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1200 Tonnen Zuggewicht miissen aus
einer Geschwindigkeit von 50 kmjStd.
vor dem Signal zum Halten gebracht
werden. Der Lokomotiv-Fiihrer erreicht
es durch eine kleine Hand-
bewegung am Filhrerventil der
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Vertretung fiir Oesterreich: Ing. A. Wielemanns, ‘Wien IV, Radeckgasse 1, — Fernruf Nr. U 41-5-25

HENSCHEL
[

1-E-1 HeiBdampf-Giiterzug-Lokomotive (Santa-Fé) fiir Siid-
afrika, Dienstgewicht einschl. Tender 193.500 kg,

LOKOMOTIVEN

Wir liefern: Lokomotiven in jeder Bauart und GroBe fiir Nor-

mal- und Schmalspur. Ueber 21.000 Lokomotiven wiirden

bisher von uns gebaut, darunter die erste HeiBdampf-Loko-

motive und in jiingster Zeit die erste Hochdruck-Lokomotive
der Welt (Bauart Schmidt).

HENSCHEL & SOHN ac KASSEL




DIE LOKOMOTIVE

28. Jahrgang. Janner 1931. Heft 1.

jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Die mechanische Rostbeschickung auf Loko-
motiven und ihre Anwendung auf der polin.
Staatsbahn.

Diplom-Ingenieur F. Bluemke
Lolromotiviabric H. Cegielski, Poznan (Polen).
Mit 6 Abbildungen.
Im Jahre 1929 wurden durch die polnischen steht zu erwarten, daB in Zukunft auch in
Staatsbahnen die ersten, mit mechanischer Europa die gr6Beren Lokomotiven mit Stokers

Rostbeschickung  ausgeriisteten  Lokomotiven, ausgeriistet werden, wie das in Amerika bereits
piobeweise in Verkehr gebracht und genauen  seit ldngerer Zeit iiblich ist.

Abb. 1 1-E-HeiBdampf-Giiterzuglokomotive Reihe Ty 25, »Stoker«,
der polnischen Staatsbahnen, mit mechanischem Rostbeschicker, gebaut 1929 von der l.okomotivfabrik
H. Cegielski-Poznan (Polen)

Maschire: Dampfdruck 14 at
Zylinder-Durchmesser 650 mm  Leer-Gewich 86,5 t
Kolbenhub 720 mm - Dienst-Gewicht 96,0 t
Lauf-Raddurchmesser 1000 mm  Treib-Gewicht 85,5 t
"l:"reib-Raddurphmesser 1450 mm Tender:
ester Radstand 4800 mm Raddurchmesser 1000 mm
Ganzer Radstand 9050 mm
. ) X Drehgestell-Radstand 1700 mm
Kesselmitte ii. S. O, 3100 mm Ganzer Radstand 4750
34 Rauchrohre, Dr. 125133 mm 72 CA S e
199 Heizrotire, Dr. 45/50 mm v sh b 1.0-¢
‘ % Kohlen-Vorrat 100 t
Lichte Rohrldnge 5000 mm :
K : : Leer-Gewicht 240 t
F. Biichs-Heizfliche 16.5 gm Dienst-Gewicht 55’0 ¢
F. Rohr-Heizfldache 20744 gm ¢
F. Kessel-Heizfliche ' 223.94 gm Lokomotive mit Tender:
F. Ueberhitzer-Heizfliche 7350 qm  Radstand 17.105 mm
F. Gesamt-Heizfl4iche 20744 gm  Lénge iiber Puffer 20.065 mm
Rostfliche 45 qm  Dienstgewicht 151 t
Untersuchungen unterworfen. Man hat dabei Die ersten Versuche datieren dort bereits

die Vorziige der mechanischen Feuerung (in aus dem Jahre 1900 und die praktische Be-
Amerika »Stoker« genannt), gegenilber der deutung der mechanischen Feuerung stieg um
Handfeuerung einwandfrei festgestellt und es so mehr, je groBer der Bedarf an groBen Lo-



komotiven wurde. Bei Handfeuerung — wie
bekannt — ist die RostgroBe begrenzt und
zwar kann bei dauernder und voller Belastung
des Kessels ein Heizer maximal eine Rostfliche
von etwa 5 m2 oOkonomisch bedienen. Das
entspricht  ungefdhr  einem Kohlenbedarf von
2,5 t/St. Unterhalb dieser GroBen blieben auch
bisher  sdmtliche  fiir ~ Handfeuerung  ein-
gerichteten Lokomotiven. In Amerika dagegen
konnte man durch Anwendung der mechani-
schen Feuerung die Rostfliche bis 16,6 m2 bei
von 14

emmem maximalen Kohlenverbrauch
t/St. steigern.
Die ersten Stokers forderten die Kohle

von unten, es war also eine Unterschubfeuerung

(underfeed  type); z. B. Crawford’s Stoker war
ein Wanderrost dhnlich wie bei den stationi-
ren Kesseln. Die  Kohle verbrannte allmihlich

bis zur Feuerbriicke. Beim Barnum-System for-
derten die Kohle unter den Rost vier Forder-

Duplex-Stocker D-4.

Abb. 2.

schnecken. Die Unterschubfeuerung hat sich
jedoch unpraktisch erwiesen und ist bald wieder
verschwunden, um durch die Auf\)\fllrffelxgrux1g
(overfeed type) ersetzt zu werden. Dieses
System ist im Prinzip der Handfeuerung &hn-
licher.

Bereits im Jahre 1901 wurde nach diesem
System der Day-Kincaid Stoker*) gebaut. Von
Hand wurde die Kohle in einen kleinen Kohlen-
behdlter unterhalb  der Feuertiir geworfen und
eine horizontale Schnecke forderte sie dann
vor einen Kolben, der sie in gleichen Zeitab-
schnitten mit verschiedener Kraft in den Feuer-
raum schob. Je nach drei verschiedenen Hub-

langen des Kolbens, beschickte dieser den
vorderen, mittleren oder hinteren Teil des
Rostes. Der Antrieb ging von einer kleinen

Dampfmaschine aus. Der Stoker
hiltnismaBig praktisch erwiesen.
In richtiger Erkenntnis der Wichtigkeit der
mechanischen Feuerung fiir die Entwicklung
*) Siehe »Die Lokomotive« Jhrg. 19035, Seite 19,
mit 1 Abbildung.

hat sich ver-

der groBen Lokomotiven, wurde in Amerika be-
reits im  Jahre 1905 ein »Stoker-Committee«
gegriindet, welches Preise fiir gute und wirt-
schaftliche Losungen des Problems aussetzte.
Die in Pittsburgh (U.S. A.) gegriindete Spezial-
fabrik lieferte bereits im Jahre 1909 serienweise
Stokers und vervollkommnete dieselben bis zum
Jahre 1916 zu einigen Normaltypen fiir alle
Arbeitsverhiltnise und LokomotivgroBen.

Die Rostbeschickung kann bei Lokomotiv-
kesseln allerdings nicht automatisch
sein, nur mechanisch im Gegensatz zu
stationdren Kesseln, wo die Wanderroste auch
automatisch geregelt werden konnen. Die Lo-
komotivessel arbeiten ndmlich bei kurz auf-
einander  folgenden Belastungsschwankungen
vom Maximum zum Minimum. Der Heizer muB
stindig die Leistung des Rostbeschickers den
Betriebsverhdltnissen anpassen in Voraussicht
der erforderlichen Kesselleistung, abhingig von
der Zugbelastung, Fahrgeschwindigkeit, Stei-
gung, Kriimmungen usw.

Zu den neueren Rostbeschickern gehort der
Street-Stoker. Eine horizontale Schnecke in
cinem Stahltrog fordert hier die Kohle vom
Tender bis an die Stehkesselriickwand. Von dort
wird die Kohle in einem Becherwerk hochgeho-
ben um in drei Rohren durch Siebe zu den
Verteilern in der Stehkesselriickwand herabzu-
fallen. Ein Dampfstrahl bldst die Kohle in den
Feuerraum. Der Street-Stoker hat sich sehr gut
bewdhrt und ist heutzutage weit verbreitet, er-
fordert jedoch eine entsprechend zerkleinerte
Kohle (Sieb mit Maschen 21,").

Die neuesten Rostbeschicker sind ohne
Aenderungen fiir jede Kohlengattung, sogar
Kohlenstaub verwendbar. Und dadurch kénnen
Fehler beim Kohlenladen des Tenders nicht
mehr vorkommen. Sie besitzen namlich einen
Kohlenbrecher, der die Kohle auf geeignete
StiickgroBe zerkleinert. Wichtig ist auBerdem,
daB Stockungen, entstanden durch Fremdkirper
in der Kohle, leicht aufgefunden und Dbeseitigt
werden konnen. Derartige Stockingen waren
cin groBer Nachteil der dlteren Rostbeschicker.
Wie bereits erwihnt, haben alle neueren Sorten
Aufwurffeuerung, beschicken also den Rost von
oben. Je nach der Art der Kohlenverteilung auf
dem Roste, teilen sich diese Stokers in  zwei
Typen:

1 Die Kohle wird in den Feuerraum durch
einen Dampfstrahl von 0,5—3 atii geblasen, es
ist die sogenannte »steam jet type«.

2. Die Kohle wird durch mechanisch he-
tétigte Schaufeln in den Feuerraum geschleudert,
es ist die sogenannte »shovel-type.«

Am héufigsten werden Stokers der ersten
Type gebaut, wo die Kohle durch einen Dampfi-
strahl eingeblasen wird. Es sind bereits einige
Typen in Gebrauch, die die Anwendung des
Stokers je nach der LokomotivgroBe, den Ar-
beitsverhdltnissen, Fiihrerhausanordnung, Be-
dienung, Heizwert der Kohle usw. erméglichen.
Mechanische Rostbeschicker haben sich so ver-
breitet, daB 1929 - bereits 9000 Lokomotiven
mit Stokers ausgeriistet im Betrieb waren.
Auf dem internationalen EisenbahnkongreB 1925



in London wurde die
eingehenc diskutiert.

mechanische Feuerung
Belgien bezog einen
Stoker (Bauart wie auf den polnischen Loko-
motiven), aber leider ist iiber desser. Anwen-
dung nichts bekannt, sodaB3 die zwei polnischen
Lokomotiven vielleicht die ersten in Europa
sein mogen. ;

Um nun das Wesen eines neuzeitlichen
Rostbeschickers eingehender zu erfassen, wol-
len wir den Duplex-Stoker D-4 (Fig. 2), der
fiir die »kleinsten« Lokomotiven Amerikas, also
jetzt die gréBten Europas von etwa 5 m2 Rost-
fliche  bestimmt ist — beschreiben.  Diese
Type wurde auch auf den polnischen 1-E(1-5-0)
Giiterzuglakomotiven  Serie-Ty-27

(Figur 1),

gelangt. Der Boden des Bunkers besteht aus
vier Schiebern (17), die allmdhlich mit dem Ent-
leeren des Bunkers nach vorn  geschoben
werden. Im Stahltrog fiir die Forderschnecke
hefindet sich auch der Kohlenbrecher (1), der
die Kohle in geeignete StiickgroBe zerkleinert.
Die horizontale Forderschnecke endet im Fiih-
verhaus und foérdert die Kohie vom Tender bis
in den Schiittkasten (7). Im Schiittkasten miin-
den die zwei Rohre der Elevatoren mit ver-
iikalen Forderschnecken (9). Um dem einen
oder anderen Elevator mehr Kohic zufiihren zu
konnen, befindet sich im Schiittkesten ecine ein-
stellbare Klappe (6). Die  vertikilen Schoecken
1ordern die zeikleinerte Kohle zu den Verteilarn

Abb, 3.

gebaut, von der Lokomotiviabrik H.

; Cegielski,
Poznan (Polen), verwendet*).

Dieser Stoker (Schema Fig. 3) besteht aus -

einer horizontalen Forderschnecke (3), zwei
.vertikalen Schnecken-Elevatoren (9), zwei Ver-
ieilern (12) in der Stehkesselriickwand tiil
einer Antriebsmaschine (Zwei- beziehungsweisc
Vierzylinder-Dampfmaschine). Der Teander be-
sitzt einen Kohlenbunker (auch Fig. 4), von wo
die Kohle in die horizontale Forderschnecke (3)

*) Vergl. den Aufsatz iiber diese Lokomotive in
der Erstausfiilhrung von Schwartzkopff in dieser Ze:t-
schrift 1924, Seite 97 mit 7 Abb. und zahlreichen
Tabellen iiber die Leistungsproben,

Schema der mechanischen Feuerung mit Dampfstrahlenverteilung

(13 und 14), von wo sie durch den Damptstrahl
in den Feuerraura eingeblasen uud gleichmiBig
iber den ganzen Ro-<t verteilt wird. Die Wuri-
weite wird durch cden Dampfdruck in den Diisen
(12) geregelt (0,5-—2 atii).

Der Stoker wird durch eine liegende dop-
pelwirkende Zweizylinder-Dampimaschine (bei
Type D-4-A) mittels einer queriiegenden Welle
mit drei Schnecken angetiieben. Die Antriebs-
schnecken stehen im Eingriff mit den Schnecken-
iddern der beiden Elevatoien und der Gelenk-
welle (15) zum Antileb  der horizoytalen
Fsrderschnecke. Dies gesciieht durch ein Vor-
gelege (2) am hinterea Ende der Fdrder-
schnecke. Das Vorgelege ist durch cine Klappe
in der Bunkerwand zugéanglich.



Die Geschwindigkeit des Rosibeschickers

wird durch Drosseln des Zudampfes der An-
triebsmaschine  geregelt,  der Dampfdruck
schwankt zwischen 1—4 atii, je nach der er-

forderlichen Kesselleistung, also der geférderten
Kohlenmenge.  Der  Abdampf  der  Antriebs-
maschine wird in diec Rauchkammer geleitet, das
Kondensat wird aus allen Leitungen durch auto-
matische Entwdasscrungsventile hescitigt.

Nach dem Anheizen muB3 der Rost vor dern
‘nbetriebsctzen  des Beschickers  fiei von
Schlacke sein und mit  einer Kohlenschicht von
7—10 cm Dicke gleichmdBig bedeckt sein. Nur
dann kann dic Kohle auf der ganzen Rostfliche
auch wahrend  mehrstiindiger Fahrt  mit  me-
chanischer Rostbeschickung  gleichmiaBig — ver-
brannt werden, ohne  daB Schlackenanhdufung
oder  ¢in Durchbrennen  der  Kohleschicht
entsteht. Der Dampfdruck in jeder Einblasediise
wird je nach  der Rostlange, Kohlenmenge,

Ahb. 4,

Innen-Ans'cht des Kohlenbunkers bej

mechanischer Rostbeschickung.

StiickgroBe usw. eingestellt  und betragt zwi-
schen 0,5—2 atii. Ein Doppelmanometer zeigt
jederzeit den Diuck in den beiden Diisen an, ein

zweiter Druckimesser  den Druck in der Zu-
leitung der Antriebsmaschine.

Es ist sclbstverstindlich, daB ohne weit-
gehende  Konstruktionsidnderungen  in eine
gewohnliche  Lokomotive  nicht ~ mechamische
Rostbeschicker eingebaut werden konnen. Ins-
besondere verlangt cin Stoker einen speziell

dafiir konstruieiten Kohlenkasten auf dem Ten-
der mit Kohlenbunker, Schicbeplatten im Boden
und cinen Raum fdir den  beweglichen Stahltrog
der horizontalen Forderschnecke (Fig. 4 und 6).
Durch Anwendung  besonderer Klappen in  der
Kohlenkastentiir ist im Notfall die Handfeuerung
auch Dei vollem Kohlenkasten sehr einfach. Die
Schiebeplatten  werden  dann  zugeschoben.
Wegen des Stahltroges und  des Schiittkastens
miissen die Kuppelbolzen, zur Verbindung von
Lokomotive und Tender von unfen eingesetzi
werden, und deshalb zweifach gegen Heraus-
fallen gesichert sein. Diese Ausfiihrung ist in

Europa neu, aber in Amerika sehr verbreitet.
Die Antriebsdampfmaschine liegt iiber dem lin-

ken Barrenrahmen auf einem StahlguBtriger
(Fig. 5).
Durch die Anwendung der mechanischen

Feuerung wird die Heizerarbeit sehr erleichteri
und wie bereits erwahnt, auf groBeren Loko-
motiven iiberhaupt erst ermoglicht. Es wird
aber in den letzten Jahren auch angestrebt, me-
chanische Feuerung auf kleineren Lokomotiven

cinzufithren  (unter 5 m2 Rostflache), ins-
besondere in Gegenden mit scharfem Klima,
olar- und Tropikallindern, wo die Anstren-

gung und Leistung des Heizers nicht so intensiv
sein kann.

Im Programm der amerikanischen Eisen-
bahnen, sollen in 25 Jahren alle Lokomotiven
der Fernziige mit  mechanischer Feuerung aus-
geriistet sein. Die Ursache  liegt in der etwa
10 Prozent groBeren Zugkraft solcher Lokomo-:
tiven, gegeniiber denselben  mit. Handfeuerung.
Dies 1Bt sich schon dadurch erkldren, daB bei
einer Rosttfliche von z. B. 5 gm und Hand-
icuerung cin Heizer mehr als 500 kg pro m2
und Stunde nicht verfeuern kann; auf die Dauer

wird er nicht einmal diese 2,5 t/Std. erreichen.
Die Brenngeschwindigkeit — bei  selbsttitigen

Rostbeschickern kann, dagegen bis auf 1000 kg
pro m2 stiindlich erhoht werden, also doppelt
co groBB  sein. Bei diesen Arbeitsverhiltnissen
soll nach amerikanischen Versuchen bei me-
chanischer Feuerung auBerdem eine Brennstoff-
crsparnis bis  zu 15 Prozent ewreichbar  sein.
Diese Ersparnis folgt aus 'der dauernden wund

gleichmédBigeren Kohlenverteilung auf der gan-
zen Rostflache und  gleicher »Intensitidt« des

Feuers. Bei Handfeuerung werden von Zeit zu
Zeit groBe Kohlenmengen in den Feuerraum ge-
tordert und dadurch die Luftzufuhr vom Asci-
kasten eine Zeitlang beeintrachtigt, so daB das
Feuer oft erstickt. Infolgedessen tritt unvoll-
kommene Verbrennung auf und schwarzer Rauch
aus dem Schornstein, ein Beweis des schlechten

Kesselwirkungsgrades.  AuBerdem  wird  bei
Handbeschickung durch die offene Feuertiir
plotzlich viel kalte Luft in den Feuerraum zu-

befiihrt, die Rohrwandtemperatur sinkt und ein
Undichtwerden der Heizrohre tritt nach einiger
Zeit ein. Nach amerikanischen Versuchen ist die
mittlere Temperatur im Feuerraum bei mechani-
scher Beschickung etwa 80—90 Grad C hoher
und unterliegt fast keinen Schwankungen. Bei

Handfeuerung fillt die Temperatur des Feuer-
raumes wdhrend der Rostbeschickung - umn
100 Grad C und mehr. GroBe Temperatui-

schwankungen fithren auBerdem leicht zu Steh-
Yolzenbriichen und schaden der Feuerkiste.

Bei mechanischer Feuerung wird  dic
lkohle vollstindiger wund rauchfrei verbrannt,
heller und durchsichtiger Rauch wihrend mehi-
stiindigen  Versuchsfahrten mit Ziigen, haben
dies bewiesen. Die Schlackenmenge auf dem
Roste war sehr gering. Man kann auch bei me-
chanischer Rostbeschickung die Strecken, die
eine  Lokomotive ohne ldngeren Aufenthalt



durchlaufen soll, verldngern. SchlieBlich noch
eine sehr wichtige Eigenschaft der mechani-
schen Feuerung — sie ermdglicht den Betrieb
mit billigen Kohlensorten, wie Fein- bezw.
Staubkohle, die. sich fiir Handfeuerung nicht
cignen. Selbstverstdandlich miissen dann beson-
dere MaBnahmen getroffen werden, damit beim
Einblasen die Staubkoble nicht direkt in die
Heizrohre und Rauchkammer gelangt, bevor sie
cich entziindet. Man hat ndmlich in Amerika
festgestellt, daB die giinstigste Luftspaltenbreite
zwischen Roststdben fiir mechanische Feuerung
wegen starker Zerkleinerung der Kehle etwa
6—9 mm betragen soll. Der Bladserzug muB ent-
sprechend den feinen Rostspalten, eingestellt

werden. Die Feuerbriicke muB bedevtend ldnger
um das

sein, als bei Handfeuerung, MitreiBBen

: 552
Abb, 5. Ansicht des Stokerteiles auf der Lokomoiive,

der feinen Kohlenteilchen in die Rohre zu ver-
meiden. Besonders eignen sich fiir mechanische
Feuerungen, lange Feuerbriicken, gestiitzt auf
Siederohren, die durch den Feuerraum laufen,
oder auch Nicholsonsche Feuerbiichs-Wasser-
kammern (Nicholson thermic-syphons) ver-
cinigt mit Verbrennungskammern, die in  Ame-
rika bei groBeren Lokomotiven fast allgemein
eingefiihrt sind.

Versuche mit den 1-5-0 Giiterzug-Loko-
motiven (Serie Ty-23) mit mechanischer Rost-
beschickung, die von der polnischen Staatsbahn
bereits durchgefiihrt worden sind, haben die
beschriebenen Eigenschaften vollkommen be-
wiesen, dabei sei bemerkt, daB besondere
MaBnahmen, wie die eben erwéhnten, nicht ge-
- troffen sind. Trotzdem wurden auch bei Ver-

wendung schlechterer Kohlensorten (Kohlengrus
u. dgl.) Brennstoffersparnisse erzielt, besonde_rs,
wenn man noch die niedrigeren Kohlenpreise
dieser Kohlensorten beriicksichtigt und die Ko-
sten auf Brutto-Tonnenkilometer ~ .bezieht.
Gleichzeitig hat es sich aber herausgestellt, daB

Brennstoffersparnisse erst bei voller Rostbe-
lastung erzielt werden konnen, weil dann die
Kohlenschicht etwas dicker gehalten werden

werden kann und ein Durchreissen der Schicht
vermieden wird.

