nach einer Publikation des
fritheren Eisenbahnministers Freiherrn von Forster
iiber die wihrend des Krieges erfolgten Nach-
schaffungen haben die Staatsbahnen wihrend des
Krieges iiber 600 Millionen Kronen fiir Fahrpark-
nachschaffungen ausgegeben, das ist ebenso viel
als die Beschaffungskosten der gesamten Wagen
vor Kriegsbeginn betragen haben. Diese Ziffern
zeigen wohl deutlich, wie unzureichend der Fahr-
park war, mit dem wir in den Krieg eingetreten
sind. Den grofiten Einfluf auf den Zusammen-
bruch des Eisenbahnbetriebes, dessen Konturen
bereits mehrere Monate vor dem Waffenstillstand
sichtbar wurden, hatte aber der Lokomotivmangel.
Dieses Moment gehort zu den wichtigsten und
interessantesten des Krieges, das iibrigens noch
nicht hinreichend geklart ist, um dariiber ein ab-
schlieRendes Urteil fiallen zu konnen. Der ge-
samte Stand an Lokomotiven der dsterreichischen
Staatsbahnen betrug vor dem Kriege 6000, eine
verschwindend kleine Ziffer, wenn beriicksichtigt
wird, dafl zum Beispiel die Deutschen nach den
Bedingungen des Waffenstillstandes allein 5000
Lokomotiven an die Entente abzuliefern hatten.
Wie unzureichend der Lokomotivstand war, geht
auch daraus hervor, dafl die ¢sterreichischen
Staatsbahnen allein wiahrend des Krieges jahrlich
ungefahr 300 Lokomotiven bestellt haben, wih-
rend sie vor dem Kriege jahrlich 180 bis 200 in
Auftrag gegeben hatten. Die Nachschaffungen
waren aber nicht imstande, den Lokomotivpark

dafl wir mit unzu-
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ausreichend zu gestalten, da eine immer grofiere
Zahl von Maschinen betriebsunfahig wurde, zu-
mal der zunehmende Mangel an hochwertigen
Rohmaterialien und die Heranziehung von Ersatz-
materialien eine geringere Widerstandsfahigkeit
und groflere Abniitzung der Lokomotiven zur
Folge hatte. Schliefilich prasentierte sich das
Bild so, dafl 25 bis 40 Prozent der Lokomotiven
itberhaupt nicht mehr imstande waren, den Be-
trieb zu versehen. Dieser Umstand duflerte um
so stiarkere Wirkungen, als die Anforderungen
des Krieges weit iiber das Friedensbediirfnis ge-
stiegen waren und der Verkehr gegeniiber dem
Jahre 1914 eine Steigerung bis zu 50 Prozent in
den Giitertransporten und bis zu 40 Prozent in
den Personentransporten aufwies. Verscharft
wurde diese Situation aber dadurch, daf} die
Siidbahn infolge ihrer millichen fihanziellen Lage
aus eigenen Mitteln Erganzungen des Fahrparkes
und insbesondere der Lokomotiven nicht zu be-
sorgen vermochte, ja einen groflen Teil derselben
aufler Betrieb setzen mufite, so dafl die Staats-
bahnen bemiiligt waren, aus ihren Bestdnden der
Sitdbahn mit 200 bis 250 Lokomotiven, also den
Neuanschaffungen eines ganzen Jahres auszu-
helfen. Diese Aushilfen trafen die Staatsbahnen
um so hirter, als sie seinerzeit bei ihren Nach-
schaffungen auf die Siidbahn keine Riicksicht ge-
nommen hatten. Hier zeigt sich der Fehler, daf}
die Siidbahn nicht sofort in den Staatsbetrieb
iibernommen wurde, besonders sinnfillig, -weil
die Voraussetzungen fiir eine einheitliche Dispo-
sition bei getrennter Fithrung nicht vorhanden
sein konnten. Wenn dann der Kohlenmangel hin-
zutrat, so war er eben nur eine Folge des Loko-
motivmangels. Viele tausende Waggons konnten
aus Ostrau und Ober-Schlesien nicht befordert
werden, weil es an Lokomotiven fehlte. In
Ostrau. war zeitweise so viel Kohle angehauft,
dafl durch Selbstentziindung grofle Mengen der
Vernichtung preisgegeben wurden. Wiederholt
mufiten die preufischen Staatsbahnen die Auf-
gabe der Kohle sistieren, weil der Oderberger
Bahnhof verstopft war; oder es mufite die fiir
Wien bestimmte Kohle oftmals nach Ungarn
rollen. Es unterliegt keinem Zweifel, daf}, wenn
nicht der «empfindliche Lokomotivmangel zu be-
klagen gewesen wire, bedeutende Kohlenvorrite
in Wien hitten aufgestapelt werden kénnen, da
wir damals noch - die volle Disposition haften.
Wien hitte unter anderen Umstanden fiir mehrere
Monate nach dem Waffenstillstand mit Kohle noch
ausreichend versorgt werden konnen. Selbstver-
standlich wirkten diese Verhéltnisse auch auf das.
Hinterland zuriick. Die zu verfrachtenden Zivil-
giiter muften auf ein Mindestmafl beschriankt
werden, und es konnte kaum den allernotwen-
digsten Bediirfnissen der Bevdlkerung Rechnung
getragen werden.

In dieser schﬁvierigen Situation hat die

deutschosterreichische Regierung die Eisenbahnen
iibernommen, vor allem einen génzlich unzuldng-



lichen Fahrpark vorgefunden, der um so unzu-
reichender wurde, als durch die Bildung der Na-
tionalstaaten die Wagendirigierung nunmehr von
jedem einzelnen Staat besorgt wurde und die
Ausniitzung der Fahrbetriebsmittel, wie nahe-

liegend, noch hinter den fritheren Verhiltnissen
zuriickblieb. Der gesamte Lokomotivstand der
ehemaligen Gsterreichischen Staatsbahnen hat

sich auf 7200 Lokomotiven erhoht, und zwar fiir
ein  Netzoawon 20.000 Kilometer, wihrend die
preuflischen™ Btsbahnen bei einem Netz von
36.000 Kilometer, einschlieflich der im Krieg an-
geschafften iiber etwa 27.000 Lokomotiven ver-
fugen. Fiir Deutschosterreich blieb von dem zum
groflen Teil unbrauchbar gewordenen Fahrpark
vielleicht ein Drittel zuriick, so daf selbst bei
dem gegenwirtig so auflerordentlich
schrankten Verkehr schon die Beforderung der
Lebensmittel auf Schwierigkeiten stofit und es
wie ein Hohn klingt, wenn Italien von uns noch
die Auslieferung von Fahrbetriebsmitteln verlangte.
Es fragt sich nun, was von seiten der deutsch-
oOsterreichischen Regierung vorgekehrt wurde, um
in diese unhaltbaren Verhiltnisse Ordnung zu
bringen. Der Kohlenmangel kann ihr nicht ange-
lastet werden; aber es ist auch sonst nichts ge-
schehen, was auf eine zielbewufte Fithrung der
Verwaltung schlieflen. lassen konnte. Vor allem
drangt "sich die Frage auf, warum unbeschadet
der kiinftigen definitiven Neuorganisation noch
immer keine Zusammenfassung desBetriebes der
Staatsbahndirektionen erfolgt ist, warum in Wien
noch immer vier Direktionen bestehen, obwohl
das frithere Netz von 5770 auf 1800 Kilometer
reduziert wurde.?) Der Fahrpark ist ginzlich un-
zureichend und Neuanschaffungen sind dringender
denn je. Unter solchen Umstinden will es wenig
glaubwiirdig erscheinen, daf die deutschéster-
reichische Eisenbahnverwaltung alle Lokomotiv-
und Waggonlieferungen storniert haben soll.?)

Auch dasProblem der Neuordnung der Dienst-
organisation mufl ernstlich in Angriff genommen
werden. Die Reform ist schon unter dem alten
Regime unausweichlich gewesen, durch die tief-
- greifenden politischen Verinderungen aber, die
naturgemafl auch im Verkehrswesen von ein-
schneidenden Folgen begleitet sind, ein Gebot der
Stunde geworden. Der gesamte Verwaltungsappa-
rat mufl, wie dies in einem kiirzlich vom Unter-
staatssekrerar von Enders gehaltenen Vortrage
in auflerordentlich zutreffender Weise dargelegt
wurde, eine zeitgemifle, den neuen Verhiltnissen
entsprechende Umbildung erfahren, die Dienstein-
teilung und die Anpassung der Personalbestinde
an die neue Gestaltung der Dinge schleunigst
vollzogen werden. In erster Linie sollte auf eine
Verbilligung und Vereinfachung des Geschifts-

) Unterdessen ist eine Zusammenlegung auf eine
zweite Wiener Staatsbahndirektion erfolgt.

%) Bs ist allerdings richtig, daB zirka Dreiviertel der
Auftrage zuriickgenommen wurden, obzwar die Fabriken
das hiezu notige Rohmaterial groBtenteils schon besafen.
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einge- .

ganges hingearbeitet und eine Beschleunigung der
Erledigungen angestrebt werden. Die Verwaltung
darf nie aus dem Auge verlieren, dafl ihre ober-
ste Aufgabe in der tunlichsten Férderung der
heimischen Giiterproduktion und der Hebung der
Leistungs- und Absatzfiahigkeit unserer so ver-
armten Volkswirtschaft bestehen muf;, zumal in
der jetzigen Zeil, da im Zusammenhang mit den
Sozialisierungstendenzen auf die notwendige Ra-
tionalisierung und Oekonomisierung hingewiesen
wird. Gerade angesichts der erhéhten Antorderun-
gen, die an die Eisenbahnverwaltung gestelit
werden, darf man fiibrigens nicht an Erscheinun-
gen voriibergehen, die eine beklagenswerte Locke-
rung der Ordnung im Betriebe ersehen lassen.
Sohat die Organisation der deutschisterreichischen
Eisenbahnbeamten kiirzlich den Beschlufd gefafit,
daf} eine Reihe von der Vereinsleitung nambhaft
zu machender Beamten in leitender Stellung ein-
fach zu entfernen sei.

Wie immer man sich zu diesen Vorgingen
stellen mag, es war ein Fehler, daf} in so schwie-
rigen Zeitlauften, wie im Uebergang vom Krieg
zum Frieden an die Spitze des Verkehrsamtes ein
zwar vom besten Willen beseelter Staatssekretiir,
aber kein Fachmann berufen wurde. Die obersten
Interessen des Gemeinwesens hitten erfordert, daf
in einer revolutiondren Periode, in der sich die
origindre Entstehung neuer Staatsgebilde und der
Aufbau neuer Nationalstaaten vollzog, der oberste
Lenker des heimischen Verkehrswesens nicht ein
Mann sei, dessen berufliche Vorbildung mit den
Fragen des Eisenbahnwesens keinen wie immer
gearteten Zusammenhang aufweist. Wir diirfen
nicht in den alten osterreichischen Fehler verfallen,
ein Amt fiir eine Person, fiir die politische Ver-
sorgung oder Vertretung einer Parteigruppe zu
suchen, statt fiir das Amt die fachlich berufenste
Person zu delegieren. Warum soll gerade die
oberste Verwaltung des Verkehrswesens, ein so
bedeutsamer Zweig der Wirtschafts- und Handels-
politik, der Tummelplatz von Berufspolitikern
sein? Wir erinnern, um wieder an die Zustinde
des alten Oesterreich zu erinnern, an die
Ueberraschung, als vor Jahren, da die kleine,
aber rithrige allpolnische Fraktion des seligen Kolo
Polskie versorgt werden mufite, plétzlich Herr
Glombinski, der bis dahin mit dem Eisenbahn-

_ressort nie ndher in Berithrung gekommen war,

zum Eisenbahnminister ernannt wurde. Es muf
in unserem neuen Staatswesen die Forderung er-
hoben und nachdriicklichst vertreten werden, daf
an die Spitze eines so schwierigen und verant-
wortungsvollen Zweiges der 6ffentlichen Verwal-
tung stets eine Personlichkeit berufen wird, deren
bisherige Wirksamkeit die volle Gewahr datiir
bietet, daf® sich die Eisenbahnpolitik nicht mehr
in dilettantischen Versuchen erschépfe. Daf} es
dem Wesen demokratisch regierter Staaten nicht
widerspricht, an die Spitze von Fachressorts
Personlichkeiten zu stellen, die dem Fachgebiet
nicht ganz fremd gegeniiberstehen, geht daraus



hervor, dafl gegenwirtig in Preufen der, wenn
auch nicht studierte, aber als Fachautoritit aner-
kannte Eisenbahndirektor Hoff!), in Bayern der
frithere Eisenbahnminister Frauendorffer an die
Spitze der Eisenbahnressorts gestellt worden sind.
Deshalb darf man hoffen, daf auch an die Spitze
der deutschdsterreichischen Eisenbahnen ein Mann
berufen wird, der mit dem vollen Einsatz umfas-
sender fachlicher Befihigung die Autoritdt verbin-
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det, die notwendig ist, um unsere Eisenbahnen °
ins rechte Geleise zu bringen, der vermoge seines
Konnens allseits das notwendige Vertrauen mit
auf den Weg bekommt und dieses Vertrauen in
die sachkundige Fithrung auch an die unteren
Stellen weiterzuleiten vermag. Die erste Voraus-
setzung fiir den Wiederaufbau unserer véllig lahm-
gelegten Volkswirtschaft ist die Wiederherstellung
der Ordnung in unserem Eisenbahnverkehr.?)

Ursachen des Siederohrrinnens und deren Behebung.
Mit 1 Abbildung.

Wohl einer der grofiten Schadlinge fiir die
gute Instandhaltung der Feuerbiichsen ist das
Siederohrrinnen.
facher Art, sein zeitliches Auftreten jedoch kann
auf folgende 4 Betriebsphasen verteilt werden:

1.) Bei der Indienststellung der Lokomotive,
bezw. beim Feuerrichten.

2.) Wahrend der Fahrt auf der Strecke.

3.) Beim Abstellen der Lokomotive behufs
Kaltmachung oder Einstellung im Heizhaus und

4.) in der Zeit der letzteren selbst.

Es ist moglich, das Rohrlecken in den Be-
triebsabschnitten ad 1.), 2)) und 3.) durch eine
aufmerksame und geschickte Wartung von seiten
der Lokomotivmannschaft einerseits und durch
eine gute Instandsetzung der Feuerrohre, bezw.
Rohrwidnde bei Verwendung von besseremBrenn-
material andererseits hintanzuhalten.

Scheinbar schwieriger ist dies in der Be-
triebsepoche ad 4.) zu erreichen, weil aufler den
soeben angefithrten Voraussetzungen fiir die
Dichterhaltung der Feuerrohre auch noch andere
Umstdnde mitspielen, auf die nun im folgenden
etwas néher eingegangen werden soll.¥)

In der kaltenJahreszeit kommt es besonders
haufig vor, daf die den Dienst antretende Loko-
motivpartie die ihr zugewiesene Lokomotive mit
undichten Feuerrohren der unteren Rohrpartie an-
trifft, obgleich nachgewiesenermafien die Loko-
motive mit vollkommen dichten Feuerrohren be-
hufs Verwahrung einige Zeit vorher abgestellt
wurde; die Undichtheit kann daher nur wihrend
des Stillstandes der Lokomotive entstanden sein.

Die Besichtigung einer solchen im Heizhaus
eingestellten Lokomotive ergibt sehr hzufig folgen-
des Bild:

Reservefeuer an der Rohrwand zusammen-
gebrannt, besonders dann, wenn die Kohle gut
und die Lokomotive schon einige Stunden ge-
standen ist. Vordere Aschenkastenklappe offen
oder schlecht schliefend,

Dampfspannung je nach Beschaffenheit der
Kohle mehr oder minder hoch,

‘) Ist inzwischen zuriickgetreten.

.. *) Der Schreiber dieser Zeilen méchte eingangs er-
wahnen, da8 vorliegende Ausfithrungen das Ergebnis
jahrelanger Beobachtungen, bezw. Boxuntersuchungen in
mehreren Heizhdusern bilden.

Seine Ursachen sind mannig-

untere Rohrpartie und die Stehbolzen der
unteren Rohrwand undicht.

Aus rein warmetechnischen Griinden muf
unter derartigen Verhiltnissen ein Lockern der
Dichtstellen hervorgerufen werden, denn der nach
beistehender Abbildung vom Reservefeuer ab-
ziehende warme Luftstrom S saugt die kalte
Auflenluft A direkt durch die vordere Oeffnung
des Aschenkastens an, wodurch die erhitzte
Rohrwand dauernd dem schidlichen Einflusse der
Abkithlung ausgesetzt wird.

Die Erhitzung der genannten Wand geht
naturgemdfl bei Vorhandensein eines starken
Kesselsteinbelages weit iiber jene Temperatur
hinaus, welche der jeweiligen Dampfspannung
entspricht.

Die Grofle der Abkithlung ist vornehmlich
abhidngig von der Harte des Speisewassers, der
Hohe der Dampfspannung und der Auflen-
temperatur.

Es ist eine allbekannte Tatsache, dafl Kessel
mit schlechtem Speisewasser besonders im Winter
sehr stark an Rohrrinnen leiden.

Weiters konnte einwandfrei festgestellt wer-
den, dafl Feuerbiichsen ohne Boxgewdlbe bei dem
gegenstidndlichen Anlasse weniger Feuerrolir-
undichtheiten zeigen, was wohl dadurch erklir-
lich scheint, dafl die kalte Luft A mehr Gelegen-
heit hat, sich an den heiflen abziehenden Gasen
des Reservefeuers zu erwirmen.

Um das Ansaugen der #uflerst schidlich
wirkenden kalten Luft durch die Ausnehmung
der Feuermauer an der Rohrwand zu verhindern
und gleichzeitig eine griindliche Erwarmung dieser
Kaltluft noch vor der Passierung der Rohrwand
zu erzielen, wurde die oben erwihnte Aus-
sparung weggelassen, die Mauer somit satt an-
liegend an die Rohrwand hergestellt, wie sonst
gebrdauchlich. Die der Siidbahn allein eigentiim-
liche Aussparung im Feuergewdlbe**) soll das An-

5) Staatssekretdr Paul, der friihere Direktor der Ost-
bahn (St.-E.-G.) ist als erster Beamter von der National-
versammlung zum Staatssekretdr des Verkehrswens ge-
wihlit worden.

*¥) Das Feuergewdlbe im Lokomotivkessel soll erst-
malig i. J. 1857 von dem Amerikaner Georg S. Griggs
ausgefiihrt worden sein, doch ist die allgemeine An-
wendung erst viel spiter erfolgt,



sammeln von Flugasche in dem vom Feuer-
gewolbe in der Rohrwand gebildeten Sacke ver-
hindern.

Schematische Darstellung der Wirkung des Feuergewdlbes.

Die kalte Luft A mufite nun einen bedeu-
tend ldngeren Weg um das ganze Boxgewdlbe
zuriicklegen und konnte sich dabei geniigend er-
warmen, um nicht mehr schidlich auf die Siede-
rohre zu wirken.

Die Richtigkeit dieser konstruktiven Mag-
nahme konnte wiederholt bei Boxuntersuchungen
auch dadurch bestitigt gefunden werden, daf} im
Falle einzelne Ziegel des Feuergewdlbes an der
Rohrwand ausbrachen, fast simtliche Siede-,
bezw. Rauchrohre, die sich in vertikaler Richtung
iiber dem Loche in der Mauer befanden, undicht
waren, welche Rohrpartie sich als ganzer
schweilender Streifen besonders scharf von den
iibrigen trockenen Rohren abhob. ‘

Es mufl hier darauf hingewiesen werden,
dafl durch das satte Anliegen des hochliegenden
Feuergewolbes an der Rohrwand einerseits einige
Feuerrohre abgedeckt und auf diese Weise Heiz-~
fliche eingebiiit wird, andererseits die direkte
Anwédrmung der Rohrwand durch die ihr zu-
nachst liegende Rostpartie verloren geht.

Was den ersten Verlust anbetrifft, kann ge-
sagt werden, dafl die untersten Feuerrohre er-
fahrungsgemdfl ohnehin nicht sehr beansprucht
und gewdhnlich mit Flugasche verlegt sind, daher
die Einbufle an Heizfliche auch bei Vorhanden-
sein eines Gewdlbes mit der beziiglichen Aus-
nehmung mehr oder minder besteht.

Hinsichtlich des zweiten Nachteiles mufl ins
Treffen gefithrt werden, dal der Vorteil der Box-
gewolbeausnehmung nur insolange vorhanden ist,
als die Wartung des Feuers auf der Strecke,
bezw. des Reservefeuers beim Remisieren durch
die beziigliche Mannschaft eine gute ist; versagt
dieselbe, d. h. entstehen Lécher im Feuer bei der
Rohrwand, bezw. brennt das Reservefeuer bei
dieser Wand zusammen, dann ruft die vielge-
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Und mit unachtsamer und mangelhafter
Dienstausiibung der Bedienungsmannschaft muf
leider immer wieder trotz Um- und Aufsicht, Be-
lehrung und Strafe gerechnet werden, welches
unumstofiliche Uebel unschwer und mit gutem
Erfolge in dem besprochenen Falle durch eine
voliwandige Feuermauer umgangen werden kann.

Die giinstigen Erfahrungen, die mit dieser
Mauer bei den verschiedenen Lokomotivreihen
gemacht wurden, sowohl hinsichtlich der Be-
triebssicherheit und besseren Instandhaltung der
Feuerkisten als auch beziiglich der nennens-
werten Ersparnisse aus dem Titel des Feuerrohr-
aufwalzens, bekriftigen wohl zur Geniige die
gegenstdndlichen Darlegungen.

Zusammenfassend wire auf folgendes strenge
zu achten, wenn beim Remisieren der Lokomo-
tiven das Entstehen von Siederohrundichtheiten
unterdriickt werden soll:

1.) Gute Anlage des Reservefeuers, auch an
der Rohrwand.

2.) Allseitiger dichter Anschluft des
gewolbes an die Rohrwand.

3.) Volistandige SchlieBung der Aschenkasten-
klappen.

Die meisten bestehenden Aschenkasten-
klappenkonstruktionen lassen allerdings ein voll-
standiges Schlielen kaum zu, weil infolge der
herabfallenden Brennmaterialriickstinde die Schar-
niere verlegt und dieKlappen durch die oftmalige
Erwdrmung und Abkiihlung verzogen sind, daher
stets dem Schddling »Kaltluft« das Tor wenig-
stens teilweise gedffnet bleibt.

4.) Moglichst gute Erhaltung der Aschen-
kastenklappen samt Zug.

5.) Herrichtung eines entsprechenden Be-
triebsfeuers aus dem Reservefeuer vor Beginn
eines Verschubes mit einer remisierenden Loko-
motive.

Aus Bequemlichkeit von seiten der Loko-
motivmannschaft werden die Verschiebungen mit
dem oft abgebrannten Reservefeuer ausgefiihrt,
bei welcher Gelegenheit grofle Massen von kalter
Luft infolge der Auspuffwirkung angesaugt wer-
den, was unbedingt zum Rohrrinnen fithren mug,
aber auch bei fluBeisernen Boxen plétzlich auf-
tretende Langrisse in den Feuerbiichswinden be-

Box-

-wirken kann.

nannte Mauerausnehmung, wie vorhin dargetan, .

gerade das Gegenteil von dem hervor, was mit
ihr beabsichtigt ist, ndmlich »das Rohrrinnen«.

Nachdem, wie vorhin erwihnt, das Durch-
streichen von kalter Luft durch den Aschenkasten
so leicht nicht ausgeschaltet werden kann, wiirde
die Anbringung eines dichten Abschlusses an der
oberen Schornsteinéffnung sehr zu empfehlen
sein, eine Einrichtung, wie sie heute noch bei
den alteren Lokomotiven der ehemaligen Staats-
eisenbahn-Gesellschaft anzutreffen ist, und bei
unseren neueren Lokomotiven mit eisernen Boxen
mehr denn je ihre Berechtigung hitte.

Ing. Jurmann Gustay,

Heizhaus-Vorstand der Siidbahn
in Wr.-Neustadt,
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Errichtung eines Elektrisierungsamtes (E. A.) der d. 6. Staatsbahnen.

Mit Erlal des d. 6. Staatssekretirs fiir Ver-
kehrswesen wurde verfiigt :

Die Wirksamkeit der mit Erla des FEisen-
bahnministers vom 6. Oktober 1901 errichteten
Eisenbahnbaudirektion wird fiir beendet und diese
Dienststelle mit 28. Februar 1919 fiir aufgelst
erklart.

Gemafl den Beschlilssen des d. 6. Staatsrates
vom 3. und 15. Januar 1919 wird im Staatsamte
fur Verkehrswesen eine dem Staatssekretir un-
mittelbar untergeordnete Dienststelle errichtet,
welche die Bezeichnung »Elektrisierungsamt (E. A.)
der d. 6. Staatsbahnen« zu fithren hat. Diesem
Amte obliegen unter grundsitzlicher Einhaltung
der von dem Wasserkraft- und Elektrizitits-Wirt-
schaftsamte (W.E. W. A.) in den allgemeinen Fra-
gen der Wasserkraft- und Elektrizitatswirtschaft
gewiesenen Richtlinien alle zur Einfithrung der
elektrischen Zugforderung auf den d.§. Staats-
bahnen und den vom Staate betriebenen Privat-
bahnen notigen Vorarbeiten und Ausfithrungen,
einschliefllich des Ausbaues der etwa hierfiir allein
oder auch zu anderen Verbrauchszwecken erfor-
derlichen Wasserkrifte, die dem Staatsamte fiir
Verkehrswesen nach den geltenden Vorschriften
und Erlassen zukommende EinfluRnahme auf die
Erteilung von wasserrechtlichen Konzessionen, die
Mitwirkung bei der Aufstellung und Durchfithrung
eines Gesamtplanes fiir den Ausbau der Wasser-
kriafte Deutschosterreichs und des Hauptnetzes fiir
die Verteilung der aus diesen Wasserkriften ge-
wonnenen elektrischen Energie.

Zur Losung dieser Aufgaben werden dem
Elektrisierungsamte aus dem Wirkungskreise des
Staatsamtes fiir Verkehrswesen und der bestan-
denen Eisenbahnbaudirektion sdmtliche Geschifte
zur selbstdndigen Besorgung iiberwiesen, die —
in welcher Form und Art immer — dem gleichen
Zwecke gewidmet waren, besonders:

1. die bisher von der Eisenbahnbaudirektion
besorgten elektrotechnischen Angelegenheiten;

2. die Einleitung aller mit der Sicherstellung
und dem Ausbau von Wasserkriften, dem Bau
von elektrischen Starkstromleitungen und der
Elektrisierung von Staatsbahnlinien und der vom
Staate betriebenen Privatbahnen zusammenhéngen-
den kommissionellen Amtshandlungen und die
Vertretung der Staatseisenbahnverwaltueg bei die-
sen Amtshandlungen;

3. die Abschliefung der auf den Bau von
Wasserkraftanlagen und auf die Elektrisierung von
Bahnlinien beziiglichen Vertrige, mit Ausnahme
der in der Regel von den Staatsbahndirektionen
zu besorgenden Grundeinldsungsgeschifte;

4. die Behandlung und Erledigung aller mit
der Sicherstellung und dem Ausbau von Wasser-
kraften, dem Bau von elektrischen Starkstrom-
leitungen und der Elektrisierung von Staatsbahn-
linien und der vom Staate betriebenen Privat-
bahnen zusammenhingenden juristisch-admini-

strativen Angelegenheiten, mit Ausnahme der auf-
sichtsbehordlichen Bewilligungen und Entscheidun-
gen, vor deren Fillung die zustdndigen Departe-
ments des Staatsamtes fiir Verkehrswesen das
fachliche Gutachten des Elektrisierungsamtes ein-
zuholen haben;

5. die Vereinbarungen mit anderen staatlichen
Verwaltungszweigen, offentlichen Korperschaften,
Verkehrsunternehmungen und Privatpersonen, Be-
handlung von Lieferungs- und Kautionssachen und
der gebiihrenrechtlichen Angelegenheiten; die Ver-
tretung der Staatseisenbahnverwaltung vor den
Gerichtshofen des offentlichen Rechtes, soweit
dies nicht der Finanzprokuratur vorbehalten ist;

6. die Konstruktion und die Beschaffung der
fir Kraftwerke und die iibrigen Anlagen zur elek-
trischen Zugforderung ndétigen maschinellen Ein-
richtungen von elektrischen Lokomotiven und
Triebwagen;

7. die Erstattung von fachlichen Gutachten
iiber die bei der Elektrisierung von Privatbahnen
der aufsichtsbehordlichen Genehmigung und Ent-
scheidung unterliegenden Bauentwiirfe und Plane
fiir Wasserkraftwerke (iiber die Angelegenheiten
der Elektrisierung von nicht im Staatsbetriebe
stehenden Privatbahnen ist das Elektrisierungsamt
von der zustdndigen Dienststelle des Staatsamtes
fiir Verkehrswesen durch Aktenvorschreibung im
laufenden zu erhalten);

8. das Studium aller von fremden Verwaltun-
gen und in fremden Staaten ausgefithrten oder
geplanten Einrichtungen zur Elektrisierung von
Eisenbahnen.

Ferner obliegt dem Elektrisierungsamte die
Mitwirkung bei den legislativen Angelegenheiten
auf dem Gebiete des Wasserrechtes und des
Elektrizitditswesens sowie die Mitwirkung bei den
fiir die elektrische Zugférderung erforderlichen
Werkstittenanlagen, endlich die Bearbeitung der
in seinen Wirkungskreis fallenden Angelegenheiten
fiir den Staatseisenbahnrat. Die Besorgung des
Rechnungsdienstes obliegt vorlaufig den Rech-
nungsdepartements, jene des Kassendienstes der
Hauptkasse der d. 6. Staatsbahnen nach den gel-
tenden Verrechnungs- und Kassenvorschriften.

Das Elektrisierungsamt wird zur Besorgung
der ihm obliegenden Geschifte in drei Abteilungen
gegliedert; auflerdem werden einige Dezernenten
bestellt, die unmittelbar dem Vorstande des Amtes
unterstehen. Der Abteilung | werden die admini-
strativen, finanziellen und Personalangelenheiten
zugewiesen, ihr untersteht das Hilfsamt. Die Ab-
teilung Il hat die Wasserkraftangelegenheiten, die
Abteilung Il die elektro- und maschinentechnischen
Angelegenheiten zu besorgen. Dezernenten werden
vorlaufig fiir Rechtsangelegenheiten, fiir Geologie
und besondere Angelegenheiten des Wasserbaues .
ferner die Konstruktion und Beschaffung elektri-
scher Triebfahrzeuge bestellt. Die Unterteilung der
Abteilungen in besondere Geschaftsgruppen wird



vom Vorstande des Amtes nach Erfordernis
verfiigt.

Das Elektrisierungsamt wird von einem tech-
nisch vorgebildeten Beamten als Direktor geleitet.
Der Direktor hat das Amt nach auflen zu ver-
treten und den gesamten Dienst unter eigener
Verantwortung zu leiten. In Personalangelegen-
heiten stehen ihm riicksichtlich der Bediensteten
der ihm unterstehenden Auflendienststellen die den
Staatsbahndirektoren eingerdumten Befugnisse zu.
Am Schlusse jedes Verwaltungsjahres hat der Di-
rektor dem Staatssekretir einen kurz gefafiten

Bericht iiber die Wirksamkeit des Amtes vorzu-
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legen. Mit der Dienststellen der Staatseisenbahri-
verwaltung, die dem Elektrisierungsamte mittel-
bar oder unmittelbar unterstehen, verkehrt es
mittels Erldssen; mit den Sektionen und Departe-
ments des Staatsamtes fiir Verkehrswesen, sofern
nicht unmittelbare Aussprache oder Fernspruch
moglich ist, durch Aktenvorschreibung, mit ande-
ren Behorden und Aemtern durch Aktenvorschrei-
bung oder Zuschriften; mit fremden Verkehrs-
unternehmungen sowie Privatparteien mittels Zu-
schriften.

Das Elektrisierungsamt hat seine Wirksamkeit
am 1. Médrz 1919 begonnen.

BUCHERSCHAU.

Ausdem Anzengruber-Verlag(Gebr. Suschitzky)
in Wien X/;, sind uns folgende Neuerscheinungen
zugekommen.

Der Taylorismus als Hilfe in unserer Wirt-
schaftsnot, von Ed. Herbst, 20 Seiten im Format
2027 cm. Preis 2 K.

In fesselnder Weise versteht es der Verfasser, die
Entwicklung der Taylor’schen Grundsitze anschaulich
zu schildern, die bekannten Erfolge hervorzuheben und
auch die notwendigen Voraussetzungen zum Gelingen
anzugeben. Wenn auch dariiber schon vieles bekannt ist
und die iiberspannten Erwartungen schon gedampft sind,
so steckt doch sicher ein gesunder Kern darin. Ganz neu
hingegen sind die mairchenhaften Angaben iiber
die Ford’sche Kraftwagenfabrik mit einer Jahreserzeugung
von 308.213 Stiick zu 1725 K Verkaufspreis (345 Dollar)
und einem Reingewinn von 50 Mill. Dollar. Diese Schrift
wird daher vielfach Beachtung finden.

Die Despotie der Mittel, ihre Erkenntnis;
die Grundlage rascher Vélkerverséhnung, von Ed.
Bogneburg, 92 Seiten im Format 1724 cm, Preis
geheftet 4 K. :

Eine Zusammenfassung loser Aufsitze aus den
Jahren 1914—1918, sehr oft in grotesker Form, kiithne
Gedankensplitter, mit vielen Wahrheiten aber auch Fehl-
schliissen. 'Wir haben noch zu wenig Zeit hinter uns,
um abgekldrt den Verlauf des Krieges, seine Ursachen
und jene des Zusammenbruches urteilsfrei zu iiberblicken.
Allzuviel Unberufene, sehr oft mit bésem Willen, haben
zur Verblendung beigetragen, um im Triiben fischen zu
konnen. Jedenfalls war ein Halten auf der schiefen Ebene
ein Ding der Unméglichkeit. Wie der Titel sagt, standen
wir aus Selbsterhaltungsgriinden im Banne unsrer Mittel,
die wir bis zur Erschopfung gebrauchen muften, bis die
erdriickende Uebermacht ihren Vernichtungswillen durch-
setzte.

Des weiflen Menschen Schicksalsstunde, von
Ernst Bleier, 55 Seiten im Format 14'/,>X221/, cm,
Preis 3 K.

Mit einem offenen Brief an L. George, den engli-
schen Kriegsmacher, beginnt der Verfasser seine Bro-
schiire mit der Feststellung, daB schon 1897 der engli-
sche Handelsneid alle jene Taten vorbereitete, die im
Kriege verwirklicht wurden, Kaperung der deutschen
Handelsflotte und Einstellung (Diebstahl) aller iibersee-
ischen Handelsgeschifte fiir immer, mit dem heuchleri-
schen Mantel des Kampfes fiir die Menschlichkeit, wie
es Wilson so meisterlich verstand, damit das deutsche
Volk beim Waffenstillstand zu iibertslpeln. Freilich,
starke innere Kreise arbeiteten daran, aus dem Nieder-
bruche der Zentralmichte ihre Partei hochzubringen, eine
Verblendung, deren Friichte uns den letzten Halt raubten.
Englands Ziel ist erreicht, es hat der Reihe nach seine
Mitbewerber niedergeschlagen, beginnend von Spanien,
dann Holland, Frankreich und jetzt Deutschland; nur
weil es auch zur Sonne wollte. Wohl mag der Verfasser
die groflen Riistungen schon als Vorboten des Krieges
ansehen, eine Tabelle zeigt den ungeheuren Aufwand,
aber er irrt, wenn er meint, der Sieger mufl aus Selbst-
erhaltung den Besiegten schonen. Sonst ist das Buch in
jeder Hinsicht lehrreich.

Die Arbeit als Grundlage fiir die innerstaat-
lich-soziale Wirtschaftsneuordnung, von Max Brandt.
100 Seiten im Format 13!/,X20 cm.

Aus der Sturzflut der sozialistjschen Literatur eine
polemische Schrift zur Neuordnung, die wohl kaum in
solcher Weise vor sich gehen kann. Aus der Gedanken-
welt des Verfassers moégen 2 Meinungen ihn zur Geniige
kennzeichnen. Zunichst als Bediirfnis des Kulturmenschen
»Biicher wie ,Anna Karenina“ von Tolstoi oder ,Briider
Karamasoff von Dostojewsky oder wie die ,Iphigenie®
von Goethe zu lesen«, ferner die Ansicht, alle Hoher-
leistung einzelner gehe aus dem Verlangen hervor, eine
bessere Mehlspeise und ein besseres Schnitzel essen zu
wollen. Schade um das Holz unserer Wilder, das zum
Papier fiir solches Zeug dienen soll.

KLEINE NACHRICHTEN.

Staatssekretdr fiir Verkehrswesen Ludwig
Paul. Der vor einiger Zeit ernannte neue
Staatssekretdr wurde 1864 in Wien geboren, be-
suchte die juristische Fakultit der Wiener Uni-
versitdt und trat 1890 als Verkehrsdiurnist in den
Dienst der Generaldirektion der &sterreichischen
Staatsbahnen. Im Jahre 1901 in das Eisenbahn-
ministerium berufen, wurde er der Baudirektion
als administrativer und Personalreferent zugeteilt,
-sodann' 1905 in das Personaldepartement zur Mit-
hilfe bei der Ausarbeitung der neuen Personal-

" normen versetzt und hatte insbesondere im Jahre

1907 die Vermittlung zwischen den Bediensteten
der osterreichischen Privatbahnen und deren Di-
rektionen anldfilich der neuerlich ausgebrochenen
Resistenzbewegung zu fithren. Bei Verstaatlichung
der Oesterreichisch-ungarischen Staatseisenbahn-
gesellschaft wurde er im Jahre 1909 zum Di-
rektorstellvertreter bei der Direktion fiir die Li-
nien ~ der Staatseisenbahngesellschaft ernannt,
welchen Posten er bis zu seiner Ernennung zum
Prdsidenten des Amtes fiir Volksernihrung im
Februar 1918 einnahm. Bei seinem Amtsartritt
hat Staatssekretar Ludwig Paul folgenden Be-
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griufungserlafl an alle Bediensteteri gerichtet :
»Das Vertrauen der Nationalversammlung hat
mich auf den Posten des Staatssekretirs fiir Ver-
kehrswesen berufen. Bei Antritt meines Amtes
gebe ich zunichst meiner Freude Ausdruck, daf
ich wieder zu jenem Dienste zuriickkehren darf
dem ich den groften Teil meiner Berufstitigkeit
gewidmet habe und begriiie alle meine ehemali-
gen Kameraden auf das wirmste. Meine Begrii-
ung gilt aber auch dem grofien Personalkérper
der Schiffahrts-, Post-, Telegraphen- und Tele-
phonangestellten, deren Angliederung an das
Staatsamt fiir Verkehrswesen bevorsteht. Ich rufe
das gesamte mir unterstellte Personal zu werk-
tatiger Mitarbeit an den unser harrenden groflen
und wichtigen Aufgaben eindringlichst auf und
zdhle bei der Fithrung der mir anvertrauten Amts-
geschdfte auf die verstindnisvolle Mitwirkung
aller Bediensteten und ihrer berufenen Vertretun-
gen, die mit ihrer Arbeitskraft 'und Arbeitslust
nicht mir, sondern dem schwerbedriangten deutsch-
Osterreichischen Vaterlande zu dienen berufen sind.
Ich meinerseits versichere jedem einzelnen, dafl er
mit seinen dienstlichen Anliegen und personlichen
Wiinschen bei mir jederzeit Gehor finden wird.«

Staatssekretdr Paul iiber die Neuordnung
der Staatsbahnen. Das Verkehrsamt kann den
berufenen Vertretungen und Interessentenkreisen
den Entwurf einer Neuordnung der Staatseisen-
bahnverwaltung erst vorlegen, wenn eine Reihe
von Vorfragen, wie: Abgrenzung des Staatsge-
bietes, Anschlul an Deutschland, Verstaatlichung
oder Internationalisierung der Siidbahn u. a. m.
der Losung zugefithrt oder zumindest niherge-
bracht sind. Seit jedoch wenigstens feststeht, daf
dem Staatsamte fiir Verkehr aufler der staat-
lichen Eisenbahnverwaltung auch die Verwaltung
des Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesens,
der Schiffahrt und. des Kraftfahrwesens zukommt
und ihm weiter die fithrende Behandlung des
Luftfahrwesens und aller Fremdenverkehrsange-
legenheiten obliegt, konnten die Notarbeiten fiir
einen Neuordnungsentwurf bereits ziemlich weit
durchgefithrt werden. Vor allem zielen diese Ar-
beiten auf eine mdglichste Ausgestaltung des
Wirkungskreises der Staatsbahndirektionen und
auf die tunlichste Entlastung des Staatsamtes von
den laufenden Verwaltungsgeschiften ab. Fiir ge-
wisse Geschiftszweige, die vorteilhafter fiir den
ganzen Bereich der Staatsbahnen in einer Stelle
zusammengefait werden, sollen Hauptimter er-
richtet oder schon bestehende derartige Aemter
ausgestaltet werden. Es ist selbstverstindlich, daf
es fast wie ein Schlagwort klingt, wenn als ein
Hauptziel die tunlichste Vereinfachung und Be-
schleunigung des Geschiftsganges bezeichnet wird
und Doppelarbeiten, wo immer méglich, vermie-
den werden sollen. Eine natiirliche Grenze wird
dieser Grundsatz allerdings dort finden, wo es
sich um die scharfe Scheidung der aus der Staats-
hoheit und Staatsaufsicht flieRenden Gerechisame
von der obersten Verwaltung der Staatsbahnen
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handelt. Mit Recht wurde in der Oeffentlichkeit
der bestehenden Einrichtung in dieser Richtung
der Vorwurf der Unklarheit und der Vermengung
beider Arten von Titigkeit in einer Dienststelle
gemacht, so dal diese oft als Richter in eigener
Sache erscheint. Fiir das deutschésterreichische
Eisenbahnnetz, welches bestenfalls 10.000 km be-
tragen wird, erscheint eine eigene Aufsichtsbe-
horde, die gegenwirtige Generalinspektion der
osterreichischen Eisenbahnen, zu kostspielig und
ihre Arbeiten werden einer technischen Aufsichts-
gruppe im Staatsamte zu iibertragen sein. Die
drei Rumpfdirektionen fiir die Linien der ehema-
ligen Nordbahn, Staatseisenbahngesellschaft und
Nordwestbahn werden in eine Staatsbahndirektion,
Wien-Nordost, vereinigt werden, die etwa 700 km
umfassen wird. Laft sich aus den eingangs an-
gefithrten Erwigungen auch im Augenblicke noch
nicht bestimmen, wann der genaue Zeitpunkt fiir
die Durchfithrung der gedachten Mafnahmen ge-
geben ist, so kann doch aller Voraussicht nach
die Zusammenlegung der drei genannten Direk-
tionen im Laufe des Sommers erfolgen und die
allgemeine Neugestaltung der staatlichen Eisen-
bahnverwaltung im Herbst dieses Jahres begon-
nen werden. Im engen Zusammenhange mit der
Neuordnung steht die,Frage der Errichtung und
Zusammensetzung eines neuen Staatseisenbahn-
rates, dessen Bestand eine unbedingte Notwendig-
keit darstellt, da der Grundsatz der Mitwirkung
weitester Interessentenkreise an der Staatseisen-
bahnverwaltung wohl keinem Zweifel unter-
liegt. v

Organisationsinderung im deutschdster-
reichischen Staatsamte fiir Verkehrswesen. Am
1. Mai d. J. wurden im Staatsamt fiir Verkehrs-
wesen das Prisidialbureau und das Organisations-
departement aufgeldst. Die vordem im Prisidial-
bureau behandelten Personalangelegenheiten wer-
den auf die zwei bestehenden Personaldeparte-
ments, getrennt nach allgemeinen und konkreten
Personalangelegenheiten, aufgeteilt. Alle wichti-
geren konkreten Personalangelegenheiten (Be-
setzung ausgeschriebener Posten, Ernennung, Ver-
setzung und Enthebung leitender Beamten und
dergleichen) werden in Hinkunft in regelmiBig
abzuhaltenden Besprechungen des Staatssekretirs
mit s@mtlichen Sektionsvorstinden, dem Vor-
stande der Kanzlei des Staatssekretirs und dem
Vorstand des Departements fiir konkrete Perso-
nalangelegenheiten beraten und entschieden wer-
den. Zur Besorgung der Sekretariatsgeschifte des
Staatssekretidrs wurde eine eigene Abteilung unter
der Bezeichnung »Kanzlei des Staatssekretirs«
errichtet, welcher auch alle Angelegenheiten der
Dienstesorganisation, der Publizistik und des Hilfs-
amterdienstes fiibertragen sind. Zum Vorstand der
»Kanzlei des Staatssekretirs« wurde der zur
Dienstleistung beim Staatsamt fiir Verkehrswesen
eingeteilte Direktor der Direktion fiir die Linien
der Staatseisenbahngesellschaft Hofrat Dr. Albert
Ostheim bestelit.



Wechsel in der Leitung der General-
direktion der sidchsischen Staatseisenbahnen.
Am 1. April ist der Prisident der Generaldirek-
tion der sdchsischen Staatseisenbahnen in Dres-
den, Dr.Ing. h. c. phil. Ulbricht in den Ruhestand
getreten. Zu seinem Nachfolger wurde der bisherige
Vizeprdsident dieser Behérde Dr. Mettig ernannt.

Die Fahrzeuge der badischen Staatseisen-
bahnen im Jahre 1917. Auf Ende 1917 berechnet
sich der Gesamtbauaufwand mit Einschlufl der
badischen Strecke der Main-Neckarbahn und der
Bodensee-Dampfschiffahrt auf 9736 Mill. Der reine
Schuldenstand hat am 31. Dezember 1917 be-
tragen 557°6 Mill. Mark — 5728 v. H. der Ge-
samtbauaufwendung, gegeniiber 1916 weniger
188 Mill. = 326 v. H. Der Betriebsiiberschuf}
von 429 Mill. entspricht einer Verzinsung des
Anlagekapitals mit 448 (4'29) v. H. und der Bau-
kosten mit 441 (422) v. H. fiir den badischen
Anteil an der Main-Neckarbahn von 3'88 bezw.
414 v. H. Die Betriebsleistungen haben im Be-
richtsjahr eine Einschrinkung bei den Personen-
ziigen erfahren — 11'95 Mill. Personenzugkilo-
meter gegen 14'13 Mill. — wogegen die Giiter-
zugkilometer von 7'38 Mill. auf 7'55 Mill. ge-
stiegen sind. Die Einschrinkungen im Personen-
zugfahrplan bewirkten einen Riickgang der Zug-
kilometer im ganzen um 203 Mill.; ebenso haben
die Lokomotivnutzkilometer um 2:39 Mill. abge-
nommen. Bezeichnend ist, dafl trotzdem der
Kohlenverbrauch um 78.600 t = 14 v. H. zuge-
nommen hat. Einen Anhalt fiir die im Berichts-
jahre eingetretene Steigerung der Materialkosten
gibt das Steigen des Aufwandes fiir Feuerung auf
5710 (29°50) Pf., fiir Schmieren auf 2:24 (0'85) Pf,,
fiir Unterhaltung: auf 21.57 (12'99) Pf. auf ein
Lokomotivkilometer. Fiir Fahrzeugbeschaffungsind
im Berichtsjahre im ganzen 99 Mill. Mark aus-
gegeben worden, davon fiir Lokomotiven 3-3 Mill,,
fiir Gepick- und Giiterwagen 66 Mill. Ende 1917
waren vorhanden 927 Lokomotiven, 8 Dampftrieb-
wagen, 2463 Personenwagen und 27.655 Lastwagen,

Ueber die Zukunft des deutschen Eisen-
bahnverkehrs duferte sich der preufische Eisen-
bahnminister Hoff, wie die »D. Verk. Bl.« be~
richten, folgendermafien: »Mein bestes Streben,
die Eisenbahnen im Dienste des Vaterlandes lei-
stungsfahig zu erhalten, scheitert an der Ungunst
der Verhdltnisse. Mich haben sie aus einem Ver-
kehrsminister nahezu zu einem Minister gegen
den Verkehr gemacht. Wohin ist unser stolzer
Eisenbahnfuhrpark gekommen? Unser bestes Ma-
terial mufite ich an die Entente abliefern und in-
folge Stoffmangels und Werkstittenstreiks ist an
der Ergénzung der Liicken zu wenig gearbeitet
worden. Wir haben grofie Auftrige zum Bau von
Lokomotiven an alle in Betracht kommenden
Werke vergeben. Wenn diese Auftrige prompt
erfilllt werden, wird der allernétigste Vorrat viel-
leicht eben noch herbeigeschafft werden kénnen.
Leider kann ich aber bereits jetzt beobachten, dafl
die Lieferungstermine nicht piinktlich innegehalten
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werden. Giiterwagen werden wir nicht annahernd
so viel bendtigen wie vor dem Kriege, weil
Handel und Industrie lange, lange Zeit brauchen
werden, um sich von den schweren Schligen zu
erholen, um den fritheren Stand nur anniahernd
zu erreichen. Da sich zudem die Giiterwagen
schneller und leichter bauen lassen, ist zu hoffen,
dafl wir mit der Zeit den Bedarf von Industrie,
Handel und vor allem auch der Lebensmittelzu-
fuhr recht und schlecht decken kénnen. Allerdings
wird ein grofler Teil der Giiterwagen fiir Per-
sonenbeférderung verwendet werden miissen. Da-
bei komme ich auf den wundesten Punkt, den
geradezu furchtbaren Mangel an Personenwagen.
Unsere immer wieder angestellten Erhebungen
haben ergeben, daff mehr als 20.000 Personen-
wagen aus unseren militdrischen Operationsge-
bieten in aller Welt nicht mehr zuriickgekehrt sind.

Die Elektrisierung der Berliner Stadt- und
Ringbahn. Der Schlufl des Krieges hat vielfach
die Erwartung aufkommen lassen, daf die lingst
geplante Elektrisierung der Stadt- und Ringbahn
jetzt bald zur Durchfithrung kommen werde. Aber
man wird gut tun, diese Erwartungen nicht zu
sehr zu iiberspannen. Wenn auch die Vorberei-
tungen wesentlich gefordert sind, so daf} der Plan
im allgemeinen feststeht, werden doch noch
manche Schwierigkeiten zu iiberwinden sein, bis
seine Durchfithrung ins Werk gesetzt werden
kann. Um die Elektrisierung der Stadt- und Ring-
bahn zu ermoglichen, wird der Bau véllig neuer
Kraftwerke notig sein, die den Strom zu liefern
haben. Es ist geplant, diese Kraftwerke durch
Angliederung von Nebenbetrieben, in denen der
Brennstoff nach Maéglichkeit ausgenutzt werden
soll, den Errungenschaften neuer Erfindungen ent-
sprechend moglichst ertragreich zu gestalten. Zu-
nachst soll der Brennstoff vergast werden. Da-
durch wird die Gewinnung von Oel und schwe-
felsaurem Ammoniak (zu Diingerzwecken) erzielt
werden konnen. Aus den Abgasen wird dann
noch Salpetersdure gewonnen. Auch andere Neben-
betriebe sind geplant. Bis ins einzelne hat dieser
Plan noch nicht abgeschlossen werden kénnen,
da die mannigfachen Aufgaben des Krieges an-
deren Anforderungen den Vorrang zuwiesen und
auch der Mangel an Arbeitskriften die Pertig-
stellung des Planes hinauszogerte. Eine sofortige
Durchfithrung des Planes kann aber auch schon
deshalb nicht in Frage kommen, weil vorldufig
die dazu erforderlichen, nicht unbetrichtlichen
Mittel noch nicht bereit stehen und zurzeit auch
nicht bereitgestellt werden koénnen. Vor dem
Herbste des nidchsten Jahres wird daher mit einer
Vorlage, die alle Einzelheiten des Planes festlegt,
nicht gerechnet werden k#énnen. Und auch dann
wird die Elektrisierung der Stadt- und Ringbahn
nur durchgefithrt werden kénnen, wenn bis dahin
die Verhiltnisse sich weiter gekldrt haben.

Die Zukunftder franzsischen Eisenindustrie.
Die franzésischen Eisenindustriellen rechnen be-
reits seit Kriegsbeginn mit dem Riickfall des



elsafi-lothringischen Erzgebietes an Frankreich,
was auch aus dem vor kurzen erschienenen Be-
richt des Comitée des Forges de France hervor-
geht. Im letzten Friedensjahre erzeugte Frankreich
zirka 53 Millionen Tonnen Roheisen und 46 Mil-
lionen Tonnen Stahl. Zunidchst diirfte sich auch
durch die Uebernahme des erzreichen Grenz-
gebietes eine Sieigerung der franzoésischen Eisen-
und Stahlerzeugung kaum erzielen lassen, da
viele Hochofen Frankreichs erst wieder aufgebaut
werden miissen. Auch in den ndchsten Jahren
rechnet man mit keinem Ueberschufy der franzo-
sischen Eisenproduktion, da die Wiederaufrich-
tung der zerstorten Gebiete enorme Eisen- und
Stahlmengen in Anspruch nehmen wird. Nach
dem Berichte des genannten Komitees wird zu-
ndachst an die Erhéhung der Walzwerksproduk-
tion gedacht, um den Bedarf der Bahnen und fiir
den Schiffbau ganz aus eigener Erzeugung decken
zu koénnen. Die Handelsbeziehungen Frankreichs
zu Qesterreich hatten hinsichtlich der Eisen-
fabrikate vor dem Kriege keine grofie Bedeutung.
Die Einfuhr Frankreichs ins gemeinsame Zoll-
gebiet betrug im Jahre 1913 in Eisen und Eisen-
waren dem Werte nach 2'5 Millionen Kronen, im
Jahre 1912 4 Millionen Kronen. Hauptséchlich
wurden aus Frankreich Ferrolegierungen, Blech-
waren und Spezialwerkzeuge bezogen. Die Aus-
fuhr Oesterreichs nach Frankreich hatte in der
Eisengruppe pro 1913 nur einen Wert von
800.000 Kronen und bestand zumeist aus Blech-
waren, Emailgeschirr und geringen Mengen von
Gufdwaren.

Kenntlichmachung der Legitimationen der
deutschosterreichischen Pensionisten und Pro-
visionisten der Staatsbahndirektion Wien. Ab
1. Juni berechtigen nur jene Legitimationen und
Lebensmittelfreischeine zur Inanspruchnahme einer
Fahrbegiinstigung auf den deutschosterreichischen
Bahnen, die durch ein besonderes Einlageblatt
kenntlich gemacht wurden. Zur Kenntlichmachung
sind daher die Legitimationen und Lebensmittel-
freischeine von den Pensionisten und Provisio-
nisten mittelst des normalen Ansuchens (Allg.
F. 18) beim Fahrbegiinstigungsbureau der Staats-
bahndirektion Wien oder bei einer Dienststelle
der Staatsbahndirektion auflerhalb Wiens einzu-
reichen. Der Pensionsbezug seitens einer deutsch-
osterreichischen Stelle ist durch Vorweis der Pen-
sionsquittung, die deutschosterreichische Staats-
biirgerschaft durch Vorlage von Dokumenten
(Heimatschein, Bestdtigung der Zustandigkeit in
einer deutschosterreichischen Gemeinde) nachzu-
weisen. Die Ausstellung von Pahrbegiinstigungen
ist ab 1. Juni auf Deutschisterreich eingeschrankt.
Die auf Strecken auflerhalb Deutschisterreichs
lautenden Fahrbegiinstigungen verlieren mit diesem
Tage ihre Giltigkeit. '

Bezugspreiserhthung. Nachdem  unsere
Druckerei die Herstellungskosten unserer Zeit-
schrift zu Beginn dieses Jahres um 25%, und in
einem  soeben an uns gerichteten Schreiben ab
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1. Mai 1" J. abermals um-50%, infolge Erhéhung
der Beziige ihrer samtlichen Angestellten und
Arbeiter sowie des Papieres verteuert hat, sind
auch wir gezwungen, mit einer Erhohung der Be-
zugspreise an unsere Abnehmer heranzutreten, da
es uns sonst, nachdem unsere Zeitschrift seit
Kriegsbeginn ununterbrochen nicht nur ohne Ge-
winn, sondern direkt mit Verlust gearbeitet
hat, nicht méoglich ware, dieselbe weiter er-
scheinen zu lassen. Wir konnen nur versichern,
dafl wir uns hiezu schwer entschlossen haben, da
wir ja selbst fiberzeugt sind, daf} gerade unser Leser-
kreis zu jenem Stande gehort, der unter der all-
iberal] hervortretenden Teuerung am meisten zu
leiden hat. Trotzdem jedoch hoffen wir, dafd uns
unsere Leser auch weiterhin treue Anhinger bleiben
werden, da dies fiir uns tatsidchlich eine Frage
der Existenzmoglichkeit ist und wir selbst, trotz
der namhaften Erhéhung, noch einen schweren
Kampf haben, zumal von einem Abbau der fiir
unsere Zeitschrift in Betracht kommenden Ma-
terialpreise jetzt keine Rede sein kann, im
Gegenteil auch diese durch Erhohung der
Arbeitslohne fortwdahrend steigen, statt zu fallen.
Ab 1. Juli lauten daher: Bezugspreis fiir !/, Jahr
K 9-—; Mk 9—, Frcs. 12'—, sh. 10—, § 3 —;
einzelne Hefte: K 2— Mk 2—, Fres. 220,
sh. 2, 8 Pence, 60 Cents; abgeschlossene Jahr-
ginge K 20—, Mk. 20'—. Wir ersuchen um freund-
liche Einsendung der Bezugspreise mit beiliegendem
Posterlagscheine, eventuell Nachzahlung des Mehr-
betrages, falls das Abonnement vorausbezahilt ist.

Lokomotivfabrik

Rrauss & Comp., binz

Inhaber:

Oesferr. Eisenbahin:Uerkehrs-Anstalt

liefert

Lokomotiven
fir Dampf- und elektrischen Befrieh.

Spezialitdt: Lokomotiven fiir Klein-
bahnen, Forstbetriebe, Industrie-
bahnen, Bauunternehmungen, fiir
rauchiosen Stollenbetrieb und feuer-

i

lose Lokomotiven.
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Neuere Ausfiihrung der 1C 1-HeiBdampf-Zwillings-Schnellzuglokom., Reihe 910
der deutschdsterr. Staatsbahnen mit Rauchréhren- Ueberhitzer, Patent Schmidt.
Mit 3 Abbildungen.

Als Golsdorfs letztes Werk!) ist diese Schnell-
zuglokomotive fiir mittelschweren Dienst auf
Hiigellandstrecken mit schwicherem Oberbau im
Jahre 1916 in 2 Stiick in Betrieb gekommen.
lhre Glanzleistung war die Beforderung des
Balkan-Schnellzuges Wien—(K. F. N.-B.)lglau—
Tetschen—Bodenbach 458 km, ohne Maschinen-

oder Personalwechsel in einer Fahrt, wohl un-

bestritten die hervorragendste Leistung am Kon-
tinent. Bei einer Fahrzeit von 7 Stunden betrug

- im Schnellzugdienst mit

und 30 km/St. Geschwindigkeit finden, nebst
einem Aufenthalt in Oberhollabrunn. Diese lang-
samen Stationsdurchfahrten sind am Fufle der
Steigungen am storendsten, da sie grofie Be-
schleunigungsarbeiten der Maschinen verlangen.
So wird die dort verwendete 1 C 1-Vierzylinder-
Verbund-Schnellzug-Lokomotive, Reihe 110, der
d.-6. St.-B., wiederholt bei 360 t Grenzbelastung
1500 PS beansprucht.
Dieses Fahrschaubild zeigt aber auch, daf hier
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Abb. 1. Fahrschaulinie eines Schnellzuges auf der Strecke Znaim—Wien der ehem.

0. N.-W.-B. Streckenlinge 997 km, Fahrzeit 95 Minuten, Reisegeschw. 62:9 km/St.
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Abb. 2. Fahrschaullme eines Schnellzuges auf der schottischen Strecke Carhele~

Edinburgh der London-Nordwestbahn. Streckenlinge 162:2 km, Fahrzeit 102'5 Minuten,
Reisegeschwindigkett 94'5 km/St.

die Reisegeschwindigkeit 653 km/St.,
lastung allerdings nur 160—230 t,
nahezu durchwegs eingleisige Strecke lange Stei-
gungen von 10—11%,, viele Bogen von 280 m
Halbmesser und ungiinstige Stationsanlagen, die
stets mit herabgesetzter Geschwindigkeit befahren
werden miissen. Abb. 1 gibt nun ein Schaubild
einer Schnellzugfahrt®) im Abschnitt Wien—Znaim,
bei der wir viele Stationsdurchfahrten von 10, 20

1) Siehe »Die Lok.«, Jhg. 1917, Seite 57, mit 2 Abb.
%) Betnebsemnchtungen enghscher Elsenbahnen
von Dr. Rud. Sanzin in der »Qesterr.

die Be-

doch hat die

Eisenbahn- °

mit einer Hinaufsetzung der Lokomotivhéchst-
geschwindigkeit iiber 80 km/St. gar kein nennens-
werter Erfolg erzielbar ist, da, abgesehen von der
bogenreichen Strecke, welche zumeist die Fahr-
geschwindigkeit aus Sicherheitsgriinden auf 65
bis 70 km/St. herabdriickt, die Stationsentfernun-
gen zu kurz zum Erreichen einer hoheren Be-
harrungsgeschwindigkeit ist. Umso héher ist der
tatséchliche Erfolg einer Reisegeschwindigkeit
Zeitung«, Jahrgang 1916, dem wir an dieser Stelle fiir

die Ueberlassung der Bildsticke unseren besonderen
Dank aussprechen. :

B MNeue erhdhte Bezugspreise ab 1. Juli i919. —gg



von 629 km/St. auf solchen Strecken mit den

angegebenen Belastungen zu bewerten.
Vergleichen wir damit das Fahrschaubild

Abb. 2 der englischen London & Nordwestbahn

im schottischen

von Carlisle nach Edinburgh
Berglande, 1623 km, die in 102’5 Minuten mit
94'9 km/St. Reisegeschwindigkeit zuriickgelegt

werden! Diese Strecke bietet mannigfache Schwie-
rigkeiten, denn wir finden darin wiederholt
langere Steigungen bis zu 125 und 13-3%,,, auf
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Diese englische Schnellzugfahrt ist jedoch ein
Ausnahmsfall, da die regelmaflige Fahrzeit
120" = 2" betrdgt, somit die Reisegeschwindig-
keit auf 811 km/St. sinkt. Diese Leistungen sind
mit einfachen 2 B-Schnellzuglokomotiven von etwa
800 PS Leistung erzielt worden. Die neuen 2 C-
Vierlings - HeiRdampf - Schnellzug - Lokomotiven
dieser Bahn nehmen 360 t iiber diese Strecke,
wobei sie im Abschnitt Lancaster—Crewe, 117 km
lang, 97'5 km/St. Reisegeschwindigkeit erzielen.

Abb. 3. 1C1 Heifdampf-Zwillings-Schnellzuglokomotive, Reihe 910 der deutschdsterreichischen Staatsbahnen,
mit Rauchrdhreniiberhitzer Patent Schmidt.

2. Ausfiithrung.

= : >

— PN e~
Achsenformel I K T K 1

50 14 22 28 mm
Zylinder-Durchmesser R 540 »
Kolbenhub . 680 »
Lauf-Raddurchmesser 1034 ”
Treib- " 1820 »
Schlepp % i o 870 ”»
Lauf- Achslagerhals . . . 180270 o5
Treib- s und vord. KUppelachse 2003230 7
Kuppel . (eine hinten) . , 180230 ’s
Schlepp- ,, . . 200252 5
fester Radstand . 2200 »
ganzer - 9260 »
gefiihrte Lange 5880 »”
Kl. i. Kesseldurchmesser 1466 #
Krebstiefe am Kesselbauch " 800 5
18 Rauchrohre, Durchmesser . .125/133 o
156 Siederohre, Durchmesser - 46/51 =
Lichte Siederohrldnge 4600 %
Dampfspannung (P) 14  Atm.
Rostflache . . 30 gm

denen die Geschwindigkeit bis zu 52 km/St. herab-
geht, wiahrend sie sich auf einer kiirzeren der-
artigen Steigung noch auf 90 km/St. hélt. Wenn
auch auf 5%, Steigung die Geschwindigkeit den
hohen Wert von 90 km/St. einhilt, so entsteht
der hohe Durchschnittswert hauptsidchlich durch
das fast unbeschriankte Schnellfahren im Gefille
durch alle Stationen hindurch, wo wiederholt Ge-
schwindigkeiten von 115 km/St. eingehalten und
vereinzelt sogar 120 km/St. erreicht werden.

w. Peuerbiichs-Heizfldche 1428 qm
w. Rauchrohr- i 3459
w. Siederohr- i 1149
w. Verdampfungs- ,, 16383
d Ueberhitzer- I Ly P 5. Sl 2849
B c v ow ata s L 3600

w u. d. Gesamt- s P LY. 19232
o ; 19983

Leer-Gew:cht Tk [ 618 t
Dienst- . S s 680 o
Treib- Al BT 420 S
Schienendruck der 1. Achse 130 i
- s Sl 140 NG

” »w 3y 140 ”

»”» ” 4. »” 140 ”

5. 130 »

Grisfte Linge (ohne Dach) 11888 mm
,  DBreite oo 3000 5

I Héhe . . . 4650 s

e zul. Geschwmdlgkext 90 km/St.
Zugkraft (08 p) . 123 -t
Ge\mcht auf 1 m Liange 57 5

Das Fahrschaubild dieser Versuchsfahrt mége in
der »Lok.« Jhg. 1914, S. 149 nachgesehen werden.

Indem wir auf die vorausgegangene ausfiihr-
liche Beschreibung hinweisen, mdogen in kurzem
die hauptsédchlichsten Baumerkmale besprochen
werden. Der nahezu 3 m ii. S.-O. liegende Kessel
von 1500 mm mittlerem i. Durchmesser hat eine
lange, schmale, aber auch tiefe Feuerbiichse, die
{iber Rahmen stehend, durch die zwei letzten
Achsen gestiitzt wird. Er enthiilt einen Rauch-
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rohreniiberhitzer, Patent Schmidt, mit 18 FEle-
menten in der bekannten durch Goélsdorf bei den
ehemaligen k. k. St.-B. eingefithrten Abart des in
den Ueberhitzerkasten eingebauten Reglers, der
mittels Winkelhebel und Zahnrad bewegt wird.
Die beiden ersten Achsen sind zu einem Krauf3-
Helmholtz-Drehgestell vereinigt mit festem Dreh-
zapfen und einem Achsenspiel von radial 28 mm
bei der Laufachse und 22 mmn Seitenspiel bei der
ersten Kuppelachse. Zum leichteren Durchfahren
der Gleisbogen erhielt die Treibachse um 14 mm
schmiler gedrehte Spurkrianze. Der Radstand der
Kuppelachsen betragt 4580 mm, die gefiihrte
Lénge jedoch 5880 mm vom Drehzapfen bis zur
hinteren Kuppelachse. Die Schleppriader sind nach
Bauart Adams jederseits mit 50 mm Seitenspiel
radial einstellbar. Die Tragfedern der beiden ersten
Achsen liegen oberhalb der Achslager und sind
unterhalb der Dampfzylinder durch einen langen
Ausgleichhebel verbunden. Die Tragfedern der
Treibachse und letzten Kuppelachse liegen unter-
halb der Achslager und sind ebenfalls durch

einen Ausgleichhebel verbunden. Die Schlepprader:

haben einen Querausgleichhebel. Die Dampfzylin-.
der sind durch ein gufeisernes Sattelstiick mit
dem Rauchkasten verbunden, ahnlich wie bei
Innenzylindermaschinen. Die Heusinger-Steuerung:

wirkt auf Kolbenschieber mit #uflerer Einstro-

mung und 250 mm Durchmesser. Die Reversier-
stange ist als Rohr ausgebildet mit langer, vor-
derer Gelenkstange. Die beiden Sandkisten liegen
seitlich neben der Plattform und werfen durch
einfachen Handzug den Sand vor die Treibréder.
Alle 6 Kuppelrader werden einkl6tzig von vorne
durch die selbsttitige Luftsaugebremse betitigt,
deren Bremszylinder XXI K unter dem Zug-
kasten angeordnet sind. Von der Ausriistung sind
noch zu erwdhnen 2 Sicherheitsventile 3!/,"" auf
der Feuerbiichsdecke nach der Coale Mufler-Bau-

art (Pop-Ventile) von Gebr. Hardy in Wien,
2 Stiick nichtsaugende Strahlpumpen, KI. ASZ
Nr. 9, von Friedmann, Dampfheizungseinrichtung
mit Triplex-Foster-Ventil fiir doppelte 11,’’ Leitung
nach hinten und Azetylen-Sicherheitslaternen von
Rotterin Neutitschein. Zwanzig weitere Lokomotiven,
Nr. 910.03 bis 910.23, sind von derselben Erbauerin,
der Wiener Lokomotivfabrik Floridsdorf, im Laufe
des Jahres 1918 nachgeliefert worden. Sie erhielten
flufeiserne Feuerbiichsen von 10 und 16 mm
Blechstirke, sowie Siederohre ohne Kupferstutzen,
aber mit kupfernen Schulterringen. Statt der
Webb’schen Heiztiir6ffnung wurde ein schmiede-
eiserner  Zwischenring eingesetzt. Vorne am
Kessel kam ein Kesselsteinabscheider der Bauart
Pogany, verbesserter Bauart, iiber den wir noch
demnidchst an Hand einer Detailzeichnung aus-
fiithrlich berichten werden. Ferner sind zu erwih-
nen Dampfheizschldauche der Bauart Richter (Pilsen),
Felsenstein-Einspritzung zur Kiithlung der Dampf-
zylinder sowie Linsendichtung bei den Ein- und
Ausstromrohren am Schieberkasten.

Der Bund am Treibzapfen zwischen Treib-
und Kuppelstangenlager wurde zum leichteren
Einbau der Stangen weggelassen und das Kuppel-
stangenlager demgemaf} breiter ausgefiihrt.

Die meisten Maschinen kamen auf den Linien
der ehemaligen Staatseisenbahn-Gesellschaft in
Verwendung, neben den alten 2 C-Lokomotiven,
Reihe 109 und 211, und erhielten teilweise nach-
traglich die Westinghouse-Druckluftbremse zur
Betatigung des Wagenzuges fiir die Strecken
Wien—Marchegg und Wien—Bruck a. d. L.

Nach dem Zusammenbruch kamen sie in den
Besitz der Tschechen. Fiir Deutschisterreich aber
kommt diese Type kaum mehr in Betracht, da
hiermit wahrscheinlich die dreifach gekuppelten
Schnellzuglokomotiven mit 14 t Achsdruck zum
Abschlufl des Baues gekommen sind.

Der wirtschaftliche Erfolg der Kohlenmischung im Lokomotivbetriebe.
Mit einer Abbildung.

Es ist bekannt, daf vor dem Kriege ungefihr
ein Drittel der Gesamtausgaben einer Eisenbahn
fiir die Beschaffung der Kohlen aufgewendet wurde.

Jede wenn auch kleine perzentuelle Erspar-
nis. bei diesem Stoffe legt ein ganz nennenswertes
Kapital frei. :

Hat man vor dem Kriege diesem Belange
vielleicht nicht immer die gebotene Aufmerksam-
keit zugewendet, so wird dies jetzt zur unbeding-
.ten Notwendigkeit, weil Deutschésterreich selbst arm
an Kohle im allgemeinen und an hochwertiger
Kohle im besonderen, in seinem Daseinskampfe
auf die Einfuhr angewiesen ist und, um den Wett-
bewerb einigermafien erfolgreich zu bestehen, mit
der Kohle auf das okonomischeste wird umgehen
miissen.

- Nicht sehr erbauend dabei ist die Tatsache,
dafl die bisherige kalorische Ausniitzung der Kohle

speziell im Lokomotivbetricb trotz der Fortschritte
inAnsehungderVerbund-undHeildampflokomotiven
immer noch eine viel zu unvollkommene ist, da}
die Weltkohlenvorrite von eigentlich bescheidener
Grofle sind, welche Umstinde zur peinlichsten
Oekonomie verpflichten.

Im Nachfolgenden soll auf Grund von Ver-
suchen an einem Beispiel gezeigt werden, wie
man nicht unbetrachtliche Ersparnisse allein durch
zweckentsprechende Mischung des verfiigbaren
Brennmateriales beim Lokomotivbetriebe erzielen -
kann.

Die beziiglichen, umfangreichen Kohlenprobe-
fahrten wurden stets unter ganz gleichen Betriebs-
verhéltnissen hinsichtlich der Bedienungsmann-
schaft, Lokomotive, Belastung, Fahrzeit, Herkunft
und Beschaffenheit der Kohle etc. auf der Nord-
rampe des Semmerings ausgefiithrt.



Zur Verfeuerung gelangte eine abgestufte
Kohlenmischung vonOstrauer Forderkohle (A-Kohle)
und Trifailer Feingriekohle (B-Kohle).
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Schaulinien iiber die Wirtschaftlichkeit der Kohlen-
mischung.

Die verschiedenen Mischungsverhéltnisse wur-
den nicht willkiirlich, sondern so gew#hlt, daf} sie
bei der technischen Manipulation des Aufladens
der Kohle auf den Tender am leichtesten und
sichersten eingehalten werden konnten.
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Die Brennmaterialverbrauchskosten beziehen
sich auf 1000 Tonnenkilometer und sind auf Grund
von Preisen berechnet, welche zu Anfang des
Krieges iiblich waren.

Wie aus dem Schaubilde ersichtlich, wird das
Kostenminimum bei einer Mischung von 40%, A-
und 60°, B-Kohle (2:3) mit K1-44 pro 1000 Ton-
nenkilometer erreicht, was einer 25%, Ersparnis
gegeniiber reiner A-Kohlenfeuerung, bezw. 109/,
gegeniiber reiner B-Kohlenfeuerung entspricht.

Es ist dies ein Erfolg, der umso leichter er-
zielt werden kann, als die meisten grofieren Heiz-
hiuser mechanische Bekohlungseinrichtungen schon
besitzen, die das Mischen von Kohlensorten sehr
einfach ermoglichen.

Auch vom feuerungstechnischen Standpunkte
aus ist im gegebenen Falle die Feuerung von
Mischkohle zu empfehlen, weil die gewohnlich
nicht backende B-Kohle die Schlackenbildung der
A-Kohle verhindert oder sehr einschriankt, was
nicht nur eine bessere kalorische Ausniitzung be-
deutet, sondern auch eine leichtere Handhabung

“seitens der Bedienungsmannschaft bewirkt, welche

deshalb besonders gern Mischkohle feuert.

Behufs Nutzanwendung des Geschilderten
wire in jedem Heizhause das &konomischeste
Mischungsverhiltnis der einzelnen gangbaren Koh-
lensorten zu ermitteln, von Zeit zu Zeit je nach
der Preisschwankung der Kohle zu iiberpriifen,
bezw. richtigzustellen und den Exekutivorganen
zur genauen Handhabung einzuprigen.

Ing. Gustav Jurmann,

Heizhaus-Vorstand der Siidbahn
in Wiener-Neustadt.

1C-Nebenbahn-Personenzuglokomotive der Ruminischen Staatsbahnen.
Gebaut von der Lokomotivfabrik A.-G. vorm. G. Sig! in Wiener-Neustadt.
Mit 1 Abbpildung.

Von den 3549 km Eisenbahnen, welche die
Ruminischen Staatsbahnen im Jahre 1914 auf-
wiesen, war die erdriickende Mehrheit von
3495 km vollspurig, 21'4 km gehorten der russi-
schen Breitspur an (Jassy—Ungheni) und 32°5 km
entfielen auf die meterspurige Nebenbahn
Crasna—Husi, die siidlich von Jassy von der
Hauptlinie nordwestlich zur russischen Grenze
zieht. Fiir Nebenbahnstrecken mit leichtem Ober-
bau wurden in Oesterreich 1 C-Lokomotiven mit
Schlepptender bei der Lokomotivfabrik vorm.
G. Sigl in Wiener-Neustadt bestellt. die in 10 Stiick,
F.-Nr. 4733 —4738, 4766—4769, im Jahre 1907
zur Ablieferung gelangten. Fiir 10 t Achsdruck
bestimmt, waren sie fiir ldngere Strecken be-
stimmt und daher in vielfacher Hinsicht eine
blole Verkleinerung der bekannten #lteren 1C-
Grundform,!) die ebenfalls in Oesterreich 1905/06
in grofler Zahl durch die Maschinenfabrik der
St-E.-G. zur Ausfithrung kam, jedoch mit den
gleichen Radreifen von 956, bezw. 1478 mm

1) Siehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1906, Seite 192,
mit 6 Abb.

Aufendurchmesser an den Lauf- und Kuppel-
ridern. Der Kessel liegt 2213 mm u. S.-O. und
besteht aus 2 Schiissen, von denen der vordere,
grofere eine lichte Weite von 1376 mm aufweist.
Er tragt einen 750 mm hohen, durch Winkelring-
flansch geteilten Dampfdom von 650 mm Weite,
der den durch Stirnwelle betdtigten einfachen
Regler enthilt. Die 1100 mm lange Rauchkammer
nimmt die Ein- und Ausstromrohre auf, welch
letztere in ein festes Blasrohr, Bauart Adams mit
Ringdiise, einmiinden. Die Feuerbiichse won
1850 mm #ufl, Linge hat wagrechten Grundring
von 70 mm Stirke in 502 mm Krebstiefe, sie
reicht daher zwischen die Rahmen herab, womit
die Rostbreite auf 990 -mm beschriankt wurde.
Die Feuerbiichse hat durchwegs lotrechte Winde,
auflen” 15 mm aus FluBeisen am Stehkessel,
wihrend die innere Feuerbiichse hinten an der
Tirwand 15 mm, im Mantel 16 mm und an der
Rohrwand im Spiegel 26 mm, unten aber 15mm
stark ist. Die vordere, eiserne Rauchkastenrohr-
wand ist nur 20 mm stark. Auf der Feuerbiichse,
knapp vor den Deckankerschrauben, sitzen zwei



Stitck Pop-Ventile von 2!/,”" Durchmesser. Die
Lokomotiven sind fiir Heizdlfeuerung einge-
richtet. Die 24 mm starken Hauptrahmen laufen
in 1210 mm Entfernung durch. Die beiden vor-
deren Achsen sind in einem Krauf3-Helmholtz-
Gestell mit festem Drehzapfen gelagert, der
960 mm hinter der Laufachse, in Zylindermitte
sich befindet. Im Verhiltnis zum zweiten Hebel-
arm von 1445 mm Lénge ergibt sich nun ein
Seitenspiel von 20 mm an der vorderen Kuppel-
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sehr selten vorkommt. Die Lokomotive ist mit
Westinghouse-Druckluftbremse versehen, mit der
Luftpumpe auf der linken Rauchkastenseite, doch
ist die Lokomotive selbst ungebremst, nur der
Tender zweiklotzig an jedem Rad. Die Kessel-
speisung erfolgt durch zwei saugende Strahl-
pumpen, Bauart Sellers Nr. 7, geliefert von Alex.
Friedmann in Wien. Der zweiachsige Tender ist
moglichst einfacher Bauart mit durchlaufendem
Rahmen und Winkeleisen und freien Blechschilden

1 C Nebenbahn-Personenzuglokomotive der kgl. Rumidnischen Staatsbahnen.
Bahn = 2501—2510, gebaut 1907 von der Lokomotivfabrik A.-G. vorm. Q. Sigl in Wr.-Neustadt.

Maschine:
= >
Achsenformel K T K 1
20 13 mm
Zylinderdurchmesser . 390 -
Kolbenhub 630 )
Laufrad-Durchmesser 956 Y
Treibrad- TPt TSt 1468 s
Drehgestellradstand 1.—2. Achse 2405 e
Treibradstand 3.—4. ,, 1950 5
fester Radstand s 1950 K
ganzer 6005 o
Kesselmitte ii. S. 0. K . . . 2213 =
I. Kesseldurchmesser im Krebs 1348 55
Krebstiefe im Kesselbauch . 502 P
209 Siederohre, Durchmesser. . 40/45 5
lichte Linge s 3425
w. Heizflache . . g 90-00 qm
W Heizflache der Feuerbiichse . 762,
97'62 ,,

insgesamt

Rostfliche . - 1650¢990 mm = 162

achse und ein Bogenspiel von jederseits 13 mm
bei der Laufachse. Die Tragfedern der beiden
Vorderachsen liegen oberhalb der Achslager und
sind durch einen langen Ausgleichhebel iiber den
Zylindern verbunden. Die Tragfedern der beiden
hinteren Kuppelachsen liegen unterhalb der
Achslager und sind ebenfalls durch einen langen
Ausgleichhebel verbunden. Da die Maschie somit
sehr gut abgefedert ist, keinerlei Ueberhang auf-
weist, kann sie mit ihrem fithrenden Krauf3-
Helmholtz-Drehgestell sehr leicht auch bei schwa-
chem Oberbau ihre Hochstgeschwindigkeit wvon
70 km einhalten, was natiirlich auf Nebenbahnen

Dampfspannung . . . . . . . . . . 12 Atm.
Leer-Gewicht 5 3 8 i : 345 t
Dienstgewicht 380
Treibgewicht 300 .
Zulidssige Geschwmdlgken . . 70 km/St.
Schienendruck der 1. Achse . . . . . . 8 t
”n » 2' » . . " - - ks 10 12
” » 3 » ¢ 4y 3 ¥ S 10 »
. . 4, R .
Grofite Lange . 8745 mm
- Breite s« 8 W i a0 s .. 2900 .
. Hohe . . . . . . . . . . . 4263 "
Tender, 2achsig:
Raddurchmesser e 999 mm
Radstand . . . . . . . . . . . . . 3000 r
Wasser-Inhalt . . . . . . . . . . . 60 t
Heizol- ,, S8 @ % s 5L om % 225
Leergewicht . 110 .
Dienstgewicht 200 W
Grofdte Lange 6133 mm
’ Breite 2900 -
Héhe 2603 .

”

fiir die Achslager, womit natiirlich die zwei-
kiotzige Bremse bedingt ist. Der Radstand ist
ausreichend grof3 um eine gute Fithrung auch bei
héherer Geschwindigkeit zu ergeben, ohne den
Bogenlauf bis herab zu 150 m Halbmesser
zu beeintrachtigen. Diese Lokomotiven bilden ein
seltenes Beispiel von Schlepptenderlokomotiven
fiur 10 t Achsdruck, wie sie wohl nur im Osten
Europas, auch Ungarn, zur Erschliefung neuen
Geldndes vorkommen. Auf den Hauptstrecken
haben die Ruménischen Staatsbahnen (C. F. R.)
unterdessen 1 C-Lokomotiven mit Breitbox fiir
17 t Achsdruck in Betrieb genommen,




Der nachtrdgliche Einbau federnder

Zahnriader in den elektrischen 1E1

Lotschberg-Lokomotiven (Schweiz).

Wie in unserem Aufsatz mit 9 Abbildungen,
Seite 132 ff, des Jahrganges 1914 der »Lokomo-
tive« mitgeteilt, stehen zurzeit auf der Berner
Alpenbahn »Bern - Lotschberg - Simplon« u. a.
13 elektrische Lokomotiven der Bauart 1 E1 im
Betriebe, deren 2 Abbildungen auf Seite 134 des
Jahrganges 1914 gegeben sind. Die beiden
schnellaufenden  Einwellen-Reihenschlufmotoren
der Lokomotive arbeiten gemeinsam auf die aus
fiinf Achsen bestehende Triebradgruppe, derart,
dafl durch dreieckférmige Kuppelrahmen die
Kurbelzapfen der den Treibmaschinen zugeord-
neten Zahnrad-Vorgelegewellen mit den Kurbel-
zapfen der mittleren Triebradachse verbunden
sind, genau so wie bei den Veltlin-, Simplon-
und Giovi-Lokomotiven.

Professor Dr. W. Kummer in Ziirich machte
darauf aufmerksam, dafl bei solchen Dreieck-
antrieben infolge der groflen Bewegungsenergien,
die bei Antrieben durch langsam laufende Mo-
toren an den Motorwellen oder bei schnellaufen-
den Motoren an den Kurbelzapfen der Vorgelege-
wellen auftreten konnen, die Moglichkeit eines
schwingenden Ausgleichs der Energie der Massen-
tragheit und derjenigen der Triebwerkselastizitdt
besonders dann in hohem Mafle besteht, wenn
mit Ungleichheiten der an den genannten Kurbel-
zapfen auftretenden Krifte gerechnet werden
mufl, wie sie u. a. durch ungleiche Motordreh-
momente, durch Lagerspiel oder Stichmafifehler
hervorgerufen werden koénnen. Auf diese Weise
entstehen in den Triebwerkteilen, besonders im
Dreieckrahmen und in den angreifenden Kurbeln,
verwickelte Schwingungserscheinungen der bean-
spruchenden Kraft, mit Schwingungszahlen, die
teils mit der Kurbeldrehzahl, teils mit den Massen
und der Triebwerkselastizitit in einfachem Zu-
sammenhange stehen.

Die italienischen Staatsbahnen haben an
erster Stelle in dieser Richtung ungiinstige Er-
fahrungen auf der Veltlinbahn gesammelt; auch
bei einigen der auf der Létschbergbahn laufenden
Lokomotiven traten bei Fahrgeschwindigkeiten
von 38 bis 42 km in der Stunde mitunter
Schwingungserscheinungen auf, die zur Lockerung
von Kurbelzapfen der Blindwellen und somit zu
Triebwerksbeschadigungen fithrten. Um den
schwingenden Ausgleich der Massentrigheit und

der Triebwerkselastizitait unschadlich zu machen
und die Triebwerkselastizitit zu erhohen, wurde
in die groflen Zahnrdder der Stirnradiibertragun-
gen, die zwischen den Motorwellen und den Vor-
gelegewellen angeordnet sind, eine aus Blattfedern
bestehende Abfederungsvorrichtung zwischen dem
Zahnkranz und dem Radstern eingefiigt. Man ge-

langte somit zur Ausbildung federnder Zahn-
rader, von einer Grofle, wie sie bisher wohl
kaum bei anderen Fahrzeugen zur Verwendung

gelangt sein diirften; ihr Durchmesser betragt
rund 1500 mm, bei 1500 PS und 1100 Kilowatt
Leistung. Da die Versuche recht giinstig ausge-
fallen sind und die schadlichen Schwingungen
behoben werden konnten, sind nunmehr alle
Lotschberg-Lokomotiven der Bauart 1 E1 mit
dieser Einrichtnng versehen. Ein Austausch der
nicht abgefederten Zahnrdder gegen abgefederte
kann ohne weiteres stattfinden. Durch Verwen-
dung federnder Zahnrdder werden nicht nur die
Vorgelegewellenlager, sondern auch der Rahmen,
die Rahmenverbindungen, Zahngetriebe, Kurbel-
getriebe usw. geschont und erreichen demzufolge
ein hoheres Betriebsalter.

Die Lokomotiven arbeiten nach der ange-
fiithrten Quelle auch seitdem zur vollen Zufrieden-
heit; die Abnutzung der Zahngetriebe ist danach
nur noch recht gering, obwohl sie schon je rund
135.000 Lokomotivkilometer geleistet haben. Die
Abnutzung der Kollektoren und der Verschleify an
Kohlenbiirsten hidlt sich gleichfalls in engen
Grenzen. Die Lebensdauer der Kohlenbiirsten soll
rund 200.000 bis 250.000 km betragen, entspre-
chend einer Ausgabe von rund 011 bis 009
Pfennig auf das Lokomotivkilometer. An Qel ist
auf das Lokomotivkilometer rund 27 g gegen-
tiber rund 40 g fiir Dampflokomotiven gleicher
Achsenzahl und entsprechendem Fahrdienst ver-
braucht worden.

Die federnden Zahnrdader sind seit langer
Zeit bei den Abt'schen Zahnrad-Dampflokomo-
tiven im Gebrauch, wo sie sich gut bewidhrt
haben. Wir verweisen an dieser Stelle auf eine
weitere Verbesserung des Antriebes der Elektro-
lokomotive ohne Blindwelle, langen Treibstangen
und federnde Zahnrader, wie er vom Ministerial-.
rat Rihosek verbffentlicht wurde (Siehe »Die
Lokomotive«, Jahrgang 1915, Seite 222, mit 1 Abb.)

Neues einheitliches Fiihrerbremsventil fiir Druckluftbremsen.

Wenn man von der Knorrbremse spricht, so
denkt der Fachmann zunidchst an das Knorr-
Fiihrerbremsventil, weil dieser Ausriistungsteil die
Mehrzahl der das System der Knorrbremse in
ihrer bisherigen Gestalt - kennzeichnenden Eigen-
heiten in sich verkorpert. Allein schon die dufiere,
im Grundrifl viereckige Form und die lotrechte
Lage des Bremshebels heben das Ventil wirksam

von den gleichartigen Organen anderer Luftdruck-
bremssysteme ab. Dieser dufleren Verschiedenheit
entsprechen aber auch weitgehende Abweichungen
im inneren Bau und in der Wirkungsweise des
Ventils selbst. Das Knorrbremsventil bisheriger
Bauart bedeutete in vielen Punkten einen Fort-
schritt gegeniiber dem Westinghouse-Ventil, mit
dem es in erster Linie in Wettbewerb trat. Be-



weis dafiir ist die Tatsache, dafl die preuflische
Staatsbahnverwaltung sich nach lingeren und ein-
gehenden Priifungen schon vor 10 Jahren zur
Einfithrung der Knorrbremse mit ihrem Fiihrer-
ventil entschlofl und dieses Bremssystem seither
gleichberechtigt neben dem von Westinghouse
verwendet. Nun setzt die Verwendung zweier
gleichberechtigter Bremssysteme innerhalb einer
Verwaltung, insbesondere zweier so grundver-
schiedener Fithrerbremsventile, wie die von Knorr
und Westinghouse, voraus, dafl sich die techni-
schen Beamten mit beiden Bauarten der Ventile
grindlich vertraut machen. Eine derartige gleich-
maBige Ausbildung des Betriebspersonals ist aber
praktisch kaum zu erreichen, da ein Teil der
Mannschaft mehr mit dem einen, ein anderer mehr
mit dem anderen Bremssystem zu arbeiten hat;
daher hat sich die preuflische Staatseisenbahn-
verwaltung schon seit liangerer Zeit bestrebt,
diesem Uebelstande wirksam zu begegnen und
eine Vereinheitlichung in dem Bau der Fiihrer-
bremsventile herbeizufiihren.

Als Ergebnis dieser Bestrebungen liegt nun-
mehr seit einiger Zeit ein neues Fiithrerbrems-
ventil mit Drehschieber vor, welches von der
Knorrbremse Aktiengesellschaft, Berlin-Lichten-
berg, nach den Anregungen des Koéniglichen
Eisenbahn-Zentralamtes entworfen worden ist. Das
neue Fithrerbremsventil ist als Normalventil ge-
dacht, welches die beiden seitherigen Ventile von
Westinghouse und Knorr ersetzen soll, und zwar
dadurch, dafl es diejenigen Besonderheiten beider
Bauarten, die sich im Laufe der Jahre als wert-
voll fiir den Betrieb erwiesen haben, in sich ver-
einigt. Vom Westinghouseventil ist das Grund-
satzliche des unmittelbaren Auslasses der Aus-
gleichbehdlterluft ins Freie bei Betriebsbremsun-
gen und von Knorr die fiir die Zugmaschine bei
Vorspann giiltige Mittelstellung iibernommen wor-
den. Dem Entwurf zu diesem Normalventil ist,
um seine Einfithrung im In- und Auslande zu er-
leichtern, die Bedienungsweise des Westinghouse-
ventils, als des in den Kulturlindern verbreitet-
sten, zugrunde gelegt worden. Aus diesem Grunde
wurde daher auch wie bei Westinghouse die ho-
rizontale Schwingungsebene des Bremshebels und
als Verteilungsorgan der Drehschieber gewihlt,
obgleich viele den in vertikaler Ebene schwingen-
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Die Wirkungsweise des neuen Knorr-Normal-
fiihrerbremsventils ist im einzelnen mit folgenden
6 Stellungen gegeben: Fiill- und Losestellung,
Fahrtstellung, Mittelstellung, Abschlufistellung,
Betriebsbremsstellung und Schnellbremsstellung.

Als besondere Vorziige des neuen Normal-
fithrerbremsventils Bauart Knorr, gegeniiber den
beiden letzten Bauarten von Westinghouse und
Knorr, sind besonders hervorzuheben :

1. Die Schieberrostfliche ist bequem zu be-

arbeiten, da sie am Gehduse hinausladet, wih-
rend sie bei Westinghouse versenkt angeord-
net ist.

2. Das Auge des Ventilhebels ist geschlitzt
und wird mit einer Klemmschraube auf dem Vier-
kant der Ventilspindel festgeklemmt. Diese An-
ordnung gestattet einen etwaigen im Betriebe sich
einstellenden toten Gang des Hebels auf dem
Vierkant durch Anziehen der Klemmschraube zu
beseitigen.

3. Der Querschnitt der Fiill6ffnung im Schie-
ber ist etwa 55 v. H. grofler als bei Westing-
house und die Ausstrémoéffnung um etwa 55 v. H.
grofler als der Freiluftkanal beim Knorrflach-
schieberventil.

4. Die Kreisform der Fiill6ffnung im Schieber
ermoglicht beim Uebergang von Fiill- in Fahr-
stellung eine allmahliche Drosselung der Luftzu-
fuhr am Hauptluftbehilter, was bei langen Ziigen
erwiinscht sein kann.

5. Da in der Fiillstellung der Ausgleichsbe-
halter nicht mit aufgeladen wird, sichert ein
schnelleres Anlegen der Bremse, wenn der Fithrer
unmittelbar nach vorangegangenem Ldsen in die
Bremsstellung zu gehen gezwungen ist. Bei
Westinghouse wird daher in der Fiillstellung der
Ausgleichbehilter zugleich mit der Leitung, und
zwar gleichfalls mit Hauptbehilterluft, geladen.
Das kann aber in dem oben erw#hnten Falle einer
Bremsung unmittelbar nach vorangegangener Lo-

" sung eine Verzogerung der Bremswirknng herbei-

den Hebel des bisherigen Knorrventils bevorzugen -

und der Flachschieber den Vorteil des leichteren
Einschleifens und der gleichmifligeren Abnutzung
besitzt. Das neue Normalfithrerbremsventil ist
demnach gekennzeichnet: in der Bauart durch
den Drehschieber als Hauptverteilungsorgan, den
Ausgleichschieber und die horizontale Lage der
gesamten Ausgleichvorrichtung, in der Bedienung
durch den horizontal zu bewegenden Bremshebel
und in der Arbeitsweise durch die Ueberwachung
des Leitungsauslafikanals durch den Drehschieber

und den Fortfall der direkten Speisung der Loko-

motiv- und Tenderbremszylinder mit Aus-

gleichbehilterluft.

fithren, da der Ausgleichbehilter erst zum minde-
sten bis auf den Leitungsdruck entleert werden
mufl, ehe die Ausgleichvorrichtung in Tatigkeit
tritt und Leitungsluft iiber den nunmehr geéffneten
Leitungsauslalkanal ins Freie austreten kann.

6. Die vom Krorrflachschieber iibernommene
Mittelstellung gestattet den Verzicht auf den be-
triebsgefiahrlichen Bremsventilhahn von Westing-
house. Der Hahn des neuen Knorrfithrerventils ist
mit dem Bremsventilhahn nicht identisch, sondern
hat lediglich den Zweck, bei Mingeln an Pumpe,
Hauptbehilter oder Hauptbehilterleitung die Druck-
verluste zur Folge haben, ein Abklappen des
Schiebers zu verhiiten. Da er sonst im normalen
Betriebe nicht bedient wird und ohne Schliissel
bleibt, besitzt er auch nicht die bekannten Nach-
teile des Bremsventilhahns, dagegen bietet. er wie
dieser die Maoglichkeit einer Untersuchung des
Schiebers und der Ausgleichvorrichtung, ohne die
Gefahr des Verlustes der Hauptbehilteriuft,



7. Das neue Knorr-Normalfithrerbremsventil
enthalt zwei Manometer, von denen das eine den
Hauptbehilter- und das andere den Leitungsdruck
anzeigt. Der zweite Druckmesser wird als Lei-
tungs- und nicht als Ausgleichbehélter-Manometer,
wie bei Westinghouse angeordnet, weil im letz-
teren Falle ein etwaiges Hidngenbleiben des Aus-
gleichskolbens zu Tauschungen des Fiithrers Ver-
anlassung geben kann.

8. Die selbsttatige Sandstreuung bei Schnell-
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bremsung wirkt auf eine Verkiirzung des Brems-
weges.

9. Der unmittelbare Auslafl der Ausgleichbe-
halterluft ins Freie bei Betriebsbremsungen be-
dingt zwar Hilfsbehdlter und Funktionsventil
(Steuerventil) an Lokomotive und Tender, be-
seitigt aber auf diese Weise jede Abhidngigkeit
der Bremswirkung am Wagenzuge von dem Kol-
benhube des Lokomotiv- und Tenderbremszy-
linders. Z.d. V. D. E-V.

Schiebebiihnen mit elektrischem Antrieb.

Die Schiebebiihnen dienen bekanntlich meist
zur Uberfithrung der Fahrzeuge von einem Gleis-
strang auf den anderen. Zu ihrer Bewegung wird
statt der Dampfkraft in neuverer Zeit vielfach mit
so gutem Erfolge der elektrische Antrieb ange-
wendet, dafl er den Dampfbetrieb nach und nach
ganzlich verdrangen diirfte. Diplom - Ingenieur
H. Thieme macht in der »Zeitschrift des Vereins
deutscher Ingenieure« an Hand einiger Ausfiih-
rungsbeispiele iiber die Bauart und den Betrieb
der elektrisch angetriebenen Schiebebithnen Mit-
teilungen. lhnen ist zu entnehmen, daf} bereits im
Jahre 1893 die Maschinenfabrik Qerlikon fiir eine
grofle Gleishalle in Frankfurt a. M. eine unver-
senkte Schiebebiihne lieferte, deren Bauart aller-
dings nur noch geschichtliche Bedeutung hat.
Heute baut man unversenkte, versenkte oder
zum gleichzeitigen Verschieben von Wagen und
Kran dienende versenkte Schiebebiithnen.

Eine fiir die Soc. des Wagons Foudres
Audois in Narbonne (Aude) gelieferte, fiir Voll-
spur eingerichtete unversenkte Schiebebithne fiir
20 t Bruttolast wird durch Gleichstrom von 220
Volt betrieben; ihre Tragkraft (Nutzlast) betragt
30 t, die Fahrgeschwindigkeit bei Vollast 30 m in

der Minute, die Spillgeschwindigkeit ebenfalls
30 m in der Minute. Die aus Profileisen herge-
stellte, mit zwei Flacheisenschienen belegte

Schiebebiithne lauft auf einer Fahrbahn, deren
Schienenabstand 3'80 m betrigt. Die Bithne wird
von vier Paar Stahlgufi-Laufrollen getragen; zwei
Paar sind fiir den Antrieb mit Zahnkranz ver-
sehen. Das Triebmaschinenritzel greift in das
Zahnrad einer Zwischenwelle, auf der durch einen
Handhebel je eines von zwei gemeinsam ver-
schiebbaren Ritzeln mit der Uebertragungswelle
filr den Fahrantrieb oder mit dem Zahnrad der
die Spilltrommel tragenden Welle in Eingriff ge-
bracht werden kann, so dafl entweder der Fahr-
antrieb oder die Wagenzugvorrichtung arbeitet.
Die beiden Ritzel an den Enden der durchgehen-
den Welle fiur den Fahrantrieb iibertragen ihre
Bewegung durch Zwischenrider auf die Zahn-
kranze der Laufrollen. Ueber die wagerecht ange-
ordnete Spilltrommel liuft ein Seil von 10 mm
Durchmesser aus verzinnten Stahldrihten. Um
ein genaues Einstellen der Biithne auf jedes Quer-
gleis zu ermaoglichen, ist die Uebertragungsstelle

mit einer durch Fultritt einriickbaren Bandbremse
versehen. Der Uebergang von den Bahngleisen
auf die Schienen der Bithne wird durch 2 m lange
aus Siemens-Martin-Stahl geschmiedete Auflauf-
zungenpaare hergestellt. Die Auflaufvorrichtung
wird in unbelastetem Zustand durch Blattfedern
in gehobener Stellung gehalten. Durch den auf-
laufenden Wagen werden die Zungen auf das
Fahrgleis niedergedriickt; sie heben sich nach
Entlastung wieder selbsttdtig durch den Feder-
druck. Der Antrieb geschieht mittels Gleich-
strom-Reihenmotor, der bei Vollast und 900 Um-
drehungen in der Minute iiber eine Zeitdauer von
30 Minuten 125 PS leistet. Die Stromzuleitungen
sind oberirdisch gefithrt; mittels zweipoligem
Rollenstromabnehmer und isolierten. Kabeln wird
der Betriebstrom der Triebmaschine zugefiihrt.
Eine versenkte Schiebebiihne fiir 70 t Trag-
kraft (Nutzlast) wurde durch die Maschinenfabrik
Oerlikon fiir die Depotwerkstitte Samaden der
Rhitischen Bahn im Jahre 1913 hergestellt. Die
Bahn wird bekanntlich durch Einwellen-Wechsel-
strom bei 11.000 Volt Fahrdrahtspannung und
16%/, Pulsen in der Sekunde betrieben. Die De-
potwerkstdtte enthdlt 7 Schmalspurgleise zur
Einstellung der elektrischen Lokomotiven. Die
Laufgrube der rd. 11 m langen und rd. 6 m
breiten Schiebebithne ist 0'5 m tief und insge-
samt 40 m lang; in der Grube sind 2 Fahrbahn-
stringe mit je 2 Laufschienen vorgesehen. Die
Spannweite der Fahrbahn in der Grube, gemessen
von Mitte zu Mitte Fahrbahnstrang, betrigt rund
10 m. Der hochste Raddruck der elektrischen
Lokomotive ist mit 55 t angegeben, was einem
Achsdruck von 11 t entspricht. Nach einer Seite
ist die Bithne zu einer Plattform fiir den Fiihrer-
stand ausgebaut, auf der Triebwerk und Steuer-
vorrichtung untergebracht sind. Die Triebmaschi-
nenbewegung wird durch ein Zahnradvorgelege
auf die Welle des Fahrantriebes und von hier
durch ein zweites Vorgelege auf die Wagenzug-
vorrichtung zum Heranholen und Absetzen der
Lokomotive iibertragen. Die Fahrantriebwelle ist
siebenfach gelagert und setzt durch einVorgelege
die Laufrollen in Bewegung. Letztere sind als
Doppelrollen ausgebildet und ruhen je auf zwei
unmittelbar nebeneinander angeordneten Schienen;
sie haben einen Durchmesser von 740 mm. Am
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freien Ende des 50 m langen und 15mm dicken
Seiles ist ein gefederter Zughaken zum Anhangen
der Lokomotive vorgesehen. Eine Bandbremse
dient zum schnellen Anhalten der Fahrbewegung,
eine Klotzbremse zur Bedienung der Wagenzug-
vorrichtung. Die Schiebebithne kann unter Aus-
schaltung der Maschinenkraft auch mit zwei
Handkurbeln  unter Zwischenschaltung eines
Kettentriebrades mit Gegenrad und aufgelegter
Gallscher Kette angetrieben werden.

Der elektrische Antrieb geschieht mittels
Drehstrom-Zweistufenmotors, Bauart Oerlikon,
mit Schleifringanker fiir 380 Volt bei 50 Pulsen
in der Sekunde. Die Triebmaschine leistet 6 bis
198 PS bei 0 bis 35 t Belastung der Schiebe-
bithne; letztere bewegt sich hierbei mit einer
Geschwindigkeit von 60 m in der Minute. Bei
einer Belastung von 45 bis 70 t leistet die An-
triebmaschine 16 bis 21 PS; die Biihne bewegt
sich dabei mit 40 m in der Minute. Die Hochst-
leistung von 21 PS bei 710/950 Umdrehungen in
der Minute bei 70 t Belastung der Schiebebiithne
vermag der Motor iiber 30 Minuten durchzu-
halten. Der Befriebstrom wird durch einen drei-
poligen Rollenstromabnehmer den in der Grube
verlegten blanken Kupferleitungen entnommen.

Eine gleichartige Schiebebiihne befindet sich
in der neuen Lokomotivwerkstatt der Maschinen-
fabrik Oerlikon seit 1914, In der Wagenhalle
mufdten Einrichtungen geschaffen werden, um die
Spurweite der Gleise zwischen 1 und 17 m ver-
andern zu konnen; mit gleichartigen Vorrichtun-
gen war selbstverstindlich auch die fiir eine
Tragkraft (Nutzlast) von 120 t erbaute Schiebe-
bithne zu versehen. Sechs Anschlufigleise sind
vorgesehen. Vier Fahrbahnstringe mit je 2 Lauf-
schienen befinden sich in der Grube. Die Linge
des Fahrweges betrigt 73 m bei einer Gesamt-
lange der Schiebebithne von 17'4 m und einer
Breite von 73 m. Der hochste Raddruck der die
Bithne belastenden Lokomotive ist zu 9 t ange-
geben; d. i. fiir die Achse 18 t. Die Schiebebiihne
vermag bei voller Belastung durch 120 t in der
Minute 32 m zuriickzulegen; die Spillgeschwin-
digkeit ist hierbei 35 m in der Minute. Die Zug-
kraft der Spillwinde betragt beim Anzug 4000 kg,
im Lauf 1400kg. Die 25pferdige Antriebsmaschine
wird durch oberirdisch gefithrten 220voltigen
Drehstrom von 50 Pulsen in der Sekunde ge-
speist. :

Schlielich beschreibt der Verfasser noch die
der Societa Italiana Ernesto Breda in Sesto- San
Giovanni- gelieferte versenkte Schiebebithne fiir
40 t Bruttolast zum gleichzeitigen Verschieben
von zwei Eisenbahnwagen von je 20 t Brutto-
gewicht oder eines Eisenbahnwagens von 20 t
und eines Bockkranes von 17 t Gewicht. Um die
schweren Gufiblécke und - Schmiedestiicke vom
Lagerplatz auf die Wagen und umgekehrt zu
verladen, wire in jedem Hof ein Kran notwendig
gewesen, da einVerladen von Hand in Anbetracht
des groflen Eigengewichtes der Stiicke nicht in
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Frage kommt. Um mit einem einzigen Kran far
alle Lagerpldtze auszukommen, wurde eine quer
zur Langsrichtung der Fabrikgebdude verschieb-
bare Biithne vorgesehen, die zum Heranbringen
der Forderwagen und eines Verladekranes zu den
einzelnen Hofen dient; auf diese Weise kann der
Kran mit eigenem elektrischen Antrieb von der
Bithne in den Hof fahren und an Ort und Stelle
das Ab- und Aufladen besorgen, wahrend die
Wagen nach und von der Biihne durch eine
Rangierlokomotive verschoben werden; die Wagen-
zugvorrichtung der beiden beschriebenen Biithnen
entfdllt somit.

Beziiglich des Bockkranes maogen die folgen-
den Angaben geniigen; Tragkraft (Nutzlast) 10 t;
Spannweite 10'9 m; Hubh6he 6'8 m; regelrechte
Hubkraft bei einer Geschwindigkeit von 5 m in
der Minute 10.000 kg, regelrechte Hubkraft bei
einer Geschwindigkeit von 10 m in der Minute
5000 kg, die Fahrgeschwindigkeit der Winde ist
20 m in der Minute, die des Kranes bei 10 oder
5 t Last 50, bezw. 100 m in der Minute. Dem
Lzngsfahrmotor — Drehstrom - Zweistufenmotor
— wird 160voltiger Strom bei 42 Pulsen in der
Sekunde zugefithrt; er leistet 9 PS bei 10t Last
und 600 Umdrehungen in der Minute, entspre-
chend einer Fahrgeschwindigkeit von 50 m in
der Minute; er arbeitet mit 16 PS bei 5 t Last
und 1200 Umdrehungen in der Minute, bei einer
Fahrgeschwindigkeit von 100 m in der Minute.

Zum Heben der Last ist ein Stufenmotor
von 17 PS bei 600 und 1200 Umdrehungen in
der Minute vorgesehen, entsprechend den Hub-
geschwindigkeiten von 5 und 10 m in der Mi-
nute, bei 10 und 5t Last. Die Triebmaschine
fiir das Querfahren der Last leistet 2PS bei 1180
Umdrehungen in der Minute, entsprechend einer
Querfahrtgeschwindigkeit von 20 m in der Minute.

Zwei durch Hilfsmotoren betriebene selbsttétig
wirkende Bremsen kénnen beim Léngsfahren
des Kranes und beim Lastantrieb in Tatigkeit

treten.

Die Schiebebiithne vermag 20°, Ueberlastung
auszuhalten; ihre Fahrgeschwindigkeit ist auf
90 m in der Minute bemiessen. Die Biithne lauft
auf 12 Stahlgufirollen von 500 mm Durchmesser;
hiervon sind 6 Stiick mit Zahnkranz versehen.
Der Drehstrommotor leistet 32 PS bei 1200
Umdrehungen in der Minute. Auch hier ist eine
blanke Stromleitung innerhalb der Grube ver-
legt; die Stromabnahme geschieht mittels Rollen-
stromabnehmer,

Nach der Quelle eignet sich der elektrische
Antrieb fiir Schiebebithnen insbesondere wegen
der einfachen Bauart und Bedienung, der stén-
digen Betriebsbereitschaft, der Betriebssicherheit,
der schnellen und sauberen Arbeitsweise. Da die
elektrische Betriebskraft allen grofleren Betriebs-

. unternehmungen ohne weiteres zur Verfiigung

stehen diirfte, sei eine allgemeine Einfithrung des
elektrischen Antriebes aus betriebstechnischen
und wirtschaftlichen Erwagungen empfehlenswert.
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Das Lehrlingswesen der preufisch-Staatsbahnverwaltung.

Ueber diesen Gegenstand sprach in einer
Versammlung des Vereins fiir Eisenbahnkunde
der Regierungsbaumeister Dr. Ing. Schwarze aus
Guben.

Trotz der groflen Wichtigkeit der Heranziehung
eines tiichtigen Nachwuchses an Werkstatten-
arbeitern durch Aufnahme und Ausbildung von
Lehrlingen, ist diese Frage bei den deutschosterr.
St.-B. und iibrigen 6sterr. Bahnen noch viel zu
wenig gewiirdigt worden. Die nachfolgende Schil-
derung der betreffenden Einrichtungen der P. E.-V.
diirfte daher besonders zu beachten sein. Der Vor-
tragende gab zunidchst eine kurze Uebersicht iiber
die wichtigsten in Betracht kommenden Vorschriften.
Nach der jetzt herrschenden Auffassung in der
Rechtsprechung und Verwaltung bilden die Eisen-
bahnwerkstitten einen wesentlichen Bestandteil
fiir die Eisenbahnunternehmungen und fallen da-
her nicht mit unter die Gewerbeordnung. Mithin
gelten auch die Bestimmungen dieses Gesetzes
iiber das Lehrlingswesen (Tit. VII, Abschn. Il
nicht fiir die Eisenbahnwerkstitten. Das Lehrlings-
wesen ist vielmehr im Verwaltungswege geordnet.
Bereits 1878 ergingen hierzu ausfithrliche Anord-
nungen des damaligen Ministers fiir Handel, Ge-
werbe und offentliche Arbeiten v. Maybach. Die
weitere grundlegende, jetzt noch geltende Rege-
lung erfolgte dann durch den Erlal vom 12. Ja-
nuar 1903 (s.Eisenbahnverordnungsblatt 1903, S. 7).
Es sind hier eingehende Anweisungen gegeben
iiber die Annahme, iiber die Ausbildung und iiber
die Priifung von Handwerkslehrlingen.

Dem von dem Vortragenden gegebenen kur-
zen geschichtlichen Riickblick ist zu entnehmen,
daf} im Etatsjahr 1879/80 nur 200, im folgenden
bereits 1010 Lehrlinge in den preufdischen Staats-
bahnwerkstitten beschiftigt waren. Im Jahre
1883/84 waren es 1310 bei 32.844 insgesamt im
Durchschnitt des Jahres beschiftigten Werkstatten-
handwerkern und -arbeitern. 1890/91 waren diese
Zahlen bis auf 1939 bzw. 39.481 gestiegen, im
Jahre 1900 auf 2492 bezw. 47416, im Jahre 1910
auf 3220 bzw. 71.633 und 1914 auf 3589 Lehr-
linge bei 74.882 genannten Bediensteten.

An Zahlenbeispielen aus der Praxis wurde
gezeigt, dafl bis vor dem Kriege in einer mittel-
groflen Hauptwerkstiatte nur 229, der im Laufe
eines Jahres durch Tod, Pensionierung u. dgl
freigewordenen Handwerkerstellen durch frithere
Eisenbahnlehrlinge besetzt werden konnten. Von
diesen bleiben dauernd auch nur etwa ein Drittel
als Werkstiattenhandwerker. Von je 100 fritheren
Lehrlingen waren in derselben Werkstitte allein
46%/, Eisenbahnbeamte geworden (3%, Magazin-
aufseher, 5%, Werkfiihrer, 2%/, Lademeister, 5%,
Werkstattenwerkmeister, 6%/, Betriebswerkmeister,
25%, Lokomotivfithrer und Heizer) und nur 34%,
waren Werkstiattenhandwerker geblieben. Ausge-
schieden waren 20°%, so daf also 80", insge-

samt im Eisenbahndienst irgendwelcher Art ver-
blieben waren. Auf Grund dieser Angaben kam
der Vortragende zu dem Schluff, dafl es sich
empfehlen wiirde, die Anzahl der Lehrlinge auch
in Friedenszeiten hoher als bisher (129,) der
Schlosser und Dreher eines Direktionsbezirks zu be-
messen. Es wurde im Kriege auch schon erheblich
iiber diese Zahlen hinausgegangen. Bei der Be-
sprechung der Vorbedingungen fiir die Auswahl
der Bewerber wurde darauf hingewiesen, dafl die
Annahme eines Knaben als Lehrling fiir die Eltern
wirtschaftliche Vorteile bringe; daher sei beob-
achtet, dafl die Eltern die Einstellung vielfach nur
wegen grofler Bediirftigkeit beanspruchten. Die
doppelte Anzahl der verfiigbaren Stellen wiirde
indefl oft nicht ausreichen, um allen derartigen
Gesuchen nachzukommen. Ausschlaggebend diirfe
im allgemeinen nur die Eignung des Knaben sein.
Wo wirkliche Not herrsche, empfehle es sich,
Unterstiitzungen in anderer Form zu ge-
wiahren, aber nicht unter Bevorzugung eines
nur mafig geeigneten Knaben wor tiichtigeren
Bewerbern.

Es wurde sodann der Lehrvertrag besprochen
unter Vergleich mit den Vordrucken zu Lehrver-
tragen anderer Eisenbahnverwaltungen und pri-
vater Werke oder Verbinde. So hat der Verein
Deutscher Maschinenbauanstalten zusammen mit
dem Gesamtverband Deutscher Metall-Industrieller
ebenfalls einen Entwurf aufgestellt, der kurz er-
lautert wurde. Betreffs der praktischen Ausbildung
wurde darauf hingewiesen, dafd es sich als zweck-
miflig herausgestellt habe, fiir die ersten beiden
Jahre einen in jedem halben Jahre zunichst zu
erledigenden festen Arbeitsplan aufzustellen, da es
sonst vom Zufall abhinge, ob die Lehrlinge auch
mit allen in dem Ministerialerlal vorgeschriebenen
Fertigkeiten vertraut gemacht wiirden. Bei ver-
schiedenen groflen, durch vortreffliche Lehrlings-
ausbildung bekannten Firmen bestehen ebenfalls
derartige Arbeitspliane. Die von dem Vortragenden
fir das Werkstittenamt Guben aufgestellten Plane
sowie einige Beispiele aus der Privatpraxis wurden
in Lichtbildern vorgefithrt. Nur kurz gestreift
wurde dann unter Vorbehalt spiterer eingehenderer
Behandlung der theoretische Unterricht, die Wohl-
fahrtsfrage und die Gesellenpriifung. Naher wurde
dann an der Hand zahlreicher Lichtbilder auf die
Einrichtung der Lehrlingswerkstétten, auf die
Grundriffanordnung und den Platzbedarf eingegan-
gen. Bei Anfithrung der wichtigsten Literatur iiber
das Lehrlingswesen wurde auf die Arbeiten des
Deutschen Ausschusses fiir technisches Schulwesen
hingewiesen und weiter bemerkt, dafl der Ausbau
des Lehrlingswesens nicht nur zur Loésung der
Handwerkerversorgung beitrage, sondern dariiber
hinaus auch eine Mitarbeit an der Fiirsorge fiir
die heranwachsende Jugend darstelle, die jetzt
mehr als je die Zukunft und die Hoffnung des
Vaterlandes sei. i
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Neuere amerikanische Werkstidttenanlagen.

Die Chicago und Alton-Bahn besitzt in Bloo-
mington eine noch aus der Zeit der Erbauung
der Eisenbahn stammende Hauptwerkstatt, die
den heutigen Anforderungen nicht mehr geniigte.
Die Bahnverwaltung erwog daher eine Verlegung
der Hauptwerkstatt an einen anderen Ort. Um
die Schadigung des Ortes durch den Wegzug
vieler Arbeiter zu vermeiden, stellte die Stadt
Bloomington der Eisenbahngesellschaft das fiir die
Erweiterung der Hauptwerkstatt notige Geldnde
kostenlos zur Verfilgung, und die Bahnverwaltung
entschied sich daher, die Werkstatt in Bloomington
zu belassen und zu erweitern. Neu errichtet wurde
eine Lokomotivwerkstatt, eine Schmiede und ein
Magazin, wahrend die vorhandene Werkstatts-
anlage zur alleinigen Wagenwerkstatt umgebaut
wurde.

Die Lokomotivwerkstatt besteht aus einem
einzigen Gebdaude ohne Zwischenwande von 189 m
Lange und 97 m Breite. In diesem Gebdude sind
in 5 Langsschiffen nebeneinander die Lokomotiv-
halle, Dreherei, Kesselschmiede, Tenderwerkstatt
und die Bureauraume untergebracht. Der Zweck
dieser Anordnung ist, die Wege fiir das Material
moglichst zu verkiirzen; bedenklich mufl dabei
aber sein, dafl der in der Kesselschmiede erzeugte
Larm sich dem ganzen Gebdude mitteilt. Die Lo-
komotivhalle nimmt die Mitte des Gebaudes ein,
sie hat eine Weite von 23 m und enthilt 28, mit
Gruben versehene Stinde. In diesem Gebidndeteil
laufen 2 Kridne iibereinander; der obere ist zum
Beférdern der Lokomotiven bestimmt und besitzt
2 Rahmen von je 75t Tragkraft, der untere Kran
dient zur Lastférderung und hat 10t Tragkraft.
Auflerdem sind Drehkriane an den Sidulen neben
den Stirnenden der Lokomotiven angebracht. Eine
Schiebebiihne ist nicht vorhanden; 12 Gleise ha-
ben unmittelbare Zufahrten von auflen, die iibri-
gen Stdnde konnen nur mit dem Kran erreicht
werden. Hieran anschlieflend ist ein 18 m weites
Schiff fiir die schweren Werkzeugmaschinen be-
stimmt. Es wird von einem Laufkran von 10t
Tragfahigkeit bedient. In dem anstoflenden, gleich
weiten Schiff befinden sich die kleineren Werk-
zeugmaschinen. Sie sind mit Gruppenantrieb ver-
sehen, jede Gruppe treibt ein Motor von 20 bis
25 PS Leistung an. Auf der anderen Seite der
Lokomotivhalle liegen ebenfalls 2 Schiffe von je
18 m Weite. Sie sind fiir die Ausbesserung der
Kessel und der Tender bestimmt. Hier haben die
Krine eine Tragfihigkeit von 40 und 15t. In der
Mitte der Kesselschmiede befindet sich die hy-
draulische Nietvorrichtung; sie wird von einem
eigenen Kran von 25t Tragfiahigkeit bedient.

Die Schmiede
der eine Fliigel hat eine Lange von 90 m, der
andere von 60m, die Breite jedes Fliigels betrigt
25m. In dem kiirzeren Fliigel steht eine Reihe
von Dampfhimmern mit einem Biargewicht von
135 bis 2700 kg. Sie werden von Drehkrdanen be-

ist ein L-formiges Gebzude; -

dient. Der langere Fliigel enthalt die Schmiede-
feuer und kleineren Werkzeugmaschinen sowie
eine Klempnerei (Feinblechwerkstatt).

Das Magazin hat eine Lange von 75 und
eine Breite von 18 m. Es ist zweigeschossig. Der
Fuflboden des Untergeschosses liegt in Hohe der
Gleise, die an den beiden Langswidnden vorbei-
fithren. An jeder Langswand liegt eine Ladebiihne
von 3m Breite und an einem Ende des Gebiaudes
eine Ladebithne von 30m Linge in der ganzen
Gebaudebreite. Das Erdgeschofd dient der Aufbe-
wahrung der schweren Lasten; im oberen Geschof3
werden die leichteren Gegenstiande gelagert. Ein
Aufzug von 22t Tragfdhigkeit verbindet beide
Geschosse. Kleinere Gebinde werden von oben
nach unten auf einer Gleitrinne beférdert.

Die Western Pacific-Bahn hat in Sakramento
eine neue Werkstatt errichtet. Sie ist in aufge-
l6ster Form erbaut. Das Verwaltungsgebaude hat
eine Grundfliche von 14 zu 31 m. Es ist zweige-
schossig. Im Untergeschof liegen die Dienstraume
der Magazinverwaltung, und hier, wie im Keller-
geschof} lagern die leichteren Werkstattsmateria-
lien; im ersten Stock sind die Dienstrdaume der
Werkstattsleitung. Die Lokomolivwerkstatt hat
eine Grundfliche von 43 zu 69 m mit 2 Anbauten
von 6 m Breite und 20 bzw. 33'5m Liénge. Sie
enthélt 10 Reparaturstande, die durch eine auflen
liegende Schiebebithne zugdnglich gemacht und
von einem Laufkran von 22'7 m Spannweite und
110 t Tragfahigkeit iiberspannt wird. Die Reparatur-
stinde nehmen die Halfte des Gebédudes ein, die
andere Hilfte und die beiden Anbauten enthalten
die Werkzeugmaschinen. Gegeniiber der Lokomo-
tivwerkstatt liegt die Kesselschmiede. lhre Grund-
flache ist 30'5 zu 43 m; sie ist von derselben
Schiebebithne zugianglich gemacht wie die Loko-
motivwerkstatt. Auf der anderen Seite der Loko-
motivwerkstatt lingt die Schmiede. Sie hat eine
Grundflache von 24'4 zu 42m und ist mit meh-
reren groflen Dampfhammern ausgeriistet. In der-
selben Richtung weitergehend, gelangt man zur
Personenwagenwerkstatt, einem Gebdude von
35'5m Breite und 50'2 m Lange. Sie enthilt sieben
Stinde. Wiahrend vorlaufig die Zustellung der
Wagen iiber eine Weichenstrafle erfolgt, soll spater
eine Schiebebiihne eingerichtet und auf der anderen
Seite der Schiebehithne die Lackierwerkstatt an-
gelegt werden.

Nach vollstindigem Ausbau ist der bisher
beschriebene Teil der Gesamtanlage fast genau
symmetrisch. Den Mittelpunkt nimmt die Schmiede
ein, hieran schlieffen sich rechts und links die
Lokomotiv- und die Wagenwerkstatt, dann folgt
je eine Schiebebithne, und hieran schlieflen sich
auf der einen Seite die Kesselschmiede, auf der
anderen die Lackierwerkstatt an. Seitlich neben
der Schmiede liegt das Kraftwerk mit einer Grund-
fliche von 128 zu 21'3 m. Hier wird der Dampf
fiir die Dampfhammer und die Heizung sowie die



in der Werkstatt notige Druckluft erzeugt. Auch
ist eine elektrische Anlage vorhanden, die aber
nur zur Aushilfe dient, wenn der aus einem frem-
den Kraftwerk bezogene Strom ausbleibt. Der
Schornstein ist aus Eisenbeton und hat eine Hohe
von 22 m. Neben dem Kraftwerk liegt das Schalt-
haus, in dem die Spannung des von auswirts be-
zogenen Drehstromes von 22.000 auf 220 Volt
erniedrigt wird. Neben dem Kraftwerk befindet
sich der Wasserturm und ein grofer Behalter fiir
das zur Kesselfeuerung dienende Ol. Seitlich da-

BUCHERSCHAU.

~ Technischer Index (Jahrbuch der technischen
Zeitschriften-, Buch- und Broschiiren-Literatur).
Auskunft iiber Verdéffentlichungen in der techni-
schen Fachpresse und auf dem technischen Biicher-
markte nach Sachgebieten, verbunden mit dem
Technischen Zeitschriftenfithrer. Ausgabe 1918
(5. Jahrgang). Von Heinrich Rieser, Berlin W 62
und Wien, 1. Verlag fiir Fachliteratur Ges. m. b. H.
144 Seiten im Format 14'5)X22'5 cm. (Preis 8 Mark.)

In der heutigen Zeit, die von jedem einzelnen die
Einsetzung der ganzen Kraft zur eigenen Behauptung
verlangt, mufl insbesondere der im technischen Leben
Tatige in seinem Fache auf der Hohe der Zeit bleiben,
um im bestehenden scharfen Wettbewerb der Krifte
nicht abgedrangt zu werden. Zur fachlichen Weiterbil-
dung und laufenden Unterrichtung iiber die Vorginge in
Technik und Wirtschaft ist fiir den Praktiker die stete
Verfolgung der Veréffentlichungen in der Fachpresse und
einschldgigen Werken unerldfilich. Das Durchforschen
der zahllosen Fachbldtter und Kataloge nach wissens-
werten Ver6ffentlichungen verursacht indessen andauernd
cinen fithibaren Aufwand an Miihe und Zeit. Diese Ener-
gien konnen nun heute durch den Gebrauch des »Tech-
nischen Index« wohl wesentlich gespart werden, weil in
demselben das in den verschiedensten Fachzeitschriften
und in Werken verstreut enthaltene Gedanken-, Tat-
sachen- und Erfahrungsmaterial zusammengefaft nach-
gewiesen erscheint.

KLEINE NACHRICHTEN.

Minister a. D. Trnka }. Der ehemalige Mi-
nister fiir offentliche Arbeiten Ing.-Dr. Ottokar
Trnka ist kiirzlich von einem Postelektromobil
iiberfahren und getotet worden. Dr.Ottokar Trnka,
der im 47. Lebensjahre stand, hatte in Prag stu-
diert und war kurze Zeit Ingenieureleve beim
Grafen Waldstein in Miinchengritz. Dann kam er
zur Bahnerhaltungssektion der Staatsbahnen nach
Aussee und wurde von dort als Ingenieur in das
Eisenbahnministerium berufen, wo er zunichst
der Bausektion zugewiesen wurde. Unter Minister
Wrba wurde er in das Pridsidium berufen und
riickte dort vom Oberingenieur zum Baurat und
Oberbaurat auf. Im Oktober 1909 wurde er nach
der Verstaatlichungsaktion zum Direktor der
Staatseisenbahngesellschaft und Hofrat ernannt.
Im Oktober 1911, also im Verlaufe von zwei
Jahren, riickte Hofrat Trnka zum Sektionschef
vor und wurde zugleich in das Eisenbahnmini-
sterium an die Spitze der Betriebssektion berufen,
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von ist die Werkstatt fiir die Ausbesserung der
Giiterwagen angelegt. Sie besteht aus einer Holze
bearbeitungswerkstatt von 12 zu 24 m Grundflache,
einer Wagenhalle von 488 zu 24 m Grundfliach-
und vier im Freien liegenden, langen Ausbesse-
rungsgleisen.

Samtliche Gebiude sind aus Eisenbeton er-
richtet und auf das Doppelte ihres ersten Ausbaues
erweiterungsfahig. Die Gesamtfliche der auf dem
Werkstattshof und in den Gebduden verlegten
Gleise betragt rund 8000 m.

Aus dem vorliegenden 5. Jahrgang dieses bekannten
Nachschlagewerkes 146t sich wieder in gewohnter Weise
leicht und bequem ein Ueberblick dariiber gewinnen, in
welcher Richtung sich die Fortschritte der Technik und
Wirtschaft auf den einzelnen Fachgebieten seit der vor-
hergegangenen Ausgabe bewegt haben. Da iiber diese
Fragen heute insbesondere jener Teil der Fachwelt Aus-
kunft begehrt, der wahrend des Krieges nicht die Zeit
oder Moglichkeit hatte, den zwischenweiligen Entwick-
lungsgang der Technik zu verfolgen, erfiillt der
»Technische Index« zugleich auch eine Forderung der
jiingsten Zeit.

Dort, wo aus irgendeiner Veranlassung die Ein-
sichtnahme in eine bestimmte Gruppe technischer Lite-
ratur dringend bendtigt wird, sei es anldllich der Aus-
arbeitung von Projekten oder zur Erlangung von Erfah-
rungsmaterial Qiber neuere Bauausfiihrungen und Betriebs-
anlagen, sei es zur Gewinnung von Unterlagen fiir eigene
Verdffentlichungen, wird der Riesersche »Technische
Index« unzweifelhaft rasch und zuverldssig den Weg zur
Quelle weisen kdnnen. Deshalb sollte dieser wichtige
und zugleich billige Behelf in allen technischen und
technisch-industriellen Kreisen im steten Gebrauch
stehen. Fiir die Einrichtung von technischen Biiros, so
von Konstruktionsstuben der Groflgewerbebetriebe, Bau-
behdrden und sonstigen technischen Aemter und An-
stalten sowie fiir den Wissenschafts- und Bibliotheks-
betrieb mufl er wohl als ein Erfordernis gelten.

Aufgenommen sind mehr als 200 Zeitschriften, erst-
malig sind auch fachtechnische Biicher und Broschiiren
hinzugekommen nebst einem Verlegerschliissel, so daf
eine ungeahnte Fiille Stoffes im denkbar knappsten
Rahmen besonders iibersichtlich vorgefiihrt ist.

die Sektionschef Rother damals gemeinsam mit
den Agenden der Generalinspektion leitete. Einen
Monat spidter zog 'er als Nachfolger Zenkers in
das Arbeitsministerium ein, wo er als Vertrauens-
mann der Tschechen in den Ministerien Bienerth
und Seidler wirkte.

Deutschisterreichs Kohlenbedarf und die
Leistung seiner Wasserkrifte. Nach einer An-
frage des Abgeordneten Stadtbaurat Direktor Dr.
Ing. Goldemnud braucht Deutschosterreich jahr-
lich 12 Millionen t Kohle; wovon etwa 3 Mill t
Inlandserzeugung sind. Durch die Ausniitzung von
vorerst 1'5 Mill. PS ausbauwiirdiger Wasserkrifte
konnten bei etwa 3000 St. Jahresbeniitzung etwa
4'5 Mill. t 'Kohle im Kostenbetrage von zirka
500 Mill. K fiir das Inland gespart werden. Un-
gefahr !/; des Kohlenbedarfes mufl also stets aus
dem Auslande bezogen werden. Zweckmifiger-
weise stellt Dr. Goldemund den Antrag, einen
Kataster der heute bestehenden Dampfanlagen
aufzustellen mit der Angabe, inwieweit sie auf
elektrischen Betrieb umgebaut werden kénnen,
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dagegen 148t er die Frage des elektrischen Bahn-
betriebes bei Seite. Vergleichsweise sei bemerkt,
dafl Norwegen bereits 7'5 und Schweden 67
Millionen PS Wasserkrifte ausgebaut haben.

Dampflokomotiven fiir elektrische Bahnen.
Unseren Berichten iiber die Mittenwaldbahn und
die Strecke Wien—Baden der W. L. B. kdonnen
wir einen weiteren Fall hinzufiigen, den wir der
Berliner Borsen-Zeitung Nr. 245 vom 31. Mai d. J.
entnehmen: Die Zustinde auf der elektrischen
Vorortebahn Potsdamer Ringbahnhof—Grof3-Lich-
terfelde—Ost haben zu lebhaften Klagen seitens
der Anwohner der beteiligten Vororte gefiihrt,
Hiezu teilt die Eisenbahnverwaltung mit: »Die
Vorortbahn Potsdamer Ringbahnhof—Grofi-Lich-
terfelde—Ost hat wihrend des Krieges im allge-
meinen besser bedient werden koénnen als die
anderen Vorortstrecken, da die Ziige elektrisch
gefahren wurden und ihr Verkehr nicht von dem
Vorhandensein von Dampflokomotiven abhangig
war. Wiahrend der Kriegszeit hat sich leider nach
und nach der Unterhaltungszustand der elektri-
schen Triebwagen, hauptsichlich infolge Mangel
an gutem Isolierstoff, verschlechtert. Die Ziige
konnten daher in letzter Zeit nicht mehr in der
planmifigen Strecke gefahren werden. Um den
Verkehr ordnungsgemifl bewiltigen zu konnen,
und den Unterhaltungszustand der Wagen zu
verbessern, werden wihrend der nichsten Woche
die Ziige teilweise nicht mehr elektrisch gefahren,
sondern mit Dampflokomotiven befordert
werden. Diese Mafiregel wiirde sich auch fiir die
elektrische Bahn Wien—Preflburg empfehlen,
deren Unzulidnglichkeit schon den Witzbldttern
dankbaren Stoff geboten hat. Ein Personenzug
mit Dampflokomotive vom gleichen Aus-
gangspunkt Hauptzollamt iiber Aspangbahn—
Schwechat wiirde spieleud die ganze Tagesleistung
aufnehmen, da eben die 800 PS elektrische Lo-
komotive trotzdem nur Dreiwagenziige bewaltigt.

Panik in einem Wiener elektrischen Strafien-
bahnzug. Am 14. Juli fuhr ein dichtbesetzter
Straflenbahnzug auf der Strecke Zentralfriedhof —
Linienamt—Schwechat. Plétzlich trat in der Stark-
stromleitung Kurzschluf ein und die Versicherung
geriet in Brand. Flammen schlugen auf und Rauch
entwickelte sich. Bei den Fahrgasten die Furcht
fiir ihr Leben hegten, brach eine Panik aus. Alles
stiirmte und dringte aus dem Wagen. Dabei wur-
den vier Personen verletzt.

Schwerer Unfall auf der elektrischen Lokal-
bahn Wien—Baden. Der Motorwagen der am
Freitag den 11. Juli um 8 Uhr 10 Minuten frith
von Baden nach Wien abgegangenen elektrischen
Bahn geriet in Brand. Durch die Stichflammen
wurden zwolf Reisende schwer verletzt. Andere
fielen in Ohnmacht. Viele retteten sich durch
einen Sprung aus dem Fenster.

Baldwins 50.000. Lokomotive. Diese be-
kannte Lokomotivfabrik zu Philadelphia, die 4l-
teste in Amerika und die grofite der Welt, hat

im Winter 1918 ihre 50.000. Lokomotive abge-
liefert. Im Juli 1913 ging die 40.000. aus diesen
Werken hervor, woriiber wir auf den geschicht-
lichen Riickblick in dieser Zeitschrift verweisen,
Jahrg. 1915, Seite 229 ff, worin an Hand von
24 Abbildungen das Wichtigste {iber diese Fabrik
gebracht wurde. Es wurden somit im Jahres-
durchschnitt gegen 2000 Lokomotiven erzeugt,
die Hochstleistung diirfte gegen 3000 Stiick be-
tragen haben, wobei schon in zwei Werken ge-
arbeitet wurde. Die 50.000. Lokomotive gehort
einer Lieferung von 12 Stiick 1D - D1 Giiter-
zuglokomotiven der amerikanischen Siidbahn
(Southern Ry.) an, die nach den Angaben des dor-
tigen Maschinenchefs J. Hainen gebaut wurden,
mit folgenden Hauptabmessungen :

Zylmderdurchmesser Hochdruck. 635 mm
Niederdruck .. 99 »
Querschnittsverhéltnis 2:43 -

Kolbenhub . i ow § mTs W . 762 mm

Treibraddurchmesser . . 1422 »

Dampfdruck . 1475 atm

Rostfldache . 77 qm

w. Verdampfungshelzflacne 463  »

f. Ueberhitzer » . 116 »

Treibgewicht . 170t

Dienstgewicht . 194  »

Gr. Zugkraft 385 »

Trotzdem der durchschmttllche Kuppelachs-
druck dieser Maschinen 21'3 t betrigt, gelten sie
in Amerika als leichte Maschinen, da man dort
bis zu 27 t bei Malletlokomotiven geht. Diese
12 Maschinen sind fiir die Strecke Appalachia—
Bristol, Va. (im Staate Virginia) bestimmt, die bei
110 km Liznge zahlreiche Bogen und erhebliche
Steigungen aufweist und trotzdem einen ansehn-
lichen Kohlenverkehr zu bewiltigen hat.

Die Druckluftbremse auf der Pensylvania-
Bahn. Diese besteingerichtete unter den ameri-
kanischen Eisenbahnen hat auch zuerst die Druck-
luftbremse eingefiihrt und stets alle Verbesserungen
vorgenommen. Schon im Jahre 1903 waren
171.839 Giiterwagen, also 80 v.H. des Bestandes
von 214.029 Stiick mit der Westinghousebremse
ausgeriistet, wogegen 1914 bereits alle 282.000
Wagen damit versehen waren. Die gesamten Ein-
richtungskosten beliefen sich auf 15 Mill. Dollars =

‘60 Mill. Mark = 75 Mill. Kronen (Friedenswert),

wobei die durchschnittlichen Einrichtungskosten
betrugen: bei einer Lokomotive 325 Dollar =
1300 Mark = 1625 Kronen, fiir einen Personen-

‘wagen 220 Dollar = 880 Mark = 1100 Kronen

und schlieRlich fiir einen Giiterwagennur 36Dollar =
144 Mark == 180 Kronen. Der letztere Preis ist
unglaublich niedrig und diirfte auf den Durch-
schnitt, einschlie8lich der Leitungswagen, beruhen,
denn sonstkonntendie Kosten'nur wenig geringer sein
als bei den Personenwagen, da alle Wagen Dreh-
gestelle aufweisen und alle Rader einklotzig ge-
bremst werden.

HeiBdampflokomotiven in Nordamerika. In
Erginzung unserer letzten Mitteilung iiber die
Einfithrung des Schmidtiiberhitzers in Nordamerika
(Seite 44) sei noch auf den neuesten Stand hin-



" gewieserl, wie er nach den zuletzt eingegangenen
Berichten, Anfangs 1915, sich stellte. In einem
Vortrage zu Chicago berichtete der Maschinen-
direktor der Chicago & Nordwestbahn {iber seine
Erfahrungen bei 425 Heifdampflokomotiven mit
Schmidtiiberhitzer. Die Kohlenersparnis schwankte
je nach Geschicklichkeit des Personals um den
Mittelwert von 20 v. H. gegen NaBdampflokomo-
tiven. Der Wasserverbrauch zeigte sich am auf-
falligsten bei den Verschublokomotiven, die um
50 v. H. ldnger mit ihren Vorriaten auskommen.
Der Dampfdruck der Heildampflokomotiven ist
um 2 atm geringer als bei Nafdampf; da iiber-
dies diese Heidampflokomotiven nur einfach be-
setzt wurden, waren ihre Instandhaltungskosten
nicht merklich gréfler als bei Nafidampflokomo-
tiven. Das Personal ist derart zufrieden mit den
Heildampflokomotiven, daf} es als eine hohe Be-
glinstigung gilt, fiir neu zu beschaffende Heif3-
dampflokomotiven vorgemerkt zu werden.

Mechanische Rostbeschicker auf den ame-
rikanischen Lokomotiven. Nach den amerikani-
schen Normen der Lokomotivbauingenieure be-
trigt nach den letzten Beschliilen des Jahres
1915 bei Handfeuerung die grofite stiindlich ver-
brannte Kohlenmenge 1850 kg, bei Rostbeschicker
bis zu 63 gm Rostfliche 2700 kg, dariiber aber
bis zu 3700 kg, durchwegs Dauerbelastung vor-
ausgesetzt, d. h., wenn die Lokomotive unter
Dampf fahrt. Der Erfinder eines der vier bekann-
teren Systeme Street gibt an, daf er gelegentlich
von Vergleichsfahrten mit dem Rostbeschicker
anstandslos und mit Erfolg Grieskohle von 60 bis
70 Cents/tons Preis gegeniiber der handgefeuerten
Férderkohle von 1'70 bis 150 Dollar/t ver-
brennen konnte. Es sanken somit die Kohlen-
kosten von 4:35—6'6 Mark/t oder 6:6—835 K/t
auf die Hilfte, das ist 2’70 Mark/t oder 33 K/t.
Daraus ersehen wir zunichst, dafl die amerikani-
schen Bahnen trotz der hohen Arbeitslohne iiber
kalorisch hochwertige Kohle zu wohlfeilen Preisen
verfiigen. Denn in Europa bilden die 3—4fachen
Preise im Frieden die Regel.

Verwertung der Brennstoffriickstinde aus
dem Lokomotivbetriebe. Auf ein Gesuch um
Abgabe von Brennstoffriickstinden, die im Loko-
motivbetriebe gewonnen werden, an Private, hat
der preuflische Eisenbahnminister nachstehende
Antwort erteilt: Die Verwertung der aus dem Lo-
komotivbetriebe gewonneren Brennstoffriickstinde
wie Kohlenlosche usw. im eigenen Betriebe der
Eisenbahnverwaltung ist von mir wiederholt an-
geordnet worden. Wenn dies vereinzelt noch nicht
in dem Mafle geschieht, wie es unier Beriicksich-
tigung der grofilen Knappheit und der hohen
Preise bei Brennstoffen aller Art dringend ge-
boten erscheint, so lag dies an der Unmoglich-
keit der Schaffung geeigneter Anlagen fiir die
Verwertung der Brennstoffriickstinde wihrend
des Krieges. Da nach Beendigung des Krieges die
Schwierigkeiten in der Beschaffung solcher An-
lagen nicht mehr bestehen, kommt in erster
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Linie die Verwertung der Riickstinde durch die
Eisenbahnverwaltung selbst in Frage. Von der
Abgabe von Kohlenlosche usw., aufler auf noch
laufende Vertrige, wird deshalb abgesehen. Im
Anschlul hieran hat der Minister bestimmt, daf
bei Antriagen 2Zhnlicher Art an die Eisenbahn-
direktionen in gleicher Weise verfahren wird. Die
aus dem Lokomotivbetriebe gewonnenen Riick-
stinde sind maglichst restlos in eisenbahneigenen
Anlagen zu verwerten. In Féllen, in denen geeig-
nete Anlagen fiir die Riickstindeverwertung wih-
rend der Kriegszeit nicht geschaffen werden
konnten, sind sie jetzt herzustellen. Auch nach
den neueren Erfahrungen eignen sich bewihrte
Unterwindfeuerungen an ortsfesten Kesselanlagen
fiir die Verwertung der aus dem. Lokomotiv-
betriebe gewonnenen minderwertigen Brennstoffe
besonders gut. An vielen Stellen erfolgt in
jingster Zeit die Aussonderung der Riickstinde,
insbesondere der unverbrannten Koksstiicke wieder
weniger sorgféltig, obwohl wegen der auflerordent-
lichen Knappheit an Brennstoffen jeglicher Art
die Aussonderung mit besonderer Sorgfalt er-
folgen miifdte. Nicht zuletzt gibt das Vorhanden-
sein erheblicher Mengen noch gut verwendbaren
Brennstoffes in den fiir Anschiittungen und #hn-
liche Zwecke verwendeten Riickstinden erst den
Anlafl zu Eingaben wegen Ueberlassung der
Riickstéinde. Der Minister bringt deshalb den Er-
laB vom 22. August 1917 (VL. 61. D.10.106), der
auch die sorgfiltige Auslesung noch verwend-
baren Brennstoffes aus den Riickstinden behan-
delt, erneut in Erinnerung. -

Jahresbericht der norwegischen Eisen-
bahnen fiir 1916/17. Fiir das vom 1. Juli 1916
bis 30. Juni 1917 dauernde Betriebsjahr ist jetzt
der amtliche Bericht erschienen. Die gesamte
Bahnlidnge betrug am Ende des Betriebsjahres
3179 km, wovon 1941 mit Vollspur, 1130 mit
1'067 m Schmalspur. Der Rest verteilt sich auf
1°0- und 075 m-Spur. Am Schlufl des Betriebs-
jahres waren 969 km reine Staatsbahnen, 1744
sogenannte Staatsbahninteressen, der Rest 466 km
Privatbahnen. Von den einzelnen Bahnen hat im
Betriebsjahr 1916/17 wieder die Ofotenbahn mit
ihrem schwedischen Erztransport den alten Ruhm,
den groften Reiniiberschufl abzuwerfen, in Besitz
genommen, nachdem sie ausnahmsweise im Vor-
jahre diesen Rithm der Kongsvingerbahn hatte ab-
treten miissen. Gefahren wurden im Betriebsjahre
12.573 Millionen Zugkilometer gegen 13.372 Mil-
lionen im Vorjahr. Beférdert wurden 25.983 Mil-
lionen Reisende gegen 21.438 im Jahr 1915/16
und 18.709 im Jahre 1914/15. Von den Einnah-
men fielen im Betriebsjahr 41 v. H. auf Personen-
verkehr, 57 v. H. auf Giiterverkehr, die iibrigen
2 v. H. auf Telegraph u. a.

Die Vorteile grofirdumiger Giiterwagen.
Ueber diesen Gegenstand wurden seinerzeit beim
allstaatlichen Eisenbahnkongrefl bemerkenswerte
Angaben gemacht, die, obgleich schon etwas iiber-
holt, dennoch der Versffentlichung wert sind. Aus



den Mitteilungen eines Berichtes geht hervor, daf
die Eisenbahnverwaltungen Oesterreichs, Deutsch-
lands, Hollands und der Schweiz fast durchwegs
mit dem Plan umgehen, ihren bordlosen Wagen
eine hohere Tragfahigkeit zu geben, namentlich
aber wird beabsichtigt, das Ladegewicht ihrer
zweiachsigen offenen Giiterwagen durch Umbau
von 10 auf 15t zu erhéhen. Es wird ferner die
Tatsache berichtet, dafl die preuflische Staats-
bahnverwaltung mit einem Kosteeaufwande von
3893 Frs. fiir das Stiick das Ladegewicht von
2260 Kohlenwagen von 10t auf 125 und 15t er-
héht hat. Unter diesen Umstianden wird dem Vor-
gehen der preuflischen Staatseisenbahnverwaltung
der wirtschaftliche Erfolg nicht fehlen, da gegen-
iiber der betrichtlich erhéhten Leistungsfiahigkeit
sich die gesamten Unterhaltungs- und Betriebs-
kosten pro Tonne Ladegewicht nur unwesent-
lich erhohen. Umgekehrt finden wir dann wie-
derum eine Ersparnis inbezug auf die Ausgaben
an Konstruktionsmaterial, die Unterhaltung des
Materials, die Arbeiten in den Verschiebebahnhofen
usw. wenn man statt einem 10t-Wagen einen
solchen von 15t voll beladen kann. Ebenso kann
auf diese’ Weise eine Strecke leistungsfihiger ge-
macht werden. Herr Ely, Direktor des Zugsforde-
rungsdienstes der Pennsylvania-Eisenbahn, machte
Mitteilungen iiber die Giiterwagen der amerikani-
kanischen Bahnen, die das lebhafteste Interesse
erweckten. Darnach ist man in Amerika mit dem
Bau von Giiterwagen von hoher Tragfahigkeit viel
weiter gegangen. Man verwendet dort bereits seit
lingerer Zeit Kohlenwagen von 30t Ladegewicht.
Dadurch wurde die tote Last der Wagen von 566
auf 386 kg/t Nutzlast (31-8 v.H.), die Herstellungs-
kosten von 566'75 Franken aut 375 Franken pro
Tonne Ladegewicht (33'8 v.H.) und die Ldnge von
48 auf 26 cm/t Nutzlast(45'6 v.H.) herabgesetzt. Da-
durch wiirde sich ein 30t amerikanischer Kohlen-
wagen mit 2 Drehgestellen auf 11.150 Franken
(11.000 K oder 9300 Mark) stellen, bei einem Leer-
gewicht von 11.580 kg ein ziemlich hoher Preis.
Die Linge betrdgt 7-8 m. Die schon um die Jahr-
hundertwende zahlreichen 45 t-Wagen bilden heute
die Regel, doch sind vielfach schon 70t, beson-
ders im Erzverkehr, zur Einfithrung gelangt.

PreuBlischer Fachausschuf fiir Lokomotiven.
Wie bereits mitgeteilt worden ist, hat der preuflische
Eisenbahnminister, um notleidenden Werken Arbeit
zu verschaffen und nach Moglichkeit Arbeitslosig-
keit zu verhindern, bereits im Dezember 1918 an-
geordnet, daf} das Eisenbahn-Zentralamt eine sehr
betrachtliche Anzahl von Betriebsmitteln mit grofiter
Beschleunigung in Auftrag gebe. Hiernach hat
das Zentralamt an die Norddeutschen Lokomotiv-
bauanstalten einen Notstandsauftrag auf 1200
Lokomotiven erteilt. Die Lokomotivfabriken sollten,
soweit irgend moglich, die Einzelteile als Not-
arbeiten an notleidende Betriebe weitergeben.
lhre Verteilung ist vom Eisenbahn-Zentralamt in-
zwischen dem Fachausschuf3 fiir Lokomotiven
iibertragen worden. Dieser hat die Auftragsregelung

Fahrbetriebsmittel
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derart dezentralisiert, dafl die einzelnen Loko-
motivbauanstalten (Borsig, Hanomag, Henschel,
Hohenzollern, Humboldt, Jung, Linke-Hofmann,
Orenstein & Koppel, Schwartzkopff, Union, Vulcan,
Wolf-Hagans) die Arbeiten unmittelbar und selbst-
standig vergeben; ihnen sind zu diesem Zwecke
Versorgungsbezirke zugeteilt worden, die sich mit
den Eisenbahndirektionsbezirken decken. Auf Grund
der vorliegenden Erfahrungen hat der Fachaus-
schufl das Recht, einen Ausgleich unter den Ver-
sorgungsbezirken herbeizufithren. Die Anstalten
melden dem Fachausschuf3 und dem Zentralamt
dreimal monatlich die von ihnen erteilten Auftrige
auf Lieferung von Lokomotiveinzelteilen. Beide
pritffen die Vergebungen nach und konnen sie
beanstanden oder fiir ungiltig erkldren, wenn sie
den Grundsitzen gerechter Verteilung wider-
sprechen. Die als notleidend anerkannten Betriebe
werden in nachstehender Reihenfolge bei der Ver-
gebung von Unterauftragen beriicksichtigt: a) die
Betriebe, die vor dem 1. August 1914 bestanden
haben, und zwar in dem Umfange der damaligen
Arbeiterzahl, soweit hierfiir keine Friedensarbeit
vorliegt; b) die gleichen Betriebe unter Zugrunde-
legung der im Kriege erhohten Arbeiterzahl; c) im
Kriege entstandene Betriebe, die {iiber Arbeiter und
Einrichtungen verfiigen, mit denen Lokomotivteile
hergestellt werden konnen; d) die wihrend des
Krieges entstandenen Betriebe, die fiir Loko-
motivarbeiten erst Einrichtungen schaffen miissen.
Der Technische Ausschufl des Lokomotivver-
bandes hat mit Genehmigung des Eisenbahn-
Zentralamtes eine Liste derjenigen Teile aufgestellt,
die sich im allgemeinen nicht zur Herausgabe an
solche Unterlieferer eignen, welche noch nicht
fiir Eisenbahnzwecke gearbeitet haben. Ferner sind
vom Zentralamt fiir gewisse Ausriistungsteile an
Lokomotiven bestimmte, besonders geeignete
Unterlieferanten vorgeschrieben worden. Der Fach-
ausschuf} fiir Lokomotiven ist zusammengesetzt
worden aus fiinf Vertretern der Arbeitgeber mit
dem Geheimrat Dr.-Ing. Ernst v. Borsig als Vor-
sitzenden und fiinf Vertretern der Arbeitnehmer.
Zur Bewiltigung der laufenden Arbeiten ist ein
Bureau des Pachausschusses fiir Lokomotiven unter
Leitung eines hdheren maschinentechnischen Be-
amten bei der Firma Borsig in Berlin-Tegel ein-
gerichtet worden.

Ausgleich im Prozesse zwischen der Siid-
bahn und der Graz-Koéflacher Bahn. Der Ge-

‘schiftsbericht der . Siidbahn teilt mit, daf der

Prozel, den die Siidbahn gegen die Graz—Kaof-
lacher Bahn wegen Unzulidnglichkeit des Fahr-
parkes und Deckung der sich daraus ergebenden
Auslagen angestrengt hat, durch einen Vergleich
beigelegt worden ist. Danach habe die Graz—
Koflacher Bahn einen ansehnlichen Betrag fiir die
Beschaffung neuer bis zum Ablaufe des Betriebs-
vertrages ohne besonderes Entgelt abzuliefernder
gewidmet. Die Siidbahn hat
gegen die Graz—Koflacher Bahn zwei Prozesse
gefithrt. Der erste bezog sich auf die Fliigel-
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bahnen und wurde von der Graz—Koflacher
Bahn in allen Instanzen gewonnen.- Der zweite
Prozefl betraf die Auslegung der. Betriebsvertrige
hinsichtlich des Fahrparkes. Dieser wurde ‘durch
oberwihnten Vertrag beendigt.

Der EinfluB des Dampfes auf Schmierdle.
In einem besonders zu diesem Zwecke konstru-
ierten Apparat wurden 12 verschiedene Oelsorten,
wie sie fiir die Schmierung von Dampfzylindern
gebrdauchlich sind, einer Untersuchung unter-
zogen. Dieser Apparat bestand aus 3 Kammern,
von denen jede einen Ablaflhahn und ein Thermo-
meter enthielt. Durch diese Kammern lieff man
der Reihe nach Dampf von 205, 260, 315 und
370° C strémen unter Beibehaltung einesDruckes
von 3'3 Atmosphdren. Von 12 zur Untersuchung
gelangenden Oelen waren 6 Sorten hell-, 6 Sor-
ten dunkelfarbig. Von diesen Oelen, die der durch
die Kammern streichende Dampf mit sich fiihrte,
setzten alle hellen Sorten bereits bei 205° einen
sandigen Riickstand ab, wihrend dieses bei der
gleichen Temperatur nur bei 3 dunklen Oelen
eintrat. Die vierte dunkle Oelsorte setzte diesen
Niederschlag erst bei 315° C ab, die fiinfte und
sechste sogar erst bei 370° C. Eine Untersuchung
des sandigen Riickstandes ergab, dafl er aus
86'5%/, Eisenoxyd (Fe;O,) und 13'5%, organischen
Stoffen bestand. Diese bildeten eine pechartige
Masse, die urspriinglichen Oele hatten kein Eisen,
auch nicht einmal in Spuren enthalten. Die Ver-
suche hatten ergeben, dafl das Vorhandensein
des Eisenoxydes von dem Oele abhingig war.
Offenbar ist dieses so zu erkldren, dafl das
Eisenoxyd zwar unabhidngig vom Oel gebildet
wird, dafl es aber bei der durch den Heifldampf
erfolgten fraktionierten Destillierung des Oeles
durch die schwersten Bestandteile derselben ge-
bunden wird und so den sandigen Riickstand im
Zylinder bildet. Die weiteren Versuche ergaben,
daf} bei trockener Erhitzung unter 400° C keine
Zersetzung der Oele eintritt, dafl sie aber in' auf
400° iiberhitztem Dampf unverindert destillierten.

Die Lebensdauer der Eisenbahnfahrzeuge.
Wie wir einem im »Archiv fiir Eisenbahnwesen«
von Kohler verdffentlichten Artikel entnehmen,
war etwa die Halfte der am 1. April 1913 bei
preuflischen Staatsbahnen vorhandenen 20.680
Lokomotiven, 42.083 Personenwagen und 475.029
Gepidck- und Giiterwagen zwischen 1 und 10 Jahre
alt, und zwar von den Lokomotiven 54'8 Prozent,
von den Personenwagen 54 Prozent und von den
Gepick- und Giiterwagen 47'7 Prozent. Das Le-
bensalter von 11 bis 20 Jahren besaflen 296
Prozent der Lokomotiven, 241 Prozent der Per-
sonenwagen ‘und 27'8 Prozent der Gepiack- und
Giiterwagen. Auf 21 bis 30 Betriebsjahre blickten
zuriick: 151 Prozent der Lokomotiven, 153 Pro-
zent der Personenwagen und 14'5 Prozent 'der
Gepiédck- und Giiterwagen. Lokomotiven wvon
mehr als vierzigjahriger Dienstzeit waren nicht
vorhanden. Dagegen gab es 376 Personenwagen
und 14.032 Giiter- und Gepiéckwagen, die langer
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als 40 Jahre im Dienst waren. Die Durchschnitts-
lebensdauer der Lokomotiven betrug 18 Jahre,
die' der ‘Personen-, Gepack-' und Giiterwagen
24 Jahre.

Bagdadbahnbau. Der letzte, 3795 m lange
Tunnel der Taurusstrecke wurde am 15. Novem-
ber 1916 durchgeschlagen. Vom 22. Jinner 1917
ab wurden die militarischen Transporte iiber den
Taurus unter Aufrechterhaltung des Baubetriebes
iiber eine durch den Taurustunnel verlegte Feld-
bahn von 60 c¢cm Spurweite gefithrt. Am 9. Ok-
tober 1918 konnte auf der Taurusstrecke der
Vollspurbetrieb eroffnet werden. Damit war die
ununterbrochene vollspurige Verbindung zwischen
Haidar-Pascha und der damaligen Gleisspitze
(Nissibin) hergestellt. Nach Berichten aus Kairo
ist der Verkehr auf der Bagdadbahn wieder auf-
genommen worden. Die Ziige verkehren zunidchst
von Haidar-Pascha iiber den Taurus bis nach
Nissibin, 150 km von Mosul entfernt. In Meso-
potamien ist man eifrig damit beschiftigt, den
Bau der Bahn bis zum Persischen Golf zu voll-
enden. Auf dieser Strecke verkehren die Ziige be-
reits bis Tekrit.

Die Verteilung des Wagenparks der ehe-
maligen k. k. Osterreichischen Staatsbahnen.
Gegenwirtig finden zwischen den Nationalstaaten
Verhandlungen statt, welche eine Auseinander-
setzung f{iber die Verteilung des Wagenparkes
der ehemaligen osterreichischen Staatsbahnen be-
zwecken. Es wurde eine Kommission eingesetzt,
welche die Aufgabe hat, diese Verteilung vorzu-
bereiten. Bei dieser Gelegenheit diirfte auch die
Frage der Riickgabe der Leihwagen eine Klidrung
erfahren. Die Anschaffung neuer Fahrbetriebs-
mittel stéft gegenwiirtig aus dem Grunde auf
Schwierigkeiten, weil sich die Preise stark erhoht
haben. Wahrend im Frieden die Kosten fiir einen
gedeckten Giiterwagen rund 6000 K betrugen,
werden fiir einen Kastenwagen gegenwirtig
20.000 K verlangt. Kesselwagen, die fiir 7000 K
seinerzeit erhaltlich waren, kosten jetzt 28.000
bis 30.000 K.
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Zum 100. Todestage von James Watt.
19. August 1919.

»Nicht einen Namen zu verewigen, der
dauern muf}, solange die Kiinste des Friedens
blithen, sondern um zu zeigen, daf} die Menschheit
gelernt hat, die zu ehren, die ihren Dank am
meisten verdienen, haben der Konig, seine
Minister und viele der Adeligen und Biirgerlichen
des Konigreiches dieses Denkmal errichtet James
Watt, der, indem er die Kraft eines schopferischen,
frithzeitig in wissenschaftlichen Forschungen ge-
iibten Geistes auf die Verbesserung der Dampf-
maschine wandte, die Hilfsquellen seines Landes
erweiterte, die Kraft der Menschen vermehrte und
so emporstieg zu einer hervorragenden Stellung
unter den berithmtesten Mannern der Wissenschaft
und den wahren Wohltdtern der Welt.«

So lautet die Inschrift des Denkmals, das
in der Westminster-Abtei, der englischen Ruhmes-
halle, zu Ehren des grofien Erfinders errichtet ist,
und nicht besser 143t sich in einem Satze die
Bedeutung dieses segenbringenden Geistes aus-
driicken, dessen 100. Todestag in aller Welt mit
Verehrung und Dankbarkeit begangen wird. Noch
heute steht der Arbeitsraum zu Heathfield, in dem
er die letzten Jahre seines Lebens in friedvoller
Beschaulichkeit und steter Geistestitigkeit ver-
brachte, mit all seinen Werkzeugen und Modellen
unberithrt da, und es ist, als ob der reine und
freie Geist dieses groflen und guten Menschen
noch immer iiber diese Stitte schwebte, von
der eine friedliche Revolution der Welt ausge-
gangen ist. Denn Watts Verbesserung der Dampf-
maschine, durch die sie sur Grundlage und zum
Riickgrat der modernen Industrie wurde, ist eine
Tat, von der eine neue Epoche in der Geschichte
des Weltverkehres und der Weltwirtschaft anhub.