Betriebsstorungen und  Stockungen
mech. Rostbeschickers treten selten auf. ‘
amerikanischer Statistik arbeitet ein  Stoker
ohne Ausbesserung 50000 bis 60.000 km. Die
Fahrtsicherheit wird verbessert auch dadurch,
daB der Heizer dic ganze Zeit dem Lokomotiv-

eines
Nach

A
:

Abb, 6 Ansicht des Stokerteiles auf dem Tender.

fithrer in der Beobachtung der Signale und der
Bahnstrecke behilflich sein kann. Es ist selbst-
verstdndlich, daB auch bei den gréBten Schnell-
zuglokomotiven die Anwesenheit eines dritten,
sogenannten Hilfsheizers iiberfliissig ist.

Durch die Anwendung der mechanischen
Feuerung ist ein groBer Schritt in der Entwick-
lung der Dampilokomotive getan. Es bestehen
nunmehr fast keine Grenzen in der Entwickelung
der Zukunftslokomotive. Da die groBten Loko-
motiven Europas an die Grenze - der Leistungs-
fahigkeit des Heizers gelangt sind, so gehort
die ndchste Zukunft den Lokomotiven mit me-
chanischer Feuerung. Alle Eisenbahnverwaltun-
gen miissen rechtzeitig das Problem unter-
suchen, um Erfahrungen fiir ihie Verhaltnisse
zu sammeln.




Verfehlte Lokomotivbauarten.

Von Cand. ing.
Vortrag gehalten im - Seminar  fiir
schule, Berlin,

Sehen wir von der Zeit var der E rofinung der
Liverpool and Manchester Ry ab, in der in ng
samen Herumtasten erst dic Iebenstihige Form
cder Lokomotive gefunden werden muBie, SO
sind es in der Folgezeit meistens die Lrrlehre von
der Notwendighkeit ciner moglichst ticfen Schwer -
punktslage und dic Unkenntnis der Gesetze  des
Bogenlauls, wic iiberhaupt der Wirkungen zwi-
schen Rad und Schiene gewesen, die zu uns
keute teilweise sceltsam anmutenden Fehlkon-
struktionen getiithrt haben. Dancben gehen  die
Versuche, an und fiir sich richtige Gedanken it
den Mitieln einer noch unvollkommenen  Tech-
nik zu verwirklichen, denen damals  noch  kein
Friolo heschicden sein konnte. dic aber trotzdem
vielfach betruchtend gewirkt haben.  AuBerden:
treffen wir aber auch cinige Lokomotiven — an,
diceiner wildgewordenen  Ingenicurphantasie
entsprungen zu sein scheinen.

o
tal

Sehen wir uns nun
erste Jahrhundert der

das gerade verflossenc
Entwicklung der Damptlo-

komotive einmal ndher an.  Ungefdhr cin Jahr-
zehnt nach dem  berithmten  Wettrennen  von
Rainhill, aus dem in der »Rocket, die brauch-
hare Form der Lokomotive hervorgegangen war,
trotzdem  wir sie wegen ihrer stark geneigten
Zylinder und der fiihrenden hohen Rider  noch
iecht als vollkommen  einwandirei  bezeichnen
kinnen, sondern als solche cerst die ein Jahr

daraut ulsmmlem I'A»Planetc mit wagerecht
unter der Rauchkammer  angeordneten Zylin-
dern ansprechen diirfen, begegnen wir der ersten
Bauart, dic wir nach unseren heutigen Anschau-
tngen als verfehlt anschen miissen. Es ist dies
die sogenannte

sLongboilere-Lokomotive.
sere Ausniitzung der Heizgase im Langkessel zu
erziclen, vergrioBert man die Lidnge der Heiz-
thc von bisher ungefdahr 3 m autf ungetdhr 4 m
“rer Erfolg dieser MaGuanme blich  auch nicht
aus. Aus Angst, daB dic  Kriimmungsbeweolici-
keit suerechlechtert wirde, schcuse man sich je-
doch, den Achsstand diese Verldngerung mitma-
chen zu lassen. Man hatte so cine  Lokomotive
erhalten, deren Kesselwirkungsgrad zwar wesent-
lich gegen irither verbessert war, bei der an bt
den Enden aber schwere Massen iiberhingen (die
Zylinder vorn, der Stehkessel hinten). Wie we-
nig man sich iiber die Schadlichkeit emes der-
artigen Ucberhanges fiir die  Laufeigenschatten
der Lokomotive im Klaren war, geht am Besten
daraus hervor, daB man diese Bauart sogar zu

Um c¢ine  bes-

dem  bald  darauf in England entbrennenden
»Karm=T dor Spurweiten« hervorzog, allerdings mit
dun Erfolge, daB die Maschine bei eiuer Ge-
schwindigkeit von 77 km/h entgleiste und um-

schlug. Aber auch aus diesem Ereignis zog man
lange nicht die richtigen Folgerungen, denn noch

W.

Eisenbahnimaschinenwesen

am

Litbsen.

an der Technischen Hoch-

Juni 1929,

i Jahre 1873 beschatite die Paris-Orléans-Bahn
I B - Schuellzugslokomotiven, bei denen sowohl
die Zylinder als auch der Stehkessel villig iibei-
limgen. Aber auch die bis um die Jahrhundert-
wende beschatfte normale europdische C-Giiter-
zuglokomotive war im Prinzip noch eine reinc
longboiler-Bauart. Ein Beispiel fiir die Langlebig-

keit von Fehlkonstruktionen, wenn auch in die-
sem Talle, wegen der nur geringen  Fahrge-

schwindigkeit die {iberhdngenden Massen  sich

vicht so schadlich auswirkten.

Dem eben erwédhnten Kampt der Spurweiten,
das heiBt, dem Streit ob man auf der Brunel-
schen Breitspur von 2134 mm oder auf der Ste-
phensonschen Normalspur von 1435 mm schnel-
ler fahren konne, entsprang eine der berithm-
testen Bauart der Lokomotiv-Geschichte.  Auch
sie miissen wir aber als verfehlt ansehen, da An-
schauungen, deren Unrichtigkeit wir heute  er-
kannt haben, zu ihrer Konstruktion fiihrten,

Wir sahen, daB  der Versuch, mit
longboiler-Type den Streit zu Gunsten der Nor-
malspur zu entscheiden, wegen ihrer  Nachteile
nicht zum Ziele fithren konnte. Eine Lokomotive
gewdhnlicher Bauart  von  der  erforderlichen
Leistung hétte, wegen dés sich hierbei ergeben-
den groBen Kesseldurchmessers, zu einer lLage
des Schwerpunktes der Maschine © gefiihrt,  dic
man wegen ihrer Hohe damals fiir unaustiihrbar
Biclt. So kam es  zur Schaffung der Cramp -
ton-Loko.ioiice. Bei ihr hatte man  die Treib-
achse hinter den Stehkessel  gelegt. Fiir - einen
croBen tiefliegenden Langkessel war  nun aller-
dings geniigend Raum vorhanden. Dafiir machte
cber die  geniigende Belastung  der Treibachse
und die Auvsbildung des Stehkessels um so gros-
scre Schwicrigkeiten. Um der Feuerbiichse eine
moglichste  Breite  zu geben, ordnete  man
croBtenteils AuBenrahmen an, die den Ingenieu-
ren der damaligen Zeit wegen der sich ergeben-
aen groBen Breite der Federbasis sehr erwiinsciit
waren. Aber oft gentigte auch  diese MaBnahme
noch nicht, und so verldngerte man, da quer
zur Kessellingsachse kein Platz war, den un-
tcren Teil des Stehkessels  mit dem Rost  nach
vorn und hinten unter den Langkessel und die
Treibachse. Wie diese Teile des Rostes, vor
allem der hintere, beschickt werden sollten, ist
aus den Zeichnungen nicht zu -ersehen. Spéter
verbreiterte man den Stehkessel von «der Treib-
achse bis an den Aubenrahmen und kam so zu
ahnlichen  Grundrissen wie bei  der Planet-
Lokomotive.

der

Alles in allem hatte man so eine Maschine
erhalten, die allerdings durch die Beseitigung
der iiberhdngenden Massen an Laufsicherheit ge-
wonnen hatte, deren Reibungsgewicht gegen-



iiber einer gewdhnlichen TAl-Lokomotive aber
unbedingt unterlegen har, was wohl auch kaum
von dem Belastungszuwachs durch das Zugha-
kenmoment ausgeglichen wurde.  Andererseits
hatte dic Maschine einen harten Lauf und griff
das Gleis besonders im Bogen stark an. DaB dic-
se beiden Ucebelstande eben aui die tiefe Schwer-
punktslage und die gleichfalls angestrebte breite
Federbasis zuriickzufithren sei, vermochte die da-
malige Technik noch nicht einzusehen. Im Ge-
genteil; auf dem ecuropdischen Festlande fing
man um diese Zeit an, sich mit den Gesetzen des
Lokomotivbaues zu befassen, und die Theore-
tiker, allen voran Redtenbacher, erblickten
gerade  hierin - den besonderen  Vorzug diescr

Bauart. Was Wunder, daB diese Maschine in
den stets der  Theorie  geneigten  Liandern,

Deutschland und_ namentlich Frankreich, ausge-
dehnte Verbreitung fand.
In ihrem Heimatlande, England, fand  sic

genau wie die longboiler-Type nur geringen An-
kKlang, was sich aus der friiheren prinzipiellen
Abneigung der  Englinder gegen Bauarten mit
auBenliegendem Triebwerk erklirt. Aber cin Va-
ter 1Bt nicht von seinem Kinde und  noch vicl
weniger cin Ingenieur von einem cinmal gefaBten
Gedanken, in diesem Falle die hinter dem Kessel
liegende Treibachse.  Crampton  versuchte also
dieses Prinzip auf dic Innenzylindermaschine zu
libertragen, und so fand cin Maschinenteil in den
Lokomotivbau Eingang, den wir erst mit der
Einfiihrung der Elektromotive in stirkerer Ver-
breitung und mit groBerer Berechtigung wieder-
finden, die Blindwelle. Auf cine anderc
Weise ist die Losung der Aufgabe kaum denk-
bar, aber der zweite Grundgedanke der Bauart,
die tiefe Kessellage ist, da man deir Kurbeln
des Innentriebwerkes ausweichen mufB3 aufgegeben.
Heute wiirde man dies vielleicht als Vorteil der
Bauart anschen. AuBerdem aber ist die Blind-
welle ein sehr komplizierter und unzuverlidssiger
Bauteil, und dann tritt auch der bei der ur-
spriinglichen Bauart gliicklich bescitigte vordere
Ueberhang der Zylinder manchmal wieder auf.
Ganz seltsame Formen nahm dic Crampton-
Lokomotive in Amerika bei der Camden & Am-
boy Rr. unter der Hand von Ste vens an. Dem
Bestreben des Amerikaners,
kommende  zu iibertrumpien, begegnet  man
hier auf dem Gebiete des Lokomotivbaues zum
ersten Male; man wollte etwas noch nie dagewe-
senes schaifen. Selbstverstindlich batte die Ma-
schine cin  fiihrendes  Drehgestell, das man
dreiachsig ausfiithrte. Als Treibraddurchmesser
wdhlte man ein MaB von 2438 mm @. Hierdurch
kam die Achse so hoch, daB man sie iiber dic
nach hinten schrdg abfallende Stehkesseldecke
legte. Fiir den Heizer muBte man nun cine dicht
iiber den Schienen liegende Plattform hinter den
Radern anfiigen, wahrend man dem Fiihrer, um
ihm eine geniigende Streckenaussicht zu ermég-
lichen, seinen Stand auf dem Kessel anwies.
Auch sonst wies die Bauart noch manches Eigen-
artige auf; alles in allem war so ein wahres

alles aus Europa

Zerrbild einer Lokomotive entstanden, es wird
aber berichtet, daB sie einmal in Gang gebracht,
jede gewiinschte Giangart erreichen konnte (Gai-
ser S. 21).

Im AnschluB hieran machte ich  nun auf
cinige andere Mittel zu sprechen kommen,  die
man sowohl bei der Campton- als  auch  bei
Lokomotiven gewdhnlicher Bauart anwandte, um
die Hir erstrebenswert gehaltene  tiefe Schwer-
punktslage zu erreichen. Hierzu gehirte erstens
die hdufige Anwendung von AuBenrahmen.
AuBer der breiten Federbasis ermiglichen sie.
bei der damals allgemein angewandten Anord-
nung obenliegender Tragiedern, cine tiefere Kes-
sellage, da dieser  hierbei nur durch die Ridder
und vicht auch  durch die Federn in die Hohe
gedrangt wird.  Somit erklart sich die Vorliebe
des dlteren Lokomotiv-Baues fiir auBen liegende
Rahmen, trotz  des diesen anhalftenden Mangels
ciner schlechten Versteitungsmoglichkeit.

Einen anderen Versuch  stellen  die soge
nannten »B a B geigene und dhnliche Kessel
dar. Um eine geringere Breite zu cerhalten, gab
man dem Kessel cinen unrunden ovalen bis bir-
nenformigen Querschnitt,  wm ihn so zwischen
den Radern unterbringen zu kimnen. Die Span-
nungen in derartigen Gebilden glaubte man
durch das Einziehen  von Querankern beherr-
schen zu kinnen.  Erst cine Hiaulung von teil-
weise sehr schweren  Explosionen  derartiger
Kessel, dic e¢iner ganzen Anzahl von Menschen
das Leben kosteten, fiihrte zu der Erkenntnis der
Unzuverldssigkeit  dieser  Pauart.  Spiter ver-
stuchte man zu demselben Zwecke einen Kessel
von geringerem Durchmesser anzuordnen,  den
man mit Siederohren vollpiropite und dem man
cinen geniigend groBen Dampiraum dadurch zu
geben versuchte, daB man ihn mit zwei durch
cin weiteres Rohr verbundenen  groBen Domen
ausriistete. Auch diese Bauart konnte sich nicht
bewdhren, denn bei ihr fiel naturgemif die Ver-
dampfungsobcrildche nur sehr klein aus, auBer-
dem trugen die groBen, dem direkten Luftstrom
ausgescetzten  Abkiihlungsflachen sehr zur
Dampindsse bei.

Kehren wir

nun in unscren Betrachtungen
wieder

nach Amcrika zuriick.  Hier hatte man
schon friih die vorziiglichen Eigenschaften eines
Drehgestelles zur Verbesserung des Laufes der
Lokomotive besonders im Bogen erkannt.  Als
nun zu Beginn der vierziger Jahre mit der wei-
teren Ausbreitung  der  Bahnen die Forderung
nach erhdhter Zugleistung, die man nur durch
Kupplung mehrerer  Achsen  erreichen konnte,
immer unabweisbarer wurde, versuchte man, das
gewohnliche Drehgestell den neuen Anfordesun-
gen entsprechend umzugestalten  und erhielt so
das nach seinem Erfinder benannte Baldwin-
drehgestell. Wegen der Kuppelstangen
konnte jedoch keine Drehung, sondern nur einc
gewisse zwanglaufige Seitenverschiebung  aus-
gefithrt werden.  Wegen der Unméglichkeit, die
beiden Rahmenwagen gegencinander abzusteifen,
bewihrte es sich nicht, da es so den Aniorde-



rungen eines rauhen Betriebes nicht gewachsen
war. Es wurde sowohl fiir zwei Kuppelachsen,
in welcher Form es 1859 Beugniot zu verbessern
suchte, allerdings gleichfalls crfolglos, als auch
mit einer Lauf- und einer Kuppelachse gebaut.
In dieser Form fand es 1889 durch v. Helm-
holtz seine einwandfreie und zweckmdBige
Ausgestaltung.

Als man um 1850 in Amerika an die Aui-
schlieBung der dortigen groBen Anthrazitlager
ging, versuchte man gleichzeitig, diesen auch im
Lokomotivkessel zu verfeuern. Wegen seiner
Gasarmut erfordert Anthrazit nun sehr grobe
direkte Heizilichen; da er nicht backt und sehr
kleinkornig ist, vertrdgt er auch nur einen gerin-
gen Zug und braucht deshalb groBe Roste. Ver-
suche mit Maschinen gewdhnlicher Bauart muB-
ten daher fehlschagen. Man war nun bestrebt,
Lésungen zu finden, die den gestellten Forderun-
gen gerecht wurden. Dies fithrte zur Schaffung
der in der Lokomotivgeschichte unter dem Na-
men Camels und Pawnees bekannt gewor-
denen Bauarten.

Die Camels waren D-Maschinen mit iiber-
hingendem, iiber Rahmen und Réder hinaus ver-
breitertem Stehkessel. Der eigentliche Rahmen
horte vor diesem auf, und die Zugstange mubBte

unter dem Aschkasten durchgefithrt werden.
Der Rost war aus Wasserrohren gebildet. Die

Beschickung erfolgte von einem auf der Steh-
kesseldecke befindlichen Feuerloche aus. Im All-
gemeinen war man bei der Entwicklung dieser
Bauart von auch heute noch giiltigen Grund-
sitzen ausgegangen, nur war die Technik noch
nicht fortgeschritten genug, um denselben eine
lebensfihige Form zu geben, sodaP sich die
Maschinen nicht bewdhrten.

Im Gegensatz hierzu miissen wir die Paw-
nees als ausgesprochene Fehlkonstruktion anse-
hen. Diese hatte auBer einem den Camels dhn-
lichem Stehkessel, der zur VergroBerung der
direkten Heizildche, mit einer Verbrennungskam-
mer ausgeriistet war, in der Mitte des Langkes-
sels noch eine zweite sogenannte »Verbren-
nungskammer«. Diese sollte nach der Pa-
tenschrift vom Jahre 1852 zur Verbrennung von
Gasen dienen, wo diese Gase bei Anthrazit her-
kommen sollten, ist allerdings unklar. Wir haben
hier den typischen Fall der Schaffung einer ver-
wickelten Konstruktion aui Grund unklarer Vor-
stellungen, Nimmt man an, die mittlere Kammer
diene der nachtriglichen Verbrennung etwa mit-
gerissener Losche, so spricht dagegen, daB diese
durch das eine Rohrbiindel schon so stark abge-
kiihlt ist, daB sie an dieser Stelle nicht mehr
entflammt werden kann. Eine derartig angeord-
nete Verbrennungskammer ist also  vollig
zwecklos. Trotzdem wurde dieser Gedanke im
Jahre 1891 von dem Englinder Webb fiir gas-
reiche Kohle wieder aufgenommen. Auch hier war
er aus dem eben angefiihrten Grunde der schon
zu weit fortgeschrittenen Abkiihlung verfehit.

Bei dieser Gelegenheit nur kurz erwidhnen
mochte ich, daB auch in Europa der Uebergang

von Koks auf die Steinkohlenfeuerung
der AnlaB zu einer groBen Anzahl seltsamer
Bauarten wurde. Auch hier wieder ist der Grund
in der Unkenntnis der Verbrennungsvorgdnge zu
suchen, und man. kann dabei mit ziemlicher Be-
rechtigung von einem Austoben der Ingenieur-
phantasie sprechen. SchlieBlich versuchte man
es auch mit der gewdhnlichen Feuerkiste und da
es ging, so verschwanden alle diese komplizier-
ten Konstruktionen mit Doppelrosten, Trenn-
winden und dergleichen sehr schnell wieder.
Das einzige, was sich als brauchbar erwiesen
und auf unsere Tage iiberkommen ist, ist der
Feuerschirm. ‘

Einen neuen Impuls erhielt der Lokomotiv-
bau im Jahre 1851 durch die Eroffnung der
Semmeringbahn, die als erste ausgesprochene
Gebirgsbahn mit starken Steigungen und schar-
fen Kriimmungen hohe und bis dahin nicht ge-
kannte Anforderungen an die Leistungsfdhigkeit
und den Bogenlauf der Lokomotive stellte. Wie
zwanzig Jahre vorher bei Rainhill, so schrieb
man auch hier einen Wetthewerb fiir die lei-
stungsfihigste Maschine aus. Die aus diesem
AnlaB entstandenen  Bauarten miissen wir
heute gleichfalls als verfehlt ansehen, wenn
sich auch spiter, wie wir sehen werden, manches
Bewihrte daraus entwickelt hat.

Die Preislokomotive »Bavaria« hatte
ein vorderes, zweiachsiges Drehgestell, zwei
feste Achsen, sowie einen dreiachsigen Tender.

Samtliche Achsen wurden durch Ketten und Kup-
pelstangen angetrieben. Die Kraftiibertragung
durch Ketten konnte sich wegen der diesen an-
haftenden Mingel nicht bewidhren. Deshalb ver-
suchte Engerth bei der nach ihm benannten
Bauart diese durch Zahnrdder zu ersetzen. Die
Richtigkeit und Moglichkeit dieses Gedankens
zeigen uns heute die sogenannten »Lutter-
mo611ers-Achsen. Bei dem damaligen niedrigen
Stande der Zahnradtechnik und der primitiven
Form, die Engerth seinem Getriebe gab, konnte
es sich nicht bewihren und wurde bald ent-
fernt.