Schon im granen Altertum hat man sich

mit Gedanken der Dampfmaschine getragen, und
bereits Hero von Alexandrien hat einen solchen

Apparat erfunden, dessen Prinzip unsern modernen -

Dampfmaschinen durchaus entspricht. Diese Be-
mithungen wurden zu Anfang des 17. Jahr-
hunderts wieder aufgenommen und fithrten zu
Antang des 18. Jahrhunderts zum Baue von
Maschinen, an die man schon damals die grofiten
Hoffnungen kniipfte. Bekannt ist das Aufsehen,
das die von Papin im Auftrage des grofien
Physikers Huyghens konstruierte Maschine erregte,
von der Leibniz damals schrieb, daf} diese Erfindung
»die Krdfte der Menschen bis ins Unendliche
steigern mufli«. Zu gleicher Zeit stellten zwei
Engléinder, der Glaser Cawley und der Schlosser

Newcomen, eine Dampfmaschine her, die {iber
das Stadium der interessanten Spielerei herauskam
und wirklich zum Heben von Wasser benutzt
wurde. Aber was bedeuten diese frithen, tastenden
Versuche gegen die vcllendete Leistung Watts,
der der Dampfmaschine ihre noch heute giiltige
Gestalt verlieh und sie zum Bahnbrecher eines
neuen Kraftprinzips, zum Umgestalter des Antlitzes
der Erde machte!

Als Sohn eines Zimmermannes wurde Watt
im Jahre 1736 in Greenock in Schottland ge-
boren. Seine auflerordentliche Begabung fiir alle
Handfertigkeiten zeigte sich frith, und der Vater
schickte ihn nach Glasgow, um ihn zum Mechaniker
auszubilden. Der junge Watt war eine zuflerst
zarte Menschenpflanze, bis ins hohe Menschen-
alter hinein von tagelangen Kopfschmerzen
geplagt, ein Sinner und Traumer, der sich
selbst »faul bis zum Ueberdrufi« nannte. Aber dabei
lebten in ihm, wie in jedem Genie, wunderbare
und unermiidliche Geisteskrifte, die den stillen,
weltabgekehrten Denker in seiner scheinbaren
Untatigkeit mehr vollbringen lieflen, als all die
fieberhaft tdtigen Lebensmenschen. Die Legende,
daf er als Kind durch den brodelnden Teetopf
der Mutter zur Entdeckung der Dampfkraft ge-
kommen sei, dafl er seine Erfindungen »aus
Faulheit« gemacht habe, um sich bei der Be-
dienung der Maschine die Handgriffe zu erleich-
tern, gehéren natiirlich ins Reich der Fabel, aber
sie gehen auf dieses dumpfe Walten des Unbe-
wufdten zuriick, das in jedem genialen Menschen
herrscht und bei Watt besonders stark war.

Der schlichte Mann, der ganz das Auftreten
eines einfachen Arbeiters hatte, wurde wihrend
seiner Studien rasch zum Gelehrten, bei dem
sich seine Kameraden in allen Dingen Rat holten.
Das Problem der Dampfmaschine, auf das damals
die Aufmerksamkeit der Wissenschaft gelenkt
war, nahm ihn ganz gefangen, und nach ein-
gehenden Studien, nach mannigfachen Ent-
tauschungen und Miferfolgen, gliickte ihm 1765
der Bau des Modelles einer solchen Maschine,
deren wesentlichste Neuheit die Erfindung des
Kondensators war, das heifit, die Anbringung
eines besonderen Raumes, in dem der verbrauchte
Dampf wieder zu Wasser verdichtet wird. Noch
eine grof’e Anzahl von Einzelheiten verbesserte
er an der Dampfmaschine und fand fiir die
praktische Verwertung seines Patentes einen
Mitarbeiter in dem Maschinenfabrikanten Boulton,
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durch den dann alle europdischen Linder aus
der berithmten Fabrik in Soho mit Dampf-
maschinen versorgt wurden.

Watt hat auch eine grofle Anzahl anderer
Erfindungen gemacht, so zum Beisbiel eine Brief-
kopiermaschine, eine Maschine zum Kopieren
von Skulpturen, einen Apparat zum Trocknen
Ihren beseelenden Glanz

von Geweben usw.

aber erhdlt seine ganze Erfindertitigkeit durch
die Reife und Klarheit seiner philosophi-
schen Anschauungen, die er in verschiedenen
Abhandlungen niederlegte. Den Greis, der in
stiller Zuriickgezogenheit lebte, schildert uns

Walter Scott als »einen heitern, giitigen, alten
Mann voll tiefer Bescheidenheit und reinstem
Humor, dessen Begabung und Phantasie aus

jedem seiner Worte leuchtete, der mit seinem
Rate jedem zu Diensten stand und auf jede
Frage gleich lebendig Antwort gab«. Als er am
19. August 1819 im Alter von 83 Jahren starb,
endete ein selten harmonisches Leben, umstrahit
vom Weltruhm.

Um jene Zeit 1819 machte das erste Dampf-
schiff die Reise nach Amerika. Fiir Lokomotiven
hatte Watt kein Interesse, dessen Maschinen
nur sehr geringen Ueberdruck hatten, und ihre
Hauptleistung der Kondensation verdankten.
Andere Erfinder, wie Trevethik 1804, Hedly 1811
und Stephenson 1815 bauten Lokomotiven mit
hohem Kesseldruck, aber erst 1829 erschien mit
Stephensons »Rocket« die erste erfolgreiche
Lokomotive.

Zweite Ausfiihrung der 1D1 Vierzylinder - Verbund - Schnellzuglokomotive,
Reihe 470 der D. O. St. B.
Mit 2 Abbildungen.

Als erste Personen- und Schnellzuglokomo-
tive Europas mit 4 Kuppelachsen und wenigstens
80 km/St Geschwindigkeit erschien im Sommer
1914, also vor 5 Jahren, in 2 Stiick die Reihe

470 auf den D.O.St.B. Sie zeigte unverkennbar
Golsdorfs Geprdage und hatte naturgemifl mit den
schon - bestehenden Lokomotivgattungen vieles
gemeinsam, wie aus der ausfithrlichen Beschrei-

Abb. 1. 1D1 Heifldampf- Vlerzylmder Verbund- Schnellzuglokomotlve, Bauart Golsderf, mit Rauchréhreniiberhitzer
Patent Schmidt, Reihe 470 der D. O St. B.

Zweite Ausfiihrung (1918).

>

Achsenformel . s TKTRKK T
35 026 53 mm
Durchmesser der Hochdruck-Zylinder 450 »
» Niederdruck- » 690 »
Kolbenhub . . e 680 »

Querschmttsverhaltms . E 1:2:35
Lauf- und Schlepp- Raddurchmesser : 1034 mm
Treibraddurchmesser . . 1614 »
Fester Radstand 5070 »
Ganzer » . 9450 »
Laufachslagerhals . 180)(270 »
Treibachs- » . 260260 = -»
Kuppelachs- » Pt WSl e i 2003240 »
Dampfspannung . . & b el oyt 15 Atm.
Anzahl der Rauchrohre . . . . . . 24 Stiick
» »  Siederohre . ¥ 164 »

Durchm. » “» 48/53 mm

Durchmesser der Rauchrohre . .125/133 mm
Lichte Rohrldnge . . : . 4700 »
w. Heizfliche der Feuerbiichse . 155 .gm
w. » . » Rohre 1756 »
W. » » insgesamt . . 1911 »
d. » » des Ueberhitzers 494 »
d uw.» » insgesammt 2405 »
Rostilache . .© .-, 55t o 46 »
Leergew:cht ; R T 795 t
Dienstgewicht 8665 »
Treibgewicht . . : 580 »
Schlenendruck der 1. Achse . 1415 »

» » 2.0 » 145 »-

» » 3. » 145 »’

» » do 14'5 »

» »iCH » 145 »

» » 6. » i A 145 »
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 80 km/St.
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bung') in dieser Zeitschrift ersichtlich ist. Obzwar
sie nur je 145t auf den Achsen an Belastung
aufwies, war sie doch bei ihrer verhidltnismafig
geringen Linge und maRigen Radstand nicht frei-
ziigig auf dem westlichen Netze, so daf} sie an-
fanglich auf der Tauernbahn in Verwendung ge-
nommen werden mufite, wo sie der dort vor-
herrschenden Reihe 380 natiirlich nachstand, da
ihre Belastung nur 230t gegen 300t bei den
Schnellziigen erreichen konnte. Mit der Ver-
starkung der Briicken kam sie allméhlich auf den
Strecken der Rudolfsbahn Amstetten—Pontafel in
Dienst, sowie sie ferner fiir die Linie Selztal—
Innsbruck geeignet wurde. Eine Nachbestellung
von 10 Maschinen 470.03—470.12 in derselben
Fabrik mufite nicht nur die durch den Krieg be-
dingten Ersatzstoffe enthalten, sondern auch auf
die mehrjiahrigen Betriebserfahrungen Riicksicht

setzt, um dem Fithrer die Beobachtung zu er-
leichtern. Das Fiihrerhausdach wurde erhéht und
riickwirts verldngert. Die Ueberstromungsstutzen
zwischen Schieberkasten und H.Zylinder erhielten
Linsendichtung, wiahrend die Ausstromstutzen
durch Stopfbiichsen abgedichtet wurden. Blasrohr
und Rauchfang wurden erheblich auf Grund von
Erprobungen veriandert, wobei erwédhnt sei, daf
die beiden ersten Versuchsmaschinen spiter mit
festem, engem Blasrohr liefen; letzteres wurde
nunmehr als Standrohr ausgebildet mit der Miin-
dung um 100 mm tiefer als Kesselmittel, wobei
noch durch Wegnahme von Zwischenringen eine
weitere Tieferstellung um dasselbe Mafl moglich
ist. Der Rauchfangdurchmesser von 390 mm an

der engsten Stelle wurde auf 420 mm vergrofiert
und der Trichter weit in die Rauchkammer hin-
ein verlangert. Zur besseren Fiithrung der Rauch-

Abb.r 2. Kesselspelsevvasserfein‘xger Bauart Pogany, in verbesserter Ausfithrung der D. 0. st. B.

nehmen, die sich in folgenden Aenderungen zeigen,
die auch vielfach an anderen Maschinen dieser
Zeit angebracht wurden. Die Feuerbiichse ist aus
weichem bas. Martinflufeisen von 33—38 kg/mm?
Pestigkeif, . Marke W, vom Werke Zeltweg der
Alpinen Montan-Gesellschaft mit 10 und 16 mm
Blechstirke, ebenso sind die Stehbolzen aus Fluf3-

eisen.- Statt der Webbschen Heiztiir kam ein: -

schmiedeeiserner Ring von 370 mm i. Weite. Die
beiden Dampfdome (der vordere ist fiir den
Wasserreiniger neu hinzugekommen) wurden so-
weit erhoht, dafl die Verschalung derselben auf
4600 mm ii. S. O. K. reicht (Héchstmafl 4650 mm
fir Rauchfang). Demgem#dfl kamen die beiden
31/,” Popventile vom Dampfdom weg und wurden
am Stehkessel mit geteilten Druckflanschen auf-
gesetzt. Das Pyrometer am Ueberhitzerkasten
wurde durch Verlingerung des Stieles hoher ge-

1) Siehe »Die Lokomotivee, Jahrg. 1914, Seite 237,
mit 3 Abb. :

gase wurde iiberdies in der Rauchkammer ein
verstellbares Lenkblech angebracht. Die erste, fest
anlaufende Kuppelachse erhielt Spurkranzschmie-
rung. Statt der bisher gebrauchlichen Schmier-
pumpe Klasse Kd von Friedmann wurde die
neue bedeutend verbesserte Bauart Ns dieser Firma
verwendet, die schon seit Jahren u. a. von der
S. B. verwendet wird. Bei ihr 1463t sich jede ein-
zelne Schmierstelle von auflen durch einen Zeiger
auf die gewiinschte Fiillungsmenge einstellen.
Jede Pumpe hat 10 Auslisse, die rechte rot ge-
strichene schmiert nur Heifldampfstellen. Der
innere Hochdrucktreibstangenkopf wurde verstarkt
und die Nachstellungsmoglichkeit vergrofert, da
deren Lager bei ‘mangelhafter Wartung zum
Warmgehen neigte, obzwar sie auch von oben
her ohne Putzgrube leicht zuginglich sind.

Der Aschenkasten wurdeé geindert, die Klap-
pen vergrofert und am Lenkblech zur besseren
Fithrung der Verbrennungsluft eingebaut,
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An Stelle des linken Injektors RS T Nr. 9
wurde ein gréBerer R ST Nr. 10 eingebaut.

Die Ueberhitzerelemente " wurden derart ge-
andert, dafl die Kriimmer des stirker iiberhitzten
Rohrstranges der Feuerbiichsrohrwand niher lie-
gen, wie bei Lokomotive Reihe 910.

Die Kolbenschieberbiichsen erhielten schrage
Stege. Der Geschwindigkeitsmesser wurde am
Fiithrerstand besser sichtbar angebracht. Die
Dampfheizschlauche sind aus Metall nach der
Bauart Richter, Werkstittenvorstand in Pilsen.
Die Felsensteinsche Einspritzvorrichtung wurde
hier wohl noch ausgefiihrt, bei spiteren Ausfiih-
rungen aber wieder weggelassen, da sich die Oel-
frage bedeutend gebessert hat. ‘

Die wichtigste Neuerung ist der Kesselstein-
abscheider, wie er urspriinglich von Pogany bei
den ungarischen Linien der S. B. ausgefiihrt wurde
und hier durch M. R. Rihosek wesentlich ver-
bessert und vor allem ohne Beeintrichtigung des
Aufbaues durchgefithrt wurde.
ersichtlich, ist zu dessen Aufnahme am mittleren
kegligen Kesselschufl ein Dampfdom in gleicher
Grofle wie jener hinten fiir die Dampfentnahme
zum Ueberhitzer aufgesetzt, dessen Rohr unter-
halb hindurch fithrt. Die in bisheriger Weise
innerhalb des Kessels gefithrten Speisrohre fithren
seitlich empor zum Ueberlauf in die Abkoch-
trommel, die durch ein zylindrisches  Gefaf} a
gebildet wird, welches durch 2 Blechzylinder b
und ¢ und radial angeordnete Zwischenwinde d
in 7 Zellen geteilt wird. Den oberen und unteren
Abschlufl des Gefifles bilden die gufeisernen
Deckel e und f, welche durch die an dem Zylin-
der b befestigten Schrauben g an den Mantel ge-
prefit werden. Getragen wird der Speisewasser-
reiniger durch die Pratze h und durch die mit
dem Langkessel verschraubte Abflufirinne i. Der
obere Deckel besitzt den Einstromstutzen, an wel-
chem der Kriimmer des Steigrohres k durch Ver-
mittlung des Biigels 1 und der Prefschraube m
angeschlossen ist. Der untere Deckel f besitzt
2 Oeffnungen n und o. Erstere miindet iiber der
Rinne i und dient zum AbfluR des gereinigten
Wassers in den Kessel; letztere ist durch einen
Kanal mit der mittleren Zelle und durch halbkreis-
formige Ausschnitte am unteren Rande der zylin-
drischen Zellenwinde auch mit dem untersten
Teile der iibrigen Zellen verbunden. Sie dient zur
Abfuhr des ausgeschiedenen Schlammes und fithrt
durch das Abschlammrohr p ins Freie, wobei es
durch einen Absperrhahn q oder einen Schlamm-
schieber entleert werden kann. Der obere Deckel
des Reinigers besitzt Schlitze iiber den einzelnen
Zellen, welche die unmittelbare Berithrung des
Wassers mit dem Dampf ermoglichen, was eine
rasche Erwidrmung des Wassers unter hohem
Drucke und damit ein Ausfallen des Schlammes
zur Folge hat. "Ein' Flacheisenbiigel s am oberen
Deckel ermdglicht das Herausheben des Wasser-

reinigers aus dem Dampfdom mittels Flaschenzug.

Wie aus Abb. 2-

Die Wirkungsweise besteht in der
allméhlichen Erhitzung des durch das Steigrohr k
in den Reiniger eintretenden Wassers, das ab-
und aufsteigend nacheinander die Zellen 1—7
durchstrémt, wobei sich zunehmend der Kessel-
stein abscheidet. Durch die Oeffnung n der Zelle
7 rinnt das gereinigte Wasser iiber die Abfluf-
rinne i in den Kessel. Der Kesselstein setzt sich
teils als Schlamm am Boden des Reinigers ab,
teils belegt er die Zellenwinde mit einer Kruste,
die beim Reinigen durch Abkratzen entfernt wird.
Zum Ausbringen des Reinigers dient ein Flaschen-
zug im Dachgebilke, wobei zunichst der Dampf-
dom bei u abgehoben wird, sodann nach L&sen
des Biigels s der Topf herausgehoben und ge-
reinigt. Beim Einbau ist zu achten, daf} der untere
Deckel f méglichst wasserdicht an den Mantel
angepref3t und dafl vor allem die Abschlamm-
offnung o gut in die trichterformige Erweiterung
des Schlammrohres q gut hineinpafit.

Zum Ausblasen des in den Kessel gefallenen
Schlammes sind 2 Hihne am Kesselbauch und 2
am Krebs angebracht (bezw. Stehkesselseiten-
winde). Das Abblasen soll zunichst beim
Anheizen bei 2 atm Druck erfolgen, solange
bis der hoher gespeiste Wasserstand auf 100 mm
ii. Boxdecke, also auf das zulissigste Tiefmafd
gesunken ist. Nach der Ankunft im Heizhause ist
je nach der Beschaffenheit des Speisewassers
nach 200—500 km Fahrt abzuschlammen, wobei
zunédchst mit 4 atm abgeblasen wird, dann nach-
gespeist und ein zweites Mal abgeblasen. Dann
wird wieder so lange nachgespeist als die Injek-
toren vermogen, sodann wird bei 2 atm abermals
abgeblasen, wobei die Hihne von der Rauch-
kammer beginnend allmihlich an die Reihe kom-
men, zuletzt jene am Stehkessel. Dies hat den
Zweck zu verhiiten, daf durch die entstehende
Wasserstromung der Schlamm des Langkessels
in den Stehkessel gespiilt wird, wo er nur schwer
aus dem Bereich der Stehbolzen entfernt werden
kann. Das letzte Abblasen soll nicht tiefer als
50mm iiber dem niedersten Wasserstand erfolgen.
Dieser Wasserreiniger wurde ausgefiihrt bei den Lo-
komotiven Nr. 310.300—310.309 (mit Brotankessel)
910.03—910.22, sowie den hier besprochenen Reihen
470einschlieSlichder Nachbestellung 470.13—470.27
sowie an den 3 Lokomotiven 170.794—170.796.
Fiir Strecken mit schlechtem Speisewasser ist bei
sachgemidfer Wartung sicher ein Erfolg festzu-
stellen, der sich auch durch groflere Schonung des
Kessels und geringe Ausbesserungsarbeiten, somit
Instandhaltungskosten bezahlt machen diirfte.

Die Lokomotiven wurden auf der Tauern-
bahn und auf der Strecke Amstetten-Selztal viel-
fach erprobt. Ueber die Versuchsergebnisse werden
wir noch ausfithrlich berichten. Ein Auszug aus
der fiir diese Lokomotive aufgestellten Belastungs-
tafel ist in nebensteliender Zusammenstellung auf-
genommen. Sie umfafdt das flir die Lokomotiv-
bauart hauptsichlich geeignete Leistungsgebiet
von 10 bis 20 9/,, Steigung. e
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Belastangstafel fiir Lokomotiven, Reihe 470.

Zusammenstellung 1.

(Mit Tender, Reihe 86.)

Mag- Fahrgeschwindigkeit, km/St.
§f§§3g§ 25 | 30 [ 35 | 40 | 45 | 50 [ 55 [ 60 | 65 | 70 [ 75 | 80
"l Zugbelastung, t
10 695 | 680 | 660 | 580 | 515 | 445 | 390 | 335 | 290 | 240 | 205 | 140
11 635 | 625 | 605 | 535 | 470 | 405 | 355 | 310 | 265 | 225 | 18 |
12 580 | 570 | 555 | 490 | 435 | 370 | 330 | 285 | 250 | 205 | 170 |
13 535 | 525 | 510 | 450 | 400 | 340 | 305 | 265 | 225 | 185
14 495 | 485 | 470 | 415 | 365 | 315 | 275 | 240 | 205 [ T
15 455 | 450 | 440 | 385 | 335 | 290 | 255 | 215 | 185
16 425 | 415 | 405 | 355 | 315 | 270 | 235 | 200 . L
17 400 | 390 | 380 | 335 | 290 | 250 | 220 | 185 ] T
18 365 | 360 | 355 | 305 | 270 | 230 | 200 T
19 345 | 340 | 335 | 290 | 255 | 220 | 185 ! T ’
20 330 | 320 | 315 | 275 | 240 | 200 | 175 T
Mit der erstgelieferten Lokomotive 470.01 In anderer Hinsicht mdge ein Vergleich mit

ist auch versuchsweise eine Schnellzugfahrt
Wien—Amstetten 124'5km, mit 460t Belastung
bei der Hinfahrt und 450t bei der Riickfahrt
unternommen worden. Die verfeuerte Kohle von
6500— 7000 W.E. betrug 2320 kg bei der Hinfahrt
und 2120 kg bei der Riickfahrt, somit 450 und
406 kg auf 1000 t/km, bezw. 18:6 und 170 kg auf
1 km, in Anbetracht der schwierigen Strecke und
der mittelm#Rigen Kohle ein guter Wert. Da die
Reihe 310 selbst 400—430t Belastung hat, kommt
die 1 D1 Lokomotive hier vorlaufig noch nicht
in Frage, sicher aber spiter, wenn noch schwerere
Zige gefithrt werden miissen.

Wihrend der Kriegszeit haben die D. O.St. B.
durchwegs zur Schonung der Lokomotiven die
Zugbelastung und” Fahrgeschwindigkeit herabge-
setzt. Auf der Linie Amstetten—Villach besorgen
sie den Gesamtpersonenverkehr mit einer vor-
laufigen Hochstbelastung von 360t und 65 km/St

Hochstgeschwindigkeit, die jedoch beide wesent- -

lich iiberschritten werden konnten. Mit 14.3 v. T.
= 1:70 Héchsteigung und Gleisbdgen bis zu
280 m Halbmesser herab, ausnahmsweise 155 v. T.
bei Scheifling im Murtale ist die Strecke #hnlich
jener der Kaschau-Oderbergerbahn mit der gleichen
Hohe der Wasserscheide von etwa 890m in St.
Lambrecht bezw. Czorbasee. Die dort verwende-
ten 2D Lokomotiven nehmen 400t, ausnahms-
weise 460t, was auch die 1D1 Lokomotive
sicher zu leisten vermag. Infolge der groflen ge-
fithrten Lange von 5070 mm der festen Kuppel-
achsen und der nicht weit iiberhdngenden Feuer-
biichse koénnte voriibergehend die Hochstge-
schwindigkeit wohl auf 85—90 km/St ausnahms-
weise erhoht werden, was bei sachkundiger War-
;::mg des Innentriebwerkes ohne Schaden erfolgen
anmn,

den ungleich schwereren 2C1 Lokomotiven der
Chesapeake & Ohio-Bahn (»Die Lokomotivec,
Jahrg. 1916, S. 165) erfolgen, die gleichfalls auf
Steigungen von 142—153 v.T. verkehren mit
Gleisbogen bis herab zu 175 m Halbmesser und
zweierlei Schnellziigen von 610 und 500t Be-
lastung mit 36'1 bezw. 46'6 km/St Beharrungsge-
schwindigkeit. Mit 284t zuldssigem Achsdruck,
fast dem doppelten in Oesterreich iiblichen, hat
sie allerdings 852t Treibgewicht, mehr als unsere
1 F Lokomotiven. Gegeniiber Reihe 470 ergeben
sich somit

Zusammenstellung 2

Lokomotivbauart 2C1 1D1
Eisenbahn . . . . C.&0. D.O.St.B.
Grofiter Achsdruck der Loko— Tonnen Tonnen

motive . 284 145
Treibgewicht der Lokomotlve 852 580
Dienstgewicht einschl. Tender 2250 1250
Verhiltnis Treibgewicht zum

Dienstgewicht. . . 0378 0463
Zugbelastung bei 361 km St Tonnen Tonnen

Geschwindigkeit . 610 440
Zugbelastung bei 466 km/St

Geschwindigkeit 500 367
Zugbelastung einschl. Lokomo-

tiveund Tenderbei 361 km/St 835 566
Zugbelastung einschl. Lokomo- ‘

tiveund Tender bei 46:6km,St 725 492
Verhiltnis Treibgewicht zum 0112 0112

Bruttozuggewicht 0118 0118

Abgesehen von den schirferen Gleisbogen
herrschen somit gleiche Verhidltnisse, welche bei
den oOsterreichischen Lokomotiven die Grenzbe-
lastungen von 367 und 440t ergeben, die sich
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mit den Erfahrungen der Kaschau-Oderberger-Bahn
iiber die 2D Lokomotiven (Siehe »Die Lokomo-
tive« Jhg.1918,S.208) ziemlich vollstindig decken.
Letztere Lokomotiven sind iibrigens gleichridrig
mit den amerikanischen (1740 gegen 1752 mm
Durchmesser) und daher nicht nur als HeiRdampf-

zwillinglokomotive verwandt, sondern auch an
Laufgeschwindigkeit ebenbiirtig. Fiinfzehn weitere
osterr. Lokomotiven Reihe 470 sind bei Sigl in
Wr.-Neustadt bestellt, so daf auf den deutsch-
Osterreichischen Staatsbahnen bald 27 Lokomo-
tiven in Betrieb stehen werden.

Der elektrische Betrieb der Arlbergbahn.

Seit dem grofien Erfolge der Veltliner Dreh-
strombahn ‘hat schon um 1905 auf Betreiben der
Osterreichischen elektrotechnischen Industrie das
Bestreben eingesetzt, auf den 6sterreichischen
Bergstrecken die elektrische Zugférderung ein-
zurichten. Die meisten Pline wurden fiir die Arl-
bergstrecke ausgearbeitet, doch kam es nicht zum
Ausbau, teils wegen mangelnder sicherer Wirt-
schaftlichkeit, teils aus militarischen Griinden.
Die heutige katastrophale Kohlennot zwingt nun-
mehr ohne Riicksicht auf Kosten. den elektrischen
Betrieb auf den dazu geeignetsten Linien auszu-
bauen.

Die Regierung beschlof, das Wasserkraftwerk
am Spullersee bei Danéfen in Vorarlberg auszu-
bauen. Mit diesem Beschlufl ist die Titigkeit der
Regierung fiir die Verwertung der Wasserkrifte
Deutschésterreichs in ein Entscheidendes getreten.

Was in fritheren Jahren Sache der Berech-
nung gewesen war, das miissen wir nun unter
dem Zwange bitterster Not und mit groiter
Energie nachholen. Das erste Land in Deutsch-
Osterreich, dem der Ausbau eines Wasserkraft-
werkes fiir Hauptbahnzwecke beschieden ist, wird
Vorarlberg sein, das freilich auch die ungiinstigste
Kohlenfrachtlage besitzt. Mit dem Spullerseewerk
ist ndmlich die Vorsorge fiir einen Teil des
Energiebedarfes der elektrischen Zugférderung
der Arlbergbahn getroffen, denn aus ihm wird der
Vorarlberger Anteil, wihrend aus dem Ruetzwerk
am Nordabhang des Brenner der Tiroler Anteil
dieser Bahnlinie versorgt werden wird. Der Neu-
bau des Spullerseewerkes mufl aber zuerst in
Angriff genommen werden, da die Bauzeit dieses
Werkes viel linger und die Bauschwierigkeiten
viel grofere sind, als die Bewiltigung der Ar-
beiten fiir die Vergroferung des schon bestehen-
den und seit einigen Jahren dem elekirischen
Betrieb der Mittenwaldbahn dienenden Elektrizi-
titswerkes am Ruetzbach.

Fiir die Wahl der Wasserkraftanlage am
Spullersee war die Erfiillung der besonderen For-
derungen des elektrischen Bahnbetriebes maf-
gebend, der neben einer stindigen, in gewissen
Grenzen bei gleichen Verhiltnissen gleich hoch
bleibenden Stromzufuhr fiir den fahrenden Zug
auch die fiinffache Leistung fiir die die Fahrt be-
ginnende und die Steigung erklimmende 2400 PS
Lokomotive beansprucht. Diese ruck- und stof3-
weise manchmal nur sekunden- oder minuten-
lange Beanspruchung, die sogenmannte Spitzen-
leistung, verlangt aber besondere Vorkehrungen

im Kraftwerk. Im groflen Wasserbecken wird das
Betriebswasser gesammelt, um bei den rasch
wechselnden Beanspruchungen aus diesem Wasser-
vorrat zu beliebiger Zeit beliebig grofle Mengen
abgeben zu kénnen.

Dem Spullerseewerk kommt neben dem Vor-
teil der duflerst giinstigen Lage der Kraftquelle
an der Westrampe des Arlberg auch die Gunst der
ortlichen Verhiltnisse zugute, die die Anlage eines
im Becken des Spullersees unter giinstigen geo-
logischen und topographischen Verhiltnissen ge-
legenen Speichers von rund 13Y/, Millionen Kubik-
meter Wasserinhalt gestatten. In diesem Speicher
kann nicht nur der gesamte Jahresniederschlag
des Einzugsgebietes an Regen und Schnee in
seiner Gianze zuriickgehalten und eine iiber das
ganze Jahr, ohne Riicksicht auf die wechselnden
Niederschldge, gleichmiBlig verteilte Wasseraus-
gleichung erzielt, sondern auch die im allgemeinen
schwierige Frage der Deckung der zum elektri-
schen Bahnbetrieb erforderlichen Hochstleistungen
(Spitzen) vollkommen gelést werden.

Das Speicherbecken des Spullersee liegt
nordlich des Klostertales auf einer Héhe von rund
1800 m, ein Stollen von etwa 1900 m Linge
leitet das Betriebswasser zu einem in der Sohle
des Klostertales (Aflenzbach) bei Dandfen gele-
genen Krafthause, in dem das Gesamtgefille von
800 m ausgeniitzt wird. Auf Grund der Wasser-
spende des Einzugsgebietes und mit Hilfe der
Anlagen fiir die Wasserspeicherung kann in diesem
Krafthause eine ganzjihrige, wahrend 365 Tagen
und je 24 Stunden gleichbleibende Leistung von
etwa 4400 PS!) entsprechend 25 Millionen Kilo-
wattstunden erzielt werden. Eine scheinbar ge-

) Wenn zwei Schnelliziige mit den bisherigen 1E-
Dampflokomotiven gleichzeitig eine Rampe befahren, ist
damit schon die Hochstleistung lgsegeben 2X1900=23600PS,
ganz abgesehen von den groflen Energieverlusten vom
Schaltbrett des Kraftwerkes bis zum Radumfang der
Elektrolokomotive. Jedes kleinere Heizhaus der Alpén-

lander, wie Bludenz, Worgl usw., hat 36,000 bis 50.000 PS

an Dampflokomotiven im Stand und oft die Hilfte
auf der Strecke. Die groBen Lokomotivstationen, wie
Knittelfeld und Villach, haben gegen 150.000 PS im Stand
und bei starkem Verkehr durch mehrfache Besetzung bis
zu100.000 PS davon auf der Strecke verteilt. Die elektrischen
1C+-C1-Lokomotiven von 2400 PS Leistung konnen also
nur in der Zugkraft ausgeniitzt werden, schwerlich aber
hinsichtlich hoherer Fahrgeschwindigkeit. Massentrans-
porte sind also gar nicht zu bewiltigen, wenn sie in
einer Richtung stattfinden und keine Stromriickgewin-
nung vorgesehen ist. Es ist jedenfalls das Ruetzbach-
werk der Mittenwaldbahn auch zu kuppeln notwendig,
allenfalls wieder die Aushilfe mit Dampflokomotiven
wie bei der Mittenwaldbahn. : :
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ringe Leistung, die sich aber bei etwa vierstiin-
diger Beniitzung dieses Werkes wahrend eines
Tages schon auf das Sechsfache und demnach
auf 24.000 PS erhoht. Es wird also vielleicht
doch moglich sein, die Stromversorgung fiir die
Strecke Langen—Lindau und Nebenlinien, bei
Annahme einer Verkehrsdichte im Ausmaf} eines
verstiarkten Friedensverkehres auf diesen Bahn-
strecken mit etwa 3500 PS Durchschnitts- und
16.500 PS Spitzenerfordernis, zu leisten oder die
Strecke Landeck—Bludenz mit 2900 PS Mittel-
und 12.900 PS Hochstleistung zu betreiben. Bei
Vollausbau dieses Werkes, das heif’t wenn die
Staumauern auf ihre gesamte Hohe von 20 bis
30 m fertiggestellt sein werden, wird das Kraft-
haus bei Dandfen auch eine Hochstleistung von
40.000 HP leicht iibernehmen kdnnen. Aus
diesen Zahlen entnimmt man den Wert dieser
Kraftanlage, die die bestmdgliche Anpassung an
die Erfordernisse des elektrischen Bahnbetriebes
gestattet und, dariiber hinausgehend, bei vollem
Ausbau auch noch die Leistungsfahigkeit aller
bestehenden Vorarlberger Werke wiahrend der
Niederwasserperiode im Winter aufbessern und
ergianzen kann, wenn das Werk aufler dem fiir
die Industrie ungeeigneten Einphasenwechselstrom
von 15.000 Volt und 162/, Perioden auch durch
Umformer fiir den iwiblichen Drehstrom sorgt.

Die Vorarbeiten des Elektrisierungsamtes der
Staatsbahnen fiir das Spullerseewerk reichen bis
in das Jahr 1908 zuriick, das wasserrechtliche
Verfahren ruhte wihrend des Krieges und erst
Anfang dieses Jahres wurden die Bemiilhungen
um die Erteilung der wasserrechtlichen Bewilli-
gung wieder aufgenommen. Dabei mufiten man-
nigfache Hindernisse im Laufe langwieriger Ver-
handlungen behoben werden. Schon in der Wahl
der Vorarlberger Werke waren die technischen
Kreise der Staatsregierung und das Land Vorarl-
berg verschiedener Anschauung. Das Land Vor-
arlberg legt begreiflicherweise groflen Wert auf den
industriellen Ausbau der Wasserkraftanlagen, die
beim Zusammenschluf} aller Vorarlberger Werke zu
einem gemeinsamen Netz und zur gemeinsamen
Arbeit die Winterleistung aufbessern und diesen
Ausfall an elektrischer Energie, der heute durch
die Zusatzleistung von zeitweilig arbeitenden
Dampfzentralen gedeckt wird, durch die Wasser-
kraft ersetzen sollen, um wihrend dieser wasser-
armsten Zeit auf die teure Kohle verzichten zu
konnen. Das ist vollauf gerechtfertigt, nicht aber
die vom Lande Vorarlberg getroffene Wahl unter
diesen Werken. Vorarlberg hat ndmlich als Werke
dieser Art das Liinerseewerk mit der Beniitzung
des Wasserhaushaltes der Scesaplana und den
Formarinsee, ein westlich des Spullersees im Ur-
sprunggebiet des Lech gelegenes Seebecken, das
in die Spullerseeanlage einbezogen werden sollte,
bezeichnet. Die Speicherwassermenge am 1940 m
hoch gelegenen Liinersee betrdgt etwa .30 Millionen
Kubikmeter, die Geféllsdifferenz bis zur Talsohle
des Alvierbaches bei Brand 950 m, so dafl bei

. Staat konnte

der vorhandenen Wasserspende dieses Gebietes
mit einer dauernden Jahresleistung von 6800 PS
gerechnet werden konnte, wenn dieses Werk nicht
an Unsicherheiten leiden wiirde, die insbesondere
durch die nicht ganz einwandfreie Wasserdichtheit
der Wanne dieses Sees bedingt werden. Das
karstartige Gestein dieser Gegend ist namlich
vielfach wasserdurchldssig, ein Uebelstand, der
freilich, dank der Errungenschaft der Technik, mit
einiger Mithe und groflen Kosten durch »Abdich-
tung« behoben werden kann, so daf} jedenfalls
vor dem Entschlufl zum Ausbau die geologischen
Voraussetzungen iiber die Tauglichkeit dieses
Seebeckens zur Speicherwirtschaft geklart sein
miissen. Die groflen Investitionen derartiger Kraft-
anlagen sowie die Sicherheit des Bahnbetriebes
heischen ganz besondere Vorsichten, die bei dem
Werke am Liinersee und aus denselben Griinden
auch bei der Einbeziehung des Formarinsees nicht
zweifelfrei erfilllt werden konnten. Will man also
rasch beginnen, dann konnte das Ergebnis der
langwierigen Erhebungen und Studien fiir diese
beiden Seebecken nicht abgewartet werden; das
zunichstliegende Sichere und Gute mufite dem
eventuell Besseren der Zukunft weichen.

Aber auch noch auf anderen Gebieten ergaben

'sich Schwierigkeiten. Die Verhandlungen desElek-

trisierungsamtes der Staatsbahnen mit den Grund-
besitzern i{iber den Ankauf einer Ersatzalpe in
Stuben fiir den Entgang der vom Speicherwasser
bedeckten Weidegriinde am Spullersee nahmen
infolge der hohen, fortwahrend wechselnden For-
derungen der Eigentiimer einen,schleppenden Ver-
lauf. Alle diese Gegensiatze wurden in einer Ver-
sammlung in Bregenz (19. und 20. Juli) zum Aus-

trag gebracht.

Die langwierigen schwierigen Beratungen
schlossen in voller Uebereinstimmung mit der Er-
klarung des Vorarlberger Landesrates, die volle
Unterstiitzung den Bestrebungen der Staatsregie-
rung zu dem Ausbau des Spullerseewerkes als
bahneigenes Werk zu leihen und mit der Zusage
der Vertreter der Staatsregierung, einen Beitrag
von einer Million Kronen zu den Vorbereitungs-
und Ausfithrungskosten der Abdichtung des Liiner-
sees zu leisten, Arbeiten, wie die Untersuchungen
am Liinerseebecken sind auflerordentlich kost-
spielig und wenn die Staatsregierung hier aus-
giebige Hilfe leistet und die Kosten decken hilft,
die sonst vielleicht vom Lande Vorarlberg ohne
irgendwelchen Erfolg hitten gebracht werden
miissen, so kann man das als Beweis an-
fithren, daf} die Befiirchtungen der Lénder, der
ihren Bestrebungen zum Ausbau
der Wasserkrifte hinderlich sein, ungerecht-
fertigt sind. -

Schon in den n#chsten Tagen werden vom
Elektrisierungsamt der Staatsbahnen die fiir den
Bau des Spullerseewerkes erforderlichen Auf-
schlieBungs- und Vorbereitungsarbeiten in Angriff
genommen werden. Alle anderen Vorkehrungen
dieses Amies - zur Beschaffung der elektrischen



Bahnausriistung, wie der Lokomotiven, Lei-
tungsanlagen usw., sind so weit gediehen, daf
uns von der tatsdchlichen Einfithrung des elek-
trischen Bahnbetriebes auf der Arlbergroute nur
noch die Zeit trennt, die der Bau dieser Werke
und die Ausfithrung der elektrischen Bahnaus-
rilstung erfordert. Die Arbeiten fiir die Erweite-
rung des Ruetzwerkes sind von verhiltnis-
mégig geringem Umfang. Sie kénnen also spiter
begonnen werden, doch sind die Termine fiir diese
Arbeiten derart vorgesehen, daf} ihre Fertigstel-
lung zu gleicher Zeit mit der Inbetriebsetzung
des Spullerseewerkes erfolgen wird.

Der Bau der Wasserkraftwerke beginnt also.
Grofle Ausgaben werden aus diesen Werken er-
wachsen; einme Rentabilitit lassen sie
schwerlich erhoffen. Hiefiir ist jetzt der
denkbar ungiinstigste Zeitpunkt, denn die elek-
trischen Doppel-Lokomotiven von rund 112 t
Dienstgewicht werden etwa 3!/, Millienen Kronen
kosten, also zwanzigmal so viel als die letzten
1E-Heildampf - Vierzylinder - Verbund-Schnellzug-
lokornotiven der Reihe 380 samt Tender mit etwa
175.000 K, die beste und leistungsfihigste Gebirgs-
lokomotive. Eine einzige elektrische Lokomo-
tive kostet somit so viel als der ganze Dampf-
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lokomotivstand vorher, wobei die vorher grofiere An-
zahl von Dampflokomativen (mehr als 20 Stiick) aus-
geglichen ist durch d&ltere und einfache Giiter-
zug-Lokomoetiven usw. fiir Lokol- und Bauziige,
die auch billiger zu Buch stehen. Nach den bitteren
Kriegserfahrungen der Mittenwaldbahn muf} aber
der Stand der Elektrolokomotiven sehr reichlich
bemessen sein, um Stoérungen zu vermeiden, da
eine Aushilfe mit Dampf auch fiir aulergewéhn-
liche Leistungen vermieden werden muf}. Aufler-
dem wird es notwendig sein, fiir die kleineren
Bediirfnisse an Lokal-, Bau- und Schulziigen ein-
fache C-Lokomotiven zu beschaffen, mit billigen
Motoren, nach Art der Strafenbahn. Die hiefiir
in Aussicht gestellten Elektro-Lokomotiven sind zu
schwer und auch zu kostspielig; fiir geringe Ge-
schwindigkeit auch nicht erforderlich. Die drin-
genden Forderungen der Allgemeinheit zur Lin-
derung der Kohlennot durch die Einfithrung der
elektrischen Traktion auf den Eisenbahnen sowie
der Ersatz der Leistungen der Kohle in motori-
schen Betrieben ist aber eine unabweisliche wirt-
schaftliche Notwendigkeit, die wir allen Widrig-
keiten zum Trotz erfilllen miissen, wenn auch die
elektrische Zugforderung mit Einphasenstrom
dieser Aufgabe noch lange nicht gewachsen ist.

Heizkupplungen der Eisenbahnen.

In der Versammlung des Vereins Deutscher
Maschinen-Ingenieure am 16. April, die unter dem
Vorsitz des Ministerialdirektors Wirkl. Geheimen
Rats Dr.-Ing. Wichert stattfand, hielt Herr Regie-
rungs- und Baurat Wendler vom Eisenbahnzen-
tralamt einen Vortrag iiber Heizkupplungen der
Eisenbahnen.

Fiir die Beheizung der Personenwagen bildet
die Heizleitung einen wichtigen Bestandteil, weil
auch die besten Heizsysteme ohne geniigende
Dampfzufuhr versagen. Wohl hat man gleichzeitig
mit der Vervollkommnung der Heizeinrichtungen
der Wagen auch eine Verbesserung der Heizlei-
tung herbeizufithren versucht, indem man die Lei-
tungsquerschnitte vergroflerte, stie aber hierbei
auf Schwierigkeiten, weil die Verbindungsglieder
zwischen - den Leitungsstringen der einzelnen
Wagen, die Heizkupplungen und deren Anschliisse,
hindernd im Wege standen. Bei der Verwendung
von Gummi als Baustoff der Heizkupplungen sind
fir die Wahl der Leitungsquerschnitte gewisse
Grenzen gesetzt, andererseits weisen die bisher
gebrduchlichen Metallkupplungen Mingel auf, die
deren Einfithrung trotz ihrer nicht zu verkennen-
den Vorziige nicht wiinschenswert erscheinen
lassen. Durch die technischen Vereinbarungen sind
zwischen den Eisenbahnverwaltungen bindende
Mafle fiir die Anschluf3stutzen der Heizkupplungen
festgelegt, die noch aus der Zeit der Einfithrung
der Dampfheizung fiir Personenwagen stammen
und den gesteigerten Anforderungen der jetzigen
Zeit bei weitem nicht mehr geniigen. Wohl samt-

liche mitteleuropdische Eisenbahnverwaltungen sind
der gleichen Ansicht, dafl die bisher gebriuch-
liche Kupplung den heutigen Anspriichen nicht
mehr geniigt. - Durch einen Unterausschufl des
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, der
bereits vor Beginn des Krieges eingesetzt war,
sollte die Einfithrung einer neuen Heizkupplung
gepriift werden. Durch den Krieg sind die Arbeiten
dieses Ausschusses ins Stocken geraten, der
Mangel an Gummi als Baustoff fiir die Heizkupp-
lungen zwang aber die Eisenbahnverwaltung, sich
nach geeignetem Ersatz umzusehen. Versuche in
groflerem Umfange wurden von den preuRisch-
hessischen Eisenbahnen mit Metallschlauchkupp-
lungen gemacht, die wohl zur Linderung der Not
beigetragen haben, zur allgemeinen Einfithrung
aber nicht geeignet scheinen.

Auch auf die bei den Schweizer Bundes-
bahnen und den ungarischen Staatsbahnen ge-
brauchlichen Gelenkréhrenkupplungen kam man
zuriick, versuchte aber die diesen anhaftenden
Mingel zu beseitigen. So wurde durch die
J. Pintsch A.-G., Berlin, eine Gelenkrohrenkupp-
lung entworfen, die die bei der vorgenannten
Kupplung vorhandenen Flachgelenke vermeidet
und durch eine geschickte Ausbildung des Ab-
sperrhahns einen an allen Stellen gleichbleiben-
den Durchgangsquerschnitt schafft. Gleichzeitig
erfilllt diese Kupplung die Forderung, dal sie mit
dem Fahrzeug fest verbunden ist und eine leichte
und schnelle Trennung der Kupplungshilften er-
moglicht. An Hand von Versuchen wurde die
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Ueberlegenheit der neuen Kupplung gegeniiber
den bisher gebréduchlichen nachgewiesen. Hierbei
zeigte sich, dafl der Spannungsabfall bei Ver-
wendung der neuen Kupplung mit den abgean-
derten Absperrhdhnen um ein Vielfaches geringer
ist als bei der alten Anordnung.

Die Schwierigkeiten bei der Zugbeheizung
wiahrend des Krieges sind nicht zum geringsten

Teil auf einen Mangel an Heizkupplungen zuriick-

zufithren. Die Ursachen des Mangels bestehen im

wesentlichen im starken Verschleif, im Fehlen
der Rohstoffe zur Herstellung des Ersatzes und
in der Schwierigkeit der Zufithrung zu den Ver-
brauchsstellen.

Der Vortrag, der von Lichtbildern begleitet
war, wurde mit groflem Interesse und lebhaftem
Beifall aufgenommen; er ist ausfiihrlich in »Glasers
Amalen«, Heft 1009 und 1011 vom 1. Juli und
1. August d. J. enthalten.

Die Baustoffpriifanstalt der Pennsylvaniabahn in Altoona.

Die Pennsylvaniabahn besafl in ihrer Haupt-
werkstatt in Altoona schon seit dem Jahre 1874
eine Versuchsanstalt. Diese war im Laufe der Zeit
erweitert worden. Die Anlagen entsprachen aber
nicht mehr den modernen Bediirfnissen und wur-
den daher durch einen Neubau ersetzt, der kiirz-
lich fertiggestellt worden ist. Die Baukosten be-
trugen 640.000 M., die Kosten fiir die innere Ein-
richtung der Versuchsriume 530.000 M., wobei
der Wert der vorhandenen wiederverwendeten
Maschinen und Einrichtungen nicht mitgerechnet
ist. Das Sockelgeschof’ enthilt einen Anlieferungs-
raum, der durch einen Aufzug mit allen Stock-
werken in Verbindung steht; schwere Gegen-
stinde konnen auflerdem mittels Krans durch
eine Luke in das Erdgeschofl gehoben werden.
Das Sockelgeschofl enthidlt weiter die Werkstatt,
in der die Probestiicke fiir die mechanischen Pro-
ben bearbeitet werden. Durch feuersichere Wande
sind Lagerrdaume fiir feuergefdahrliche Gegenstande
und Chemikalien abgetrennt. Das Erdgeschof}, das
mit einem Laufkran versehen ist, dient der me-
chanischen Priiffung. Auflerdem sind Riume fiir
Oelpriifung, Zementpriifung, Schlauchpriifung und
Wirmepriifung vorhanden. Im zweiten Stockwerk
befinden sich Bureau- und Nebenrdume. Im dritlten
Stock liegen die Laboratorien fiir Bakteriologie,
Gummi-, Gas- und Wasserpriifung, ein Photo-
meterzimmer fiir die Lampenpriiffung und ein
Raum fiir die Eichung von elektrischen Mef3werk-
zeugen. Im vierten Stock befindet sich das che-
mische Laboratorium; im fiinften Stock ist die
photographische Abteilung untergebracht. Das
Dach dient der Untersuchung von solchen Gegen-
stinden, die der Luft ausgesetzt werden sollen.

In der mechanischen Abteilung befinden sich
fiinf Zerrei3- und Druckmaschinen, von denen die
grofite eine Kraft von 900 t auszuiiben gestattet:
Eine Maschine dient zur Dauerpriifung von Fe-
dern durch Schwingungen. Sie kann einen Druck
von 35 t ausiiben. Zwei Maschinen dienen zur
Priifung von Stehbolzen auf Erschiitterungen.
Ferner ist eine Maschine fiir Hartepriifungen nach
Brinell vorhanden und eine Maschine zur Zement-
priiffung von 900 kg Tragkraft. Fiir die Zwecke
der Metallographie ist ein wagerechtes Mikroskop
mit Kamera vorhanden. Der Schlauchpriifung
dienen: sechs Gummidehnungsmaschinen. eine
Schlauchaufziehmaschine, eine Schiittelmaschine,

eine Maschine fiir Dauerzugproben, eine Dehn-
maschine mit Einrichtung zur Dichtepriifung, eine
Luftpumpe zur Priiffung auf Luftdurchldssigkeit
und eine hydraulische Druckpumpe fiir Druck-
proben. Der Umfang der Versuche in der Gummi-
priiffabteilung geht daraus hervor, daf} der Jahres-
bedarf der Bahn 635.000 Schliuche umfaft.

In der Wiarmeabteilung werden die Eigen-
schaften verschiedener Legierungen und die von
sogenannten feuersicheren Materialien erprobt.
Hier werder auch die Isolierstoffe der Kithlwagen
auf ihre Wiarmedurchlassigkeit gepriift. Ferner
werden hier die Wasserstandsgléser erprobt.

Das chemische Laboratorium zerfillt in zwei
Abteilungen. In der einen wird ausschliefilich
Schienenstoff auf seine Bestandteile untersucht.
In der anderen Ableilung werden Brennstoffe,
Oele, Schmierstoffe, Farben und Lacke unter-
sucht. Auch die Nahrungsmittel der Speisewagen
werden hier gelegentlich gepriift. Untersucht wer-
den auch Luftproben aus den Tunneln, um die
Wirkungen der verschiedenen Liiftungseinrich-
tungen zu studieren. In der bakteriologischen Ab-
teilung wird besonders auch die Wirksamkeit der
verschiedenen Entseuchungsmittel nachgepriift.
Besondere Aufmerksamkeit wird der Untersuchung
gebrochener Gegenstinde zugewendet, um die
Ursachen der mangelnden Festigkeit festzustellen.

In einem besonderen Gebzude werden Che-
mikalien hergestellt, bei denen sich der Einkauf
der Rohstoffe als vorteilhafter herausgestellt hat
als der Einkauf der fertigen Produkte.

In einem weiteren Gebiude ist die Lokomo-
tivpriffungsanlage untergebracht. In dieser Ab-
teilung sind 26 Mann beschiftigt. Ein anderes
Geb#ude dient der Bremsschuhpriifung. Hier wird
der Reibungsbeiwert von Bremsschuhen festge-
stellt unter der Voraussetzung, dafl zwei Brems-
schuhe gleichzeitig auf dasselbe Rad einwirken.

Der Untersuchungsanstalt untersteht auch ein
fahrbares Laboratorium. Es ist in einem Eisen-
bahnwaggon untergebracht und dient dazu, in
den Hiittenwerken chemische Proben des Schie-
nenstoffes bei der Abnahme der Schienen herzu-
stellen. Ferner unterstehen der Versuchsanstalt
fiinf Dynamometerwagen, die nacheinander ent-
standen sind und bei deren Bau jedesmal- die Er-
fahrungen der frither gebauten Wagen benutzt
wurden, : , :
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B1Tenderlokomotiven (Scherenmaschinen) der preuBischen St. B.
Mit 3 Abbildungen.

Die beim Baue der B1 Giiterzuglokomotive
angestrebten Vorteile sind in noch hoherem Grade
den Scherentenderlokomotiven eigen. Da die
Kuppelrader meist nicht grof sind und beide
Fahrtrichtungen gleichmifig in Betracht kommen,
ist das sonst befiirchtete Aufsteigen der fithren-
grolen Kuppelrader hier nicht am Platze. Diese
Gattung von Tenderlokomotiven war iiberaus
stark verbreitet, teils mit fester Schleppachse, teils

Abb. 1. B1 Tenderlokomotive, Gattung T, der kgl.
preuflischen Staatsbahnen.

Qebaut von Henschel & Sohnin Kassel 1875/76 unter Betr.-Nr. 79—81
fiir die Berlin-Qorlitzer Eisenbahn, Fabr.-Nr, 816—818.

Zylinderdurchmesser . 418 mm
Kolbenhub . . . . . 560 »
Treib-Raddurchmesser . 1380 »
Schiepp- » 3 & . 920 »
Radstand der Kuppelachsen . 1730 »

» insgesamt . . . 4030 »
Dampfspannung . 95 Atm.
Rostflache . 123 gm
f. Heizfliche . 6278 »
Wasser-Vorrat 39 t
Kohlen- » 10 »
Leer-Gewicht . 308 »
Dienst- » 381 »
Treib- » 29-25 »

mit  bogenlaufiger Adamsachse, selten war der
Umbau aus Schlepptenderlokomotiven. So hatte
Schwartzkopff 1873 in Wien eine solche Lokomotive
»Nord« fiir die Berlin-Hamburger Bahn ausgestellt.
Wohlert in Berlin lieferte 1874 mehrere solcher
Lokomotiven an die Berlin- Stettiner Bahn mitfolgen-
den zum Vergleich gestellten Hauptabmessungen:

Die 2 rechtsstehenden Gattungen hatten gleich-
hohe Schlepprider mit den Kuppelachsen, die
2 kldtzig gebremst wurden und AuRensteuerung
nach Stephenson, teilweise die Wasserkisten
sattelformig auf dem Kessel angeordnet. Die vor-
stehend abgebildete Lokomotive der Berlin-Gor-
litzer Bahn hat seitliche Wasserkésten, tief herab-

Abb. 2. B1 gek. Personenzugtenderlokomotive der Nieder-
schlesisch-Markischen Eisenbahn.
(Probelokomotive fiir die Berliner Stadtbahn.)
Gebaut 1872—1875 von Krauf & Co. in Miinchen.

Zylinder A . 406X610 mm
Treibraddurchmesser © 1584  »
Schleppraddurchmesser 1166  »
Radstand . b T 4000 »
Dampfspannung 10 Atm.
Dienstgewicht . 42 t
Heizflache innen, Box . 644 qm
» » Rohre . 9972  »
» »  zusammen 10616  »
Rostflache kg 14 »
Wasserinhalt e 60 cbm
Kohlenraum. . . . . . . . . . . . 28 »

reichende und dadurch unzuginglich gewordene
Innensteuerung. lhrem Aussehen nach, besonders
in der Durchbildung des Kamingesimses, stellt sie
die dlteste Richtung dar. Von diesen Maschinen
wurden 3 Stiick von Henschel & Sohn in Cassel
unter F.-Nr. 816—818, Bahn-Nr. 79—81 im Jahre
1875/76 an die Berlin-Gorlitzer Eisenbahn geliefert.
Eine der letztiiberlebenden, Nr. 6048 der kgl.

Eisenbahn Berlin-Stettin Berlin-Qarlitz Berlin-Hambur KéIln-Minden Niederschles.-Misk.

Fabrik Waohlert Henschel Schwartzkopff

Baujahr 1874 1875 1873
Zylinderdurchmesser . oo owp e, M 418 418 356 356 356
Kolbenhub. . . . . . . | ", g8 560 508 508 508
Treibrad-Durchmesser . . . . . | » 1255 1380 1219 1016 1020
Schlepprad-Durchmesser . . . . . » 042 920 914 1016 1020
Radstand der Kuppelachsen . . . . , 172 1730 2235 2067 1779
Radstand insgesamt . . . . . . . , 4080 4030 3924 4067 3875
Dampfdruck . " atm 8 95 77 8 8
Rostfléche . g PR qm 137 123 0975 118 116
f. Gesamt-Heiztlache . A 61°46 62'78 574 575 5538
Wasser-Vorrat . . . . . . . . | 45 39
Kohlen-Vorrat . . . . . . . . . 0 10
Leer-Gewicht . . . . . . . . . 416 30-8 2075 30 2875
Dienst-Gewicht. . . . .. . . | . 389 381 2675 35 3575
Tretb-Cewicht . . . ., . ;, - .. % 305 . 29-25 205 265 275
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Eisenbahn-Direktion Breslau, im Dienste der Sta-
tion Habelschwerdt, ist hier im Bilde festgehalten.

Eine weitaus kraftigere Scherentenderloko-
motive ist die in Abb. 2 dargestellte B1 Personen-
zugtenderlokomotive der kgl. Niederschlesisch-
Mairkischen Eisenbahn, bestimmt fiir die im Jahre
1872 eroffnete erste Teilstrecke der Berliner

Ringbahn. Der Entwurf war von A. Wéhler,
dem damaligen Ober-

maschinenmeister im . ; I —
Verein mit  Georg j '

Krauf}, . dem Inhaber

der gleichnamigen Lo-
komotivfabrik in Miin-
chen aufgestellt wor-
den, der davon 10
Stiick im Jahre 1873
und noch 5 Stiick im
Jahre 1875 lieferte.
Es waren  kriftige
Tendermaschinen, wel-
che schon #uferlich
die Kennzeichen der

90er Jahre haufig auf den Ferngeleisen der Ber-
liner Stadtbahn zu sehen.

Ungewdhnlich spat, 1894, kam eine ganz
neue B1 Tenderlokomotive der Gattung T 4 her-
aus, im wesentlichen eine Nachbildung der be-
reits erwahnten B 1 Giiterzuglokomotive Gat-
tung G 2. Mit fast gleichen Radern wie diese von
etwa 1600 mm Durchmesser viel eher zum

Personenzugdienst ge-

o - . eignet; es waren jedoch

ihre Dampf- Zylinder
wesentlichkleiner,auch
kurzhiibiger, vor allem
aber der Kessel schwa-
cher. Wihrend dieser
bei der G2 jenem der
Regelpersonenzugloko-
motive Gattung G3
mit 1:87 qm Rostflache
und 12 atm Dampf-
druck zumindest eben-
biirtig war, ist er hier
viel kleiner mit einer

Kraufdschen Aus -
fithrung hatten: grofle,
domlose Kessel mit
Reglerkopf in  der
Rauchkammer. Das 2.

Abb. 3.

B1 Personenzug-Tenderlokomotive, Gattung T,
der kgl. preuflischen Staatsbahnen.

Qebaut 1894 von Henschel & Sohn in Cassel, F.-Nr. 4885.

Rostflaiche von blof
113 gqm gleich 1:77
der Gesamtheizfliche
von 84 gm und nur
10 atm Dampfdruck.

Paar Sicherheitsventile ﬁ{,‘,‘g‘;‘gﬂgmhmess‘” ) g?g MM Trotzdem sind die
auf dem Mannloch- grgllb Raddurchmesser }ggg » Vorrdate von 33 cbm
aufsatz  diirfte erst chlepp- » Wasser und 1000 k
Spter hinzageloomimes . Raistand 180542275 4080 > Kohle recht knapp e
. D 1 di Dampfspannung 12 Atm. shrend d
sein. Der vollwandige Rostflache . . 118 qm hennen, wihrend das
Blechrahmen war zu- WGesan:/t Heizflache 53+78 sk, sg ” » Dienstgewichtvon39-8t
gleich als Wasser- asser-Vorrat . . i t schon ziemlich be-
: i Kohlen- » 113 » p . ;
kasten ausgebildet, fiir ~ MTRRC LA 33 ; traﬁ?tllch i ist.  Der
desissen ulnghe\;vtohnllc: ?_ienst- - 39,8 i Kohlenbun (;r. ltSt be-
groflen Inhalt auc reib- « 62 » quem von hinten zu
der Raum hinter der  Grofite Linge 9530 mm  fiillen, die Wasser-
Schleppachse bis zum »  zulissige Geschwindigkeit 65 km/St.  yisten reichen nur bis
Fithrerstande heran- zu den Treibradern,

gezogen wurde. Letzterer war sehr gerdumig,; da
die groflen Kohlenbunker noch innerhalb dessel-
ben angeordnet sind. Jedes Rad hatte einen
eigenen kleinen Sandkasten unter der Plattform.
Die Allansteuerung wurde durch ein Héndel um-
gestellt, die Schlepprader zweiklotzig sowohl durch
die Wurfbremse als auch spiter durch die Druck-
luftbremse. abgebremst. Nachdem die Ringbahn
in den Stadtbahnbetrieb iibergegangen war, wur-
den diese kriftigen Maschinen fiir Vororteziige
verwendet; vor solchen waren sie bis Ende der

um die innere Allansteuerung einigermafien zu-
ganglich zu machen. Diese Lokomotiven erhielten
Druckluftbremse, welche einkléotzig auf alle Treib-
und Kuppelrader wirkt. Fiir die Berliner Stadtbahn
konnten so schwache Maschinen natiirlich nicht
in Betracht kommen, wohl aber fiir Neben-
bahnen mit lebhaftem Personenverkehr, da diese
Maschinen gleich den G 2 eine zulédssige Hochst-
geschwindigkeit von 65—75km erhielten. Spitere
Lieferungen dieser Maschinen erhielten #uflere
Heusingersteuerung.

Eisenbahnbetrieb mit Holz- oder Torffeuerung in Schweden, Norwegen und
Dédnemark.

Der Eisenbahnbetrieb verschiedener neutraler
Lénder, die auf die Einfuhr von Steinkohlen an-
gewiesen sind, ist allm2hlich durch die Kriegs-
verhéltnisse in eine solche Lage gekommen, daf§
man zur Beférderung der Ziige allen Ernstes an-
dere Hilfsmittel, als nur Torf,. also  auch Holz

heranziehen mufl. Im schwedischen wie im nor-
wegischen Eisenbahnbetrieb bereitet man sich
gegenwirtig auf umfassende Holzfeuerung vor,
die iibrigens schon in Finnland mit gutem Ergeb-
nis beniitzt wird. Da der fiir Eisenbahnzwecke
verfiigbare Torf bei weitem . nicht hinreicht,. die
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notigen Steinkohlen zu ersetzen, hat die schwe-
dische Staatsbahnverwaltung beschlossen, auch
Holzfeuerung anzuwenden. In Waldungen, die
langs der Bahnen liegen, sollen in einem Umkreis
bis zu 3 km insgesamt etwa 3 Millionen Kubik-
meter Holz gewonnen werden, die fiir den Bedarf
des ndchsten Winters reichen diirften. Die Kosten
dieser Holzanschaffungen sind auf nicht weniger
als 20—30 Millionen schwedischer Kronen be-
rechnet worden. Wie mit Torf wurden in Schwe-
den auch mit Holz umfassende Feuerungsversuche
auf den Lokomotiven angestellt, da die Staats-
bahnverwaltung bereits 1915 die kommenden
Schwierigkeiten in der Steinkohlenversorgung
voraussah. Hierbei hatte sich ergeben, daf} alle
Arten Lokomotiven ohne weiteres fiir Holzfeuerung
benutzt werden konnen, doch 143t sich der Dampf-
druck dabei nicht auf gleiche Hohe wie bei Kohlen-
feuerung bringen. Deshalb muf} entweder die Zug-
geschwindigkeit oder die Wagenzahl des Zuges
verringert werden, was natiirlich unter den gegen-
wiartigen Verhiltnissen, wo schon erhebliche Ver-
kehrseinschrankungen vorgenommen werden muf3-
ten, sowohl fiir die Eisenbahn wie fiir die Reisen-
den weitere Ungelegenheiten im Gefolge haben
wird. Den Berechnungen nach werden die erwihn-
fen 3 Millionen Kubikmeter Holz eine Kohlener-
sparnis von etwa 500.000 t Steinkohlen ermog-
lichen. Die Holzfeuerung begann Anfang Oktober
1916 und zwar zuerst in Nordschweden.

In Norwegen, wo der Kohlenverbrauch der
Staatsbahnen etwa 220000 t im Jahr betrigt,
haben ebenfalls schon seit lingerer Zeit Versuche
mit Holzfeuerung auf Lokomotiven stattgefunden,

so z. B. im Schnellzugverkehr zwischen Hamar-

und Lillehammer, wo man die Lokomotiven mit
alten Eisenbahnschwellen heizte. Ferner auch auf
anderen Bahnen. Die Erfahrungen sind #hnlicher
Art wie in Schweden. Zur Bedienung der Heizung
wird ein Mann mehr gebraucht. Auch kann die
Lokomotive nicht ununterbrochen so lange Strecken
wie bei Kohlenfeuerung zuriicklegen. Um die auf
den norwegischen Staatsbahnen erforderliche
Kohlenmenge, 220.000 t, durch Holz zu ersetzen,
sind von letzterem 1,500.000 bis 2,300.000 cbm
notig. Gegenwirtig wird in Norwegen Birke zur
Lokomotiventeuerung benutzt, doch diirfte man
bald auch zu Fichten- und Kiefernholz greifen
miissen. Auf der Eisenbahn Christiania-Bergen
finden jetzt ebenfalls Versuche mit Holzfeuerung
statt, aber beim Hochgebirgsiibergang, der auf
der westlichen Bahnhilfte liegt, hat sich gezeigt,
dafl hier Lokomotivenfeuerung mit Holz, wegen
der starken Steigungen, nicht zur Anwendung
kommen kann. Eine besondere Ungelegenheit bei
Holzfeuerung bildet die erhebliche Funken-
entwicklung. Gegenwirtig werden die Funkeu=
fanger verindert, um den Funkenauswurf ganz
zu verhiiten. Ob dies gelingen wird, muf} dahin-
gestellt bleiben. Indessen sind ja die neuen Feue-
rungsarten nur fiir die Dauer des Krieges und
die nichstfolgende Zeit berechnet, denn fiir das

Eisenbahnwesen der skandinavischen Halbinsel
bleibt nach wie vor die Elektrisierung der Bahnen
mit Hilfe der vorhandenen Wasserkraft die Haupt-
aufgabe.

Auch Schweden ist reich an Torflagern, hat
bekanntlich aber wenig Kohlenvorkommen. Des-
halb hat man seit etwa 1900 versucht, Torf in
lufttrockenem Zustand zur Lokomotivfeuerung
heranzuziehen, ohne dafl es bisher gelungen ist,
befriedigende Ergebnisse zu erzielen. Im Jahre 1914
ging nun die schwedische Staatsbahn dazu iiber,
Versuche mit Torfpulver im Lokomotivbetrieb
zu machen; hierbei wurden gute Erfolge erreicht.
Das verwendete Torfpulver enthdlt nur etwa 12
bis 159, Wasser. Die selbsttitige Beschickung ist
ohne grofle Schwierigkeiten durchfithrbar, so daf}
der Heizer entlastet wird. Um die bisherigen Ver-
suche weiter auszubauen, hat die schwedische
Staatsbahnverwaltung ein Werk im Héfthagen-
Moor bei Vislanda errichtet, das Torfpulver erzeugt.
Das den Rohtorf liefernde Moor enthilt etwa
5 Millionen Kubikmeter Torf. Im Jahre sollen hier
20.000t Torfpulvererzeugt werden,wozu220.000 cbm
Torfschlamm erforderlich sind. Zum Férdern sind
drei Kettenbagger, die je 700 cbm Schlamm tag-
lich fordern koénnen, vorhanden. Der geforderte
und in den Baggern vorbearbeitete Torfbrei wird
auf einer elektrisch betriebenen Forderbahn nach
dem Trockenplatz gebracht. Durch eine besondere
Vorrichtung, die an Drahtsellen iiber dem Torf-
haufen hin- und herbewegt wird, wird der Torf
ausgebreitet; die Vorrichtung besteht aus vier
verschieden hoch angeordneten Schaufeln.

Mit der Ausbreitevorrichtung ist ein Schneid-
zeug verbunden, das den Torf in Streifen und
weiter in rechteckige Stiicke zerteilt. Ist der Torf
soweit getrocknet, daf} er nur noch etwa 409,
Wasser enthilt, so kann zu seiner Verarbeitung
auf Torfpulver geschritten werden. Der Torf wird
zerkleinert, getrocknet und gemahlen; das Trock-
nen geschieht in Oefen, die mit Torfabfillen ge-
heizt werden. Die Oefen enthalten eine Anzahl
neben- und iibereinander angeordneter gemauer-
ter Kanidle, durch die Heizgas stromt; auf jeden
Heizkanal ist ein Trockenkanal mit gufleiserner
Bodenplatte aufgesetzt. Die zu trocknende Torf-
masse wird mit Forderkratzen durch die Kanile
geschoben, féllt am Ende eines hdoher gelegenen
in den tieferliegenden Kanal, und die entstehenden
Wasserdimpfe ziehen durch den Schornstein mit
den Heizgasen ins Freie.

Die trockene, sehr sprode Torfmasse wird
nun gesiebt und die groben Riickstinde gemahlen
und nochmals gesiebt. Das Pulver wird dann
durch eine Forderschnecke und ein Becherwerk
in einen Hochbehilter gehoben, von dem aus es
in besonders eingerichtete Wagen abgezapft und
zur Verbrauchsstelle gebracht werden kann.

Die Tender der Lokomotiven fiir Torffeuerung
haben iiber dem Wasserkasten einen geschlos-
senen, hohen, luftdichten Behdlter mit zwei Fiill-
klappen fiir das Pulver; der Boden bildet eine
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abgestumpfte Pyramide; durch den Boden ragt
ein gufleisernes Standrohr, in dem ein engeres,
oben kegelformig zugespitztes Rohr verschiebbar
angeordnet ist. Unten schlieft sich ein weiteres
Rohr an, in dem das Torfpulver zur Feuerbiichse
geblasen wird. Durch das Standrohr wird Druck-
luft in den Beh#iter von einer Pumpe von der
Lokomotive aus eingefithrt, so daf} dort ein ge-
ringer Ueberdruck entsteht. Durch eine Vorrich-
tung am Fithrerstand kann in der Miindung des
Beschickrohres ein Ringspalt geoffnet werden,
durch den infolge des inneren Ueberdruckes das
Pulver zur Feuerbiichse stromt.

Zum Entziinden des Torfpulvers ist ein
kleines Kohlenfeuer erforderlich; auf 100 kg Torf-
pulver sind 3 bis 4 kg Kohle zu rechnen. Ver-
suche mit dem Torfpulverbetrieb haben ergeben,
daf 1'5 kg Pulver dieselbe Dampfmenge wie 1kg
Kohle erzeugen. Der Pulverstrom ist, um eine
Vergeudung des Brennstoffes zu vermeiden, sorg-

BUCHERSCHAU.

Die Dampfmaschinen. Kurzgefafites
Lehrbuch mit Beispielen fiir das Selbst-
studium und den praktischen Gebrauch.
Von Friedrich Barth, Oberingenieur an der Baye-
rischen Landesgewerbeanstalt in Niirnberg. Zweite,
verbesserte und vermehrte Auflage. 2 Bandchen.
I: Warmetheoretische und dampf-
technische Grundlagen. Mit 64 Figuren.
II: Bau und Betrieb derDampfmaschinen.
Mit 109 Figuren. (Sammlung Goschen Nr. 8 und
572.) Preis: jeder Band in Pappe gebunden Mk. 1-80.

Das vorliegende, aus zwei Teilen bestehende Werk
behandelt in anregender und leichtverstindlicher Weise
das Wesen und die Wirkung sowie den Bau und Betrieb
von Kolbendampfmaschinen.

Den Anfang des 1. Bandes bildet ein Kapitel iiber
maschinelle Krafterzeugung im allgemeinen, iiber den

KLEINE NACHRICHTEN.

Personalnachrichten. Ernannt wurden: Der
Ministerialrat im Staatsamt fiir Verkehrswesen,
Direktor der Nordwestbahndirektion Dr. Albert
Geutebriick zum Staatsbahndirektor in der
4. Rangklasse der Staatsbeamten unter Belassung
des Titels eines Ministerialrates; der Inspektions-
rat bei der Generalinspektion der d.-6, Eisenbahnen
Ing. Friedrich Frohlich zum Oberinspektionsrate;
die Oberstaatsbahnrite Ing. Franz Felsenstein
und Ing. Karl Pokorny unter gleichzeitiger tax-
freiher Verleihung des Titels eines Regierungsrates
zu Staatsbahndirektor-Stellvertretern in der 6.Rang-
klasse der Staatsbeamten. — Genehmigt wurde
die Einreihung des mit dem Titel eines Hofrates
bekleideten Direktors der Direktion fiir die Linien
der St.E.G. Dr. Albert Ostheim, des gegen-
wirtigen Vorstandes der Kanzlei des Staats-
sekretirs fiir Verkehrswesen, ad personam in die
4. Rangklasse der Staatsbeamten.

filtig zu regeln. Die Regelung ist jedoch leicht
durchzufithren. Trotz giinstiger Lage litt auch
Danemark unter starkem Kohlenmangel. Auf
etlichen Bahnstrecken in Jiitland haben diese Ver-
suche mit Torf als Lokomotivfeuerung stattge-
funden. Diese Versuche sind insoferne zum Ab-
schlufl gekommen und lieferten das Ergebnis, daf}
mit Torf gefeuerte Lokomotiven etwa halb so viel
Wagen befordern konnen, wie Lokomotiven mit
Kohlenfeuerung. Die Platzverhdltnisse gestatten
nicht, so viel Torf unterzubringen, wie notig ist,
um den Dampfdruck auf die gewdhnliche Hohe
zu bringen. Inzwischen begann man indessen eine
Reihe neuer Versuche, wobei verschiedene Feue-
rungsmischungen zur Anwendung kamen, und auf
Grund der ersten Probefahrten glaubt man, eine
Mischung finden zu ko6nnen, die ungefdhr die
gleiche Nutzwirkung wie Kohlen gibt und gleich-
zeitig eine bedeutende Ersparung an Kohlen er-
moglicht.

Begriff der mechanischen Arbeit und Energie, sowie iiber
MafReinheiten. Im zweiten Kapitel werden die Arbeits-
weise und die Leistung der Dampfmaschine an Hand
des Indikatordiagramms besprochen und eine Erlduterung
der verschiedenen Wirkungsgrade gegeben. Alsdann folgt
ein Kapitel iiber das Betriebsmittel, den Wasserdampf,
welches uns mit den thermodynamischen Grundlagen,
mit dem Wirmediagramm des Wasserdampfes und dem
Carnot’schen Kreisprozefl vertraut macht. Die nichsten
Kapitel beziehen sich auf die verlustlose und die wirkliche
Maschine. Hervorzuheben ist, daf} hierbei das Warme-
diagramm die seinem hohen instruktiven Wert ent-
sprechende Anwendung findet. Den Abschlufd des I. Bandes
bilden die Kapitel iiber die Abdampfverwertung und die
Ausniitzung des Abdampfes in Turbinen.

Die vorliegende Schrift diirfte durch ihren viel-
seitigen Inhalt, ihre klare und anschauliche Darstellungs-
weise den verschiedensten Bediirfnissen gerecht werden.
Sie bildet fiir Betriebsleiter und Besitzer von Dampf-
maschinen einen unparteiischen Ratgeber, fiir Studierende
ein Lehrbuch zum Selbststudium und fiir Fachingenieure
ein bequemes und handliches Nachschlagebuch.

Organisationsénderungen bei der Siidbahn.
Den gednderten staatsrechtlichen Verhiltnissen
Rechnung tragend, hat der Verwaltungsrat der
Siidbahn in seiner unter Vorsitz des Prisidenten
Sektionschef Dr. Weeber abgehaltenen Sitzung
vom 24. Juli d. J. beschlossen, mit Wirksamkeit
vom 1. August d. J. fiir die von der Gesellschaft
betriebenen Linien im Bereiche des deutschoster-
reichischen Staates eine Betriebsdirektion mit
dem Sitze in W ien und fiir die von der Gesellschaft
im Bereiche des Konigreiches der Serben, Kroaten
und Slowenen eine Betriebsdirektion mit dem Sitze
in Laibach zu errichten. Im Zusammenhange
damit wurde eine Aenderung der Dienstorganisation
der Generaldirektion beschlossen. Zum General-
direktor wurde der Leiter der Generaldirektion
Dr. Gustav Fall ernannt; mit der Stellvertretung
des Generaldirektors wurde fiir den kommerziellen
Dienst Direktor Karl H 6 chs man n, fiir den finan-
ziellen Dienst Direktor Dr. Richard Miindl; fiir den
technischen Dienst Direktor Ing. Max Formacher
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betraut. Zum Betriebsdirektor der Betriebsdirektion
Wien wurde Direktor Ing. Guido Pfeiffer ernannt;
mit der Stellvertretung des Betriebsdirektors wurde
fiir den technischen Dienst Direktor Ing. Josef
Podhaysky, fiir den administrativen Dienst
Direktor Dr. Franz Xaver Hochsmann betraut.
Zum Betriebsdirektor der Betriebsdirektion in
Laibach wurde Oberinspektor Viktor Bracic er-
nannt; mit der Stellvertretung des Betriebsdirektors
wurde Zentralinspektor Andreas Vreck o betraut.

Die neuen schweizerischen elektrischen
Lokomotiven. Ende Mai sind die beiden elek-
trischen Versuchslokomotiven, welche die Schweize-
rischen Bundesbahnen bei der Maschinenfabrik
QOerlikon und der Lokomotivfabrik Winterthur be-
stellt hatten, abgeliefert worden. Die eine davon
entwickelt wihrend anderthalb Stunden 2250 Pferde-
kriafte. Die beiden Lokomotiven werden nun zuerst
Versuchsfahrten auf der elektrischen Bahn Bern-
Thun und der Létschbergbahn vornehmen, bevor
sie auf der Gotthardlinie den Dienst aufnehmen.
Seit dem 17. Mirz sind die Elektrisierungsarbeiten
auf der Gotthardbahn auf der Strecke Airolo-
Giornico, die vom strengen Winter stark be-
eintrichtigt worden waren, wieder aufgenommen
worden.

Die Fahrzeugverluste der Bagdadbahn.
In ihrem amtlichen Bericht behaupten die Eng-
linder, daf} sie in Samarra 16 Lokomotiven, 224
Wagen und zwei Pontons voll Geschossen ge-
nommen hitten. Diese Behauptung entbehrt inso-
fern jeder Grundlage, da alles Material dort zer-
stért worden ist. (Samarra ist der Anfangspunkt
des bereits erdffneten Schlufistiickes der Bagdad-
bahn in Mesopotamien, rund 100 km ndrdlich von
Bagdad am Tigris.) Nunmehr bauen die Engldnder
die Bagdadbahn fertig bis Koweit, wo sie bisher
nur die Schiffahrt als Monopol am Euphrat be-
saflen. Ebenso verbanden sie Aegypten mit Syrien
durch eine Bahn, so daf} von Kairo iiber Jerusalem
und Damascus eine Vollspurlinie hergestellt ist.

Materialpriifanstalt der Hannoverschen
Maschinenbau - Aktiengesellschaft (Hanomag).
Der neuzeitliche Maschinenbau macht eine standige
Ueberwachung der dabei verwendeten Baustoffe
erforderlich. Aus betriebswirtschaftlichen Griinden
gelangte man nach und nach zu einer bis ins
kleinste gehenden Materialausniitzung. Auch im
Lokomotivbau setzte die Ausniitzung der Bau-
stoffe frithzeitig ein. Da diese indes nie so weit
gehen durfte, dafl sie die unbedingte Betriebs-
sicherheit beeintrichtigte, haben die Eisenbahn-
verwaltungen fiir alle Baustoffe der Eisenbahn-
betriebsmaschinen ganz bestimmte Festigkeitswerte
und fiir die Metallmischungen genaue Zusammen-
setzungen vorgeschrieben. Deren Nachpriifung
machte auch im Betriebe der Hanomag die
Schaffung einer entsprechend ausgestatteten Priif-
anstalt wiinschenswert und notwendig, deren Ein-
richtung und Wirksamkeit Oberingenieur Reubold
im 'Augustheft der »Hanomag-Nachrichten« recht
anschaulich schildert. Um eine fortlaufende physi-

kalische und chemische Untersuchung aller im
Betriebe einer grofien Maschinenfabrik gebrauchten
Materialien zu ermoglichen, hat die dem Kraftwerke
der Hanomag angegliederte Priiffanstalt weitere
Einrichtungen fiir Brennstoffuntersuchungen, Unter-
suchungen feuerfester Materialien, Schmiermittel
usw. erhalten. Wie aus unserer Quelle hervorgeht,
enthilt die Anstalt eine Abteilung fiir Festigkeits-
priifung nebst Versuchsanstalt, sowie eine Ab-
teilung fiir chemische Untersuchungen, fiir Metallo-
graphie und Warmepriifungen. In der erstgenannten
Abteilung ist eine elektrisch angetriebene Universal-
zerreifimaschine fiir 30.000 kg aufgestellt, die ohne
langwierige Umbauten Zug-, Druck- und Biege-
versuche vorzunehmen gestattet. Die Kraftmessung
erfolgt hydraulisch durch Mef3dose, deren Pressung
Druckzeiger(Manometer)abgelesen wird. Ein Pendel-
schlagwerk fiir 75 m/kg Arbeitsleistung dient zur
Ausfithrung von Kerbschlagproben und sonstigen
Schlagversuchen. Die zunehmende Wichtigkeit der
Feder als Maschinenteil machte die Anstellung einer
Federpriiffmaschine erforderlich, vermittels derer
sich alle Arten von Federn auf Zug und Druck
priffen lassen. Eine mit elektrischer und Gas-
heizung versehene Oelpriiffmaschine nach Dettmar
vervollstindigt die Einrichtung des Priifraumes.
Zur Nachpriifung der Materialmaschine stehen zwei
vom Koniglichen Materialpriifungamt zu Berlin-
Lichterfelde geeichte Wazau-Kraftpriifer zur Ver-
fiigung. Eine grofiere elektrische Uhranlage, die
in Abhéngigkeit von dem amtlichen Zeitsignal der
preuflischen Staatsbahnen steht,betreibt mittels einer
mit Sekundenkontakt ausgeriisteten Pendeluhr eine
Anzahl Sekundenschlidger im Raume fiir Festigkeits-
priifung und in der Abteilung fiir chemische Unter-
suchungen. Diese Abteilung ist mit den neuzeit-
lichsten Einrichtungen und Hilfsmitteln ausgeriistet.
Sie enthdlt u. a. einen Raum fiir mikrophoto-
graphische Untersuchungen von Metallschliffen
usw. Einrichtungen fiir elektrolytische Metall-
untersuchung, Apparate zur chemischen und kalori-
metrischen Brennstoffuntersuchung, eine Zentrifuge
fiir Schleuderversuche und eine Versuchsanlage fiir
elektrolytische Abwasserreinigung. In der Abteilung
fiir Festigkeitspriifung wurden im Jahre 1915 ins-
gesamt 6975 und in der . Abteilung fiir chem. Unter-
suchungen 1129 Untersuchungen vorgenommen.