Ein einmal aufgetauchter Gedanke ver-
schwindet aber in der Technik selten vollstdndig,
hat sich seine Durchfithrung in der einen Form
als unbrauchbar erwiesen, so erfolgt sicher bald
ein Versuch, dem Problem auf andere Weise bei-
zukommen. Dies sehen wir besonders deutlich
bei den Bestrebungen, die Engerth-Lokomotive
als Fiini-Kuppler zu verwenden. Die Zahnrad-
Kupplung war ein Fehlschlag, und so versuchte
es einige Jahre spiter Fink, die Aufgabe mit
Hilfe einer Blindwelle zu losen. Diese lag senk-
recht iiber der 1. Achse des Drehgestells und war
derart mit dem Haupt- und dem Drehgestellrah-
men verbunden, daB sich bei einer Einstellung
der Lokomotive in der Kriimmung, die Verldnge-
rungen und Verkiirzungen der Kuppelstangen
innerhalb minimaler Grenzen bewegten. Aber
auch diese aus 28 Gliedern bestehende Kupplung
ist als verfehlt anzusehen, da die damaligen



Werkstatten noch nicht in der Lage waren, einen
derart komplizierten Antrieb genau zu montie-
ren, ich erinnere nur an die Anstinde, die man
mit den ersten mit Blindwellenantrieben aus-
geriisteten Elektrolokomotiven hatte, auBerdem
konnte die Bauart wegen ihrer Vielseitigkeil
nicht den Anforderungen eines harten Betriebes
geniigen. Der um das Jahr 1890 von Hagans
gebaute Antrieb vermittels einer reinen Hebel-
ibertragung, stellt im Prinzip die Auflésung der
Finkschen  Blindwelle in  zwei  gekuppelte
Schwinghebel dar. Er ist also noch vielteiliger
geworden, sodaB das iiber die Betriebsanforde-
rungen gesagte in verstirktem MaBe gilt.

Kehren wir nun zum Semmeringwettbewerh
zuriick und betrachten wir eine andere der Kon-
kurrenz-Lokomotiven, die »Serain g«. Diesc
Lokomotive hatte  einen Doppelkessel  mit ge-
meinsamem Wasserraum aber getrennten Feuer-
biichsen, die von der Seite aus beschickt werden
muB?cn. Das Triebwerk bestand aus zwei zwei-
athIgve11 fe um einen mittleren Zapfen drehbaren
Gestellen, die durch an den Enden liegende In-
nenzylinder angetrieben  wurden. [)ie:c Bauart
fand spdter unter dem Namea Fairlies von
England aus eine gewisse  Verbreitung. Ihr
Hauptm.angel liegt abgesehen von dem Doppel-
kessel in den vielen beweglichen Dampfleitun-
gen, die die damalige Zeit nicht betriebssicher
auszubilden verstand. AuBerdem neigen die Ge-
stel']c wegen ihres kurzen Achsstandes und jhrer
geringen MaBe sehr stark zu Schlingerbewegun-
gen um den mittleren Drehzapfen. ‘

Den Nachteil der beweglichen Dampfleitun-
gen suchte Johu ston bei seinen Lokomotiven
der Mexikanischen Zentralbahn dadurch zu ver-
meiden, daB er die Dampizylinder fest auf den
Rahmen legte und die Rédder durch ein dem Ha-
ganschen dhnlichem Gestidnge antrieb. Hier kann
man wirklich sagen, daB der Teufel mit Beelze-
bub ausgetriehen wurde! AuBerdem ist sein Ge-
triebe nicht imstande, die durch die Drehung
des Gestelles auftretenden Querkrifte aufzunch-
‘men, sondern gleicht nur die Langsverschiebun-
gen aus. Eine weitere Seltsamkeit wiesen diese
Maschinen in ihren Verbundzylindern auf, indem
der N.-Zylinder ringférmig um den H.-Zylinder
herumgelegt war. An Stelle einer abzudichtenden
Flache waren hier deren zwei getreten. AuBer-
dem erfordert diese Bauart sehr verwickelte Zy-
linderdeckel, da die Dampfleitungen in jhnen
untergebracht werdenm miissen, und sie die ein-
zige Lagerungsmdglichkeit fiir die Laufbiichse
des H.-Zyl. bieten.

Die dritte hier interessierende Lokomotive
des Semmeringwettbewerbes ist die von Giin-
ther gebaute »Wiener-Neustadt« Die-
se unterschied sich von der Seraing nur durch dic
Verwendung eines gewdhnlichen Kessels und die
in der Mitte angeordneten auBenliegenden
Dampfzylinder, das iiber jene gesagte gilt also
auch hier. Die bei ihr getroffene Anordnung
wurde spiter unter den Namen »Bauart Meyer«

hdufiger angewendet. Die schlechten Laufeigen-
schaften lassen sich durch langgebaute Gestelle
und moglichste Unterbringung der Vorrdte aul
diesen herabmindern, wie es die Cl+1C-Lok.
der franzosischen Nordbahn zeigt. Interessant ist
es, in einer Beschreibung dieser Maschine, die¢
fiir Geschwindigkeiten bis zu 80 km/h bestimmt
war, zu lesen, daB man durch die guten Erfah-
rungen mit Drehgestellwagen zu dieser Bauart
gefiihrt worden sci.  Man vergall also noch zu
Anfang dieses Jahrhunderts, daB die durch die
unausgeglichenen Massein  des Tricbwerks ent-
stehenden freien Krifte in den, besonders bei der
Anordnung der Drehzapfen in der Mitte, nur ein
verhiltnismidBig  geringes Triagheitsmoment be-
sitzenden Drehgestellen zu stirenden Zuck- und
Drehbewegungen fiihren kimnen. Aus einem rich=
tigen Gefithl heraus, sctzte man jedoch die
Wasserkdasten auf das Niederdruckgestell, und
schuf so wenigstens fiir dieses bei vollen Vorri-
ten eine gewisse VergriBerung der diesen Krat-
ten entgegenwirkenden Masse.

Die  franzdsische Nordbahn ist iiberhaupt
cine Verwaltung, die von jeher schr viel fiir die
Erprobung neuer Gedanken im Lokomotivbau
getan hat. Um das Jahr 1860 war bei ihr ein In-
genieur titig, der viel cigenartiges schuf, wollir
die damalige Zeit noch nicht reit war. Ich meinc

Petiet. Er war der erste, der in grof3erem
AusmaBe  die Ueberhitzung  des Damples ver-
suchte.  Zu diesem Zwecke legte er cine Trom-

mel auf den Langkessel, die mit
raum desselben  durch Stutzen  verbunden war.
Diese Trommel war ebenfalls  von einem Rohr-
biindel durchzogen, durch welches die Heizgase
nach ihrer Umlenkung in eciner vorderen Rauch-
kammer streichen sollten, um derart den Dampf
zu  trockinen, bezw. zu iiberhitzen. Wie auch
spater alle Abgasiiberhitzer, bewidhrte sich diese
Bauart nicht, da die Heizgase auf ihrem langen
Wege, besonders  durch die im direkten Fahy-
strome liegende groBe Rauchkammer schon zu
stark abgekiihlt waren, um cine merkbare Ueber-
hitzung zu ergeben.  Trotzdem ‘wurde dieser
Kessel  bei einer  groBen Anzahl Lokomotiven
der Bahn eingebaut, unter anderem  bei.zweci
A3A—St. Lok. und der Vorlduferin der ebenge-
nannten Meyer-Maschine, ciner C+C Gt.  mit
festem Rahmen, deren Kurvenbeweglichkeit man
durch das vorhin erwihnte Beugniot-Gestell zu
erreichen suchte. :

dem Dampi-

Um dieselbe Zeit begann man auch, sich
mit dem Problem der hin- und hergehenden und
umlaufenden Massen - zu beschiftigen, - und so
entstand die erste Vierzylinderlokomotive der
‘Welt, die von Haswell gebaute »Duple x«. Sic
hatte auf jeder Seite zwei iibereinanderliegente,
gegen die waagrechte schwach geneigte Zyi,
die auf zwei um 180 Grad versetzte Kurbeln ar-
beiteten. Die hierdurch bedingte Gegenkurbel
diirfte zu hiufigen Briichen Veranlassung gege-
ben haben. Auch hingen sowohl die Zylinder als
auch die Feuerbiichse iiber, sodaB sich die Lo-



komotive keinestalls bewdhren konnte, da man
von den beiden Grundbedingungen fiir den ru-
higen Lauf, Massenausgleich und Beseitigung der
Ueberhdnge, nur die erste unter vdlliger Ver-
nachlidssigung der zweiten beriicksichtigt hatte.
Eine weitere Bestdtigung des schon bei der Be-
sprechung der »longboiler«-Bauart gesagten.

Im Jahre 1863 versuchte der Englinder
Sturrock, die Aufgabe, vicliach gekuppelte
Lokomotiven mit einer geniigenden Kurvenbe-

weglichkeit zu bauen, dadurch zu l6sen, daB er
die gekuppelten Achsen seines Tenders von
einem besonderen Zylinderpaar antreiben lieB.
Abgesehen von dem iiber die beweglichen
Dampfleitungen gesagten, konnte sich diese
Bauart deshalb nicht bewihren, weil bei Be-
trieb der Tender-Maschine nur die Hélfte des imi
Kessel erzeugten Dampfes zur Feueranfachung
zur Verfiigung stand, hierdurch sank naturge-
miB die Kesselleistung und die Lokomotive litt
sehr bald an Dampfmangel. Aus dem gleichen
Grunde verschwanden auch die vielen bei Stadt-
bahn- und StraBenbahn-Lokomotiven ange-
wandten Dampiniederschlagsvorrichtungen, falls
sie vom Personal iiberhaupt je benutzt wurden.
In neuerer Zeit wandten die Amerikaner den
Triebtender bei ciner 1D-+D+Di—h 6 v-Mallet-
lokomotive an, Die sechs Zylinder haben gleichen
Durchmesser. Der Dampf stromt zuerst in das
mit dem Kessel fest verbundene mittlere Paar
und verteilt sich dann auf die beiden Gestelle.
Der Abdampi des Tendergestells geht direkt ins

Freie. Auch hier diirfte bald Dampimangel ein-
treten, auBerdem ist es wohl nur schwer mog-
lich, in allen drei Zylinder-Paaren annidhernd

gleiche Arbeitsverteilung zu erreichen.

Bei dieser Gelegenheit mochte ich noch kurz
einen anderen MiBgriff erwihnen, den die Ame-
rikaner mit der Mallet-Lokomotive gemacht ha-
ben. Es ist dies die 2B+Cl1—n 4 v—P-Lokomo-
tive der Atchinson-Topeka & Santa Fé R. R.
Leisten bei der vorgenannten Maschine die N.-
Zylinder zu wenig, so leisten sie hier proportio-
nal zu viel, die Rider werden also leicht schleu-
dern. AuBerdem diirfte das schwere N.-Trieb-
werk das relativ leichte vordere Gestell zu sti-
renden Bewegungen, ja zur Entgleisung veran-
lassen.

Aber selbst die sofort cinleuchtende Forde-
rung, daB die Fiihrung der Lokomotive
durch ein Rad von nicht allzu groBem Durch-
messer, die Erfahrung hat einen Grenzwert von
ungefahr 1650 mm ergeben, erfolgen soll, ist
nicht immer beachtet worden, und hat um das
Jahr 1880 zu einigen Bauarten von Bl und C—
P— und S-Lokomotiven gefiihrt, die wir auch als
verfehlt ansehen miissen, ganz abgesehen davon,
daB bei derartigen Maschinen der Ueberhang
der Zylinder nicht zu vermeiden ist. Derartige
Maschinen zeigten Neigung zum Entgleisen, was
bei der schwachen Neigung des Anlaufwinkels
zwischen Spurkranz und Schiene sich leicht er-
klirt, Ich mochte die 2C—Pt-Lokomotive Gat-
tung T-10 auch hierzu rechnen, da ja bei der

10

bei T-Lokomotiven nicht gerade seltenen Riick-
wirtsfahrt, auch hier ein hohesRad die Fiihrung
iibernimmt. Ich glaube umsomehr zu dieser An-
schauung berechtigt zu sein, da die Bauart nur
in geringer Stiickzahl beschafft wurde, und man
sie bald durch die 2-C-2-Maschine ersetzte. Die

1-C-Gattung T 12 hélt sich noch gerade an der
Grenze des in dieser Hinsicht Zuldssigen.

In den achtziger Jahren setzte auch eine
Stromung im Lokomotiven-Bau ein, die ich als

Moderichtung bezeichnen mdochte. Es sind  dies
die Bestrebungen, die alte Stephensonsche Feuer-
biichse durch ein Wellrohr zu ersetzen. Dic
beiden  bekanntesten  Bauarten sind  der
$tro ng-Kessel in Amerika und in Deutschland
der von Lentz. Der Strongkessel TbesaB
zwei nebeneinander liegende Wellrohre, die sich
vorn in einer Wellrohrverbrennungskammer von
groBerem Durchmesser, die von einer normalen
Rohrwand abgeschlossen wurde, vereinigten. Als
besonderer Vorzug wurde ihm nachgeriihmt, daf3
man in dem einen Flammrohre eine helle Glut
unterhalten konnte, wihrend das andere frisch
beschickt wiirde. Wegen der durch die Tempe-
raturunterschiede hervorgerufenen Spannungen,
mochte ich mir dieses Urteil jedoch nicht an-
eignen. AuBer dem Nachteil der schwierigen
Herstellung diirfte im Wesentlichen auch das zu-
treffen, was bei der Besprechung des Lentz-
Kessels noch zu erwéhnen sein wird. Dieser war
aus zwei kegeligen Schiissen derart zusammen-
gesetzt, daB sein Durchmesser am hinteren Ende
nur um das MaB eines zwischen zu nietenden
Ringes von dem des Wellrohres abwich. An das
Wellrohr  schloB sich vorne als Loscheabiall-
trichter ein sogenannter Schlammsack an. In
einem Bericht iiber Versuche mit diesem Kessel
heiBt es, daB dieser Schlammsack der empfind-
lichste Tcil sei. AuBerdem stellten sich Warme-
stauungen und somit vollig ungleichmaBige
Erwdrmung heraus. Besonders blieb der unter-
halb des Wellrohrs liegende Teil des Kessels
vollig kalt, was ja auch bei der kraftigen Kiih-
lung desselben durch die unter dem Rost
stromende Luft hinreichend erkliart wird. Dies
fiihrte bei hoheren Driicken zu so starken Span-
nungen, daB die Nihte zu lecken anfingen. Ein
weiterer Grund fiir die Nichtbewdhrung der
Wellrohr-Feuerbiichse, liegt in den, gegeniiber
cinem festen Dampfkessel ganz anderen und
viel schirferen Beanspruchungen des Lokomotiv-
Kessels und den in viel stirkerem MaBe aui-
tretenden  Temperaturschwankungen. Hizrdurch
verlieren die Wellrohre sehr bald ihre zylin-
drische Form und damit ihre Steifigkeit gegen
iuBeren Ueberdruck, und werden dann zu-
sammengepreBt. Was die Stephensonscie Feuer-
biichse fiir den Theoretiker an Versteifungen
zuviel hat, fehlt dem Wellrohr; Versuche mit ihm
miissen also fehischlagen.

Ich komme nun auf einen Mann zu sprechen,
der eine groBe Anzahl merkwiirdiger Konstruk-
tionen schuf. Es ist dies Klose, em von 1887



bis 1896 das Maschinenwesen der friiheren
Wiirttembergischen Staatsbahnen unterstand. Fiir
die im gebirgigen Geldnde liegenden Strecken
dieser Verwaltung, suchte er Lokomotiven mit
einer weitgehenden Bogeneinstellung zu schaifen.
Da das Prinzip der Helmholtz-Galsdorfschen
Schiebeachsen noch nicht erprobt war, suchte er
die Aufgabe rein geometrisch durch sich zwang-
ldufig einstellende Radialachsen zu losen. Hicr-
bei muBte er jedoch dafiir sorgen, daB dic
Kuppelstangen den durch Drehung der Achsen
bedingten Verlangerungen und Verkiirzungen sich
anpassen konnten. Leider schuf er aber dabui
derartig verwickelte und vielteilige Getriebe, so
daB, trotzdem diese die Aufgabe in kinematisch
geradezu gldnzender Weisce erfiillten,
ihrer Vielteiligkeit den Anforderungen
triebes in keiner Weise geniigen
mochte nur erwidhnen, daB
dreifach gekuppelten Lokomotive der Bosna-
Bahn sich aus 60.Drehpunkten, acht Gerad-
fiihrungen fiir die vier beweglichen Achslager-
halter und 38 Hebeln zusamniensetzte!

Um dieselbe Zeit befaBte man sich auch
mit der Einfiihrung der Verbundwirkung im Lo-

sie wegen

des Be-
konnten. Ich
das Gestdnge einer

komotiven-Bau. Hier schuf Klose mit seinen
Dreizylinder - Verbundlokomoti-
ven ebenfalls etwas eigenartiges. Der innere
H.- und die beiden &duBeren N.-Zylinder von
gleichem Durchmesser trieben eine Achse an,
deren Kurbeln um 120 Grad versetzt waren.

Wegen der ungleicher Arbeitsverteilung und des
daraus folgenden  stark wechselnden Dreh-
momentes kann uns diese Losung, genau wie
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einige andere dhnliche mit  anderen Kurbelver-
setzungen oder sogar mit Zweiachsantrieb nicht

befriedigen. Eine Bauart miissen wir aber doch
noch etwas ndher besprechen, da sic von den
anderen grundlegend abweicht, Sie wurde von
dem schon erwidhnten Englinder Webb  ge-

schatfen.  Hier  treiben  zwej auBenliegende
H.-Zylinder eine ircie Treibachse an, deren Kur-

beln um 90 Grad versetzt sind, wihrend der
mnere  N.-Zylinder  cine  andere  mit der
ersten nicht gekuppeite Achse  antreib Die

Steuerung dieses Zylinders ist nicht verdnderlich
und ergibt cine  konstante Fiillung
70 Prozent. Sie wird durch  cin

ter, das von zwei aul der Achse
festen  Anschldgen  miteenommen
getrieben. Durch die  Anordnung

linders ergeben sich sehr
verhdltnisse. AuBerdem  kann  es  vorkommen,
daB im Augenblick des griBten Kraftbedarfs
beim Anfahren der N.-Zylinder villig  ausfillt,
oder sogar, wenn scin Exzentor  falsch  steht,
entgegengesetzt arbeitet. Da  die Maschine ja
riickwirts an den Zug heranfihrt, diirfte diese
Fall nicht allzu selten cingetreten sein,

von
loses

ctwa
Exzen-
belindlichen
wird, an-
cines  N-Zy-
ungiinstige Volumen-

Wir haben uns so der Gegenwart gendhert.
Hier muB  uns erst dic  weitere Entwicklung
zeigen, was verfehlt ist. GewiB  g¢ibt es  noch
manches in der Geschichte des Lokomotiv-
Baues, was sich nicht bewdhrte, sich auch teil-
weise nicht bewdhren  konnte, Auf be-
merkenswertesten MiBgriffe  glaube aber
doch, hingewicsen zv taben.

die
ich

Die Diesel - Triebwagen der Maschinenfabrik
Esslingen.
Mit 6 Abbildungen.

Obwohl Omnibuslinien in Gegenden, wo ini
Kurzstreckenverkehr nur eine geringe Verkehrs-
dichte zu erwarten ist, den Vorzug erhalten, kon-
nen diese doch nur bis zu einer gewissen Grenzc
wirtschaftlich sein. Die Autobuslinien, die  den
Eisenbahnen einen groBen Teil der Fahrgdste
entzogen haben, drohen auf manchen Linien,
besonders auf parallelen StraBen im Wettbewerb
mit Nebenbahnen den Schienenverkehr lahm zu
legen. Die Zuriickfiihrung der den Eisenbahnen
entzogenen - Fahrgiste ist in den meisten Fillen
nur dusch Einsetzen von kleineren Zugseinheiten
moglich, die in kiirzeren Zeitabstinden verkeh-
ren. Fiir die Ausfiillung der Liicken in den Fahr-
plinen der Eisenbahnlinien, welche bisher nur
Dampiziige in Dienst stellten, bilden Diesel-
Triebwagen die = geeignetste Verbindungsmog-
lichkeit, Sie finden auch auf Hauptstrecken mit
hiufiger Zugsfolge und zahlreichen Haltestellen,
wie im Personen- und Giiterzubringerdienst und

im Ausflugsverkehr aut  gréBere Entiernungen
Anwendung, da in vielen Filien das Einsetzen
von Dampfziigen in dichter Aufeinanderfolge
nicht mehr wirtschaitlich ist. Der Diesel-Moto-
renantrieb  ist infolge des hohen thermischen
Wirkungsgrades dem Dampfbetriebe unbedingt

iiberlegen. Hinzu kommt, daB der Brennstofiver-
brauch zum Anheizen vor Antritt  der Fahrt,
wéhrend der Haltezeiten und bei langen Tal-
fahrten fortfdllt. Sonstige Vorziige gegeniiber dem
Dampfbetriebe sind: Sofortige Betriebsbereit-
schaft, einmédnnige Bedienung, AusschluB vou
Geruch- und Gerduschbeldstigungen, duBerst
geringer  (Kiihl-)Wasserverbrauch, wenig Re-
paraturen und groBer Fahrbereich. Die Vorteile
gegeniiber den seit einer Reihe von Jahren be-
reits in Betrieb befindlichen Akkumulatorentrieb-
wagen sind: Ueberwindung groBerer Steigungen,
wesentlich groBerer Aktionsradius, Unabhéngig-
keit von der Stromversorgung und von empfind-



lichen und teueren Batterien. Auch erfordert
der Betrieb mit Diesel-Triebwagen keine beson-
ders einzurichtenden Ladestationen.

Die Type von Diesel-Triebwagen der Ma-
schinenfabrik  EBlingen, die im nachfolgenden
ausfiihrlich beschrieben wird, — entspricht in je-
der Hinsicht den Anforderungen, welche die der-
zeitigen Verkehrsbediirinlsse fordern.,

Fig. 1 zeigt einen 150/165 PS Diesel-Trieb-
wagen von dem an RuBland gelieferten Typ.
Dieser Wagen fabt 100 Sitzpldtze, miBt 20 Me-
ter iiber die Pulfer und wiegt beladen 55 Tonnen.
Das verhdltnismdBig  hohe Gewicht ist auf die
starke Bauart zuriickzufiihren, die durch die ho-
hen Anforderungen bedingt ist. Der Wagen be-
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der Art der Strecke. Auf alle Falle ist die allge-
meine Anordnung des Antriebsmotors, der Steue-
rungen und der Hauptausriistung dieselbe, wie
in dem hier beschriebenen 150 PS-Wagen.

Zu den Vorteilen der Anordnung, die fiir den
Motor und das Wechselgetricbe angewendet
wird, zdhlt eine leichte Zugédnglichkeit und
beste Raumausnutzung. Der Radstand kann bei
scharfen Kurven, die zu befahren sind, kurz ge-
halten werden und die Montierung des Motors
verhindert die Uebertragung von Maschinen-
schwankungen auf den Wagenkasten.

Der Motor st vom Fiithrerstand aus leicht
erreichbar, wdihrend der Getriebekasten ohne
Herausnahme des Motors oder des Drehgestells

Abb. 1. Vicrachsicer schmalspuricer Dieseltriecbwagenivon 100- PS Leistunig der Maschinenfabrik EBlingen.

sitzt ein Treib- und Laufdrehgestell, wobei das
erstere mit einem 150 PS M.AN.-Diesel-Motor
und mit  einem Wechselgetriebe, wie nachfol-
vend beschrieben, versehen ist.

In Fig. 2 und 3 ist das Treibdrehgestell
komplett mit dem Diesel-Motor gezeigt, wobei
der Motor quer zum Rahmen unmittelbar iiber
den Getriebekasten gesetzt ist. Die Motorkurbel-
sich parallel zu den Getriebe-
wellen, deren letzte mit freitragenden Kurbeln
versehen ist, welche auf die Treibstangen der
Kurbelrdder einwirken. Bei anderen Triebwagen
desselben allgemeinen Typs werden zuweilen
kleinere Triebrdder verwendet und es werden
dann schridge Treibstangen zwischen den Ge-
triebekastenkurbeln und den Kuppelstangen be-
nutzt, Die normalen GroBen des Fahrzeuges lie-
gen zwischen 100 und 300 PS fiir den Perso-
nen-, Giiter- oder gemischten Dienst, mit oder
ohne Anhinger, je nach den Erfordernissen und

welle befindet

entiernt werden kann. Zur Loslosung und He-
rausnahme des Getriebekastens weérden 2—3
Stunden benotigt. Die Blindwelle bleibt zuerst
an ihrem Platz, kann aber spdter getrennt ent-
fernt werden. :

Der Motor ist ein vertikaler, einfachwirken-
der, schnellaufender, kompressorloser  6-zyl.
4 Takt-Dieselmotor Typ M.AN. WV 16/22, der
vollstandig geschlossen, aber zwecks Unter-
suchung und Ueberholung leicht zugénglich ist.
Die Zylinder haben einen Durchmesser von
165 mm bei einem Hub von 220 mm. Der Mator
hat bei Dauerbetrieb eine Nennleistung .von
150 PS bei 900 Umdrehungen. Die max. Hé&chst-
leistung betrdgt 165 PS bei 1000 Umdrehungen
pro Minute. Die Brennstoffeinspritzpumpen und
deren Antriebswelle sind an den Motor ange-
baut; jede Pumpe Dbesitzt ein automatisches
Saugventil, durch dessen Regulierung die in die
Arbeitszylinder eingespritzten Brennstofimengen



bestimmt werden. Die Schmierung erfolgt durch
OelpreBschmierung und die Zylinder sowie Zy-
linderdeckel besitzen Wasserkiihlung.

Die Umdrehungszahl des Motors und das
Drehmoment kann durch Regelung der von den
Brennstoffpumpen  gelieferten Brennstoffmenge
verindert werden. Der Fiihrer kann zu diesem
Zweck durch Betitigung eines Kontrollerhebels
den Beginn der Einspritzung beschleunigen oder
verzdgern, um giinstige Verbrennungsverhaltnisse
aufrecht zu erhalten.

Der Motor wird durch einen normalen
Bosch-Anlasser angelassen, der von einer Bat-
terie aus gespeist wird, wobei die Saugventile
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stem. Die Kupplungen sind so cingestellt, dab
ein Gleiten nur in den Hauptkupplungen fiir Vor-

wirtsgang  und  Umkehrung jedoch nicht bei
Fahrtkupplungen vorkomnten kann. Die Kupp-

lungslamellen und Bilichsen sind auswechselbar,
desgleichen die Zahnkrdnze der Getrieberdder.
Sdmtliche Wellen laufen auf Rollenlagern. Dic
Umkehrwelle dient auch zum Antrieb der Hilfs-
maschinen, der Kiihlwasserpumpe, des Dyna-
mos, des Tachometers usw. Es sind 2—4 Ge-
schwindigkeiten vorgesehen und die Zahnrider
auf den Hauptkupplungen sind gut angefedert,
sodaB keine StéBe vom Motor auf das Getriebe
iibertragen werden kdénnen, Die Schmierung der

Abb, 2

Treibdrehgestell

wdéhrend der ersten Hiibe durch eine Dekompres-
sionsvorrichtung offen gehalten werden.

Die Hauptmerkmale des Getriebes, welches
fiir ‘die Anforderungen des Schienenverkehrs be-
sonders durchkonstruiert wurde, sind folgende:
Umschaltgetriebe, Wechselgetriebe und Reduk-
tionsgetriebe. Sie befinden sich alle in einem Ge-
hduse, wodurch eine kurze Uebertragung bei
einer Mindestzahl von Zahnrddern und Wellen
erreicht wird. Sdmtliche Wellen liegen parallel
und die Hauptzahnrdder sind als Doppel-
schraubenstirnrdder ausgefiihrt. Alle Zahnrdder
sind dauernd im Eingriff; zum Aus- und Einkup-
peln werden wie bei dem Umschalt oder Wech-
selgetriebe Lamellenkupplungen verwendet. Der
Fiihrer betdtigt die verschiedenen Kupplungen
‘mittels eines Drehschiebers in Hochdruckdlsy-

zum 150 PS-Triebwagen.

"Kupplungen und Biichsen erfolgt durch Hoch-
druckd6l, und zwar sowohl bei laufendem Motor
und stehendem Wagen als auch bei fahrendem
Wagen und abgestelltem Motor (bei Gef4lle-
strecken).

Wasser- und Brennstofibehilter sind iiber
dem Motor angebracht. Der Motor saugt seine
Luft durch 2 abnehmbare Luftfilter an, mit denen
er durch einen biegsamen Metallschlauch ver-
bunden ist. Im Winter wird dic Luft durch eine
Anwirmetrommel vorgewirm¢, bevor sie in den
Motor tritt. Das Auspuffrohr und der Schall-
ddampfer sind senkrecht angeordnet und bewir-
ken eine Luftzirkulation, wodurch das Eindrin-
gen der Verbrennungsgase in den Wagen ver-
hinder¢ wird. Das Instrumentenbrett enthdlt Ma-
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nometer tir das Getriebe und die Bremsen, Ge- Das elektrische Schaltbrett in der Mitte der
schwindigkeitsmesser, Tachometer, Manometer  vorderen Stirnwand des Fiihrerhauses enthilt die

Abb. 3. Fihrerstand dey
EBlingen-Diesel-Triehwagen.

\bb.

ERlinger Dieseltriebwagens

Motorkammer des

3950

lir die Motorschmierung und sonstige Hilfsappa-  elektrischen Uebertragungstbermometer, Siche-
rate, rungen, Voltmeter, Bosch-Schalter mit AnlaB-



druckknopf und alle Lichtschalter. Der De-
komipressionshebel, der beim Anlassen des Mo-
tors benutzt wird, befindet sich links hinter dei
Tiir des Fiihrerhauses. Die verschiedenen Steu-
ervorrrichtungen  sind  im hinteren Fiihrerhaus
dieselben, sodaB  der Wagen von jedem Ende
aus gefahren werden kann.
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Abb. 5. Ausgebautes Ridervorgelege zum 150

Die elektrische Ausriistung arbeitet automa-
tisch, wobei eine Bosch-Lichtmaschine, die vom
Motor angetrieben ist, den Strom fiir die Be-
-leuchtung und zum Laden des Akkumulators lie-
fert, mit dem der Motor angelassen und bei
Stillstand des Motors der Beleuchtungsstrom ge-
liefert wird.

Der Luftkompressor das Bremssystem

fir
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FS-Deseltriebwagen

befindet sich an der Vorderwand des Fahrzeu-
ges oder dem Fiithrerhausende des Treibdrehge-
stells und unmittelbar dahinter liegt der Oelfilter
fiir das Getriebeschmiersystem. Aehnliche Filtes
werden fiir den Brennstoff, das Oel und die Mo-
torschimierung  benutzt,  wobei  sich der eind
lAngsseits der Brennstoffpumpe und der andere

4023

der Maschinenfabrik  Esslineen
hinter dem Motor unter dem Schwungrad auben
am Drehgestell befindet.

Normalerweise reicht das Motorkiihlwasser
aus, um den Wagen zu erwirmen, Es sind hie
tiir Heizkorper unter den Sitzen vorgesehen. Im
hinteren Fiihrerhaus ist auBerdem ein mit Oel
gefeuerter Warmwasserkessel angeordnet, um das
ganze System einschlieBlich Motor vorzuwir-
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Abb. 6. Vierachsiger Dieseltricbwagen  der Maschinenfabrik EBlingen.
Spurweite 1524 mm Kolbenhub 220 mm
RegekLeistung 150 PS brehzahl normal GO0 mm
HoOchst-Leistung 165 PS Drehzahl, maximal 1000 mm
Anzahl der Motorzylinder 6 56 t
70 km/St,

Durchmesser der Motorzylinder 165 mm zntassive Geschwindigkeit



men. Er dient auch fiir die Zusatzheizung bei
sehr kaltem Wetter. Zum Kiihlen des Schmier-
6ls fiir den Motor und das Getriebe sind auf dem
Dach Zellenkiihler angebracht.

Die Wirtschaftlichkeit dieses Triebwagen-
typs ist durch die giinstigen Erlebnisse der Ver-
suchsfahrten zwischen Obertiirkheim und Ulm
erwiesen. Die Entfernung zwischen diesen Pldt-
zen betrdgt 85 km. Die grofite Steigung betrdgt
1 zu 44!5 auf 5 km Linge der Hinfahrt und 1 zu

70 auf 6 km Dbei der Riickfabrt. Der gesamte
Brennstoffverbrauch betrug 50 kg bei der Hin-
fahrt und 40 kg Dbei der Riickfahrt, was im

Durchschnitt 530 g/km entspricht; diese Zahlen
wiederholten sich durch 4 Rundfahrten. Das Ge-
wicht des Wagens im Betriehszustand und mit
100 Personen belastet, betrug 56 Tonnen. Der
Brennstoffverbrauch belief sich auf 9,5 ¢ pro tkm
oder 5,3 ¢ pro Fahrgast und km.

Die nach RuBland gelieferten Triebwagen
haben bereits mehr als 7000 km zuriickgelegt.

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld.
Wien, VIL, Stiftgasse 6.

(Patentschriftenbesorgung und — Auskunftsertei-
lung durch vorstehend genannte Kanzlei.)

Oesterreich. — Erteilungen.

Injektoranordnung, bei der das dem  In-
icktor zuflieBende Wasser durch Abdampf  ei-
wiarmt wird.  Die Temperatur dieses Wassers
wird durch eine thermostatische Einrichtung auf
gleicher Hohe erhalten.

Pat. Nr. 119.808. Firma Alex. Fricdmann in
Wien.

Schleifbiigelanordnung fiir elektrische Bakb-
nen. Das Schleifstiick wird derart gefiitirt, dal*
seine nach oben gerichtete Fliche unabhéngiy
von der Neigung der Oberleitung, der Richtung

des Biigelgestelles und der Lage des Wagens
siets unverkantet gegen «den Fahrdraht  ge-

driickt und auf beiden Seiten gleichmédBig weit
nach oben gepreBt ist.

Pat. Nr. 120.020. Felten & Guillaume Carls-
werk Aktien-Gesellschaft in Koln-Mulheim.

Lokomotivrahmen. Er besteht aus einer
Reihe nebeneinander angeordneter GuBstahl-
kasten, die mittels Bolzen miteinander verbun-
den sind.

Pat. Nr. 120.029. Pierwsza Fabryka Loko-
motywe w Polsce Spolka Akcyjna in Chrzanow,
Polen.

_ Elektrische Lokomotive. Die Erfindung be-

trifft eine elektrische Lokomotive mit stehenden
Triebmotoren, bei der erfindungsgemaB die Mo-
toren schriag stehen.

Pat. Nr. 120.032.  Oesterreichische
mens-Schuckertwerke in Wien.

Deutschland.

Druckminderventil fiir Druckluftiokomotiven
bei dem ein unter dem Druck der -entspannten

Sie-

Luft stehender Kolben iiber einen Schwinghebel

das Hochdruckventil  selbsttitig  beeinfluBt.
Die Erfindung besteht in einem von Hand auBen
verstellbaren Anschlag zur Begrenzung des Win-
kelausschlages des Schwinghebels und zur Un-
terbindung des Luftzutrities aus dem Hoch- " in
den Niederdruckraum.

Pat. Nr. 505.117.
Duisburg.

Funkenfanger fiir Lokomotiven u. dgl. mit
siebartigem Hohlkdrper in der Rauchkammer.
Der Hohlkorper besteht aus einer die Rauch-
rohrmiindungen {iberdeckenden herausnehmbaren
Siebhaube mit die wirksame Oberfliche vergros-
sernden zusétzlichen Siebfldchen.

Pat. Nr. 505.253. Elektrische Licht- und
Kraftanlagen Akt.-Ges. in Berlin und Erwin Fal-
kenthal in Berlin-Dahlem.

Einrichtung zum Regeln der Hilfsmaschinen
bei Turbinenlokomotiven. Dic  Leistungsabgabe
aller oder eines Teiles der zum Betrieb einer
Turbinenlokomotive benétigten  Hilfsmaschinen
wird selbsttatig dadurch der Leistungsabgabe
der Hauptturbine angepaBt, daB dic Regelung der
Antriebsmaschinen der  Hiligmaschinen  duich
einen Druckregler betdtigt wird, welcher unter
dem EinfluB des an einer Stelle der Haupttur-
bine entnommenen Druckes steht und seinerseits
cin oder mehrere in die Damfpzuleitung zu den
Antriebsmaschinen der Hilfsmaschinen eingebaute
Ventile steuert, wobei Hauptturbine und Hilfs-
antriebsmaschine aus dem gleichen Kessel oder
aus  verschiedenen Kesseln gespeist  werden
konnen.

Pat. Nr. 504.503. |. A. Maftei A.-G. in Miin-
chen

Demag  Akt.-Ges. in

Fahrdrahthalter fiir clektrische Bahnen, Der
welchem zur Abstiitzung gegen den quer zum
Fahrdraht verlaufenden Spanndraht ein beson-
derer Arm vorgesehen ist, der in einem beliebi-
gen Winkel gegen die senkrechte Achse des
Fahrdrahthalterbolzens einstellbar ist. Dieser
Arm ist mittels eines oder mehrerer auf den iso-
lierten oder unisolierten Fahrdrahthalterbolzen
aufgesetzter schiefachsiger Korepr oder mittels
eines als schiefachsigen Korper —ausgefithrten
isolierten oder unisolierten  Fahrradhalterbol-
zens verstellbar.

Pat. Nr. 504.734. Aktiengesellschaft Brown
Boveri & Co. in Baden, Schweiz.

Sicherheitseinrichtung gegen Beschadigung
der Fahrgdste durch Ueberspannung unter Ver-
wendung von mehreren ventilartig  wirkenden,
den Strom in einer Richtung durchlassenden
elektrolytischen Zellen,. insbesondere fiir elek-
trische Bahnen. Die elektrolytischen Zellen sind
im umgekehrten Sinn in Reihe zwischen die
Stromabnehmerleitungen und das stromleitende
Fahrzeuggestell eines schienenlosen, gegen Erde
isolierten elektrischen Fahrzeuges derart einge-
schaltet, daB das Fahrzeuggestell immer das Po-
tential des geerdeten Oberleitungsdrahtes hat,
ohne Riicksicht auf die” Umkehrung der beiden
mit den Oberleitunsgdrdhten in Berithrung ste-
henden Oberleitungsrollen.




Pat. Nr. 505.374. Allgemeine Elektrizitits-
Gesellschaft in Berlin,

Vorrichtung — zum  Abschalten cinzelner
Fahrmotoren elektrischer Trieblahrzeuge von der
Stronzufithrung durch Einstellen des Fahrtwen-
ders in seine Mittellage. Der im Stromkreis des
abzuschaltenden Motors liegende  Fahrtwender
wird nur bei der Ausfithrung der Abschaltbewe-
gung mit dem tiir die Unterbrechung der Steuer-
stromkreise Tir die Magnet- oder Ventilspulen
des Fahrtwenders bestimmten  Schalter gekup-
pelt. B

Pat. Nr. 505.630.  Matfici-Schwartzkopii-
Werke Goom. b H. in Balin,

BlUcherschau.

Schweizerische Technische Zeitschrift, Son-
cechefi It Elektrische Anlagen der SSB. zum
AbschluB3 der ersten Elektrifikationsetappe. in-
halt: Die Kraftwerkgruppe Vernayaz-Barbarine.
Von Ing. A. Dudler, Sektionschef, Bern. —  Das
Freiluft,-Unterwerk Kerzers. Von G. Schlosser,
Flektrotechniker. —  La sous-Station de  Fri-
houry. Par (. Bachimann, Berne. Das Freiiuft-
Unierwerk Griize. Von G, Schlosser. — Ucler-
tragungsleitungen und Fahrleitungen der
Schweizerischien Bundesbahnen.  Von  H. W,
Schiler, beratender Ingenieur, Zirich. —— Inhalis-

verzeichnis 1928, Zum Preise von S 4. Son-
derhett 11 Triebfahrzeuge. Inhalt: Dic  clektri-
schen Lokomotiven der Schweizerischen Bundes-
bahnen. Von Dr. Ing. Herbert Brown, Winter-
thuir. Motorwagenzugbetrieb der S. B, B.

Von Dipl-Ing. A. E. Miiller, Gen,

Kein Geringerer als Dr, Ing.  Herbert
Brown, ¢incr der besten, dessen Namen Schwei-
rer Tradition verkirpert, hat in knapper aber er-
schoptender Weise sdmtliche Typen der Schwei-
zerischien Bundesbahuen beschrieben. Fiir die
18 Typen ist vor allem cine groBe MabBtabelle
vorhanden, dazu auch 10 gefaltete Tafelh mit
65 Figuren, feriner auch Lokomotivzusammenstel-
lungen. mit vielen Einzelheiten des Triebwer-
kes, Schaltung, Schema usw.  Daneben findern
sich im Texte weitere 85 Abhildungen, durch die
cine ganz erschiplende Darstellung des  derzeit
eroBten Elcktrobahnbetriehes geboten ist.  Wir
konnen dieses Heft jedem Fachmann, inshesoi-
aere Xonstrukteur und  Betriebstachleuten  als
unentbehrlich bestens empfehlen.  Das Heft st
cum Preise von S 7.— erhiltlich. Beide Hefte in
cinem Band gebunden S 12— Diese Hefte sind
samtliche zu den angegebenen Preisen  durciy
tinseren Verlag zu beziehen.

Kleine Néchrichten.

Hofrat Otmar Swiezinsky 1. Hofrat Ot-
mar  Swiezinsky, der echemalige  Zugforde-
rungs-Chef  der  Oesterreichischen  Bundes-
bahnen ist am 18, Dezember v. ]. ganz
unerwartet im 58. Lebensjahre verschieden.