Das britische Ladeprofil. (Mit 1 Abbildung.)
Es wurde schon von uns darauf hingewiesen,
wie sehr das anderen Lindern gegeniiber be-
schrianktere Ladeprofil der britischen Bahnen den
Riesenverkehr einengt. Schuldtragend ist einerseits
die zur Durchfithrung gelangte Anschauung der
ersten Ingenieure, massive Viadukte, Didmme,
Briicken und andere Kunstbauten fiir die Ewigkeit.
anlegen zu miissen. Deren Abmessungen waren
fiir den damaligen Verkehr mehr als ausreichend,
entsprechen jedoch lange nicht mehr den heutigen
Anforderungen. Anderseits bilden die mehr als
vorsichtigen Verordnungen des Handelsamtes
riicksichtlich der Hohe der Plattformen (3’ 6” =
1067 mm) usw. ein weiteres Hindernis fiir die
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Ausnutzung der gegebenen Spurweite. Der Kon-
tinent und Amerika kennen keine so hohen Platt-
formen, denn diese erheben sich nur wenig iiber
die Schienen, weshalb die Fahrzeuge breiter gebaut
werden konnen. Zweifellos sind die hdoheren
Plattformen Englands bequem und sicherer, sie
sollten jedoch abgeschrigt werden, was ohne
Gefahr fiir die Reisenden oder grofle Kosten
durchfithrbar wére. Auf englischen Bahnen betrégt
die gestaitete grofte Hohe iiber den Schienen,
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jetzt zu voller Erkenntnis, und sein Einfluffl wird
taglich mehr verspiirt. Der Maschineningenieur ist
beziiglich der Gréfle und Kraft seiner Lokomotiven
beschriankt, der Wagenbauer mufl den veralteten
Abmessungen Rechnung tragen, was wieder den
Verkehr hochst ungiinstig beeinflufit. Die Be-
schrankung des Raumes fiir die Reisenden hat
die Einreihung einer grofleren Zahl von Wagen
zur Folge, sonach Erhéhung des Zuggewichts,
Vermehrung der Wagenmeilen und Betriebskosten.
Die stete Zunahme des Personenverkehrs
erheischt auch eine Vermehrung der Ziige,
was zur Ueberlastung der Linie, dann zur
Erweiterung der Gleis- und Stationsanlagen
fithrt. Unter solchenVerhéltnissen ist fiir die
fernere Entwicklung bald die oberste Grenze
erreicht, und es eriibrigt nur ein Mittel,
namlich das, Raum fiir starkere Lokomotiven
zu schaffen. In den letzten Jahren waren
die britischen Bahnverwaltungen auch be-
mitht, auf ihren Linien die alten Briicken
durch breitere zu ersetzen und neben den
alten Tunnels neue anzulegen. In vielen Fillen
war die Erweiterung des Ladeprofils um
einige Zoll kein so schwieriges oder kost-
spieliges Unternehmen,und diese Bemiihungen
werden eifrigst fortgesetzt. So wird die
Great Western ihr Ladeprofil um 8” (20 cm)
in der Breite und um 4” (10 cm) in der

3150

Hohe verbessern, und eine andere grofle
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Bahnverwaltung tragt sich mit der gleichen
Absicht. Das sind die ersten ernsteren Ver-
suche zur Losung einer tdglich dringlicher
werdenden Frage. Wir bringen anbei eine
uns von Herrn Doz. Dr, Sanzin freund-
lichst iiberlassene Zeichnung des englischen
Lichtraumprofils, im Vergleich dazu ein-
gezeichnet das Profil des Vereines deutscher
Eisenbahnverwaltungen.

Pufferstangen-Richtmaschine. Eine von
der Heinr. Ehrhardt A.-G. in Diisseldorf
hergestellte Richtmaschine fiir Pufferstangen
ist seit Februar v. J. in der Hauptwerkstatte
Wedau bei Duisburg mit gutem wirtschaft-
lichen Erfolge im Betriebe. Ueber ihre
Bauart, Arbeitsweise und Ertragfihigkeit
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Vergleich des englischen Lokomotiv-Lichtraumprofils (Grofie
Westbahn, — Linien (mit jenen des Vereins deutscher Eisen-

bahnverwaltungen (--- —— Linien).

Gleisemitte, 13’ 6” (4115 mm), auf der Caledonian-
bahn nur 12’ 11” (3937 mm) und auf den englischen
und schottischen Hauptbahnen die grofite Seiten-
ausladung bis zur -Plattformhdhe 9’ =2740 mm,
und bis zu diesen Abmessungen sind die modernen
Lokomotiven und Wagen auch ausgebaut. Viele
praktische Eisenbahnleute erkliren die heutige
Normalspur (von 4’8!/,” 1435 mm) mit Riicksicht auf
die neuzeitlichen Verkehrsbediirfnisse fiir einen
Mifdgriff; was dieser Mi3griff kostet, gelangt erst

gibt Regierungs- und Baurat de Neuf in
Essen in Glasers Annalen fiir Gewerbe
und ° Bauwesen vom 15. Oktober 1916
nahere Aufschliisse. Danach sind die Puffer
vor dem Einbringen in die Richtmaschine
auf helle Rotglut, etwa 1100° C, zu

. erhitzen. Die Bedienung geschieht durch 2 Mann;

der eine besorgt das Anwirmen und Einbringen
der Puffer in die Maschine, der andere stellt diese
an, bringt die gerichtelen Puffer aus, zieht lose
Niete mit Hilfe ‘einer Presse nach und stellt die
fertigen Puffer mittels einer Laufkatze ab. Auf
diese Weise sollen tiglich bei neunstiindiger Arbeits-
zeit 140 Puffer bearbeitet werden konnen. Die
Richtmaschine, einschlieflich - eines 15 pferdigen
Motors und allem sonstigen Zubehor kostet 13.000 M,
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der Glithofen 2.700 M. Das Richten eines jeden
Puffers kostet nach einer veréffentlichten, bis ins
einzelne gehenden Berechnung, beim Maschinen-
betrieh 17'5 Pf. gegen 341 Pf. beim Handbetrieb.
Legt man eine Jahresleistung von 42.000 Puffern
zugrunde, so werde mittels der Maschine eine
Ersparnis von 6972 M in einem Jahre erzielt. Die
Anschaffungskosten der Maschine seien danach
schon nach zwei Jahren herein zu bringen.

Neue amerikanische Personenwagen. Die
Canadian Pacific-Bahn hat kiirzlich von der Pullman-
Wagenbauanstalt in Chicago eine Anzahl neuer
Personenzugwagen erhalten, die hauptsichlich fiir
den Verkenr zwischen St.Paul und Duluth bestimmt
sind. Die Wagen sind ganz aus Eisen hergestellt.
Es sind 47 Personenwagen, 22 Post- und Expref3-
wagen, 17 Gepickwagen und 6 Speisewagen. Alle
diese Wagen sind sechsachsig. Das Eigengewicht
der Personenwagen betrigt 635 t, das der Post-
und Exprefwagen 63 t, das der Packwagen 58 t
und das der Speisewagen 73 t. FEin Teil der
Post- und Exprefwagen und der Packwagen ist
fiir elektrische Zugbeleuchtung eingerichtet, wodurch
das Eigengewicht um 3 t vermehrt wird. Die
Personenwagen sind fiir eine Betriebslast von 9 t,
die Speisewagen fiir eine solche von 8 t und die
Post- und Gepickwagen fiir eine solche von 22°5 t
berechnet. Der Raddruck der Personenwagen ist
also 62 t, der der Post- und Exprewagen 74 t,
der der Gepiackwagen 69 t und der der Speise-
wagen 6'7 t. Die Linge der Personen-, Post- und
Gepidckwagen betrigt 21°6 m, die der Speisewagen
222 m, die 4ulere Wagenbreite 3:09 m. Die Personen-
wagen enthalten 84 Plitze, die Speisewagen 30
Pliatze. Die zentralen Stofvorrichtungen an den
Stirnwédnden der Wagen sind fiir eine Stof3kraft
von 160 t berechnet. Der Radstand der Drehgestelle
betrdgt 3:35 m, der Raddurchmesser 838 mm.

Die Staatsbahnen in Natal. AnliBlich der
Einbeziehung dieser Bahnen in das siidafrika-
nische Staatsbahnnetz diirften einige An-
gaben iiber die Bahnen der Kolonie Natal nicht
unwillkommen sein. Die erste Bahn Natals und
tatsichlich Siidafrikas wurde durch eine Privat-
gesellschaft, die Natal Railway Co., von The Point
(Durban) nach Umgeni, 96 km erbaut, woven
3'2 km noch im Jahre 1860 erdtfnet wurden : sie
hatte die Vollspur von 4’8'5”, Schienen von 20 kg/m
und Wagen von 6—10t Tragfahigkeit; das an-
gelegte Kapital betrug 1869: 327.000 K, die Ein-
nahmen 90.000 K, die Ausgaben 72.000 K und
der Reingewinn 10.400 K. Im Jahre 1876 wurde
die Linie von der Kolonialregierung angekauft.
Den Beginn des gegenwirtigen Bahnnetzes bildet
der Bau einer Linie nach Verulam, 31 km, nord-
wiarts an die Kiiste (eréffnet September 1879),
dann einer zweiten siidlich nach Isipingo, 18 km
(Februar 1880), und der Hauptlinie Durban-
Pietermaritzburg, 117 km (Februar 1880). Anfinglich
wollten die Farmer die Eisenbahn nicht benutzen
und bevorzugten die Ochsenwagen; die Ladung
betrug elwa 3 t, und fiir die Beforderung von

Giitern von Durban nach Pietermaritzburg, 87 ki
auf der Strafle, wurden von den Unternehmern
120 K fiir eine Tonne berechnel. Nach Eréffnung
der Bahnlinie setzte die Regierung fiir den gleichen
Dienst einen Tarif von 36 K fest, nebst einem
Zuschlag von 2K fiir das Sammeln und die Abgabe
des Gutes, worauf die Verfrachtung der Eisenbahn
zufiel und die Unternehmer ihr Geschift aufliefRen.
Es erfolgte der Ausbau der Linie nach Ladysmith
(Juni 1886), nach Charlestown (1891) und nach
Johannesburg (1895). Gegenwirtig verkehren tag-
lich Zige zwischen Durban und dem Rand, Johan-
nesburg, in 12 bezw. 11/, Stunden, in denen
Mahlzeiten zu angemessenen Preisen verabreicht
und Schlafplatze (3 K fiir die Nacht) vorhanden
sind. Die Gesamtlinge der Natal-Staatsbahnen,
deren urspriingliche Spurweite auf die iibliche
Spurweite Siidafrikas (die sogen. Kapspur), niamlich
1067 mm, gebracht wurde, betrigt 1760 km. Die
hiigelige Beschaffenheit des Landes erforderte
scharfe Steigungen (1:30) und kleine Kriimmungen
(91°4 m), wie sie besonders unterhalb Ladysmiths
Anwendung fanden. Ladysmith liegt 1220 m ober-
halb Durbans, doch mufiten dabei Hohenunter-
schiede von mehr als 3000 m iiberwunden werden.
Seither fithrte man an verschiedenen Punkten
wesentliche Verbesserungen mit Steigungen von
1:60, Krilmmungshalbmessern bis 183 m, Verlegung
von 40 kg/m Stahlschienen durch und schrinkte
hiermit die Kosten der Zugférderung erheblich
ein. Es stehen Schlepp-Tenderlokomotiven von
130 t Gewicht (gegen 25 t im Jahre 1877) und
Giiterwagen von 50t Ladegewicht in Verwendung;
zwischen Durban und Volksrust, rund 500 km,
betrdgt die Zugsbelastung 680 t (frither 232 t),
in der entgegengesetzten Richtung 789 t (234 t).
Die Postziige legen in einer Stunde 56 km, die
Personenziige 48 km und die Giiterziige 29 km
zuriick.

Staatsbahndirektion Wien. Ausschreibun g
von Bahnarztstellen. Auf Grund einer Aus-
schreibung gelangen Bahnarztstellen in St. Pélten
zur Besetzung. Die Bewerbungsbedingungen sind
aus der »Wiener Zeitung« vom 4.September 1919
und aus der »Wiener Medizinischen Wochenschrift«
vom 6. September 1919 zu entnehmen.
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Die 1 C 2-Schnellzuglokomotiven Reihe 210 und 310 der osterr. St.-B.
Mit 6 Abbilduagen.

Als um das Jahr 1908 die grofiridrigen
Hiigellandschnellzuglokomotiven Reihe 6—306 und
108 mit ihrem auf 29 t beschrinkten Treibge-
wicht auf den in Oesterreich vorherrschenden
Steigungen von 10 v. T. mit etwa 230—250 t
Schnellzugbelastung schon weit hinter den An-
forderungen des Verkehres zuriickstanden, ent-
warf G6lsdorf eine auch fiir die damals kurz
vorher verstaatlichte Nordbahn geeignete neue,
dem Lokomotivbau (von Tenderlokomotiven ab-
gesehen) neue Bauform einer 1C2-Schnellzug-
lokomotive mit fithrendem Krauf-Helmholtzdreh-
gestell mit festem Drehzapfen und einem hinteren
Deichselgestell. Die Notwendigkeit dieser Bauart
ergab sich aus dem geringen einzuhaltenden
Achsdruck von héchstens 145 t, der eine der
sonst gebrduchlichen 2C1-Lokomotiven véllig aus-
schlofl, wenn die fiir die sterreichische Kohle
notwendige Rostfliche von 4'6 qm bei einfacher,
gut durchgebildeter Feuerbiichse erzielt werden
solite. Die 1C2-Bauart ergab noch den Vorteil
der Zuldssigkeit der sonst bei 2C1-Lokomotiven
seltenen groflen Rider von 2140 mm Durch-
messer ohne iibermifig toter Linge an Kessel
und Rauchkammer und die einfache billige Aus-
bildung der Feuerbiichse mit gerader, lotrechter
Krebswand. Von dieser erstmalig im Herbste
1909 in Betrieb gekommenen Lokomotive haben
wir bereits im Jhg. 1909, Seite 72 ff, an Hand
von 9 Abbildungen- eine ausfiihrliche, erschopfende
Beschreibung verdffentlicht, wobei die Maschine
noch mit dem dreiachsigen Regeltender darge-
stellt ist. Wir bringen nun in Abbildung 1 eine Ma-
schine der zweiten Lieferung, wovon 5 Stiick in
Floridsdorf und 5 in Lieben gebaut wurden, so
dafl 11 Maschinen mit- Dampftrockner insgesamt
vorhanden waren. Bei dieser Gelegenheit soll je-
doch eine kurze Beschreibung mit den Haupt-
merkmalen zum weiteren Verstindnisse folgen.

a)Achsanordnung. Ein fithrendesKrauf-
Helmholtz-Drehgestell mit festen Zapfen fiir 22mm
Seitenspiel der Kuppelachse. Ganzer Radstand der
Kuppelachsen 4440 mm, doch ist der Spurkranz
der mittleren Treibrader um 9 mm schwécher ge-
halten. Die beiden Schleppachsen sind in einem
gezogenen Deichselgestelle gelagert, dessen Dreh-
punkt 1010 mm vor der ersten Achse liegt. In
der Querverbindung 375 mm hinter der letzten
Schleppachse ist ein Anschlag vorgesehen, der das
Seitenspiel auf jederseits 52 mm beschrankt. Mit
Beriicksichtigung der Hebelarme berechnen wir

daraus den zuldssigen Ausschlag der vorderen
Schleppachse mit 17"/, mm, der riickwirtigen mit
46> mm. Zur richtigen Einstellung in den
Krimmungen mufite indes die vordere Schlepp-
achse ein eigenes Seitenspiel von je 16 mm,
durch Kiirzen der Lagerschalen erhalten, womit
diese Achse unabhingig von der Deichsel wird.
Nach unserer Achsenformel koénnen wir somit
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Die geschilderte Achsanordnung gibt die gréfite
gefithrte Ldange und den besten Lauf unter allen
3, gek. Schnellzugs-Lokomotiven.

b) Triebw erk. Die vier Zylinder liegen in
einer Ebene unter der Rauchkammer, die inneren
H.-C. sind unter 1: 815 geneigt, die 4ueren N.-C.
wagrecht. Beide Kolbenschieber sind hinter-
einander, jeder fiir sich ein Korper, in einem
Gehduse untergebracht. lhr Durchmesser von
338/340 mm bei der ersten Maschine wurde bei
den zehn Maschinen der zweiten Lieferung auf
398/400 mm Durchmesser vergrofiert, um reich-
lichere Querschnitte zu erzielen.

c) Der grofle K ess el besteht aus 3 Trommeln,
deren riickwartige 1800 mm Durchmesser auflen
aufweist. Der mittlere Schufl ist- konisch, so daf
der vordere Schufl einen lichten Durchmesser
von 1624 mm besitzt, wie bei Serie 10, 280
und 380. Das vordere Kesselmittel liegt 2930 mm
fiber S. O. K., das -hintere 3000, in Anbetracht
des groflen Durchmessers die hochste Lage aller
3/6 gekuppelten Schnellzuglokomotiven Die Feuer-
biichswédnde sind nach auflen geneigt, so daf}
die Rostbreite 1890 mm betriagt. Die 291 Stiick
Siederohre von 48/53 mm  Durchmesser sind
wie bei den neueren von Sektionschef Golsdorf kon-
struierten Lokomotiven in ungleicher Teilung 73/71

A angeordnet, zwecks besseren Wasser-

/ zulauf und Aufstieg der Dampfblasen.

71 Der Dampfdom tragt 2 Stiick 4’/

\}\ Popventile, die grofiten bislang auf

den osterr. Staatsbahnen im Ge-

brauch befindlichen. Zur Speisung dienen rechts

ein Injektor S.T. Nr. 9, links Nr.11. Im vorderen

Teile des Kessels bildet die vorderste Trommel

den bekannten Golsdorf - Clench’schen Dampf-
trockner.
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Abb. 1.

1 C 2-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Bauart Golsdorf, Reihe 210 der sterreichischen

Staatsbahnen. (Zweite Lieferung.)
Bestand-Nr. 210.02—210.11.

I
A == =
Achsenformel . . . . I I K T K |
46'5 16 9 2228 mm
Lokomotive:

Durchmesser der Hochdruckzylinder . 390 mm
’ » Niederdruckzylinder 660 5
Kolbenhub . P . 720 ”

Volumsverhiltnis der Zylinder . 1:2:86
Treibraddurchmesser . ; 2140 mm
Laufraddurchmesser 1034 -
Schleppraddurchmesser . 1034 5
Fester Radstand . 2220 f
Gesamter Radstand . . . . . 10450 4
Gefiihrte Lénge der Lokomotive 5710 i
Grofite Lange |, . 13163 5
»  DBreite P 8084 %5
3 Hohe ” ” 4610 »
Zylindermittel-Entfernung, N.-C. 2230 o
” » e 530 »
Kolbenschieber-Dr. H.-C. 400 »
” » N.-C. 398 5
Dampfspannung = . . . . o & 15  Atm.
Kesselmitte iiber S, O. K. . vorne 2930 mm
” » S.0.K. . .riickwirts 3000 »”
Kleinster lichter Kesseldurchmesser 1624 -
Groster ' 1757 5
Anzahl der Siederohre o T o 291  Stiick
Linge ,, ” — ¢ . 428041450 mm
Durchmesser der Siederohre . 53/48 -
Rostfldche . qm

462
Heizfliche der Siederohre, wasserberiihrt 20745 ,,

d) Rahmen. Von der Peuerbiichse bis zur
vorderen Pufferbrust lduft ein 28 mm starker
Plattenrahmen in 1190 mm Entfernung, wogegen
vom Krebs bis zur riickwirtigen Brust ein
Barrenrahmen von 225 mm Héhe und 105 mm
Breite in 950 mm lichter Entfernung reicht,

e) Laufwerk. Die Laufrider sind gleich
den normalen Drehgestellridern der 6sterreich.
St.-B. mit 1034 mm Durchmesser ausgefiihrt. Die
Kuppelriader sind die groften, welche bei drei
gekuppelten Achsen in Gebrauch stehen, ebenso

. ungewdhnlich ist der grofe Kolbenhub von

Heizflache der Feuerbiichse . . . . . 151 qm
»  des Ueberhitzers, dampfberiihrt 699 i
Heizflache total . . . . . . 0w e 2924 5
Gewicht, leer o 77100 t
Adhidsionsgewicht . o 43-800 ,,
1. Achse 14-300 ,,
B 14600
Gewicht im Dienst . . . 3 P }22% ”
B¢ =5 13160 ,,
6. 13160 ,
Insgesamt . . . . . . i s 84-420
Gewicht auf 1 m Lange . 645
Zuldssige Geschwindigkeit 100 km/St.
Tender Reihe 86.
Laufraddurchmesser 1034 mm
Drehgestell-Radstand . 1900 o
Drehzapfen-Entfernung . 3400 %
Ganzer Radstand 5300 35
Groite Linge 8307 9
,» DBreite 3080 x
» Hohe . . . . . . 3250 5
Inhalt des Wasserkastens . . . . . . 22'0 cbm
» ,, Kohlenkastens . . . . . . 90 5
Leergewicht . R S N 222 t
Dienstgewicht 500 ”5
Lokomotive und Tender:
Radstand . , . . 18234 mm
Linge iiber Puffer . 21536 o
Dienstgewicht 13542 t

720 mm, der hier sehr zweckmiRig ist. Dadurch
wird die Maschine ruhigen Lauf und geringe
Abniitzung des Triebwerkes und der Steuerung
zeigen,

f) Bremse., Die Lokomotive ist mit der
selbsttiatigen Luftsaugebremse ausgeriistet. Zwei
Bremszylinder XVIII K 320 liegen vor der Lauf-
achse und betitigen durch ein Ausgleichsgestinge
die Bremsklotze an den 6 Kuppelrddern.

g) Tender. Die dreiachsigen Tender der
osterr. St.-B. Reihe 56 mit 1675 m® Wasser-
inhalt erwiesen sich zu klein, weshalb der zu-
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Abb. 3. Vierzylinder-Verbund-Hei8dampf-Schnellzuglokomotive, Reihe 310 der osterreichischen
Staatsbahnen, mit Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt.

>

=) S

Achsenformel .11 K T K 1
465 16 13 22 28 mm
Fester Radstand, Drehgestell 1.—2. Achse 2650 ”
" »  Kuppelachsen3.—4. 2220 -
Ganzer » d. Kuppelachsen 2.—4. 4440 "
Ganzer Radstand . & w . 10450 i
Gefiihrte Linge v & 5710 %
Lauf-Raddurchmesser, 70 mm Reifen 1034 ”
Treib- - W i .. 2140 5
Laufachs-Lagerhals . 180X270 3i
Treibachs- ,, . 226 X264 ”
Kuppelachs- ,, e . 200264 -
Tragfedern, 17 Blatter 90X10 mm, Linge 900 »
Kesselmitte ii. S. O. K. vorne . 2930 ol
Krebstiefe am Kesselbauch . 530 o
Gr. i. Kesseldurchmesser (am Krebs) 1757 ’
Vord. B (bei der Rohrwand) 1624 57
24 Rauchrohre, Durchmesser . 125/133 ”
170 Feuerrohre, i . 48/53 »
Lichte Rohrlinge zwischen Rohrwinden . 5150 &

erst bei Reihe 108 ausgefiihrte vierachsige Tender
Reihe 86 bei den spiteren 10 Maschinen mitge-
liefert wurde. Zeichnung und Abbildung dieses
Tenders wurden bereits 1905, Seite 22, Abb. 3
bis 5 in der »Lokomotive« verdffentlicht. Er l4uft
auf zwei Drehgestellen mit Aufenrahmen und festen
Mittelzapfen, so dafl sein Lauf selbst bei den
hochsten Geschwindigkeiten noch sehr ruhig ist.

Das Gesamtbild der Lokomotive ist iiberaus
imposant und jedem Auge unvergefibar eingeprigt.
Vorne das michtige vorgelagerte Triebwerk mit
den groflen Zylindern, der gewaltig anstrebende

f. w.
Heizflache der Peuerbiichse . 151 151 gm
s ,» FPeuerrohre . 1337 14577 ,,
55 ,» Rauchrohre . 488 5203
Verdampfungs-Heizfldche . . 1976 2129 %
Ueberhitzer- = F . 549 434 ol
Gesamt- 3 . 2525 2563
Rostflache ¢ v 2 d 462
Dampfspannung . . . . . 15 und 16 Atm.
2 Sicherheitsventile, Coale . . . . . . 4" -
Durchmesser der Kolben- und Rohrschieber 398 mm
Linge der Treibstangen, Hochdruck . 2450 W
» . % Niederdruck 2400 ”
Leergewicht der Maschine LI 792 t
Schienendruck, ausgeriistet, 1. Achse . . 145
”» ” 2. ” LI 147 »
” 2 3 5 w14 i
» » 4. » o e 14'7 »
» ” 5 & o+« 17
» ” 6. ” ¢ o 137 »
Treibgewicht R R - | e
Dienstgewicht . . . . . . . 860 .
Gewicht auf 1 m Lénge . i 64
Grofite Linge . 13011 mm
». DBreite . 3140 -

»  Hohe 4620

100 km/St.

-

» zul. Geschwindigkeit

Kessel, dessen Verschalung unmittelbar mit dem
Fithrerhausdache in einer Linie auslduft und dessen
Feuerbiichse, von allen Fesseln des Raumes be-
freit, breit ausladet, um auf der groflen Rostfliche
jene Mengen Kohlen zu verbrennen, die der Lei-
stung von 1800 PS gleichkommen. Gegeniiber
der vor 25 Jahren eingefilhrten 2B Reihe 6 ist
die Leistung auf das Doppelte gestiegen, wihrend
Gewicht, Treibgewicht und Rostfliche bloff um
50 v. H. zugenommen hat.

Als mit der Einfithrung des Schmidtiiberhitzers
bei den osterr. St. B. iiberaus giinstige Erfahrungen
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Abb. 5. 1 C2-HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Reihe 310.300 mit Brotankessel, Rauchréhren-
iiberhitzer Patent Schmidt und Speisewasser-Reiniger.

—— >

e —

Achsenformel . . . 1 1 K T K 1
"46'5 16 13 22 28 mm
Rostfliche . 3 412 qm
Gr. i. Kesseldurchmesser . }ggg mm
Kesselmitte ii. . O. K. vorne . 2930 5
P, rﬁckwﬁrts 3000 5
Feuerrohre, Anzahl . . 152  Stiick
Durchmesser . . . . . . 48/53 mm
Ueberhltzer-Rauchrohre Anzahl . . . . 24 Stiick
Durchmesser 125/133 mm
Wasserberiihrte i‘fexzflache der Feuerbiichse 1639 gm
» » ,, Feuerrohre . 13034
- 5 ,»» Rauchrohre . 5203 ,,
Dampfberiihrte ” des Ueberhitzers 4340
Gesamt-Heizfliche w. und d. . ; 24216 gm
Dampfspannung, Ueberdruck . . 16  Atm.
Sicherheitsvent., System Coale, 4 Durchm. 2 Stiick
Treibraddurchm. bai 70 mm Radreifenstirke 2140 mm
Laufraddurchm. ,, 70 1034 .
Fester Radstand d Drehgest 1.—2. Achse 2650 »
3 d. Kpplachs., 3.—4. ,, 2220 »
Ganzer 5 ” » 2.—4. 4440 ”
Gefiihrte Linge . . . 5710 "

gemacht wurden, war es naheliegend, auch hier
bei Neubauten ihn anzubringen. Ab 1911 wurde
dies die Regelform fiir den Weiterbau dieser nun-
mehr als Reihe 310 bezeichneten Lokomotiven.

Die Hauptanderung betraf den Kessel, bei
welchem der in 3 Reihen grofler (125/133 mm)
Rauchrohre von 5150 mm lichter Linge einge-
baute Schmidtiiberhitzer mit 24 Elementen von
30/38 mm Durchmesser eine d. Heizfliche von
434 qm, bezw. 549 qm f. ergab. Gegeniiber
Reihe 210 von 4280 mm w. und 1450 mm f. Siede-
rohrldnge, insgesamt 5730 mm, ist eine Kiirzung
um 580 mm eingetreten. lmmerhm ergab sich
gegen die leere Dampftrocknertrommel ein sonst
weniger grofles Mehrgewicht von 2'8t, womit
auch die fithrende Laufachse fast mit dem Hochst-
wert von 146t belastet wurde. Statt der 291
Siederohre kamen 170 Stiick im gleichen Durch-
messer und derselben weiten Teilung wie bei
Reihe 210. Der Schmidtiiberhitzer hat die durch

Ganzer Radstand . . . . 1.—6. Achse 10450 mm
Zylmderdurchmesser (Hochdruck 2 St) . 390 ’
(Nlederdruck 2 St.) . 660 »
Querschmttsverhaltms R .o 1:2:92
Kolbenhub b . 720 mm
Trelbstangenlange Hochdruck . 2450 5
Niederdruck . 2400 ”
Lauf-AchsIagerhals L S 180270 "
Treib- P . 226264 5
Kuppel- 200264 »
Kolbensch:eber—Durchmesser . . 398 ”»
Steuerun% Exzenterhub 230 "
Gewicht leer . 773 t
Gewicht ausgeriistet: 1. Achse . 1474
” o] 20 . . ... 1481
5 4 3 e ... 1491 )
. 5 4. , . .. .. 1484
» 5% 5 o s o ow.osns 1277 0,
6. 4, .. . .. 1275
Gewncht insgesamt g 84:82
Hochst zulédssige Oeschwindlgkelt . 100 km/St
Grofite Linge, ohne Dach & e ; . 13011 mm
»  Breite . 3140 ”»
» Hohe . . 4650 ’
Dienstgewicht auf 1 ‘m Lange 648 t

Golsdorf eingefirrte Bauart des durch Zahntrieb
bewegten, unmittelbar im Ueberhitzerkasten einge-
bauten Stahlschiebers mit Hilfséffnung fiir Gefill-
fahrt. Das Gufistiick entspricht genau der Reihe 380
und 10, doch mufite trotz gleichem i. Kesseldurch-
messer von 1624 mm am vorderen Schufd in der
oberen Hilfte der Rauchkammer ein abgeschirfter
Beilagring mitgenietet werden, der den i. Rauch-
kammerdurchmesser auf 1670 mm bringt, bei
2447 mm freier Linge.

Eine bedeutsame Aenderung erfuhren die
Dampfzylinder, die bei Reihe 210 in je einem
Halbsattelstiick mit gemeinsamem Schiebergehiuse
zusammengegossen waren. Eine auch geringfiigige
Beschédigung des AuBienzylinders durch Aufstoflen
u. dgl. macht die Erneuerung des ganzen Halb-
sattels erforderlich. Gélsdorf hat hier nun wie
spater bei Reihe 100 und 470 die Innenzylinder
in einem Sattelgufistiick vereinigt, ohne Schieber-
kasten anzubringen und dennoch die Steuerung
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durch die #dufleren einfachen N. Z. besorgt, in-
dem die Verbindung zu den Zylindern durch kurze
Rohrstiicke mit Rechts- und Linksgewinde er-
folgte. Die Kolbenschieber von 398 mm Durch-
messer blieben dem Wesen nach gleich, durch
breite Schmidt’'sche Ringe abgedichtet, dagegen
kam statt der hintereinander angeordneten Schieber
eine Zusammenlegung zustande, auflen die Kolben-
schieberhilften, in der Mitte ein als Rohrschieber
ausgebildeter Niederdruckschieber. Die Gélsdorfsche
Anfahrvorrichtung besteht hier inder Anbringung von
Anfahrtkanilen von 1545 mm Querschnitt an den
Niederdruckschieberbiichsen, welche bei ganz aus-
gelegter Steuerung Frischdampf in den N. Z. ein-
fithren bis hinab zu einer Fiillung von 76 v. H.
riickwirts und 70°5 v. H. vorne. Ein auf 8'5 atm einge-
stelltes Ricour-Luftsauge- und Sicherheitsventil ver-
hiitet eine Ueberanspruchnahme des Gestinges.
Aulerdem sind noch 12 kleine Luftsaugeventile
von 60 mm Durchmesser an jedem Zylinder-
oder  Schieberkastendeckel  angebracht. Die
negative innere Ueberdeckung betrug an allen
Kanten gleichméig 12 mm, die Voreilung 9 mm
an den H. Z. und 9", mm an den N. Z, nach
den damaligen Ansichten fiir Nafdampfverbund-
lokomotiven von groflem Zylinderraumverhiltnis
(1:2°9 bis 1:3) und verbundenen Steuerungen am
zweckmifligsten und von Goélsderf an vorausge-
gangenen Lokomotiven auch angewendet worden.
Beim hochiiberhitzten Dampf kam zunichst ein
groflerer Druckabfall vom Kessel durch den Ueber-
hitzer bis zum Schieberkasten hinzu, welcher, mit
den bekannten Eigenschaften des Heifldampfes
vereint, ziemlich ungiinstige Dampfdruckschau-
linien ergab, so dafl die erstgebauten Maschinen
an Leistung und Wirtschaftlichkeit den gehegten Er-

wartungen nicht ganz entsprachen. Dr. R. Sanzins.

unermiidlichen Indicierfahrten und Erprobungen
gelang es bald, mit einfachen Mitteln eine nach-
haltige Verbesserung herbeizufiihren, welche die
Leistung der Maschine allen anderen ebenbiirtig
macht.!) Durch Verlingern aller Steuerkanten
wurde die Voreilung auf 7'5 mm in den H. Z.
und 45 in den N. Z. beschrinkt, die negative
Ueberdeckung aber auf 4 mm in den H. Z. und
0 mm in den N. Z. Die grofite Er6ffnung der Ein-
strémkanile bei 50 v. H. Fiillung in den H. Z. betrug
vorher 24 und 23'5 mm, nachher nur mehr 19
und 175 mm, Die gréite Fiillung von 83 v. H. blieb
fast gleich, wéhrend aber vorher diese in beiden
Zylindern gleich waren, verminderte sie sich hier
bis auf 4 v. H. weniger im N. Z. (bei 30 v. H. gegen
26 v. H.). Es ist eine bekannte Tatsache, dafl bei
Verbundlokomotiven die Leistung des Niederdruck-
zylinders bei kleinerer Fiillung steigt, wobei sich
allerdings das Arbeitsverhilinis beider Zylinder
erheblich dndert. Durch das gemeinsame Schieber-
gehduse ist auch der Mangel eines grofieren

') Siehe den Aufsatz Dr. Sanzins: Versuche mit
Lokomotiven der osterr. St. B. mit 18 Abb. und 11 Zu-
sammenstellungen in der Wochenschrift fiir den dffentl.
Baudienst, 25. Jhg., Heft 9/10, Preis 2 K, Staatsdruckerei.

Aufnehmers (Verbinder oder Receiver) bedingt,
da er zwischen den dufleren Kolbenschieberkdrpern
durch den N. Rohrschieber hindurch schwebend
gebildet wird.!Da dessen Durchmesser von 398 mm
jedoch grofier ist als der H. Z.-Durchmesser von
390 mm, betragt sein Inhalt noch immer 1311
oder das 1'56 fache des H. Z.-Hubraumes. Unter
den sonstigen Aenderungen ist zu erwihnen, die
nochmalige Schmilerung der Spurkrinze um etwa
13 mm zum leichteren Bogenlauf und Entlastung
der Kuppelachse vom Seitendruck.

Leistungen der Lokomotiven: Die
erste Lokomotive 210.01 unterzog man einer Probe-
fahrt mit 406 t Wagengewicht auf der K. F. N. B,
wo sie je nach der Steigung eine Geschwindigkeit
von 85—105 km/St. im Beharrungszustande damit
erreichte. Die nachfolgenden 11 Lokomotiven
210.02—210.11 kamen zum Teil auf dieser Bahn,
zum Teil auf der F. J. B. in Dienst, wihrend auf
der Westbahn um jene Zeit die Reihe 10 die
schwersten Ziige (Ostende- und Orient-Exprefd
vereint) fithrte. Als Leistungsprogramm fiir die
310 wurde angenommen: 360t Wagengewicht
iiber bogenreiche Steigungen von 10 v. T. mit
60 km/St. Beharrungsgeschwindigkeit, dem bei
7’52 kgt Lokomotiv- und Tenderwiderstand, so-
wie 3’52 kg/t fiir die Wagen eine Zugkraft von
7055 kg mit 1567 PS; entspricht. Mit der alten
Steuerung konnten nur 40—43 km/St. gefahren
werden mit 1200—1300 PS; zuhochst 1377 PS;,
trotz Filllungen von 63—79 v. H. im H. C, also
nahezu ausgelegter Steuerung. Nach den oben
angegebenen Verbesserungen aber konnten mit
67—70 v. H. Fiillung 60 km/St. leicht eingehalten
werden. Nach den durchgefithrten Probefahrten
wurden fiir die Bestimmung der Zuglasten im
tiglichen Betrieb folgende indizierte Zugkrifte
und Leistungen angenommen:

bei: V= 55 60 70 8 90 100 V km/St.
Zugkraft 7850 7335 6480 5822 5300 4860 kg
Leistung 1600 1630 1680 1725 1770 1800 PS;

Die erste ist zugleich die Grenze der Reibungs-
geschwindigkeit mit etwa 7850 kg i. Zugkraft
= 1/, Treibgewicht. Die Dampferzeugung ist in
allen Fillen reichlich. Fiir die auf den Haupt-
strecken der &sterr. St. B. (Wien—Salzburg, Wien
—Gmiind) herrschende Hauptsteigung von 10 v. T.

ergibt sich folgende Belastung )
V= 30 40 50 55 60 70 km/St.
Bt 460 440 420 410 360 280t Wagenlast
damit verglichen Reihe 470
Bt 680 580 445 390 335 240

womit der giinstigste Fahrbereich beider Gattungen
anschaulich dargestellt ist.?) Obzwar ihre Kessel
gleichwertig sind und die kleinrddrige 1D1 Loko-
motive anfangs besser Dampf macht, sind sie bei
etwa 52 km/St. gleichwertig, von wo ab der hohere

) Auf wagrechter Strecke konnten mit 400 t
Wagenlast leicht 110—115 km/St. Geschwindigkeit ein-
gehalten werden.
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Eigenwiderstand zur Geltung kommt, vorher aber
das hohere Treibgewicht. Bis zum Jahre 1916
sind im ganzen 90 Stiick von diesen Heifldampf-
lokomotiven von fast allen dsterreichischen Loko-
motivfabriken geliefert worden, durchwegs mit
dem vierachsigen Drehgestelltender Reihe 86 bis
auf zwei Maschinen die den neuen Tender, Reihe
88 mit 27 cbm Wasserinhalt, erhielten. Ihre
Hauptverwendungsgebiete waren die Strecken
Wien —Salzburg, Wien—Prag, Wien—Eger und
Wien—Krakau—Lemberg.

Als in der Kriegszeit der weitere Bedarf zu
decken war und Kupfer fiir Feuerbiichsen nicht
zur Verfiigung stand, so blieb nur die Wahl
zwischen flufleiserner Feuerbiichse und einem
Brotankessel neuerer Bauart, wie er in Ungarn
so zahlreich in Gebrauch kam. Man entschlof}
sich zur Wahl des Brotankessels, mit welchem
zehn Lokomotiven bei der Floridsdorfer Fabrik in
Auftrag kamen,

Lokomotiven Nr. 310.300 bis 310.309 mit

Kessel, Bauart Brotan, Wasserreiniger,

Bauart Pogany und Rauchréhreniiber-
hitzer, Patent Schmidt.

An kleineren Aenderungen sind zu bemerken:
Bei den zwei ersten Lokomotiven kam die ein-
teilige Kropfachse, bei den iibrigen 8 Stiick die
dreiteilige Kropfachse des Werkes Witkowitz zur
Ausfithrung. Fiir Schutzhaus und die 2 Dampf-
dome wurde dhnlich den neuen Ausfithrungen
Reihe 470 das grofle Ladeprofil 1 zugelassen
(Domverschalung bis 4600 mm iiber S. O. K.)
Beide Dome haben 790 mm Durchmesser, der
vordere enthélt einenWasserreiniger, Bauart Pogany,
nach verbesserter Bauart der osterr. St. B., wie
er letzthin bei Reihe 470 ausfiihrlich beschrieben
und abgebildet wurde. Das Schutzhausdach ist
nach hinten verldngert, ebenso wie bei Reihe 470.
Die Unterlager der hinteren 2 Laufachsen wurden
dhnlich Tender Reihe 88 und den Laufachsen
Reihe 629 mit vergrofiertem Oelraum ausgefiihrt,
wobei das Unterlager auch ohne Entfernung der
Unterzugeisen seitlich herausgezogen werden kann.
Die wichtigste Aenderung an den Maschinen ist
die Ausfithrung des neuen Brotankessels: Am
vorderen und mittleren Schufl des Langkessels sind
keine Besonderheiten. Beide sind zylindrisch mit
1588 und 1624 mm, wédhrend bei Reihe 310 der

mittlere bis 1800 mm Durchmesser kegelig war.

Der riickwirtige Schufl ist stark keglig und
wird nach hinten durch eine 28 mm starke
kupferne, kreisrunde Rohrwand von 1890 mm
Durchmesser bei 21'5 mm Mantelblechstirke
abgeschlossen. Im oberen Teil derselben sind
zwei amerikanische Zuganker zur Verbindung
mit dem Langkesel angebracht und die beiden
Vorkdopfe mit 600 mm lichtem Durchmesser sind mit
Bordelflanschen eingenietet; sie reichen ein Stiick
in den Langkessel hinein und sind durch be-
sondere Versteifungen mit demselben verbunden.
Riickwirts werden die Vorkopfe durch ein be-

sonderes hohles Stahlgufistiick verbunden. Zwi-
schen den Vorkopfen sind in das vorerwiahnte
Stahlgufistiick, bezw. in die Feuerbiichsrohrwand,
zwei 100/110 mm lichte, an den Enden stark ein-
gezogene Rohre eingewalzt. Dieselben bilden
einerseits den oberen Abschlufl der Feuerbiichse,
andererseits vermitteln sie den Wasserumlauf
zwischen Langkessel und Vorkopfen und sind
aus diesem Grunde auch von hinten nach vorne
geneigt. Die Feuerbiichse, nach Bauart Brotan,
wird durch 58 Stiick nahtlose Mannesmannrohre
von 85/95 mm Durchmesser gebildet, deren W and-
stirke von 5 mm somit nur die Hélfte je ner der
Flufleisenboxen betragt. Der Grundring ist aus
Stahlgufl in einem Stiick gegossen und triagt an
den Ecken Auswaschdeckel mit Linsenabdichtung
Die Verbindung zwischen Langkessel und Grund-
ring wird durch 2 Stiick 150 mm weite Fallrohre
vermittelt, welche ebenfalls aus Stahlguf} sind und
zur griindlichen Reinigung je mit einer Autoklave
versehen sind.

Die Lagerung des Kessels erfolgt in der
iiblichen Weise: Festverschraubt mit dem Zylinder-
sattel vorne an der Rauchkammer, sowie Pendel-
bezw. Gleitbleche. Der Grundring wird an vier
Punkten durch Gleitschuhe getragen, deren zwei
hinterste, um ein Abheben des Kessels zu ver-
hindern, je zwei Schrauben erhielten.

Der Ueberhitzer Patent W. Schmidt hat die
normale Ausfithrung, jedoch mit Felsenstein-
Einspritzung. Im vorderen Dom ist der Speise-
wasserreiniger nach der Bauart Pogany eingebaut,
wie er bereits bei Reihe 470 (Augustheft 1919)
beschrieben wurde.

Die Krebswand wird durch ein 12 mm starkes
Blech gebildet, welches mit kriftigem Winkel die
Verbindung des Langkessels mit dem Grundring
bildet; innen ist diese “Wand durch feuerfeste
Steine gegen Einwirkung der Hitze geschiitzt.
Seitenwdnde und Boxhinterwand bestehen aus
7—10 mm starken Blechen, die zwischen diesen
Winden und den Feuerbiichsrohren verbleibenden
Zwischenraume sind mit einer feuerfesten Masse,
groflere Rdume durch Chamottesteine, ausgefiillt.
In der vorderen Feuerbiichse ist ein Feuerschirm
eingebaut, welcher sich auf gufieiserne Trager stiitzt.

Mit Riicksicht auf die Lastverteilung der
Achsen mufite unter Beibehaltung der Rohrwand-
entfernung von 5150 mm zwechs gleicher Siede-
rohrlinge die Rauchkammer um 56 mm nach
riickwiarts verldngert werden.

Die Verschalung und das Schutzhausdach
erhielt in der Gegend ober den Vorkdpfen auf-
klappbare Deckel um zu den Reinigungsauto-
klaven der Feuerbiichsrohre bequem zu gelangen.
Die Popventile sitzen auf dem héchsten Punkt
der konischen Trommel. Die Maschinen erhielten
Metalldampfheizschlduche von Friedmann A. F. G.
Nr. 40.

Ein Vergleich der Hauptabmessungen zeigt
im Kessel erhebliche Abweichungen gegen die
fritheren Ausfithrungen. Zunachst eine von 170
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auf 152 Stiick verminderte Anzahl Siederohre und
dementsprechend kleinere Heizflichen. Nur der
Ueberhitzer blieb ganz gleich. Die kiirzere von
lotrechter Hinterwand begrenzte Feuerbiichse hat
auch eine kleinere Rostfliche von 412 qm gegen
4'62. Zu diesen Maschinen kommen bereits die
neuen vierachsigen Drehgestelltender Reihe 88
mit 27 cbm Wasserinhalt zum Durchlaufen groferer
Strecken von etwa 200 km. Diese Tender werden
spidter noch beschrieben werden. Da alle diese
Maschinen erst nach dem Zusammenbruche, im
Winter 1918 fertig wurden und iiberdies in
Deutschésterreich kein Bedarf fiir Schnellzugloko-
motiven war, wurden sie hierlands nicht iiber-
nommen. 7 Stiick davon Kkauften jedoch die
* preuflischen St. B. nach dem groflen Raubzug
der Westmichte, womit sie die ersten 3/6 ge-
kuppelten Schnellzugmaschinen in Betrieb nahmen.
Die Druckluftbremse, fiir den Wagenzug und
Lokomotive, wurde nachtriglich eingebaut. Viel-
leicht gibt sie der P. E. V. die Anregung, bei ihrem
mit 17 t zuldssigen Achsdruck sie zur Grundform
einer neuen 1C 1-Bauart®) zu nehmen, mit ein-
facher Adamsschleppachse und geneigter Kupfer-
box, wobei eine iiberaus leistungsfihige, einfache

Schnellzuglokomotive gewonnen wire. Die rest-
lichen 3 Lokomotiven iibernahmen die polnischen
St. B. In 10 Jahren sind 111 Lokomotiven gebaut
worden, nach beistehender Aufstellung, die sich
auf fast alle osterr. Lokomotivfabriken verteilen.
Uebersicht der Lokomotiv-Reihen 210 und 310.

Bestand-Nr. Baujahr Fabrik
210.01 1908 Floridsdorf
210.02—06 1910 -
210.07—11 1910 Lieben (I. Bm. M.-F.)
310.01—07 1911 Floridsdorf
310.08—14 1911 Wr. Neustadt
310.15—21 1911 Lieben
310.22—28 1911 M.-F.St. E. G.
310.29—-37 1912 Wr. Neustadt
310.38—46 1912 M.-F. St.E. G.
310.47—50 1912 Floridsdorf
310.51—55 1913 M.-F.St. E. G.
310.56—60 1914 Floridsdorf
310.61—62 1914 M.-F. St. E. G.
310.63—66 1914 Lieben
310.67—70 1914 Floridsdorf
310.71—72 1915 =
310.73—78 1914 M.-F.St.E. G.
310,79—81 1915 "
310.82—84 1915 Wr. Neustadt
310.85—87 1915 Lieben
310.88—90 1916 Schlan (Breitfeld-Danek)
310.300—309 1918 Floridsdorf

Steffan.

Die Schénheit im Lokomotivbau.
Von Alfred Holter.

Es gibt jetzt iiberall sehr gute Lokomotiven;
Maschinen, die bei dem moglichst kleinsten Ge-
wicht das Grofite leisten, aber es gibt nicht iiber-
all schéne Lokomotiven. Wihrend jede Verbes-
serung an der Technik der Lokomotive sogleich
in allen Landern nachgebaut wird, bleibt das Be-
streben, nicht nur gute, sondern auch schéne
Lokomotiven zu bauen, auf wenige Bahnen be-
schriankt und viele Lokomotivbauer denken leider
wenig oder gar nicht daran, daf} ihre Maschinen
auch gesehen werden. Das ist deswegen recht
schade, weil die Lokomotive so ziemlich die ein-
zige Maschine ist, die auch der Nichttechniker
taglich zu sehen bekommt. Es ist ja nicht immer
gerade leicht, der Forderung nach Schénheit und
der nach dem technisch Besten zugleich zu ge-
niigen, da aber der Satz: »Das wirklich Zweck-
maflige ist schén« auch hier gilt, so kann es
nicht gar so schwer sein, Lokomotiven zu bauen,
an denen nicht nur der Fachmann, sondern auch
jeder andere Mensch von gutem Geschmacke
seine Freude haben kann.

Es 1a3t sich ganz gut feststellen, was dem
Bilde einer Lokomotive zutriglich ist und was
ihm schadet.

Wichtig fiir den Gesamteindruck ist die Form
und die Lage des Kessels. Der gewdhnliche Siede-
rohrkessel mit seinen einfachen Linien ist immer
schén. Zweifelhaft wird sein gefilliges Aussehen
bei manchen besonderen Bauarten. So sieht der

’ %) Siehe die Entwiirfe des Verfassers auf Seite
106/107, Abb. 3—4, Jhg. 1911 der »Lokomotive«.

Brotankessel, wie er zum erstenmal an der alten
C-Lokomotive, Reihe 47 der &sterreichischen
Staatsbahnen, versucht wurde, etwas »absonder-
lich« aus. Man sieht es der Maschine an, daf sie
urspriinglich nicht so gebaut war und dafl etwas
hinzu kam, was eigentlich nicht ganz dazu pafit.
Viel besser wird es schon bei der mit diesem
Kessel neugeschaffenen Reihe 174, D-Type; hier
ist die ganze Maschine, wie ihre Vorlduferin, die
alte Arlberglokomotive Reihe 73, schon so wuchtig,
daf} sie den hohen Aufbau des Brotankessels ver-
tragt. Und bei der neueren Form dieses Kessels,
bei der Bauart nach Defner, wird das Bild der
Lokomotive fast vollkommen dem einer Maschine
mit einem »wagon-top«-Kessel gleich. Und die
»wagon-top«-Kessel sehen immer gut aus, be-
sonders den Schnellzugsmaschinen geben sie et-
was Fliichtiges, etwas »die Luft Durchbohrendes«.

Je hoher die Kessellage, desto besser. Nicht
nur aus technischen, sondern auch aus #stheti-
schen Griinden. Es wirkt sehr gut, wenn man
unter dem Kessel durchsehen kann, es wird da-
durch die ganze Lokomotive so »durchsichtige.
Dafl eine hohe Kessellage niedere Rauchfinge
und Dampfdome bedingt, ist ein weiterer Vor-
zug; denn sie sehen viel giinstiger aus als hohe,
die sehr leicht unproportioniert wirken. Ueber-
haupt sind die Aufbauten am Kesselriicken fiir
das Aussehen der Lokomotiven sehr wichtig; es
gilt auch hier: Je einfacher, desto besser. Die
gerade, glatte Kessellinie soll moglichst wenig
unterbrochen werden. Daher das gefillige Aus-
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sehen domloser Lokomotiven, die nur einen kleinen
Ventil- oder Regulatoraufsatz tragen. Der Sand-
kasten soll auf der vorderen Plattform stehen;
sitzt er am Kesselriicken, so stért er oft sehr,
besonders bei grofien, hohen Maschinen mit
groflen Kesseln. Will man ihn durchaus nicht
teilen, sondern oben auf dem Kessel anbringen,
dann ist es gut, ihn so zu legen, dafl er mit dem
Dampfdome unter eine Verschalung gebracht
werden kann. Die Anordnung von zwei Domen
mit Verbindungsrohr sowie der Dampfsammler
wie bei Reihe 9 der 6sterreichischen Staatsbahnen
ist nicht zum Schaden der Schénheit nach kurzer
Bliitezeit wieder aufgegeben worden. Das Haf3-
lichste an Kesselaufbauten ist ein Sandkasten um
das Rohr zwischen zwei Domen herum, wie bei
vielen Lokomotiven der Paris-Orléansbahn sowie
der ehemaligen osterreichischen Nordwest-Bahn.
Der Dom sitzt am besten in der Mitte zwischen
Fithrerhaus und Rauchfang oder noch weiter
riickwirts am letzten Kesselschuff. Wie anders
sehen z. B. die drei ersten Lokomotiven der
2B-Reihe 206, Osterreichische Staatsbahnen, aus,
als ihre Nachfolger ! Diese Maschinen sind ohne
Zweifel die schonsten aller kontinentalen Loko-
motiven und kénnen wiirdig neben den englischen
bestehen; nur die drei ersten werden durch die
Lage des Domes am ersten Schufl weniger schon.

Der von technischen Schonheitsfreunden viel-
geschmahte Kobelrauchfang wirkt oft besser als
ein glatter; nadmlich bei schweren, langsamen
und wuchtigen Giiterzugslokomotiven. Geradezu
gegenteilig aber kann er bei hochriderigen Schnell-
zugsmaschinen werden. Die neueren Lokomotiven
der sonst sehr schénen 1C1-Tenderlokomotive,
Reihe 229, osterreichische Staatsbahnen, werden
durch ihn viel um ihre Schonheit gebracht. Der
alte konische Kobelrauchfang, den wir noch an
vielen alten »Siidbahnern« sehen, wird gliick-
licherweise nicht mehr gebaut; er gibt den Loko-
motiven, die ihn tragen, etwas i{ibermafig nach
vorne Ueberbautes und aulerdem ein sonderbares,
gar nicht mehr in unsere Zeit passendes Aussehen.

Auch die Lage der Zylinder beeinflufit das
Gesamtbild der Lokomotive. Am schoénsten ist
es, wenn man sie ilberhaupt nicht sieht, wenn
sie also innen liegen; dadurch gewinnt die »Glétte«
und duflere Formenschlichtheit. Doch stéren aufien-
liegende auch nicht, es sei denn, sie hingen stark
iiber oder sie ligen zu stark geneigt. Die 1C1-
Schnellzugmaschine Reihe 110,
Staatsbahnen, wire mit ihren glatten Formen,
mit dem konischen Kesselschuf}, mit der breiten,
freien Box und der weit zuriickgeschobenen Lauf-
achse eine der schonsten europidischen Lokomo-
tiven, wenn auch ihre Zylinder stark geneigt sind.
Man vergleiche nur die entsprechende 1C1-Type,
Gruppe 680 der italienischen Staatsbahnen mit
wagrechten Zylindern. Aufienliegende Steuerungen
storen selten; am elegantesten sieht da die Heu-
singersteuerung aus, die Stephensonsteuerung ver-
baut die Rdder etwas zu viel. Gut sichtbare, nicht

Osterreichische . weniger Bedeutung zu,

durch einen Auflenrahmen oder durch Radkasten
verdeckte Rader gehoOren auch zu einem guten
Gesamtbilde einer Lokomotive. Man weif}, daf} sie
Rader haben mufl und man vermifit etwas, wenn
man von diesen fast nichts sieht. Aus demselben
Grunde sehen auch Straflenbahnwagen unnatiirlich
aus; mit ihren vollkommen versteckten Radern
scheinen sie zu gleiten, wéahrend sie rollen.

Da Einfachheit und »Gldtte« die Hauptbe-
dingung ist, daf} eine Lokomotive schdn sei, so
ist es sehr wichtig, ja entscheidend, wie und wo
das notwendige Gestinge und die Rohrleitungen
angebracht sind. Soviel als moglich davon sollen
unter die Kesselverkleidung kommen; dadurch
werden sie auch vor Beschddigungen geschiitzt,
da sonst auf ihnen ein Herumtreten der Mann-
schaft beim Putzen leicht vorkommen kann. Auch
wiirde dadurch die Reinhaltung der Maschine
leichter und billiger gemacht. Legt man aber alles
nach auflen, dann ordne man alle wichtigen Ziige,
also die fiir Regulator, Sandkasten, Blasrohr, Zy-
linderhdhne, eventuell auch fiir die Anfahrvor-
richtung in eine Ebene. Sie sind so auch dem
Fithrer sehr bequem zur Hand. Diese Gepflogen-
heit, das Gestdnge in eine Ebene zu legen, macht
die neuen Lokomotiven der 0sterreichischen
Staatsbahnen im Verein mit der gefalligen Form
der Fithrerhduser, der Lage des Domes u. dgl.
zu den schonsten kontinentalen Lokomotiven, die
sie wirklich sind. Wie unruhig sehen z. B. die
sonst vorziiglichen neueren M. A. V.-Lokomotiven
aus. Hier scheint das ganze Gestinge durch-
einander zu gehen, dazu kommen noch die senk-
recht oder schriag herablaufenden Sandrohre, so
daf} die ganze Maschine wie mit einem Gitter,
noch dazu mit einem ganz ungleich geteilten,
iiberzogen scheint. Fast ebenso ungiinstig sehen
viele preuflische Lokomotiven aus. Bei manchen
von ihnen trigt noch der Bremsluftbehilter in
Form einer auf den Kessel liegenden Trommel
dazu bei, das Aussehen dieser Maschinen recht
hafllich zu machen und bei den preuflischen
Lokomotiven mit Rauchréhreniiberhitzer ist es
der so weit vorgeschobene enge Rauchfang auf
der stark vergrofierten Rauchkammer, der die
Maschine sehr ungiinstig erscheinen 1afit. Diese
hafliche Anordnung des Rauchfanges ldfit sich
vermeiden, wie die Ausfithrungen der Heif}dampf-
lokomotiven aller anderen Bahnen beweisen.

Dem Anstrich einer Lokomotive kommt viel
als man gewdshnlich an-
nimmt; es ist bei jeder Maschine die Form, die
dem Auge ein bestimmtes Bild gibt, nicht, oder
nur in bescheidener Art, die Farbe. Jedenfalls trigt
beispielsweise eine Messingdomverschalung nicht
so sehr viel zum guten Gesamteindruck bei, daf
man sie deshalb anwenden sollte, zumal, da
sie in der Erhaltung teurer kommt als die bei
uns meistens fibliche Ausfiihrung.

Es sind hier nur die fiir das Aussehen einer
Lokomotive wichtigsten Gesichtspunkte aufge-
zahlt; auf Einzelheiten einzugehen, wire miiflig,
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denn es werden dem Lokomotivbauer immer wie-
der viele Fragen gestellt, deren Lésung — von
asthetischem Standpunkte aus — niemals nach
einem Rezept geschehen kann. Doch ein aufler-
halb der Réider gefithrtes Bremsgestinge kann
dem Aussehen der schonsten Lokomotive grofien
Schaden tun.

Allgemein giltig ist die Forderung nach Ein-
fachheit und Ruhe der Form und der Linienfiih-
rung. Also: Kein Stangen- und Rohrgewirr, keine
vermeidbaren Aufbauten auf dem Kessel! Jede
Stange und jedes Rohr, das nicht parallel zur
Kessellangsachse lduft, das also schrig oder senk-
recht am Kessel herunterfithrt, stort; z. B. die

Sandrohre, oder aufien liegende Einstrémrohre,
oder stark geneigte Reversierstangen. Man mache
die Radkiésten gewdlbt oder die Plattform so hoch,
dafl die Réder frei liegen, man lege die Fe-
dern, Bremsleitungen und -Gestinge nach innen,
man mache das Fiihrerhaus nicht plump, sondern
gebe ihm einen gefilligen Zug der Linien; man
strebe iiberhaupt nach Einfachheit, nach unge-
brochenen Flachen und ordne alle »linienmafi-
gen« Einzelheiten, also Stangen und Rohre, so
an, dafl sie im Sinne der Bewegungsrich-
tung der Lokomotive, also wagrecht, liegen. So
wird man nicht nur technisch, sondern auch kiinst-
lerisch einwandfreie Lokomotiven bauen.

Eine altenglische Kohlenbahn.

Eine geschichtlich bemerkenswerte Eisenbahn,
die sich durch ihre zum Teil noch recht alten
Betriebseinrichtungen auszeichnet und gerade
deshalb manches Interessante bietet, ist die
Cromford and High Peak-Eisenbahn in England an
der Grenze der Grafschaften Derbyshire und
Cheshire. Die urspriinglich 54 km lange Eisen-
bahn, von der aber nur noch 43:5km im Betrieb
sind, wurde 1832 er¢ffnet und sollte eine Ver-
bindung zwischen Notlingham und Derby auf der
einen Seite des Penningebirges und Liverpool und
Manchester auf der anderen herstellen; sie fiihrt
durch ganz spirlich bevolkerte Gegenden, hat
aber trotzdem wegen der Kohlenbergwerke und
der Steinbriiche in ihrer Nachbarschaft einen leid-
lich lebhaften Verkehr, insbesondere mit Kohlen.
Sie wird von einer Anzahl bedeutender Straflen
gekreuzt und an diesen Kreuzungen befinden sich
Bahnhdfe, deren Hochbauten zum Teil seit ihrem
Bau im Jahre 1829 unverindert geblieben sind.
Der Eisenbahndamm besteht zum groiten Teil
aus Steinpackung. Urspriinglich verband die Eisen-
bahn den Cromfordkanal, der schon 1790 erbaut
worden war und den Peak Forestkanal, der bei-
nahe ebenso alt ist. 1861 ging die Eisenbahn in
den Besitz der London- und Nordwestbahn iiber,
und auch die beiden Kanéle gehiren jetzt der
Midland- und der Great Centraleisenbahn, die
nun mittlerweile auch an beiden Enden Eisen-
bahnen angeschlossen haben. In den Neunziger-
jahren baute die Nordwestbahn die alte Strecke
um, wobei infolge Verbesserung der Kriimmungs-
verhiltnisse ein Teil der alten Anlage abgeworfen
wurde. Ein Teil der als durchgehende Eisenbahn
aufgegebenen Strecke dient jedoch noch als stumpf
endendes Zweiggleis fiir einige Fabriken. Das eine
Ende der Eisenbahn liegt auf 84'5 m Seehohe,
das andere auf 157'7 m. Dazwischen iiberschreitet
die Eisenbahn das Gebirge mit einer auf 3831 m
gelegenen Scheitelstrecke. Der 298'6 m hohe An-
stieg auf der einen Seite wird mit sechs, der
225'4 m hohe Abstieg auf der anderen Seite mit
drei schiefen Ebenen bewerkstelligt. Von diesen
sind nur noch vier in Betrieb; die iibrigen lagen
auf der aufgegebenen Strecke. Die noch benutzten

Rampen sind 162'6 m bis 1233 m lang und die
Neigungen auf ihnen schwanken zwischen 1: 8
und 1:14, wobei auch flachere Neigungen bis
1:60 vorkommen. Auf der 19 km langen Scheitel-
strecke findet sich ein 583 m langer Tunnel. Der
Kriimmungshalbmesser der Gleise geht bis auf
etwa 50 m herab. Der Oberbau bestand urspriing-
lich aus Fischbauchschienen von je 38 kg Gewicht
auf Steinwiirfeln; er ist im Lokomotivschuppen
in Cromford noch jetzt erhalten. Heute dient die
Eisenbahn nur dem Giiterverkehr, frither sind
aber auch Personen in einem Wagen beférdert
worden, der nach »Engineer« etwa einem deut-
schen IV. Klassewagen der ilteren Bauart ent-
sprach. Die Reise dauerte 8 (!) Stunden. Die
wagrechten Strecken wurden mit Pferden be-
trieben, widhrend auf den schiefen Ebenen die
Ziige zum Teil von je zwei feststehenden Dampi-
maschinen beférdert wurden. In den Siebziger-
jahren wurde Lokomotivbetrieb eingefiihrt, auf
den Steilrampen besteht jedoch zum Teil heute
noch Kabelbetrieb. Auf der in 1: 825 geneigten
schiefen Ebene bei Middleton wird z. B. das
Kabel durch eine aus dem Jahre 1829 (!) her-
rithrende  Schwinghebelmaschine aufgewunden.
Eine &hnliche Maschine an der Steilrampe bei
Cromford ist 1883 gegen eine liegende Dampf-
maschine ausgewechselt worden. Auf der kurzen
Rampe bei Whaley Bridge, wo statt des Kabels
eine Kette benutzt wird, werden die Ziige durch
einen Pferdegdpel bewegt, wobei die Geschwin-
digkeit der Kette durch eine Handbremse geregelt

_wird. Hier besteht auch noch in der Wagrechten

eine Strecke mit Pferdebetrieb; die Briicken
wiren hier fiir Lokomotiven zu schwach gewesen.
Die Steilrampe bei Hopton ist so umgebaut wor-
den, dafl sie von den Lokomotiven mit drei Giiter-
wagen »mit Anlauf« erklommen werden kann.
Urspriinglich wurde hier eine Lokomotive ver-
wendet, die mit den Wagen durch ein langes Seil
verbunden war, so dal sie sich bereits auf einer
flacheren Stelle befand und deshalb eine hohere
Zugkraft - entwickeln konnte, wenn die Wagen
noch auf dem steilsten, unter 1:14 geneigten
Teil liefen. Dal das Kabel und die Ketten rissen
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mag frither 6fters vorgekommen sein, jetzt wer-
den sie tdglich sorgfiltig gepriift. Vor 14 Jahren
ereignete sich auf der Rampe ein Kabelbruch,
wobei die entlaufenden Wagen an einer scharfen
Kriitmmung entgleisten und iiber den benachbarten
Kanal und die Midlandbahn hinwegsprangen. Der
Wiederholung eines solchen Vorkommnisses mufte
vorgebeugt werden und es wurde deshalb ein
Fanggleis fiir entlaufene Wagen eingebaut. Die

Abzweigungsweiche steht stets auf Ablenkung;
sie ist stdndig von einem Weichenwirter besetzt,
der sie beim Herannahen des Zuges erst auf
Hauptgleis stellt, wenn ihm besondere selbsttitige
Klingelsignale das Herannahen des Zuges an-
deuten. Nach englischen Zeitschriften zu urteilen,
gibt es noch gar manche alle Bahnanlagen und
daselbst auch uoch zahlreiche alte Lokomotiven
der allerdltesten Form.

Die Eisenbahnen Australiens und ihre Spurweite.

Australien hat einen Flidcheninhalt von
7,633.320qkm, eine Bevdlkerung von 4,188.000
Képfen und ein Eisenbahnnetz von 26.960km
Lénge, von denen 24.130 km Staatsbahnen und
2830 km Privatbahnen sind. Das Gebiet der Ver-
einigten Staaten ist nur um einen geringen Be-
trag grofler als das von Australien, die Bevdlke-
rungszahl entspricht aber kaum der des Konig-
reichs Sachsen. Als im Jahre 1854 das Eisenbahn-
netz der Vereinigten Staaten ungefihr so lang
war wie die australischen Eisenbahnen heute,
hatte Nordamerika etwa 26,000.000 Einwohner.
Bis heute ist diese Zahl auf 91,000.000 gestiegen
und sein Eisenbahnnetz hat eine Linge von
383.500 Kilometern erreicht. Im Verhiltnis zum
Flacheninhalt sind also die Eisenbahnen Austra-
liens stark hinter denen der Vereinigten Staaten
zuriickgeblieben, im Verhiltnis zur Einwohner-
zahl haben sie die letzteren iiberholt, und man
kann wohl sagen, daf} Australien, rein zahlenmiaflig
gesprochen, mit Eisenbahnen wohl versorgt ist.
Da dort weite Strecken Landes noch unerschlos-
sen sind, ist der Vergleich bezogen auf die Be-
volkerung besser geeignet, ein richtiges Bild von
den Verhiltnissen zu geben, als wenn der Ver-
gleich auf die Bodenfliche bezogen wird. Von
groflem Nachteil fiir die Entwicklung des Landes
im allgemeinen und des Verkehrs-, namentlich
des Eisenbahnwesens im besonderen ist aber in
Australien die Verschiedenheit der Spurweiten, ein
Umstand, den wir in unseren Berichten iiber das
Eisenbahnwesen jenes Weltteiles schon wiederholt
erwihnt haben. Es kommen Spurweiten von 1.60m,
1.435m, 1.067m, 0.75m und 0.61m vor, und
zwar sind nicht nur die Netze der verschiedenen
Staaten in abweichender Spurweite gebaut, sondern
jeder Staat weist unter seinen eigenen Bahnen
solche breiterer und schmalerer Spur auf. Die
Vereinheitlichung der Spur ist schon wiederholt
erwogen worden, die Durchfithrung dieses Ge-
dankens ist aber bis jetzt noch nicht moglich ge-
wesen, woran hauptsédchlich die Kostenfrage Schuld
tragen mag. Schon 1897 trat ein Ausschufl zu-
sammen, der die Umbaukosten der damaligen
Bahnen (12.640km) der Staaten Neusiidwales,
Victoria und Siidaustralien einschlieBSlich der Auf-
wendungen . fiir Beschaffung neuer Betriebsmittel
auf 2,360.500 Pf. Sterl. beim Umbau auf Vollspur,
auf 4,260.000 Pf. Sterl. beim Umbau’ auf Breitspur
schitzte. In einem Vortrag, den der Vorsitzende

des Ingenieurvereins von Victoria vor dieser Kor-
perschaft gehalten hat, tritt er lebhaft fiir die
Herbeifithrung einer einheitlichen Spur fiir die
durchgehenden Eisenbahnen Australiens ein. Die

schmaleren Spurweiten als 1.435m verwirft er

von vorneherein als ungeeignet fiir schwere Trans-
porte auf grofle Entfernungen. Die bei weitem am
meisten eingefiithrte Spurweite bei allen Eisen-
bahnen der Welt ist entschieden die Vollspur
von 1.435m, so dafl man zunichst an die allge-
meine Durchfithrung dieser Spur denken ké&nnte.
Der Vortragende spricht sich sehr lebhaft fiir die
Breitspur von 1.601 m aus, besonders wegen der
Vorteile fiir den Lokomotiv- und Wagenbau, die
eine groflere Spurweite mit sich bringen wiirde.
Die hoheren Kosten des Umbaues auf Breitspur
diirfen dabei keine Rolle spielen, denn sie betra-
gen schidtzungsweise nur 2%, des Anlagekapitals
der australischen Bahnen, und es wird fiir die
héheren Aufwendungen ein Eisenbahnnetz von
erheblich grofierer Leistungsfahigkeit geschaffen.
Wenn auch eine schmalere Spur heute noch ge-
niigen kann, so wies doch der Vortragende be-
sonders auf die Zukunft hin und bemerkte, daf}
die Lander mit dem am hochsten entwickelten
Eisenbahnwesen, Europa und Nordamerika, viel-
leicht heute sehr viel besser daran wiren, wenn
an Stelle der Vollspur, die die Eisenbahnen ge-
radezu einem Zufall verdanken, eine breitere ge-
wihlt worden wiére, oder wenn der bekannte
Kampf gegen die Brunelsche Breitspur zu deren
Gunsten statt gegen sie entschieden worden wire,
woran damals nicht viel fehite. Wenn die austra-
lischen Eisenbahnverwaltungen einen Umbau auf
einheitliche Spur wiinschen, so mogen sie nicht
vergessen, daf} die Schwierigkeiten, je weiter die
Ausfithrung hinausgeschoben wird, um so grofler
werden.

Die 1700 km lange australische Querbahn
(Australian =~ Transcontinental  Railway) von
Kalgoorlie in Westaustralien nach Port Augusta
in Siidaustralien, die wegen der Natur des von
ihr durchschnittenen Geldndes auch die Wiisten-
bahn genannt wird, ist bekanntlich im Herbst
1917 dem Verkehr iibergeben worden. Wenn fiir
den Entschlufl, diese ungewdéhnlich lange Eisen-
bahn durch unerschlossenes Gelinde zu bauen,
auch mehr politische als Verkehrsgriinde maf-
gebend waren — Westaustralien hatte den Anschiufd
an den Staatenbund vom Bau dieser Bahn ab-
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hingig gemacht — so hatte man doch gehofft,
dafl sich alsbald ein lebhafter Verkehr auf der
neuen Eisenbahn entwickeln wiirde. Diese Hoff-
nung ist zundchst enttduscht worden: im ersten
Vierteljahr sind nicht nur die Belriebskosten
nicht gedeckt worden, sondern es hat sich sogar
ein Fehlbetrag von iiber 400.000 M. ergeben, ob-
gleich der Krieg die Abneigung vieler Reisenden
gegen Seereisen wegen der mit ihnen verkniipften
besonderen Gefahren vergrofiert hat, und dadurch
der Eisenbahn viel Verkehr zugewiesen worden
ist, der sonst das Meer benutzt haben wiirde. Die
neue Eisenbahn stellt das Schluglied in der den
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Handbuch iiber Triebwagen fiir Eisenbahnen.
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KLEINE NACHRICHTEN.

Geh. Kommerzienrat Dr. Pintsch 1. Im
80. Lebensjahr ist der Vorsitzende des Aufsichts-
rats der Julius Pintsch-Aktiengesellschaft, Ge-

heimer Kommerzienrat Dr.-Ing. h. c¢. Richard
Pintsch gestorben. Der Verstorbene war vor
Griindung der Aktiengesellschaft langjéhriger

Mitinhaber der Firma Julius Pintsch. Die grof3-
artige Entwicklung des durch seinen Vater ge-
griindeten Unternehmens ist hauptsichlich seiner
Tatkraft und Tiichtigkeit zuzuschreiben. Die Be-
deutung der Pintschschen Erzeugnisse fiir das
Beleuchtungswesen, insbesondere auch fiir die
Zugbeleuchtung, ist allgemein bekannt. Richard
Pintsch hat ein Menschenalter hindurch an ihrer
Vervollkommung gearbeitet. Seine Verdienste um
die Technik sind durch Verleihung des Titels
eines Dr.-Ing. gewiirdigt worden.

Auflésung der Generalinspektion der
Osterreichischen Eisenbahnen. Die Staats-
regierung hat bereits eine Gesetzesvorlage ein-
gebracht, nach welcher die Generalinspektion der
Osterreichischen Eisenbahnen am 1. November d. J.
aufgelost werden soll und die Geschifte der-
selben in den engeren Wirkungskreis des Staats-
amtes fiir Verkehrswesen einzubeziehen sind. In
der Begriindung der Vorlage wird ausgefiihrt :
Infolge der durch die staatliche Umwilzung er-
folgten Verminderung des fiir diese Behérde in
Betracht kommenden Netzes auf etwa ein Viertel
seines fritheren Umfanges entfallen die sachlichen
Griinde fiir den Bestand der Generalinspektion
der Eisenbahnen. Da das Staatsamt fiir Verkehrs-
wesen demnach dieses Hilfsorgans zur Ausiibung
der ihm {ibertragenen Geschifte nicht mehr be-

ganzen Siiden von Australien durchquerenden
Ost-West-Verbindung Perth-Brisbane dar; freilich
hat der wirklich durchgehende Verkehr stark
unter dem fiinfmaliger Spurwechsel zwischen
diesen beiden Endpunkten und dem dadurch be-
dingten Zugwechsel zu leiden. Fiir gute Anschliisse
ist im Fahrplan gesorgt; eine Verbesserung der
durchgehenden Verbindung ist zu erwarten, wenn
auf der neuen Strecke, die noch nicht allenthalben
mit der vollen Geschwindigkeit befahren werden
kann, der verstirkte Oberbau gelegt sein wird,
was je nach der Verkehrsentwicklung eine
kiirzere oder ldngere Zeit erfordern kann.

Die in unserer Zeitschrift bereits besprochene
1. Auflage dieses Handbuches vom Oktober 1908 ist hier-
mit auf den neuesten Stand ergénzt worden, worin das
enge Gebiet mit eigener Kraftquelle fahrender Eisen-
bahnfahrzeuge allein behandelt erscheint. Es sind nur
durchwegs einwandfreie Unterlagen grofitenteils nach
amtlichen Quellen verarbeitet worden. Fiir Oesterreich
wiren die Elektrospeicherwagen sehr zu empfehlen, da
wir in den Alpenldndern zahlreiche, leistungsfihige, be-
reits im Bahnbereiche liegende Elektrizititswerke haben,
womit in raschester Weise ohne besonders hohe Kosten
eine Kohlenersparnis erzielt werden kénnte.

darf, erscheint es zur Anpassung an die neuen
Verhiltnisse und mit Riicksicht auf die Finanz-
lage des Staates geboten, die Generalinspektion
der Eisenbahnen aufzulassen und deren Obliegen-
heiten in den engeren Wirkungskreis des Staats-
amtes fiir Verkehrswesen einzubeziehen.

Eisenbahnnot und Kohlennot. Eine der
wichtigsten Ursachen der Kohlennot ist bekannt.
lich der grofle Materialmangel bei den Eisen-
bahnen. Wie sehr gerade unter diesem Trans-
portmangel die Kohlenverfrachtung aus den
reichsdeutschen Kohlenrevieren leidet, geht aus
einer Darstellung hervor, die iiber diesen Gegen-
stand das Fachblatt der deutschen Eisenbahner-
gewerkschaft verdffentlicht. Danach besitzt augen-
blicklich Preuflen nach den Darlegungen des
Eisenbahnministers Oeser 23.000 Lokomotiven
gegen 21.000 im Frieden. Dieser Bestand miifite
ausreichen, um das Verkehrsbediirfnis zu be-
friedigen. Infolge des groflen Reparaturstandes
der Lokomotiven ist das aber nicht der Fall.
24 v. H. der vorhandenen Lokomotiven sind re-
paraturbediirftig, so daf von 23.000 nur 17.009
betriebsfahig sind. An Personen- und Giiter-
wagen war am 1. Juni eine Minderlieferung von
14.611 Stiick zu verzeichnen, Weitere Schwierig-
keiten bereiten die Verwendung von Ersatz-
metallen, der Oelmangel und schlechte Schmier-
mittel. Im Jénner 1917 waren 10.271 Wagen als
Heilldufer gemeldet. Im Oktober 1918 liefen
17.779 und gegenwirtig tiglich 600 Wagen heif}.
Im Juli 1914 waren im Besitze der Eisenbahn-
verwaltung 584.754 und am 1. April 1919
557.180 Giiterwagen; hievon sind rund 50.000
Wagen reparaturbediirftig. Die wichtigste Sorge
ist also auch die, wie die Leistungsfiahigkeit der
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Reparaturwerkstidtten gesteigert werden konnte,
so daf} eine groflere Zahl von Wagen und Lo-
komotiven wieder in Betrieb gesetzt werden
konnte. Zu diesem Zweck finden gegenwirtig im
deutschen Reichsarbeitsministerium zwischen den
Vertretern der Regierung und den Vertretern der
Eisenbahnerverbiande Verhandlungen statt, die
sich mit der Wiedereinfithrung der Akkordarbeit
in den Eisenbahnwerkstdtten beschiftigen. Die
Eisenbahner selbst sind unter gewissen Bedin-
gungen geneigt, diesem Vorhaben zuzustimmen.

Wegnahme ungarischer Lokomotivendurch
Ruminien. Nach ung. Meldungen sollen die Ru-
minen bei der Besetzung des Landes die Hilfte
der gebrauchsfihigen Lokomotiven, 90 v. H. der
Personenwagen, sowie 9000 Giiterwagen mit-
genommen haben, In einer Gegenschrift be-
hauptet die rumén. Regierung, dafl nach dem Ab-
zug der Besatzungstruppen von 1200 Lokomo-
tiven nur 56 gebrauchsfihige zuriickblieben und
von 300.000 Wagen (sollen wohl 30.000 sein),
nur 4133 Stiick. Jedenfalls herrscht in ganz Eu-
ropa ein Lokomotivmangel, weniger in Frank-
reich, wo man die 5000 deutschen Lokomotiven
lieber verkauft oder kalt stehen 143t, bei Mangel
eigener Verwendung, bevor man sie zuriickgeben
mochte ; etwa 1700 Stiick stehen dort unbeniitzt.

Die griechische Hauptbahn Pirdus-Athen-
Larissa. Die Linie Pirdus-Larissa, die sogenannte
Zentral- oder Larissabahn, zerfilltin zwei Strecken:
Pirdus-Athen und Athen-Larissa. Beide Teile sind
mit Riicksicht auf die hohe Bedeutung der Linie
im Gegensatz zu den iibrigen schmalspurigen
griechischen Bahnen vollspurig (1'435 m) ausge-
baut. Die Strecke Pirdus-Athen ist die #lteste
griechische Eisenbahn. lhr Erbauer ist der Ober-
leutnant und Ingenieur Nikolaus Zink, ein gebiir-
tiger Bamberger, der unter Koénig Otto I. in das
Ingenieurkorps des griechischen Heeres eintrat.
Die Anlagekosten der 865 km langen Linie in
Hohe von 5'7 Millionen Franken wurden von einer
englischen Finanzgruppelaufgebracht und die Bahn
am 18. Februar 1869 dem Betrieb iibergeben.
Spiter ging das Eigentum der Bahn an eine grie-
chische Gesellschaft {iber: seit 1904 wird sie
elektrisch betrieben. — Die Strecke Athen-Larissa
(Papapouli—Salonik) wurde hauptsichlich erbaut,
um den bereits 1883 geplanten Anschlufd Gne—
chenlands an das europiische Eisenbahnnetz zu
bewerkstelligen. Bei der Ausfithrung waren er-
hebliche Schwierigkeiten zu iiberwinden. So iiber-
steigt die Bahn drei Bergziige — Otrys, Oeta
und Parnes — in Héhen von rund 600, 400 und
300 m. Auflerordentlich schwierig gestaltete sich
die Linienfiihrung vom Oeta in die Ebene von
Lamia. Die schroffen Abhinge der Schlucht, in
der der Abstieg erfolgt, werden durch tief einge-
schnittene Quertéler durchbrochen und erforderten
die Anlage zahireicher Briicken und Tunnel. Die
Strecke Pirdus-Demerli war Ende August 1908,
die Linie Demerli-Larissa Juli 1909 fertlggestellt
iiber Larissa hinaus war die Bahn vor Ausbruch

des Krieges bis Papapouli (394 km) in Betrieb.
Am 25. Januar 1914 unterzeichnete Venizelos
einen Vertrag it der Société de Construction de
Batignolles. Nach dem Vertrag verpflichtete sich
die Gesellschaft, innerhalb 18 Monate etwa
95 km Verbindungsstrecke zwischen den Orient-
bahnlinien und der Bahn Pirdus-Larissa herzu-
stellen. Die Bauarbeiten wurden am 20. Februar
1914 in Angriff genommen. Die Einweihung der
Linie erfolgte am 23.Mai1916 im Dorfe Libanowo
im Beisein des griechischen Konigs, des Kron-
prinzen und des Verkehrsministers Rhallis.

Das englische Mafl- und Gewicht-System.
Wenn irgend ein Land die Einfithrung einheit-
licher Mafle und Gewichte dringend nétig hat, so
ist es das handeltreibende Grofibritannien, das in
der unendlichen Zahl der gebriuchlichen Ein-
heiten und der ebenso groflen Verschiedenheit
des Wertes seinesgleichen sucht. Die hervor-
ragendsten Manner der Wissenschaft (Lord Kelvin)
und der Praxis haben sich fiir die Einfithrung des
metrischen Systems in Wort und Schrift einge-
setzt, bisher jedoch vergeblich. Dem Jahrbuche
des Auctioneers Institute entnehmen wir nach-
stehende interessante Angaben: In England,
Wales und Schottland wird der Weizen nach
20 verschiedenen Einheiten bewertet und gekauft,
und zwar nach dem quarter, comb, load, boll,
bushel, barrel, hundredweight, cental, windle und
hobbet. Nicht genug an dem, die Verwirrung wird
noch dadurch vergréfiert, dafd ein bushel Weizen
in Birmingham, Gloucester und Taunton 62 Pfund,
in Aberystwyth 65 Pfund und in Monmouth und
Abergavenny 80 Pfund wiegt. Desgleichen wiegt
ein boll in Newcastle 3 imperial bushels, in
Schottland 4 bushels, in Berwick 6 bushels, in
Glasgow 264 Pfund, in Hamilton 240 Pfund. Ein
quarter wiegt in den Landbezirken 496 Pfund
und 504 Pfund in London. Ein Stone Fleisch sind
8 Pfund, ein Stone Eisen 14 Pfund, Kise 16 Pfund
und Hanf 32 Pfund. Der Fischhédndler verkauft
seine Ware nach dem Box von 90 Pfund; Blei
wird nach dem Fodder gehandelt; ein Fodder
wiegt 19/, Zentner in London und Hull, 211/,
Zentner in Newcastle und 22!/, Zentner in Derby.
Es gibt nicht weniger als sieben verschiedene
Abweichungen vom Standard Acre. Der Acre mif3t
in Cheshire 2115 Standard Acres, in Wales 2,
in Schottland 12611, in Lancashire 16252, in
Northumberland 12245, in Irland und den Plan-
tagen 1°6198, in Devon 08273 Standard Acres.
Ebenso weisen die Hohlmafle auffallende Ver-
schiedenheiten auf. Eine Pipe schwankt zwischen
92 und 115 Gallonen, je nachdem es sich um
Portwein, Marsala oder Madeira handelt. Ein Butt
portugiesischer Wein ist gleich 117 Gallonen, ein
But Xeres 108; Rheinwein (Hock) wird nach Aum
gleich 30 Gallonen gekauft, Rotwein (claret) nach
Hogsheads gleich 46 Gallonen. Eine Tonne Oel
fadt 252 Weingallonen oder 210 Imperial Gallons.
Ein Puncheon Branntwein schwankt von 100 bis
110 Imperial Gallons, ein Puncheon Melasse



— 132 —

zwischen 10 und 12 Zentnern; eine Kiste Opium
wiegt 136 oder 148 Pfund, je .nachdem sie aus
der Tiirkei oder aus Ostindien bezogen wird. Eine
Gallone wird immer in 4 quarts geteilt, ausge-
nommen bei Milch, von der 8 quarts auf eine
Gallone gehen. Fiir Wolle bestehen wieder eigene
Gewichtseinheiten : 1 Clove ist gleich 71 Pfund,
2 Cloves geben 1 Stone, 2 Stone 1 Tod 6'2 Tods
1 Wey, 2 Weys 1 Sack und 12 Sack 1 Last oder
39 Zentner. Ein Pack wiegt 240 Pfund. Das alles
soll ein Kaufmann »an den Fingerenden habenc,
wie man in England sagt, und einen grofien Teil
davon mufd der Schiiler lernen!

Der Zustand der englischen Eisenbahnen.
Die Betriebsmittel der englischen Eisenbahnen
sind durch den Krieg so heruntergekommen, daf}
der »Wiederherstellungsminister« (Minister of Re-
construction), dessen Titigkeit etwa der des
deutschen Kommissars fiir die Uebergangswirt-
schaft entsprechen mag, den Zeitraum zu ihrer
Instandsetzung auf mindestens drei Jahre schitzt,
wobei er die Arbeiten fiir die Dominien, Kolonien
und Verbiindeten noch aufler acht gelassen hat.
Dazu kommen noch die Anspriiche, die durch im
Interesse namentlich der Landwirtschaft unum-
gangliche Erweiterungen des Eisenbahnnetzes an
die Industrie gestellt werden miissen. Den Verkehr
auf den Binnenwasserstrafien zu heben, wie es
auf dem Festlande geschehen ist, hilt der Mini-
ster nicht fiir empfehlenswert, dagegen befiirwor-
tet er den Bau von Forder- und Kleinbahnen auf
oder neben dem Strallenkérper, wie sie mit gutem
Erfolg und mit geringen Kosten im Kriege in
Frankreich gebaut und betrieben worden sind.

Die japanischen Eisenbahnen in der Siid-
Mandschurei. Durch Artikel 6 des Friedensver-
trages vom 5. September 1905 iibernahm Japan
die Bahnen von Changchun (Kwanchengtzu) nach
Dairen (Dalny) und Port Arthur (Riojun) samt
Zweiglinien, Privilegien und Kohlenlagern der ost-
chinesischen Eisenbahngesellschaft. Das Personal
zdhlte im Mdrz 1914: 4706 hohere Beamte, 17.114
Agenten, von denen 5213 Japaner, 8901 Chinesen
waren; das Kapital betrug 500 Millionen K, zur
Hilfte in Handen der Regierung, zur Hilfte: in
ausschlieflichem Besitz von Japanern und Chine-
sen, mit Garantie von 6%, Dividende. Dazu
kommen 300 Millionen K Obligationen in London
nebst 50 weiteren Millionen, die im Juni 1914
aufgenommen wurden. Im April 1907 wurden fol-
gende Linien erworben: 1. Dairen-Changchun
(705 km) und die Zweiglinien nach Port Arthur
(47 km), Linskutum (5'8 km), Yingkou (Newchwang)
(27 km), Fushun (63 km). 2. Mukden-Antung
(276 km). Die Umwandlung aus Schmalspur- in
Vollspurbahn (1415 m) wurde vorgenommen und
die Strecke Dairen-Suchiatun (Station nahe Muk-
den) (386 km) doppelgleisig gemacht. Der Umbau
war fiir Port Arthur bereits Mitte November 1907,
fir die Hauptlinie samt Fushun und Yonkou am
1. Juni 1908 vollendet, d. h. in einem Jahre wur-
den 800 km Strecke umgebaut und mit 200 neuen

Lokomotiven und 2500 Wagen versehen. Oktober
1908 wurden Luxusziige fiir den Europaverkehr
iiber Sibirien dreimal wochentlich eingerichtet samt
Dampferverkehr Dairen-Shanghai; ebenso wurden
fir den Giiterverkehr Verbindungen mit der rus-
sischen »freiwilligen« Flotte und den japanischen
Schiffahrtsgesellschaften Osaka Shusen und Nippon
Shusen geschaffen. Seit Ende 1908 bis August
1909 wurden ferner Bau- und Reparaturwerkstit-
ten in Shahokon und Dairen sowie Wohnungen
fir 1800 Arbeiterfamilien errichtet. Es koénnen
gleichzeitig 26 Lokomotiven, 36 Personen-, 130
Giiterwagen ausgebessert werden. Der Verkehr
stieg in sieben Jahren wie folgt:

Fahrgiste Giiter, t
1907 . ... .. 1,512.213 1,486.434
1908 . ... .. 1,868.140 2,609.036
1912 . .. ..« 3,905.822 4,681.898
1913 . ... .. 4,143.687 5,782.161

Der Dampferverkehr nach Shanghai wurde
zuerst mit 2 Schiffen betrieben, zu denen 1913
ein drittes modernes von 31 km Geschwindigkeit
kam. Fiir den Verkehr und Kohlentransport trat
hinzu ein regelmifliiger Dampferdienst mit 8 Schif-
fen zwischen Dairen, Hongkong und Kanton, die
Chefoo und Seiton anliefen, und zwischen Dairen,
Antung, Tientsin, Shihhutsui, Lungkon, Tengchvu
und Chefoo. Der Hafen von Dairen war 1918 fertig;
der Umladeverkehr betrug 1913 bereits 2,360.766t.
Die tégliche Kohlenférderung von Fushun ist von
360t (1907) auf 4000t gestiegen; zwei neuge-
bohrte Schéchte werden weitere 5000t taglich
ergeben; der Gesamtertrag war 1913 2,185.453 t
Kohle. Eine Arbeiter- und Beamtenstadt entstand
in Chienchinghai. Elekrische Beleuchtung und
Strom fiir eine Strafenbahn von 21 km Linge
wird fiir Dairen geliefert. Dazu kommen andere
Straflenbahnen sowie Hotels, Schlachthiuser, Ho-
spitédler, Verpachtungen auf dem groflen Geldnde
der Gesellschaft (bisher ein Sechstel verpachtet),
Schulen, technische Lehranstalten, chemische La-
boratorien.
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Die 1B1-Schnellzuglokomotiven der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn,
Mit 2 Abbildungen.

Bis zum Jahre 1868 besorgte die P. L. M.
ihren Schnellzugverkehr durch Einkupplerlokomo-
tiven, zundchst 40 Stiick Crampton-Lokomotiven
in zwei verschiedenen Gruppen beschafft, Nr. 1
bis 18 und 19—40, dhnlich jenen der Nordbahn,
sowie 16 Stiick 1A1-Schnellzuglokomotiven von
Stephenson, Bahn-Nr. 51—66. Insbesondere die
Cramptons besorgten in ausgezeichneter Weise
den Schnellzugverkehr; zuerst wurde ihre Leistung
bei zunehmender Zugbelastung ungeniigend zwi-
schen Tonerre und Dijon auf den langen Stei-
gungen von 1: 125 = 8 v. T. beim Blaisy-
Tunnel, wo andere Maschinen mit gré3érem Treib-
gewicht eingesetzt werden mufiten. Diese Cramp-
ton-Lokomotiven sind von uns bereits im Jhg.
1911, S. 32 beschrieben worden.

Zur zweifachen Achskupplung iibergehend
wurden in den Jahren 1868—1871 in den gesell-
schaftlichen Bahnwerkstitten zu Paris und Oullins
50 Stiick 1B-Schnellzuglokomotiven mit 2m Rad-
durchmesser gebaut, dhnlich den bereits beschrie-
benen 1B-Schnellzuglokomotiven der franzésischen
St.-B. (Etat, altes Netz). Ihr Radstand betrug 4 m,
das Dienstgewicht 37'5 t, davon etwa 25 t als
Treibgewicht. Die iiberhdngende tiefe Feuerbiichse,
mit glatt anschlieflender  runder Decke hatte
1'33 gm Rostfliche. Der Lauf dieser Maschinen,
welche vielfach die in Frankreich zulédssige
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/St. wenigstens
anniahernd ausniitzen sollten, war nicht befriedi-
gend, weshalb bei fast allen franzésischen Bahnen
eine Schleppachse mit Aulenrahmen hinzugefiigt
wurde, wie es die Abbildung 1 zeigt. Das Gesamt-
gewicht stieg um etwa 6t, natiirlich totes Gewicht,
da die Leistung der Maschine durch den héheren
Eigenwiderstand eher gesunken war. Die Belastung
der Schleppachse wird verschieden mit 56 bis
7'7 t angegeben, erstere, amtliche ist die wahr-
scheinlichere. Da diese Belastung nicht vom
Eigengewicht des Radsatzes mit Lager und Federn
sowie des Hilfsrahmens herstammte, sondern teil-
weise vielleicht durch Ballast im Zugkasten oder
durch Federspannen bewirkt wurde, geschah dies
auch auf Kosten des Treibgewichtes, indem die
Kuppelachsen entlastet wurden. Die Achsdruck-
verteilung unter der Abbildung zeigt uns augen-
scheinlich eine vordere Ueberlastung der Maschine,
da die vordere Achse mit 12 t die hochste Be-
lastung, die letzte aber die kleinste nur 5 t auf-
weist,

Dafl nunmehr die Dampfzylinder fiir dieses
verminderte Treibgewicht viel zu grof waren und
hdufiges Radergleiten verursachten ist sicher.

Der Kessel liegt 1950 mm ii. S. O. und hat
einen kleinsten inneren Durchmesser von 1250 mm
bei 4963 mm freier Liange zwischen den Rohr-
wanden. Fiir die urspriingliche 1B-Type war na-
tiirlich der grofle und hohe Dampfdom mit Recht
ganz vorne aufgesetzt worden. Der wagrechte
Reglerzug liegt vor dem Wetterdach, er ist mit
zwei Stopfbiichsen durch den Dampfdom hin-
durchgefithrt. Der Blasrohrzug wird durch ein
Handrad innerhalb der Schutzhauswand be-
tatigt. Zwei Sicherheitsventile mit Pederwage sitzen
am Domdeckel. Der Armaturkopf auf der Feuer-
biichse trdgt oben die Dampfpfeife. Die Lokomo-
tive hatte einen kriftigen Innenrahmen, zu dem
erst nachtréglich fiir die Schleppachse ein Aufien-
rahmen riickwiérts hinzugefiigt wurde. Zweck-
miafigerweise sind die Laufrader recht grofl, mit
1300 mm Durchmesser, ausgefithrt worden; ebenso
grofd die Schleppréader, obgleich sie natiirlich nicht
austauschbar waren. Die Maschine hat aufien-
liegende Gooch-Steuerung mit tiefgelagerter Steuer-
welle, deren Zugstange ganz ungewbhnlich tief
liegt und durch einen Umkehrhebel hinter den
Kuppelrddern nach oben zur Steuerschraube iiber-
setzt. Die iibliche Schleifgbogenfithrung ist tief
zwischen den Kuppelrddern ersichtlich. Durch die
Hinzufiigung der Schleppachse ist der bisher feste
Radstand von 4 m auf 59 m gestiegen, der durch
jederseits 10 mm Seitenspiel und die bekannte
Keilflachenriickstellung der Lauf- und S¢hlepp-
achse auf 2100 mm vermindert wurde. Beim
schnellen Einfahren in scharfen Gleisbogen, na-
mentlich solchen ohne Uebergang, gibt dieser ge-
ringe feste Radstand Anlaf} zu heftigem Schlinger-
stof’. Die nachtriaglich angebrachte Westinghouse-
Luftdruckbremse ist nur fiir Tender und Wagen-
zug bestimmt. Dazu kam die sogenannte Henry-
Bremse fiir Tender und allenfalls Gepackwagen,
die fiir Gefédllfahrten bestimmt ist und durch leicht
einstellbaren Ueberdruck die gleichmiRigere Tal-

fahrt verbiirgt. Die Maschine selbst war mit
Lechatelierbremse ausgeriistet, trug daher keine
Bremskldtze. Der Luftbehdlter wurde in un-

schéner Weise auf dem Kessel oben gelagert,
knapp hinter dem breit ausladenden Sandkasten,
der die Treibrider durch Handzug sandet. Der
zugehorige dreiachsige Schlepptender mit 1200 mm
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Rider und 3400 mm Radstand fat 10°2 t Wasser
und 4 t Kohle bei 1575 t Leer- und 30 t Dienst-
gewicht. Wie bereits eingangs erwdhnt, haben
diese Maschinen durch den Umbau nicht viel ge-
wonnen, ihre Kesselleistung mit etwa 350 PS
Hochstleistung diirfte bald ungeniigend geworden
sein. Sie kamen daher zum leichten Personenzug-
dienst und standen zumeist in Nimes, Teil und
Montpellier.

riader; er trigt zwei Sicherheitsventile mit Feder-
wage. Die Dampfzylinder wurden auf 500 mm im
Durchmesser vergroflert, die auflenliegende Gooch-
Steuerung blieb beibehalten. Diese Treibrider
blieben die grofiten, von den Cramptons abge-
sehen, welche die P. L. M. in Verwendung ge-
nommen hat, seither ging sie wieder auf 2 m
zuriick, die fiir alle Zukunft bei den folgenden
2B-, 2B1-, 2C- und 2C1-Lokomotiven beibehalten

|
!
]

Abb. 1. 1 B 1-Schnellzuglokomotive, Reihe 1—50 der Paris-——Lyon—Mittelmeerbahn.
Gebaut in den Bahnwerkstitten zu Paris 1868—1871 als 1 B-Lekomotive.

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 440 mm
Kolbenhub . . . . 650 5
Lauf- und Schlepp -Raddurchmesser . 1300 55
Treib- und Kuppel- i 2000 5
Kesselmitte ii. S. O. K. . . 1950

Heizflache . . SE 728+117 65 = 12493 qm
Rostflache . . . 135
Mittlerer Kesseldurchmesser « & = 1250 mm
Siederohrldnge licht . 4963 »
Dampfspannung . 95 Atm.
Kessel-Wasserinhalt . 37 cbm
Lauf-Radstand . 1900 mm
Kuppel-Radstand . 2100 i

In den Jahren 1876—1878 lief} der damalige
Maschinendirektor Marié eine verstarkte Gattung
von 60 Stiick Bahn-Nr. 51—110 mit vergrofierten
Dampfzylindern und Riddern von 2100 mm Durch-
messer bauen. Im Gegensatz zur vorgenannten
Gruppe 8 zeigt die neue Gruppe 6, die hier nicht
abgebildet erscheint, von vorneherein als 1B1-
Lokomotive gebaut, simtliche 60 Stiick von den
Bahnwerkstédtten zu Paris und Oullins geliefert.
Der Kessel liegt, trotz der um 100 mm griéfleren
Treibrdder, sogar um 10 mm tiefer, 1940 mm
. S. O. mit entsprechend kleinerem engsten
Durchmesser von 1238 mm. Er enthilt 164 Stiick
Siederohre von 50 mm 4. Durchmesser und
4930 mm freier Lange. Die Belpaire-Feuerbiichse
mit {iberhohter Decke, fiir 9 atm Dampfdruck be-
stimmt, hat 214 qm Rostfliche. Der michtige
Dampfdom kam in Kesselmitte oberhalb der Treib-

Schlepp-Radstand oo 1900 mm
Ganzer ,, 5900 5
Leer-Gewicht 3537
Dienst- ,, 3927
Treib- 2160 ,,
Schienendruck der 1. Achse. 1207
" p 2., .o o . . 109
” » 3. ”» 1065 ”
2 » 4. ”» 56 ”
GroBte Lange . oo 9700 mm
, - Hohe . . . . . . . ... 4260 o,
,»  Zugkraft . . s @ % s ® % % 49 t
’” Adhasnonszahl P P . 44

wurden. Ihr Dienstgewicht erreichte bereits 46'8 t
mit folgenden Achsdriicken

2>
1 K T 1
875 4+ 131 4 12954 12 t

entsprechend einem Treibgewicht von 2605 t. Mit
diesen Maschinen wurden eigene, besonders
schnelle Schnellziige, »Rapides« genannt, einge-
fithrt, mit denen sie lange Zeit auf der Haupt-
strecke bis Marseilles fuhren. Heute machen sie
nur mehr Personenzugdienst in der Gegend von
Lyon, Avignon, Nimes und Teil.

Der Tender blieb gleich mit den vorigen Um-
baumaschinen, sein Wasserinhalt von 102t diirfte
kaum lingere Fahrten als 100 km ohne Nach-
fullung zugelassen haben.
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Der spiétere Maschinendirektor Henry begann
in den Jahren 1879 den Neubau einer noch stir-
keren 1B1-Schnellzugmaschine, der stiarksten und
berithmtesten ihrer Art, von der bis 1884 im
ganzen 290 Stiick Bahn-Nr. 111—400 in Betrieb
kamen. Von diesen wurden 40 Stiick Bahn-Nr. 231
bis 270 in England bei den »Atlas«-Werken von
Sharp, Stewart & Co. gebaut, der Rest von 250
Stiick, auf 5 Jahre verteilt, in den beiden Bahn-

Siederohre von 50 mm 4. Durchmesser unterzu-
bringen mit der gleichbleibenden Rohrldnge von
4923 mm. Der Langkessel besteht aus 4 Trom-
meln, davon 2 langen (1981 mm) beim Dampf-
dom und an der Rauchkammer und zwei auf-
fallend kurzen (600 mm) am Krebs und zwischen
den langen Trommeln. Die etwa 1000 mm lange
Rauchkammer ist glatt anschlieffend. Der weit
riickwérts gelagerte Dampfdom von 900 mm

R

Abb. 2. 1B 1-Schnellzuglokomotive, Reihe 110—400 der Paris—Lyon—Mittelmeerbahn.
Cebaut 1879 -1884.

Maschine:

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub . . 620 »
Lauf- und Schlepp -Raddurchmesser . 1300 i
Treib- und Kuppel- . 2000 ’
Lauf- und Schlepp Radstand 1850 W
Kuppelachs-Radstand (fest) . 2100 »
Ganzer % : 5800 »
Kesselmitte ii. S. O. K. . . 2100 »
Mittlerer Kesseldurchmesser ... 1261
Dampfdruck . . s 3 o0 B § & b 11 Atm.
Anzahl der Slederohre . . . . 185 Stiick
Durchmesser der Siederohre ‘auflen . . . 50 mm
Lichte Linge ,, " e o . . . . 4945
W. Heizfliche ,, 132:29 qm
” - der Feuerbuchse 1023
insgesamt . . 14252 )
Rostfliche . . ; L2217 >< 1010=222 ,,
Kessel-Wasserinhalt . . 42 cbm
Leer-Gewicht 4633 t
Dienst- 5083 ,,
Treib- 2855 t

werkstitten zu Paris und Oullins. Ein Jahrzehnt
blieben sie herrschend, wozu auch ihre grof3e Zahl
beitrug, bis sie nach Versuchen mit 1B- und
1B1-Vierzylinder-Verbund-Bauarten und Einfiih-
rung von 2B-Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven,
schlief3lich sogar selbst als 2B-Zwillings-Lokomo-
tiven zum Umbau kamen.

Ihr Kesselmittel wurde bereits auf 2100 mm
. S. O. gelegt, womit auch der kleinste Durch-
messer auf 1261 mm wieder gebracht werden
konnte. Dadurch war es méglich, 185 Stiick

Schienendruck der 1. Achse . 1262 t
” ”» 2. ” . 146 ”»
”» ”» 3. » 1395 ”
” ” 4. ” 966 ”»
Grofite Lange . 9780 mm
, Hohe . 4260 .
»  Zugkraft (08 p) 712t
,» Adhdsionszahl . . 4
» zul. Geschwmdlgkelt 120 km/St
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser 1200 mm
Radstand . 8 om B . . . . . 3400 ’
Wasser-Vorrat . . . . . . , . . . . 16 t
Kohlen- ,, B R E w e s 3 »
Leer-Gewicht e e e 1885 ,,
Dienst- ,, 3525 .,
Lokomotive:
Radstand . . . 12385 mm
Grofdte Linge uber Puffer . 16910 ,,
DienstGewicht 8608 t

lichter Weite ist etwa 1100 mm hoch; ganz oben
wird vom Doppelschieberregler der Frischdampf
entnommen, durch eine Zugstange, welche in
Kesselmitte gelagert, mit 2 Stopfbiichsen durch
den Dampfdom hindurchgefithrt und deren wag-
rechter Handgriff auflerhalb des Wetterdaches er-
sichtlich ist.

Die iiberhohte Belpairefeuerbiichse mit lot-
rechter Vorder- und Riickwand hat 800 mm Krebs-
tiefe, w#hrend die H6he iiber dem Rost vorne
1820, ritckwirts aber nur 1220 mm aufweist. Der
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um 600 mm ansteigende Rost ist in einer Nei-
gung durchgefithrt, ausgenommen ein vorderes,
wagrechtes Feld, das als Kipprost ausgebildet ist.
Der Aschenkasten ist durch die knappe Nihe der
Schleppachse in zwei Teile getrennt, wovon der
vordere recht tief mit geringer Neigung ausge-
fithrt ist, der riickwirtige naturgemifl etwas ver-
kiitmmert erscheint. Die Belpairefeuerbiichse hat 19
lotrecht stehende Deckanker, ohne Querversteifung,
jedoch ist die Riickwand durch Zuganker mit
dem letzten Kesselschufl verbunden. Die kupferne
Feuerbiichse ist 15 mm stark, ausgenommen die
Rohrwand von 25 mm Stiarke.

Der fiir 10 atm berechnete Kessel wurde an-
fanglich nur mit 9 atm Druck beniitzt, doch wird
von der Bahn fiir die ganze Lieferung ein Dampf-
druck von 11 atm angegeben.

Auch diese Maschine hat Innenrahmen fiir die
Lagerung der drei ersten Achsen und einen aufien-
liegenden Hilfsrahmen fiir die Lagerung der
Schleppachse. Alle Réader sind tunlichst knapp zu-
sammengeschoben, so haben die Kuppelriader von
2000 mm Durchmesser nur 2100 mm Radstand,
davon stehen die beiden Endachsen nur in je
1850 mm Entfernung. Der Gesamtradstand betragt
nur 5800 mm, also um 100 mm weniger als bei
den vorausgegangenen Typen. Die beiden End-
achsen erhielten jederseits 10 mm Spiel in den
Achslagerfithrungen mit der bekannten Keilflichen-
riickstellung. Die Tragfedern der Endachsen liegen
oberhalb der Achslager. Infolge der knappen
Lage an der Feuerbiichse wurde als beste Lo-
sung die gemeinsame Abfederung der beiden
Kuppelachsen gewihlt. Die beiden Achslager sind
von oben her durch einen Ausgleichhebel ver-
bunden, der sich auf eine darunter verkehrt lie-
gende grofle Tragfeder von etwa 1200 mm Linge
stiitzt.

Die Dampfzylinder mit 500 mm Durchmesser
und auf 620 mm verkleinertem Kolbenhub haben
nunmehr eine Innen-Allansteuerung mit gerader
Schwinge erhalten. lhre lotrechten Schieberspiegel
liegen in 640 mm Entfernung. Die Umsteuerung
erfolgt durch eine wagrechte Schraube mit Hilfs-
dampfzylinder, der die Bewegung unterstiitzt.
(Contrepoids a vapeur.) Beim Andrehen der
Schraube wird im gleichen Sinne durch einen
Hilfsschieber. Dampf in einen Zylinder eingelassen,
dessen Kolbenstange die verldngerte Steuer-
schraube bildet. - Da " die Steuerschraube selbst-
hemmend ist, bleibt somit nur eine kleine Antriebs-
kraft notig, etwa so wie beim Herablassen eines
Gewichtes mittels Schraube.

Bei der abgebildeten Lokomotive Nr. 226,
die im Jahre 1883 in der Pariser Bahnwerkstitte
gebaut wurde, ist dieser Steuer-Dampfzyhnder mit

seinem Schleber gut ersichtlich.

Die Zugstange fiihrt oberhalb der durch eine
Stufe hochgezogenen Plattform zur Steuerwelle.
Die iibliche Schleifgbogenfiihrung ist zwischen den
beiden Radkisten ersichtlich. Das Klappenblasrohr
ist'sehr hoch gelagert, weshalb auch der zylin-

drische Rauchfang durchaus 500 mm weit ist.
Auch diese Lokomotive hat ungebremste Rider,
da hiefiir die Einrichtung mit Gegendampf nach
Lechatelier vorgesehen ist. Der Hauptluftbehilter
ist auf der Feuerbiichse aufgesetzt. Neben der
Druckluftbremse nach Westinghouse ist auf die
fiir Gefdllfahrten ausschliellich verwendete, leicht
einstellbare, einfach wirkende Henrybremse vor-
gesehen, deren Steuerrad vor dem Westinghouse-
Funktionsventil am Fiihrerstand angeordnet er-
scheint.

Der Fiihrerstand ist iiberaus diirftig geschiitzt,
denn das seitlich weit ausgeschnittene kurze
Wetterdach ist biindig mit der Stehkesselriick-
wand, samtliche Ziige sind aufierhalb zu betéti-
gen. Allerdings mufl man der P. L. M. zugute
halten, dafl der Hauptverkehr nach Siiden zum
Meere gerichtet ist und in einem milden Klima
vor sich geht. Sobald die Maschinen abseits gegen
die an die Schweiz und Norditalien angrenzenden
Hochalpen kamen, diirfte der Aufenthalt im
Winter fast unleidlich gewesen sein. Der grofie
Sandkasten vor dem Dampfdom ist weit herab-
gezogen. Diese 290 Maschinen erhielten bedeu-
tend groflere ebenfalls dreiachsige Tender von
16 t Wasser- und blof 3 t Kohlenraum mit
1885t Leer- und 3525t Dienstgewicht. Der Ge-
samtradstand stellte sich dabei auf 12.385 mm
die Lange iiber Puffer auf 16.910 mm.

Der Lauf dieser Maschinen hat bei hoher
Geschwindigkeit sehr zu wiinschen lassen, so daf}
120 km/St. niemals erreicht werden konnten, bei
ganz steifen Achsen ebenso wenig als bei bloflem
Seitenspiel der Schleppachse.

Im Jahre 1893 fafite Henrys Nachfolger
Baudry den Entschluf, alle 290 Lokomotiven
in 2B-Maschinen umzubauen, was natiirlich sehr
kostspielig war. Die Kuppelrider wurden auf
2970 mm auseinander geriickt, um die bestehende
alte Feuerbiichse durchhingen lassen zu kénnen.
In 2500 mm Entfernung nach vorne folgte das
Drehgestell von 2 m Radstand. Da die Zylinder
in Rauchkammermitte liegen, mufite der Kessel
bedeutend gekiirzt werden, so dal die freie Rohr-
lange von 4923 auf 3350 mm sank; man half
sich durch 113 Rippenrohre nach Serve, welche
eine f. Gesamtheizfliche von 141'53 qm ergaben,
die als hoherwertig in ihrer Leistung bezeichnet
wurde. Nunmehr wurde auch ein besseres Fiihrer-
haus, allerdings ohne Seitenfenster, aber mit
Wmdschnelden eingebaut und die Kuppelrader mit
Kniehebeln einklotzig abgebremst. Das Treibge-
wicht stieg auf 30'5t. Der Umbau war sehr teuer,
denn er machte neue Rahmen, Treib- und Kuppel-
stangen erforderlich, abgesehen vom Drehgestell.
Die Erneuerung des Kessels kann auch wegen
der Hauptreparatur unvermeidlich sein, da immer-
hin 10—15 Jahre nach der Inbetriebsetzung ver-
gangen sind. Unseres Erachtens wire der Umbau
zur 2B1-Lokomotive billiger gekommen, da man
nur den Rahmen vorne zu #ndern und verlﬁngern
brauchte, das Triebwerk wire geblieben, ebenso



der ganze Kessel, der vielfach eine Lebensdauer
von 30—40 Jahren aufweist. Auf diesem Wege
ist die P. O. (Paris-Orleans) mit ihren alten 1B-
Maschinen zur 1B1- und schliefllich 2B1-Type
gekommen, letztere mit 16 atm Kesseldruck und
Zweizylinder-Verbundtriebwerk noch von ansehn-
licher Leistung. Wenn auch die umgebaute 2B-
Lokomotive, mit gleicher Nummer durch vorge-
setztes B bezeichnet, recht gelobt wurde, konnte
sie doch fiir den Schnellzugdient auf den Haupt-
strecken nicht mehr in Betracht kommen. Mit
Ziigen von 180—200 t vermochte sie leicht auf
wagrechter Strecke eine Geschwindigkeit von
115 km/St. einzuhalten, das wire allenfalls ein
Luxuszug 1.Klasse mit 4 Drehgestellwagen (ohne
Schlaf-, Speise- oder Postwagen) nur mit dem
iiblichen Gepiackwagen. Die Hauptiibersicht aller
zweifach gekuppelten vierachsigen Schnellzug-
lokomotiven der P. L. M. ist nebenstehend ge-
gegeben.

Ueber den Betrieb der P. L. M., welche mit
mehr als 9000 km Streckenlinge und etwa 3200
Lokomotiven die grofite franzoésische Eisenbahn
ist, wurden in den beiden ersten Jahrgingen
Zeitschrift (1904, Seite 106 und 1905, Seite 24)
an Hand mehrerer Abbildungen eingehende Mit-
teilungen gemacht. Wenn auch die neueren Loko-
motiven von uns zumeist schon besprochen wur-
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den und daher nicht in den Rahmen dieses ge-
schichtlichen Aufsatzes passen, so wollen wir doch
von den seit 1904 bekannten Schnellzugleistungen
folgendes hervorheben : Der »Cote d’Azur Rapide«
legt die 1087 km lange Strecke in 13 Stunden
45 Minuten zuriick, mit einer Reisegeschwindig-
keit von 791 km/St, der Zug nach Marseille
862 km in 12 Stunden 14 Minuten mit 70°5 km/St.
Reisegeschwindigkeit.

Uebersicht der 1B1- und 2B-Zwillingschnellzugloko-
motiven der Paris-Lyon und Mittelmeerbahn.

Achsfolge [psl | 1Bt | 1B1 2B
Erstes Baujahr bzw.

Umbau . . . .| 1868 1876 1879 1893
Anzahl der Maschinen 50 60 290 290
Bahn-Nr. d. » 1—50 | 51—110{111—400,111—400
Zylinderdurchm. mm || 440 500 500 500
Kolbenhub . > 650 650 620 620
Treibraddurchm.  » || 2000 | 2100 2000 2000
Radstand fest . » | 2100 | 2200 2100 2970

» insgesamt » | 5900 | 5900 5800 7470
Dampfspannung atm 95 9 11 11
Rostflache qm 1:35 214 224 224
f. Feuerbiichs-Hzfl. » 728 90 1023 | 1023
Siederohr- » » (1117°65] 11654 | 1323 1313
f. Gesamt- » » [1124'93] 12584 | 1425 1415
Leer-Gewicht t| 3537 42 4633 4627
Dienst- » » || 3927 468 50 83 4968
Treib-  » 216 26 05 28 55 30-54

Staats- und Privatbahnen in Serbien.
Mit 1 Abbildung.

Die serbischen Eisenbahnen, wenn auch durch
die Kriegsereignisse teilweise zerstért, werden in
knrzer Zeit wieder instand gesetzt, und dem Ver-
kehr fibergeben. Kraft des Berliner Vertrages von
1878 hatten sich die Staaten Oesterreich-Ungarn,
Serbien, Bulgarien und Tiirkei verpflichtet, die
Strecke Wien-Budapest mit Konstantinopel und
Saloniki durch eine Eisenbahnlinie zu verbinden.
Zur Ausfithrung der serbischen Strecken Belgrad-
Nisch-Vranja-Ristovac (damalige tiirkische Grenze)
wurde laut Beschlufl der serbischen Skuptschina
in Paris im Jahre 1881 ein Vertrag mit der Union
Generale geschlossen, um eine Aktiengesellschaft,
Compagnie de Construction et Exploitation des
Cheminsde fer de I'Etat Serbe, mit einem Nominal-
kapital von 100 Millionen Franken zu griinden,
mit der Verpflichtung der serbischen Regierung,
diese Summe im Laufe von fiinfzig Jahren (von
1881 angefangen) zu amortisieren, indem sie jedes
Jahr 6 Millionen Franken abzahlt, Spiter wurde
-dieses Abkommen von der Union Generale mit
Einverstindnis der serbischen Regierung dem
Comptoir d’Escompte in Paris iibergeben. So fing
-der Bau der serbischen Eisenbahnen an. Die erste
Linie Belgrad-Nisch (244 Kilometer) wurde im
Jahre 1884 in Betrieb gesetzt. Ihre Fortsetzung
-Nisch-Leskovac-Vranja-Ristovac (damalige tiirki-
sche Grenze, 122 Kilometer) im Jahre 1886. Die
zweite Linie Nisch-Bela Palanka-Pirot-Zaribrod

(97°6 Kilometer) im Jahre 1887. lhre zwei Neben-
linien wurden in den zwei letzten Jahren, nim-
lich die Strecke Smederovo-Velika Plana (44-4
Kilometer) im Jahre 1886 und die Strecke Kra-
gujevac-Lapovo (292 Kilometer) im Jahre 1887
in Betrieb gesetzt. Die Strecke Prahovo (an der
Donau)-Zajecar-Knjajevac (119 Kilometer) wurde
im Jahre 1912 erdffnet. Die Eisenbahnen, welche
die genannte Gesellschaft erbaut hatte, wurde bis
zum Jahre 1889 von ihr betrieben. Durch ein
neues Gesetz ging die Betriebsfithrung in die Hande
der Regierung iiber; die serbischen Eisenbahnen
wurden verstaatlicht. So wurde im Jahre 1890
der serbische Staat Besitzer eines 540 Kilometer
langen Eisenbahnnetzes, welches erst im Jahre
1909 um 146 Kilometer verlingert wurde (die
Strecke Stalac-Krusevac), also im ganzen zirka
555 Kilometer, welche Lange unverindert bis zum
Jahre 1912, vor dem Balkankrieg, blieb. Im Jahre
1913, nach dem Balkankrieg, okkupierte, wie be-
kannt, Serbien die Eisenbahnen in Mazedonien:
Ueskiib-Mitrovica (119'5 Kilometer), Ueskiib-Gew-
gheli (bis zur neuen Grenze mit Griechenland,
1507 Kilometer) und von Ueskiib-Ristovac-Sibevca
(die frithere Grenze zwischen Griechenland und
der Tiirkei, 85'4 Kilometer), Bitolia-Kinali (18 Kilo-
meter, bis zur neuen serbischen Grenze), im gan-
zen 372'9 Kilometer mazedonische Eisenbahn-
linien. Aufler diesen normalspurigen Eisenbahnen
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besafl Serbien auch schmalspurige staatliche
Bahnen (076 Meter breite), und zwar die Strecken:
Mladenovac (an der Eisenbahnlinie Belgrad-Velika
Plaria nach Nisch)-Arangjelovac-Lazarevac-Lajko-
vac (nach Valjevo, 742 Kilometer), eroffnet im
Jahre 1910; Sabrej (an der Save)-Obrenovac-Laj-
kovac-Valjevo (675 Kilometer); Cuprja (an der
Eisenbahnlinie Belgrad-Nisch, siidéstlich von Kra-
gujevac)-Sene Rudnik-Ravna Reka (westlich von
Zajcar, 31'2 Kilometer lang, zum Transport aus-
schlieBlich der Steinkohlen fiir den eigenen Be-
darf des serbischen Staates); Stalac (an der

Arangjelovac-Lajkovac-Valjevo-Sabrej 7,273.991
Franken, fiir die Strecken Cuprja-Sene-Ravna Reka
2,236.010 Franken, fiir die Strecken Krusevac-
Cacak 10,089.088 Franken, fiir die Strecken Para-
cin-Krivivir-Zajecar 12,742.183 Franken. Aufler
den staatlichen Schmalspurbahnen gab es im ehe-
maligen Serbien auch eine Anzahl Bahnen privaten
Eigentums.

Von den serbischen Lokomotiven hat in dieser
Zeitschrift, Jahrgang 1915, Ing. Hermann wv.
Littrow den vollstindigen Stand nebst den
Hauptabmessungen mitgeteilt. Es finden sich dar-

A e

C-Giiterzuglokomotive der serbischen Staatsbahnen.
Qebaut 1890 von der Maschinenfabrik der St.-E.-Q in Wien.

Zylinderdurchmesser . 457 mm
Kolbenhub 610 '
Trelbraddurchmesser .. 1394 i
Radstand fest ; 1870+1530=3400 »
Kesselmitte ii. S. O. K. . . 1900 ’
QGr. i. Kesseldurchmesser . . 1278 »
162 Feuerrohre, Durchmesser . 47/52 -
Lichte Linge derselben 4357

W. Heizflache der Feuerbiichse 82 qm
- % ,, FPeuerrohre . 115 "
” » insgesamt 1232

Bahnlinie Belgrad-Nisch, siidlich von Cuprja)-
Krusevac-Kraljevo-Cacak-Pojega-Uzice (1671 Kilo-
meter Lange); Paracin (siidlich von Cuprja)-Kri-
vivir-Zajecar (1051 Kilometer Liénge). Solche
Schmalspurbahnen besaf} Serbien im Jahre 1912
im ganzen 422 Kilometer. Zur Erbauung der nor-
malspurigen Bahnen hat der ehemalige serbische
Staat bis zum Jahre 1912 115,850.166 Dinar
(Franken) ausgegeben, fiir Inventar und beweg-
liches Material 29,783.733 Franken; auflerdem die
groflen Ausgaben fiir die Schmalspurbahnen, fiir
welche bis zum Jahre 1911 folgende Summen
ausgegeben wurden: fiir die Strecken Mladenovac-

Rostflache SR B few B oo TR 15 gm
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 10 atm
Leergewicht . . R R T 358 t
Dxenstgewncht . 3915,
Schienendruck der 1. Achse 145
3 » 2., . oe - . . 128
W A ity e d w1200 5
Grolite Lange . S . 9152 mm
,,  DBreite . . 2782 -
,,  Hohe . oo 4500
» zul Geschwmdlgkelt 50 km/St

unter die verschiedensten Fabriken aller Lénder.
Infolge der anfidnglich erst langsamen Entwicklung
nach Abschiittlung des Tiirkenjoches waren es
zuerst 12 grofradrige C-Lokomotiven von 1540 mm
Treibraddurchmesser, die fiir 55 km/St Hochstge-
schwindigkeit bestimmt, alle Ziige nehmen konnten,
wogegen die 1882 vorausgegangenen C O Giiter-
zuglokomotiven nur 40 km/St Héchstgeschwindig-
keit aufwiesen. Es waren naturgemifd keine be-
sonders gebauten Lokomotivtypen, sondern von
gut bewihrten Ausfithrungen gangbarer Typen
entnommen. Wir bringen hiezu in vorstehender
Abbildung eine C-Giiterzuglokomotive Nr.88, der
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man auf den ersten Blick, mit Ausnahme des
Kobelrauchfanges, der Fiillschale und der Luft-
saugebremse das sachsische Urbild!) anmerkt,
Die erste Lieferung von 5 Stiick erfolgte 1885
unter F.-Nr. 1391—1392 und 1426—1428 durch
Hartmann in Chemnitz, w#hrend 4 gleiche Ma-
schinen 1889 von der Maschinenfabrik der St.-E.-G.
in Wien unter F.-Nr. 2154—2157 nachgeliefert
wurden. Der Kessel liegt 1960 mm ii. S. O. K. und
besteht aus 3 Schiissen von 1428 mm grofitem
i. Durchmesser beim mittleren Schufs. Die stark
itberhdhte runde Feuerbiichse hat 4 Reihen Deck-
anker in der Mitte und jederseits davon 2 lange
Lédngsbarren. Die iiberhohte Rauchkammer ist mit
Winkelringflansch an den Langkessel angesetzt
und reicht tief herab bis zur Schieberkastendecke.
Der Dampfdom ist eng aber recht hoch, durch
eine Winkelringflansche geteilt und mit Abschluf
durch eine obere Kugelhaube. Die beiden Rams-
bottom-Sicherheitsventile sitzen vor dem Fiihrer-
hause auf der Feuerbiichsdecke. Alle 6 Tragfedern
liegen unterhalb der Achslager, die beiden hinteren
sind durch einen Ausgleichhebel verbunden, trotz-
dem sind die Achsdriicke ziemlich ungleich ver-
teilt. Die innere Allansteuerung mit offenen Stangen
wirkt auf gewdhnliche lotrechte Muschelschieber,

die Kolbenstangen sind durchgehend. Das hoch
liegende Blasrohr ist durch eine Birne verstellbar.
Fiir die einheimische Lsignitkohle ist der iibliche
Kobelrauchfang vorgesehen. Der ganz vorne am
Kesselriicken sitzende runde Sandkasten mit wag-
rechten Schiebern wie bei der Osterr. Siidbahn,
wirft den Sand vor das erste Kuppelrdderpaar.
Die Kesselspeisung erfolgt durch 2 nichtsaugende
Friedmann-Injektoren SZ Nr. 7. Fiir den Wagen-
zug ist die einfache Luftsaugebremse von Hardy vor-
gesehen, die Maschinenraderselbst sind ungebremst.
Der sicherste Hinweis auf den sachsischen Ursprung
der Type sind die doppelt geschweiften Radkasten
mit den radialen Unterbrechungen nach Ar't der
Spinnréder; iibrigens laufen auf den siachsischen
St.-B. auch sehr viele Maschinen mit Knbe]rauch-
fang, leider in unschoner birnformiger Gestalt, die
auch gar nicht leicht herzustellen ist, aufler
Gufleisen. _

Waihrend des Krieges ist von Seite der Mittel-
michte eine stattliche Anzahl von Lokorpotiven
aller Spurweiten, viele davon neue Typen, in Ver-
kehr vom Norden aus gebracht worden, wéihren_d
die Entente von Siiden her zumeist amerikani-
sche Lokomotiven in Verkehr stellte, iiber welche
wir noch spiter einmal zu berichten hoffen.

Die ersten Verbund-Giiterzuglokomotiven der franzdsischen Nordbahn.
Mit 2 Abbildungen.

Auf der Pariser Weltausstellung 1889 hatte
die franzosische Nordbahn drei ginzlich verschie-
dene Verbundlokomotiven zur Schau gestelit,
welche ihre verschiedenartigen Bemiihungen in
dieser Richtung veranschaulichten. Die einfachste
Form einer Zweizylinder-Verbundlokomotive war
dabei nicht enthalten, ihre Ausbreitung fand durch
Deutschland statt, dagegen suchte der vor verwickel-
ten Bauarten nicht scheuende, wissenschaftliche
Sinn der Franzosen hier ein weites erfolgreiches
Feld. Wir ersehen dies aus den 3 Maschinen:

1. 1 AA Vierzylinder-Verbundlokomotive mit
je 2inneren HC und 2 4ufleren N C auf getrennte
Achsen wirkend, also eine Webb-Maschine mit ge-
teiltem N-Zylinder.

2. 1C Dreizylinder-Verbundlokomotive mit
mit 1 HC und 2 NC, alle drei in einerEbene auf
die mittlere Kuppelachse arbeitend.

3. D Woolf-Tandem-Verbundmaschine. W#h-
rend die erstgenannte Maschine, als erste De
Glehn’sche neue Versuchsmaschine von Belfort
1886 geliefert wurde, entstanden die 2 iibrigen
zunichst durch Umbauten vorhandener Maschinen.

1CDreizylinder-Verbundmaschine.
Eine C Giiterzugmaschine mit 1650 mm Ridern
und unterstiitzter Feuerbiichse wurde zum Umbau
herangezogen. Die vorne hinzugefiigte Adams-
Laufachse erhielt daher nur geringe zusatzliche

") Siehe»Die Lokomotives, Jahrgang 1913, Seite 8? ff,
Abb. 60 und 61.

Belastung, da ihr Schienendruck nur 6'8 t betrégt.
Ihre Tragfedern, sowie jene der beiden ersten
Kuppelraderpaare liegen oberhalb der Achsen, jene
der letzten der Feuerbiichse wegen unten. Die
Tragfedern des 2. und 3. Riderpaares sind durch
Ausgleichhebel verbunden. Die 30mm starken
Rahmenplatten laufen in 1220 mm lichter Entfer-
nung. Der fiir die damals hohe Dampfspannung
von 14 atm bemessene Kessel hat 1364 mm Durch-
messer und 18 mm Blechstidrke, sein Wasserinhalt
betrdgt 443 cbm, sein Dampfraum 2:19 cbm, der
Gesamtinhalt somit 6°62cbm bei 10 cm Wasser-
stand iiber Feuerlinie. Die Feuerbiichse mit 2400 mm
duflere Linge hat lotrechte Vorder- und Riickwand,
stark geneigten Rost, der vorne kippbar ist. Der
Mantelring ist kraftig gehalten, so daf} der Rost
nur 962 mm lichte Weite erhalten konnte. Die
Krebstiefe betrigt etwa 760 mm, was bei der niede-
ren Kesselmittellage, 2225 mm ii. S. O., ohnehin
genug grofl erscheint. Der Kessel enthidlt 208
Stiick enge Siederohre von 45 mm #4.-Durchmesser,
bedingt durch die geringe Linge von 4000 mm
zwischen den Rohrwénden.

Das Auflentriebwerk der Maschine unter-
scheidet sich in gar nichts von jenem einer ge-
wohnlichen Zwillingsmaschine. Die beiden wag-
recht liegenden Zylinder von 500 mm Durchmesser
und 700 mm Hub stehen unter 90° und haben
gewdhnliche Heusingersteuerung mit Flachschieber,
die mittels Schraube und Umkehrhebel betatigt
wird. Der innen liegende stark unter 1:10 geneigte
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Hochdruckzylinder liegt in gleicher Ebene unter der
Rauchkammer, mit dieser und den Aufienzylindern
durch kraftige Schrauben verbunden. Der unter-
halb des Zylinders liegende Schieberkasten ent
hidlt aber 2 Schieber, die jeder durch ein fest-
aufgekeiltes Exzenter bewegt werden, ein Grund-
schieber und auf diesem ein Verteilungsschieber
in Trapezform nach Art der Riderschieber. Der
Verteilungs-(Grund-)Schieber kann nur von Hand
senkrecht zu seiner Bahn verschoben werden, wo-
durch zunéchst die jeweiligen Fiillungsgrade ein-
gestellt werden, in den Grundlagen jedoch ver-
bindet er Ein- und Ausstromseite unmittelbar,
so dafl ohne Arbeitsleistung der Dampf in die

stattet, betrdgt die mindeste Gesamtdehnung
immer noch 1:4. Diesem Vorteil steht aber-als
Nachteil die wenig verdnderliche Zugkraft gegen-
iiber. Ausgeriistetist die Maschine mit einer Dampf-
bremse, welche einklotzig auf die beiden hinteren
Réderpaare und den Tender wirkt, sowie mit der
einfachen Luftsaugebremse zur Betdtigung des
Zuges, die heute noch bei allen Nordbahnlokomo-
tiven zu finden ist. Der Sandkasten war urspriing-
lich an der unteren Plattform bei den Treibridern
angebracht, er kam spiter jedoch auf den Kessel-
riicken hinter den Dampfdom, auch dort war
seines Bleibens nicht lange, denn spiter, gleich-
zeitig mit dem Umbau der Maschine von Nr. 3101

Abb. 1. 1 C-Dreizylinder-Verbund-Giiterzuglokomotive der franzisischen Nordbahn.
Qebaut 1887 als C-Form, ausgestellt in Paris 1889, umgebaut 1895 in der Bahnwerkstitte zu Hellemes.

Durchmesser des Hochdruck-Zylinders . 1X 435 mm
5 der 2 Niederdruck- ,, . 2X 500 ”
Querschnittsverhiltnis . @ @ . 1:27
Kolbenhub i e 5 i 700 mm
Lauf-Raddurchmesser . 1010 .
Treib- ’ : 1650 ”
Lauf-Radstand . . . . . . . . . 2530 »
Kuppelachs-Radstand 2100 4 2000 = 4100 -
Ganzer 5 . ... ... 6630 1
Kesselmitte ii. S. 0. K. . . 2225 )
Mittlerer Kesseldurchmesser . 1364 »
Dampfspannung . . . . . . . . . . 14  Atm.
208 Siederohre, Durchmesser 4. . . . . 45 mm
Lichte Siederohrlidnge 4000 %

beiden NC stromt, die unter 90° stehend kriftig
anziehen. Dieser Schieber wirkt somit auch als
Anfahrvorrichtung, mit dem einzigen Nachteil, da}
bei Riickwartsfahrt die Maschine dann nicht als
Verbund-, sondern auch nur als Zwillingsmaschine
fahren kann, da wie bereits erwihnt, die beiden
Exzenter fest eingestellt sind. Der Raum zwischen
dem HC und den beiderseitigen Rahmen dient zu-
gleich als Verbinder. Bemerkenswerterweise mufite
das feste Blasrohr von 140 mm Durchmesser auf
107 mm verkleinert werden, um die gleiche Feuer-
anfachung zu erzielen. Die Dampfzylinder sind
fiur die damalige Zeit ungewdhnlich langhiibig,
700 mm, ihr Querschnittsverhiltnis ist 1:2'679. Da
der HC nur eine Hochstfiillung von 62 v. H. ge-

F. Feuerbiichs-Heizfliche . 10001 gqm
,» Siederohr- 5 10594
,, Gesamt- ’” 11595
Rostfliche . « o W @R @ e 212,
Schienendruck der 1. Achse. . . . . . 68 t
’ y 2. W & s'w = » 134 .

” - 140

W T 132+
Treib-Gewicht . . 1 T,
Dienst- .. 474 s
Leer- - . ; 4365 ,,
Grofite Linge . . 10140 mm
,, Hohe 475 5

in 3395 wurde er vor den Dom gesetzt und mit
2 Sandrohren ausgeriistet, um die 4 fithrenden
Kuppelrdder zu sanden. Dies hingt wie bei allen
Dreizylindermaschinen mit der groflen und nicht
so gleichformigen Anzugkraft zusammen, als es
von vorneherein den Anschein hat. Es ist eine
heute noch offene Frage, welcher Winkel fiir die
beiden Gruppen der beste ist. Weder 90° noch
120° sondern eine Lage, welche jeder Maschinen-
gattung anzupassen ist und von den Triebwerks-
abmessungen abhingt. Die Maschine ist nicht in-
diziert worden, so dafl keine Druckschaulinien
bekanntsind.BeiLeistungsproben nahmsie einen 628t
schweren Giiterzug auf 5 v. T. Steigung mit 20 km/St,
was am Tenderzughaken 4500 kg ausmachte. Ein
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besonderer Probezug mit 35 Kohlenwagen, sowie
einem Pack- und Dynamometerwagen im Gewichte
von 549t wurde auf 5v.T. Steigung mit 28 km/St
Geschwindigkeit befordert, auf 3—4 v. T. mit
30—36km/St, voriibergehend aber 48 km/St, weil
das Blasrohr zu eng war. Da die Hochstfiillung
von 62 v. H. dabei eingehalten wurde, war das
Triebwerk noch nicht an der Reibungsgrenze be-
ansprucht, der H-Zylinder von urspriinglich 460 mm
ist leider auf 432mm verkleinert worden, es

auf diese so denkwiirdige, erste Dreizylinder-
Verbundlokomotive richtiger Bauart zuriickgreift.
Ihre geistreiche Bauart wird Prof Sauvage zuge-
schrieben, der jedoch der Westbahn zugeteilt war,
und in der »Ecole des mines» heute noch Vor-
lesungen hilt. Diese Maschine ist wenig in der
Fachwelt genannt worden, hingegen, wie alles
Englische, wurde Webbs verfehlte Dreizylinder-
Bauart iiber Gebiihr gepriesen undseine Angaben
so gldubig aufgenommen, daf sowohl Frankreich

Abb. 2. D-Tandem-Verbund-Giiterzuglokomotive der franziésischen Nordbahn.
QGebaut 20 Stiick 1889 von der Lokomotiv-Fabrik in Five-Lille.

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder . 2380 . mm
" » Niederdruck- ,, . 23X 660 %
Querschnittsverhdltnis . . . . . . . . 1:3
Kolbenhub s o & e .+« . . 650 mm
Raddurchmesser . . . 1300 5
Kesselmitte ii. S. O. K. 2050 »
Radstand . . . . . . . . . . . . . 4250 .
Dampfdruck . . . . . . . . . . .. 12 Atm.
Heizfldche der Feuerbiichse . . 3 978 gm

scheinen eher die NC mit 500 mm zu klein ge-
wesen zu sein, wie ja die spiteren 1 C Maschinen
auch zeigen. Dieser Maschine gings wie dem Pro-
pheten im Vaterlande, sie wurde nicht einmal bei
der eigenen Nordbahn nachgebaut, dem Auslande
abergabdieseausgestellte Maschine die wertvollsten
Anregungen, so dal z. B. in Oesterreich mannigfache
Typen, wenn auch nicht in grofer Zahl, gebaut
wurden und vor allem in der Schweiz. Der sieg-
reiche Schmidt-Ueberhitzer hat die Verbundma-
schinen wieder in den Hintergrund gedringt, wenn
aber die Grenzabmessungen des Zwillingstrieb-
werkes in naher Zeit erreicht sein werden, wird
‘man doch wieder nicht zur Drilling-" und Vierling-
maschine iibergehen, sondern zureinfachstenund da-
bei auch wirtschaftlichsten Maschine zur Heildampf-
Dreizylinder-Verbundmaschine. Dreiig Jahre wer-
den bis dahin vergangen sein, ehe man wieder

Heizfldche der Siederohre . 11550 qm
5 insgesamt 12528 7
Rostfliche . . . . . . . 2214
Schienendruck™der 1. Achse . 1424 t
” »” . ”» . 1337 ”

» ” 3. » 1466 »

” w 4, 2953,
Dienstgewicht . . . 52:8 ”

als Oesterreich eine seiner 1 A A Maschinen kauf-
ten, die dann ein Schmerzenskind bildeten, da sie
keinen regelmiafiigen Betrieb halten konnten. Die
L. & N. W.-B. allerdings muf3te die Antriebart
Webbs teuer bezahlen, denn der Abbruch und
Umbau von mehreren Hundert solcher Maschinen
bedeutete eine schwere geldliche Belastung der .
Bahn.

D Tandem Woolf-Maschine der fran-
zosischen Nordbahn. Ein weiterer Umbau sollte
die Tandem-Bauart vorfithren, die gleichmifige
Arbeitsverteilung und sicheres Anfahren verbiirgte,
wobei das im Gewichte erhohte Triebwerk infolge
der geringen Fahrgeschwindigkeit nicht in Betracht
kam. Hiefiir hatte man bei der genannten unge-
kuppelten 1 A A Lokomotive die Triebwerke geteilt,
weit besser aber hatte gleichzeitig die P.L. M.
bei ihren ausgestellten Maschinen die angetrie-
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benen Achsen auch gekuppelt, woriiber spiter
einmal ausfiihrlich gesprochen werden soll. Die
Nordbahn hatte schon seit dem Jahre 1866 gegen
400 Stiick leichter D Lokomotiven mit unter-
stiitzter Feuerbiichse, Innenrahmen, Auflenzylinder
und Auflensteuerung aber knapp 11t Achsdruck
beschafft, von denen 239 Stiick dltere Maschinen
nur 85 atm Kesseldruck aufwiesen, wihrend die
neueren ab 1882 beschafften 161 Stiick schon
10atm Druck aufwiesen. Auf Steigungen bis zu
5v.T. wie sie auf der Hauptstrecke vorkommen,
nehmen sie Kohlenziige von 600—675t mit
31 km/St Reisegeschwindigkeit, wozu sie 1300 mm
Réder und die gute Kessellage befihigen. An der
belgischen Grenze bei Valenciennes mit 10—11v.T.
Steigung zogen sie nur mehr 470t. Man versuchte
daher auch den Umbau dieser Maschinen, natiir-
lich wieder nicht Zweizylinder-Verbund (des Pro-
files auch wegen), sondern die erwihnte Tandem-
Bauart in der besonderen Woolf’schen Ausfithrung.
In der Bahnwerkstitte zu Hellemmes erfolgte der
Umbau schon im Jahre 1888, wobei der Kessel
mit blofl 10 atm Dampfspaunung beibehalter blieb,
was natiirlich ein Hindernis der vollen Ausniitzung
war. Die daraufhin auswirts, bei der Fabrik in
Five Lille beschafften 20 Stiick Nachbauten aus
dem Jahre 1889, Bahn-Nr. 4101—4120 erhielten
bereits Kessel mit dem erhéhten Dampfdruck von
12 atm.

Vor dem Umbau wurde die alte Maschine
durch Entnahme von Dampfdruckschaulinien er-
probt. Wie vorauszusehen, war die Dampfdehnung
ungeniigend, denn bei halber Fiillung puffte der
Dampf noch mit 5 atm (Abs.) Spannung aus,
selbst bei der kleinsten Fiillung immer noch 2 atm
(Abs.) Spannung. Fiir ein Zylinderraumverhiltnis
1:3 wurden die Abmessungen von 2X38042X660
bestimmt, mit dem Endzweck, das bisherige Trieb-
werk nicht iibermaflig zu beanspruchen. Um die
Rahmenverldangerung und den Ueberhang auf das
knappstzulassige zu vermindern, wurden die Dampf-
zylinder aus einem Stiick gegossen, wobei am
NC zwei Kolbenstangen von je 60 mm Durch-
messer auf den gemeinsamen Kreuzkopf wirk-
ten. Zu diesem Zwecke sind die Fiithrungen
oben und unten gegabelt ausgefiihrt, so daB eine
Verlangerung des Kreuzkopfes zur Aufnahme der
N-Stangen hindurch treten kann. Der H-Kolben
ist mit der Stange aus einem Stiick geschmie-
det, wie es bei so kleinen Durchmessern zur Ge-
wichtsersparnis bei Tandem-Maschinen die Regel
geworden ist. Die Ausbringung der beiden Kolben
erfolgt natiirlich nach entgegengesetzten Seiten,
vorne, wieiiblich fiir den N C, nach riickwarts fiir
den HC. Die Lange des gemeinsamen Zylinder-
gehduses betrigt 1662 mm zwischen den Schleif-
flichen, die Befestigungsplatte am Rahmen ist je-
doch nur 1180mm lang. Die Gooch-Steuerung
mit stetigem Voreilen wirkt auf einen gemein-
samen grofien Muschelschieber, dessen innerster
Hohlraum durch einen breiten Kanal den Auspuff
beherrscht, wihrend der nun folgende hohle

Muschelraum mit Trickschieber den NC steuert,
wirken die Auflenkanten auf den HC, wobei na-
tiirlich eine Kreuzung der Dampfkanile stattfindet.
Der Schieber hat dabei die betridchtliche Linge
von 620 mm. Durch die verschiedene Bemessung
der Ueberdeckungen lassen sich die zugehorigen
Fiillungsgrade leicht abstufen, sie stehen sodann
jedoch zueinander unabénderlich fest. Der kleine
Verbinderraum noétigt zur Anwendung grofler
schédlicher Rdume an den HC, von 154v.T. gegen
7v.H. am NC. Der bereits erwiahnte kleine Ver-
binderaum von blof3 16°5v.H. des H-Zylinder-Hub-
raumes wird durch den Uebergangskanal im
Muschelschieber gebildet. Der ‘grofle Schieber
wurde zweckméfligerweise entlastet, die allfalli-
gen Undichtheiten entweichen in den Verbinder-
raum, wo sie noch niitzliche Arbeit verrichten
koénnen. Zum Anfahren dient im seltenen Bedarfs-
falle ein von Hand betétigter Dampfhahn am
Reglergehiuse. Das Uebergewicht des schweren
Zylindergufistiickes hitte eine erhebliche Ueber-
lastung der Vorderachse und gleichzeitige Ent-
lastung der ohnehin gering belasteten 4. Kuppel-
achse verursacht, weshalb im Zugkasten 3000 kg
gufleiserner Ballast eingebaut wurde, so dal sich
das Mehrgewicht auf 6000—7000 kg stellt.

Alte  Ausstell.- Five Lille-
Lokomot. Maschine Lieferung

Schienendruckd.1.Achse 122t 1346t 1424t
» »2, »  121» 1424» 1332»
» » 3. » 121» 1398» 14°66»
» » 4, » 93» 1002» 953 »
Dienstgewicht 457t 517t 528 t

Die von Haus aus schlechte Verteilung ist
noch ungiinstiger geworden, denn Unterschiede
von 5t wiirden, England ausgenommen, sonst
schwerlich geduldet werden, in Oesterreich wire
die Zuriickweisung einer solchen Maschine selbst-
verstandlich.

Bei Leistungsproben mit diesen Maschinen
wurde auf 10 v. H. Steigung eine Zuglast von
550t mit 15km/St Geschwindigkeit befdordert,
sonst wurde die fiir 11'5 v. T. geltende Hochst-
belastung von 387t auf 462t bei den gewdhn-
lichen — und 522t bei der Versuchsmaschine
gebracht; letztere erzielte dahei Kohlenersparnisse
von 12'5—135 v. H. Bei besonders hoher Bela-
stung sogar 22'4—25-8 v. H. Jedenfalls waren
die Erfahrungen so ermutigend, dafl die Nordbahn
20 Stiick bei der Lokomotivfabrik in Five Lille
bestellte, die wohl 12atm Kesseldruck aufwiesen,
aber womdglich eine noch schlechtere Gewichts-
verteilung. Fiir das erste Anfahren mit 08 p ge-
rechnet, ergibt sich eine Zugkraft von 69t =
76 des Treibgewichtes von 52'8t, was zum An-
fahren der lose gekuppelten Giiterziige vollauf
geniigt, so daf der Anfahrhahn wirklich nur
selten zu betitigen ist, vorausgesetzt, dafl die
Fiillung zumindest 75 v. H. betrdgt. Da aber die
Steuerung sogar 82 v. H. Filllung im HC gibt,
stellte sich bei der Versuchsmaschine (mit 10 atm
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Ho6chstdruck) der mittlere Druck im HC auf
6'85 atm, jener im NC auf 2'57. Daraus ergibt
sich bei nur auf 0°75 (statt obigen 0-8) berechnetem
mechanischen Wirkungsgrad eine Hochstzugkraft,
von 12'4t, welche eine sehr hohe Adhésions-

ausniitzung von 42 ergibt. Ein weiterer Nachbau
fand nicht mehr statt, doch erhielt vor einigen
Jahren eine dieser D-Maschinen versuchsweise
Stumpfsche Gleichstromzylinder unter Hinzu-
fiigung einer Laufachse.

Versuchswagen auf amerikanischen Bahnen.

Die Versuchs- und Uebungswagen sind solche
mit deren Hilfe die Studenten der Universitdt in
Urbana, lllinois, Messungen und Beobachtungen
am fahrenden Zuge vornehmen. Dieser Wagen
ist vor kurzem umgebaut worden, wobei dhnlich
wie bei seiner Herstellung im Jahre 1900 die
Arbeit unter seine beiden Eigentiimer, die Uni-
versitat und die Illinois Central Railway, so ge-
teilt worden ist, dafl die Eisenbahngesellschaft
den Bau des Wagens, die Fakultét fiir Eisenbahn-
Maschinenbau seine Ausriistung mit Mef3vorrich-
tungen iibernahm. Er ist hauptsédchlich zur Fest-
stellung des Zugwiderstandes und der Leistungen
der Lokomotive eingerichtet, der beabsichtigte
Einbau von Vorrichtungen zur Priifung des Ober-
baues ist bis jetzt noch nicht ausgefithrt worden.
Wiahrend der Zeit von 1900 bis zum Umbau und
ebenso nach deren Vollendung ist er fleifig be-
nutzt worden und hat seinen Eigentiimern vielen
Nutzen gebracht. Wiahrend den Studenten durch
diesen Wagen die Gelegenheit geboten wurde, die
Praxis des Eisenbahnbetriebes, besonders des Lo-
komotiv- und Zugdienstes, kennen zu lernen,
hatten die beteiligten Eisenbahnen den Vorteil
davon, dafl ihnen in den Studenten jederzeit eine
geniigende Anzahl von Kriften zur Verfiigung
standen, die zur Bedienung der Meflapparate be-
fahigt sind. Die Versuche, die bisher mit dem
Wagen angestellt worden sind, beziehen sich
hauptsichlich auf die Ermittelung des Einflusses
der Achsbelastung, der Bauart und Ausriistung
der Wagen, der Kriimmungsverhiltnisse der Strecke
und der Temperatur, sowie des Windes auf den
Zugwiderstand von Personen- und Giiterwagen.
Der Wagen war von Anfang an sehr kriftig ge-
baut und sein Rahmen ist bei dem Umbau noch
verstirkt worden, damit er den heftigen Angriffen,
denen er besonders im Giiterzugdient ausgesetzt
wird, gewachsen ist. Er ist beinahe 14 m lang
und hat etwa hinter der Mitte einen Aufsatz mit
Sitzen fiir Beobachter, #hnlich wie unsere Zug-
fiilhrerwagen. Die kleinere Hilfte wird von Schlaf-

BUCHERSCHAU.

Die Maschinenlehre der elektrischen Zug-
forderung. Eine Einfithrung fiir Studierende und
~ Ingenieure von Dr. W. Kummer, Ingenieur, Prof.
an der Eidg. techn. Hochschule in Ziirich. -Mit
108 Abbildungen im Text, Format 16523 cm,
194 Seiten in schwarzem Leinenband, Preis geb.
6 Mark 80 Pfennig nebst dzt. Teuerungszuschlag.
Berlin, Verlag von Julius Springer.

lagern, Schrianken u. dgl. eingenommen, wihrend

die grofere Halfte den Versuchs- und Mefiraum
bildet. Der Wagen wird elektrisch heleuchtet,
wozu die Kraft von den Wagenachsen gewonnen
wird; auflerdem ist eine Akkumulatorenbatterie
zur Beleuchtung bei stillstehendem Wagen vor-
handen. Der Wagen enthilt Vorrichtungen zum
Messen der folgenden Groflen: der Zugkraft am
Zughaken des Wagens selbst und der Lokomo-
tive, der Geschwindigkeit und Beschleunigung
des Zuges, des Fiillungsgrades, des Dampfdruckes,
auflerdem kann die Stellung des Steuerungs-
hebels, die Zahl und Art der Bremsungen und
deren Wirkung, die Windrichtung und die Wind-

stirke aufgezeichnet werden. Alle diese Angaben

werden gleichzeitig selbsttiatig auf einen Papier-
streifen aufgetragen, der entweder durch einen
Elektromotor mit gleichbleibender Geschwindig-
keit oder entsprechend der Zuggeschwindigkeit
bewegt werden kann. Im ersteren Falle sind die
Schaubilder auf die Zeit, im letzteren auf den Ort
bezogen. Zur Bewegung des aufzeichnenden
Papierstreifens entsprechend der Zuggeschwindig-
keit dient eine Hilfsachse unter dem Wagen,
deren Rader vom Wagen aus auf das Gleis auf-
gesetzt und von ihm abgehoben werden konnen.
Auerdem wird auf dem Registrierstreifen noch
die Zeit und durch einen Beobachter, der im Auf-
satz sitzt, das Durchfahren von Bahnhéfen und
die Vorbeifahrt an den Meilensteinen durch elek-
trische Uebertragung aufgezeichnet. Wenn der
Papierstreifen nach der Zuggeschwivdigkeit be-
wegt wird, stellt die Pliche zwischen der Achse
und der die Zugkraft angebenden Kurve die
von der Lokomotive geleistete Arbeit dar; ein
mit der Zeichenfeder fiir die Kurve verbundenes
Planimeter dient zur selbsttitigen Ermittlung
dieser Fliache. Auf den Papierstreifen wird nach-
traglich noch ein Lingsprofil der Strecke auf-
getragen, so dafl die Angaben im Zusammenhang
mit den Neigungsverhiltnissen gewiirdigt werden
kdonnen.

Seit vor mehr als 20 Jahren, 1908, die erste voll-
spurige Drehstrohmbahn Burgdorf-Thun erdffnet wurde,
hat die Schweiz der elektrischen Zugforderung steigende
Aufmerksamkeit geschenkt, ohne aber im wesentlichen
iiber Versuchslokomotiven hinausgekommen zu sein.
Von der iiblichen beschreibenden Literatur abweichend
haben seit 1904 die Verdffentlichungen Prof. Kummers
einen besonderen Raum fiir sich beansprucht. Wie etwa
Dr. Sanzin die Dampflokomotive systematisch heraus-
gehoben und gruppenweise iibersichtlich dem allgemeinen
Dampfmaschinenbau nihergebracht hat, so hat dies Prof.
Kummer mit der elektrischen Lokomotive fiberhaupt ge-
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tan. Mit allem wissenschaftlichen Riistzeu% der Mathe-
matik und der Elektrotechnik werden die Probleme der
elektrischen Zugforderung behandelt und wo irgend
angingig in mustergiltigen, sauber gezeichneten Schau-
linien dargestellt. Die verschiedenen Antriebsarten sind
zumeist durch gute Schnittzeichnungen bekannter Bau-
formen dargestellt. Die brennendste Frage, ob Gleit-
rahmen (Schlitzkuppelstange), Dreieckrahmen, Blindwelle
mit hochliegendem Motor, schrig oder lotrecht, ist am
ausfiihrlichsten behandelt. Noch sind die Ansichten nicht
gekldrt, jedenfalls scheinen die hochliegenden Motoren

PATENTLISTE.

Mitgeteilt vom Patentanwaltbureau E. Winkelmann

Wien, 1ll/;, HauptstraBe 72, woselbst Auskiinfte iiber

Patente, mit Ausnahme von Nachforschungen, kostenfrei
eingeholt werden konnen.

Auf die angegebenen Erfindungsgegenstinde ist den

Nachbenannten in Oesterreichein Patent erteilt

und dasselbe unter der angefithrten Nummer (Patent Nr.)
in das Patentregister eingetragen worden.

Klasse 13d Pat. Nr. 77.024 Lokomotivkessel
mit Rauchkammer-Vorwidrmer und Rauch-
rohr-Ueberhitzer. Lokomotivkessel mit Rauch-
kammer-Vorwérmer und Rauchrohr-Ueberhitzer, dadurch
gekennzeichnet, dal die Rauchrohre so verkiirzt sind,
dal die Abgase von ihnen zu den Vorwidrmerohren mit
einer Temperatur gelangen, die nicht oder nicht wesent-
lich unter der des Dampfesan der Stelle seiner hochsten
Ueberhitzung in den Ueberhitzerrohren liegt, so daf
gleichzeitig mit der groSten Ueberhitzung des Dampfes
hochste Vorwdarmung des Speisewassers erhalten wird.
(Schmidt’sche Heidampf-Ges. m. b. H. in Cassel-Wil-
helmshéhe.

Kl. 13a Pat. Nr. 77202 Lokomotivkessel
mit Wasserrohrfeuerbiichse. Lokomotivkessel
mit Wasserrohrfeuerbiichse deren die Seitenwinde und
die Riickwand bildende Rdhren in ein gemeinschaftliches

KLEINE NACHRICHTEN.

Fiinfzigjihriges Bestehen der General-
direktion der sichsischen Staatseisenbahnen.
In ernster Zeit vollenden sich 50 Jahre, seitdem
fiir die Oberleitung des Betriebes der sichsischen
Staatseisenbahnen die Generaldirektion errichtet
wurde. Bis zum Jahre 1869 wurden die sichsischen
Staatseisenbahnen durch die beiden Eisenbahn-
direktionen in Leipzig und Dresden verwaltet.
Durch den Ausbau der Linie Dresden-Chemnitz-
Zwickau, der am 1. Mirz 1869 beendet war, waren
nun diese beiden Staatsbahnnetze miteinander ver-
bunden. Die Leipzig-Dresdner Bahn ,privatisierte®
damals noch. Die Folge der nun geschaffenen
Verbindung war die Aufhebung der erwidhnten
zwei Direktionen und deren Verschmelzung zu
der am 1. Juli 1869 errichteten Generaldirektion
Dresden. An diesem Tage betrug die Betriebsldnge
des sidchsischen Staatsbahnbereichs 812 km. Hier-
zu kamen noch 107 km Privatbahnen, die die
neuerrichtete Generaldirektion mit zu verwalten
hatte; im ganzen also etwa 3/,, der gegenwirtigen
Betriebslidnge. Verkehrsstellen gab es: 152, heute
sind es 987 Stationen. Der Personalstand hat sich
in den verflossenen 50 Jahren um reichlich das
Elffache vergréRert. Befordert wurden im Jahre

abgetan zu sein, aber befremdend ist es, dafl die 1E1
Létschberglokomotiven nicht mehr gebaut werden und
dafl der gute Antrieb der C 4 C Versuchslokomotiven
zu Gunsten der Schlitzstangen aufgegeben wurde. Fiir
alle diese Probleme zeigt Kummer den analytischen
Weg zur Nachrechnung. Wir glauben daher sicher zu
sein, daf bei dem heutigen Dringen nach elektrischer
Zugforderung ein derartig wissenschaftlich hochstehen-
des Werk allseits die verdienteste Aufmerksamkeit und
grofte Verbreitung finden wird, zumal die Ausstattung
vortrefflich und der Preis sehr magig ist.

Grundrohr miinden, dadurch gekennzeichnet, daB die
oberen Enden der aufrechten, die Riickwand der Feuer-
biichse bildenden Réhren in eine wagrechte flache Wand
einer durch die Feuerbiichsenrohrwand des Langkessels
gebildeten Kammer eingesetzt sind. (Ernst Deffner, In-
genieur in Ziirich.)

Kl. 13a Nr. 77203 Lokomotivkessel mit
Wasserrohrfeuerbiichseund Dampfsamm-
ler. Lokomotivkessel mit Wasserrohrfeuerbiichse und
Dampfsammler, dadurch gekennzeichnet. daf der als
Dampferzeuger mit besonderem Dampfraum, wie ge-
wohnlich, ausgestattete Langkessel von dem Dampfsam-
ler der Wasserrohrfeuerbiichse getrennt ist und einer-
seits ein Dampfrohr den Dom des Langkessels mit dem
Dampfraum des Dampfsammlers, anderseits die kasten-
formige Riickwand den Langkessel mit dem quer liegen-
den Grundrohr der Wasserrohrfeuerbiichse leicht trenn-
bar verbindet. (Ernst Deffner, Ingenieur in Ziirich.)

KIl. 13a Pat. Nr. 77204 Rauchréhrenkessel
mit Wasserrohrfeuerbiichse. Rauchrohrenkes-
sel mit Wasserrohrfeuerbiichse, dadurch gekennzeichnet,
dafl die Scitenwinde der Feuerbiichse je aus zwei oder
mehr Reihen stehender Wasserrghren bestehen, wobei
die Wasserrohren der duleren Reihen eng aneinander
liegen, wogegen die Wasserrohren der inneren Reihen
wenigstens in ihren oberen Teil Liicken zwischen sich
lassen und so gebogen sind, dafl sievon den Feuergasen
umspiilt werden. (Ernst Deffner, Ingenieur in Ziirich.)