Keine Elektrisierung der Eisenbahnen in
Finniand. In  Finnland war c¢in AuschuB zur
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Priifung der Frage eingesetzt worden, inwieweit
eine  Elektrisierung gewisser Strecken wirt-
schaftlich erscheint. Dieser AusschuB ist zu
cem Ergebnis gekommen, daB  eine Elektrisie-
rung unter den gegenwdrtigen wirtschaftlichen
Verhdltnissen infolge der hohen Anlagekosten
undurchfithrbar ist. Die Elektrisierung nur der
Strecken Helsingfors—Riihimédki und Helsing-
fors—Karis wiirde zusammen ecinen Betrag von

70 bis 80 Mill. Fmk (d. h. 7 bis 8 Mill. RM)
crfordern. Auch  ein Vergleich der Betrigbs-
kosten bei Damptbetiieb und  bei  elekirischem

Betrieb téllt in Finnland
des Dampfibetriebs aus,

Der  Lokomotivbedarf  der  deutschen
Reichisbahn. In vielfachen Verdfientlichungen
hat die Deutsche Reichsbahn darauf hingewie-
sen, daf ihr Lokomotivbedarf vorlaufig gedeckt
sei und auch fiir spdtere Zeit nicht annahernd
den  Umfang der  fritheren Jahre erreichen
werde. Da  die Griinde hierfiir vielfach nicht
bekannt sind, faBt dic »Reichsbahn« diese da-
hin zusammen:

wesentlich zugunsten

Der groBere Anteil der
schaffung ergab sich aus dem Verkehrszu-
wachs, der im Mittel fiir das Jahr zu 6 bis
7 Prozent angenommen werden konnte, so daB
demgegeniiber der Ersatz fiir Ausmusterungen
stark zuriicktrat. Eine - derartige jdhrliche Ver-
kehrsvermehrung ist  bei der Zunahme  des
Kraftwagenverkehrs und der Forderung, welche
lie SchiffahrtsstaBen erfahren, nicht mehr zu
crwarten; jedenfalls konnte der Verkehr des
letzten Jahre ohne Schwierigkeiten unter Ver-
minderung des Lokomotivparks bewadltigt. wer-
den.

damaligen Be-

Der Grund hierfiir ist in erster Linie in der
Beschleunigung der Ziige zu suchen.  Infolge
Einfiithrung der durchgehenden Giiterzugbremse
konnte man dic Geschwindigkeit dieser Ziige
gegeniiber 1914 etwa verdoppeln, ohne daB da-
mit schon eine Grenze gezogen wire. Der
Hauptteil des Lokomotivparkes besteht aus
Giiterzuglokomotiven und daher wirkt sich die

Geschwindigkeitserhohung hier sofort in  einer
Verminderung des Bedarfes aus.
Weiterhin hat die wissenschaftliche Be-

friebsfiihrung und genaue Durchforschung der
einzelnen Unkostentrdger im Betriebe zu Still-
legungen von ganzen Verschiebebahnhofen oder
ihrer Teile gefithrt, und damit Dampflokomoti-
ven frei gemacht.  Weiters sind infolge der
Elektrisierung einzelner Bahnlinien, im beson-
deren der Berliner Stadt- und Vorortbahnen.
und infolge Einstellung von Motorlokomotiven
liberzahlig geworden. SchlieBlich fiihrt auch
der rationalisierte ~Werkstdttenbetrieb infolge
der gegen friiher stark verminderten Ausbesse-
rungszeit zu einer Verringerung der fiir Ausbes-
serungen vorzuhaltenden Reserven.

Es wird daher fiir die Folge mit einem ge-
ringeren Dampflokomotivbestande als 1914 ein
Auskommen gefunden werden. Der Ersatz der
Ausmusterungen wird aber auch nicht die da-
malige Hohe erreichen, weil die gegeniibe: 1914



wesentlich hoheren Sitze fiir Verzinsung und
Abschreibung sowie die heutige Ausbesserungs-
methode eine ldngere Inbetriebhaltung der vor-
handenen Lokomotiven bedingen.

Aber der Bedarf an neuen Dampflokomoti-

ven wird nicht nur fiir die Deutsche Reichsbahn -

gegeniiber der Vorkriegszeit stark zuriickblei-
ben, auch der Bedarf des Auslandes, der friiher
in Deutschland gedeckt wurde, ist geringer ge-
worden, weil manche Lander sich eine eigene
Lokomotivindustrie geschaffen haben und aus-
serdem der Konkurrenzkampf sich bei dem ge-
ringen Bedarf besonders stark auswirkt. Dies
fiithrt auch fiir Deutschland noch insofern  zu
volkswirtschaftlichen  Schadigungen, als die
deutsche Industrie nicht nur gegeniiber der aus-

lindischen Konkurrenz auftritt, sondern sich
gegenseitig unterbietet.
Dem Minderbedarf an Lokomotiven und

dem geringeren Erlos stehen im Vergleich zur
friiheren Fertigungsart anteilig erhohte Un-
kosten gegeniiber insofern, als die Handlungs-
unkosten, die Kosten fiir das technische Biiro,
fiir die Betriebsleistung, das umfangreichere
Vorhalten von Lehren und Schablonen und fiir
Verzinsung und Abschreibung der viel zu gros-
sen Anlagen Betrige aufgewendet werden miis-
sen, welche die Lokomotiven nur deshalb un-
notig verteuern, weil die Zahl der Fabriken viel
zu hoch ist.

Infolgedessen kann die Reichsbahn weder
im Interesse des eigenen Lokomotivbedarfes
noch im Interesse eines verniinftigen Auslands-
geschiftes ein erkanntes Zuviel von Lieferwer-
ken, die sich iiber die Arbeitsverteilung und
Angebote fiir das Ausland nicht verstdndigen
konnen, durch eine Subventionspolitik unter-
stiitzen.

Die Bedeutung des Lokomotivbaues fiir die
Beschiftigung von Arbeitskréaften in einer Lo-
komotiviabrik wird gewdhnlich stark iiber-
schitzt. Man kann nur mit einer Beschiftigung
von 10 bis 12 Arbeitern je Lokomotive und
Jahr rechnen, so daB also fiir den Gesamtbedarf
der Reichsbahn mit etwa 100 Lokomotiven je
Jahr in den nichsten Jahren in den Lokomotiv-
fabriken zusammen nur 1000 bis 1200 Arbeits-
krifte Beschiftigung finden konnen.

Die Eisenbahmen Costaricas. Das Eisenbahn-
netz Costaricas weist eine Gesamtldnge von etwa
660 km auf. Im Besitz und Betrieb der Regierung
befindet sich die Pazifikbahn, deren 116 km lange
Hauptstrecke die Landeshauptstadt San José mit
dem Hafen Punta Arenas am Stillen Ozean ver-
bindet. Die Gesamtlinge der Bahn betrdgt 138
km, ihr Anlagewert nahezu 3,750.000 Dollar. Im
Jahre 1927 nahm die Regierung eine Anleihe in
der Héhe von 1.8 Millionen Dollar zur Elektrisie-
rung der Pazifikbahn auf, deren- Ausfithrung der
Allgemeinen Elektrizititsgesellschaft iibertragen
und die ihrer Vollendung entgegengeht. Befor-
dert wurden im lahre 1928 281.953 Personen
und 12,304.194 t Giiter, die Betriebseinnahmen
beliefen sich auf 2,980.055 Colones._Das Rollma-
terial der Bahn umfaBt 17 Lokomotiven, 23 Per-
sonen- und 163 Giiterwagen.

E-Heidampf-Tenderlokomotive fiir Normalspur
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schwere Lokomotiven

kann der Lokomotivbau Kreupp jabrlich
berausbringen. Eigene Stahlwerke,
Gicflereien, Schmiede-, Prefl- und Walz-
werke liefern die Einzelteile. Die Zu.
sammenbauwerkstitten verfiigen iibex
dieneuzeitlichsten Eintichtungen. Krupp-
Lokomotiven laufen im In- und Rusland
aui Staats- und Privatbabnen. Gebaut
werden in allen Groflen und fiiv jede
Spurweite:

Dampfilokomotiven

u. a. auch
Turbinen- und feuerlose Lokomotiven

Diescllokomotiven

eigener Bauart
fiir die vevschiedersten Zwecke;

Elektr. Lokomotiven

fur Einpbasen-Wechselsttom von 50

Pev/Sek. fiir alle Zugarten, besonders

flic Abraum- u. 4. Betviebe, zum HAn-
schluf an jedes Drebstromnes.

KRUPP

Anfragen erbefen an:

Fried‘.Krupp Aktiengesellschaft, Essen
Abteilung Lokomotiv- und Wagenbau




Dic einer amerikanischen Gesellschaft ge-
hiirige Northern Railway betreibt im Bananen- u.
Kakaobezirk an der atlantischen Kiiste Eisen-
bahnen von 87 km Linge. Befordert wurden im
Jahre 1928 138.413 Personen, 4.2 Millionen Biin-
del Bananen, 16.227 t Einfuhr- und ortliche
Frachtgiiter,  die Roheinnahmen betrugen
782.289 Dollar. Die Linien der britischen Costa
Rica Railway Company endlich sind fiir den Rest
ihrer Konzessionsdauer an die Nordbahn ver-
pachtet worden. Thr Netz umfaBt 303 km, die
Hauptstrecke fiihrt von dem atlantischen Hafen
Port Limon nach der Hauptstadt San José. Be-
fordert wurden im Jahre 1928 958.290 Personen,
im Giiterverkehr 2,8 Millionen Biindel Bananen
und 13.965 t Kaffee in der Ausfuhr und 58.274 t
Fracht- und ExpreBgut in der Einfuhr; die Roh-
einnahmen beliefen sich auf 2,374.052 Dollar.
Die Zeit um die Jahreswende 1928/29 war, nach
einem Bericht des amerikanischen Konsuls in San
Jos¢, wohl die unheilvollste in der Geschichte der
Bahn. Infolge ausgedehnter Unterwaschungen der
Gleise und Zerstorung von Briicken und Durch-
lissen war der Verkehr von Ende November bis
Anfang April unterbrochen.

Erfolgreiche Probefahrten mit der Bozic-
Bremse. In den Tagen vom 14. bis 21. September
v. |. fanden in der Tschechoslovakei Vorfiihrungs-
fahrten mit der Bozic-Bremse statt, welche vom
tschechoslovakischen Eisenbahnministerium ar-
rangiert wurden, um den verschiedenen auslan-
dischen Eisenbahnverwaltungen direkte Gelegen-
heit zu geben, sich iiber die Vorteile der Bozic-
Bremse im praktischen Betriebe zu iliberzeugcn
An diesen Fahrten beteiligten sich auBer Funkti-
oniren der tschechoslovakischen Staatsbahnen
auch Vertreter der osterreichischen, deutschen,
griechischen, polnischen, jugoslavischen, ruméni-
schen, bulgarischen, ungarischen und chinesi-
schen Eisenbahnen, sowie eine Anzahl von
Bremsfachleuten. Die Fahrten selbst wurden auf
ebener Strecke zwischen Trencin-Tepla und Zi-
lina und im Gefille auf der Strecke Piargy-
Hronska Breznica, woselbst ein Gefélle bis zu
199, ist, durchgefiihrt.

Die Fahrten fiihrten zu einem Erfolge, der
alles Erwarten bei weitem iibertrifft und bewie-
sen, daB die Bozic-Bremse technisch den an sie
gestellten Anforderungen in jeder Beziehung ent-
spricht. Die Bremse wurde an einem stehenden
Zuge und an einem fahrenden Zuge mit 100 lee-
ren Giiterwagen bezw. 50 beladenen Giiterwagen
auf das Genaueste erprobt, wobei einwandfrei
festgestellt werden konnte, daB die Bremse iiber
eine duBerst schnelle Durchschlagsgeschwindig-
keit verfiigt und der Lokometiviiihrer — dank
ihrer technischen Vollkommenheit und Einfach-
heit — den Zug jederzeit leicht beherrscht.

Allgemein fiel den Anwesenden auch die
Einfachheit der Bozic-Bremse auf, welche, trotz-
dem sie als Einkammerbremse ausgebildet ist,
nicht nur allen Vorschriften des Internationalen
Eisenbahnverbandes vollauf entspricht, sondern
dariiber noch hinaus als einzige Einkammer-
bremse eine direkte Bremswirkung hat und voll-
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kommen unerschopfbar ist, was sich besonders
auf den vorgenommenen Fahrten auf den Geféll-
strecken einwandfrei bewies.

Die Bozic-Bremse ' ist bereits in der Tsche-
choslovakei und in Jugoslavien generell angenom-
men worden.

Die Rittinger-Lokomotive.
nachstehende Zuschrift, der wir
geben:

Im vorjdhrigen

Wir
gerne

erhielten
Raum

Maiheft lhrer Zeitschrift
bringen Sie auf Seite 78 ein Typenblatt der
Rittinger-Lokomotive der osterreichischen Siid-
bahn und weisen im dazugehorigen Text auf die
Unstimmigkeit in der Angabe der Betriebsnum-

mer sowie auf den Kegelrauchfang hin, dessen
Ausfithrung bei dieser Type Sie in  Zweifel
ziehen.

Gelegentlich einer Durchsicht der Gols-

dorfschen Photo-Sananiunz im hiesigen Deut-
schen Museum fand ich einige Angaben, die
diese Fragen kldren Jiiriten.

1.) Ein von der Stidbahnverwaltung her-
gestelltes Photo mit deutscher und franzdsischer
Beschriftung:

»Eilzuglokomotive Serie 20 (!)
Dieses Photo entspricht vollkommen dem auf
Seite 78 dargestellten Typenblatt. Ausfiihrung
der Maschine mit Kegelschlot, am Fiihrerhaus
die Bahnnummer 301.

2.) Im Jahrgang 1904 Ihrer Zeitschrift
heiBt es in einem Aufsatze iiber die Lokomoti-
ven der Siidbahn auf Seite 82:

»Nach den Plidnen der Siidbahn baute die
Lokomotiviabrik Sigl in  Wiener-Neustadt im
Jahre 1873 zwei Lokomotiven, von welchen die
eine auf Bestellung der Siidbahn ausgefiihrt
wurde und zunichst die Nummer 301 erhielt.«

Ferner auf Seite 118: »Gelegentlich einer
Erneuerung des Kessels wurde derselbe vergro-
Bert, auch wurden andere Teile der Lokomotive

verstirkt. Die Bezeichnung 301 wurde spater
in 201 verdndert.
Ich bin daher beziiglich der Einordnung

dieser Maschine zu folgender Annahme geneigt:

Type »Rittinger« der Siidbahn: urspriing-
liche Ausfiihrung mit Kegel-Rauchfang. ~Bahn-
nummer 301, Serie 20.

Nach Umbau schwach konischer Rauch-
fang. Bahnnummer 201. Serie 16a (nicht wie
Typenblatt angibt 17a). Dies wiirde auch eine
Uebereinstimmung der Bahnnummern und der
Treibrad-Durchmesser der Reihen 16 und 17 er-
geben.« _

Cand. ing. Wolfgang Liibsen.«

Inhaber des Osterr. Patentes Nr. 105.394

Aus mehreren Einheiten

bestehendelokomotive

wiinscht die Ausiibung in Oesterreich herbeizu-
fiihren und sucht Kiufer oder Lizenznehmer.
Anfragen unter »XYZ 5089« bef. Rudolt Mosse,
Wien, L. Seilerstitte 2.

Druck von Karl Brakl, Wien, VIL, ﬁalbgasse 9.
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Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Diesel-Druckluft-Lokomotive der Deutschen

Reichsbahn-Gesellschatft.
Mit 1 Abb.

Das Bestreben nach giinstiger Kraftstoffaus-
niitzung lieB den Weg von der Dampf- zur
Elekirolokomotive und weiter zum Verbrennangs-
maschinenantrieb gehen.  Denn auch bei dem
elektrischen Betrieb verursachen Lokomotiven,
Zuleitungen, Kraftwerke groBe Kosten fiir An-
lager und Unterhaltung.

Diesel-Lokomotiven fiir den schweren GroB-
bahnbetrieb sind bereits iiber 100 Stiick im Be-
trieb, zumeist im Rangierbetrieb, die aber mvi-

platte stehenden Kolbenluftverdichter unmittelbar
gekuppelt ist.

Dieser Luftverdichter ist die Seele der gan-
zen Lokomotive und des Uebertragungsverfah-
rens. lhm galt daher auch die gréBte Entwick-
lungsarbeit. Das grundlegende Neue an diesem
Verdichter ist die Art der Kiihlung. Die iibliche
Mantel- und Deckelkiihlung war fiir die hier vom
Kompressor verlangte Luftlieferungsmenge bei
gleichzeitiger hoher Drehzahl nicht anwendbar.

Diesel-Druckluft-Lokomotive der Deutschen
EBlingen, Wiirttemberg. |

stenteils Versuchsausfiihrungen darstellen, da der
Dieselmotor sich nicht den Bahnerfordernissen
so schnell anpassen 14Bt. Eine wesentliche, viel
versprechende Neuheit stellt hier nun die 2C2-
Diesel-Druckluftlokomobile dar, welche von der
M. A. N. in Zusammenarbeit mit der Maschi-
nenfabrik EBlingen erbaut wurde.

Zum erstenmal ist hier ndmlich versucht
worden, den Dieselmotor unter Gewdhrung sei-
ner vollen Wirtschaftlichkeit mit der verander-
lichen Lokomotivmaschine durch pneumatische
Leistungsiibertragung zu kuppeln. Der Dieselmo-
tor dient hier lediglich zum Antrieb des Luit-
verdichters zur Erzeugung von Druckluft von
7 atii, welche dann in den der Dampflokomotive
entlehnten Zylindern mit den iiblichen Steuerun-
gen Arbejt leistet. Als Antriebsmaschine dient
ein sechszylindriger Dieselmotor mit 1200 PS
Haéchstleistung, der mit dem auf gleicher Grund-

Reichsbahn, gebaut von der Maschinenfabrik

Man erreichte eine wirksame Kiihlung durcn di-
rektes Einspritzen von Wasser in den Verdich-
tungsraum, und zwar spritzt man nur so viel
Wasser ein, daB die Austrittstemperatur der
Luft 180 Grad betrdgt. Der Verbrauch an Ein-
spritzwasser betrdgt etwa nur ein Hundertstel des
Bedarfes einer gleich starken Dampflokomotive
und verringert sich je nach Leistung. Hierbei ist
zu beachten, daB der Druck bei Teillast im Ge-
gensatz zu einer Dampflokomotive in den Zylin-
dern verringert wird, sodaB im Durchschnitt mit
4 bis 5 atii Zylinderdruck gefahren wird.

Nun stromt die verdichtete Luft zwecks Er-
zielung eines guten Wirkungsgrades zum Abgas-
Lufterhitzer, der im Gegenstrom arbeitet. Die von
den durchstromenden Abgasen erhitzten Rohre
erwiarmen die Druckluft auf etwa 350 Grad. Die
Zufiihrung der Druckluft nach den Zylindern er-
folgt, wie bei den Dampflokomotiven der Dampf.



iiber einen Ventilregler der Bauart Fr. Wag -
ner. Fir das Anfahren und Leerlaufen miissen
besondere Steuervorrichtungen am Verdichter ge-
troffen werden, da die Druckluft nicht aufgc-
speichert wird. Hierzu ist die Reglerwelle durch
ihre Bewegungen mit herangezogen worden, in-
dem durch sie die Zahl der fordernden Zylinder-
seiten beeinfluBt wird.  So konnte auch unter
Last ein stoBfreies Anfahren erreicht werden.

Sicherheitsventile und Fliehkraftregler sind
an den entsprechenden Stellen angebracht und
alle Steuerorgane fiir die Fahrtregelung an den
an beiden Stirnseiten befindlichen Fiihrerstinden
zusammengezogen, so daB der Fiihrer Dieselmo-
tor und Lokomotivmaschine vollstindig in seiner
Gewalt hat.

Bei der Lastfahrt beforderte die Lokomotive
einen 233 t schweren Eilzug iiber die Geislinger
Steige mit 25 pro mille Steigung mit 20 km Ge-
schwindigkeit ohne Auslastung des Motors fahr-
planmadBig. Besonders das Anfahren in Steigun-
gen und Kriimmungen zeigte nicht den geringsten
Unterschied gegeniiber einer Dampflokomotive,
was ihre vorziigliche Manovrierfdhigkeit beweist.

Von fachménnischer Seite wurden Bedenken
gegen die Betriebssicherheit geduBert. Man

glaubte, daB die in der Treibluft notwendiger-
weise vorhandenen Oelbeimengungen zu uner-
wiinschten Explosionen fiihren miiten.  Diese
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Bedenken haben sich in der Praxis als vollig un-
begriindet erwiesen. Es ist bis jetzt noch nie zu
solchen Explosionen gekommen, obwohl man bei
einer Versuchsanordnung elektrische Funken in
der Druckluftleitung iiberspringen lieB. Die Oel-
zufuhr ist so bemessen, daB3 sich an keiner Stelle
ein sogenannter Oelsumpf oder gréBere Oelabla-
gerungen bilden kénnen.  Zur Vornahme einer
eingehenden Erprobung ist die Lokomotive der
Lokomotiv-Versitchsabteilung des RAW. Grune-
wald iiberfiihrt worden.

An Sondermaschinen seien [genannt: Liifter
fiir Wasser- und Oelkiihler sowie Gebldse fiir
den Heizkessel der Zugheizung. Den Strom fiir
diese elektrisch angetriebenen Maschinen liefert
eine von der Mo’rorwelle angetrlebene Dynamo.

Die Liifterms*>r» ichstleistung
der Lokomotive 30 PS
Der gesamte Maschinenraum ist iiberdacht

und hat auf der einen Seite einen Bedienungs-
gang, der die beiden vom Maschinenraum durch
Winde abgetrennten Fiihrerstinde verbindet.
Lauf- und Triebwerk sowie der Barrenrah-
men lehnen sich dem des Dampflokomotivbaues
an. Von den fest gelagerten Kuppelradsitzen hat
der mittlere Treibradsatz verschwichte Spur-
krdnze. Die Drehgestellzapfen sind seitlich ver-
schiebbar. Hierdurch ist erreicht, daB noch die
Weiche 190—1:7,5 gut befahren werden kann.

Wechselstrom-Vollbahn-Lokomotiven 2BB 2

der Deutschen Reichsbahn.
Mit 1 Abbildung.

Im Novemberheft 1930 auf Seite 199 haben
wir die 1 B + B1 Elektro-Giiterlokomotive,
Gruppe 75 vorgefiihrt, welche den Hauptgiiter-
verkehr auf den bayerischen Strecken besorgt:

Eine besonders bemerkenswerte elektrische
Lokomotive fiir den Schnellzugverkehr auf den
vorbenannten Strecken ist die,von den Siemens-
Schuckertwerken entworfene schwere Personen-
und Schnellzuglokomotive der Bauart 2 B B 2.