1869 6/, Millionen, im Jahre 1914: 108 Millionen
Personen. Schon diese wenigen Zahlen lassen er-
kennen, wie sich die s#chsischen Staatsbahnen
entwickelt haben. Heute hat Sachsen nichst Bel-
gien das dichteste Eisenbahnnetz.

ErhShung der Leistungsfihigkeit der Eisen-
bahnen in Tschechien. Das Eisenbahnministerium
hat die Absicht, die Leistungsfihigkeit der Staats-
bahnen unter allen Umstinden zu erhéhen, und
hat zu diesem Zwecke auch den Oberbau der
Strecken einer eingehenden Begutachtung unter-
ziehen lassen. Die Untersuchungen iiber die heute
schon veralteten Schienensysteme und {iber die
Grofle der Abniitzung des gesamten Schienen-
materials werden eifrig weitergefiithrt, da mit eifler
grofleren Beanspruchung des Oberbaumaterials als
bisher zu rechnen sein wird. Wo die derzeit ver-
legten Systeme eine Erhohung des zulissigen
hochsten Achsdruckes nicht zulassen, werden nach
und nach Neulagen stattfinden, so daf der Staat
in absehbarer Zeit iiber ein gut ausgebautes, in
jeder Hinsicht leistungsfihiges Eisenbahnnetz ver-
figen wird. Weiter wird auch die Vergréferung
des Lokomotivparkes -kriftig betrieben. Dieser
Tage ist wieder eine grofere Anzahl von Loke-
motivfithrern nach dem Lager von Is-sur-Tille
gefahren, um die restlichen, an den tschecho-
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slowakischen Staat von Amerika um 75.000 Mark
pro Stiick abgegebenen deutschen Beutemaschinen
nach Bohmen zu iiberfithren. Bisher wurden etwa
70 Stiick eingebracht (groftenteils Giiterzug-
maschinen mit 45 und 60 km Geschwindigkeits-
grenze), wihrend die letzten, ungefihr noch 30
Stiick, der Einreise in die Republik harren. Unter
den angekommenen Lokomotiven befinden sich
besonders starke Fiinfkuppler (Heidampflokomo-
tiven, reichsdeutsches System G,,), fiir die ein
entsprechend kriftiger Oberbau notwendig ist. Die
preuflischen Gy haben nahezu 17t Achsdruck.
Was die Diensttauglichkeit der Maschinen anbe-
langt, so sind einzelne davon in recht gutem Zu-
stande, andere dagegen stark reparaturbediirftig,
weshalb alle zunidchst in die Budweiser Werk-
stitte geschafft werden miissen, Is-sur-Tille ist ein
kleiner Ort bei Dijon, wo uniibersehbare Mengen
holzerner und eiserner Bestandteile aller Art,
Drihte, Kupfer- und Messingmaterial, Lokomotiven,
Wagen und deren Einzelteile lagern und der Ver-
teilung aus dem Raubzuge der Westméchte harren,
die die Amerikaner besorgen.

Franzdsische Lokomotivbestellungen. Die
P. L. M. hat bei Schneider in Creusot 100 Stiick
Mikado-Lokomotiven bestellt, 1 D1 Vierzylinder-
Verbundlokomotiven mit breiter Feuerbiichse, wie
sie in unserer Zeitschrift schon abgebildet und
beschrieben worden sind. Schneider hat iiberdies
die ehemaligen Skodawerke in Pilsen erworben,
welche ebenfalls den Lokomotivenbau aufnehmen
werden. Die franzésische Staatsbahn hat bei ver-
schiedenen belgischen und franzésischen Fabriken
70 Stiick Pacificlokomotiven (2 C 1 Vierzyl.-Verb.-
Lokomotiven) bestellt.

Angebliche Riickgabe deutscher Lokomo-
tiven? Der ,D. Allg. Ztg.“ entnehmen wir, daf
sich nach einer Meldung des ,Matin“ die franzo-
sische Regierung-entschlossen haben soll, einen
Teil der deutschen Lokomotiven etwa 1700 Stiick
die auf Grund des Friedensvertrages ausgeliefert
werden muflten, an Deutschland zuriickzugeben,
weil ihr Bau sich nicht fiir den Betrieb auf den
franzésischen Strecken eigne. Daf} ein Teil deutscher
Lokomotiven, und zwar die schwersten Maschinen
unter ihnen, fiir die franzésischen Bahnen infolge
ihres teilweise - leichten Oberbaues und ihrer Be-
triebshandhabung sich nicht eigneten, wurde so-
fort nach der Ablieferung dieser Maschinen wieder-
holt in der franzésischen Presse besprochen. Von
einer Riickgabe dieser Lokomotiven ist aber da-
mals nicht die Rede gewesen. Bisher soll in den
amtlichen deutschen Stellen von einer jetzt be-
absichtigten Riickgabe dieser Maschinen nichts
bekannt geworden sein. Es ist viel wahrschein-
licher, daf Frankreich diese Maschinen an die
kleinen »Verbiindeten« verkaufen wird.

Verfall des russischen Eisenbahnwesens.
Nach einer Petersburger Meldung der Nordischen
Pressezentrale gab der bolschewistische Kommissir
fiir das Verkehrswesen vor dem héchsten Sowjet-
komitee fiir Volkswirtschaft eine sehr beunruhi-

gende Aeuflerung iiber die Lage bei den Eisen-
bahnen in RuBlland ab. Danach ist es absolut
unstreitig, dafl nach Verlauf weniger Monate die
ussischen Eisenbahnen von einer allgemeinenr
Lahmung betroffen sein werden, da sie augen-
blicklich nicht iiber mehr als 4000 Lokomotiven
in brauchbarem Zustand verfiigen, wihrend die
weiter vorhandenen 4000 nicht verwendungsfihig
sind. Es liegt jedoch nur 2 Monate zuriick, daf}
die Sowjetregierung {iber 20.000 Lokomotiven ver-
fiigte, von denen die Hélfte sich in gebrauchs-
fahigem Zustand befand. Wenn es in dieser Weise
weitergeht, ist es vollkommen klar, dal Ruflland
bald ohne alle inneren Verkehrsmittel sein wird.

Die neuen Kraftwerke fiir die Berliner
Stadt-, Ring- und Vorortebahn. Nachdem nun-
mehr, wie die Reichshauptstidtische Korrespondenz
meldet, vom preuflischen Eisenbahnministerium
die Anordnung an die Eisenbahndirektion Berlin
ergangen ist, die schon seit langer Zeit geplante
Einfithrung des elektrischen Betriebes auf der
Berliner Vorortstrecke Berlin-Oranienburg als Not-
standsarbeit in Angriff zu nehmen, ist mit der
Ausarbeitung der Pline fiir die den zum Betriebe
notwendigen Strom liefernden Kraftwerke begon-
nen worden. Die Absicht, die Brennstoffwirtschaft
vollig umzugestalten, erfordert die Errichtung
zweier neuzeitlicher Kraftwerke, in deren Betriebe
keinerlei Steinkohle verwendet werden soll. Fiir
das eine Werk, welches zwischen Liibbenau und
Berlin errichlet werden soll, ist die Ausbeute der
in der Gegend von Liibbenau gelegenen eisenbahn-
fiskalischen Braunkohlenfelder geplant. Das andere
Werk wird im Havelldndischen Luch erbaut, aus
dessen Torfbestinden die Heizwerte fiir das Werk
gezogen werden sollen. Beide Werke liefern hoch-
gespannten Wechselstrom, der in einigen Abspann-
werken auf die Fahrdrahtspannung umgeformt
wird. Sie werden als sogenannte Vergasungskraft-
werke durchgebildet, d. h. den Brennstoffen (Braun-
kohle) werden die Wertstoffe, wie Diingesalz, Teer
und damit Oele bezw. Schwefel usw. zunichst
durch Vergasung entzogen und das erzeugte Gas
zum Antriebe der Stromerzeuger verbraucht. Be-
merkenswert ist noch, daf der Torf aus dem
Havelldndischen Luch durch Abspritzen gewonnen
werden soll, ein Verfahren, durch welches ein
landwirtschaftlicher Schaden vermieden wird. Mit
diesem Plane ist nun auch die alte Streitfrage
Gleichstrom oder Wechselstrom entschieden wor-
den. Man hat sich fiir letzteren entschlossen, weil
er fiir Fernbahnstrecken die wirtschaftlichste Art
des Betriebes darstellt. Es mufl die Méglichkeit
offengehalten werden, die elektrischen Strecken
im Bezirk Halle und Breslau spiterhin mit dem
Berliner Netz verbinden zu kénnen.

Aus der reichsdeutschen Lokomotiv-Indu-
strie. Die Hannoversche Maschinenbau-Aktien-
Gesellschaft, vormals Georg Egestorff, Hannover-
Linden (Hanomag) stellte am 1. Oktober d. J. ihre
9000. Lokomotive fertig. Es ist eine 1-E-Drei-
zylinder - HeiRdampf- Einheitsgiiterzug- Lokomotive
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der Preuflischen Staatsbahn. Die erste von dieser
Firma gebaute Lokomotive war eine 1 B-Giiter-
zuglokomotive der Braunschweigischen Eisenbahn
mit einer Zugkraft von 1790 kg und einem Dienst-
gewicht von 29 Tonnen, wiahrend die 9000. Loko-
motive eine Zugkraft von 19300 kg und ein Dienst-
gewicht von 150 Tonnen besitzt. Wie sehr sich
seit Mitte der vierziger Jahre die Lokomotiv-
Industrie entwickelte, geht daraus hervor, daf} die
Hanomag fiir die ersten tausend Lokomotiven
27 Baujahre bendétigte, also pro Monat im Durch-
schnitt 3 Lokomotiven fertigstellte, oder fiir eine
Lokomotive 84 Arbeitstage gebrauchte. Fiir das
letzte Lokomotivtausend betrug jedoch der Monats-
durchschnitt 32 Lokomotiven oder fiir eine Lo-
komotive 0'84 Arbeitstage. Die Leistungsfahigkeit
hat sich somit in dieser Zeit ungefahr verzehn-
facht. Bei der heutigen Kohlenknappheit wird es
von allgemeinem Interesse sein, wieviel Kohle un-
gefdhr fiir die Erzeugung dieser 9000 Lokomotiven
erforderlich war: Genaue Ermittlungen haben er-
geben, daf fiir den Bau einer Lokomotive ein-
schlieilich der fiir die Herstellung der Rohmateria-
lien, fiir den Transport derselben von der Er-
zeugungswerkstitte nach der Lokomotivfabrik usw.
rund das 3'75fache des Lokomotivgewichtes an
Kohle erforderlich ist. Die 9000 Lokomotiven wiegen
zusammen 436.000 Tonnen und somit betragt die
fiir die Herstellung dieser Lokomotiven erforderliche
Kohlenmenge rund 1,635.000. Zur Beforderung
dieser Kohlenmenge werden rund 110.000 Giiter-
wagen von 15 Tonnen Ladegewicht, d. h. 2200
Giiterziige zu je 100 Achsen, benotigt. Es geht
aus diesen Zahlen deutlich hervor, in wie hohem
Mafle die Leistungsfihigkeit des Lokomotivbaues
von unserer Kohlenférderung abhéngig ist.

Deutsch-schweizerisches Kohlenabkommen.
Wie die schweizerische Presse berichtet, ist zwischen
Deutschland und der Schweiz auf Grundlage eines
Durchschnittspreises von 105 Franken ein neues
Kohlenabkommen getroffen worden, das deutscher-
seits eine monatliche Lieferung von 30.000 t Kohle,
20.000 t Koks, grofitenteils aus dem Ruhrrevier,
sowie 12.000 t rheinischer Braunkohlenbrikette
vorsieht. Das Abkommen lduft vom 1. Juni an,
zunichst fiir sechs Monate.

Der Voranschlag der Schweizerischen Bun-
desbahnen fiir 1918. Der Bauvoranschlag sieht
eine Summe von 48974.900 Fr. vor, mit der Er-
weiterung, dafl im Falle des Eintretens besserer
finanzieller Verhaltnisse eine Erh6hung dieses Be-
trages um 4,179.700 Fr. stattfinden konne. Fiir
die Einfithrung der elektrischen Zugférderung sind
ohne die Ausgaben fiir Fahrbetriebsmittel nahezu
20 Millionen Franken vorgesehen, d. h. 10", Mill.
mehr als fiir 1917, Die Arbeiten an den Kraft-
werken Ritom und Amsteg sind im Gange und
mit der elektrischen Ausriistung der Strecke
Erstfeld-Bellinzona ist begonnen worden. Fiir
diese Strecke ist ein Betrag von 12,400.000 Fr.
vorgesehen, von dem 6,400.000 Fr. auf die Kabel-
leitungen fiir Stark- und Schwachstrom, 1,400.000

Franken auf die Unterwerke und 4,600.000 Fr.
auf die Fahrleitung entfallen. Grof} ist auch das
Mehrerfordernis fiir Fahrbetriebsmittel, das in-
folge der auflerst ungiinstigen Marktlage einen
Betrag von rund 3,200.000 Fr. erreicht, obschon
die Anschaffungen auf das Allernotwendigste be-
schrankt wurden. Mit welch ungeheuren Preis-
steigerungen auf diesem Gebiet bei der Aufstel-
lung der Einheitsansitze gerechnet werden mufite,
geht beispielsweise daraus hervor, dafl der Ansatz
fiir eine elektrische Probelokomotive von 300.000
auf 500.000 Fr. erhoht und fiir die Anschaffung
von 550 Giiterwagen eine Ausgabe von 7,725.000
Franken vorgesehen worden ist, wihrend man
bei der Aufstellung des Voranschlages fiir das
Jahr 1917 fiir die Beschaffung von 500 Giiter-
wagen mit 3,490.000 Fr. auszukommen glaubte.
Anderseits hat jedoch, trotz den erheblich ver-
minderten Fahrleistungen, der Voranschlag der
Betriebsausgaben in vermehrtem Mafle erhoht
werden miissen. Die Betriebsausgaben beruhen
auf den gegeniiber den Vorjahren um etwa ein
Drittel niedriger angeschlagenen Fahrleistungen.
Die bedeutend hoheren Preise aller Verbrauchs-
stoffe sowie die vermehrten Zuwendungen an das
Personal haben jedoch den Ausgabenplan in dem
Mafle beeinfluf3t, dafl in nahezu simtlichen wich-
tigeren Abteilungen erhebliche Mehrbetrige gegen-
iiber den beiden Vorjahren vorgesehen werden
mufdten. Neben den vermehrten Personalkosten
belastet den Voranschlag sodann die auflerordent-
liche Verteuerung der Verbrauchsmaterialien, die
gegeniiber der Rechnung 1916: 1087 v. H. und
gegeniiber dem -Voranschlag 1917: 799 v. H.
ausmacht. Der Hauptanteil an dieser betricht-
lichen Steigerung der Ausgaben fiir Verbrauchs-
materialien des Betriebs entfillt auf den Brenn-
stoff fiir Lokomotiven, fiir den die Zunahme
gegeniiber 1916 etwa 117 v. H. und gegeniiber
1917 etwa 87 v. H. betrdgt. Dem Voranschlag des
Brennmaterials fiir 1918 ist ein mittlerer Tonnen-
preis von 100 Fr. zugrunde gelegt worden, wih-
rend der fiir 1917 auf einem Tonnenpreis von
38 Fr. fute. Der letztere ist durch die wirklichen
Ausgaben des Jahres 1917 allerdings bedeutend
iiberschritten worden.

Die Abschliisse der schweizerischen Bundes-
bahnen im Jahre 1918. Die Betriebseinnahmen
der Bundesbahnen waren im Jahre 1918 mit
225,424.753 Fr. um 37,112.447 Franken hoher-als
im Jahre 1917 und iibertreffen den Voranschlag
um 18,424.753 Fr. Die Verbesserung betrifft alle
Verkehrsgattungen und ist auf die Erhohung der
Tarife zuriickzufithren, obwohl die Verkehrsleistun-
gen infolge der Einschrinkung des Fahrplans und
der Giiterzufuhr zuriickgegangen sind. An Personen
wurden 17-3 Prozent, an Giitern 6'7 Prozent weniger
beférdert als im Vorjahre. — Die Betriebsausgaben
sind in weit hoherem Mafle gestiegen als die
Einnahmen. Sie belaufen sich auf 217,714.509 Fr.
und iiberschreiten die Rechnung des Jahres 1917
um 25,807.294 Fr. oder um 83 Prozent. Der Vor-
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anschlag wurde um 212 Prozent iiberschritten.
Die Ausgaben fiir Lokomotivbrennmaterial allein
{iberstiegen mit 51,369.832 Fr. die Ausgaben des
Jahres 1917 um fast 30 Millionen, trotz der Ver-
minderung der Fahrleistung um etwa ein Viertel.
Sehr wesentlich ist auch die Erhéhung der Lohne
und der Materialkosten. Die gesamten Mehr-
leistungen zu Gunsten des Personals betragen
iiber 30 Prozent mehr als im Jahre 1917. Die
Teuernngszulagen sind um rund 175 Prozent ver-
mehrt worden. Der Ausgabeniiberschufd des Jahres
1918 betrigt 54,858.927 Fr., fast das Doppelte des
Vorjahres, so daf} sich der Passivsaldo Ende 1918
auf 128,620.354 Fr. stellt.

Verkehrsiibergabe der belgischen Eisen-
bahnlinie Tongern-Aachen. Die von den Deutschen
wihrend der Zeit der Besetzung Belgiens gebaute
Linie Tongern-Aachen ist jetzt, wie wir einer Mit-
teilung der ,Weltwirtschaft“ entnehmen, von den
Belgiern dem offentlichen Verkehr ({ibergeben
worden. Die Linie schafft eine direkte Verbindung
von Briissel iiber Léwen nach Céln. Sie ist tech-
nisch wie in ihrer landschaftlichen Fithrung ein
Meisterwerk und weist neben vier grofleren Tunneln
einige groflartige Viadukte auf. Der bedeutendste
unter ihnen ist die ,,General-Groner-Briicke* ober-
halb vom Gueultal. Die urspriinglich nur fiir mili-
tairische Zwecke gebaute Bahn wurde 1915 be-
gonnen und war 1917 vollendet.

Bautitigkeit der wiirttembergischen Staats-
eisenbahnverwaltung. Von der wiirttembergischen
Landesversammlung wurde in der letzten Zeit ein
Nachtrag zum Finanzgesetz fiir das Rechnungs-
jahr 1918 verabschiedet, wonach fiir aufierordent-
liche Bediirfnisse der Verkehrsverwaltung 60 Mil-
lionen Mark bestimmt wurden. Im Finanzgesetz
fir das Rechnungsjahr 1918 waren fiir aufler-
ordentliche Bediirfnisse der Verkehrsverwaltung
16 Millionen Mark bewilligt worden, die vorzugs-
weise zur Beschaffung von Fahrzeugen und in
mafiger Hohe auch iiir unaufschiebbare Neu- und
Erweiterungsbauten, namentlich in und bei Stutt-
gart, verwendet werden soliten. Von dieser und
von fritheren Bewilligungen standen am 1. J4nner
d. J. der Eisenbahnverwaltung noch etwa 145
Millionen Mark zur Verfiigung. Fiir die Wieder-
aufnahme einer lebhafteren Bautitigkeit,” die zur
Bekampfung der Arbeitslosigkeit aus allgemeinen
‘Griinden geboten war, und fiir die Bezahlung der
zur Lieferung weiter zu vergebenden Fahrzeuge
muflten daher weitere Geldmittel angefordert
‘werden. Diese Mittel sollen Verwendung finden
zur Fortsetzung des Umbaus des Hauptbahnhofs
Stuttgart, zu weiteren Neu- und Erweiterungs-
bauten zwischen Ludwigsburg und Plochingen ein-
schlieflich des Verschiebebahnhofs Kornwestheim,
zu sonstigen Erweiterungen von Stationsanlagen,
zum Weiterbau der schon frither begonnenen
zweiten Gleise, zur Wiederaufnahme des Baues
von Nebenbahnen und zur Schaffung von Wohn-
gelegenheiten fiir das Personal. Der Aufwand fiir
diese Bauten ist auf zunichst 32 Millionen Mark

berechnet. Fiir den Rest des angeforderten Pau-
schalbetrages von 60 Millionen Mark sollen neue
Lokomotiven und Wagen in groflerer Zahl ange-
schafft werden zum Ersatz der Fahrzeuge, die in-
folge der auflerordentlichen Inanspruchnahme
wiahrend des Krieges vorzeitig auszumustern sind
oder auf Grund der Waffenstillstandsbedingungen
an die feindlichen Staaten abzugeben waren oder
infolge der kriegerischen Ereignisse von der Heeres-
verwaltung nicht mehr zuriickgegeben werden
konnen. Fiir die Deckung des gesamten Aufwands
sind Anlehensmittel in Anspruch zu nehmen.
Verstaatlichung deutschbéhmischer Eisen-
bahnen. Die tschecho-slowakische Regierung be-
absichtigt, die Aussig-Teplitzer und die Busch-
tiehrader Bahn nach der Unterzeichnung des
Friedensvertrages zu verstaatlichen.

Die Versorgung Ungarns mit elektrischer
Kraft. Mit Riicksicht auf den herrschenden Man-
gel an Brennmaterial tritt in neuester Zeit die
Ausnutzung der elektrischen Kraft in den Vorder-
grund. Der Denkschrift, in der das Handelsmini-
sterium diese wichtige Frage behandelt, entnehmen
wir folgende Angaben: Der Kohlenvorrat betrigt
1'7 Milliarden Doppelzentner, die Wasserkrifte
werden auf 1'7 Millionen Pferdekrifte geschitzt;
auflerdem stehen 72 Milliarden Kubikmeter Erd-
gas und 1200 Millionen Kubikmeter Torf als Kraft-
quelle zur Verfiigung. Im Jahre 1913 betrug der Ver-
brauch an Kohle 1491 Mill. Doppelzentner, gegen-
iiber einer Kohlenférderung von 1027 Mill. Doppel-
zentner; davon entfielen 83'9 Millionen auf den Ver-
brauchder Industrie,vondenen58:3 Millionen Doppel-
zentner aufdie Erzeugung elektrischer Kraft verwen-
detwerdensollen. Der Verbrauchder Verkehrsanstal-
ten belief sich auf 412 Millionen Doppelzentner.
Im Falle der Elektrisierung ist eine erhebliche Er-
sparnis auch dadurch zu erwarten, dafl der Kraft-
bedarf der Industrie und der Verkehrsanstalten
mit aus Kohle erzeugter elektrischer Kraft gedeckt
wird. In diesem Falle kénnte bei dem Bedarf der
ungarischen Staatsbahnen von 0°11 kg Kohle fiir
den Kilometer ein Drittel erspart werden. Selbst
wenn die heimische Kohlenférderung jetzt im
hochsten Mafle gesteigert wird, kann die Einfuhr
ausldandischer Kohle nur dann vermieden werden,
wenn das uns zur Verfiigung stehende Brenn-
material durch eine durchgreifende Elektrisierung
der Eisenbahnen wirtschaftlicher ausgenutzt wird.
Die Versorgung der Bezirke mit elektrischer Kraft
wiirde der Staat im Verein mit den ortlichen
Interessenten auf die Weise sichern, daf} er eine
Interessengemeinschaft mit den zu griindenden
Unternehmungen bildet: Gleichzeitig miiiten einige
geeignete Bergbahnen auf elektrischen Betrieb
umgestaltet werden. In erster Linie kdmen hier-
bei in Betracht die Linien Salgotarjan-Ruttka,
Piski-Petrozsény-Lupény, Budapest-Esztergom und
Nagyvdrad-Kolozsvar. Der erste Abschnitt der
Elektrisierung setzt den Ausbau einer 180.000 KW
starken hydroelektrischen und einer 150.000 KW
starken kalorischen Leistung voraus. Die Kosten
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wiirden 840 Millionen Kronen betragen. Der ge-
genwairtige Bedarf Ungarns an Kohlen und elek-
trischer Kraft erfordert gebieterisch, daf} dieses
Programm alsbald verwirklicht werde. Zu den
erforderlichen Vorbereitungen gehért die Schaffung
eines Elektrizitatsgesetzes, die Aufnahme der
Energiequellen und die Ausarbeitung eines Planes
zur Versorgung des Landes mit elektrischer Kraft.
Unter Leitung einer Studienkommission wird ein
Bureau sich mit der Lésung dieser wichtigen Auf-
gaben zu beschiftigen haben. Was insbesondere
den Staatseisenbahnbetrieb anlangt, hat der Pra-
sident der Staatsbahnen dem Handelsminister den
Vorschlag unterbreitet, in dringender Weise Vor-
arbeiten fiir die Elektrisierung des Staatsbahnbe-
triebes einzuleiten. Es handelt sich vorlaufig um
Strecken in der Lange von 2200 km, die auf elek-
trischen Betrieb umzugestalten wiaren, wodurch
jahrlich 1%/, Millionen Tonnen Kohle erspart werden
kénnten. Mit der Ausarbeitung der Pldne wurden zwei
bekannte einheimische Fachleute, Koloman Kando
und Oberingenieur Ludwig Verehély, betraut. Die
erforderliche Kraft wird aus dem Abraum der
Kohlenwerke, namentlich der schiefrigen Kohle,
erzeugt werden, der auf den Halden der Kohlen-
werke lagert und sich zum Abtransport nicht eig-
net. Vorerst soll eine Probestrecke auf elektrischen
Betrieb umgestaltel werden; fiir spater ist in erster
Reihe die Elektrisierung der Linien Budapest-
Marchegg und Budapest-Bruck/a. L. geplant.

Vorarbeiten fiir den elektr. Bahnbetrieb in
der Schweiz. Der Verwaltungsrat der Bundes-
bahnen hat das Projekt der Elektrisierung der
Gotthardstrecken Erstfeld-Luzern, Arth-Goldau-
Zirich, Zug-Luzern und Immensee-Rothkreuz mit
141 km einstimmig genehmigt und fiir die Her-
stellung einen Kredit von 43'/; Millionen Franken
genehmigt. Sie gehoren zu den 250 km, die nach
dem Elektrisierungsprogramm in den Jahren 1921
und 1922 fiir den elektrischen Betrieb umzubauen
sind. Ferner ist die Herstellung des Kraftwerkes
an der Barberine im Wallis mit einem Kosten-
aufwand von 37 Millionen Franken genehmigt
worden. Das neue Werk soll mit einer dauernden
24stiindigen Leistung von 11.100 Pferdekréften
fiir den elektrischen Betrieb der Linie Brig-Lau-
sanne, Lausanne-Vallorbe und Genf-Renens ge-
niigen. Der Bau wird mindestens 4 Jahre in An-
spruch nehmen.

Anschlufl Griechenlands an das Eisenbahn-
netz Europas. Griechenland war bekanntlich das
letzte Land Europas, das Eisenbahnen baute; seine
erste Eisenbahnstrecke Athen-Pirius wurde erst
1869 erdffnet, und es fehlte ihm lange noch eine
Verbindung mit dem Eisenbahnnetz des iibrigen
Europa. Sie ist allerdings schon seit lingerer Zeit
geplant und war vor Ausbruch des Krieges im
Bau, der Krieg hat aber ihre Fertigstellung ver-
zdgert. Als Griechenland sich der Entente an-
schlof’, sah die neue Regierung eine ihrer ersten
Aufgaben in der Férderung dieses Bahnbaues und
er scheint denn auch wihrend des Krieges wieder

aufgenommen worden zu sein; wie weit er aber
gefordert worden ist, geht aus den vorliegenden
Berichten aus englischer Quelle nicht hervor. Die
neue Verbindung fithrt entlang der Kiiste des
Aegiischen Meeres hin, an Platamona, Katherina
und Libanovo vorbei und miindet in Platy, 365 km
vor Saloniki, in die Strecke Monastir-Saloniki ein.
Um fiir die durchgehenden Ziige von Athen den
Umweg iiber Saloniki zu vermeiden, ist kurz vor
der Wardarbriicke eine Verbindung mit der Strecke
Saloniki-Ueskiib-Belgrad vorgesehen, die, etwa
36 km lang, bei Topsin in die letztgenannte Strecke
einmiindet. Die Schienen und Schwellen sowie
die Lokomotiven und sonstigen Betriebsmittel fiir
die neue Strecke sind zum griéften Teile aus den
Vereinigten Staaten von Amerika geliefert: worden.
Die Internationale Schlafwagengesellschaft hat die
Verpflichtung iibernommen, die notigen Schlaf-
und Speisewagen fiir die durchgehenden Ziige zu
stellen sowie ein Reisebureau in Athen zu griinden
und durch Werbearbeit fiir Verkehr zu sorgen.
Der Vertrag mit ihr ldauft 30 Jahre, kann aber
nach den ersten 15 Jahren mit fiinfjahriger Frist
gekiindigt werden. Einige eiserne Briicken fiir die
Neubaustrecke waren in Frankreich bestellt; da
sie wegen des Krieges nicht geliefert werden
konnten, wurden an ihrer Stelle einstweilen hol-
zerne Tragwerke eingebaut.

Den gegenwirtigen und fritheren Angehérigen
der Technischen Hochschule in Miinchen wird
vom Rektorat das Recht eingeraumt, die unlingst
erschienene grofe, reich illustrierte und prachtvoll
ausgestattete Denkschrift, welche in Bild und Wort
die bedeutenden Neueinrichtungen und Neubauten
dieser modernsten deutschen technischen Lehr-
anstalt vorfithrt, zum Vorzugspreise von M 200.—
zu beziehen, solange die hiefiir bestimmte Anzahl
von Exemplaren reicht. Bestellungen sind unter
Angabe der Zeit, wann der Bestellende dem Ver-
bande der Hochschule angehért hat, an das Rektorat
zurichten, woselbst auch ein Werbeblatt zu haben ist.

Reisegepidckversicherung. Das reisende
Publikum wird darauf aufmerksam gemacht, daf
die Versicherung des Reisegepicks bei der Euro-
péischen Giiter- und Reisegepicks-Versicherungs-
Aktien-Gesellschaft an . den Gepécksschaltern
samtlicher Stationen der d. 6. Staatseisenbahnver-
waltung erfolgen kann. Auch bei den bahnimt-
lichen Gepiacksaufbewahrungsstellen ist der Ver-
sicherungsdienst der genannten Gesellschaft -ein-
gefithrt.
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Die deutsche 1E Einheitsgiiterzuglokomotive.

(Drillingsmaschine mit Rauchrohritberhitzer Pat. Schmidt und Speisewasser-Vorwéarmer))
Mit 1 Abbildung.

Als Fabriks-Nr. 10.000 hat die dlteste preufli-
sche Lokomotivfabrik, Borsig in Berlin-Tegel,
am 12. Oktober 1918 eine 1E Lokomotive der

deutschen Einheitstype abgeliefert, so genannt,
weil sie aufler von Preuflen auch von Sachsen,
Wiirttemberg und Baden angenommen wurde. lhr

Deutsche 1 E- Einheits- Giiterzuglokomotive (Drillingsmaschine mit Rauchrohreniiberhitzer Patent Schmidt
und Speisewasser-Vorwarmer).
QGebaut als F.-Nr. 10.000 von Borsig in Berlin-Tegel, Oktober 1918.
Maschine: Leer-Gewicht 850 t
: > Dienst- ,, 930 ,,
— A= — Schienendruck der 1. Achse . 130 ,,
Achsenformel .K K T KK I . 5 2 e e a e 160
25 15 25 80 mm . 3 160
Zylinderdurchmesser > e . 3X570 9 ) . 4, 160
Kolbenhub . . P T . » . I T 160,
Lauf- Raddurchmesser . o Bw o w1000 v 6. 4 e m i e 5 160
Treib- . 1400 »  Treibgewicht . Co 800
Laufachs-Radstand (1. 2. Achse) 2650 i Groflte Zugkraft (1 5%0" 75 p) 2412
Kuppelachs- ,,  (2.—5. Achse) 6000 , zul. Geschwmdlgkelt 60 km/S$t.
Fester 3 (2.—4. Achse) 4500 ¥ . Linge 11685 mm
Ganzer (1.—5. Achse) 8650 ” , DBreite 2960 ”
Lauf-Achslagerhals v e 175 X 255 5 ,, Hohe 4280 N
Kuppel- 5 215 X 260 =
'II<'re1bl e 225 X3%%% 024 Tender, dreiachsig:
esselmitte u . . ”
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . . . . . 1800 ,  Raddurchmesser . . 1000 mm
Krebstiefe am Kesselbauch . . . . . . 600 ,  Radstand. , . . 2400—}-2000—4488 )
34 Rauchrohre, Durchmesser .125/133 ,  Wasserinhalt . . . . . . . t
189 Heizrohre, . 41/46 . Kohlenvorrat . . . . . . . . . .. 6-(; »
Durchmesser der Uberhitzerrohre . 3%%(()) ! lli?grr\_s(t]ewmht 3'3'5 ”
Lichte Rohrldnge . . i Bt = N enst- . "
f. Feuerbiichs-Heizflche . 142 qm Grofte Lange 3’{3;8 mm
» Rohr- » 1808 = » BI’NEIte 350 ”»
» Verdampfungs- ,, 1950 , Hohe 3 .
» Ueberhitzer- 684 Lokomotive (mit Tender):
Gesamt- 5 . 2634
Rostfliche hac 2300)( 1560 = 39 ,  Radstand . . . 15905 i
Heizfliche des Vorwarmers i e 2 136 Linge iiber Puffer 19125 ’
Dampfdruck . e e 14 Atm. Dienstgewicht . 1405 t
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Urbild war die preuflische G12, erstmalig von
Henschel & Sohn in Cassel geliefert!), die von uns
im Oktoberheft 1912 abgebildet und beschrieben
wurde. Fiir 17 t hochstzuldssigen Achsdruck be-
stimmt, konnte sie nur auf Strecken mit dem
schwersten Oberbau verkehren; ihre Freiziigigkeit
wurde noch weiter eingeschrinkt durch die schmale,
tief zwischen die Rahmen herabreichende Feuer-
biichse von blof3 328 gqm Rostfliche, womit nur
hochwertige Stiickkohle, insbesondere aber Briketts
allein fiir volle Kesselleistung in Betracht kamen.
Das Dreizylindertriebwerk mit 3 Hochdruckzylin-
dern bedeutete eine Riickkehr zu fritheren Ver-
suchen?) (2B2 Schnellzuglokomotive und 1 C 1
Tenderlokomotive v. J. 1905) da man fiir ein
Zwillingscylinderwerk zu grofie Triebwerksabmes-
sungen fiirchtete, obzwar man in Amerika 1 E 1
Zwillingslokomotiven bis zu 27 t Achsdruck schon
als Regel bezeichnen kann. Alle diese Griinde ver-
anlafiten einen Neuentwurf der Maschine fiir 16 t
Treibachsdruck und breite Rostfliche von 3'9 qm,
wozu die dsterrr 1 E Lokomotiven mit ein
Jahrzent Vorsprung das Vorbild waren. Der Kessel
vom gleichen mittleren Durchmesser liegt mit
seinem Mittel 3000 mm i1.S.0. Der Schmidtiiber-
hitzer besteht aus 34 Rauchrohren von 125/133 mm
Durchmesser und 48 m freier Linge zwischen den
Rohrwinden. Daneben sind noch 189 Siederohre
von 41/46 mm Durchmesser. Der Kriegszeit wegen
kamen durchwegs Ersatzstoffe zur Anwendung.
Die eiserne Feuerbiichse hat 15 mm Stirke in der
Rohrwand, sonst 11 mm, alle Stehbolzen sind aus
Fluleisen. Der Hauptrahmen ist nunmehr als
Barrenrahmen mit 100 mm Stirke ausgebildet
worden, um das Innentriebwerk recht »durchsich-
tig« und leicht zugénglich zu machen. Wihrend
friher der Innenzylinder die 2. Kuppelachse an-
trieb, ist nunmehr gemeinsamer Antrieb auf die
3.Kuppelachse vorgesehen. Die Dampfverteilung be-
sorgen Kolbenschieber von 220 mm Durchmesser
mit einfacher Ein- und Ausstrémung. Die Kolben-
schieber der Auflenzylinder werden durch Heu-
singersteuerungen angetrieben, wihrend der Schie-
berweg des Innenzylinders durch sinnreiche Ueber-
tragung von den beiden Auf3ensteuerungen erfolgt.
Das feste Blasrohr von 135 mm Durchmesser
miindet 220 mm unter Kesselmitte. Im Dampf-
dom sitzt ein Ventilregler Bauart Schmidt & Wag-
ner. Die beiden Sicherheitsventile haben direkte
Federbelastung nach amerikanischer Baunart. In
den Kessel eingebaut sind Schlammabscheider
nach der besonderen Bauart des Eisenbahn-Zen-

') Sie war auch in der neuen Einheitsform als
F-Nr. 15.000 am 17. Juli 1917 von Henschel & Sohn in
Kassel geliefert worden. Die nfanomag® lieferte eine
solche als F-Nr. 9000 am 1. Oktober d. J.

") Erstere war eigentlich eine Verbundlokomotive
mit eigenartigem Triebwerk, die letzteren Maschinen
sind jedoch spiter alle auf Zwillingsmaschinen umgebaut
worden. Nachgebaut ist keine Gattung mehr worden.
Dagegen sind in England auf verschiedenen Bahnen
Drillingsmaschinen gebaut worden.

tralamtes, deren Speiskopfe mit Absperrschieber
oben am vorderen Langkessel ersichtlich sind.
Der Speisewasservorwiarmer hat 13'6 qm Heiz-
flache. Alle Kuppelriader werden von vorne durch
die Kunze-Knorrbremse einklétzig betitigt. Die
zugehorige Verbundluftpumpe liefert auch die
Luft zur Betdtigung des Sandstreuers, dessen
Kasten beiderseitig an den Dom?) angebaut, mit
4 Sandrohren vor das 1., 3. 4. und 5. Kuppel-
raderpaar wirft.

Der neue grofle dreiachsige Regelformtender
falt 20t Wasser und 6t Kohle; sein grofles
Eigengewicht erklart sich aus der kriftigen Bau-
art mit seitlichen Fiillkdsten, Ausgleichhebeln bei
der 2. und 3. Achse, zweiklotziger Bremse, sowie
der Ausriistung zur Gasbeleuchtung fiir Maschine
und Tender. Uber diese Maschinen hoffen wir
spéater noch eine ausfithrliche Beschreibung mit
zahlreichen Abb. nachzutragen. Die Hauptabmes-
sungen stehen unter der Abbildung.

Ueber die Borsig’sche Fabrik haben wir be-
reits i.J. 1913 anlédfilich des 75 jihrigen Bestehens
auf Seite 150 ff an Hand von 16 Abbildungen
einen ausfiihrlichen Bericht gebracht. Das Werk
wurde i. J. 1837 gegriindet, zur selben Zeit als
die erste preuflische Eisenbahn von Berlin nach
Potsdam eroffnet wurde. Die von August Borsig
(1804—1854) aus den bescheidensten Anfingen
gegriindete Fabrik lieferte bereits 1841 ihre erste
Lokomotive, doch schon 1854 kam die 500. Lo-
komotive heraus. Albert Borsig (1854—1878) er-
weiterte das Werk und hatte solche Erfolge, daf}
er schon 1858 die 1000. Lokomotive liefern
konnte. Im Jahre 1874 war mit 181 Stiick die
hochste Jahresleistung erreicht. Die Borsigsche
Fabrik war damals die gréfite der Welt, denn sie
hatte zu jener Zeit Baldwin in Philadelphia sowohl
an Jahresleistung als iiberhaupt gelieferte Stiick-
zahl iiberfliigelt. Albert Borsig hinterlie 3 jugend-
liche Sohne, fiir welche ein Jurist die Vormund-
schaft fithrte. Der Lokomotivbau ging allmihlich
zuriick, bis er 1887 einen Tiefstand mit einer
Jahreserzeugung von 17 Stiick, darunter 16 fiir
das Ausland, erreichte. Im Jahre 1894 iibernah-
men die Sohne das viterliche Erbe und bauten
statt der aufgelassenen Moabiter Fabrik das neue
Werk in Tegel, in dem schon 1902 die 5000. Lo-
komotive zur Ablieferung gelangen konnte, No-
vember 1911 folgte die 8000. Lokomotive, in
nahezu 8 Jahren die F.-Nr. 10.000. Angegliedert sind
dem Tegeler Werk grofle Kesselschmieden und
Werkstatten fiir alligemeinen Maschinenbau, aufier-
dem gehoren dazu Kohlengruben und Hiittenwerke
in Oberschlesien, in denen insgesamt 14.000 Ar-
beiter beschiftigt werden.

% Da der Sand nicht trocken blieb, kamen spiter
wieder zwei getrennte, eckige Sandkisten zur An-
wendung, welche auch eine giinstigere Rohrleitung
ermoglichen, aber das gefillige Aussehen der Maschine
sehr stark beintriachtigen.
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Die 2B2 Versuchs-Thermolokomotive nach Diesel der preufiischen Staatsbahnen,
Mit 1 Abbildung.

Herr Geh. OberbauratDr.-Ing.Carl Miiller
hat iiber diese interessante Lokomotive im Ver-
ein fiir Eisenbahnkunde einen eingehenden, in
der »Verkehrstechnischen Woche« Heft 18—20
mit 24 Abb. zum Abdruck gebrachten Vortrag
gehalten, dessen Studium wir unsern Lesern an-
gelegentlich empfehlen?).

Der Einfithrung des Dieselmotors als An-
triebsmittels leistungsfahiger Lokomotiven standen
besondere Schwierigkeiten im Wege. Es betrifft
dies vorwiegend die Aufgabe des Anfahrens, das
heif}t die Entwicklung einer maximalen Zugkraft
bei stillstehender Lokometive. Auch der ganze
Zusammenbau der Kraftmaschine mit den iibrigen
Teilen des Wagens bedurfte eines besonderen
Studiums und mufite den eigenartigen Verhilt-
nissen angepafit werden.

Eine solche erste Lokomotive ist im Friih-
jahr 1913 in den Werkstitten der Firma Gebr.
Sulzer in Winterthur auf Veranlassung der Ge-
sellschaft fiir Thermolokomotiven, deren Griin-
dung durch Gebr. Sulzer, Oberbaurat Klose und
Dr. Diesel erfolgt war, fertiggestellt worden. Welche
Schwierigkeiten dabei zu iiberwinden waren, geht
daraus hervor, daf} die Vorarbeiten fiir den Bau
der Lokomotive bis zu ihrer Ferligstellung sieben
Jahre erfordert haben.

Die Firma Gebr. Sulzer hat die Bauart des
motorischen Teiles und die Vorversuche und
Probefahrten auf der Strecke Winterthur-Romans-
horn bewirkt, wihrend den lokomotivtechnischen
Teil die Firma A. Borsig in Berlin-Tegel nach
dem Entwurfe des Oberbaurats Klose geliefert hat.
Die 2B2 Schnellzugsliokomotive hat eine Gesamt-
linge von 16°6 m zwischen den Puffern und ein
Dienstgewicht von 95t. Vorn und hinten ist je
ein Drehgestell angeordnet, deren Zapfen 10’5 m
voneinander entfernt sind. Der Radstand betrigt
fir die Drehgestelle 2200 mm, fiir die Kuppel-
achsen 3600 mm, die Laufrider haben 1000 mm,
die Triebrader 1750 mm Durchmesser. Die beiden
zweiachsigen Drehgestelle entsprechen mit einer
geringfiigigen Aenderung den preuflischen Normal-
drehgestellen fiir Schnellzugslokomotiven. Sie be-
sitzen so viel Seitenverschiebung, daf die Loko-
motive auch Kriimmungen von 180 m Radius
ohne Zwang durchfahren kann. -

Die Triebrdader sind so gewihlt, dafl bei der
hdchsten Arbeitsgeschwindigkeit von 100km/St.
300 Umdrehungen der Triebachsen p. M. nicht iiber-
schritten werden. Die Lokomotive hat Luftdruck-
bremse mit Bremsklsizen auf den Triebradern
und Laufrddern.

Die vorliegende Thermolokomotive ist als
2B2 gekuppelte Personenzugslokomotive (*/,gek.)

") Ein Auszug davon, dem wir im wesentlichen
folgen, findet sich in Heft 18 der neuen Zeitschrift »Der
Wa (}nbau«, herausgegeben von Geh. Reg.-Rat Geitel
in Berlin.

fiir eine normale Geschwindigkeit von 80 km/Std.
entworfen. Das Gesamtgewicht der Lokomotive
mit voller Belastung betrigt 95t, jede der zwei
Triebachsen ist mit 17°'5t und jede der vier Lauf-
achsen mit etwa 15t belastet.

Die Triebmaschine, fiir sich allein selbstindig
arbeitend, soll einen Wagenzug von 200t auf der
Wagrechten mit einer Maximalgeschwindigkeit
von 90 km/Std. ziehen kénnen. Das ist fiir heutige
Betriebsverhiltnisse eigentlich recht wenig; die
D-Ziige beférdern Zuggewichte von 430—600 t
und mehr. Die Leistung der Diesellokomotive ent-
spricht sonach etwa der 2B (?/, gek.) Schnell-
zugslokomotivgattung S 3, die aber schon seit
Jahren nicht mehr gebaut wird, weil diese Loko-
motivgattung fiir die heutigen Betriebsverhiltnisse
nicht geniigend leistungsfahig ist. Als Versuchs-
lokomotive hat man nicht gleich eine Lokomotive
der grofiten Leistungsfihigkeit bauen wollen.

Fiir das Anfahren ist eine Hilfsmaschine mit
Kompressoranlage vorgesehen. Wenn die Trieb-
maschine mit der Hilfsmaschine zusammenwirkt,
so soll dasselbe Wagengewicht von 200 t auf
Steigungen von 10 v. T.angefahren und auf eine Ge-
schwindigkeit von 50 km/Std. beschleunigt werden.
Das Fithrerhaus ist zum Schutze der Maschinen
fiber die ganze Lokomotive hinweggefiihrt, so daf}
die Lokomotive, von auflen gesehen, einem D-
Zugswagen gleicht. In den vier Ecken des Wagens
stehen Behélter, drei fiir Kiithlwasser und der
vierte fiir Brennstoff. Das warme Kiihlwasser
kann durch einen Bienenkorbkiihler sowie durch
einen Verdampfungskiihler riickgekiithlt werden.
Diese Organe befinden sich iiber den beiden
Fithrerstinden. Den Umlauf des Kiihlwassers be-
sorgt die Pumpe, die von der Hilfsmaschine an-
getrieben wird, eine andere Pumpe fdérdert den
Brennstoff aus dem Behilter. Der Auspufftopf fiir
beide Motoren ist als Schalldimpfer ausgebildet
und befindet sich im Dach iiber der Triebmaschine.
Die Bauart der Lokomotive kennzeichnet sich im
wesentlichen dadurch, daf} die im Lokomotivbau
bewihrten Grundsitze zur Anwendug kommen
wonach die Kraftleistung der Antriebsmaschine
ohne Uebersetzung und Zwischenglieder unmittel-
bar auf die Triebachse fibertragen wird. Sie steht

~damit im vorteilhaften Gegensatz zu den benzol-

elektrischen und dieselelektrischen Triebwagen der
preuflischen St.-B, die sowohl an verwickelter als
auch kostspieliger Bauart kaum durch die alte
Heilmannlokomotive iibertroffen werden.

Im Gegensatz zu den sogen. automobilen
Fahrzeugen, die Zahnrider und Reibungskupplung
benutzen, um die Kraftleistung des dauernd mit
sehr hohen Touren laufenden Motors auf die
Triebachse zu iibertragen, wirkt die Antriebs-
Dieselmaschine T bei der Thermolokomotive un-
mittelbar auf die beiden Triebachsen ein, aller-
dings wie bei elektr. Lokomotiven unter Zwischen-




schaltung einer Blindwelle, die ihrerseits mit der
Triebachse unmittelbar gekuppelt ist. Die Dampi-
lokomotive war also hier insofern vorbildlich, als
die Fahrgeschwindigkeit der Thermolokomotive
der Umdrehungszahl der Antriebsdieselmaschine
direkt proportional ist. Gleichwohl bedingte die
Anwendung des Dieselmotors gegeniiber dem
Dampfbetrieb grundlegende Aenderungen, die im
Wesen des Rohdlmotors selbst begriindet sind.
Die Dampfmaschine kann anfahren, sobald der
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kleinerer Hilfsdieselmotor H aufgestellt werden,
dessen Hauptaufgabe darin besteht, die ebenfalls
mitgefithrte Stahlflaschenbatterie DL dauernd mit
hochgespannter Druckluft gefiillt zu halten. Diese
Druckreserve in den Stahlflaschen DL stellt die
standig zur Verfiigung gehaltene auflere Energie
dar, vermittels der das Anfahren und die zeit-
weilig erforderliche Ueberbelastung der Haupt-
maschine bestritten wird.

Bei der Betrachtung der neuen Lokomotive

im Kessel erzeugte Dampf die ndtige Spannung verdient der motorische Teil grote Beachtung, ins-
erreicht hat; der Dieselmotor dagegen bedarf zum besondere die eigenartige Losung, die das An-
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2 B 2 Versuchslokomotive nach Diesel fiir die preulischen Staatsbahnen.
Qebaut von Sulzer in Winterthur und Borsig in Berlin.
Hauptabmessungen:

Laufraddurchmesser 1000 mm  Dienstgewicht . . 95 t
Treibrad 1750 . Schienendruck einer Laufachse 15 W
Drehgestellradstand . . . 2200 & ,,  Treibachse . . 17'5
Entfernung der Drehzapfen ; . 10500 " Gloﬁte Fahrgeschw bei 304 Motorumlaufen 100 km/St
Radstand der Kuppelachsen . . 3600 W Zul. , 240 ”» 80 "

insgesamt. . . 12700 by Grote Lelstung 5 & A 1200 PSi
Trenbgewncht 35 t

Erkldarung de

T Hauptdieselmotor
H Hilfs
DL Druckluftvorrat in Stahlflaschen

Anfahren einer #dufleren Energie, die bei einer
Lokomotive sogar sehr grofl sein mufl um das
notige Anfahrmoment fiir Bewegung des ganzen
Zugeszuerzeugen.Diese duflere Energie mufd mitun-
bedingter Sicherheit jedesmal zur Verfiijgung stehen,
wenn der Zug nach dem Anhalten sich wieder in
Bewegung setzen soll. Die Dampfmaschine ist
auflerdem wie keine andere Wiarmekraftmaschine
geeignet, sich den besonderen Bedingungen des
Lokomotivbaues dadurch anzupassen, daf} sie ge-
stattet, zeitweise ganz aufierordentlich viel hohere
Kraftleistungen herzugeben, als im normalen Be-
triebe erforderlich sind.

Um beiden Bedingungen, der Méglichkeit des
sofortigen sicheren Anfahrens und der geforderten
Ueberlastungsfihigkeit, voll geniigen zu kdénnen,
mufite auf der Thermolokomotive ein zweiter

rAbkiirzungen:

K Kompresser-Anlage, zweifach
A Auspuffrohr
U Umsteuerung

fahren des Zuges gefunden hat. Die aus vier V-
formig gestellten, einfach wirkenden Zylindern
zusammengesetzte Antriebsdieselmaschine T ist
genau in der Mitte der Lokomotive angeordnet;
die beiden Kurbeln, an denen je zwei in einer
Ebene liegende Kurbelstangen angreifen, sind un-
ter 180° versetzt. Durch diese Anordnung und
einige an geeigneten Stellen angebrachte Aus-
gleichmassen ist eine fast vollkommene Ausglei-
chung der aus den hin- und hergehenden und
umlaufenden Massen resultierenden freien Krifte
erreicht, so dafl das gefiirchtete Schlingern,
Stampfen und Nicken moglichst vermieden wird.

Die Kompressoranlage K ist doppelt vor-
handen, derart, daf sowohl die Haupt-, als auch
die Hilfsmaschine H in der Lage ist, den fiir den
normalen Betrieb erforderlichen Bedarf an Aus-
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spiilluft und hochgespannter Einblaseluft zu
decken. Eine grofle Anzahl Pumpen sind vor-
handen zur Kithlwasserfoérderung, zur Versorgung
der Umlaufswasserleitung zur Kolbenkiihlung, zur
Brennstofforderung, zur Brennstoffeinspritzung und
zur Prelschmierung. Auflerdem sind im Fiihrer-
hause vier Handfliigelpumpen angebracht, um die
Wasserleitung auch bei Stillstand beider Maschi-
nen wieder fiillen und die im Kurbelgehduse be-
findlichen Teile des Getriebes schmieren zu kénnen.
Die Fiihrerstinde sind symmetrisch an beiden
Enden der Lokomotive angeordnet und enthalten
die Hebel zum Ein- und Ausschalten der Anlaf3-
und der Brennstoffventile, den Hebel zur Rege-
lung der Férdermenge der Brennstoffpumpen, den
Anlaflkopf zur Betdtigung der Anlafiluftventile,
das Fithrerbremsventil mit Sandstreuer, die Signal-
pfeife, die verschiedenen Druckmesser und die
Vorrichtungen der Umsteuerung. Bei letzterer ist
besonders bemerkenswert, dafl von den beiden
vorhandenen Anlaventilen nur das die Vorein-
stromung bestimmende umgesteuert wird, und
zwar so, daf} die Voreinstromung bei jeder der
moglichen Anlaf¥fiallungen von 0 bis 68 v. H.
konstant bleibt. Erreicht wird mit der Umstand-
lichkeit einer Teilung des Anlafiventils der Vor-
teil, daB Drosselverluste infolge schleichender
Oeffnung und Schliefung des Ventils vermieden
werden und die Regelung des Anlassens durch
das nun nicht mehr umzusteuernde Hauptventil
bei Vor- und Riickwirtsgang der Lokomotive
einer Aenderung nicht unterworfen ist. Die ganze
Lokomotive ist zum Schutze der Maschine und
um ihr eine glatte, den Luftwiderstand moglichst
vermindernde Auflenfliche zu geben, umkleidet,
so, da sie wie bereits erwidhnt, duflerlich einem
vierachsigen Drehgestell-Schnellzugswagen gleicht.

Da die Hilfsmaschine auch bei stillstehendem
Zug in Tatigkeit ist, kann die von ihr erzeugte
Druckluft zum Anfahren benutzt werden; die Luft
tritt mit grofler Fiillung in die Triebmaschine
und bringt den Zug vom Stillstand auf eine Ge-
schwindigkeit von 8 bis 10 km/Std. Zur Ver-
starkung der Wirkung kann aus einem Wind-
kessel DL Druckluft zugesetzt werden, der spiter
vom Kompressor K nachgefiillt wird, sobald die
Triebmaschine bei Erreichung der genannten Ge-
schwindigkeit auf Brennstoff umgeschaltet ist.
Auch zur Ueberwindung grofler Steigungen und

sonstiger besonderer Widerstdnde wird die Trieb- -

maschine auf Druckluft umgestellt. In jedem
Fithrerstand befindet sich dazu eine Umsteuerung
U. Um die Sicherheit in der Luftlieferung zu er-
héhen, ist an die Triebmaschine selbst ein zweiter
Kompressor gehidngt, der in iiblicher Weise die
Einblaseluft liefert. Diese Lieferung kann mehr
oder weniger unterstiitzt werden durch die Druck-
luft von der Hilfsmaschine. Es sind also stets zwei
Mittel zur Beschaffung von Einblaseluft verfiigbar.

Die umsteuerbare Triebmaschine ist ein

Zweitaktmotor mit vier Zylindern, die alle unter
45° zur Fahrtrichtung geneigt sind, dagegen paar-

weise unter 90° zueinander stehen. Die Zylinder
haben 380 mm Bohrung und 550 mm Hub. Die
Umlaufszahl betrigt bei einer Fahrgeschwindigkeit
von 100 km/Std. 304 in der Minute, womit eine
Leistung von 1200 PS erzielt wird. Besondere
Sorgfalt ist auf den Massenausgleich gerichtet, um
einen ruhigen Gang des Fahrzeuges zu erhalten.

Die ersten Probefahrten mit der Thermo-
lokomotive fanden im September 1912 unter
Beteiligung von Vertretern des Eisenbahnzentral-
amtes auf den Strecken Winterthur—Frauenfels
und Winterthur—Romanshorn der Schweizerischen
Bundesbahnen statt. Hierbei stellte sich, abge-
sehen von einigen kleineren Médngeln, heraus, daf}
der Vorrat an Kithlwasser fiir die Zylinder der
Triebmaschinen und der Luftpumpe nur fiir eine
Fahrtlange von etwa 70 km ausreichte, weil eine
Riickkiihlung nicht vorgesehen war, das Kiihl-
wasser vielmehr nach dem Umstromen der Zy-
linder auf die Strecke geleitet wurde.

Da die Lokomotive in diesem Zustande fiir
den Schnellzugsdienst ungeeignet war, wurde die
Firma Sulzer veranlafit, eine Riickkiihlvorrichtung
einzubauen. Die Arbeiten waren im Marz 1913
beendet und die Lokomotive konnte nach einer
Probefahrt von Winterthur nach Romanshorn
(55 km Entfernung) und zuriick mit 120 t Be-
lastung mit eigener Kraft, teils im Vorspann plan-
mafiger Ziige, teils in Sonderfahrten in den Tagen
vom 31. Mirz bis 4. April von Winterthur ohne
Zwischenfall nach Grunewald iiberfithrt werden.

Von Grunewald aus haben dann im Mai
1913 auf der Strecke Belzig aufler einigen kurzen
Probefahrten drei Versuchsfahrten stattgefunden,
bei denen mit Hilfe des Meflwagens die iiblichen
Messungen vorgenommen wurden.

Die Ergebnisse sind folgende:

PRETREIL - I
g el |2 55 |Z5v|Zew g
Strecke ;'?g & zk |58 | £35S i
& | 54 5;2315§'~EE¢5§'€ H
Min| km |t | PS| g | M &

- 1. Fahrt am 21. Mai

Grunewald-

Belzig . .| 87| 63 [197] 183 | 660 [0.0726| Es wurde
i auf jeder
| Station
| halt

Belzig— | BEHHEEE

Grunewald |49.5| 63 |197| 199 | 587 {0.0645

2. Pahrt am 24. Mai
[
Grunewald- l
Belzig . . |53.5| 63 |227| 322| 525 |0.0578
3. Fahrt am 29. Mai
Grunewald- i I ,
Wiesenburg| 71| 75 |230| 288 | 519 | 0.057

2 Den Brennstoffkosten liegt ein Preis von 11 Mark
fiir 100 kg Teerdl zu Grunde, demgegeniiber betrug bei
den preuflischen Staatsbahnen die PS/Std. bei Heidampf-
lokomotiven 4 Pf./Std., wenn die Kohle zu 20 M./t und
2 kg fiir die PS gerechnet werden,
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Der Brennstoffverbrauch ist mehr als doppelt
so grofd als selbst bei kleinen ortfesten Diesel-
motoren, weil ein grofler Teil der Nutzarbeit ins-
besonders beim Anfahren auf dem Umwege von
der Hilfsmaschine mittels Druckluft zum Kom-
pressor geleistet wird. Daraus ergeben sich ein
sehr geringer mechanischer Wirkungsgrad, hohe
Leerlaufarbeit und auch recht hohe Beschaffungs-
kosten. Auffallig ist das schlechtere Verhalten bei
oft haltenden Ziigen, erste Fahrt bergwarts. Auch
die Durchschnitts-Leistung der 95 t schweren
Lokomotive mit 180—320 PS auf der Berg-
strecke ist mehr als bescheiden zu nennen.

Wenn die Lokomotive bei den Probefahrten
daher eine Reihe ven Anstidnden gezeigt hat, so
wird man deshalb dieser hervorragenden Leistung
der ersten Thermolokomotive die Anerkennung
nicht versagen kdnnen.

Auf Anregung des Geheimrats Dr.-Ing. Witt-
feld wird der Entwurf fiir eine Dieseldampfloko-
motive fiir den Berliner Vororteverkehr ausge-
arbeitet, bei dem die Verwendung eines eigen-

artigen Dampfkessels fiir Oelfeuerung in Aussicht
genommen ist. Das Anfahren soll dabei mit Dampf
erfolgen, wihrend auf der Streckenfahrt der Diesel-
motor arbeitet. Die Zugheizung wird dadurch
erleichtert, dafl Dampf vorhanden ist.

Wenn man die groflen Fortschritte in Be-
tracht zieht, die in der Entwicklung des Kraft-
wagenmotors, der Flugzeugmotoren und der Unter-
seebootmotoren’ in dem letzten Jahrzehnt erreicht
worden sind, so kann man das Bestreben der
preufdischen Staatseisenbahnverwaltung, fiir den
Dieselmotor ein weiteres Anwendungsgebiet an-
zustreben, nur anerkennen, wenn auch durch die
Aunstellung von solchen Versuchen erhebliche Auf-
wendungen erwachsen und die Versuche nicht
sogleich zu brauchbaren Ausfithrungsformen fiihren.

Hoffentlich ist damit der grofle mechanische
Umweg der dieselelektrischen Motorwagen als
iiberwunden zu betrachten, wenn es gelingt, mit
dem Dieselmotor, der die einheimischen, billigen
Teerdle zu verwerten gestattet, unmittelbar wirt-
schaftlich Eisenbahnfahrzeuge anzutreiben.

Der elektrische Betrieb der Arlbergbahn. Il
Bemerkung zu dem gleichnamigen Aufsatze im Augustheft, Seite 106—108.

Wir erhielten von der Bahnabteilung der
QOesterr. Siemens-Schuckert-Werke nachstehende
Entgegnung, der wir gerne Raum gewiahren nach
dem altdeutschen Wahrwort: Eines Mannes
Rede ist keines Mannes Rede, man soll sie billig
horen beede.

Am Schlusse der Entgegnung werden wir je-
doch unseren Standpunkt kennzeichnen, da eigent-
lich die meisten unserer Gegengriinde unange-
fochten geblieben sind:

»Im Gegensatze zu der Ansicht des Verfassers
ist gerade jetzt mit Riicksicht auf die hohen
Kohlenpreise und die Schwierigkeiten der Kohlen-
beschaffung der denkbar giinstigste Zeitpunkt fiir
die Elektrisierung der Vollbahnen. Wenn die
Kosten der elektrischen und der Dampflokomo-
tiven gegeniibergestellt werden und anschlieffend
der Beweis gefithrt werden soll, daf elektrische
Lokomotiven teurer werden als Dampflokomo-
tiven, so muf} verlangt werden, daf} die Preise in
beiden Faillen fiir das gleiche Beschaffungsjahr
vergllchen werden und nicht — wie es der Ver-
fasser tut — dem jetzigen Preise von elektri-
schen Lokomotiven der Preis einer im Jahre 1914
bestellten Dampflokomotive  gegeniibergestelit
werde.*) Dann sind aber die Materialpreise und
Lohne fiir den Bau von Dampflokomotiven die
gleichen wie fiir elektrische Lokomotiven. Der
Gesamtbestand an Lokomotiven kann bei elek-
trischem Betrieb auch erheblich kleiner gehalten

*) Damals kostete allerdings eine Dampflokomotive
der Reihe 380 samt Tender nur etwa K 175.000. Dem-
gegeniiber sei bemerkt, daf eine der zuletzt von den
deutschisterreichischen Staatsbahnen bestellten Dampf-
lokomotiven der Reihe 170 mit nur 61 t Gesamtgewicht
mehr als K 700,000 kostet,

werden als bei Dampfbetrieb, da ja einerseits die
sogenannten »warmen Reserven« nicht erforder-
lich sind und an Stelle des Notersatzes Ersatzge-
stelle verwendet werden kénnen. Es kommt noch
hinzu, daf} bei elektrischen Lokomotiven wegen
Entfalles des Feuerputzens und Wassernehmens
die Tagesleistungen ganz wesentlich grofler sein
konnen wie die der Dampflokomotiven.

Wenn mit dem elektrischen Betrieb der
Mittenwaldbahn im Kriege ungiinstige Er-
fahrungen gemacht worden sein sollten, deren
Ursache der Auflenstehende nicht zu beurteilen
vermag, so kann man hieraus nicht allgemein die
Folgerung ziehen, daf der elektrische Bahnbetrieb
einen hoch bemessenen Lokomotivstand erfordert.
Aus den Berichten zahlreicher elektrischer Voll-
bahnen, wie z. B. der Riksgransenbahn in Schwe-
den, der preufischen Staatsbahn Lauban-Konigs-
zelt und vieler anderer Bahnen mit erheblich
schwererem Verkehr als die Mittenwaldbahn, 1afdt
sich das Gegenteil beweisen. Es kann hier auf
einen Bericht der Norfolk- und Westernbahn hin-
gewiesen werden, aus dem zu ersehen ist, “daf
dort 10 elektrische Lokomotiven dieselbe Trans-
portleistung bewaltigen, die frither mit Miihe nur
40 Malletlokomotiven erreicht haben. Fiir den
leichteren Nahverkehr, Bau- uud Schulziige lassen
sich die gleichen Einheiten der Lokomotiven, aus
denen die schweren Lokomotiven zusammenge-
setzt werden, verwenden, wodurch die Ersatzhal-
tung und die Kosten der Unterhaltung vermindert
werden, ein Vorteil, der im Dampfbetrieb nicht
erzielbar ist.« i

Demgegeniiber mochten wir feststellen, dafi
nicht nur die elektrisch betriebene Mittenwald-
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bahn klaglich zusammengebrochen ist, auch von
der Wien-Preflburger Bahn steht das gleiche fest.
da 7 von den 9 Lokomotiven sich in Reparatur
befinden, wobei es nebenséchlich ist, dafl auch
einige Zusammenstée vorgekommen sind. Dabei
ist zu bedenken, daf} es sich um durchwegs neue
elektrische Lokomotiven handelt, die von der
Fachwelt jeweils als das Vollendetste ihrer Art
hingestellt wurden und dafl namentlich die letzt-
genannten Maschinen mehrfach iiberdimensioniert
sind. Fiir einen Dreiwagenzug braucht man keine
800 PS, sondern 150—200 PS. Eine solche Lei-
stung hat die kleinste &sterreichische Personen-
zugtenderlokomotive, die 1A-Lokomotive der
Bahnstrecke Mdédling-Laxenburg, die wohl mehr
als 60 t zu beférdern vermag, da sie im Sommer
bis zu 10 Wagen (etwa 120 t) nimmt, auf einer
Strecke, die der Pref3burger Linie wohl an Stei-
gung ebenbiirtig ist. Die elektrische Lokalbahn
Wien-Baden hatte widhrend des Krieges vielfach
zum Ersatz Dampfbetrieb teilweise durchgefiihrt
und es ist eine bezeichnende Tatsache, daf} in
jener Woche, wo der ganze Straflenbahnverkehr
Wiens zufolge Stromsperre eingestellt war, auch
die damit betroffene Lokalbahn Wien-Baden sofort
den Zeitungen mitteilte, daB sie trotz der Ein-
stellung der stddtischen Stromabgabe auf ihrer
eigenen Strecke durch Dampflokomotiven den
Verkehr aufrecht erhalte. (Trotz Kohlennot, oder
sollte dabei noch Kohle erspart werden gegen die
eigene elektrische Zentrale, was ganz gut mog-
lich ist, da ja die Damptlokomotiven auch den
Frachtenverkehr besorgen?)
Lokomotivpreise. Da hiermit die hohen
Preise der elektrischen Lokomotiven mit 3%/,
Millionen Kronen zugegeben werden, kann auch

Transportnot, Wagenpark und

festgestellt werden, dafl eine Dampflokomotive
gleicher Zugkraft (etwa 1E- oder 1F-Lokomotive)
derzeit 1'2—1'5 Millionen Kronen mit Tender
kostet, das Verhiltnis bleibt aber stets 1:2'5
bis 1: 3 bestehen. Auch in der Schweiz wurde
ein Betrag von etwa 340.000 Franken zu 840.000
festgestellt, einem Verhiltnisse von 1:245 ent-
sprechend. Bei gleichem Gewicht ist die elektrische
Lok. entschieden teurer, schon das Untergestell
mit dem mechanischen Triebwerk und dem Blech-
kasten steht iiber dem Durchschnittspreise der
Dampflokomotiven. Der elektrische Teil kostet hin-
sichtlich Baustoff und Arbeitslohne ein Vielfaches
gegen den mechanischen Teil. Bei der Arlbergbahn
handelt essich jedoch um einen schon bestehenden,
den hochsten Anforderungen vollauf geniigenden
Stand an modernen Dampflokomotiven, der durch
die elektrischen entwertet wird, da er ander-
weitig wohl verwendbar, aber nicht mehr voll-
kommen ausniitzbar ist. Dieser Vergleich wire nur
dann berechtigt, wenn es sich um die Frage han-
deln wiirde: Neubeschaffung zeitgemafier stirkster
Dampflokomotiven oder elektrischer Betrieb? Es
ist daher wohl begriindet zu sagen: Die heutige
Dampfzugkraft hatte etwa 35 Mill. Kronen Be-
schaffungskosten, gleich den Kosten einer einzigen
elektrischen Lokomotive. Dazu natiirlich die hohen
Kosten fiir Wasserwerk, Streckenausriistung usw.,
die niemals durch die Kohlenersparnis gedeckt
werden konnen. Man darf nicht vergessen, daf}
trotz des hohen Kohlenpreises zufolge des wirt-
schaftlichen Tiefstandes unserer Industrie die
Ausgaben dafiir keineswegs so iiberwiegend sind,
da wegen Rohstoffmangel usw. der Zugsverkehr
mehr als bescheiden ist. Fiir weitere Streitfragen
steht unsere Zeitschrift gerne zur Verfiigung.

Beschiftigung der Lokomotivfabriken in

Oesterreich.¥)

Die Kohlenkrise wird vielfach auch auf den
Wagenmangel der deutschosterreichischen Staats-
bahnen zuriickgefithrt; zum Teil ferner auf man-
gelhafte Wagendispositionen. Demgegeniiber ist
hervorzuheben, dafl die zur Kohlenverladung ge-
eigneten Wagen ebenso wie vor dem Zerfalle der
Monarchie sogleich nach jedesmaliger Entladung
automatisch, das heifit ohne besonderen Dirigie-
rungsauftrag, in die Kohlenreviere nach Béhmen
und Mahren rollen. Die Absendung erfolgt sogar
unter Hintansetzung des eigenen Bedarfes an
hochbordigen Wagen. Deutschosterreich kann und
darf im wohlverstandenen eigenen Interesse
keinen einzigen Kohlenwagen zuriickbehalten und
mufl den Wagenumsatz mit allen zu Gebote ste-
henden Mitteln férdern, daher der wagendienst-
lichen Ueberwachung die grofite Aufmerksamkeit
zuwenden. Das Riickrollen der leeren Kohlen-
wagen aus Deutschdsterreich in die Kohlengebiete

*) Von unterrichteter Seite im N. W. T.

vom
14, 10. 1919.

ist dem Eintritt beladener Kohlenwagen voll-
kommen entsprechend. Die Einfliilsse des Herbst-
verkehres, der alljahrlich die zur klaglosen Ab-
wicklung der erhohten Wagenanforderungen ins
Werk gesetzten Krifte aufs #duflerste anspannt,
machen sich naturgemafl in der Tschechoslo-
wakei ungleich stdarker fithlbar, da sich dort be-
kanntlich fast der ganze Zuckerritben- und Riiben-
schnitteverkehr abspielt. Die Abwicklung dieses
an die Monate Oktober bis Dezember gebundenen
Verkehres nimmt einen groflen Teil der sonstder
Kohlenverladung dienenden Wagen in Anspruch.
Die vorhandenen offenen Wagen miissen nicht
nur die Kohlenabfuhr leisten, sondern auch noch
die Beforderung der taglich mehrere tausend
Wagen betragenden Riibensendungen besorgen.
Der Deutschésterreich und der Tschechoslowakei
zur Verfiigung stehende Kohlenwagenpark reichte
schon vor Beginn der Riibenverladezeit nicht aus
und es ist klar, daf} sich die Wagenbeistellungs-
verhdltnisse in den groflen Kohlengebieten der-
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zeit noch schwieriger gestalten als bisher, ohne
dafl Deutschosterreich irgend ein Verschulden
trifft.

Die Holztransporte nach Italien.

Weiter fallen die Holztransporte nach ltalien
aus der Tschechoslowakei und aus Deutschister-
reich besonders in die Wagschale. Bevorzugte
Sendungen der Italiener aus Deutschosterreich
einerseils, der Kohlenmangel andererseits behin-
dern, namentlich in letzter Zeit, das Durchbringen
der Holzsendungen wesentlich. Wiederholt mufite
die Holzverladung in Deutschisterreich eingestellt
werden. Uebernahmsverweigerungen der tschecho-
slowakischen Sendungen sind deshalb nicht tun-
lich, weil die Tschechen erklart haben, bei Nicht-
iibernahme ihrer Frachten die Kohlenzufuhr ganz
einzustellen, da sie ihre Kohlen nicht zur Befor-
derung unserer Frachten allein, sondern auch fiir
die unaufgehaltene Weiterbeforderung ihrer Tran-
sitgiiter schicken. In diesem Holzverkehr steckt
eine grofle Anzahl hochbordiger Wagen und spielt
die Ausbleibezeit der Wagen infolge der langen
Wege, die sie in Italien zuriickzulegen haben,
eine grofle Rolle; so befinden sich seit langerer
Zeit standig 2000 bis 2500 offene hierseitige
Wagen auf den italienischen Staatsbahnen. Wegen
raschester Riicksendung unserer Wagen steht das
Staatsamt mit den italienischen Staatsbahnen in
steter Fithlungnahme.

Zu wenig gedeckte Giiterwagen.

Von leitender Seite der Zuckerzentrale wurde
kiirzlich behauptet, dafl wir wegen Wagenmangels
den Zucker nicht hereinbringen kénnen, wihrend
Hunderte oder Tausende von Wagen beladen auf
der Strecke stehen und nicht weiter konnen. Tat-
sdachlich kann aber den Anforderungen an ge-
deckten Giiterwagen fiir besonders dringliche
Sendungen, wie fiir Lebensmittel, Kriegsgefangene,
Internierte und Fliichtlinge, fiir Liquidierungsgiiter,
fiilr Sonderziige der Ententemissionen schon seit
langem iiberhaupt nur durch eine weitgehende
Drosselung der Verladung anderer Giiter ent-
sprochen werden. Die Bestinde an gedeckten
Wagen sind in Deutschosterreich in letzter Zeit
weiter gesunken, wiahrend gleichzeitig die Wagen-
anforderungen fiir besonders dringliche Sendungen
ganz bedeutend an Umfang zugenommen haben.

Das Stillager gedeckter Wagen auf den
Staatsbahnlinien tritt eigentlich nur auf den Bahn-
hofen in und um Wien in die Erscheinung. Die
Verzollung jedweden Gutes bildet hier ein grofies
Hindernis; es ist alles am Werke, diese Schwie-
rigkeiten soweit als nur irgendméglich zu ver-
kleinern. Ein Teil der aus ihrer Heimat vertrie-
benen Eisenbahner deutschiosterreichischer Staats-
biirgerschaft ist infolge Wohnungsmangels ge-
zwungen, gedeckte Giiterwagen zu bewohnen;
auch hier wird gegenwirtig Wandel geschaffen.
Sonst entspricht die Behauptung, daf Hunderte
und Tausende von Wagen beladen herumstehen,
nicht den Tatsachen.

Obwohl an dem Grundsatze, dafl die Ver-
sandbahn die Stellung der Wagen fiir die von ihr
zur Aufgabe gelangenden Giiter zu besorgen habe,
im allgemeinen nicht geriittelt werden sollte uud
trotz der ungeheuren Schwierigkeiten, die sich
der glatten Durchfithrung der angefithrten dring-
lichen Transporte entgegenstellen, werden auch
jetzt wieder, wie dies bereits in den Monaten
Juni bis August geschehen ist, ganze Ziige mit
leeren Kastenwagen in die Tschechoslowakei zur
Abholung des Zuckers aus den Zuckerfabriken
gesendet.

Nachteile der verzdogerten Aufteilung des ge-
meinsamen Wagenparks.

Die noch immer bestehende Gemeinsamkeit
des Wagenparks der vormaligen k. k. dsterreichi-
schen Staatsbahnen bildet ein grofles Hindernis
in der Wagenwirtschaft. Die schon lange vor Be-
ginn der Friedensverhandlungen auf die Heim-
filhrung der auflerhalb der bestandenen Monarchie,
namentlich in Ungarn, auf dem Balkan und in
Kongrefipolen, befindlichen Wagen der vormaligen
k. k. Staatsbahnen abzielenden Bestrebungen
Deutschosterreichs sind wirkungslos geblieben, da
einerseits ein Teil der in Frage kommenden
Staaten die Wagen der fritheren Monarchie als
Kriegsbeute betrachtet, anderseits aber bisher nie-
mand die Macht, vielleicht auch nicht den Willen
hatte, ein entscheidendes Wort zu sprechen. Die
von den ltalienern im Mirz dieses Jahres ver-
langte Abgabe von 2460 Wagen mufdte zur Ginze
aus den zu dieser Zeit in Deutschosterreich be-
findlichen Wagen erfolgen. Die plotzlich auftreten-
den groflen Erfordernisse fiir Lebensmittel haben
eine betrdachtliche Wagenanzahl gebunden. Durch
die Heimkehrerbewegung und durch Evakuierungs-
ziige, fiir die vielfach von Deutschosterreich die
Wagen beigestellt werden mufdten, ist viel Wagen-
material abgewandert. Auch steht unsere Kohlen-
lage der Einleitung von nicht voll ausgelasteten
Erfordernisziigen im Wege, wodurch der Wagen-
umsatz leidet.

Die Frage der Aufteilung des k. k. Staats-
bahnwagenparks auf die beteiligten Staaten be-
schiftigt das Staatsamt seit Anfang November
1918. Die allen Gesichtspunkten, sowohl der Be-
triebslange als der Art und dem Umfange des
Verkehres der einzelnen Neustaaten Rechnung
tragenden Studien sind lange fertiggestellt. Die
bisherigen, auch im Einvernehmen mit dem Prager
Eisenbahnministerium unternommenen Schritte,
das Ziel zu erreichen, daf jeder Staat seinen
eigenen Wagenpark habe, mit dem er tatsachlich
wirtschaften konne, ist einesteils an den ver-
schieden gearteten Bestrebungen einiger National-
staaten, andernteils daran gescheitert, daf} iiber
die Aufteilung des Wagenparks erst eine auf
Grund der Bestimmungen des Friedensvertrages
einzusetzende Spezialmission zu entscheiden
haben wird.
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Die stornierten Lokomotivbestellungen.

In den mannigfachen Erdrterungen iiber die
Transportmisere kam auch die Behauptung vor,
dafl die deutschdosterreichische Staatseisenbahn-
verwaltung bei den Lokomotivfabriken bestellte
Lokomotiven nicht iilbernommen habe und dafl
die Lokomotivfabriken diese Lokomotiven an das
Ausland abgegeben haben. Es ist vielleicht von
Interesse, den authentischen Sachverhalt diesbe-
ziiglich zu erfahren:

Im vormaligen Oesterreich bestanden sechs
Lokomotivfabriken, wovon drei in Niederosterreich,
eine in Oberdsterreich und zwei in Bohmen ge-
legen waren. Die letzte Lokomotivbestellung,
welche das ehemalige k. k. Eisenbahnministerium
diesen sechs Lokomotivfabriken iibertragen hatte,
erfolgte fiir das Verwaltungsjahr 1918/19 am
19. Februar 1918. Aus dieser Bestellung war zur
Zeit des politischen Umsturzes noch keine Loko-
motive eingeliefert worden, weil die Lokomotiv-
fabriken mit der Bestellung fiir das Verwaltungs-
jahr 1917/18 voll beschiftigt waren. Nach dem
politischen Umsturz konnte der deutschister-
reichische Staat die bei den tschechischen Loko-
motivfabriken getéatigten Bestellungen nicht mehr
aufrecht belassen und sah sich infolge des ver-
ringerten Lokomotivbedarfes fiir das deutsch-
Osterreichische Netz ebenso notgedrungen ge-
zwungen, die in Deutschosterreich gelegenen Lo-
komotivfabriken zu verstandigen, daf} die deutsch-
Osterreichische Staatseisenbahnverwaltung mangels
der Rechtsnachfolge nicht in der Lage ist, die
an sie vom vormaligen Eisenbahnministerium
ergangenen Bestellungen im vollen Umfange
anzuerkennen. Dieser Schritt war erforderlich,
weil der Bestellumfang den Gesamtbedarf der
vormaligen k. k. Staatseisenbahnverwaltung dar-
stellte.

Von dieser Sachlage wurden die Nachfolge-
staaten mit dem Ersuchen verstandigt, hinsichtlich
ihres Lokomotivbedarfes von dem seitens des
vormaligen k. k. Eisenbahnministeriums mit den
Lokomotivfabriken getatigten Schluff Gebrauch
zu machen.

Tatsachlich ist die Republik Polen mit der
Maschinenfabrik der Staatseisenbahngesellschaft
in diesbeziigliche Verhandlungen getreten und hat
mit ihr einen Liefervertrag abgeschlossen, der
mit Riicksicht auf die zu liefernden Kompensati-
onen fiir den Staat giinstig war. In Betracht
kommen 65 Lokomotiven der Reihe 80.

Die Lokomotivfabrik Floridsdorf hatte zehn
Schnellzugslok. Reihe 310.300 fiir die vormaligen
Staatsbahnen fertiggestellt, fiir welche seitens
Deutschosterreichs ein Bedarf nicht vorgelegen ist.
Da die Nachfolgestaaten den Ankauf dieser Lokomo-
tiven ablehnten und das Deutsche Reich infolge

der durch die Waffenstillstandsbedingungen vor-
geschriebenen umfangreichen Abgabe von Loko-
motiven an Frankreich mit Lokomotivmangel zu
kampfen hatte, kaufte es 7 Stiick von diesen so-
wieweitere 2 LastzugslokomotivenReihe170 von der
Lokomotivfabrik Krauss & Co, was wieder im
Interesse unserer Valuta gelegen war. Polen {iber-
nahm 3 Lokomotiven der Reihe 310 (mit Brotan-
kessel und Tender Reihe 88).

Trotz der Stornierungen sind die deutsch-
osterreichischen Lokomotivfabriken mit dem nicht
stornierten, also von Deutschdisterreich zu iiber-
nehmenden Teil der aufgegebenen Bestellungen
bis gegen Mitte 1920 mit Arbeit versorgt, wenn
sie die notige Betriebskohle erhalten. — Bei der
durchgefithrten Stornierung handelt es sich im
wesentlichen um Lokomotiven mit Schlepptendern,
wahrend die deutschdsterreichische Staatseisen-
bahnverwaltung auf den ihr nach dem Friedens-
vertrage zugewiesenen Strecken mangels der not-
wendigen Zugforderungsanlagen notgedrungen
hauptsédchlich Tenderlokomotiveu beschaffen muf.
Es sind daher 15 Stiick Lok. Reihe 629 bei der
Steg-Fabrik und 6 Stiick solcher bei Krauss & Co.
in Linz in der Bestellung aufrecht geblieben.
Leider wird die deutschosterreichische Staatseisen-
bahnverwaltung weiterhin nicht in der Lage sein,
diese vier leistungsfihigen Lokomotivfabriken mit
dem eigenen Bedarf geniigend zu beschiftigen,
und sie werden sich daher um Auslandsbestel-
lungen umsehen miissen.

Eigene und fremde Wagen in den Reparatur-
werkstétten.

Es wird behauptet, dafl in den Reparatur-
werkstdtten Auslandswagen und keine deutsch-
Osterreichischen Wagen repariert werden. Mit der
deutschosterreichischen Eigentumsbezeichnungsind
nur verhéltnismiig wenig Wagen versehen, und
werden jedenfalls mit dieser Behauptung jene
Wagen gemeint sein, die mit alten Eigentums-
zeichen versehen sind und zur Zeit der Gerhein-
samkeit den deutschdsterreichischen Werkstatten
zugewiesen waren. Diese Wagen werden zum
groflen Teil seitens der Nationalstaaten zuriick-
gehalten und gelangen daher nur in geringer Zahl
zur Reparatur in deutschésterreichische Werk-
statten, wogegen diese mit Reparaturen an den
den ehemaligen Osterreichischen und ungarischen
Privatbahnen gehoérigen Wagen in Anspruch ge-
nommen werden. Insofern ist die Behauptung
wohl richtig, aber es darf nicht aufler acht bleiben,
daf} die Reparaturen an diesen Wagen im Inter-
esse der Erhaltung des Fahrparkes durchgefiihrt
werden miissen. Eine Unterscheidung zwischen
Auslandswagen und deutschosterreichischen Wagen
kann erst nach Aufteilung des ehemaligen gemein-
samen Wagenparkes gemacht werden.

—
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Ein Beitrag zur Lokomotivgeschichte. XXIX.
Mit 3 Abbildungen.

Die grofirddrigen C-Personenzuglokomotiven
der Thiiringischen Eisenbahn.

Ein altes Problem des Lokomotivbaues, das

heute noch in England zu lésen versucht wird,

ist eine grofdradrige C-Lokomotive fiir Personen-

ziige. lhr Grundgedanke mag wohl hauptsichlich
auf die Verwendung im gemischten Dienste ab-
zielen, weil das Treibgewicht auch fiir Giiterziige
wohl ausreichend ist. Beim Personenzugdienst
aber konnte das grofle Treibgewicht nur bei unzu-
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Abb. 114 und 115. C-Personenzuglokomotive der Thiiringischen Eisenbahn.
Qebaut 14 Stiick 1873/74 von Vulkan in Stettin, F.-Nr. 610—623.
Zylinderdurchmesser 440 mm  Dampfdruck . 9 atm.
Kolbenhub . 610 5 Leer-Gewicht 360 t
Treibraddurchmesser . 1703 % Dienst- ,, 403 L
Radstand . . . 1810 + 2480 = 4290 »  Schienendruck der 1. Achse 135 o
Kesselmitte . S. 0. K. . . ... . 2036 5 5 a2 oy 134 g
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . 1355 # ,, 13N M T 134 &
178 Stiick Siederohre, Durchmesser . . 40/45 " Grofite Liinge . . . . . . . .. . 8374 mm
Lichte Lange derselben 3885 5 ,  Breite . LRt L, et 2700 £
F. Feuerbiichs-Heizfliche . 73 gqm , Hohe . . 4150 i
,» Feuerrohr- . s 2@ m e u B 857 5 ,»  Zugkraft (08 p) s 498 t
,» Gesamt- 5 WE @ 5w s A 93-0 W »  zuldssige Geschwmdlgkelt 60 km/St.
Rostfldache R e LT ) 17 e
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reichender Geschwindigkeit, etwa 12—15 km/St.
voll ausgeniitzt werden, da die Kesselabmessungen
naturgemafd sehr beschrinkt waren. Um die Lauf-
fahigkeit zu sichern, multe ein grofler Radstand
unter Vermeidung gréflerer Ueberhdnge gewihlt
werden, also Feuerbiichse unterstiitzt, oder in
England zumeist durchhidngend zwischen den beiden
Hinterachsen. Den besten Lauf geben natiirlich
Innenzylindermaschinen,sodafidieletztenenglischen
Maschinen mit 1750 Rader wohl auchfiir Sonder-
ziige, »excursion traffic« gut geeignet sind, da hier-
mit 90 km leicht erreicht werden kénnen. Giitereil-
ziige sind in England ihr vorwiegender Dienstbereich,
den es aber damals in Deutschland nicht gab.
Die Abmessungen der Dampfzylinder konnten
naturgemafl kaum viel grofer sein als fiir 1 B-
Lokomotiven, solche

Treibrader sandet!). Wie bei den 1 B-Lokomotiven
liegen die Tragfedern der Hinterachsen unterhalb
der Achslager und sind durch Ausgleichhebel ver-
bunden. Die innen liegende Allansteuerung hat
gekreuzte Stangen. Mit 0'8 Volldruck gerechnet,
ergab sich eine grofite Anfahrzugkraft von 498 t,
entsprechend 1:8 des Treibgewichtes als C-Loko-
motive, oder 1:5'37, desjenigen der spiter auf 1 B-
Banart umgebauten Maschinen. Das Treibgewicht
von 403t verteilte sich mit etwa 13-4t Hochstdruck
ziemlich gleichmifig auf alle im iibrigen fest im
Rahmen gelagerten 3 Kuppelachsen. Ein beson-
derer Erfolg war diesen Maschinen nicht beschieden,
denn einige davon wurden, wohl aus oberwdhnten
Griinden, zu 1 B-Lokomotiven umgebaut, von
denen die letzte i. J. 1892 zum Abbruch kam.

Die zugehorigen

Maschinen kamen
daher wohl selten ins
Radergleiten, konnten
aber auch im Giiter-
zugdienst zufolge der
notgedrungen grofen
Dampfzylinderfiillun -
gen kaum wirtschaft-
lich arbeiten. Von

dreiachsigen Tender
mit hufeisenférmigem
Wasserkasten hatten
92 cbom Wasserraum
und 5 cbm fiir Kohle,
etwa 4tentsprechend.
Das Leergewicht be-
trug 122 t, dem-
gemafl das Dienst-
gewicht 255 t. Fiir

sehr geschitzter Seite
wurden uns die 2 sel-
tenen Darstellungen
in Abb. 114 {iber-
lassen, welche die
einzige derartige C-
Lokomotive Deutsch-
lands darstellen, mit
ungewohnlich hohen
Ridern von 1703 mm
Durchmesser, die sie

Dampfzylinder
Raddurchmesser
Radstand . . . . . . . .
214 Siederohre, Durchmesser .

ganz besonders aus- lﬁfcgteeiz%?f}fgo.mla"f;e
zeichnen. Die Thii- Rostflache .
ringische Eisenbahn Dampfdruck
beschaffte 1873/1874 Leer-Gewicht

vom Vulkan in Stettin = gcpienendruck der 1. Achse
14 Stiick, F.-Nr. 610— . n 20 4

623. Wie aus der » P T
Schnittzeichnung er-

sichtlich, lag ihr die damals iibliche 1 B-Bauart mit
gut unterstiitzter Feuerbiichse und langem Hinter-
radstande zugrunde, mit dem Ersatz der vorderen
Laufachse durch eine Kuppelachse. Der enge, sehr

hohe Dampfdom war zweiteilig mit Winkelring- -

flansch und tridgt ein Sicherheitsventil Bauart
Meggenhofen. Auf der Feuerbiichse sitzt ein
solches der Bauart Wohler*). Vorne am Kessel-
riicken ist ein runder Sandkasten, der vor die

*) Die allgemein eingebiirgerte Bezeichnung »Rams-
bottome-Ventil 148t sich fiir diese Anordnung nicht auf-
recht erhalten, weil Ramsbottom-Ventile nur eine ge-
meinsame Belastungsfeder in der Mitte zwischen beiden
Ventildffnungen besitzen, wiahrend die in Deutschland
allgemein eingefithrte Anordnung mit zwei seitlichen,
durch gemeinsamen Querhebel verbundenen Schrauben-
federn vom fritheren Maschinenmeister Wahler der vorm.
Niederschles.-Mark. Bahn erdacht wurde.

Abb. 116. C-Giiterzuglokomotive der Thiiringischen Eisenbahn
QGebaut 1868 von A. Borsig in Berlin.

. 756411406 = 12162 gm

die Lokomotive war
bezeichnenderweise
eine Hochstgeschwin-
digkeit von  blof}
60 km/St. zugelassen,

wozu Rader von

471X 575 mm 1409 mm vollauf
1372 ,  geniigt hitten, da
4080 »  z.B. dhnliche neuere
ggg’ »  osterr. Lokomotiven

anstandslos mit 70

169 ,  km/St. Geschwindig-
731 Atm.  keit Dienst taten. Die
33(5’ t  Thiiringische Eisen-
137 " bahn stand seit 1872
132 . unter dem rithmlichst
132 ,,  bekanntenM.Lochner.

Schon vor dessen
Zeit waren iibrigens 1868—1872 ahnliche, jedoch
kleinradrige C-Giiterzuglokomotiven beschafft wor-
den, die mit ihren Hauptabmessungen in
Abb. 116  gegeniibergestellt sind. Es waren
38 Stiick im ganzen, Bahn-Nr. 97—134, die ersten
fiinf von Borsig, die iibrigen von Vulcan. Sie hatten
gleichfalls eine unterstiitzte Feuerbiichse, jedoch
stark f{iberh6ht nehst aufgesetztem Dampfdom,
dafiir aber glatten Zylinderkessel. Die hintere Kup-
pelachse war in einem besonderen Auflenrahmen
gelagert, wobei die dann bequem obenliegende
Tragfeder noch eine Querverbindung zur Gegenseite
besafl. Auflen lief nach oben ein dritter schmaler

') Ahnliche Maschinen mit 1570 mm Radern, Dampf-
zylinder 445 X 575mm mit stark iiberhohter Peuerbiichse
hatten schon frither Henschel & Sohn in Cassel im
Jahre 1873, F.-Nr.501—506 als Bahn-Nr.161—166 geliefert
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Rahmen hindurch, hauptsachlich zur Zylinderver-
steifung dienend. Diese Maschinen waren wegen
ihres trockenen Dampfes und wahrscheinlich guten
Laufes recht beliebt. Die Thiiringische Eisenbahn be-
kam schlief8lich noch eine dritte Art einschligiger C-
Lokomotiven,demnéchst dargestellt durch ein Exem-
plar, aus der Henschelschen Fabrik v. J. 1878,
F.-Nr. 935, Bahn-Nr. 154. Diese, mit 1393 mm
Treibréadern, lehnt sich sonst in ihren Hauptab-
messungen wesentlich an die erstgenannten Ma-
schinen, Bahn-Nr.167—180, an, weist den Dampf-
dom jedoch am vordersten Schufy durchwegs aber
Innenrahmen, auf, also eine verbesserte, verstarkte
Ausfithrung der »Ocker«-Type Borsigs v. J. 1868,
Davon wurden 1874—1882 im ganzen 29 Stiick
gebaut, Bahn-Nr. 135—149 und 150—163, fast alle
von Henschel, bis auf die zwei letzten, die von
Hannover kamen. Das erste Los hatte 470, das
zweite nur 440 mm Zylinder-Durchmesser. Die

hier besprochene Giiterzug-Type mit unterstiitzter
Biichse und verldngertem Rost ist iibrigens, ob-
wohl sie ja hinsichtlich ihrer Kesselverhiltnisse
zweifellos fortschrittlichen Gedanken entsprungen
war, in Deutschland vereinzelt geblieben. Abge-
sehen von einer der schlesischen Bahnen war die
Thiiringer die einzige, die sie in groerer Stiick-
zahl beschafft hat. Sonst noch mehrfach unter-
nommene Anldufe dazu sind im Sande erstickt;
ein Aufkommen gegeniiber der durch Jahrzehnte
klassisch gebliebenen C-Giitermaschine mit iiber-
hiangender Biichse war meist nicht moglich. Diese
Erscheinung erklart sich fiir die damalige Zeit
wohl durch die grofle Bequemlichkeit der letzteren
in Bezug auf Herstellung und Bedienung, sowie
durch den Umstand, dafd sich ihr relativ kleiner
Rost fiir die oft iiberwiegende Zeitdauer des Ver-
schiebens oder unter Dampf Bereitstehens als
sehr sparsam erwies.

Die Losung der Osterreichischen Transportkrise.
Beginn der Verhandlungen mit der internationalen Sachverstindigenkommission fiir Verkehrswesen.

Im Staatsamt fiir Verkehrswesen wurden
kiirzlich die Beratungen der internationalen Sach-
verstindigenkommission fiir Verkehrswesen be-
gonnen, die von der Pariser Konferenz nach Wien
geschickt worden ist. An der Spitze dieser Kom-
mission steht, wie bereits berichtet worden ist,
der Generaldirektor der englischen Siidost- und
Chatham-Eisenbahn Sir Francis Dent. Deutsch-
osterreich wird bei den Beratungen durch den
Staatssekretir fiir Verkehrswesen Paul und durch
durch den Sektionschef im Staatsamt fiir Verkehrs-
wesen Endres vertreten sein. Die Tschechoslowa-
kei wird der Delegierte Prochaska vertreten. Auch
Delegierte der anderen Nationalstaaten, Polens,
des S. H. S.-Staates und Ruméiniens werden an
der Konferenz teilnehmen. Bereits in den Erkld-
rungen des Vorsitzenden der internationalen Kohlen-
kommission Obersten Nutt, hierist hingewiesen wor-
den, dafl das grundlegende Problem, welches ge-
16st werden muf}, die Transportfrage ist und daf}
auch die gegenwirtig herrschende Kohlenkrise in
erster Reihe durch Transportschwierigkeiten und
erst in zweiter Linie durch den Kohlenmangel,
unter welchem die ganze Welt zu leiden hat, her-
vorgerufen wird. Schon deraus ergibt sich die
grofle Bedeutung der Beratungen, die heute be-
ginnen werden.

Die Aufgaben der Kommission sind im Ar-
tikel 381 des Friedensvertrages umschrieben. Die
Kommission hat die Aufteilung des Wagenparks
des fritheren Oesterreich auf die neuentstandenen
Staaten vorzunehmen. Die Kommission hat dabei
die Grofle des fiir die einzelnen Strecken bei der
letzten Bestandaufnahme vor dem 3. November
1918 verzeichneten Wagenparks, die Linge der
Strecken einschlieilich der Nebengeleise, dle Art
und den Umfang des Verkebrs zu beriicksichtigen.
Sektionschef Endres hat iiber die Fragen, die die

Kommission zu Idsen haben wird, den Wiener
Zeitungen die folgenden naheren Mitteilungen ge-
macht:

Im fritheren Oesterreich-Ungarn und auf den
Heeresbahnen befanden sich zur Zeit des Zu-
sammenbruches der Monarchie anniahernd auf den

k.k. osterreichischen Staatsbahnen 160.000 Wagen

ungarischen Staatsbahnen . . 108.000 »
Osterreichischen Privatbahnen 38.000 »
ungarischen Privatbahnen . 15.500 »

und von den
etwa 11.000

Aus dem Deutschen Reiche
Wiener Wagenleihanstalten waren
Giiterwagen entliehen.

Nach dem Ergebnis der Zahlungen, die wéh-
rend der Monate Janner bis Mai 1919 vorge-
nommen wurden, befanden sich auf den deutsch-
Osterreichischen Staats- und Privatbahnen insge-
samt etwa 50.000 in- und ausldndische Wagen.
Der Vergleich der verschiedenen Zahlungen ergab
ein stetes in die Tausende gehendes Abwandern
von Wagen aller Gattungen aus Deutschoster-
reich. Es wurde wiederholt versucht, Wagenkon-
tingente fiir bestimmte Transporte zu bilden. Es
zeigte sich aber immer wieder, daf} sich die
Wagenzahl nach kurzer Zeit verringerte, weil die
Wagen von den Versandbahnen fiir andere als
fiir die in Aussicht genommenen Zwecke in Ver-
wendung genommen wurden. Das trat namentlich
bei den Kastenwagen in Erscheinung, die aus-
schlieflich fiir die Lebensmitteltransporte von
Triest nach Deutschésterreich und nach der
Tschechoslowakei bestimmt waren.

Deutschdsterreich besitzt, wenn man von den
rund 900 Wagen absieht, die seit dem Zerfall der
Monarchie in deutschésterreichischen Wagenbau-
anstalten erbaut und von diesen Anstalten abge-
liefert wurden, keine eigenen Wagen, weil der
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Wagenpark der fritheren k. k. dsterreichischen
Staatsbahnen noch immer nicht aufgeteilt ist. Die
wahllose Umbezeichnung von k. k. Staatsbahn-
wagen, die in einigen Nationalstaaten vorgenom-
men worden ist, hat die Schwierigkeiten, die sich
der Herbeifithrung geordneter Verhiltnisse in der
Wagenwirtschaft entgegenstellen, ins Ungemessene
gesteigert. Das Chaos wird von Tag zu Tag grofier.
Das Staatsamt fiir Verkehrswesen und das ge-
meinsame Verkehrskomitee haben wiederholt
Schritte zur Ordnung dieser unhaltbaren Verhalt-
nisse unternommen, aber wegen der Mannigfaltig-
keit und wegen des Widerstreites der Interessen
der beteiligten Staaten keinen Erfolg erzielen
konnen.

Fiir die endgiiltige Aufteilung des Wagen-
parkes auf die beteiligten Staaten hat das Staats-
amt fiir Verkehrswesen umfassende Vorbereitungen
getroffen. Den verschiedenen Gesichtspunkten
Rechnung tragend, hat das Hauptwagenamt der
deutschdsterreichischen Staatsbahnen nach ein-
gehenden Studien fiir alle Wagengattungen und
fiir alle Staaten, die an dem Wagenpark der
fritheren k. k. Staatsbahnen interessiert sind,
Schliissel errechnet. Erst wenn dieser Schliissel

BUCHERSCHAU.

Der Taylorismus als Hilfe in unserer Wirt-
schaftsnot. Zweite, erweiterte Auflage, 34 Seiten
im Pormat 15X23 c¢cm®*). Preis K 3— =M 2'—
Anzengruber-Verlag, Briider Suschitzky, Wien.
Leipzig.

Infolge des verlorenen Krieges stehen wir vor der
wirtschaftlich fast unlosbar erscheinenden Aufgabe, nicht
nur die Lebenshaltung des Volkes endlich wieder auf
den normalen Stand bringen zu miissen, sondern aufler-
dem die Kriegsverwiistungen zu beseitigen und dariiber
hinaus auch noch die Milliarden Kriegsschulden ver-

KLEINE NACHRICHTEN.

Abteilung fiir elektrische Zugf6rderung in
Preuflen. Im Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten
zu Berlin ist eine besondere Abteilung fiir elek-
trische Zugforderung, Brennstoffwirtschaft und
verwandte Angelegenheiten eingerichtet worden.
Mit der Wahrnehmung der Dirigentengeschifte

dieser Abteilung ist der Wirkliche Geheime Ober- .

baurat Dr.-Ing. Wittfeld betraut worden.

Die elektrische Einheitslokomotive. Der
Chef der im preuBlischen Eisenbahnministerium
ins Leben gerufenen Abteilung fiir elektrischen
Zugbetrieb, Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr.-
Ing. Wittfeld, hat kiirzlich in dem »Zentralblatt
der Bauverwaltung« bemerkenswerte Ausfithrungen
iiber die weitere Durchfithrung der elektrischen
Zugforderung, die eine wirtschaftliche Notwendig-
keit fiir Deutschland sei, gemacht, denen wir fol-

*) Siehe unsere Besprechung der

1. Auflage Juni-
heft S. 81 (Biicherschau).

fiilr die Aufteilung des Wagenparks auf die neu-
entstandenen Staaten gewahlt sein wird, kann die
tatsdchliche Aufteilung in Angriff genommen werden.
Die Verteilung der Lokomotiven ist bereits nach
dem Zerfall der Monarchie einvernehmlich geregelt
worden, indem die Lokomotiven zur jeweiligen
Heimatstation (Heizhaus) nach dem Stande vor-
her zugehorig erkldrt wurden.

Die bestehende Transportkrise ist aber nicht
nur auf die hier dargelegten Umstidnde, sondern
auch auf den Kohlenmangel zuriickzufithren, durch
welche grofle Giiterstauungen, hauptsichlich im
Verkehr nach und aus dem Siiden, hervorgerufen
worden sind. Der Kohlenmangel behindert alle
Bemithungen des Staatsamtes, den Wagenumsatz
zu beschleunigen, auf das empfindlichste. Die be-
ladenen und die leeren Wagen bewegen sich viel
zu1 langsam und bleiben dadurch der Wiederbe-
ladung viel zu lang entzogen. Eine merkliche Besse-
rung der Verhdltnisse kannalsonichtdurch die Auftei-
lung des Wagenparks allein erzielt werden. Sie setzt
auch eine Behebung des Kohlenmangels voraus,
wobei allerdings nicht {ibersehen werden darf,
dafd der Wagenmangel seinerseits wieder die Kohlen-
versorgung beeintrichtigt.

zinsen und tilgen zu sollen. All das kann nur durch
wertschaffende Arbeit geleistet werden. Fiir diese un-
geheuer vergroflerte Arbeitslast stehen uns jedoch durch
den Abgang an Toten, durch verminderte Leistungs-
fahigkeit der Invaliden wie auch des untererndhrten und
beruflich mangelhaft vorgebildeten Nachwuchses erheb-
lich verringerte Arbeitskrafte zur Verfiigung. Hier kann
nur eine Rationalisierung und Intensivierung der Arbeit
nach wissenschaftlichen Methoden helfen, wie sie Taylor
lehrte. Die Grundziige des Taylor-Systems, die gerade
jetzt fiir Warenproduzenten aller Kategorien, Unter-
nehmer sowohl wie Arbeitstitige, von aktuellster Be-
deutung sind, kommen in der genannten Broschiire zur
klarsten Darstellung.

gende Angaben entnehmen: Die elektrischen Lo-
komotiven sind in wenigen Jahren so weit ent-
wickelt worden, dafd sie auch den schwierigsten
Betriebsverhdltnissen ohne weiteres angepafdt
werden konnen. Gleichwohl sind noch solche Ver-
besserungen erwiinscht, die es méglich machen,
mit einer sehr geringen Anzahl von Lokomotiv-
gattungen auszukommen, den Bau zu vereinheit-
lichen und auf die einfachste Form zu bringen.
Das wird die Betriebstiichtigkeit vergrioflern, die
Beschaffungskosten vermindern, die Wartung und
betriebliche Unterhaltung erleichtern, das Aus-
bessern vereinfachen und dadurch die Werkstatten
entlasten, der Betriebsfithrung grofleren Spielraum
geben und die Jahresleistung erhéhen. Um das
zu erreichen, braucht nur auf den altbekannten
Zahnradachsantrieb zuriickgegriffen zu werden,
der dem Stangenantrieb gegeniiber erhebliche Vor-
teile aufweist. Der Verfasser will nur wenige
Grundformen fiir Giiterziige und Schnell- und
Personenziige wiahlen. Die elektrische Einrichtung
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wird bei allen Lokomotivarten nach Méglichkeit
gleichartig gestaltet werden, so daf} die Bedienung
wesentlich vereinfacht wird. Bei der dargelegten
Vereinheitlichung werden nur wenige Hauptwerk-
statten erforderlich sein, die neben den Ausbes-
serungen auch abgingig werdende Teile neu an-
fertigen sollen. Die meisten Arbeiten werden sich
in den Betriebswerkstdtten durchfithren lassen,
da sie sich auf Auswechseln beschrianken. Ge-
heimrat Wittfeld befiirchtet nicht, daf} durch die
Vereinheitlichung eine Fortentwicklung gehindert
wird, da nichts im Wege stehe, wesentliche Neue-
rungen zu erproben und gegebenenfalls zur Ein-
heitsform zu erheben. — Dem Einflusse Wittfelds
schreiben die Elektrotechniker die Anwendung der
hochliegenden Motoren mit langen Treibstangen
und Blindwellen zu, von der man wieder abge-
kommen ist. Der neue Vorschlag zeigt wieder,
wie verworren und unreif noch die Aussichten der
wirklich fahrtiichtigen elektrischen Lokomotiven
sind.

Eingleisiger Betrieb auf der Gotthardlinie.
Auf der Strecke Erstfeld—Bellinzona mufdte das
eine Gleis wegen der durch das grofiere Gewicht
der elektrischen Lokomotiven bedingten Briicken-
umbauten aufler Betrieb gesetzt werden. Diese
Arbeiten sind so weit vorgeschritten, daf} einzelne
Teilstiicke schon in den ndchsten Monaten wieder
doppelspurig befahren werden kdénnen. Nur zwi-
schen den Stationen Wassen-Géschenen und La-
vorgo-Giornico wird der einspurige Betrieb bis
gegen die Mitte des nédchsten Jahres fortdauern.
Der Betriebsunterbruch auf dem einen Gleis wird
dazu benutzt, die elektrische Fahrleitung anzu-
bringen. Der gegenwirtige Fahrplan trigt diesen
voritbergehenden Verhidltnissen Rechnung; er ist
fiir eine einspurige Bahn eingerichtet und schaltet
dadurch die Gefahren aus, die sonst mit dem
zeitweiligen einspurigen Betrieb doppelspuriger
Linien verbunden sind.

Kinematographie im Dienste der Unfallver-
hiitung. Die »Gesellschaft fiir Sozial-
technik« veranstaltete vor Kurzem im Vortrags-
saale des Technischen Museums eineninteressanten
Vortrag iiber Kinematographie im Dienste der
Unfallverhiitung. Der Vortragende Gewerbein-
spektor Dr. Schimbe zeigte in einer Reihe von
Bildern Unfallverhiitungs-Mafinahmen an Ma-
schinen der verschiedensten Industriezweige, sowie
Darstellungen der ersten Hilfeleistung bei Un-
fallen. Die genannte Gesellschaft wird noch einige
Films herstellen lassen und diese gelegentlich zu
veranstaltender Wander- Vortrige den breiten
Massen der Arbeiterschafi sowohl in Wien als in
den Osterreichischen Industriebezirken vorfithren.

Bolschewistisches Eisenbahnwesen. Ueber
die Zustdnde im russischen Eisenbahnwesen
macht die »Weltwirtschafts-Zeitung« in ihrer
Nr. 29 interessante Mitteilungen auf Grund eines
Berichtes, den der Leiter des russischen Eisen-
bahnwesens, Koboseff, gemacht hat. Ueber die
Wirkung des Ritesystems in dem russischen Eisen-

bahnwesen berichtet Koboseff: »Damit sie in ihrer
beschaulichen Ruhe nicht gestort werden, wéhlen
die Arbeiter die Bahnvorstinde nach eigenem
Geschmack. Die Wahl fallt dadurch natiirlich auf
diejenigen, welche die grofite Nachgiebigkeit
gegeniiber ihren Forderungen zeigen. Auch hiitet
man sich davor, Verwaltungsbeamte oder Inge-
nieure zu ernennen. Beispielsweise steht an der
Spitze einer Linie von 4000 Werst, die 18 Gou-
vernements bedient, ein Mann, der nicht richtig
lesen und schreiben kann. Von Beruf ist er
Monteur. Die Hauptsache ist, dafl er Redetalent
besitzt und die Demagogie fordert. Seitdem die
Akkordarbeit unterdriickt worden ist, hat sich die
Anzahl der Arbeiter im gleichen Mafle erhéht wie
die Zahl der gebrauchsunfihigen Lokomotiven.
Es wird auf Stundenlohn gearbeitet, was bewirkt,
daf} die Leute in den Werkstédtten rauchen, spielen
und politisieren. Auch im Betriebe ist trotz Ver-
minderung der Zahl der Ziige die der Lokomotiv-
fithrer, Zugfithrer und Schaffner in phantastischer
Weise gestiegen. Stundenlohn wird gezahlt, ganz
gleichgiltig, ob der Mann arbeitet oder nicht. Eine
Uebersicht der Ausgaben im Jahre 1918 ist kenn-
zeichnend. Von den 9!/, Milliarden Rubeln, die das
bolschewistische Eisenbahnwesen erforderte, wur-
den 8 Milliarden fiir Gehilter und Lohne ausge-
geben und nur 1!/, Milliarden fiir Material und
Brennstoffe. Die Einnahmen erbrachten nur 3 Mil-
liarden.« Wihrend der ersten drei Monate des
Jahres 1919 sind laut »Ruf’kaja Shisn« von samt-
lichen Fabriken Sowjet-Ruf}lands 31 Lokomotiven
geliefert worden; in derselben Zeit wurden 50 Per-
sonen- und 699 Giiterwagen hergestellt. Im Ver-
gleich mit dem gleichen Zeitraum des Jahres 1918
sind die Lieferungen um die Hélfte zuriickgegangen.

Die Transportnot in Frankreich. Auch in
Frankreich herrscht gegenwirtig eine grofie Trans-
portnot, die sich seit Rdumung des besetzten Ge-
bietes durch die deutschen Truppen wegen der
seitdem viel grofleren Entfernung der Front vom
Inneren des Landes noch wesentlich vermehrt hat.
Mehr als die Hilfte aller Lokomotiven sind aus-
besserungsbediirftig, das Wagenmaterial ist in
einem bedauernswerten Zustande, denn Scheiben,
Tiiren und Polster sind schwer hergenommen
worden. Eine einzige Bahngesellschaft, die in
Friedenszeiten einen Bedarf von ungefihr 3 Hektar
Scheiben hatte, brauchte im Jahre 1917 allein
17 Hektar. Dazu kommt, dafl das Rohmaterfal
zur Ausbesserung zum Teil gar nicht erhiltlich
ist, und dafl namentlich die Berufsarbeiter fehlen,
dafl ferner die Kohlennot immer noch andauert,
und dafl es unter den Eisenbahnarbeitern ganz
bedenklich zu giren anfingt, weil sie, wie iiberall,
h6here Lohne und verminderte Arbeitszeit ver-
langen. Man versucht nun dem Uebel auf alle
mogliche Art zu steuern: So haben einzelne Bahn-
gesellschaften in der letzten Zeit die Griindung
von privaten Reparaturwerkstétten sehr begiinstigt,
indem sie sie mit groferen Auftragen bevorzugten,
widhrend sich bisher die private Industrie in
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Frankreich nur wenig mit der Ausbesserung des
Eisenbahnmaterials befafite und die groflen Werk-
stdatten nicht mit den notigen Einrichtungen, wie
Rollbriicken usw., ausgeriistet waren. Man hofft
nun, daf} durch solches Vorgehen einerseits und
durch die Riickkehr von Facharbeitern andererseits
die Transportnot alsbald wenigstens einigermafien
behoben werden kann. Zudem stehen noch iiber
600 Lokomotiven aus Amerika aus, die noch nicht
eingetroffen sind, und etwa 1000 sollen in den
franzosischen Werkstiatten bis Ende 1920 fertig-
gestellt werden, teils im Auftrage des Staats, teils
im Auftrage der Bahngesellschaften. Alles das
reicht noch lange nicht hin, damit bald der nor-
male Verkehr wieder aufgenommen wird.

Eisenbahnfahrzeuge mit verschiebbaren
Rddern fiir den Durchgangsverkehr auf ver-
schiedenen Spurweiten. Die Abweichung in den
Spurweiten der spanischen und russischen Eisen-
bahnlinien von der mitteleuropdischen Vollspur ist
bekanntlich stets als ein wesentliches Hindernis
in der Abwicklung des internationalen Verkehrs
empfunden worden, namentlich mit Riicksicht auf
Transporte solcher Lebensmittel, die bei lingerer
Fahrtunterbrechung infolge des Umladens leicht
Schaden erleiden. Nicht weniger nachteilig sind
diese Verhdltnisse fiir internationale Fliissigkeits-
transporte oder fiir Giiter, deren Umladen beson-
dere Einrichtungen erfordert. Diese Schwierigkeiten
wurden bekanntlich durch die Umsatzvorrichtung
von Breidsprecher behoben, die in der franzésisch-
spanischen Grenzstation Hendaye und auf
fiinf Uebergangen an der russischen Grenze bis
zum Ausbruch des Weltkrieges zur allgemeinen
Zufriedenheit in Tiatigkeit war und die Auswech-
selung der Rdderpaare bewirkt. Eine neue Ein-
richtung, die einen dhnlichen Zweck verfolgt, bil-
det jetzt den Gegenstand einer Erfindung der
Schweizerischen Industrie-Gesellschaftin Neuhausen
(Schweiz). Diese Gesellschaft bringt fiir die dem
Transportverkehr dienenden Wagen eine beson-
dere Achsbauart mit verschiebbaren Ridern in
Vorschlag. Das Verstellen der Rader auf eine
andere Spurweite erfolgt auf den Grenzstationen,
beim Befahren eines kurzen Uebergangsgleises,
das so verlegt ist, daf die Schienenstringe der
beiden Spurweiten nach und nach ohne Unter-
brechung ineinander iibergehen. Durch eine Zahn-
stange auf demBahnké&rper der Uebergangsstrecke
wird die Verschiebung der Rider wihrend der
Durchfahrt mechanisch bewerkstelligt, wobei die
Lokomotive, welche die Wagen auf die andere
Spur zu beférdern hat, als treibende Kraft fiir das
Umstellen der Rider benutzt wird. Wie uns aus
Luzern berichtet wird, kdnnen ganze Ziige mittels
der in Vorschlag gebrachten, von mafBgebenden
Fachleuten befiirworteten Vorrichtung in wenigen
Minuten fiir eine andere Spurweite -eingestelit
werden. Ob sich die neue Vorrichtung in gleichem
MaRe wie die Breidsprechersche bewihren wird,
bleibt abzuwarten, zumal ihr die fiir die meisten
in Betracht kommenden Bahnen geltende Bestim-

mung des § 71 der Technischen Vereinbarungen
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen
entgegensteht, nach der die Rider unverriickbar
auf der Achse befestigt sein miissen.

Kohlenmangel in Tschechien. Minister Ham-
pel verwies in einer Ausschuflsitzung der Ver-
trauensménner der Arbeiterschaft auf den kritischen
Stand der Kohlenwirtschaft. Die Kohlenférderung
habe sich zwar etwas erhoht, geniige aber
keineswegs, um den ungestorten Gang des
Wirtschaftslebens aufrechtzuerhalten. Die Kohlen-
kalamitdit werde noch durch den Mangel an
Waggons erhoht, von welchen 35.000 fehlen. Fiir
die Industrie allein wiren 6000 Kohlenwagen
mehr notwendig, aber die Fabriken liefern nur
850 Waggons monatlich und das seien nicht nur
Kohlenwagen.

Der grofie Lokomotivenmangel in Preufien.
Die deutsche Presse hat in den letzten Tagen
sich mit der Kohlennot beschiftigt. Dabei ist
vereinzelt behauptet worden, daf} diese Kohlen-
not in erster Linie Verkehrsnot sei, und dafl die
offentliche Meinung f{iber diesen Zusammenhang
irregefithrt worden sei. Dieser Vorwurf ist unbe-
rechtigt. Die Eisenbahnverwaltung hat bei jeder
Gelegenheit betont, dafl sie infolge der schlechten
Betriebslage nicht imstande sei, alle von ihr ver-
langten Leistungen auszufithren. Zuletzt hat
Minister Oeser in seiner Rede vor den Mitgliedern
der Handelskammer auf diesen Umstand offen
hingewiesen, und als Ursache fiir die schlechte
Betriebslage die verminderten Arbeitsleistungen
in den Werkstdtten der Eisenbahn hingestellt.
Infolge dieser mangelhaften Arbeit in den Werk-
statten ist es noch nicht gelungen, den seit den
Krieg bestehenden Lokomotivmangel zu beheben.
Dieser Lokomotivmangel ist eine der Grund-
ursachen fiir die Schwierigkeiten der Betriebslage.
Die Zahl der vorhandenen Lokomotiven an sich
ist so grof}, dafl der jetzige schwache Verkehr
spielend damit bewaltigt werden konnte. Dagegen
ist die Zahl der wirklich betriebsfihigen Loko-
motiven unzureichend. Der Reparaturstand, der
vor dem Kriege weniger als 20 v. H. betrug, be-
wegt sich jetzt regelmiflig iiber 40 v. H. Die
Leistungsfahigkeit der Werkstdtten ist in den
letzten Jahren, nachdem sie sich frither fast stets
aut der selben Hohe hielt, standig zuriickgegangen.
Im Haushaltsjahr 1916 betrug in einer mittleren
Eisenbahnwerkstatt fiir die Ausbesserung von
Lokomotiven die durchschnittliche Arbeiterzahl
417, der Gesamtausgang an Lokomotiven war 584,
Im Haushaltsjahr 1917 brachte eine durchschnitt-
liche Zahl von 556 Arbeitern 583 Lokomotiven
heraus. Diese Verschlechterung erklart sich
daraus, dafl von 1916 an die geschulien Arbeiter
der Eisenbahnwerkstitten in groflen Mengen fiir
den Heeresdienst freigegeben werden mufiten
und statt ihrer Frauen, Jugendliche und Kriegs-
gefangene eingestellt wurden, also Arbeitskrifte
die nur beschriankt leistungsfihig waren. Nach
dem Waffenstillstand wurde die Arbeiterzahl einer
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mittleren Werkstatt auf 1187 erhoht, die jedoch
nur einen Ausgang von 411 Lokomotiven er-
rreichen konnten. In der Zeit vom 1. April bis
31. Juli 1919 stieg die Arbeiterzahl weiter auf
1253, der Lokomotivausgang dagegen sank
trotzdem auf 351. Die tatsichliche Verschlech-
terung ist noch grofler, als in diesem Anschwellen
der Arbeiterzahl und der Verminderung der fertig-
gestellten Lokomotiven zum Ausdruck kommt;
denn in derselben Zeit sind die vorher erwidhnten
beschrinkten Arbeitskridfte — Frauen und Kriegs-
gefangene — wieder entlassen und durch junge
kriftige Arbeiter wieder ersetzt worden. Die
Griinde fiir die Verschlechterung der Arbeits-
leistungen liegen in den immer wieder auf-
flackernden Streiks, noch mehr aber in der iiber-
all zu beobachtenden Arbeitsunlust, die durch das
Zeitlohnsystem  sehr begiinstigt  wird. Eine
Besserung nach den bisherigen Erfahrungen kann
nur erwartet werden, wenn der Grundsatz wieder
zur Anerkennung gebracht wird, daf der Lohn
fiir geleistete Arbeit gezahlt wird und dafd ein
fleifiger und geschickter Arbeiter mehr Lohn zu
beanspruchen hat, als ein bequemer und lassiger
Arbeiter.

Rhitische Bahn und Berninabahn (Meter-
spur). Inbezug auf die Ingenieurkunst bildet wohl
die Rhiatische Bahn als Schmalspurstrecke
eine der interessantesten Bauten. Diese, die Ver-
bindungslinie von Thusis nach St. Moritz bildende
Albulabahn hat eine Spurweite von 1 m und ge-
winnt lingst dem Albulatal nachgehend, ver-
mittels Kehrtunnels, deren Herstellung eine fast
unbegrenzte Kiihnheit bildeten, die Hohenunter-
schiede. Die Maximalsteigung betragt 25 v. T.
zwischen Thusis und Filisur, sie vermehrt sich
auf 35 v. T. zwischen Filisur und Bevers, um so
von Thusis, das eine Hohe von 700 m iiber dem,
Meer hat, den Hohepunkt bei Spinas, 1818 m
zu erreichen und dann nach St. Moritz auf
1773 m herunterzusteigen. Die Minimalradien der
Kurven messen 120 m. Die zahlreichen Tunnels,
welche ohne den grofien, 5865 m langen Albula-
tunnel, eine Gesamtlinge von 10.142 m erreichen,
machen die Fahrt sehr abwechslungsreich und
namentlich beim Ausgang des grofen Albula-
tunnels geniefit man einen wundervollen Ausblick
ins Beverintal. Die Berninabahn, die St. Moritz
mit Tirano verbindet, hat eine Gesamtlange von
60 km und hat elektrischen Betrieb. Der notige
Strom wird von den vier Unterstationen Campo-
cologno, Poschiavo, Bernina Hospitz und Pontre-
sina als Gleichstrom von 750 Volt geliefert. Jede
dieser Stationen, die von dem bekannten Kraft-
werke Brusio aus mit Wechselstrom von 25.000
Volt und 50 Perioden gespeist werden, besitzt
eine Gruppe von Transformatoren und Akkumu-
latoren. Die 1 m-spurige Strecke weist Steigungen
bis zu 70 v. T. und Minimalradien von 45 m
auf. Sie zieht sich in langen Schleifen und
Windungen den Abhingen der Berge entlang, um
dann in Kehrtunnels die ansehnliche Hohen-

differenz zu iiberwinden, ohne den vielseitigen
Schénheiten der Natur Einhalt zu tun. Im ganzen
hatsie dreizehn Tunnels zu durchfahren von einer
Linge zwischen 300 und 700 m. Das Wegréu-
men des Schnees erfolgt durch einen mit Dampf
betriebener Schneepflug ganz besonderer Art, der
von der Lokomotivfabrik Winterthur geliefert
wurde.

Neue Bahnen in Siidtirol. Nach einer Mit-
teilung des Veroneser Blattes »Arena« beabsichtigt
die italienische Regierung, das Bahnnetz in Siid-
tirol auszugestalten. Folgende Bahnverbindungen
wiirden fiir den Ausbau in Betracht kommen:
Trient—Sarcatal—Tione—Condino mit dem An-
schlusse an die Linie Vestone—Vobarno—Brescia;
Trient—Sarcatal—Arco—Riva; Weiterfithrung der
Bahn Trient—Malé bis Fucine; Trient—Lavis—
Cavalese—Vigo de Fassa und Cavalese—Auer.
Die elektrische schmalspurige Bahn von Pieve di
Cadore iiber Cortina d’Ampezzo nach Toblach ist
bereits im Bau begriffen. Diese Trasse diirfte
durch Weiterfithrung einer Linie Vittorio—Veneto
—Fadalto—Ponte nelli Alpi so ergdnzt werden,
dafl direkte Ziige von Venedig iiber Treviso,
Conegliano, Pieve di Cadore nach Toblach laufen,
wodurch eine Verbindung von groflem strate-
gischen und wirtschaftlichem Interesse geschaffen
werden wiirde. Projektiert ist ferner im Westen
die Verbindung Mals—Landeck, die das Reschen-
scheideck fibersetzt und die fiir den Fall, daf}
Deutschland in Landeck Anschluf suchen wiirde,
eine direkte Verbindung mit Miinchen durch das
Lechtal ergeben wiirde. Strategisch notwendig ist
ferner die Bahn Tirano—Glurns und Edolo--Tirano,
um die Lombardei auf kiirzestem Wege mit Siid-
tirol zu verbinden. Schliefilich gedenkt man mit
der Zeit auch Meran mit Sterzing zu verbinden,
um eine bessere und leichtere Verteidigung der
Grenzlinien des inneren Siidtirol zu ermadglichen.
Wenn auch eine strategische Gefahr von Seiten
des ohnmichtigen, kleinen Deutschosterreichs mit
seiner Volkswehr als lacherlich erscheint, diirfte
dennoch Siidtirol durch die ital. Bahnbauten sehr
gewinnen. — Auch die Franzosen waren 1809—
1813 im besetzten Gebiet, namentlich Dalmatien,
so titig im offentlichen Bauwesen, dafl Kaiser
Franz bekannilich ausrief: »Schade, daf} sie nicht
langer dort waren.«
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Die Giiterzuglokomotiven der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn.
Mit 2 Abbildungen.

Die Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn, 101 km
lang, von Boxtel in Holland bis Wesel am Rhein,
wurde 1869 gegriindet, um eine kiirzere Eisen-
bahnverbindung zwischen Vlissingen (Schiffsver-
bindung mit Queenborough) bezw. England und
Deutschland iiber Holland herzustellen, erst 1878
wurde jedoch die Schluf3strecke von Goch bis
Wesel auf preuflischem Geldnde ausgebaut, wo-
von ein Teil bis Buderich ohnehin gemeinsam ist.

Die Personen- und Schnellzuglokomotiven die-
ser Bahn sind von uns bereits ausfiihrlich beschrie-
ben worden. Es sind dies

a) 5 Stiick 1 B-Personenzuglokomotiven Nr. 1
bis 5 aus der englischen Fabrik von Beyer &
Peacock in Manchester, gebaut 1872, in fast glei-
cher Ausfithrung wie sie fiir die hollandischen Eisen-
bahnen geliefert wurden, mit Innenzylinder und
Doppelrahmen fiir die Treibachse, das schmale
Fithrerhaus durch die hohen Radkisten bei unter-
stiitzter Feuerbiichse seitlich begrenzt. Die Dampf-
zylinder von 405 mm Durchmesser und 578 mm
Hub standen unter 8!/, atm Kesseldruck. Am
Kessel sitzt ein hoher Dom mit blanker Messing-
blechverkleidung.

b) 3 Stiick 1 B-Schnellzuglokomotiven Nr. 6,
7 und 11, gebaut 1893 von derselben Fabrik mit
2133 mm Treibradern und Dampfzylindern 457X
660 mm bei 10 atm Dampfdruck. Mit 218 gm
Rostfliche der Belpairefeuerbiichse waren es sehr
kriftige Renner im Flachland. Der dreiachsige
Tender mit langem Radstand faf3te 105 cbm
Wasser und 35 cbm Kohle mit 13:3 t Leer- und

26'8 t Dienstgewicht. Beim geringen erforderlichen”

Inhalt und der groflen zum guten Lauf erforder-
lichen Lange mufdte er daher so schmal gehalten
werden, dafl die Seitenwinde innerhalb der Trag-
federn lotrecht aufstiegen.

c) Weitere 3 Stiick 1B-Personenzuglokomo-
tiven, gebaut 1881 und 1887, Bahn-Nr.8 bzw.9und
10 von der Lokomotivfabrik Hohenzollern in
Diisseldorf mit 2 m Treibriadern, Dampfzylinder
430X600 mm, 12 atm Dampfdruck bei 1'8 gm
Rostfliche.) .

Alle diese 11 Maschinen hatten einen langen
Radstand von 5400 mm, weshalb die fithrende
Laufachse jederseits 10 mm reines Seitenspiel
erhielt mit Keilflichenriickstellung.

1) Siehe »Die Lok.«, Jhg. 1910, Seite 276, mit 1 Abb.

d) 5 Stiick 2 C-Nafldampf-Schnellzuglokomo-
tiven?) von der englischen Fabrik von Beyer &
Peacock in Manchester, Bahn Nr. 31—35, mit
Innenrahmen und Innenzylinder, 1981 mm Treib-
rddern im enggestellten Radstande. Die Dampf-
zylinder von 482 mm Durchmesser bei 660 mm
Hub treiben die erste Achse an. Der Kessel von
14 atm Dampfdruck und 2'6 gm Rostfliche hatte
wieder Belpairefeuerbiichse. Eine dieser Maschinen
Nr. 36 wurde in sinnreicher Weise von der Loko-
motivfabrik Hohenzollern auf Heifldampf um-
gebaut’) mit solchem Erfolge, dafl sogleich
2 Stiick, Bahn-Nr. 36 und 37, nachbestellt wurden.

Diese Maschinen erhielten zum Durchlauf bis
Oberhausen und Essen nunmehr vierachsige Dreh-
gestelltender von 20 cbm Wasser und 84 cbm
Kohleninhalt.

II. Tenderlokomotiven fiir
schubdienst.

fy 2 Stiick B, Lokomotiven mit 1016 mm
Raddurchmesser und Dampfzylinder 254X457 mm
und 12 atm Dampfdruck aus einer deutschen
Fabrik.

g) Eine B; Lokomotive vom Jahre 1907 aus
der Fabrik in Amsterdam mit 1067 mm Rédern
und ebenfalls Auflenzylindern, jedoch grofier, von
381X610 mm und gleichfalls 12 atm Druck.

lll. Giiterzuglokomotiven.

Im Jahre 1877 wurden 5 Stiick C-Giiterzug-
lokomotiven Bahn-Nr. 12—16 beschalfft, deren
letzte in Abb. 1 dargestellt ist. Sie weicht vor-
teilhaft von der deutschen Bauart ab durch ihren
langeren Radstand mit unterstiitzter Feuerbiichse
und dem hinten angeordneten Dampfdom. Auf

Ver-

. letzterem, mit blankem Messingblech verkleidet,

sitzt ein Sicherheitsventil mit direkter Federbe-
lastung, wiahrend ein Ramsbottom-Doppelventil
der iiblichen Bauart auf der Feuerbiichsdecke
knapp vor dem Fiihrerstande angeordnet ist. Der
Kessel enthidlt 182 Stiick Messingsiederohre von
3600 mm Liange bei 45/50 mm Durchmesser.
Der Dampfdruck betrug urspriinglich 10 atm,
wurde aber spiter bei den Ersatzkesseln auf
12 atm erhdht. Die innenliegende Stephenson-

%) Siehe »Die Lok.«, Jhg. 1910, Seite 134, mit 1 Abb.

3) Siehe den Aufsatz von W. Willigens in der »Lok.«
Jhg. 1916, Seite 93, mit 6 Abbildungen.
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Abb. 1. C-Giiterzuglokomotive der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn.

Gebaut 1877 von der A.-Q. fiir Lokomotivbau »Hohenzollern« in Diisseldorf.

Maschine:

Zylinderdurchmesser . . . . . . . . . 450 mm
Kolbenhub . . . . . . . . . . 630 ’
Treibrad-Durchmesser : .. 1350 ’
Radstand . 0 1800—}—2200——4000 5
Kesselmitte ii. S. O. K. . . . . . 2030 »
Gr. i. Kesseldurchmesser 1370 3
Krebstiefe am Kesselbauch . 600
182 Stiick Siederohre, Durchmesser . 45/50 »
Lichte Lidnge derselben . .. . 3600 =
P Gesamt-Helzflache s s v s ow s o« o« 110 gm
Rostflache . T A T 175 5
Damadfdruck 12 Atm
Leer-Gewicht . o ow @@ ® & w I s 376 t
Dienst- ,, 2w s e B 420
Schienendruck der 1. Achse L. 140 ,,

5 ,, 2. Achse 140

140

» » . » L »

steuerung mit offenen Stangen wirkt auf einfache,
lotrecht stehende Muschelschieber. Alle 6 Trag-
federn sind voneinander unabhdngig, jene der
letzten Achse sind naturgemafl unterhalb der La-
ger angeordnet. Der Fiithrerstand ist, wie auf der
Abbildung ersichtlich, linksseitig angeordnet. Der
runde Sandkasten wirft vor die Treibréder.
Bremse ist keine vorhanden, da fiir Eilgiiterziige
im reinen Flachgelinde mit Vorteil die obigen
1 B-Lokomotiven, namentlich die kleinradrigen,
verwendet werden konnen. Die Vorriate hitten
wohl auch auf einem zweiachsigen Tender unter-
gebracht werden konnen, doch wurde des bes-
seren Laufes wegen ein dreiachsiger verwendet.
Die Hauptabmessungen sind unter der Abbildung
angegeben. Im Jahre 1910 erfolgte die Nachliefe-
rung einer weiteren gleichen Maschine Nr. 17.

Da die vorhandenen C-Giiterzuglokomotiven
auf die Dauer nicht geniigen konnten, um die
schweren Kohlenziige aus dem Kohlengebiet nach
den Niederlanden zu befordern, entschlo sich die
Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn zur Anschaffung
von 1D-HeiRdampf-Giiterzuglokomotiven,deren Er-
bauung man abermals der bew#hrten Hohenzollern
Act.-Ges.firr LokomotivbauinDiisseldorf-Grafenberg

Groflte Lange . . e e v . . . . 8518 mm
, Breite . . . . . . . . . . . . 2840 -
, Hohe . . 4280 ,,
, zul Geschwmdlgkelt 60 lll/SI
,»  Zugkraft (08 p) . .
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser . 1000 mm
Radstand . 3400
Wasser-Inhalt . P P 10 c¢bm
Kohlenraum . . . . . . . . . . . . 35
Leer-Gewicht . - L 139 t
Dienst- ,, 270
Lokomotive (mit Tender):
Radstand . . 10370 mm
Lédnge fiiber Puffer . s ow e w s ow w 15130 %
Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 69 t

iibertrug. Um die Lokomotiven auch im gemischten
Dienst bis zu 60 km/St Hochstgeschwindigkeit vor-
teilhaft verwenden zu kdénnen, wurde ein vorderes
Bisselgestell vorgesehen, das beiderseits 80 mm
Seitenverschieffung zulafit und der Raddurchmesser
zu 1400 mm gewéhlt. Die Spurkrinze der zweiten
vorderen Kuppel- und der Treibachse sind um
10 mm schwiacher gedreht, um Kriimmungen von
140 m Halbmesser anstandslos durchfahren zu
konnen. Zug- und Stof3-Vorrichtungen sind in der
neuen verstirkten Bauart ausgefiihrt. Der Kessel
mit Belpaire-Feuerkasten zeigt einen ebenen
2700 mm langen Rost, der im vorderen Teil als
Kipprost ausgebildet ist. Die Lokomotive besitzt
eine, auf alle 4 Kuppelachsen wirkende Ausgleich-
hebelbremse. Als Sonderausriistung hat die Loko-
motive erhalten: Gresham-Sandstreuer mit ver-
einigtem Blédserventil, Schmierpresse Bauart Fried-
mann, Westinghouse-Bremse,  Gasbeleuchtung,
Dampfheizung und Ventilregler Bauart Schmidt &
Wagner. Durch die ebenméfiigen, ruhigen Formen
machen die Lokomotiven einen wohigefilligen
Eindruck. Der Anstrich ist in dunkelblauer Farbe
gehalten und mit roten und weilen Zierlinien
abgesetzt. Von den 4 bestellten Lokomotiven, die



Abb. 2. 1 D-Heidampf-Giiterzuglokomotive der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn.

QGebaut von der A.-Q. fiir Lokomotivbau »Hohenzollern« in Diisseldorf.

>
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Achsenformel . . . . . . . K T K K I
10 10 80 mm
Zylinderdurchmesser . . . . . . . . 520 .
Kolbenhub . . . B ¢ 611 ’
Laufrad-Durchmesser . . . . . . . . 940 s
Treibrad- .o . o ... 1400 e
Fester Radstand . . . . . . . . . . 4650 5
Ganzer ’ . .« . . . . 7100 5
Kesselmitte ii. S. O.K. . . .. . . . 280 ’
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . 5 % 1500 5
21 Stiick Rauchrohre, Durchmesser . . 125'133 ”
147 ,,  Siederohre, 5 s s .43/48 i
Lichte Rohrldnge . . .. . . . . . 4080 3
F.Peuerbiichs- Heizfliche . . . . . . . 153 gm
,» Rohr- i s o@ sow ow w1265 5
5 Verdampfungs- » e e e ... 1418 '
,» Ueberhitzer- e 362 5
,, Gesamt- " e e . ... 178 W
Rostfliche . . . . . . . . . . . . 27
Dampfdruck . I 12 Atm.
Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 613 t
Dienst- ,, . B e m e m R B E B B 67 .
Treib- ,, S I L 56'8 '

die Betreibsnummern 118—121 erhalten, sind bis
jetzt 2 Stiick geliefert und die beiden anderen
noch im Bau.

Ein Vergleich der beiden gegeniiber stehen-
den Abbildungen zeigt uns den Fortschritt von
genau vier Jahrzehnten, sowohl in der Durchbil-

Schienendruck der 1. Achse. . . . . . 102 t

” ” 2. ”» CHE AL 142 ”

" . 3o gy e m w o« e 142 »

N w b ... 142 )

”n ”n 5' ”» - ¢ 4 . * N 142 »

Gro3te Lange . . . . . . . . . . . 11060 mm

, Breite . . . . . . . . . . . 2850 "

’ Hohe . o 4250 55

i zul. Geschwmdxgkelt P o® 60 km/St.

5 Zugkraft ©8p) . . . . . . . 122 t

Tender, vierachsig:

Raddurchmesser . . . . . . . . 1219 mm

Radstand der Drehgestelle ... ... 1800 3

' insgesamt . . . . . . . . 5700 .

Wasserinhalt . . . . . . . . . . . 20 cbm

Kohlenraum . . . . . . . . . . . . 105 Y

Leer-Gewicht . . . . . . . . . . . 24 t

Dienst- ,, € s % ¢ ® § B § ® i % 51 -
Lokomotive (mit Tender):

Radstand . . e . . 16525  mm

Lange aber Puffer . . . . . . . . . 1959 ¥

Dienstgewicht . . . . . . . . . . . 118 t

dung der jeweils vollkommensten Bauart als
auch in der Verkehrsentwicklung, die selbst im
Flachland zur Verwendung von kréftigen 1D
Lokomotiven fiithrte. Die Erhohung der Leistung
kann wohl von 500 auf 1200 PS angenommen
werden.

Die Ablieferung des deutschen Eisenbahnmaterials an die Entente.

Mit dem groten Betruge, den die Welt-
geschichte kennt, ist das deutsche Volk den 14
Punkten Wilsons beim abgeschlossenen Waffen-
stillstande und noch mehr schamlos beim Frieden
zu Versailles und St. Germain seinen unerbitt-
lichen Feinden der Vernichtung preisgegeben
worden. Ein Hauptpunkt war die Auslieferung
von Eisenbahnfahrzeugen mit dem doppelten
Zwecke, einerseits sich selbst zu bereichern,
andererseits aber Deutschland in unermefliche,
wohl beabsichtigte Schwierigkeiten zu bringen.
Nach amtlichen Quellen in der Z. V. D. E. V.
soll dies hier ausfithrlich besprochen werden.

I. Vorbemerkung.

Im Verlauf der Trierer Verhandlungen iiber
die Verlingerung des Waffenstillstandes ist von
Entente eine Konventionalstrafe von 500 Loko-
motiven und 15.000 Wagen fiir den Fall fest-
gesetzt worden, dafl die Ablieferung der 5000
Lokomotiven und 150.000 Wagen nicht innerhalb
der neubewilligten Frist (17. I. 1919) vollendet
sein sollte. Mafdgebend fiir diese Forderung war
die bei den Vertretern der Alliierten anscheinend
vorwaltende Ansicht, deutscherseits werde die Ab-
lieferung des Materials absichtlich verzogert. Es
erscheint daher notwendig, die Verhdltnisse ndher

|
;
;
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darzulegen, welche die Verzogerung verursacht
haben. Es wird sich daraus ergeben, daf$ die
Annahme bésen Willens auf deutscher Seite ganz
unbegriindet ist, dafl dort vielmehr von Anfang
an bis zuletzt mit allem Nachdruck auf restlose
Erfilllung hingearbeitet wurde, dafl aber Umsténde,
die als hohere Gewalt anzusehen sind, zum Teil
auch Handlungen der Entente, hindernd dazwi-
schengetreten sind und den Erfolg vereitelt haben.
Angesichts dieser objektiven Unmdglichkeit der
Erfiillung erfordern daher Recht und Billigkeit
eine Verlangerung der Ablieferungsfrist, ohne daf}
von einem Failligwerden der Konventlona]strafe
die Rede sein kdnnte.

II. Behinderungen, die von Anfang
an wirkten.

1. Von vornherein waren die Fristen viel zu kurz.

Am 11. November 1918 ist der Waffenstill-
stand unterzeichnet worden und binnen 31 Tagen
von da an sollten 5000 Lokomotiven und 150.000
Eisenbahnwagen in gutem Zustande mit allem
Zubehor und Ersatzteilen ausgeliefert sein. Diese
enorme Menge Material (500 Lokomotivziige zu
10 Maschinen, 3000 Ziige zu 50 Wagen) hitte
vielleicht angeliefert werden konnen,
wenn zur Zeit der Unterzeichnung des Waffen-
stillstandes alle Vorbereitungen dazu getroffen
gewesen wiren; sie hitte vielleicht abge-
nommen werden kénnen, wenn an allen Ueber-
gabeorten reichhaltig mit Personal vorgesehene
Uebernahmekommissionen eingerichtet gewesen
wiren. Wie aber sah es mit diesen Voraussetzun-
gen des sofortigen Beginns des Uebergabegeschifts
tatsdchlich aus? Zunidchst mufiten mit Natur-
notwendigkeit von der Unterzeichnung des Ab-
kommens an noch Tage vergehen (fast eine
Woche), bis die beteiligten deutschen Behdrden
erst einmal im Besitz des genauen deutschen
Textes des Abkommens waren, der doch fiir die
Anordnung der zu seiner Ausfithrung notigen
Maflinahmen die erste Voraussetzung war. Dann
aber stellte sich heraus, dafl die genauen Be-
dingungen fiir die Materiallieferung in dem Ab-
kommen und in der Zusatznote 2 noch nicht
einmal festgesetzt waren, sondern erst noch von
der Kommission in Spa ausgearbeitet werden
sollten. Solange diese Bedingungen nicht fest-
standen — sie standen schon im Januar 1919
noch nicht ganz fest! — blieb den deutschen
Eisenbahnen nichts iibrig, als zunidchst von sich
aus Normen fiir das anzubietende Material auf-
zustellen. Es wurden demgemiafl in erster Linie
solche Maschinen und Wagen geliefert, die aus
dem franzosischen und belgischen Wagenpark er-
beutet worden waren, weil angenommen wurde,
dal® gerade diese Fahrzeuge in ihrer Heimat will-
kommen sein wiirden, dariiber hinaus solche
Typen, die nach Leistung und Bauart dem
Durchschnitt des deutschen Materials entspra-
chen. Wie sich spater herausstellte, ver-

weigerte aber die Entente die Annahme der-
artigen Materials; die Kommission in Spa setzte
vielmehr ganz andere und viel schérfere Bedin-
gungen fest, als womit man in Deutschland rech-
nen zu konnen geglaubt hatte. Die Folge waren
grofle unnotige Betriebsleistungen der deutschen
Bahnen zur Zuriickfiihrung des bereits heran-
gefithrten Materials und vollig ungeniigende Ueber-
gabezahlen. Die organisatorischen Schwierigkeiten,
die in Deutschland zu iiberwinden waren, um das
abzuliefernde Material auf die einzelnen Bahnen
zu verteilen (jede Bahnverwaltung hat andere
Lokomotivtypen, andere Betriebsverhiltnisse), um
die Fahrzeuge aus dem Verkehr zu ziehen, ohne
ihn génzlich lahmzulegen, um sie den Werkstatten
zur Untersuchung und Instandsetzung zuzuleiten,
um diese im Kriege von Personal und Material
entblofiten Anstalten erst wieder einigermafien
leistungsfiahig zu machen, um endlich die Loko-
motiv- und Wagenziige auf den iiberfiillten Strecken
des Westens zu den Abgabestationen zu leiten —
alles dies soll hier nur gestreift werden — eben-
so die Tatsache, daf} die deutschen Eisenbahnen
gleichzeitig mit der iiberhasteten Materialabgabe
das ganze Millionenheer von der Westfront nach
dem inneren Deutschland — bis iiber die neutrale
Zone weg — abtransportieren, die evakuierte
Zivilbevolkerung von Belgien sowie die Kriegs-
gefangenen nach ihrer Heimat beférdern mufi-
ten. Fiir jeden Fachmann ist es klar, daf
zur Bewiltigung dieser Riesenleistungen die
gestellten Fristen viel zu kurz waren. Die
deutschen Unterhindler haben dies auch von
Anfang an betont, ohne dafl es aber gelungen
wire, die Entente zu einer den Grenzen der ob-
jektiven Moglichkeit Rechnung tragenden Frist-
verlingerung zu bewegen. Trotzdem ist von
deutscher Seite vom ersten Tage an mit allem
Nachdruck auf schleunigste Ablieferung hinge-
wirkt worden. Wenn sich die Entente entschlieen
konnte, die bereits mehrfach angeregten Kommis-
sionen nach Deutschland zu entsenden, konnten
sich diese an der Hand der getroffenen Anord-
nungen leicht hiervon iiberzeugen; sie wiirden
auch finden, daf die Anordnungen nicht nur auf
dem Papier getroffen, sondern, dafl ihre Aus-
fithrung auch auf das allerstrengste iiberwacht
wurde. Einen Beweis dafiir, wie schwer es ist, in
jetziger Zeit Organisationen Hals iiber Kopf ins
Leben zu rufen, hat die Entente selbst geliefert:
Von den deutschen Unterhindlern wurde schon
vom 12. November an auf die Einrichtung von
Uebernahmekommissionen gedringt, bis zu ihrer
Einsetzung und bis zum Beginn ihrer Titigkeit
vergingen aber noch Wochen. Auch dann waren
es noch zu wenige und zu schwach besetzte Kom-
missionen, so dafl es keinem Zweifel unterliegt,
daf} sie, wenn die Deutschen alles Material frist-
gemafl angebracht hitten, ganz auflerstande
gewesen wiren, es bis zum Ablauf der im
Waffenstillstand festgesetzten (ersten) Frist ab-
zunehmen,
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2. Unsicherheit dariiber, in welchem Umfange

das zahlreiche in Belgien zuriickgelassene

Material auf die Abgabe angerechnet werden
wiirde.

Als der Waffenstillstand abgeschlossen war
und die Ablieferung des Materials beginnen sollte,
war die Raumung von Belgien und Nordfrank-
reich noch in vollem Gange. Niemand konnte
genau angeben, wieviel Eisenbahnmaterial dort
zuriickbleiben wiirde. Nur soviel war sicher, daf}
bei den kurzen Raumungsfristen und der Ver-
stopfung aller Bahnhoéfe mit abgestellten Rédu-
mungsziigen die Menge sehr grof3 sein mufite.
Die deutschen Eisenbahnen mufiten davon aus-
gehen, dafl dieses ganze der Entente bereits {iber-
lassene Material, soweit es nicht unbrauchbar war,
vorweg auf die 5000 Lokomotiven und 150.000
Wagen angerechnet werden wiirde, daf} sie also
nur den Rest aus ihren eigenen Bestdnden zu
liefern haben wiirden. Auf Grund angestellter
Schidtzungen wurde nun angenomrnen, dafl etwa
4200 Lokomotiven (davon 3000 betriebsfdhige)
und 100.000 Wagen zuriickgelassen seien, so dafd
sich also die deutschen Bahnen nur auf die Ab-
gabe von 2.000 Lokomotiven und 50.000 Wagen
glaubten einrichten zu miissen. lhre Dispositionen
wurden demgeméafi aufgestellt;eine Ueberbelieferung
mufite ja natiirlich ebenso vermieden werden, wie
eine Unterbelieferung. Es hat sich nun als grofler
und folgenschwerer Nachteil erwiesen, dafl an-
fangs keine genauen Angaben iiber das in Bel-
gien usw. zuriickgelassene anrechenbare Material
vorlagen; denn als die Zédhlungsergebnisse kamen
— sie lagen damals (6. 1. 19) noch nicht voll-
standig vor — da stellte sich heraus, dafl eine
sehr viel geringere Menge dort verblieben war,
besonders aber, dafl die Zahl der von der En-
tente iibernommenen Lokomotiven und
Wagen nur einen sehr kleinen Bruchteil der ur-
spriinglich geschétzten Zahlen erreichte, so daf
die deutschen Bahnen jetzt mit der Abgabe von
4400 statt 2000 Lokomotiven und 110.000 Wagen
statt mit 50.000 rechnen miissen. Dies konnte
aber anfinglich nicht vorausgesehen, die Bereit-
stellung des Materials daher auch nicht dement-
sprechend eingerichtet werden.

3. Die Uebergabekommissionen der Entente
wurden zu spit und zu wenig zahlreich ein-
gesetzt. :

Wie bereits unter 1. erwdhnt, vergingen wert-
volle Wochen bis die ersten Uebernahmekom-
missionen der Entente ins Leben traten. Wahrend
dieser Zeit konnten die deutschen schon nach der
Grenze zu verschobenen Ziige mit Uebergabe-
material nicht weiterrollen; sie mufiten abgestellt
werden und riefen Stockungen des Nachschubs
hervor; weitere Abrufe muf3ten daher vorerst
unterbleiben. Auch im spiteren Verlaufe wurden
die Uebernahmekommissionen nur langsam und
erst auf stetes deutsches Dringen vermehrt. Alles
dies erschwerte die deutschen Dispositionen, zu-

mal auch noch mitten im Gang der Ablieferung
eine besondere Verteilung auf die nérdlichen (bel-
gischen) und siidlichen (franzosischen) Ueber-
ginge gefordert wurde, von der vorher keine
Rede gewesen war. Die Dispositionen muften in-
folgedessen von Grund aus gedndert werden.

4, Zeitweilige Lahmlegung der Militdr-Eisen-
bahnbehdrden in den geriumten Gebieten.

Naturgemafl muflte ein grofler Teil der An-
ordnungen fiir die Materialabgabe durch die mili-
tarischen Eisenbahnbehorden ergehen. Nun legte
aber die erzwungene iiberstiirzte Rdumung Nord-
frankreichs und Belgiens die dortigen Militar-
eisenbahnbehdrden lahm, da sie ihre Dienstsitze
iiberstiirzt verlassen und nach Innerdeutschland
iibersiedeln mufiten. lhre Tatigkeit war bei diesen
Verhiltnissen auf Wochen hinaus behindert. Dies
war ein Hauptgrund, warum die deutschen Bahnen
solange nicht iiber die Zahl des in den ehemals
besetzten Gebieten zuriickgelassenen Materials
und damit iiber das Mafl der erforderlichen
eigenen Abgaben unterrichtet werden konnten.

5. Einwirkungen der Revolution in Deutschland.

Zu all den Schwierigkeiten, die sich aus der
Natur der Sache heraus den deutschen Bahnen
in der Erfilllung der Bedingungen entgegenstellten,
traten noch die auflerordentlichen Erschwernisse
hinzu, welche der im November in Deutschland
einsetzende Umsturz mit sich brachte, und die
hier nur angedeutet werden sollen. Namentlich
zeigte es sich sehr bald, daf die Leistungsfahig-
keit der fiir die Erfiillung der Waffenstillstands-
bedingungen so wichtigen Werkstatten weit unter
das Mafl normaler Zeiten zuriickging, und daf}
auch Arbeitervermehrungen darin keine Aende-
rung herbeifithren konnten?).

) Der Reparaturstand, der vor dem Kriege weniger
als 20 v. H. betrug, bewegt sich jetzt regelmdflig iiber
40 v. H. Die Leistungsfahigkeit der Werkstétten ist in
den letzten Jahren, nachdem sie sich frither fast stets
auf derselben Hohe hielt, stindig zuriickgegangen. Im
Haushaltsjahr 1916 betrug in einer mittleren Eisenbahn-
werkstatt fiir die Ausbesserung von Lokomotiven die
durchschnittliche Arbeiterzahl 417, der Gesamtausgang
an Lokomotiven war 584. Im Haushaltsjahr 1917 brachte
eine durchschnittliche Zahl von 556 Arbeitern 583 Loko-
motiven heraus. Diese Verschlechterung erkldrt sich
daraus, dal von 1916 an die geschulten Arbeiter der
Eisenbahnwerkstitten in groen Mengen fiir den Heeres-
dienst freigegeben werden mufitenund statt ihrer Frauen,
Jugendliche und Kriegsgefangene eingestelit wurden,
also Arbeitskrifte, die nur beschriankt leistungsfdhig
waren. Nach dem Waffenstillstand wurde die Arbeiter-
zahl einer mittleren Werkstatt auf 1187 erhoht, die je-
doch nur einen Ausgang von 411 Lokomotiven erreichen
konnten. In der Zeit vom 1. April bis 31. Juli 1919 stieg
die Arbeiterzahl weiter auf 1253, der Lokomotivausgang
dagegen sank trotzdem auf 351. Die tatsichliche Ver-
schlechterung ist noch gréfer, als in diesem Anschwel-
len der Arbeiterzahl und der Verminderung der fertig-
gestellten Lokomotiven zum Ausdruck kommt; denn in
derselben Zeit sind die vorher erwahnten beschrankten
Arbeitskriafte — Frauen und Kriegsgefangene — wieder
entlassen und durch junge kraftige Arbeiter wiederer-
setzt worden. Die Griinde fiir die Verschlechterung der
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Ill. Schwierigkeiten, diesich widhrend
der Anlieferung durch einseitige
Maflnahmen der Entente ergaben.

1. Es wurden vorwiegend starke Lokomotiven

(statt solcher mittlerer Stdrke), besondere

Wagenarten, zuviel (zum Teil gar nicht vor-
rdtige) Ersatzteile verlangt.

Der Waffenstillstandsvertrag und die Zusatz-
note 2 schreiben nur die Zahl der abzugebenden
Lokomotiven und Wagen vor, ohne sich iiber
deren Gattung und Leistungsfihigkeit auszu-
sprechen. Die genaueren Bedingungen sollten von
der Waffenstillstandskommission festgesetzt wer-
den. Hiebei hédtte, da es im Vertrage selbst an
einer ndheren Bestimmung iiber die Beschaffen-
heit der Betriebsmittel fehlt, nach dem allgemeinen
Rechtsgrundsatz verfahren werden miissen, wonach
in Ermanglung einer Vereinbarung tiber die Quali-
tat solches Material zu liefern ist, wie es dem
Durchschnitt der vorhandenen Qualitdten entspricht.
Obwohl aber in der Waffenstillstandskommission
von deutscher Seite dieser Grundsatz geltend ge-
macht und ferner darauf hingewiesen wurde, daf}
das Lokomotivstarkeverhdltnis bei den deutschen
Eisenbahnen ein fiir die Entente weit giinstigeres
ist als in den feindlichen Landern, setzten die
Vertreter der Entente einseitig die Leistungsfihig-
keit der abzugebenden Lokomotiven dahin fest,
daf} die Halfte davon imstande sein sollte, einen
Zug von 900 t, die andere Halfte einen solchen
von 750 t auf einer Steigung von 1 :100 in
Gang zu setzen. Spiter ist zwar die Leistungs-
grenze wieder um ein kleines nach unten ver-
schoben und der Kreis der abgabefahigen Loko-
motiven dadurch etwas erweitert worden, indes
bleibt auch nach der neueren Festlegung die
Leistungsforderung noch so hoch und die Inan-
spruchnahme der starken Lokomotivgattungen
noch so iiberwiegend, dafl Deutschland seiner
zugkriftigen Lokomotiven fast vollig beraubt wird,
wahrend viele Tausende schwiécherer Lokomo-
tiven zur Abgabe iiberhaupt nicht verwendet
werden konnen.

Eine weitere grofle Erschwerung liegt in der
ebenfalls einseitig von der Entente getroffenen
Bestimmung, wonach Tenderlokomotiven nur in
weit geringerem Mafle geliefert werden diirfen,
als sie in Deutschland in Gebrauch sind. Nachdem
anfangs gefordert worden war, dafl die Zahl der
Tenderlokomotiven !/, der Gesamtzahl nicht
liberschreiten solle, ist zwar spiter der Anteil auf
durchschnittlich '/; erhoht worden, jedoch wird
auch dieser Satz den Verhiltnissen Deutschlands

Arbeitsleistungen liegen in den immer wieder aufflak-
kernden Streiks, noch mehr aber in der iiberall zu be-
obachtenden Arbeitsunlust, diedurch das Zeitlohnsystem
sehr begiinstigt wird. Eine Besserung nach den bis-
herigen Erfahrungen kann nur erwartet werden, wenn
der Grundsatz wieder zur Anerkennung gebracht wird,
daf der Lohn fiir geleistete Arbeit gezahlt wird und
dafl ein fleifiger und geschickter Arbeiter mehr Lohn zu
beanspruchen hat, als ein bequemer und lassiger Arbeiter.

nicht anndhernd gerecht, wo in den Jahren 1913,
bis 1915 327 9/,, also nahezu ein Drittel der Lo-
komotiven Tenderlokomotiven waren.

Es leuchtet ein, daf die Verschirfung der
Auflagen naturgemifl deren Erfiillung verzoégern
mufite, da sie bereits getroffene Abgabedispo-
sitionen umwarf und dadurch Verwirrung und
Verlangsamung herbeifiihrte.

Hinsichtlich der Wagen wurden die Waffen-
stillstandsbedingungen nachtriglich dadurch ver-
schéft, dafl die Entente die Annahme von deutschen
Personenwagen [V. Klasse, die rund 27%, des
Gesamtpersonenwagenbestandes Deutschlands aus-
macht, ablehnte. Da auch die Wagen IV. Klasse
mit Sitzbdnken ausgeriistet sind, in Siiddeutsch-
land sich iiberhaupt von denen der Ill. Klasse
kaum unterscheiden, ist ihre Zuriickweisung sach-
lich nicht gerechtfertigt. Erschwerend wirkte ferner
der Umstand, dafl, wiahrend in den fritheren
Aeuflerungen der Entente nur von Klassen und
Achsenzahl der Personenwagen die Rede gewesen
war, gegen Ende Dezember auch D-Zugwagen in
grofier Zahl gefordert wurden. Dadurch, dafl diese
Forderung erst in einer Zeit hervortrat, in der
schon ein grofler Teil der Wagen aus der Heimat
abgefahren war, wurde die Erfiillung des Vertrages
verzogert, insbesondere die Ablieferung der ver-
langten D-Zugwagenzahl in Frage gestellt.

Ersatzteile fiir Lokomotiven und Wagen hat
die Entente in so grofler Zahl verlengt, wie sie
mit Ausnahme einiger geringwertiger Gegenstinde
bei keiner deutschen Eisenbahnverwaltung vor-
ratig sind, so daf} erst ihre Neubeschaffung in
die Wege geleitet werden mufdte. Es ergibt sich
hieraus, dafl die Anspriiche der Entente das Maf
der Billigkeit weit iiberschritten, und daf} die
Lieferung nicht piinktlich ausgefiihrt werden kann.
Hinzu kommt, dafl der Umfang der Forderung
erst Anfang Dezember Deutschland -bekannt ge-
geben wurde.

2. Statt Materials mittlerer Giite und mittleren
Unterhaltungszustandes wurde ganz tadelloses
Material verlangt.

Nach Artikel VII des Abkommens und dem
Art. IV der Zusatznote 2, wonach »lauffihiges
und gut unterhaltenes Material« zu liefern war,
mufite als selbstverstindlich angenommen werden,
dafl nur Fahrzeuge von einer Beschaffenheit ver-
langt wiirden, wie sie bei entsprechender Auswahl
itberhaupt auf den deutschen Bahnen vorhanden
waren und nach Mafigabe der durch den Krieg
geschaffenen Verhiltnisse vorhanden sein konnten.
Es sollte doch der Entente eine sofortige Ver-
starkung ihrer Betriebsmittel zugefithrt werden.
Diese Annahme ist nicht eingetroffen. Ohne Riick-
sicht auf die Einwirkungen, die der vierjdhrige
Krieg, der Arbeitermangel in den Werkstitten
und das Fehlen wichtiger Reparaturstoffe auf die
Giite und_Beschaffenheit des Materials ausiiben
mufite, hat die Entente die Abgabe vdllig fehler-
freier Betriebsmittel verlangt — beinahe, wie bei
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der Abnahme von der Fabrik —! Derartiges Ma-
terial gibt es aber auf den deutschen Bahnen nur
noch in verschwindender Zahl. Nach Meldungen
verschiedener Verwaltungen geniigen nur rund
109, ohne weiteres den Anforderungen. Der ganze
Betriebsmittelpark héatte der Entente vorgefiihrt
werden miissen, ohne daf} hierunter sich auch nur
annihernd die Zahl der geforderten Lokomotiven
und Wagen in dem verlangten Zustande befunden
hatte. Sie miissen daher fiir die Uebergabe erst
hergerichtet werden. Jede Lokomotive, fast jeder
Wagen mufdte untersucht und besonders instand-
gesetzt werden, ehe er mit Erfolg der Entente
vorgefithrt werden konnte.