Entsprechend der Eigenart der Bayerischen
Strecken ist auf gute Kurvenldufigkeit und hohe
Schwerpunktlage besonderer Wert gelegt. Erste-
re gewdhrleisten die beiden zweiachsigen Lauf-
drehgestelle und letztere die Eigenart des Ge-
triebes, die es ermoglicht, die Fahrmotoren oben
auf dem durchgehenden Lokomotivrahmen zu
lagern. Hervorzuhgeben ist, daB bei der vorliegen-
den Ausfithrung der S.S. W. der Triebachsdruck
auf etwa 19 t beschrdnkt bleiben konnte und mit
den vertraglichen Vorschriften {ibereinstimmt-
Die 2 B B 2-Lokomotive ist bestimmt, schwere
D-Ziige bis zu 500 t Wagengewicht {iber die
genannten Strecken mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von 90 km h-1 zu beférdern. Ihre 4 Mo-
toren entwickeln in der Geschwindigkeitsgrenze
54—90 km h-1 eine Dauerleistung von rund
2000 PS und geben der Lokomotive eine An-
fahrzugkraft von 16.500 kg. Sie konnen ferner

in einer Steigung von 10 pro mille einen Wa-
genzug von 500 t Gewicht in 2 Minuten aus
dem Stillstand auf eine Geschwindigkeit von
50 km h-1 bringen.

Die hochgelagerten Doppelmotoren treiben
mit Schrigstangen nach innen auf je eine achs-
mittige Blindwelle, von dieser aus je 2 Kuppel-
achsen von 2610 mm Radstand. Die 2. und 3.
Kuppelachse haben jederseits 10 mm Seiten”
spiel, die erste Achse 5 mm und die 4. Achse
ist allein fest gelagert, die kurzen Drehgestelle
von 1850 mm Radstand sind im Drehzapfen je-
derseits 80 mm verschiebbar; iiberdies haben
die 2. und 3. Kuppelachse um 10 mm schwichere
Spurkrinze. Die gefiithrte Linge betrdgt 11750
mm.

Im Zusammenhang mit Vorstehendem sei
darauf hingewiesen, daB die Deutsche Reichs-
bahn . seinerzeit insgesamt 35 schwere Per-
sonen- und Schnellzuglokomotiven der Bauart
2 B B 2 und 34 schwere Giiterzuglokomotiven
der Bauart C+C fiir Bayern in Auftrag gegeben
hatte. Entwurf und Konstruktion der 2 B B 2-
Lokomotive stammen von den Siemens-Schuk=
kertwerken in Verbindung mit der Lokomiotiv-
fabrik ]J. A. Maffei. Die Lieferung der elektri-
schen Ausriistungen fiir diese Lokomotiven ent-
fallt je zur Halfte auf S. S. W. und A. E. G,



beide Typen haben fast die gleiche elektrische

Ausriistung.

Die 4 Motoren, iibrigens gleich mit jenen
an den C+ C-Lokomotiven sind 10polig mit Feld-
schwichung, die \§endepole haben festen Ohm -
schen Nehrens-hiuB.  Di~ Zahnradiibersetzung
betragt 1:2.866, so daB die Hochstdrehzahl der
Motoren bei der Grenzgeschwindigkeit von 60
lkm/st 980 betrdgt, 340 bei den Treibridern. Bci
diesen Motoren wurden zuerst von der A, E. G.
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wiegt 2650 kg, die Kiihlung desselben
durch einen Motor mit zwei Liiftern.
Die Steuerung der Lokomotive erfolgt mit

erfolgt

einem 20stufigen elektromagnetischen  Schii-
tzen, wovon 17 Dauerstufen sind, bei einem

Steuerstrom von 200 Volt. Auf der ersten Vor-
stufe ist nur ein Motor eingeschaltet.  jeder
Doppelmotor ist einerseits fest am Transforma-
tor, anderscits mit je einer Schaltdrossel an den
Spannungsstufen angeschlossen. Die Liiftermoto-
ren fiir die Triebmotoren und den Transiorma-

2BB2-Wechselstromlokomotive, Gruppe der deutscien Re chsbahn.

Lauf-Raddurchmesser 850 mm
Treib-Raddurchmesser 1400 mm
Radstand der Drehgestelle 1850 mm
Radstand der Kuppelachsen 6800 mm
Radstand insgesamt 13600 mm
Gewicht des mechanischen Teiles 72 t
Gewicht des elektr'schen Teiles 68 t
Gewicht auf den Teilachsen 78 t
Gewicht zusammen 140 t
GroBter Achsdruck 19.5 t

- die Koliektorsegmente mit ihren Fahnen aus

einem Stiicke, statt bisheriger Lotung herge-
stellt. Dies hat auBer dem guten Kommutierungs-
vorteil noch jenen, daB Abschleifen nunmehr
erst nach 260.000 km erforderlich wurde. Je ein
Doppelmotor hat einen gemeinsamen Luftersatz
bestehend aus einem Liiftermotor und 2 Liiftern.
Der Transformator hat 2050 KVA Hochstlei-
stung, davon 250 fiir Heizung. Der Oelumlauf
erfolgt durch Henkelrohre im  Transformator
mit Oelpumpe, mit besonderem Antriebsmotor.
Der Kessel steht im Luftschacht, die Oelfiilluny

Lange iiber Puffer (7210 mm

Stunden-Leistung 2300 PS
Dauer-Leisting 1960 PS
Anfahr-Zugkraft 20 t
Hochst-Geschwindigkeit 90 Km/St
Zugkraft der Dauerleistung 9.5/5.6 t
Geschwindigkeit der Dauerleistung 54/90 km/St
Zugkraft der Sturdenleistung 124 t

Geschwind'gkeit der Stundenleistung 50 km/St

tor sind gleich, 17 PS bei 1700 stiindlichen
Umdrehungen und 200 Volt Spannung. Fiir
Bremse, Sandstreuer, Biigelhaltung usw. dient
ein Motorpresser der deutschen Einheitsbauart
fiir - 90 cbm Stundenleistung wund 8 at Ueber-
druck.

Entwurf und Konstruktion der C+C Loko-
motive stammen von der A. E. G. Die Lieferung
'er elektrischen Ausriistungen fiir diese Loko-
motiven ist ebenfalls halftig zwischen A. i. G.
und S. S. W. geteilt; wir werden diese Ma-
schinen ebenfalls in Kiirze veroffentlichen.
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Neue Bahnen in Frankreich.
Von V. Hilscher, Wien.
Mit 4 Abbildungen,

Innerhalb des Zeitraumes  eines Jahres, von
Mitte 1928 bis Mitte 1929 sind in Frankreich vier
Hauptbahnlinien erdffnet worden, deren  Bedeu-
tung iber die  gewdhulicher  anderer  Strecken
hinausgeht und die ein gewisses Interesse auch
anderwarts in Fachkreisen beanspruchen kinnern,
weil nicht weniger als drei dieser neuen Bahnen
zwischenstaatliche Verbindungen herstellen  und
die vierte eine betrdchtliche Abkiirzung zwischen
gewissen Teilen Ostirankreichs und dem neuen
Departement Bas Rhin, insbesondere mit Stras-
bourg, ermoglicht.

Es kann als bekannt vorausgesetzt weiden,
daB Frankreich mit Spanien seit langem nur
durch zwei Eisenbahnlinien verbunden war, von
denen die eine am Westrande der Pyrenfien in
Irun an die spanischen Nordbahnen, die andere
im Osten in Port Bou an den M. Z. A. an-
schlieBt. Dice erste dieser Verbindungen besteht
seit 18063/64, die zweite seit 1878. Bestrebungen
nach Errichtung weiterer AnschluBbahnen,
durch die zwischen den vorgenannten Einbruch-
stationen bestehende weite Liicke v. rund 400 km
Luftlinienentfernung ausgefiillt wiirde, sind sehr
ali, nahmen jedoch erst 1904 eine greitbare Ge-
stalt an in Form eciner Konvention (definitiv ab-
geschlossen am 27. Janner 1907), die den Ban
von drei neuen Verbindungsstrecken  vorhiersah
und bestimmte. Der Bau der zwei dubersten
(d. h. der westlichsten sowohl wie der dstlichsten)
dicser baulich bedeutungsvollen wie auch schwie-
ricen Linien war bereits vor dem Ausbruch des
Weltkrieoes in beiden Lindern in Angriff cenom-
men, ceriet jedoch wihrend des Krieges selbst,
hesonders auf franzosischer Seite  ins  Stocken
Nin aber sind die beiden Bahnen, die eine seit
10 Inli 1928, die andere seit 21. Juli 1929 dem
Verkehr iiberoeben, wihrend die Fertigstellung
dler dritten zwischen ihnen gelegenen Verbindune
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¢St. Girons—Lerida) vorldufig zuriickgestellt
wurde und — wenigstens auf dem franzisischen
Teil — noch einige Zeit auf sich warten lassen
wird. ;

Von dem herrlichen Pau an der elektrifizier-
ten Hauptlinie der franzosischen Siidbahn Tou-
louse Puyoo—Dax fiihrt schon seit langem. un-
mittelbar hinter der Station Pau abzweigend un:
den Gave de Pau auf schiefer Briicke iibersetzend,
eine Seitenbahn in siidwestlicher Richtung nach
dem lieblichen Oloron, das eines Besuches im
merhin wert ist und im weiteren Verlauf siidlich
im Tale des Gave d'Aspe nach Bedous, das im
Tahre 1914 erreicht wurde und als eigentliche-
Ansgangspunkt der Transpyrendenbahn Pan-
Canfranc—Zaracoza gelten kann. Von Pau his
hieher sind es 60 km, von Oloron, das 200
hoch liegt, 25 km. Der Bau der Strecke bis z
der 406.5 m hoch gelegenen Station Bedoro hat
so gut wie keine Schwierigkeiten bereiter. Von
Bedous in fast eenan  siidli~ter Richtuno er
reicht die Bahn im Baukm 27.819 die Staats-

m

grenze, die im Innern des groBen Somport-Tun-
nels verlduft, jedoch noch nicht den héchsten
Punkt der Strecke darstellt, der vielmehr etwa
600 m wweiter im km 28.4 und 1211.54 m See-
hihe sich befindet und schlieBlich die schon auf
spanischem Territorium, auf dem ehemals »Ara-
nones« genannten Gebiet gelegene Grenz- und
Spurwechselstation Canfranc im km 33 (1195.5
m Hdohe). Der Abschnitt Bedous bis Canfranc ist
baulich ziemlich schwierig gewesen und zihlt
unter anderm 16 Tunnels, 33 Briicken und 3 Via-
dukte. Unter den Tunnels befinden sich ein voll-
kommen kreisformiger von 1775 m Lidnge, der
cinen Hohengewinn von 61 m ermoglicht und der
7822 m lange eingleisige unterm Col de Somport
gelegene  und nach ihm benannte Pyrendentun-
nel, ferner andere mit 930, 630, 554, 457, 384
usw. Meter Ldnge; unter den Briicken sind sechs
eiserne mit 37—60 m Lénge, unter den Viaduk-
ten wire der Arnutte Viadukt mit 30 m Hohe zu
erwdhnen. Die Situation der Stationen und Tun-
nels ist aus Nachstehendem zu ersehen:
Pedous km 0.0, Seehohe 406.5,

Accons km 2.4, Seehdhe 446 93,
Tunnel 1—3,

Lescun Cette Eygun km 6,7, Seehthe 502.0
Tunnel 4 (Broca) 630 m lang,
Tunnel 5—6,

Ctsaut, km 10,7, Seehohe 593.10,

Tunnel 7—8
Tunnel 9 (Portalet) 930 m lang,
Urdos km 14.9, Seehohe 714.10,
Tunnel 10—11,
Tunnel 12 (helicoidal) 1775 m lang, 869,84
— 931.21 m hoch,
Tunnel 13—15,

Forges d’Abel km 24.2, Seehdhe 1067,52
Tunnel 16 (Somport), 7822 m lang,

1067,52—1211,54—1195,50 hoch,

Caniranc km 33,0, Seehéhe 1195,50.

Von der Gesamtldnge des Somport-Tunnels
mit 7822 km entfallen 4012 auf franzdsisches,
der Rest auf spanisches Gebiet.

Schon eine bloBe Gegeniiberstellung der
Cntiernungen und Hohen ergibt, daB die durci-
schnittliche Steigung zwischen Bedous und dem
Kulminationspunkt im Tunnel 29 pro mille aus-
macht, in Wirklichkeit betrigt die Hochstster-
gung 43, sohin um ein Drittel mehr als jene von
33, die gemeiniglich wohl als das Maximum fiis
dampfbetriebene Hauptbahnen angesehen wird.
*1it Ausnahme eines ganz kurzen kaum 500 m
‘angen Gefilles unmittelbar hinter der Haltestell®
Accous steigt die Bahn fast ununterbrochen aufs
schirfste an, bis Urdos mit 31, wobei einige we-
nice kurze horizontale oder schwach ansteigende
rholungsabschnitte vorkommen, jenseits Urdos
auf 9 km, mit im allgemeinen 43, die nur in den
Kurven und besonders im Helicoidal-Tunnel
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sausgeglichen« vermindert sind. Der Somport-
tunnel selbst steigt bis zum Kulminationspunkt
mit max. 37 und fillt dann mit 4 auf 3805 m
Linge bis zum Einfahrtswechsel von Caanfranc.
Die Anwendung einer derart hohen Steigung
schloB von allem Anfang an die Verwendung der
Dampftraktion aus, wenngleich zur Zeit der In-
angriffnahme des Baues die Midibahn von dem
Gedanken an eine planmdBig durchdachte Elek-
trifikation, wie sie spiter, nach dem Kriege, auf
einem bedeutenden Teil ihres Netzes zur Durch-
fiihrung gelangte, noch weit entfernt war.  Der
Streckenteil Oloron (bezw. Pau) bis Bedous ist
denn auch tatsidchlich bis kurze Zeit vor Er-
ofinung der Gesamtlinie mit Dampf betrieben
worden. Was die betrieblichen Baulichkeiten und
Anlagen betrifft, so sind die Empfangsgebdude
simtlicher Stationen von Bedous bis Forges
d’Abel in ausnehmend hiibschen und schmuckem
Stil, in einer an die baskische Bauart erinnernden
Ausfiihrung errichtet und prachtvoll gehalten, die
Gleisanlagen, meist drei Verkehrsgleise, jedoch
recht kurz, von geringer Lidnge, so dab dic

gen Umlademagazinen von 500 mm Linge mit
Aufstellpldtzen fiir je 70 Lastwagen auf jeder
Seite, dann Laderampen fiir den franzosischen
und spanischen Lokalverkehr sowohl, wie fiir
den Postdienst, Wagenremisen usw. Canfranc
ist mehr ein Begriff, denn eine Ansiedlung und es
muBte daher fiir die Unterbringung des gesamten
Personals Sorge getragen werden. Es ist hieliir

wie mit einem Zauberschlage eine kleine Stadt
geschaffen worden, die 16 groBe dreistockige
Wohngebidude fiir 2000 (!) Kopfe zahlt, wozu

noch eine Kirche, eine Knaben- und eine Mid-
chenschule kommen, ein Krankenhaus, eine Apo-
theke in Pavillonbauten, ein Aerztewohnhaus
usw., sodaB das gesamte Eisenbahn-, Finanz-,
Zoll- und Postpersonal, Polizei und Gendarmerie
aufs gldnzendste untergebracht ist. All dies gibt
einen beildufigen Begriff davon, mit welcher
Opulenz dort unten mit dem Gelde hantiert wird-
Ein Gefiihl der Bewunderung, des Neides, ach!
der Beschdamung mag einen beim Anblick all der
Dinge iiberkommen, die in einer Sechohe, die
der unserer Station Langen gleichkommt, mit
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Abb. 1. Die spanisch-franziosische Grenze mit den 3 neuen Bahnen iiber die Pyrenden,

Strecke in dieser Hinsicht am besten mit unserer
gleichfalls elektrisch betriebenen Karwendelbahn
(Innsbruck—Scharnitz) verglichen werden kann.
Alle Ziige werden durch die Bo+Bo Type der
Midibahn (Serien E 40, 41, 45, 46) gezogen, die
Personenziige bestehen aus den langradstdndigen
modernen Coupéwagen der Bahn, etwa 6--7 pro
Zug mit 110—130 t und werden alle einspinnig
befordert.

Grenz- und Spurwechselstation ist, wie ge-
sagt, Canfranc. Das dortige Empfangsgebdude
ist in ungewdhnlicher Pracht und luxurifs er-
stellt und gehort, was Ausdehnung und Linge
anbelangt, wohl zu den gréBten am Continent;
mir personlich wenigstens ist kein derartiges Ge-
biude bekannt, das eine Ldngenausdehnung von
nicht weniger als 245 m aufwiese. Es steht zwi-
schen den Gleisen, ostlich liegen die franzosi-
schen Einfahrtsgleise, westlich die spanischen
Personengleise, vier an Zahl; die Giitergleise sind
siidlici vom Gebdude angeordnet, das im Erdge-
schoB bloB Dienst- und Restaurationsrdumlich-
lreiten aufweist, wihrend sich in den beiden
Obergeschossen auBer eleganten und modernen
Hotelzimmern, Wohnungen fiir 80 Bedienstete be-
finden. Die iibrigen Baulichkeiten im Stations-
rayon bestehen fiir den Giiterdienst aus gewalti-

einer Nonchalance nicht nur hingestellt, sondern
errichtet worden sind in Glanz und Pracht und
Herrlichkeit und in einem Luxus, wovon die arm-
selige Schluckerfantasie unserer Finanzgenies,
seien sie nun Juristen oder Techniker, sich nie
und nimmer etwas trdumen lassen wird.

Die spanische Neubaustrecke von Canfranc
nach Jaca (provisorisch und wihrend der Som-
mermonate schon seit einigen Jahren vor der
endgiltigen Erdffnung dem Verkehr iibergeben)
behdlt die bisherige Richtung bei und beriihrt
nur die zwei Zwischenstationen Villanua Le-
tranz und Castiello. In scharfem Gefille durch-
bricht die Bahn zahlreiche, darunter einige ziem-
lich lange Tunnels, setzt iiber viele Briicken und
Viadukte und fdhrt auch nach rechts eine grofie,
nach Norden ausbiegende Schleife aus, um
schlieBlich, wieder siidwarts sich wendend, nach
24 km Jaca in 827.47 m Hohe zu erreichen. Ge-
samtabfall von Canfranc bis hieher somit 368
m, Durchschnittsgefélle 15.3.

Jaca ist seit 1893 Endpunkt der Stichbahn,
die von hier aus iiber Huesca nach Tardienta an
der Nordbahnhauptlinie =~ Barcelona-Zaragoza
fiilhrt. Die Entfernung Jaca-Zaragoza iiber Huesca
betragt 184 km. Ein Blick auf die Karte lehrt,
daB die Linie zwei groBe Bogen nach Osten



macht; der nérdliche dieser Bogen ist durch die
Conficuration des Bodens und dann durch das
Tal des Galleco gegeben. dem entlang die Bahn
ziecht und ist nicht zu umeechen; der zweite, siid-
liche oeht auf die geschichtliche Entwicklung der
Strecke zuriick, die vor Tardienta nordlich nach
Huesca so vorgestreckt wurde (21. September
1864). das als griBere Stadt Bedeutung hat. Der
steile Hiigel, auf dem die Stadt liegt, riegelt das
Tal ab und so kommt es, daB Huesca cine mit
oedeckter Halle versehene, ganz groBstidtisch
sich ausnehmende Konfstation besitzt. in  deren
Bereich eine doppelte Spitzkehre (doble retro-
ceso) vorkommt: De- Qiifden (Zaraonzn
Tardienta) kommende Zuo fihrt in die Halie und
wird zur Abfahrtszeit von derselben Maschine
his auf einioce wenige hunderf Meter hinter die
Einfahrtsweiche geschoben und setzt dann in der
anfinelichen Richtung seine Fahrt nach Jaca fort,
Aechnlich natiirlich auf der Fahrt von Jaca nach
Qiiden. Nicht bloR der Umweg iiber Huesca, son-
dern auch die Zeitverceudung durch diese zwei-
malice Snitzkehre haben nun ziim Bai eines Abh.
kiirzuneslinie oefithrt (erifinet 4. MArz 1929), die
Huesca um~eht. indem sie nordlich  von Huesca
in Averbe von der alten Linie abbieot und staft
nach Osten sich 7zu wenden. eeradeans siidlich
fiher Ortilla zur Station Zuera fiihrt. die Zara-
onza bereits niher lieot als das einiocemaie oe-
rannte Tardienta. Der Gewinn an Weo hetriot
dabei 36 km. so daB die Entfernune laca—7Zara-
ooza <tatt 184 npr mehr 148 Irm anemacht. ienn
von Canfranc bis Zacacozn 172 statt 208, nnd ist
freilich kein besonders gewalticer. zeuot aber
doch von GroRziigickeit in der vollen. oanzen
T dsimo einer Aufeoabe und von der Teichtiokeit
im Vertuen von Geld. die einem allenthalben in
Qnanien (nicht nur beim Ban von Fisenbahnen)
in neuester Zeit ecntoeoenfritt. die umso  hiher
711 hewerten ist. weil  die alte Tinie nicht aufoe-
lasern werden kann wadnrech sich anf zwei im-
merhin nebeneinander lanfenden nnd  demselben
7:iale 7ustrebenden Trassen(Averbe—Zuera) 1nd
hei einer dadurch etwas komnlizierten Fahrord-
nuno. die auf Anschliisse nach allen Seiten Be-
dacht nehmen muB, ein fiir die Nordbahn nicht
sehr lukratives Geschift ergibt.