3. Willkiirlichkeit der Annahmekommissionen.

Hierzu kommt die Willkiirlichkeit und Un-
gleichheit der Anforderungen. Dir Anspriiche an
den Zustand der zu iibergebenden Betriebsmittel
sind nicht etwa einheitlich und in einer jeden
Zweifel ausschlieRenden Weise vereinbart oder
festgesetzt. Jede Uebernahmekommission hat sich
vielmehr erst im Laufe ihrer Annahmetitigkeit
beliebig und selbstidndig das Maf} ihrer Anforde-
rungen gebildet und danach die Zuriickweisungen
vorgenommen. Bis in die letzte Zeit hinein sind
immer neue grundsatzliche Forderungen erhoben
worden, z. B, ist spat erst bekannt geworden,
daf} fiir schwachere Lokomotivgattungen ein be-
sonders guter Unterhaltungszustand verlangt wird.
Hierdurch werden die deutschen Bahnen bei der
Auswahl und Herrichtung der Stiicke immer
wieder vor neue Aufgaben gestellt.

Dabei sind die Anforderungen der einzelnen
Uebernahmekommissionen ganz verschieden. Zu
gleicher Zeit nimmt die eine von den vorgefithrten
Wagen 80%,, die andere 1'8%, an, ohne daf in
der Auswahl der zugefithrten Wagen ein Unter-
schied besteht. Hieraus erhellt die vollige Willkiir
der gestellten Auforderungen und die Unméglich-
keit, sich mit Auswahl und Herrichtung des Ma-
terials auf derartig verschiedene Anforderungen
sachgemifl einzurichten.

Zu den auflerordentlichen und zeitraubenden
Arbeiten fiir die Herrichtung des abzuliefernden
Materials, die bei Uebernahme der Verpflichtungen
des Waffenstillstandes in keiner Weise voraus-
zusehen waren, kommen nach die auflerordent-
lichen Betriebsleistungen, die das Verfahren der
Uebernahmekommissionen den deutschen Bahnen
auferlegt. Tausende von Wagen waren den Grenz-
bezirken umsonst zugefithrt. Viele Hunderte von
Wagen liefen wiederholt diesen Bezirken vollig
zwecklos zu, weil eine beliebige neue For-
derung einer Unterkommission ihre Abnahme aus-
schliet. Zu vielen Tausenden miissen die Wagen
wegen der iibermafligen Anforderungen an ihren
Zustand in den Betriebsgleisen untersucht, ausge-
sondert und den Werkstatten zugefithrt werden.
Die grofle Menge der nicht angenommenen Wagen
und Lokomotiven fiillt die Grenzbezirke und er-
schwert die Zufuhr des zu iibergebenden neuen

Materials. Hieraus ergeben sich Stockungen, die
weit in die inneren Bezirke Deutschlands zuriick-
wirken. Diese Stockungen fithren zu einem un-
wirtschaftlichen Lokomotivverbrauch, der den
ohnehin aufs duflerste geschwichten Lokomotiv-
park vollig erschopft und den ganzen Betrieb zum
Zusammenbruch bringen muf}

4. Absperrungen der Entente innerhalb Deutsch-
lands.

Besonders storend wirken auch Betriebser-
schwernisse, die durch die Entente unmittelbar
veranlafit sind, so die Sperrung mehrerer Rhein-
iibergiange und Zufahrtslinien zu solchen, wie der
Frankfurt a. M.—Mannheim, ferner Behinderungen
in der Benutzung freigegebener Rheinbriicken
wie der Stralburger und der Mainzer Briicke,
Allgemein beeintrachtigt auch die Absperrung an
den Grenzen des besetzten deutschen Gebiets die
Fliissigkeit des ganzen Betriebes in den westlichen
Grenzbezirken und damit sowohl die Zufiihrung
des Materials zur Uebergabe als auch die Zuriick-
fithrung der vielen Tausende :zuriickgewiesener
Wagen.

5. Mangelhafte Leistungsfdhigkeit der Ueber-
nahmekommissionen der Entente.

An einzelnen Stellen, an denen es trotz der
geschilderten, aus dem Verhalten der Entente sich
ergebenden groflen Schwierigkeiten gelang, aus-
nahmsweise Lokomotiven und Wagen in gréfierer
Zahl heranzufithren, erwies sich die Uebergabe
deshalb als undurchfithrbar, weil hier die Ueber-
nahmekommissionen der Entente nicht in der
Lage waren, die Fahrzeuge in einer den Bedin-
gungen entsprechenden Zahl zu untersuchen. Im
Bezirk Koln und in den fiir die Zufuhr nach Kéin
in Frage kommenden Bezirken waren zeitweilig
zahlreiche Lokomotiven und Tausende von Wagen
abgestellt und warteten vergeblich auf Unter-
suchung. Die Uebernahmekommissionen im Bezirk
K6ln konnten das Material nicht verarbeiten. lhre
Zahl erwies sich hier als zu gering. Erst in der
letzten Zeit wurden sie vermehrt. Selbst wenn es
gelungen wire, das zu iibergebende Material in
vollem Umfange zuzufithren, wére seine frist-
gemifle Untersuchung und Uebernahme im Kélner
Bezirk unmdoglich gewesen.

6. GroBe Schwierigkeiten erwuchsen endlich

~auch aus dem Verlangen der Entente, dafl jede

abzugebende Lokomotive mit Bemannung ver-
sehen sein miisse.

Deutscherseits hatte man von vornherein nur
mit einer Abgabe von Fahrzeugen ohne Beman-
nung gerechnet. Die amtliche deutsche Ueber-
setzung des mafigebenden Art. VII des Waffen-
stillstandsabkommens spricht nur von der Abgabe
gebrauchsfihiger Lokomotiven, wahrend die
Worte »machines montées« des franzdsischen
Textes nach der in Spa gegebenen Auslegung
tatsiachlich die Bedeutung von »besetzten Loko-
motiven« haben sollen! Unbemannte Maschinen
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wurden von der Entente ohne weiteres zuriickge-
wiesen, wodurch Verzogerungenin der Abnahme ent-
entstanden, die jedenfalls subjektiv den Deutschen
nicht zur Last gelegt werden konnen. Es mag
dahingestellt bleiben, ob das Verlangen der Aus-
lieferung von deutschem Personal — als von
Zivilpersonen — vdlkerrechtlich {iberhaupt zu-
lissig, die Bedingung also als rechtsgiiltig anzu-
sehen ist. Die deutschen Bahnen haben jedenfalls
von dem Augenblick an, als ihnen dieses Ver-
langen bekannt wurde, alles getan, um ihm ge-
recht zu werden. Sie begegneten aber in der Aus-
fithrung einem allgemeinen starken Widerstand
bei ihrem Personal. Schuld daran war die offen-
kundige Feindseligkeit der Zivilbevolkerung in
Belgien und Frankreich gegeniiber jedem, der als
Deutscher erkennbar war. Schon die Tage der
Raumung hatten ja unerhorte Angriffe auf Leib
und Leben, auf Hab und Gut der abziehenden
Deutschen insbesondere auch der Eisenbahner,
gebracht. Es mufiten daher in Deutschland alle
erdenklichen Mittel angewendet werden, um iiber-
haupt Personal zu finden, das bereit war, mit
den Lokomotiven iiberzugehen; ein Zwang konnte
ja rechtlich nicht angewendet werden, hitte
iibrigens auch keinen Erfolg gehabt, da wider-
williges Personal doch Mittel und Wege gefunden
hitte, vor der Uebergabe oder spiter zu ent-
weichen. Es wurden daher iiberall Aufrufe zu
freiwilliger Meldung erlassen, dabei die von Mar-
schall Foch gegebenen Zusicherungen der Sicher-
heit und guter Behandlung und Verpflegung be-
kanntgegeben und auflerordentlich hohe Beziige
fiir die Zeit dieser Dienstleistung gewdhrt. Trotz
alledem sind die Schwierigkeiten der Personalbe-
schaffung bis in die allerletzte Zeit sehr grof,
zumal immer noch Nachrichten iiber unwiirdige
Behandlung, besonders aus Belgien, kommen, die
gegebenen Zusicherungen also tatsdchlich nicht
itberall innegehalten werden.

IV. Zusammenfassende Begriindung
der Verzégerung.

Aus den vorstehenden Darlegungen ergibt
sich, dafl die nicht rechtzeitige Erfiillung der
Waffenstillstandsbedingungen hinsichtlich der Ab-
lieferung des Eisenbahnmaterials nicht durch bosen
Willen Deutschlands verschuldet, sondern auf Um-
stande zuriickzufiihren ist, die vollig auferhalb des
Einflusses der deutschen Behorden liegen, in der
Hauptsache sogar direktauf Malnahmen der Entente.

Der preuflische Minister der 6ffentlichen Ar-
beiten hat in einer zu diesem Zwecke angefertigten
Zusammenstellung die Beweisstiicke dafiir geliefert,
dafl die deutschen Bahnen von Anfang an alles
Erdenkliche getan haben, um im Rahmen der
Moglichkeit die Abgabe fristgem&f durchzufiithren
Es ergibt sich aus den erlassenen Verfiigungen
daf} die Dienststellenvorsteher persoénlich fiir die,
restlose Durchfithrung der angeordneten Maf3-
nahmen verantwortlich gemacht und daf die Ab-
gaben ohne Riicksicht auf die — gewif3 dringen-

den — Erfordernisse des heimischen Verkehres
zu leisten sind. Wenn das Ergebnis trotz alledem
unbefriedigend ist, so kann dies Deutschland nicht
zur Last gelegt, die Erfiillung der doch nur fiir
den Fall bésen Willens vorgesehenen Vertrags-
strafe nicht verlangt werden. Vielmehr wird die
nochmalige Verldngerung der Frist um eine sich
der tatsichlichen Moglichkeit der Belieferung an-
passende Zeit von der Entente, wenn anders sie
den wirklicher Verhidltnissen und den iiberall
geltenden Rechtsgrundsidtzen Rechnung tragen
will, nicht verweigert werden kdnnen.

Soweit folgen wir den schon von mitte
Janner reichenden amtlichen deutschen Aus-
fihrungen und werden nun auf die weitere Ent-
wicklung der Frage kommen, die in letzter Zeit
eine kritische Wendung genommen hat.

V. Verwendung der ausgelieferten
Fahrzeuge.

Die Verbiindeten haben sich ihren Anteil der
Beute aufgeteilt. Amerika kann natiirlich zu
Hause die deutschen Fahrzeuge nicht gebrauchen,
da sie fiir die dortigen Verhiltnisse zu klein und
schwach sind, abgesehen davon, dafl der Umbau
der Zug- und Stofivorrichtungen sowie das Zer-
legen und Wiederzusammenstellen im Verein mit
der hohen, zeitraubenden Seefracht verhidltnis-
mafig hohe Kosten verursacht hitte. Die meisten
deutschen Beutelokomotiven sind daher an die
kleinen Verbiindeten verkauft worden, so nach
Bohmen, Polen und Ruménien. Ganze Lokomotiv-
ziige sind unter Dampf durch die Schweiz iiber
den Arlberg gerollt, wiederholt mufiten erst eigene
polnische Kohlenziige dazu nach Bregenz geschickt
werden. So sind unter anderen viele preuflische
G8 mit mehr  als 17 t Achsdruck quer durch
Oesterreich unter Dampf hindurch, obzwar sie auf
unserem Oberbau gar nicht verkehren diirften.
Wihrend des Krieges sind aber nur die leichteren
preufischen Lokomotivtypen in Oesterreich-Un-
garn leihweise in Verwendung gekommen, insbe-
sondere Gy, G; und G;, letztere oft ganz neu von
der Fabrik geliefert.

In England konnen die deutschen Loko-
motiven nirgends verwendet werden, obzwar der
Oberbau dort noch groflere Lasten vertrdgt. Be-
kanntlich ist das englische Lichtraumprofil be-
deutend schmiler und niedriger, rund 4 m hoch
und 2'8 m breit. Belgien kann in jeder Hin-
sicht mit deutschen Lokomotiven befahren wer-
den, wie ja durch den Krieg es jahrelang ge-
schehen ist, da sowohl Oberbau als Lichtraum-
profil den Anforderungen reichlich geniigen.

In PFrankreich selbst sind aber nur die
Hauptstrecken fiir schweren Oberbau von 17 bis
18 t eingerichtet, so dafl nicht alle Strecken von
deutschen Lokomotiven befahren werden konnten.
Dagegen sind die deutschen Lokomotiven an-
scheinend als »Boches« wenig beliebt, insbeson-
dere die groflen 1 E-Drillingslokomotiven der
deutschen Einheitstype G,,%, die schon durch
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ihren Auspuff sich von ferne bemerkbar machen.
Mehr als 1700 Stiick deutscher Lokomotiven stan-
den monatelang kalt auf franzosischem Boden, so
dafl sich der preuflische Eisenbahnminister mit
dem Gedanken der Riickgabe befafite und er-
klarte, nur tadellose Fahrzeuge riicknehmen zu
konnen. Dies war ebenso verfehlt als die An-
nahme, dafl die abgelieferten Fahrzeuge dem
Werte nach von der Kriegsentschidigung abge-
rechnet werden sollen. Wie sehr die Rachsucht
und Beutegier der Feinde sich steigert, erhellt aus

der kiirzlichen Forderung, daf} vor Ratifikation des
Friedens fiir die noch fehlenden 50 Lokomotiven
und 4420 Wagen aufler Kriegsschiffen noch
400.000 t Schwimm- und Dockkrine abgeliefert
werden sollen. Man hat diese Begriindung wohl
nur bei den Haaren herbeigezogen, denn man will
einfach diese Dinge haben, da Frankreich mit
Lokomotiven {ibersittigt ist, namentlich wenn die
in Ausbesserung befindlichen Lokomotiven voll-
stdndig hergestellt sein sollten. Das sind die
Friichte des Wilson-Friedens.

C Verbund-Giiterzuglokomotive der franzosischen Ostbahn.
(Mit 1 Abbildung.)

Ganz vereinzelt dastehend ist die in beiste-
hender Abbildung dargestellte C-Bauart der fran-
zdsischen Ostbahn; Innenzylinder, Aulenrahmen
und grofie unterstiitzte Feuerbiichse sind die Haupt-
kennzeichen, zum Unterschiede der meisten {ibri-
gen franzdsischen neueren Bauarten mit Auflen-
zylinder und {iberhdngender Feuerbiichse.

schriag nach auflen leicht zuginglich und werden
durch Umkehrhebel von der innenliegenden Ste-
phensonsteuerung aus betdtigt. Diese erfolgt durch
eine Schraubenspindel mit einer langen Zugfeder
als Gegengewicht. Wiahrend bei der Reihe 1000
die Tragfedern unmittelbar auf den Achslagern
aufsitzen, sind sie bei der Reihe 3000 hoch ge-
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C Verbund-Giiterzuglokomotive der franzdsichen Ostbahn.
QGebaut 1893 in der Bahnwerkstitte zu Epernay, W.-Nr. 257.

Zylinderdurchmesser . . 530/850 mm
Kolbenhub . . . 650 s
Treibraddurchmesser . .. 1400 ’
Radstand 2100+2120—4220 5
Mittl. Kesseldurchmesser s m o 1430 ’
190 Siederohre, Durchmesser . 487

Im Jahre 1893 wurden zunichst 5 Stiick als
Verbundlokomotiven, Serie 10, Bahn Nr. 1001
bis 1003 ausgefiihrt, sodann Nr. 1004—1005, so-
wie weitere 15 Stick als Zwillingmaschinen Bahn
Nr. 3001—3015, letztere sind in Troyes einge-
stellt und erreichen 16'4 hochsten Achsdruck. Sie
sind daher bedeutend stiarker als z. B. die alten
D-Lokomotiven, abgesehen von der Maoglichkeit
einer bedeutend hoheren Fahrgeschwindigkeit. Die
inneren Dampfzylinder liegen vor den Ridern,
weshalb auch bei Auflenrahmen so gewaltige
Dampfzylinder von 530/850 mm Durchmesser
dhnlich der 6sterreichischen Reihe 9 mit 530/810 mm
Durchmesser noch bequem untergebracht werden
konnten. Die Schieberkisten sind in beiden Féllen

Siederohrlange s v s oW .. . 3900 mm
Dampfspannung . . . . . . . . . . 13 Atm.
Gesamt-Heizflache . .o 13086 qm
Rostflache . 259
Dienstgewicht 45630 t

legt, in beiden Fillen aber nicht durch Ausgleich-
hebel verbunden. Die Lokomotive ist mit Druck-
luftbremse versehen, welche einkl6tzig die beiden
hinteren Radgruppen abbremst. Vier Sandkisten
werfen einzeln vor die 1. und 2. Kuppelraderpaare.
C-Lokomotiven mit Innenzylinder der franz. Ostbahn

Uebersicht der Hauptabmessungen:
Zwilling Verbund

Zylinder mm 470)(650 530/850)(650
Treibraddurchmesser » 1420

Radstand » 4220 4220
Dampfspannung atm 13 13
Rostfldche gm 259 259
Feuerbiichs-Heizflache gm 117 —
Siederohr- » qm 10361 —
Gesamt- » qm 11531 13086
Dienstgewicht t 84'619 4563
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Die Fahrzeuge der vereinigten preuflischen und hessischen Staatseisenbahnen
im Rechnungsjahre 1917,

Nach dem amtlichen Bericht iiber die Er-
gebnisse des Betriebes der vereinigten preufi-
schen und hessischen Staatseisenbahnen im Rech-
nungsjahre 1917 hat das Bahnnetz dieser Eisenbahn-
verwaltung im Rechnungsjahre vom 1. April 1917
bis 31. Marz 1918 durch Er6ffnung neuer Strecken
(2722 km Haupt- und 10'57 km Nebenbahnen)
einen Zuwachs von 37°79 km erfahren. Die Eigen-
tumsldnge der dem offentlichen Verkehr dienen-

den Bahnstrecken betrug am 31. Mirz 1918:
40.219'89 km. Davon waren:
Haupt- Neben- zu-
bahnen bahnen sammen
km km km
preuflisches Eigentum 21.885°01 16.98654 38.871°55
hessisches W 81146 49576  1.307-22
badisches % 4112 — 4112
zusammen  22.737'59 17.482:30 4021989
Haupt- Neben- zu-
bahnen bahnen sammen
km km km
vollspurig 22.737°59 17.243'20 39.980'79
schmalspurig (preuf.) — 239'10 23910
eingleisig 535982 16.863-81 22.223'63
zweigleisig 16.887°95 61849 17.506°44
dreigleisig 8474 — 8474
viergleisig 39973 — 399'73
fiinfgleisig 5-35 — 535
Aufierdem waren 199°40 km vollspurige und
128 km schmalspurige Anschluflbahnen ohne

offentlichen Verkehr vorhanden. Die Gesamtldange
der in der preufisch-hessischen Betriebsgemein-
schaft vereinigten Bahnen belief sich demnach
auf 40.420'57 km, wovon 39.07048 km preufi-
sches, 1.308'97 km hessisches und 4112 km
badisches Eigentum waren.

Die Betriebslange betrug Ende Mirz 1918
im ganzen 40.31826 km, von denen dem Per-
sonenverkehr 38.785'57 km, dem Giiterverkehr
39.945'78 km dienten.

Das Anlagekapital berechnete sich Ende Mirz
1918, wie folgt:

Millionen aut 1 km Bahnlinge
M M

Vollspurbahnen 14.184-314 354778

Schmalspurbahnen 21563 90.183
Anschluflbahnen ohne

offentlichen Verkehr 12'351 61.546

im ganzen 14.218228 351.757

davon preul. Eigentum 13.801-801 353.254

Der Fuhrpark bestand Ende Mirz 1918 aus
27.536 Lokomotiven, 53.085 Personenwagen,
14.902 Gepiackwagen und 592.492 Giiter-, Arbeits-
und Bahndienstwagen. Der Gesamtwert (Beschaf-
fungskosten) des Fuhrparks am Schlusse des
Rechnungsjahres 1917 betrug 4,673.705 Millionen
Mark oder 3290 9/, des Anlagekapitals (14,205.877
Millionen Mark) der dem offentlichen Verkehr
dienenden Bahnstrecken. Im Berichtsjahre kamen
durch Neubeschaffung oder Umbau 1682 Loko-
motiven, 1989 Personenwagen, 403 Gepickwagen
und 30.519 Giiter-, Arbeits- und Bahndienstwagen
in Zugang, wihrend 191 Lokomotiven, 169 Per-
sonenwagen, 98 Gepiackwagen und 2770 Giiter-
usw. Wagen ausgemustert wurden oder zum
Zweck des Umbaues in Abgang kamen. Von den
Beschaffungskosten der neuen Fahrzeuge (413.976
Millionen Mark) wurden 183.661 Millionen Mark
aus Anleihen und 230.315 Millionen Mark aus
Betriebseinnahmen bestritten.

Die Fahrzeuge der wiirttembergischen Staatseisenbahnen imRechnungsjahr 1917.

Die Eigentumsldange von 2143:79 km hat sich
gegeniiber dem Vorjahr nicht gedndert. Die Haupt-
bahnen umfassen 159702 km, die vollspurigen
Nebenbahnen 4256 km, die schmalspurigen Neben-
bahnen 12117 km; von den Hauptbahnen sind
zweigleisig 5882 km = 36°83%,. Fiir den Giiter-
verkehr standen die Bahnen in ihrer Gesamtlinge
von 2143'79 km zur Verfiigung, fiir den Personen-
verkehr in einer Linge von 2136'85 km. Die
Zahl der Stationen ermifligte sich von 652 auf
651 = 030 auf einen Betriebskilometer, die Zahl
der Weichen von 11.380 auf 11.358. Die Linge
der durchgehenden Gleise blieb sich gleich mit
273199 km, die Linge simtlicher Gleise stieg
von 405399 auf 406099 km. Die Bautitigkeit
war sonach im Berichtsjahr nur ganz geringfiigig.

Bei den Fahrzeugen ging die Zahl der Loko-
motiven, die schon im Vorjahr von 861 auf 856
zuriickgegangen war, noch weiter zuriick auf 846.
Auch bei den Personen- und Gepickwagen zeigt
sich erstmals eine — wenn auch geringfiigige —
Abnahme von 2419 auf 2418 und von 623 auf 620.

Dagegen wurden die Giiterwagen trotz der Er-
schwernisse noch weiter bedeutend vermehrt,
gegen 14.629 im Jahre 1915 und 15173 im
Jahre 1916 waren es im Jahre 1917 15.787 =
7:36 auf 1 Betriebskilometer mit einem durch-
schnittlichen Ladegewicht von 1428 t (gegen 1417
und 1410 t in den beiden Vorjahren). Die Zahl
der Postwagen blieb sich gleich mit 161.

Die fiir den Betrieb mitgeteilten Zahlen
lassen eine wesentliche Einschrinkung des Per-
sonenverkehrs, insbesondere des Fernpersonen-
verkehrs, zugunsten des gesteigerten Giiterverkehrs
erkennen. Hieraus ergab sich eine Umkehrung
des Verhiltnisses der Zahl der beforderten Ziige
zu der der geleisteten Zugkilometer. Wahrend im
Vorjahr die Zugzahl von 404.885 auf 388.179 ge-
sunken war und die Zahl der geleisteten Zug-
kilometer sich noch von 16,996.942 auf 17,065.573
erhoht hatte, stieg im Jahre 1917 die Zugzahl
wieder leicht an auf 389.869, wihrend die Zug-
kilometer sich ziemlich stark auf 16,319.032 ver-
minderten. Es gingen zuriick die Zugkilometer in
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Schneliziigen von 1,649.008 auf 1,233.819, in Eil-
ziigen von 266.923 auf 169.115, in Personenziigen
von 9,722.476 auf 9,037.697 und in Arbeitsziigen
von 56.345 auf 34.855 km, dagegen stiegen sie
bei den Giiterziigen von 5,370.821 auf 5,843.546 km.
Der Riickgang in der Leistungsfiahigkeit der Loko-
motiven zeigt sich in der Steigerung der Vorspann-
und Schiebedienstkilometer von 2,078.435 auf
2,483.879 km. So verschlechterte sich denn die
Verhiltniszahl der Nutzkilometer von 655 auf
63:28%,. Die durchschnittliche Inanspruchnahme
der Lokomotiven, die sich schon im Vorjahr von
36.460 auf 39.583 km erhoht hatte, stieg noch
weiter auf 41.115. Ein sprunghaftes Anwachsen
zeigt der Heizstoffverbrauch und der Aufwand
hierfiir. Der Verbrauch stieg von 331.216 t auf
382.636 t oder von 1267 kg auf 1428 kg auf
1 Lokomotivkilometer, der Aufwand von 2408 Pf.
auf 4082 Pf. auf 1 Lokomotivkilometer. Auch fiir
Schmierstoffe erhfhte sich der Aufwand von
102 auf 246 Pf. auf das Lokomotivkilometer,
fiir Unterhaltung von 816 auf 1156 Pf. Die
17 Triebwagen standen im Berichtsjahr nur zum

Teil im Dienst, an Triebwagenkilometern wurden
nur 57.226 gefahren gegen 119.730 im Vorjahr.
Die Aufwandsteigerung lie3 sich bei ihnen in
méafligeren Grenzen halten, insofern auf 1 Trieb-
wagenkilometer verausgabt wurden fiir Heizstoffe
11'81 statt 857, fiir Schmierstoffe 1'05 statt 041,
fiir Unterhaltung 346 statt 304 Pf. Die Wagen-
achskilometer hatten eine Steigerung von 630 auf
662 Millionen, die bei einem kleinen Riickgang
der Personen- und Gepdckwagenachskilometer
ausschliefflich auf Giiterwagenachskilometer ent-
fallt. Die Einschrinkung der Personenziige nach
Zahl und Linge hatte eine weitere Besserung der
Platzausnutzung zur Folge. Die Verhiltniszahl der
ausgenutzten Platze, die sich schon im Vorjahr
in auferordentlichem Mafle von 30:09 auf 41'85%/,
gehoben hatte, erhohte sich noch weiter auf
46'03%,. Dagegen ging die durchschnittliche Be-
lastung einer Giiterwagenachse, die im Voriahr
von 329t auf 3'53t gestiegen war, wieder etwas
zuriick auf 348 t. Bei den Betriebsunféllen ist
eine leichte Steigerung von 105 auf 120 fest-
zustellen, Personen wurden getotet 43, verletzt 62.

Ein Beitrag zur Lokomotiv-Geschichte. XXX.

1B-Tenderlokomotive der ungarischen Westbahn.

Die ungarische Westbahn (Magyar nyugoti
vasut) wurde 1872 ertffnet mit ihrer Hauptstrecke
Raab—Klein - Zell—Fehring—Graz  beziehungs-
weise Klein-Zell—Stuhlweiflenburg. Beide Linien
fithrten iiber Steinamanger zur steirischen Grenze
nach Fehring. Den Dienst besorgten die damals
in Ungarn als Regelformen geltenden 1B- und C-
Lokomotiven von Sigl in Wiener-Neustadt mit
kurzem gleichgestellten Radstand sowie Auflen-
rahmen mit Hallschen Kurbeln. Mit der Einfiih-
rung des sogenannten Sekundirbahnbetriebes auf
den Hauptstrecken sowie fiir den Betrieb von
Nebenbahnen beschaffte diese Bahn im Jahre
1884/85 von der Kraulschen Lokomotivfabrik in
Miinchen 12 Stiick 1B-Tenderlokomotiven, die
vom Werk am Siidbahnhof unter F.-Nr. 1518—29
gebaut wurden. Die Maschinen waren fiir einen
grofdten Achsdruck von 10 t bestimmt und nach
der bewédhrten einfachen Kraufdschen Bauart mit
Kastenrahmen zwischen 1. und 2. Achse. Alle
3 Achsen waren fest gelagert, mit gleichen Rad-
reifen von 950 mm ‘Durchmesser im Abstand von
1900 beziehungsweise 1500 mm, so dafl der Rad-
stand 3400 mm betrdgt. Unter dem Fiihrerstand
ist ebenfalls die Rahmenverbindung als Wasser-
kasten ausgebildet. Der Kessel liegt 1850 mm
it. S. O. K. und besteht aus zwei Schiissen, von
denen der vordere groflere 1050 mm lichte Weite
aufweist. Die iiber der Treibachse liegende Feuer-
biichse hat geneigte Riickwand und Rostfliche
von 1340 mm Linge und 920 mm Breite. Der
zweiteilige Dampfdom sitzt am vorderen Kessel-
schufl und trigt Sicherheitsventile mit Federwage
nach Meggenhofer. Der grofle Fiihrerstand be-
ginnt {iber Treibachsmitte, doch zeigt die Auf-

nahme die Maschine mit abgenommenem Fiihrer-
stand und Armaturen. Der urspriinglich vor dem
Fithrerhause angesetzte grofle viereckige Sand-
kasten wurde nach vorne verlegt. Die innere

1 B-Tenderlokomotive der ungarischen Westbahn.
Qebaut 1885 von der Lokomotivfabrik Kraufl & Co. in Miinchen.

Zylinderdurchmesser 280 mm
Kolbenhub . : 400 s
Raddurchmesser . e e e . .. 950 ’
Radstand I 1900 -+ 1500 = 3400 s
Gr. i. Kesseldurchmesser . . . . 1050 o
Entfernung der Rohrwinde . 3000 ”
Kesselmitte ii. S. O. i e oW 3 .. 1840 i
Damc?fdruck VT ) 12 Atm.
W. Gesamtheizflache . p 5678 m?
Rostfliche . P T 121,
Wasservorrat . . . . . . . . . . . 39 5
Kohlen-Vorrat 336
Dienstgewicht 298 t
Grofite Liange 7750 mm
,  DBreite . a2 3000 "
’ Héhe . . . . . . . . . . . 4200 "
,  Zugkraft 08p . . . . . . . 32 t
= Zul. Geschwindigkeit 40—45 km/St.
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Rahmenweite betragt 1290 mm. Alle 6 Trag-
federn liegen oberhalb der Achslager, wobei jene
der Laufachse vorne durch einen Querausgleich-
hebel, jene der Kuppelachsen durch einen Langs-
ausgleichhebel verbunden sind. Der Regler sitzt
am Dampfdom, von wo die Dampfrohre zu den
Zylindern herabfithren, welche Stephensonsteue-
rung mit Umkehrhebel haben. Die Lokomotiven
haben Extersche Wurfhebelbremse an der Fiihrer-
hausriickwand, welche zweikl6tzig auf das Treib-
raderpaar allein wirkt. Urspriinglich war auch die
einfache Luftsaugebremse von Hardy eingebaut,

deren Bremszylinder auflen seitlich unter dem
Fithrerstande angeordnet waren. Zur Verfeuerung
der leichten westungarischen Braunkohle war ein
Kobelrauchfang vorgesehen. Die beiden seitlichen
Kohlenkésten fassen nahezu 3'5 cbm, auch die
Wasservorrite sind ausreichend. Der Lauf dieser
Maschinen war besonders ruhig. In Oesterreich
sind erst spater 1B-Tenderlokomotiven mit dieser
Zylinderlage fiir die Kremstalbahn von der Linzer
Fabrik in Betrieb gekommen, welche nach der
Verstaatlichung als Reihe 89 noch heute Dienst
machen,

Die Kohlennot und Verkehrssorgen Oesterreichs.

Der Friede zu St. Germain, ein imperialisti-
sches Machwerk, das dem Wilsonfrieden mit seinen
14 Punkten Hohn spricht, hat Deutschdsterreich
zertrimmert, 2%/, seiner Bewohner, vier Millionen
Deutsche, der Fremdherrschaft unterworfen, und
die reichen Kohlenschitze Deutschbéhmens ge-
raubt und damit eine ohnmichtige Totgeburt
geschaffen, die schon jetzt seine Lebensunmog-
lichkeit bewiesen hat. Ein letzter Notschrei in der
osterr. Nationalversammlung vom 4. Dezember
soll aller Welt unsere unhaltbaren Verhéltnisse
klarlegen und Abhilfe schleunigst veranlassen. Wir
geben davon die einschldgigen Berichte.

Ueber dieKohlenversorgungOester-
reichs berichtete Staatssekretar Zerdik wie folgt:
Um die Bevolkerung mit Hausbrand und Kiichen-
brand zu versorgen, wire es lediglich nolwendig,
dafl die Tschechen den mit ihnen abgeschlossenen
Vertrag vom 18. August d. J. zur Génze aus-
liefern. Sie hitten dabei nur 300 Waggons tag-
lich mehr zu liefern, was kaum fiinf Prozent (!)
der tschechoslowakischen Produktion betragt.
Aber mit der Ausfithrung der mit den Tschechen,
mit Deutschland und Polen geschlossenen Ver-
trage ist auch das eingeschriankteste Bediirfnis
der Industrie nicht zu befriedigen. Denn sédmtliche
Vertrige und die Inlandsproduktion ergeben
530.000 Tonnen monatlich, wiahrend unser monat-
licher Bedarf bei noch so reduziertem Industrie-
betrieb 730.000 Tonnen betrigt. Soll den be-
fiirchteten Unruhen begegnet werden, so muf
eine der Hauptursachen, der entsetzliche Kohlen-
mangel, beseitigt werden. Dazu ist nach dem vor-
hin Ge<agten nétig: die volle Auslieferung der
mit den Nachfolgestaaten und mit Deutschland
vertragsmiflig festgelegten Mengen, ein dariiber
hinausgehender Zuschub von 200.000 Tonnen
monatlich aus dem Ausland, die Gewihrung eines
dem Erfordernis fiir die Lieferung entsprechenden
Kredits, die Regelung der Transport- und Preis-
frage durch die Entente. Wenn diese Forderungen
nicht in allerkiirzester Zeit befriedigt werden
konnen, so geht die Bevdlkerung Wiens einem
entsetzlichen Winter entgegen, einem Winter, der
von keinem Volk, mag es auch noch so geduldig
sein, in Ruhe ertragen werden kann. Was heute

an den Wildern geschieht, was sich fast taglich
durch Niederreifien von Planken heute schon
zeigt, wird weitergreifen und das Bediirfnis nach
Wirme wird jeden Besitz dem Zugriff der Be-
volkerung aussetzen.

Der franzosische Gesandte M. Allizé teilt drauf
mit, dafl der Oberste Rat beschlossen habe, es
seien 250.000 Tonnen Kohle fiir den Monat aus
Oberschlesien an Oesterreich zu liefern, und daf} die
franzgsische Regierung der tschechoslowakischen
Regierung 3000 Waggons zur Verfiigung stelle, um
die Kohlentransporte nach Oesterreich zu sichern.

Ueber das Verkehrswesen berichtete
Sektionschef Enderes: Der Betrieb der 6sterreichi-
schen Eisenbahnen werde auflerordentlich un-
giinstig durch den groflen Wagenbedarf der Nach-
barstaaten beeinfluft. Oesterreich mufl nun fiir
die Nahrungs- und Rohstoffe, die es aus diesen
Landern bezieht, Waggons beistellen. Es be-
kommt aber oft die bestellten Giiter nicht und auch
die Wagen und Lokomotiven nicht zuriick. Wenn
auch feststeht, dafl die meisten Wagen unmittel-
bar nach dem Zusammenbruch an die neu ent-
standenen Staaten abflossen, so befanden sich
doch bei der ersten Giiterwagenzahlung am 11.
Februar d. J. auf den osterreichischen Eisenbahn-
linien noch immer 26.817 gedeckte und 22.659
offene, zusammen 49.476 Giiterwagen. Inzwischen
sind, wie die jingste Zahlung vom 22. Oktober
d. J. beweist, nicht weniger als 9616 gedeckte,
1429 offene, zusammen also 11.085 Giiterwagen
(unter diesen 2360 gemifl dem Waffenstillstands-
vertrag an ltalien abgegebene Giiterwagen) ab-
handen gekommen, da an diesem Tage nur
17.201 gedeckte und 21.190 offene, somit 38.391
Giiterwagen gezdhlt wurden. Von diesen befanden
sich jedoch nur 25.666 auf den &sterreichischen
Staatsbahnlinien, der Rest von 12.725 Wagen auf
den osterreichischen Privatbahnlinien. Da rund
14 Prozent (5621) aller Wagen als reparatur-
bediirftig festgestellt wurden und bis zu 6000
Wagen durch den Mangel an Betriebskohle und
die dadurch hervorgerufenen Stauungen zum Still-
stand gezwungen waren, verminderte sich die
wirklich verfiigbare Wagenzahl auf weniger als
drei Viertel der gezahlten Wagen.
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Die osterreichischen Staatsbahnen, deren
normalspuriges Betriebsnetz etwa 4500 Kilometer
betragt, besitzen derzeit eigentlich nur rund 900
durch nachtriglichen Ankauf erworbene oder durch
Anmietung gebundene Wagen; der iibrige Fahr-
park ist bis zum Zeitpunkt der von Beginn an
erstrebten Waggonaufteilung als den einzelnen
Neustaaten mit zugehdrend, also freiziigig, wenn
auch diese Freiziigigkeit durch gewisse Anspriiche
und einschneidende Mafinahmen einzelner Neu-
staaten weitgehende Einschrankungen erlitten hat.
Die osterreichischen Eisenbahnen leiden aber
auch unter der Kohlennot derartig, dafl augen-
blicklich aufler Lebensmitteln, Brennmateria-
lien, Sprengstoffen fiir Bergwerke und Ver-
packungsmaterialien fiir Lebensmittel fast gar
keine Giiter beférdert werden.

Infolgedessen wiirde unsere Industrie mangels
an Eisenbahngiiterverkehr auch dann nicht arbeiten
konnen, wenn ihr die notige Kohle, sonstige Roh-
stoffe und Halberzeugnisse zur Verfiigung gestellt
wiirden. Die Kohlennot der Eisenbahnen hat dazu
gefithrt, dafl Tausende von beladenen und leeren
Wagen nicht von der Stelle gebracht werden
kénnen, wodurch sich der Waggonmangel ver-
starkt und die Beférderung der Kohle leidet. Die
osterreichischen Bahnen benétigen mehr als 7500
Tonnen Kohlen fiir den Kalendertag, davon rund
3500 Tonnen Braunkohle und 4000 Tonnen Stein-
kohle. Abgesperrt von allen ausgiebigen Kohlen-
versorgungsstellen, mufl Oesterreich bis ldngstens
August 1920 einen mindestens dreimonatigen
Kohlenvorrat, einen dreiwdchigen Vorrat jedoch
in kiirzester Zeit geliefert erhalten,

KLEINE NACHRICHTEN.

Die Verwertung der Kdrntner Wasserkrifte.
Vor kurzem fand in Villach unter Vorsitz des
Unterstaatssekretiars Dr. med. Ellenbogen eine vom
Wasser- und Elekirizititswirtschaftsamte (»Wewa«)
einberufene Versammlung behufs Beratung iiber
die Verwertung der Kirntner Wasserkrifte und
die eheste Inangriffnahme der beziiglichen Arbeiten
statt, bei welcher der Landesrat von Kirnten,
der Wirtschaftsausschufl der vorlaufigen Landes-
versammlung sowie die einzelnen Interessenten-
gruppen vertreten waren. In der Frage der Elek-
trisierung der Eisenbahnen erkliarte der Vertreter
der Staatseisenbahnverwaltung, dafl vor allem
die Tauernbahnstrecke Mallnitz-Spittal aus einem
an der Mallnitz zu errichtenden Kraftwerk zlek-
trisiert werde. Fiir spiter sei die Elektrisierung
der von Obersteiermark nach Kiarnten fithrenden
Bahnlinien und allenfalls auch jene der Anschluf3-
strecken zu gewirtigen, wihrend beziiglich der
Siidbahnstrecke, bei der als Kraftquelle die Drau
herangezogen werden miiite, wegen der noch
ungekldrten politischen Lage Siidkédrntens kein
Plan gefafit werden konnte. Aus der Erdrterung
ergab sich, daf® das Land zuallererst das Projekt

um wieder

‘Tonnen Braunkohle geférdert worden.

eine geordnete Kohlenverbrauchswirtschaft ein-
fithren zu kénnen und gegen ungliickliche Zu-
falle geschiitzt zu sein. Eine schwere Hemmung
ist die Ueberschwemmung unserer Eisenbahn-
werkstatten mit Wagen und Lokomotiven, die in
unseren Nachbarstaaten beschdadigt, aber nicht
ausgebessert wurden. Auch in diesem Punkte
miilte die vorstehend angeregte internationale
Kommission Oesterreich gegen zu weit gehende
Forderungen seiner Nachbarn schiitzen. Anderer-
seits aber konnten wir diesen Forderungen ge-
recht werden und unseren eigenen Fahrpark
in guten Zustand bringen, wenn uns die notigen
Rohstoffe und Halberzeugnisse in geniigender
Menge zukommen. Zusammenfassend erscheint
somit unbedingt in der allerndchsten Zeit notig:
Schaffung einer mit Exekutivgewalt augestatteten
internationalen Stelle zur Durchfithrung einer
zweckentsprechenden, einheitlichen Wagen- und
Lokomotivdisposition im Bereich der zerfallenen
Monarchie sowie zur Beseitigung aller den Eisen-
bahnverkehr hemmenden Reibungen. Sicherung
der notigen Kohle und jener Rohstoffe und Halb-
erzeugnisse, die zur Erhaltung und zum Betrieb
der Bahnen unerld@lich sind, in geniigender Menge
zu ertraglichen Preisen.

Der amerikanische Delegierte Mr. Lindley
wies darauf hin, dafl der Oberste Rat beschlossen

habe, eine interalliierte Kommission
unter dem Vorsitz des Sir Dent mit der not-
wendigen Autoritdt zu konstituieren, die die
Transportfrage zwischen Oesterreich und den

Nachfolgestaaten zu regeln und die Transporte
zu beschleunigen habe.

der Ausniitzung des Weiflensees in

nehmen wolle.

Kohlenstatistik fiir Bohmen 1916/17. Zum
49. Mal ist dieser Tage die von der Direktion
der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft all-
jahrlich herausgegebene »Statistik des béhmischen
Kohlenverkehrs« erschienen. Sie betrifft die
Statistik fiir das Jahr 1917, hat also eigentlich
nur geschichtlichen Wert, ist aber gerade bei den
heutigen Verhiltnissen von Interesse. Der Statistik
zufolge sind im Berichtsjahr 1917 in den Bezirken
Elbogen, Falkenau, Komotau, Teplitz und Briix
von 31.992 Arbeitern insgesamt 17:79 Millionen
Da im
Jahre 1916 von 26.641 Arbeitern 189 Millionen
Tonnen gefordert worden sind, ergibt sich fiir
das Berichtsjahr bei einer Vermehrung der
Arbeiterzahl um 5351 eine Verringerung der
Foérderung um 11 Millionen Tonnen. Bei einem
Mittelpreis von 9933 Heller fiir die Tonne im
Berichtsjahre gegeniiber einem solchen von
6683 Heller im Jahre 1916 bezifferte sich der
Geldwert der im Berichtsjahre geférderten Braun-
kohlenmenge auf 176'75 Millionen Kronen, gegen-
iiber dem Vorjahre um 5043 Millionen Kronen
oder 285 v. H. mehr. Auf einen Arbeiter entfallen

Angriff
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im Jahresdurchschnitt 560 t bzw. 718 t. Von der
im Berichtsjahre geftrderten Braunkohlenmenge
verblieben 1369 Millionen Tonnen oder oder 77 v. H
im Inland, und 409 Millionen Tonnen, also
23 v. H, gingen teils auf dem Bahn-, teils auf
dem Wasserweg ins Ausland. An Steinkohle sind
in den Bezirken Mies, Pilsen, Prag und Schlan
im Berichtsjahre von 18.741 Arbeitern insgesamt
3'31 Millionen Tonnen gefordert worden. Im
Jahre 1916 bezifferte sich die Arbeiterzahl auf
16630 und die geforderte Steinkohlenmenge auf
378 Millionen Tonnen, so :daf} sich fiir das Be-
triebsjahr bei einem Mehr von 2111 Arbeitern
eine Minderférderung um 046 Millionen Tonnen
und auf jeden einzelnen Arbeiter umgerechnet
eine solche von 18 v. H. ergibt. Es entfallen
im Jahresdurchschnitt auf einen Arbeiter 177 t
bzw. 215t. Bei einem Mittelpreis von 21699 Heller
im Berichtsjahre gegeniiber einem solchen von
15952 Heller im Jahre 1916 ergab der Geldwert,
der sich im Jahre 1917 auf 72003 Millionen
Kronen bezifferte, gegeniiber dem Vorjahre ein
Mehr von 11'71 Millionen Kronen. Von der ge-
forderten Steinkohlenmenge wurden blof3 56 v. H.
in das Ausland abgeschoben.

Der Tauschverkehr mit Polen. Vom deutsch-
osterreichischen Warenverkehrsbureau wird mit-
geteilt: Der Kompensationsvertrag mit Polen, der
am 5. Juli abgeschlossen wurde, ist in Ausfithrung.
Aus Wien sind bereits fiinfzig mit Kompensations-
waren voll beladene Ziige nach Polen abgelassen
worden. Aus Polen sind eingetroflen: 420 Bahn-
wagen Gasol, 215 Bahnwagen Benzin, 482 Bahn-
wagen Petroleum, 26 Bahnwagen Kerzen, 38 Bahn-
wagen Paraffin, 172 Bahnwagen verschiedene
Roholriickstande, 24.211 Kisten Eier (zu je
1440 Stiick), 2574 Stiick Schlachtpferde, 32.300
Stiick Gianse und 25 Bahnwagen Rohhaute.
Weitere Transporte aus Polen sind unterwegs.
Wir hitten aus dem Dombrowaer Revier im
Monat 5000 Bahnwagen Kohle erhalten sollen.
Infolge des Wagenmangels konnte jedoch das
leider niemals erreicht werden und es sind bis
zum 14, Oktober insgesamt nur 35.000 Tonnen
Kohle auf das Vertragskontingent geliefert worden.
In Polen besteht das Bestreben, die Lieferungen
in Einklang mit der steigenden Fdrderung zu
bringen und wir hoffen, dafl die vereinbarte
Menge in absehbarer Zeit erreicht wird.

Die belgische Kongobahn. Das Eisenbahn-
netz der Kolonie umfat heute 2100 km im Be-
triebe befindlicher Bahnen. Die 4lteste und
wichtigste Bahn der Kolonie ist die 400 km lange
Kongobahn, die iibrigen Kongoumgehungsbahnen
und die Lukugabahn, die sich fiir die militdrischen
Unternehmungen der Belgier gegen Deutsch-Ost-
afrika als besonders wertvoll erwies, die wirt-
schaftlich wichtige Kleinbahn in das Oelpalmen-
gebiet von Mayumbe, und die im Kriege voll-
endete Katangabahn Sakania-Bukama werden
erst in Zukunft zu besonderer Bedeutung ge-
langen. Bemerkenswert ist der wirtschaftliche Auf-

schwung der Katangabahn infolge der Entwick-
lung ihres Giiterverkehrs; er hat sich von 253.985 t
im Jahre 1913 auf 576.673 t im Jahre 1916 ge-
hoben, also in drei Jahren mehr als verdoppelt
und im Jahre 1916 reichlich das Siebenfache des
Giiterverkehrs der Kongobahn — 81.061 { im
Jahre 1916/17 — erreicht obwohl diese in diesem
Jahren aufihr 19. Betriebsjahr zuriickblicken konnte.
Dies ist im wesentlichen zuriickzufithren auf die
steigende Ausbeute der Kupfergruben der Union
Miniére im Katangabezirk, deren Erzeugung sich
von 10147 t Kupferim Jahre 1911 auf 21.882:1 t
im Jahre 1916 gesteigert hat; die entsprechenden
Wertziffern: 1.834.041 und 63,895.691 Franken,
zeigen eine noch kraftigere Steigerung. Fiir den
Ausbau des belgischen Colonial-Eisenbahnnetzes
kommen vor allem in Betracht die Linien Ka-
tanga-Leopoldville, 1850 km, Katanga-Angola,
600 Kilometer, behufs Verldngerung der portugie-
sischen Benguella-Eisenbahn in den Katanga-
bezirk; ferner von Pweto nach Ankoro, 300 km,
und von Kabalo iiber Pania Mutombo nach Lu-
sambo, 450 km, zur Verbindung der Lualaba
mit dem Sankuru und Kasai; von Stanleyville
nach Mahagi mit Abzweigung nach den wert-
vollen Goldbezirken von Kilo und Moto, 900 km;
endlich von Bumba am Kongo zum Nil, 1260 km,
durch die Ackerbau- und Bergbaubezirke von
Uele.

Dampflokomotive und elektrische Loko-
motive im Kriege*, Auf dem Gebiete der elektr.
Zugforderung sind grofle Fortschritte zu ver-
zeichnen. Es ist moglich, hohe Spannungen an-
zuwenden, auch in wirtschaftlicher Hinsicht ist
der elektrische Betrieb in vieler Beziehung dem
Dampfbetrieb ebenbiirtig, die einfachere Be-
dienung, die stete Dienstbereitschaft und die
hohere Ausnutzbarkeit hat er sogar vor dem Lo-
komotivbetriebe voraus, nehmen doch die Neben-
arbeiten vor und nach der Dienstleistung der
Lokomotive fast 30.v. H. ihrer ganzen Dienstzeit
in Anspruch. Diese Verhéltnisse wiirden fiir die
Elektrizitdt auch vom rein militdrischen Stand-
punkte aus sprechen. Den Vorteilen stehen aber
folgende Nachteile gegeniiber: Infolge der not-
wendigen Verkehrsverschiebungen im  Mobil-
machungsfalle miiften sadmtliche Bahnen von
strategischer Bedeutung fiir den elektrischen Be-
trieb eingerichtet sein, damit die Lokomotiven eben-
so wie die Dampflokomotiven iiberallhin gelarigen
konnen. In vielen Fillen werden die Anspriiche
an die Leistungsfihigkeit der Strecken im Mobil-
machungsfalle'die héchsten iiberhaupt vorkommen-
den sein. Dies hat zur Voraussetzung, dafl die

* Unter dieser Ueberschrift vergleicht Baurat G.
Soberski in Glasers Annalen 1914, Seite 123, beide
Lokomotivgattungen vom Standpunkte der Landesver-
teidigung. Obzwar der Krieg beendet ist, haben diese
Anschauungen noch weiter QGeltung, wenn auch die
Mittelmichte durch ihre Ohnmacht gezwungen sind,
nur wirtschaftliche Griinde fiir Dampf- oder elektrischen
Betrie sprechen zu lassen. Die »Sieger« werden sich
jedenfalls daran halten. ; - :
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Kraftstationen und Leitungsanlagen, die dieser
Hochstleistung angepaft sein miissen, in Friedens-
zeiten nicht voll ausgeniitzt werden. Bei Dampf-
bahnen kann der Mehrbedarf an Zugkraft durch
Verwendung einer grofleren Anzahl von Loko-
motiven von anderen Strecken in einfachster
Weise ausgeglichen werden. Stérungen an den
elektrischen Leitungen und besonders an den
Kraftwerken (Bombenwiirfe!) kénnen ganze Linien
unbraushbar machen, wiéhrend sich etwaige Sto-
rungen beim Dampfbetriebe immer auf einzelne
Lokomotiven beschrianken werden.

Noch ungiinstiger schneidet der elektrische
Betrieb ab, wenn es sich um den Betrieb von
Bahnen in Feindesland handelt. Dort muf3 man
damit rechnen, dafl Leitungen und Kraftwerke
vom Feinde vor seinem Riickzuge unbrauchbar
gemacht werden. Wenn man aber auch die ganz
unwahrscheinliche Annahme macht, daf dies
nicht der Fall ist, so werden sich weitere Schwie-
rigkeiten herausstellen, wenn die elektrischen An-
lagen beider Liander nicht in Stromart, Span-
nungshéhe und Polwechselzahl iibereinstimmen.
Andernfalls wire die Aufrechterhaltung des Be-
triebs nur moglich, wenn auch die Betriebsmittel
der betreffenden Bahn verfiigbar wiren. Behin-
derungen durch abweichende Spurweiten und ab-
weichende Begrenzung des lichten Raumes ma-
chen sich bei beiden Betriebsarten in gleicher
Weise nachteilig bemerkbar.

Die Nachteile der elektrischen Zugférderung
im Kriege werden voraussichtlich auch bei ihrer
weiteren Vervollkommnung bestehen bleiben. Da-
her erscheint es dem Verfasser vorliufig ausge-
schlossen, dafl Bahnen, die von Bedeutung fiir
die Landesverteidigung sind, fiir den elektrischen
Betrieb eingerichtet werden.

Belgische Lokomotiv-Bestellungen. Der
belgische Staat hat 400 Lokomotiven bei der Am.
Loc. Comp. bestellt.

Englische Lokomotiven fiir Siidamerika.
Die Central-Arg. Eisenbahn hat 38 Stiick 2 D Ver-
bundlokomotiven bei der Nordbritischen Lokomo-
tiv-Bau-Ges. in Glasgow in Auftrag gegeben. Die
Leopoldina-Eisenbahn (Brasilien) hat 10 Stiick
2 C Personenzuglokomotiven bei Armstrong, Wit-
worth & Co., Ltd. in New-Castle, bestellt, die erst
kiirzlich den Lokomotivbau aufgenommen haben.
Die Columbische National-Bahn hat 6 Stiick Kitson-
Meyer-Lokomotiven bei Kitson & Co., Ltd. in
Leeds bestellt. Alle diese Maschinen haben den
Robinson-Ueberhitzer, eine britische Nachahmung
des Schmidtiiberhitzers.

Die englische Lokomotivausfuhr (1. Jinner
bis Ende Juli 1919) betrug i. J. 1917 13.684 t (eng-
lisch), 1918 12.318 und 1919 5.946t. Die Einfuhr
war verschwindend mit 29, 178 und 112t in der-
selben Zeit. Die Ausfuhr verteilte sich, ebenfalls
auf je 7 Monate bezogen:

1919 1918 1917
Spanien . . . 605 150 74
Uebriges Europa 1.608 8.189 9.593
Argentinien P 529 193 138
Uebriges Siidamerika. . 289 183 79
Siidafrika . 277 441 1.943
Britisch-Indien . 1.672  2.386 857
Ceylon & Malayen 138 74 263
Australien . ; 427 57 178
Sonstiges Ausland . 401 645 459

Die amerikanische Wagenausfuhr im Juli
1919 verteilte sich wie folgt:

Zahl  WertDollar
Frankreich . 1.417 3,117.346
Italien P 300 514.800
Canada . . . . . . . . . 30 21.650
Brasilien s @ % - 150 294.750
China . . . . . . . . . 50 162.500
Sonstige . . . . . . . . 39 305.877

1.986 4,146.923

Es betrifft ausschliefflich Giiterwagen, deren
Durchschnittspreis sich'somit auf etwa 3200 Dollar
im Hochstwert (China) oder 16.000 K Friedenswert
umrechnet, fiir Canada aber nur 700 Dollar gleich
3500 K.

Amerikanischer Lokomotivbau im Juli 1919.
In diesem Monate wurden 112 Lokomotiven der
neuen Regelformen abgeliefert, auflerdem brachten
die Am. Loc. Comp. 53 fremde, die Baldwinwerke
aber 20 fremde Lokomotiven nebst 9 Baulokomo-
tiven, insgesamt 194 Lokomotiven heraus, also
eine schwiéchere Leistung.

Die Fahrzeuge der
bahnen. Es waren vorhanden:
tiven, 1100 Tender, 4 Triebwagen,
sonenwagen und 51.750 Lastwagen.

Englische Werkstattziige fiir Feldbahnen.
Fiir die Feldbahnen des englischen Heeres mit
60 cm Spurweite, die in Flandern als Verbindung
zwischen den Vollbahnen und der Front ver-
wendet worden waren, sind u. a. sechs fahrbare
Werkstédtten ausgeriistet worden. Jeder der sie
enthaltenden Ziige bestand aus sechs Wagen, die
alle dieselben Abmessungen natten: der Aufbau
war 54 m lang, 165 m breit und 3 m iiber
Schienenoberkante hoch, Der Radstand der Wagen
betrug 42 m. Ein Zug war im ganzen 37'5 m
lang. Er war zusammengesetzt aus einem Kraft-
werkwagen, zwei Maschinenwagen, einem Werk-
zeug- und einem Vorratswagen und einem Bureau-
wagen. Das fahrbare Kraftwerk enthielt eine dop-
pelte benzin-elektrische Einheit von je 12 bis
20 PS Leistung in unmittelbarer Verbindung mit
einer 10 kw-Dynamo. Jede Einheit wog 3 t, der
ganze Wagen 85 t. Die Auspufftopfe fiir die Mo-
toren waren auflen auf dem Dach angeordnet.
Unter dem Dach hing ein grofler Druckluftbe-
hélter, der von einem Drucklufterzeuger in der
Mitte des Wagens gefiillt wurde. Unter dem
Wagengestell waren die Wasserbehilter aufge-
hiangt. Das Benzin war in Behiltern gestapelt,
die an den Stirnwinden standen. Die Kurbeln

Sidchsischen Staats-
1785 Lokomo-
4875 Per-
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zum Anlassen der Motoren waren auflerhalb- der
Wagenwidnde angeordnet, so dafl die Motoren in
Gang gesetzt werden konnten, ohne dafl man den
Wagen zu betreten brauchte. Auflerdem enthielt
dieser Wagen eine Schalttafel mit den notigen
Meflapparaten. Die beiden Maschinenwagen ent-
hielten Schleifsteine, Sigen, Bohrmaschinen, eine
Drehbank, eine Hobelmaschine; zum Teile wurden
diese Maschinen von eigenen Motoren unmittel-
bar, zum Teil gruppenweise durch Vermittelung
einer am Dach angebrachten Welle angetrieben.
Die hierzu notige elektrische Kraft lieferte das
fahrbare Kraftwerk im ersten Wagen. Die beiden
Maschinenwagen wogen je etwa 5 t. Im  Werk-
zeugwagen waren zwei Arbeitsbanke mit vier
Schraubstocken aufgestellt. Der Raum unter und
iiber den Bidnken, die grofle verschliebare Schub-
laden hatten, war zum Unterbringen von Werk-
zeugen in Gefachen ausgeniitzt. Der Vorrats-(Ma-
gazin)wagen diente zur Unterbringung von Roh-
stoffen und Ersatzteilen, zum Teil in Gefachen,
zum Teil in verschlieBbaren Behiltern. Auflerdem
waren an diesem Wagen zwei ausschwingbare
Krdne angebracht, die auf der Fahrt nach innen,
bei Gebrauch nach aufien gedreht werden konnten.
Im freien Raum in der Mitte waren Ambosse,
Schmiedefeuer und Winden aufgestellt. Werkstatt-
und Vorratswagen wogen etwa je 4 t. Der Offi-
zierwagen endlich war in zwei Bureaurdume, einen
grofleren und einen kleineren, eingeteilt, die mit
allen fiir ein Bureau bendotigten Mdobeln ausge-
stattet waren. Alle Wagen waren elektrisch be-
leuchtet, der Offizierwagen auch elektrisch geheizt
und geliiftet; er hatte jedoch auflerdem noch
Ofenheizung. Die beiden Maschinenwagen und das
Kraftwerk hatten aufklappbare Seitenwénde, deren
obere Halfte nach oben zur Bildung eines Daches
und deren untere Héilfte nach unten zur Bildung
einer Arbeitsplattform aufgeklappt werden konnte.
Bei schlechtem Wetter wurden an den Dachteil
Segeltuchwidnde angehangt. Die iibrigen Wagen
waren durch seitliche Drehtiiren zuginglich. Die
Rahmen der Wagen bestanden aus Holz. Jeder
Wagen hatte am Ende eine Bremse, die von einer
die Verlingerung des Wagenbodens bildenden
Plattform aus bedient wurde. Der ganze Zug war
feldgrau gestrichen mit gelber Beschriftung.

Frankreichs Wasserkrifte und die Elektri-
sierung der Bahnen. Unter dem Drucke des
Krieges und des Kohlenmangels hat Frankreich
wihrend des Krieges eine grofiere Anzahl Wasser-
krifte der Industrie nutzbar gemacht und dabei
etwa 400.000 HP gewonnen. Frankreich verfiigt in
seiner Wasserfdllen und Wasserldufen iiber etwa
9 Millionen HP, von denen im Jahre 1913 nur
rund 750.000 nutzbar gemacht waren. Diese
9 Millionen HP stellen die Kraft dar, die jéhrlich
aus 78 Millionen Tonnen Kohlen gewonnen wer-
den konnen, wihrend Frankreich vor dem Kriege
nur 60 Millionen Tonnen Kohle verbrauchte. Mit
der erwihnten Wasserkraft konnten alle franzo-
sischen Bahnlinien betrieben werden. Nach dem
Plan, der zunichst verwirklicht werden soll, wiir-

den 3100 km der Paris-Orléans-Bahn, 2200 km
der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn und 3200 km
der Siidbahn elektrisiert. Fiir die 3100 km der
Paris-Orléans-Bahn wiirden 85.000 HP geniigen,
also die Hailfte der in der Dordogne nutzbar ge-
machten Wasserkréfte. Bei der Verwirklichung des
Plans werden die Konzessionire verpflichtet, sich
einem Bewirtschaftungsplan zu unterziehen, der
eine einheitliche Ausniitzung eines Bassins oder
eines Flusses vorsieht; der Staat behilt sich das
Recht der Teilnahme und der Kontrolle vor, um
eine grofitmogliche Ausnutzung zu erzielen, sonst
aber sind die Konzessionire in ihrer Handlungs-
fahigkeit nicht gehindert.

Die Fahrzeuge der italienischen Staats-
bahnen. Italien verfiigt gegenwirtig iiber einen
Bestand von 110.000 Giiterwagen, 10.000 Per-
sonenwagen, 4080 Gepdckwagen und 5526 Lo-
komotiven und Motorwagen. Im Trentino und in
der Venezia Giuglia fanden sich 352 &sterrei-
chische Lokomotiven, 700 Personen- und Gepick-
wagen und 9260 Giiterwagen vor, wihrend von
Oesterreich seinerzeit weggenommene 123 Loko-
motiven, 100 Personen- und 2360 Giiterwagen
auflerdem zuriickgegeben wurden. In Reparatur
befanden sich 10 v. H. der Giiterwagen und
3660 v. H. der Personenwagen, gegen 11'9 und
283 v. H. im September 1918, an Lokomotiven
21 v. H. gegen 16°5 v. H. im Juni 1918. Der hohe
Reparaturbestand entspringt offenbar der stirkeren
Ausnutzung und Belastung des Materials. Eine
Besserung der Lage diirfte die Einstellung des
neuen Materials bringen. 726 Lokomotiven sind
neu in Auftrag gegeben, davon 150 in Amerika
(hiervon 38 elektrische). Von diesen sind einig-
bereits geliefert. Frankreich liefert jetzt 200 ehe-
mals deutsche Lokomotiven und zur Lebens-
mittelversorgung Deutschosterreichs hat Wien
64 Lokomotiven leihweise zur Verfiigung gestellt.
Im Bau sind ferner 640 Personenwagen, 300 Ge-
packwagen und 27.273 Giiterwagen; von lezteren
gind 10.000 in Amerika bestellt und sollen im
Herbst abgeliefert werden. Bei italienischen Firmen
werden sodann in Kiirze 560 Personen-, 300 Ge-
péck- und 2150 Giiterwagen bestellt werden.

Bezugserneuerung. Wir ersuchen um um-
hende Bezugserneuerung, damit in der Zusendung
der Zeitschrift keine Unterbrechung eintritt. Die
inldndischen Abnehmer ersuchen wir, sich des bei-
liegenden Posterlagscheines zu bedienen. =

DIE LOKOMOTIVE

ist zu beziehen:
Oesterreich : vom Verlage u. Verwaltung: Wien, IV., Favoritenstraie 21.

Postsparkassenkonto 27.722. Fernsprecher 58.036. .
Schweiz: Rascher & Cie., Meyer & Zellers Nachfoiger, Buchhandlung,

'Zﬁrich, | lRaghluskal 20, Unter-den Bégen.

QroBbrit und K : The Lokomotive Publishing Company
Limited, London E. C., 3 Amen Corner, Paternoster Row.
Annoncen
fiir die «Lok ti h imtliche Annoncen-Expeditionen des

in- und Auslandes ‘sowie die Annoncen-ﬁxredition u. Zeitschriften-
Verlagsanstalt A. Berg, Wien, 1V/,, FavoritenstraBe 21, entgegen.

Herausgeber und verantwortlicher Schriftleiter: A. Berg.
Schriftleitung und Verwalt ng: Wien, 1V/;, FavoritenstraBe 21,

Buchdruckerei: Julius Wassertriidinger, Wien, VIi., Richtergasse 4.
Bildstocke von Patzelt & Co., Wien, VIilj,, LerchenfelderstraBe 125.



Fanfjadhriges Inhaltsverzeichnis.

Auszug der Jahrginge 1914 —1918.
Uebersichtlicher Nachweis von 249 Lokomotiven, ausgenommen historische. Die zur geniigenden Unterscheidung angegebenen
Merkmale sind aus dem Kopf der Tabelle ersichtlich; fiir die Ueberhitzer gelten folgende Abkiirzungen: Sr: Schmid t-Rauchrohr,
Sk: Schmidt-Rauchkammer, Ver.: Verloop, M: Mestre, Cock: Cockerill, Rob: Robinson, B: Baldwin, Em: Emeison.
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Historisches Lokomotiven-Inhaltsverzeichnis.

Uebersichtlicher Nachweis von 202 wichtigeren in den Jahrgingen 1904—1918 der »Lokomotive« abgebildeten und be-

schriebenen historischen Lokomotiven, geordnet nach Lindern und Bahnen. Aufgenommen wurden auch solche, wenn

auch spdteren Jahren angehdrende, Lokomotiven, die aus technischen Griinden ein besonderes historisches Interesse

bieten. Zur naheren Kennzeichnung sind aufier Bahn, Fabrik, 1. Baujahr und Typenbezeichnung auch soweit als moglich
die Namen oder Nummern angegeben.

Name, 5 % B;schreiz. Name, . 'F: B;sg@%
. Nummer < = | € < ; Nummer < | E o)
Bahn Fabrik oder besond. g 2 % e -: Bahn Fabrik oder besond. 5 E g 2 g
Merkmal - |3 1a |y Merkmal | B |A |
|

Wien—Gloggn., Haswell Vindobona | 2 A [1841{1917|124| 2| |Krpr. Rudolf-B.|J. A. Maffei| Maria Saal C [1871{1904/190] 1
» » Weilburg 2 A |1842(1917|125| 1| |[K. F.-N.-B. [Norris, Wien| Ulysses 2 A [1846{1917/149| 1
» » 2 A |1844/1917(127| 1| |» »  |Jones, Turn., Ev. Ajax B1 [1841{1909(177| 2
» » 1 A1|1842|11917|126] 1| | » » |Tayler & Co.| Samson B1 (1837|1910 89| 1
» » 2B (1844[1917{131] 1| | » » Stephenson Austria 1A |1837]1910/116| 1
» Norris, Phil. |Philadelphia| 2A [1837|1917(120| 2| | » » » Jupiter 1 A1[1838{1910 116 1
» Sharp, Roberts | Semmering | 1 A 11842(1910| 64| 1| | » »  |Norris, Phil.| Columbus | 2A [1840[1910/116 1
Siidl. St.-B.|Norris, Wien Save 2B [1846[1911(212 1| | » » Haswell Silesia 1B (1849(1913/138| 1
» » Haswell Quarnero 2B [1859(1917|132| 1| | » » Umbau 1873|Reihe V1/289] 1 B 1[18731913/139] 1
» » » Delius 2B |1854[1911|213] 1| |» » Sigl Rakete 1 A1/[1862(1915 59| 1
» » » Klagenfurt | 2B [1848|1917(132] 1| | » » Umbau 1882 Komet/407.01| 1B |1882(1915 72| 3
PR » 2 A |1844(1917(148| 1| |Aussig —Tepl| Hartmann | Reihe II c [18701913 30 2
» » Giinther |Syst.Engerth| B 3t [1855/1918/162| 1 » » » » llla] C [1869(1913 31| 1
» » » » B3t [1856({1918/163| 1 » » » » IVa! D 188011913 31! 1
Siddstl, 8t.-B.] Haswell Erds C [1847|1917/150| 2| | Buscht&hrad. » | 1B (1873|1913 32| 1
» » » Czegled 1B [1846{1917(153| 2| |Gal. Karl-L.-B. » R.17,0.St-B. 1B [1875(1913 33| 1
Siidbahn Giinther Serie 31 C |1859(1909| 32| 3| S.N.D.Verb.-B. » Reihe 1V/133] C 1858l1913‘206 1

» Eglingen Serie 30 C [1859(1909| 32| 1 , ] |
» Sigl Rittinger 2B 1873|1904 81| 1, [Bad. St.-B.‘ Karlsruhe | Syst. Crampton | 2 A 1854‘1909197{ 1
Semmering| Haswell | Vindobona | D [1852/1914/122| 2| | » » » » 2A [18631909197| 1
Wien-Raab » Wien-Raab | D |1855(1914/124] 6| | » » | Stephenson | Stephenson | 1 A1(1848/1913/284/ 1
8.-Tirol-Venst.| Stephenson [S.-B. Serie 1| 1 A 1(1857/1916/249| 1 » » |KeBlerKarlsr.| Expansion | 1 A 1]1848/1913284, 1
» Maffei » » 3| 1A1][1852[1916/250| 1 » » » » Dt |1865/1904/1107 1
» Haswell » » 4/ 1B |1853|1916/248| 2| Bayr. Pfalz| ESlingen |Syst. Crampton | 2 A [1855(1911| 32| 1
» Koechlin | »  » 5/ 1B [1857/1916/251| 1| |Bebra—Hanau| Henschel 1B [1865/1917| 52| 1
> |Parent&Schaken »  » 6 1B [1857/1916[251| 1| [Berg.-Mark.| Borsig 1B |1870/1908( 32| 1
» Haswell » » 23| C [1846(1916|252| 1| |Berlin-Anh. » B1 [18661908| 32| 1
» Schneider | » » 200 C [1857|1916(254| 1| |Berl.—Gérl.| Waohlert 1A 1/[1874/1913}135/ 1
» Parent & Schaken| » » 21| C [18571916/254| 1| |Berl.-Lehrte] Borsig 1B [1869/1908| 32| 1
» Cail » » 22| C [1857/1916/254| 1 » » » 1B [1869/1908| 32| 1
Lomb.—Venet.| Haswell Griinbach | C2t |1854/1911/259| 1| |Berl.—Hambg. » 1 A1/|1869/1908| 47| 1
» » Giinther 1B [1847/1918161] 1| | » » » Emden B1 |18751915223| 1
Maildnd. B.| Haswell 1A 1[1846(1917/151| 2| |Berl.- Potsdam » 1B [1869(1908| 47| 1
» » 1B |1847|1917|154| 2| |Frankf.-Hanau| Karlsruhe Carl 1V. | 1A 1[1854{1907| 52| 1
Ungar.Zentr.-B. » Bets 1A1(1846/1917/151] 2| | » » Henschel |Seligenstadt| B1 [1872/1907| 53 1
TheiBb. |Ung.St.M.F.|U. 8. B., R. 314| C [1878(1916143| 2| | Hannov. E.-B. | Schwartzk. 1B (18691908172 1
N6rdl.St.-B.| Cockerill Kat. IVg | B3t [1857/1910/278| 3 » 8t-B.] Waohlert | Syst Crampton | 2 A [1854/1913/114| 2
St. E. G. | St. E. G. |Kais. Frz. Josef| D [1870/1916/246 1 » » Schichau |Verbundlok. | 1 At [1880/1914/181| 1
» Sharp, Stew..Combermere|1A A [1884/1916| 46/ 2| |Halle—OCassell  Borsig Centaur C [1865/1918/195| 1
Briinn—Rossitz] Haswell C |1855(1911] 17| 2| |Hess. Fr. Wilh., Henschel Drache 2 A |1848/1911] 65| 1
Elisabeth-W.B. Giinther u.a.| A I/Reihe 12| 1B [1858{1907|t68| 2| | » Ludwigh| Eflingen [Doct. Parcus| 1B [18721907| 27| 1
» » » » |Bl] » 33| C [1859{1907/169| 2| | » » |Krauss & Co. 1031 [1891/1906| 53| 1
» » Hartmann |Tauern,R.70] D [1873/1913| 28 1| |Kiin —Mindes] Hartmann 1B [1857{1912{277| 1
» » » Reihe 61 Ct [1873(1913] 29| 1| | » » » 1B |1872{1907| 28| 1
Qest. St.-B. Krauss, Minch, » 28 1C |1884{1909| 70| 1| | » » Borsig Borussia | 1 A1(1858{1907|171| 1
Krpr. Rudolf-B,, » » Reihe 62 | Ct |1872{1916/211| 3| | » » Egestorff Bismarck | 1B [1873/1907| 28| 1
» » | Winterthur [Johnsb.,,R.63] Ct [18721916| 57| 2| |Leipz.—Dresa.; Rothwell , Komet B ‘1836 1913)205] 1
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Lelpz.— Dresd.| WerftUbigau| Saxonia B 1 [1838/1913(205| 1| |[Franz.N.-B. Cail Nr. 162, 163 | 3 A |1856/1911|273| 1
»  » Borsig | G.Harkort | 1A1[1865(1913[206/ 1| | » » Bugénie,N.164| 1 A1 1911[274| 2
»  » » 1A1/185811912278| 1| | » » Cail Crampton | 2A [1859/1916/172 1
Magdeb.-Leipz.! Karisruhe | Crampton | 2 A [1857(1918] 52| 1 » » Gouin Syst. Petiet| Dt [1862{1917| 82| 2
Main —Neckar| W.Darmst Bt [1869[1905/106] 1 » » » » » |A3At[1862[1917| 83| 1
» » Cockerill 1 B 11892(1918/230| 2 » »  |Ges.»Expansion« C [1846{1917| 80| 1
» » | EBlingen C [1890(1907| 29 1| | » O.-B.| Werkstitte 2B (1889[1915| 59| 1
Nassauische B.| EGlingen | Crampton | 2A [1861/1911) 31| 1| | » W.-B.Sharp, Stew.|3 Cyl.-Verb. | 1 A A |1884/1913/224| 2
Nd. Schi. Mark,  Sig! 1B [1874[1915/ 17| 1| | » » Gouin Albany C [18571917 87| 1
» » » | Floridsdorf 1B (1874|1915 16| 1| | » St.-B.|Lok. F. Fives 1B [1883/1916(174| 2
» » » | Krauss, Miinch, B 1t |1872{1908/116; 1| [Paris-Lyon-M.| Koechlin Nr. 40 2 A [1864/1911 33| 1
» »  » » » B |1869|1908|116| 1 » » » Syst. Beugmot | D3t (1859(1917| 89| 1
» » » | Schwartzk. | Weishaupt | 1B [1867|11915| 14| 1/ | »  » | Werkstitte 1B [1892(1916/ 36/ 1
» > » » A.Woehler | C [1867{1915| 15| 1| |Paris—Orleans C [1854[1917 86| 1
» »  » » Nr. 630 | B 1t |1867|1908{175{ 1| | » » | Werkstitte Et (1867/1917| 90| 1
» » » | Stephenson 1B |1850/1911) 67| 1| |gchweiz N.-0. EBlingen Rigi B3t [1862/1907/113] 1
0.Lohndf.-Rdf. Hartmann 1Bt 1863119121276/ 1| | » | Schwartzk. | B [1870{1908(173| 1
Eh:m-os»tb- Schictia. | Varbiiad 1'5;‘1 }gﬁ}Z}:}g : RimischeE.-B.Norris, Phil| Nr. 61, 62 | 2B |1848/1911] 92| 1
smummb.r Harbmsann Burgk 2Bt [1866/1912/277 1] | !tal. St-B. Beyer-Plzfcok Reihe 102 | 1 A 1|1857/11917| 67| 2
A ) C |1855/1908[243 1| | » » | Cockerill » 499 | 2B (1853/1911/219 2
» St.B.EBlingenu.a| Reihe V C 1868]1912/280] 3| |Ob-1tE.-B.| Werkstitte |ViktorEmanuelll.| 2C [1884/1911/132] 2
» » ’ Hartmann » 1t | 1Bt |1865[1912280| 1| |Engl. O.-B.I Neilson Co.| Gruppe V !1 B 1 t/1864/1917/109] 1
e | » Hundert | 1B [1858[1912276| 1| | » N.-B.Sharp, Stew. B1 |1876(1917|110] 1
»  » | » Aurora | 1A1[1862/1912198/ 1, | » N.W.B. Syst. Webb 1 A A{1863]1909(118] 1
» » | Borsig | Reihe VI 1B |1865/1912[278 2| | » N.O.B.| Werkstitte 2B |1864/1917|111] 1
» »  EBlingen » VIIlb| 2B [1869(1912]279| 2/ | »  » » C [1875/1906] 41| 1
» » | Waohlert Nr. 2599 | 138 [1851/1909| 89 1! | » S.0.B.| Stephenson 2A (1851/1911] 34 ¢
» » | Hartmann | Nr. 2657 | 1B 1865/1909| 89| 1| |Liverp.-Manch. » Patentee | 1A 1[1834{1910/205| 4
» » | Eflingen | Nr. 2692 | 1B [1868/1909/ 90/ 1| | »  » » Rocket | 1A 1[1829/1904| 9| 1
| » » | Borsig Nr. 748 | 1B [1872/1909| 90{ 1| | » » » Northumbr. | 1 A 1|1830{1904| 7| 1
» » | Schichau 1B 18741909/ 90| 1| | »  » » Planet A1 [1830{1910/204 1
»  » | Hartmann 1B [1858/1908/190| 2| | »  » » Mercury | 1A (18301910204 1
> » | » Churf.Moritz) B [1869(1908[242| 1| | »  » * Samson | B | B [1910[204] 1
»  » | Schwartzk.| Luther B [1869(1908242| 1| |Pl.Kohlenb.| Trevethik Invicta Bz |1803/1904| 9 1
» » | Hartmann | Gliickauf | 1B [1848{1912{196/ 1| |Stockton -Darl| Stephenson | Locomotion| B [1825(1904 7/ 1
Thiirg. B..  Borsig Ocker C [1868(1908| 47| 1 »  » » 2B 1861/1917|112] 1
""""',"“”'igz;';';f:jﬁ' ’Fg‘}ggg}g}ggggg Verm.Zent| Baldwin |Gover. Paine] 3A |1848]1915[230] 1
] ' Mason 1B+ b|1875/1913(257| 1
Schwed. $t.-B., Nykoping | Gattung B.| 1B (18601915160 1 » B - b/1876/1913257) 1
» Priv.-B. Munktelis V.| Forstlingen | Bt [1847/1906 60| 1 ” . B + b[1875/1913]258 1
> »  »| Fryckstad | Ct [1855/1915157 1 > AC-Fo DN S 1
i , ) » C + ¢|1875(1913(260 1
Nydquist H. | Trollhdttan | 1 B t }18651905/161] 1 E 2B |1879119130260! 1
Belg. Zeatralb.| Leonard 1B |1864/1917/168] 1| |Pittsh.-Ericsee|Pittsb. L.-W. 2B [1878(1914225) 1
» » » Dt [1865(19171169/ 1| | »  » | » » B [1878[1914226| 1
[ » » Borsig D [1871,1917/170{ 2| | » » » » C [1878|1914/226| 1
> » |E.B.M.G,Briissel| Syst. Meyer [C+C t/1873[1917179] 1| | » Siid.-B. » » 1C [1878[1914(229] 1
Littich—Limb.| Leonard | Syst. Vaessen | 2 C t |1863|1917(167| 1| | N. Wisconsin | » » 2C |1879(1917| 47| 1
' Gg.Cregk Gumb,, » » 1D |[1878[1914/228' 1
$p.Isabellab. | Leonard | Syst. Vasssen | 2Bt |1862/1917/165| 1 logieaes 3w | Werkstatte | J.B. Turner | 2B [1867/1916256| 1
» » » Syst. Vaessen | 2 Ct [1860{1917/166/ 1 :
» Nordb.| Grafenstad. 1354 C 1863/1905| 34| 1| | FePnsylv.| Baldwin bl sl s o B
2 S » » 5 2 C [1869(1917| 46| 1
CharenteB.| Grafenstad. 1B [1869/1908114| 1 » Oldlronsides| 1A 1832/1915/229] 1
Parls -Lingourt 1A 1[1848{1909{117| 1| | Lehigh Valley | Werkstitte 2 C1/[1886[1911| 88| 1
» LimousiniCorpet, L. & Go. 1B 1 t[1855/1916{179| 1! 'DemPotro Il.B.| Baldwin 1E [1885/1915/232] 1
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