von

Auf der oesamten snanizchen Strecke herrscht
Namnfbetrieb, an dessen Ersatz durch elektrische
Traktion momentan und wohl auch auf lincere
7eit himaus nicht oedacht ist Als Schreiber
dieces im Herbste 1028 iiber die Strecke fuhr,
li~fen nur drei direkte Zuespaare auf ihr, die
7uosearnituren waren recht kurz (zwischen Ta-
ca—Canfranc 3 Personenwagen) und bestanden
ans alten ecanolosen Counéwaoen. nur ein ein-
7zioer lanoer Zweiachser war als direkter Wagen
7Zaracoza—~Canfranc in der Zuoskomnosition 7n
sehen und von einem internationalen Verkehr
war noch wenio 711 gpiiren. Als Znoslokomotive
{kein Vorspann) dienten dltere C Maschinen mit
~twas hiheren Ridern. Die Rauchentwicklung in
den vielen Tunnels war eine hichst starke und
haepintrichtiote den GenuB der Fahrt aufs dAroste.
In landschaftlicher Hinsicht ist der Kontrast
zwischen spanischer und franzosischer Seite des
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_7elne PRel~fionen eine

Gebirges ein recht greller.  Der Zug durchfihrt
hinter Zaragoza die sonnverbrannten Steppen und
Wiisten Aragoniens, tritt dann in die mit schwa-
chem Buschwerk bedeckte, immer hoher wer-
dend~ Vorgebirgsregion und ins teilweise wilde.
schmale, dann wieder breitere Tal des Gallego,
viele Tunnels durchfahrend. Die Wisser des
Flusses sind durch zahlreiche und groBe Stau-
wehre cebidndigt. {iberall anf den Talstufen <ind
kleinere oder oriiBere Elektrizititswerke errichtet.
oewaltioce Rohrleitunoen tracen zum »Verschi-
nern« der Gegend hei. Die or6Bten Anlacen ver-
sehrn Zarocaza und seine Umgebung weit unten
mit Strom. Der merkwiirdige, zuweilen »amerika-
nisch« anmutende Aufschwung des Landes®)
offenbart sich hier, hoch oben in den Pyrenden-
tilern und Schluchten. die heute noch  ein
Schmuoelerdorado sind. Der Zug passiert dann
Sabinanico. von wo Autobusse in das von der
spanischen Gesellschaft stark besuchte Pyreni-
enbad Panticosa fahren, dann das merkwiirdio
ind hiibsch gelegene Jaca und erreicht im An-
oesicht der unglaublich  kahlen, egespensterhaft
weifl in den blauen Himmel racgenden und wild
7arkliifteten Beroesspitzen in lanesamer Fahrt
hisher steigend iiber die groBe Schleife. Sciinch-
ten und Tunnels passierend. an schwindeligen
Aboriinden vorbei endlich Canfrans deceen T ama
duireh das noch nicht allzustarke Griin der Ab-
hinoe einen schon freundlicheren Eindruck oe-
+shrt Nach dem Durchfahren des Somnorttin-
nnls ist man in odnzlich verdnderter Landschaft.
die an unsere Alpen gemahnt: dem Auge wohl-
tnondes erfrischendes  Griin.  Wiesen.  schiine
Wilder. Laub- und Nadelholz. Die weitere Tal-
ceoend von Redong his Pan triot. wie itharhannt
die Vorlandes des Gebirges auf franzosischer
Seite.  lichlichen bukolischen Charakter. Die
eigentliche Transnvrenien-Strecke Bedons-Can-
franc ist unter orofRen Feierlichkeiten in Geoen-
wart d~s Heren Pricidenten  der Repuhlilt  vind
S. M. des K#nios von Spanien und vieler Ver-
treter beider Linder am 18. Inli 1028 eriffnet
nnd am nichsten Tace dem alloemeinen Persn-
nen-. wie beschrinkten Giiterverkehr itheroehen
worden. Die Aufnahme des Gesamtverkehres
iedoch erfolote erst mit 4. M%rz 1020 Mittlor-
weile hat in (len Tahren 1920 und 1920 auch
schon eine kleine  Verbesseriine im Fahrnian
stattoefinden insoferne. als  die Zugszahl erhoht
wnrde. TTm iiber die Bedeutung der Bahn ither-
hannt ein naar Worte zu verlieren, ist es nun al-
lerdinos richtio. daB di~ nena Stronka fite  nfn.
hetrichtliche - Ahliizziean
mit sich brinot. cina Welthahn wird die Linic
niemals werden. Fine Belehnng des Personenver-
kehrns zwischen dem  Midi und Aragon. eine
Verksrmino der Reisedaner zwischen verschiede-
ren Stidten im Siidwesten Frankreichs und Sna-
niens (Tonlane~ 7z R nach Madrid) wenn  ain-
mal wahrhafte FxnreBziioe iiber die Rahn rollen.
wird sicher eintreten, ebenso wie ein gewisser
Austausch von Giitern von beiden Seiten. vom

*) Eine auslindische Zeitung spricht in einem Ar-
tikel iiber d’'e Barce'onaer Ausstellung von einer riesi-
gen Evolution des Landes in den verflossenen 15 Jahren,



Siiden her, besonders in Cerealien aus jenen
Teilstrichen des Landes die am Ebro gciegen
sind (Rioja). Von einem Massengiitertransport
kann keine Rede sein und daB man sich dariiber
in beiden Staaten von allem Anbeginne an keinen
allzustarken Hofinungen hingegeben hat, beweist
die einspurige Anlage der ganzen Bahn. Auch die
auffallend kurzen Nutzlingen der Gleise in den
Stationen auf franzosischer Seite und die auch bei
Anwendung der elektrischen Traktion unge-
wohnlich hohe Steigung des franzdsischen  Ab-
schnittes spricht gegen einen solchen GroBverkehr
und schlieBt eine wirksame Konkurrenz gegen die
bestehenden alten Linien iiber Irun und Port Bou
aus. Von unleugbarem Nutzen wird die Baiin fiir
den Touristenverkehr sein und den meisten Vor-
teil wird in dieser Hinsicht aus ihr das kriftig
emporstrebende Zaragoza ziehen.

Uebersicht der Lingen iiber Irun und die neuen
Abkiirzungslinfen iiber Canfranc—Ortilla, sowie
der durch letztere herbeigefiihrten Wegekiirzung.

iiber Irun neue Linien Kiirzung
Paris-Madrid 1463 1423 40
Paris-Zaragoza 1161 1082 79
Paris-Cartagena 1988 1948 40
Pau-Madrid 783 602 181
Pau-Zaragoza 481 261 220
Pau-Cartagena 1308 1127 181
Toulouse-Madrid 999 818 . 181
Toulouse-Zaragoza 697 477 220

Die zweite der hier zu behandelnden neuen
franzosischen Eisenbahnen ist gleichfalls eine
Transpyrendenbahn, die Ostlichste der in der
weiter oben erwidhnten Konvention von 1904/07
zum Bau vorgeschlagenen. Ihr eigentlicher Aus-
gangspunkt ist Ax les Thermes, das siidostlich
von Toulouse gelegen, mit letzterem schon seit
1888 durch eine Zweigbahn des Midi verbunden
ist. Die Fortsetzung des Baues von Ax an die
spanische Grenze war ebenfalls bereits voi dem
Kriege in Angriff genommen, die Vollendung hat
auch hier (auf dem franzisischen Abschnitt)
durch den Weltkrieg eine arge Verzogerung er-
litten, so daB die Erofinung Ax-La Tour de Carol
erst mit 21. Juli 1929 erfolgte. Die Richtung, die
die Bahn einhilt, ist, auch im Verlaufe der wei-
teren spanischen AnschluBstrecke, im allgemei-
nen die gleiche siidsiidostliche. An Kunstbauten
ebenso reich, auf spanischem Territorium noch
reicher als die Strecke Bedous—Canfranc, ist die
Bahn auch noch dessentwegen bemerkenswert.
weil sie zufolge der von ihr erstiegenen Hohe (auf
dem franzosischen Anteil sowohl wie auf dem
spanischen) die hochstgelegene normal-, bezw.
breitspurige Bahn Europas ist. Der hochste Punkt
der franzosischen Strecke liegt im Puymorens-

*) Die Angahe 1367 m (fast Brennerhohe) auf Seite
120 der »Lokomotive« 1928 geht auf einen Irrtum  zu-
riick. Die Bahn steigt also noch um 200 m héher an.
Wenn hier von »héchstgelegenenc Staticnen gesprochen
wird, so sind begreiflicherweise reine Berg-, Touristen-
und Zahnradbahnen u, dgl. nicht zum Vergleiche heran-
gezogen, Zand .
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tunnel in 1567 m*) also nur 25 m niedriger als
dic hochste franzosische Station Bolquére-Eyne
(nicht weit davon) mit 1592 m und der hochste
spanische Punkt im Tosastunnel mit (494 m ist
noch immer um 134 m hoher gelegen als das
beriihmte Herradon la Canada an der Hauptbahn
Madrid-Irun. Von Ax les Thermes fiihrt die
Bahn im Tale des Ariege aufwirts durchbricht
mehrere (11) Tunnels, darunter den kreisiormi-
gen von Saillens (1750 m lang, mit einem Ho-
iengewinn von 60 m) und den von Barthe Ls-
pesso (1220 m lang) und erreicht den hochsten
runkt (1567.63 m) am Beginne des Jetzten
Drittels des 5355 m langen eingleisigen Puymo-
renstunnels; dann fillt das Gleise iiber La 1(our
de Carol Enveigt, die Staatsgrenze, Puigerda bis
Caixans in 1107 Hohe, steigt neuerdings bis zum
Kulminationspunkt im 3850 m langen Iosastun-
nel (1494 m hoch) und fallt dann unauthorlich
aufs schirfste bis Ripoll, wo sie an die bestehen-
de, von San Juan de las Abadesas (nordwestlich
von Ripoll) herkommende und nach Barcelona
hinunterfiihrende Nordbahnlinie AnschluB findet.
Die Zahl der Tunnels auf franzosischer Seite be-
tragt 12, die auf spanischer Seite 42, die der
Briicken und Viadukte ist ebenfalls eine betricit-
liche: auf dem franzosischen Anteil sind es vor
allem die vier Ariége-Briicken und der lange
Carolviadukt, auf spanischem der Segreviadukt,
die Minabriicke, der siebenbogige, 63 m lange
und 25 m hohe Casetasviadukt und viele Ueber-
setzungen des Rigart, Angelats, Mardas und Ter.
Die Steigungen sind auch hier exorbitant hoch,
40 pro mille in Frankreich, 41 in Spanien.  Der
kleinste Kurvenradius betrdgt 200. Eingleisigkeit
der ganzen Strecke, auch in den groBen Tun-
nels und auf der franzosischen Seite elektrischer
Betrieb, der demnichst auch auf der spamischen
Strecke bis Barcelona hinunter leingefiihrt wird
und an Stelle des mit 8. August 1919 von Ripoll
ois Ribas und mit 3. September 1922 von Ribas
bis Puigerda aufgenommenen Dampfbetriebes
tritt. Der Umstand, daB dann beiderseits das
gleiche Stromsystem herrscht (Gleichstrom
1500), wird seine Vorteile ganz besonders nach
zwei bis drei Jahren zeigen, weil dann auch der
Spurunterschied wegfillt: Die ganze Strecke von
Ripall (natiirlich samt der von San Juan de las
Minas herkommenden Abzweigung) bis Monca
da Empalme wird auf franzosische Spur umgena-
gelt, zwischen Moncada Empalme, wo die Linie
in die doppelgleisige Nordbahnstrecke Manresa-
Barcelona einmiindet, wird zu den bestehenden
2 Gleisen noch ein drittes in franzosischer Spur
gelegt, das von hier ab auf die Linge von 11 km
bis in den Nordbahnhof in Barcelona gefiihrt
wird. Letzterer — beilZufig bemerkt — ist im
Umbau und seine Personengleise werden direkt
an die Untergrundbahn, die eine dritte Zwischen-
schiene erhdlt, anschlieBen, so daB man dann
von einem beliebigen Punkt ~dieses Metro im
durchgehenden Zug, ohne Wagenwechsel bis
Paris fahren kann, der erste Fall eines umsteig-
losen Verkehres zwischen beiden Lindern und
eine wahrhaft grandiose, praktisch nicht mehr zu
iiberbietende Losung eines modernsten GroB-
stadtverkehrsproblemes.



Ueber die eigentiimliche Lage der ganzen
Bahn in politischer und geographischer Hinsicht
(hart an der Grenze Andorras, Gebiet der Cer-
dagne, Enclave von Llivia usw.) finden sich cin
paar Worte in der »Lokomotive« 1928, Seite 120;
die landschatftliche Schonheit, besonders des spa-
nischen Abschnittes in den Télern des Segre und
_resser ist unbestritten.

Noch vor Eroffnung der franzosischen Strecke
Ax—La Tour de¢ Carol bestand eigentlich schon

cine neue  Transpyrendenverbindung  zwischen
beiden Staaten und zwar in der Richtung von

Perpignan her. Von dem 1 km dstlich  von Puig-
cerua - gelegenen, mit ihm  durch eine schone
schattige Allee verbundenen Bourg Madame fiihrt
(siehe auch den obzitierten Aufsatz in der »Lo-
komotive), eine 1.00spurige, eclektrische Neben-
bahn des Midi 0stlich bis Villefranche und von
da ab normalspurig  bis  Perpignan. Von
Bourg Madame nun wurde mit 7. August 1927
diese Elektrische auf sieben Kilometer nord-
westlich bis La Tour verlingert und da auch
die Spanier im Jahre 1928 die Ripoller
Linie von Puigcerda aut 4 km bis La Tour ver-
schoben, war in letzterer Station der Zusammen-
schlud beider Linien perfekt, mit Spurwechsel
von 1.00 auf 1.672. Eine  Transitbedeutung
kommt dieser Verbindung in keiner Weise zu,
schon nicht wegen des Umwegs, den sie macht
und dann nicht wegen des zweimaligen Wech-
sels der Spuren: von 1.445 auf 1.00 und von 1.00
auf 1.672, welch letzterér auch nach Umbau der
spanischen Strecke auf 1.445 weiter bestehen
bleiben wird. Vorldufig existieren also in La Tour
drei Spurweiten. Der Abschnitt La Tour Puig-
cerda ist zweigleisig, d. h. das Ostliche Gleis ist
so wie zwischen Hendaye Irun und Cerbere Port
Bou das franzosische, das westlich das spani-
sche, die franzosischen Ziige fahren bis Puig-
cerda, die spanischen bis La Tour. Ist nun ein-
mal der Umbau der spanischen Strecke auf fran-
zosische Spur durchgefiihrt — und er muB es
werden laut Gesetz — so wird dieser Umstand,
abgesehen von der auch so erzielten Verkiiizung
des Weges von Paris und aus Innerfrankreich
nach Barcelona, Jder neuen Bahn einc hohere Be-
deutung gewdhren, als sie der Bahn Pau Zara-
goza zukommt. Ist doch Barcelona samt seinen
Vororten auf eine Agglomeration von 1 Million

Menschen angewachsen, die stindig und un-
glaublich sich verschonert und vergroBert und
somit ein Attraktionspunkt von nicht zu unter-

schitzender Bedeutung. Allzusehr freilich wird
aber auch die Ax-Ripoller Linie nicht iiber-
schdtzt werden diirfen und nicht ins Gewicht 1al-
len, weil auf ihr in baulicher — und damit auch
in betrieblicher Hinsicht dhnliche schwierige Ver-
hiltnisse obwalten, wie auf der im vorliegenden
Aufsatz besprochenen ersten Strecke: Eingleisig-
keit der ganzen Linie und ungewdohnlich hohe
Steigungen sowie enge Kurven, die die Fahrge-
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schwindigkeit der personenbeférdernden Ziige
einschrdnken und einen Massengiiterverkehr nicht
aufkommen lassen. Noch sei endlich bemerkt,
daB die Abkiirzung des Weges Toulouse-Barce-
lona iiber Puigcerda 103 km betrigt (Gesamt-
entfernung 323 km gegeniiber einer solchen von
426 iiber Narbonne Port Bou) itnd daB der Be-
trieb der dem Staate gehdrenden und von ihm
bis 1929 betriecbenen Strecke Puigcerda-Ripoll
seit Aufnahme des Verkehres auf der franzosi-
schen Strecke (mit 21. Juli 1929) an die spani-
schen Nordbahnen pachtweise iibergegangen ist.
Ludwig des Vierzehnten 1659 ausgespro-
chene  Worte »Il n’y a plus de Pyrenées« sind
nach 270 Jahren auch im modernen Sinne durch
dic Erdfinung beider Eisenbahnen zur Wairheit
ceworden.
Topographische Uebersicht iiber die Stationen
und Tunnels der Strecke Ax les Thermes-Ripoll.

km Seehdhe m

Ax les Thermes 0.0 701.36
Tunnel 1—9

Mérens 9.8 1057.0

Tunnel 10 (helicoidal de Saillens) km 16.3
—18.0, lang 1750
Tunnel 11 (Barthe Espesso) km 18.9—20.1

lang 1220

L'Hospitalet 20.5
Tunnel 12 (Puymorens)

1428.0
km 21.1—26.6.

lang 5355, hoch 1445.0—1567.63 (km
24.7) — 1562.7 m
Porte (halte) 26.7 1562.7
Porta 289 1506.0
La Tour de Carol Enveigt 35.6/52.5 1231.5
Staatsgrenze 41.5/50.691 1196.3
Puigcerda 49 1146
Caixans e 1107
Alp Urtg ) 41 1182
Tunnel 42—37
La Molina 35 1420

Tunnel 36 (Tosas) hoch 1494.0, lang 3850 m

San Cristobal de Tosas 30 1407
Tunnel 35—23 hievon Tunnel 32 — 1021
m lang)

Planolas 20 1084
Tunnel 22—12

Banos de Fresser 13 905
Tunnel 11—5

Banos de Ribas 11 847
Tunnel 4—2

Illa apeadero 7 767

Campdevanol 4 734

Ripoll Transpir 1 ?
Tunnel 1

Ripoll Norte 0 680

km Seehthe m

(Fortsetzung folgt.)
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Oesterreichische Schmalspurlokomotiven |.

Mit 2 Abbildungen,

Von Zell am See der Perle der osterreichi-
schen Alpenstddte fiihrte die Pinzgauer Landes-
Bahn nach Krimml, ihre vorletzte Station heiBt

GroB-Venediger, ihre zweite schon 1aBt den
GroBglockner schauen. Hier wird einst eine
Fiille von Wasserkraftwerken Oesterreich  jencn

Segen bringen, den der Bergbau, seit Jahrhunder-
ten absterbend, verloren hat. Die Bahn ist
schmalspurig, 76 cm, einheitlich — mit jener
Bosniens, was praktisch dazu fiihrte, daB einc

erkleckliche Anzahl Osterreichisclicr Borglokomo-

EinheitsmaB vorgeschricben sind. Der 15 mm
starke Innenrahmen lduft in 580 mm lichter
Weite von der vorderen Brust bis zur Feuer-
biichse. Letztere ist hinter  den Kuppelrddern
1000 mm innen breit  ausladend herabgezogen,
so daB sie breiter als ldnger ist, womit in ein-

fachster Weise der Schwerpunktlage Rechnung
getragen wurde, wobei  das Kesselmittel in
iiblicher Mittellage von 1440 mm  belassen

werden konnte. Ein hochgezogener Hilfsrahmen

Abb. 1 C-Tenderlokomotiven, Reihe 7

gebaut von Krauss
Spurweite 760 mm
Raddurchme:ser 800 mm
Radstand 2100 mm
Zylinderdurchmes-er 200 mm
Kolbenhub 400 mm
88 Siederohre, die Durchmezser derselben 44 mm
Dampfdruck 12 at

W. Heiz'lich» 31 +383=414 gm

tiven nicht mehr zur Heimat zuriickfand, sondern

als Kriegsbeute dort verblieb. Uebrigens haben
fast alle oOsterreichischen  Schmalspurbahnen
gleiche Lokomotivtypen, die ausschlieBlich von
der Linzer Lokomotivfabrik Krauss & Co. ge-

liefert wurden, die auf diesem Gebiete auBer-
ordentlich schopferisch tidtig war und muster-
giiltiges schuf.

Die einfachste Gattung ist die C-Type,
Reihe Z, die auch in Kapfenberg in Verwendung
steht. Im Jahre 1898 wurden vier Stiick solcher
Lokomotiven geliefert, deren erste urspriinglich
den Namen »Zell am See« tragend, hier ab-
gebildet ist. Der 76-cm-Spur 30” englisch
(2%2 FuB) entspricht das wichtigere MaB jeder
Spur, der Innenabstand der Radreifen, 694 mm
und 125 mm Reifenbreite, wie sie gesetzlich als

umfaBt die Feuerbiichse, Die beiden Hinter-
der oOsterreichischen Bundesbahnen,
& Co. in Linz.
Rostflache 0.7 gqm
Kohlenvorrat 1.14 cbm
Wasser-Vorrat 2.26 cbm
Leer-Gewicht 15.90 t
Dienst-Gewicht 19.40 t
Achsdruck im Dienst 6.50 t
GroBte zuldssige Gschwindigkeit 30 km-St.

achsen werden gemeinsam durch eine Tragfeder
belastet, welche zugleich als Ausgleichshebel
wirkt.

Die vordere Kuppelachse hat jederseits eine
besondeie Tragfeder, 700 mm lang, mit 10 Blit-
tern 80X 10 mm, wihrend die andere Tragfeder
der  vollspurigen Regelform, 900 mm lang,
13 Bldtter 90x<13 mm entnommen  werden
konnte. Der Zylinderkessel besteht aus zwei
Schiissen von 920 mm gréBtem a Durch-
messer am vorderen SchuB; dort sitzt auch
Jder Damnfdom von 500 mm lichter Weite. Er
enthdlt den Regler; am Domdeckel sitzen zwei
Stiick 2" Pop-Sicherheitsventile. Die Ein- und
Ausstromrohre sind durch die Rauchkamnier ge-
fithrt. Der Aschenkasten ist allseits frei zu-
ganglich, die Luftzufuhr giinstig und die Reini-
gung des Rostes sehr einfach. Die Dampfzyiinder
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liegen wagrecht, die Schieberkasten nach auBen
geneigt, so daB sie unter den Wasserkisten
leicht zugénglich sind. Die Heusingersteuerung
mit gerader Schwinge nach V. Helmholtz wird
durch einen Hebel mit Zahnbogen eingestellt.

Die Ridder haben Radsterne aus StahlguB
mit 700 mm Durchmesser und 60 mm Reifen-
stiarke; gebremst werden die beiden hinteren
Rédderpaare, sowohl von Hand als durch  die
selbsttitige  Luftsaugebremse. Die  seitlichen
Wasserkasten,  die ganz nach Vortie
reichen, sind vorne  biindig mit der Rauch-
kammer abgeschlossen; sie fassen 2260 Liter,
der Kohlenbunker liegt links seitlich neben und
vor  der Feuerbiichse Der Sandkasten wirft
zwischen die vorderen Réderpaare,

Die Leistung der Lokomotive betrigt 185 PS
bei einer Hochstgeschwindigkeit von 33 kmi/st,
welche eigentlich iiber ihrer Grenzgeschwindig-
keit liegt.  Der  cinfachen Damptdehnung  von
12 at Kesseldruck bei NaBdampf entspricht auch
die kleine Geschwindigkeit von 11 km/st an der
Reibungsgrenze. Da aber die zweiachsigen Per-
sonenwagen in der Regel nur 3-—4 t wiegen, die
dreiachsigen Giiterwagen bei 10 t Tragfihigkeit
15—18 t, so sind gemischte Ziige von 50—60
Achsen noch moglich; ihr Hichstgewicht betrigt
wohl 350 t. Da aber die Fracht talab dem Ge-
falle folgt, fast ausschlieBlich Holz, so wird
die Grenzlast von 500 t auf der Wagrechten mit
30 km/st Geschwindigkeit wohl kaum erreicht.

Anders war es, als das Stubenbachwerk
gebaut wurde und in Station Uttendorf der groBe
Umschlagplatz fiir die lange AutostraBe zum
Kraftwerk am Enzingerboden in Betriecb genom-

men wurde. Um das Umladen zu vermeiden,
wurden Rollschemmel neuer Bauart beschafit,
nit allseits gebremsten Rddern, die Schlauch-

<upplung im Kuppelbalken vereinigt, welche die
0 t Wagen hinaufbefiirderten, da das Eigen-
rewicht  der Rollschemmel noch hinzukommt,
nuBte wohl mit 8—9 t Achsdruck gerechnet
verden. Es wurde deshalb nicht nur der Ober-
vau bis Uttendorf verstarkt, sondern auch  vor-
bergehend die  stirkste  Schmalspurtype  Mn.
der spéter elektrischen Mariazeller Bahn) da-
elbst eingestellt, die bei 8.5 t Achsdruck bis zu
00 PS zu leisten vermag.

Mit zunehmendem Verkehr wurden die Lo-
omotiven der Re’he U bestellt, die in mehr als
0 Stiick verbreitet, wohl als osterreichische
legelform zu betrachten sind, da sie auch den
lauptstock der anderen dsterreichischen Schmal-
purbahnen bilden, insbesondere Salzkammergut-
okalbahn Ischl—Salzburg, die Steyrtalbahn,
(apfenberg—Auseewiesen u. a. Es sind Cl-Lo-
omotiven, deren Schleppachse mit der hinteren
uppelachse zu einem kombinierten Drehgestell
atent (bez. osterr. Privil.) Krauss-Helmholtz
erbunden ist. Dazwischen liegt die breite Feuer-
tichs2, bei 946 mm Rostbreite und 76 cm
pur wohl als solche zu bezeichnen. Ein Hilfs-
ahmen umschlieBt die Feuerbiichse. Diese Lo-
omotiven leisten bei gleichern Achsdruck bereits
olle 230 PS bei ihrer Hochstgeschwindigkeit
on 40 km/st. o

Nebenbei sei erwihnt, daB es auch eine ver-

kleinerte Ausfiihrung der C1-Type gibt, Reihe T
(Linie  Treibach—Althofen—Gurk—W eitersfeld,
die Gurktalbahn) mit nur 4 t Achsdruck und
136 PS Leistung bei 32 km/st Geschwindigkeit.
Im Jahre 1904 wurden drei etwas verstirkte
U-Maschinen mit Verbundwirkung ausgefiihrt
und zwar mit geneigten Dampizylindern 320 und
500 mm Durchmesser und 13 atii Dampfdruck,
gegen sonst 290 mm und 12 atii Dampfdruck bei
den Zwillingsmaschinen.

Aber schon kurze Zeit darauf erschien der
erste groBe Fortschritt, der Schmidtiiberhitzer fiir
die Niederosterreichische Landesbahn nach
Mariazell. (Siehe die  »Lokomotive« Jahr-
gang 1910, Seite 227, mit zwei Abbildungen)
mit 340 mm Zylinder-Durchmesser, 13 atii
Dampfdruck bei 7.5 t Triebrdderbelastung; sie
blieb vereinzelt, da bald die D2-Maschinen in
Betrieb kamen. Als nun neuer Bedarf in leichte-
ren Maschinen eintrat, (vorher wurde er durch
die frei gewordenen Mariazeller Dampflokomoti-
ven zumeist gedeckt), wurde an einen Neubau
geschritten, fiir den naturgemdB wieder die Erst-
erbauerin Krauss & Co. in Frage kam. Das Lauf-

werk, Réder, Radstand, Drehgestell mit Achs-
und Stangenlager  blieb  vollstindig gleich,
Dagegen wurde der ziemlich teure, gebogene

Hilfsrahmen, hinter dem schlieBlich auch die
Feuerbiichse schwer zuginglich war, weggelas-
sen und der 15 mm starke Hauptrahmen in
580 mm lichter Weite glatt durchgezogen. Damit
blieben gleichzeitig alle Tragfedern oberhalb der
Achsen ¢inzeln angeordnet und durch Ausgleich-
hebel veibunden. Die Schleppachse jst durch
eine ge.aeinsame mittlere Tragfeder belastet.
Der Kessei wurde ausgiebig hoher gelegt von
1690 auf 2010 mm und auch im Durchmesser
erheblich  vergroBert. Damit konnte puch die
Feuerbiichse von 970 mm Rostbreite und
1098 mm Rostldnge in voller Breite iiber die
Rahmen gestellt werden, der hinter der Kuppel-
achse nur etwas herabgezogen wurde. Der Lang-
kessel besteht aus zwei Schiissen, von denen der
vordere groBere 1100 mm lichte Weite aufweist,
bei 13 atii Dampfdruck und 13 mm Blechstirke.

Er enthielt 18 Rauchrohre, gegeniiber bloB
10 der ersten Ausfiihrung von 113/121 min
Durchmesser nebst 47 gewdhtalichen Siederohren

von 39.5/44.5 mm Durchmesser bei 3250 mm
freier Lidnge zwiscieW den beiden  gleich-
artigen, 26 mm starken Rohrwinden. Die
beiden2 Zoll Pop-Sicherhe'tsventile sitzen am
Dampfdomdeckel, dessen Dom nunmehr auf
6530 mm lichter Weite vergroBert wurde. Die

Kesselspeisung erfolgt durch zwei nichtsaugende
Friedmann-Injektoren. Der gemeinsame Speis-
kopf mit Riickschlagventilen wurde zumeist hin-
ter dem Sandkasten am Kesselriicken auigesetzt,
spater jedoch wie iiblich moglichst weit nach
vorne gebracht, gleich hinter dem Dampfdom.
Die wichtigste Aenderung betrifft das Trieb-
werk, dessen Dampizylinder von 340 auf 350 mm
im Durchmesser vergréBert wurde.

Die Ventilsteuerung wurde nach System Ca-
protti ausgefiihrt, mit innerem Kegelrdder-An-
trieb, dessen ausschlieBliche Verwertung fiir
Oesterreich die Linzer Fabrik erworben hatte.



Sie ist den Lesern dieser Zeitschrift aus der aus-
‘ihrlichen Beschreibung der Lokomotiv-Reilie 629
wohl bekannt. (Siehe die »Lokomotive« Jahr-
gang 1930, Seite 1 mit 13 Abbildungen).
Nachdem bereits sieben solches Lokumotiven
in Betrieb stehen, sollen vergleichshalber die
beiden ndchsten Lokomotiven wieder mit der alt-
bewihrten Lentz-Ventilsteuerung zur Ausfiihrung
kommen. Die Bremse der Lokomotive ist sowohl
von Hand aus durch eine Bremsspindel von
7 mm Ganghohe und 290facher Uebersetzung zu
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hintere Kohlenbunker faBt 1.65 cbm,
chen Wasserkasten 3 t.

Bei 50 mm Radreifenstirke (neu 60 mm)
betrigt der Achsdruck der Kuppelachsen 7.5 t,
jener der Schleppachse 5.7 t. Die Dampfzylinder
sind reichlich groB, so daB 4—5 t Zugkraft bei
outer Kohle dauernd erreicht werden konnen.
Ihre Leistung wird mit maximal 324 PS an-

die seitli-

gegeben, bei der Hochstgeschwindigkeit von
41 km/st. Die kritische Geschwindigkeit an der

Reibungsgrenze betrigt 18 km/st gegen 11—12

Abb. 2. C-1-HeiBdampf-Tenderlokomotive, Reihe Uh der. terreichischen Bundesbahnen,

Zyl'nder-Durchmesser 350 mm
Kolbenhub 400 mm
Laufrad-Durchmesser . 550 mm
Treibrad-Durchmesser 820 mm
Fester Radstand, 1.—2. Achse 1200 mm
Fester Radstand, 3.—4. Achse 1900 mm
Ganzer Radstand 4000 mm
Kesselmitte ii. S, 2010 mm
18 Rauchrohre, Durchmesser 113/121 mm
47 Siederohre, Durchmesser 30,9/44.5 mm
lichte Rohrlinge 3250 mm
w. Box-Heizfliche 4.8 qm
w. Rohr-Heizfliche 43.6 qm

betdtigen, als auch durch die selbsttitige Luft-
Saugebremse; sie wirkt glei:h aul alle sechs
Kuppelrdder, mit einem Bremsdruck von
14.736 kg. Thre Uebersetzung ist 19.9-fach; sie
kann mit Riicksicht auf Ilden alten Wagenpark
wch auf einfach umgestellt werden.

Der runde Sandkasten wirft in beiden Fahrt-
ichtungen vor die Trejbrdder. Die Schmierung
ler Dampfzylinder und = Stopfbiichsen erfolgt
lurch = eine Friedmann-Schmierpresse KI. N, mit
vier Auslizeen; die A-nsiager "izben ebenfalls
ine Schmierpresse, von Friedmann, KI. F. S. A.
nit acht Auslissen. In ganz modernster Weise
rhalten die Lokomotiven elektrische Beleuch-
ung durch eine Sunbeam Turbodynamo von
00 Watt Leistung bei 24 Volt Spannung. Der

w. Verd. Heizfliche 48.4 qm
F. Ueberhitzer 20.0 qm
4. Gesamt 68.4 qm
Ro_tfidche 1.06 qm
Dampfdruck 13 at
Wasser-Vorrat 3 c¢cbm
Kohlen-Vorrat 1.65 cbm
Leer-Gewicht 217 t

Dienst-Gewicht 281 t

Treib-Gewicht 224 t

GroBte Lange 9020 mm
GroBte Breite 2480 mm
GroBte Hohe 3400 mm

km/st bei den kleinen NaBdampflokomotivtypen
Z und T. Ihre wichtigsten Zugleistungen sind
nachfolgend zusammengeselit:

Steigung Promille

¢ 15 25 35 Geschw. kmist.
5 485 380 265 Wagenlast

10 275 215 150 Wagenlast

15 185 195 100 Wagenlast

20 135 105 70 Wagenlast

26 100 80 50 Wagenlast

30 8 70 40 Wagenlast

40 55 40 25 Wagenlast

Fiir die Bilder dieser beiden sowie manch
anderer Lokomot'ven danken wir Herrn Cibaer-
mayer in Wien an dieser Stelle.
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Behandlung des Kesselspeisewassers ohne
Vorreinigungsanlagen.

Dipl.-Ing. P. Wiessner, Essen.

Die  Vorreinigungsanlagen fiir Kesselspeise-
wasser besitzen groBe Nachteile. Abgesehen da-
von, daB der Raumbedarf dieser Anlagen ziem-
lich groB ist, zeitigen sie nur dann gute Resul-
tate, wenn sie sorgfiltig und sachgemiB bedient
werden und mit einer Entgasungsanlage verbun-
den sind. Hierdurch ergibt sich ein ziemlich
hoher  Kostenaufwand. Es  versteht sich  von
sclbst, daB diese Umstinde es unmoglich ma-
chen, solche Anlagen fiir kleine oder gar beweg-
liche Dampfkessel zu verwenden.

Hierzu kommt, daB ein reichlicher Zusatz

von Reinigungsmitteln fiir die vollstindige Ent-
hdrtung, der zur Verhiitung des Ansetzens von

Kesselstein unbedingt notwendig wire, das Was-
ser zu stark alkalisch  machen wiirde. Je groB3er
die Soda-Anreicherung im Kessel ist, desto stai-

ker ist die Neigung des Kesselwassers zuni
Schiaumen, wodurch namentlich beim Oeffnen
eines Dampfventils und besonders auch bei Lo-

komotiven Wasser mitgerissen wird, dessen Ge-
halt an Schlammteilchen eine schmirgelnde Wir-
kung in allen gleitenden Teilen ausiibt (Schieber-
laufflichen usw.). Die Enthdrtun, (és Wassers
in Vorreinigungsanlagen ist stets schwankend,
so daB chemische Untersuchungen notwen-
dig sind. Zu beachten ist hierbei noch, daf5 auch
deshalb in Vorreinigungsanlagen keine vallstin-
dige Enthdrtung auf Null Héirtegrade vorgenom-
men werden kann, weil sich das Wasser dann an
der Luft mit Kohlensdure und Sauerstoff sittigt,
wodurch im Kessel Ierheerende Anfressungen
entstehen wiirden. Das Vorhandensein von Soda
rm Kesselwasser verursacht cbefalls Anfressun-
¢en am Kesselmantel und an den Armaturen, da
dieselbe sich im Dampfkessel in Aetznatron und
Kohlensidure zersetzt.  Die oben  besprochenen
Nachteile der Enthdrtung des Kesselspeisewas-
sers in Vorreinigungsanlagen fithrten dazu, neue
Hilfsmittel zu suchen, um durch direkte Zufiih-
rung von Zusétzen in den Kessel den Kesselstein-
ansatz zu verhindern, ohne daB chenusche An-
griffe an den Kesselwandungen und den Arma-
turen crfolgen. Hier hat sich das Kesselsteinge-
genmittel »Tartrizid« (hergestellt von der chemi-
schen Fabrik Tartrizid-Gesellschaft m. b. H.
Hagen i. Westf.) gut bewdhrt.

Will man das in Pulverform gelieferte Mit-
tel zugeben, so muB3 es vorher aufgelost werden.
Bei dem Gebrauch fiir Lokomotivkessel kann dies
cinfach dadurch geschehen, daB man das Tartri-
zidpulver in den Tenderwasserkasten schiittet, da
durch die stindige Bewegung des Wassers beim
Fahren eine vollige Auflosung und gleichmaBige
Verteilung von selbst eintritt. In anderen Fillen
wird das aufgeloste Pulver entweder, wenn ein
offener Wasservorratsbehilter vorhanden ist, in
diesen zugegeben oder von der Pumpe durch die
Saugleitung mit angesaugt. Hierzu kann auch ein
besonderer Saugtopf in die Leitung eingebaut

werden, der iiber dem hichsten Wasserspiegel
des Speisewaserbehilters angebracht wird. Soll-
fen diese Zugabe-Methoden  aus  irgendeinem
Grunde nicht moglich sein, so bringt man an der
Druckleitung der Pumpe einen Einfiihrungsappa-
rat an.

Die Wirkung des Tartrizids besteht darin,
daB es die infolge des Eindampfens ausfallenden
Kesselsteinpartikelchen mit einer diinnen Schicht
umhiillt, sodaB sie nicht zusammenbacken kon-
nen. Hierdurch erreicht man, daB sich diese Teil-
chen als Schlamm nach unten setzen, der nicht
festbrennen kann, solange er vom Wasser be-
deckt ist. Dieser Schlamm kann leicht durch das
Abschlammventil entfernt werden. Weiterhin hat
das Mittel die Eigenschaft, daB es bereits vor-
handenen alten Kesselsteinansatz aufweicht und
allmdhlich in Schlamm verwandelt. Das Schdu-
men des Kesselwassers wird infolge der durch
die Zugabe des Mittels sich verdndernden Ober-
flichenspannung erheblich gemindert, bezw.
ganz aufgehoben.

Die Zusatzmenge des Tatrizids richtet sich
nach dem Hartegrad des Rohwassers. Man rech-
net pro Deutschen Hartegrad und cbm Wasser 2 g
Tartrizid. Der tigliche Zusatz muB3 entsprechend
dem Wasserverbrauch errechnet werden. Fiir
die Entfernung alter Kesselsteineinsitze ist eine
Erh6hung der Zugabe notwendig; hierbei rechnet
man etwa 1 g Tartrizid auf 6 g Kesselstein. Die-
ser erhohte Zusatz ist solange beizubehalten, bis
der Kessel vollig rein ist. Bei sehr starkem Stein-
ansatz empfiehlt es sich, die Kessel vor der Be-
handlung oberfldchlich zu klopfen, weil die Stein-
losung nur ganz allméhlich vor sich geht, da das
Prédparat keinerlei scharfe Siuren enthilt.

Es wurde bereits erwdhnt, daB beim Tartri-
zidverfahren Kesselstein und Keselsteinbildner in
Form von Schlamm ausfallen.  Die Entfernung
dieses Schlammes geschieht durch SchlammablaB3-
ventile, die sich vom Heizerstande gut bedienen
lassen miissen.  Durch das  Ablassen  des
Schlammes entsteht ein geringer Wirmeverlust,
der jedoch belanglos ist im Verhiltnis zu den
Vorteilen, die man dadurch erzielt, daB der Kes-
sel stein-, schlamm- und laugenfrei gehalten
wird. Durch eine richtige Bedienung 1dBt sich
dieser Wasserverlust auf ein Minimum herab-
driicken, wie aus folgendem zu ersehen ist:

Bei einem Kessel, der in 120 Tagen 12.500
cbm Wasser von 10 deutschen Hartegraden ver-
dampft, scheiden infolge der Verwendung wvon
Tartrizid in der genannten Zeit 2250 kg = 1 cbm
[esselstein als Schlamm aus. Wird der Schlamm
entfernt, indem man das Abschlammventil tiglich
4mal je 3 Sekunden offnet, so gehen 1400 Liter
Schlammwasser ab, das aus 1000 Litern- fester
Masse und 400 Litern Fliisssigkeit besteht. Die-
ses Verfahren stellt die richtige Bedienung dar.
Wird dagegen das Ventil beispielsweise nur



einmal tiglich\ betdtigt bei einer Oeffnungsdauer
von 60 Sekunden, so steht hierbei das Ventil am
Tage 48 Sekunden ldnger offen als im ersten
Falle. Es geht dann mindestens die vierfache
Menge mehr hindurch, das sind 5600 Liter. Da
jedoch die ausgeschiedene Schlammenge kon-
stant ist, handelt es sich allein. um einen Mehrver-
lust von Wasser. Hierbei bleibt noch zu beden-
ken, daB reines Wasser einen viel geringeren

Reibungswiderstand hat und infolgedessen eine
noch groBere Menge verloren gehen wird, was

cinen groBen Wirmeverlust bedeutet. Da es bei
dem Vorgang wichtig ist, die Ventile schnell fi-
nen und schlieBen zu kénnen — die Ventile sol-
len nicht ldnger als 3 Sekunden offen bleiben —
verwendet man SchnellschiuBventile, die sich
durch eine besondere Hebelanordnung von den
iiblichen Ausfithrungen unterscheiden.

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,

Wien, VII., Stiftgasse 6.

Patentschriftenbesorgung -und Auskunftsertei-
lung durch vorstehend genannte Kanzlei

Deutschland. — Erteilungen.

Lokomotivantrieb von oberhalb des Rah-
mens angebrachten Antriebsmaschinen,  ins-
besondere  schnellaufenden  Dampfmaschiren,
mittels Zahnradvorgelege. Die Blindwelle des
getriebenen Zahnrades ist angendhert ‘tn der
Horizontalebene der Radachsen vor, diesen an-
geordnet und iibertrdgt ihre Leistung mittels
Kurbeln und Treibstangen auf Punkte der zwi-
schen den Triebradern befindlichen Treibstangen.

Pat. Nr. 507.421. Jacob Buchli in Winter-
thur, Schweiz.

Steuerung fiir Dampflokomotiven, bei der
die hin und hergehende Bewegung einer nor-
malen, in einer parallel zur Zylinderachse lic-
genden Ebene arbeitenden Kulissensteuciung
mittels Steilschraube auf senkrecht zur Zylin-
derachse schwingende Hebel iibertragen wird.
Die Schwinghebel iibertragen die Bewegung
unmittelbar mittels Stangen oder durch Zwi-
schenglieder auf zwei getrennt auBerhalb des
Zylindergehduses und quer, zur Zylinderachse
angeordnete Kolbenschieber,

Pat. Nr. 507.422. Heinrich Briickmann in
Wildau, Kreis Teltow.

Lokomotiv-Feuerbiichse =~ mit vor den
Flammrohren eingebauten, aus  feueifesten
Steinen zusammengesetzten Schirmen zum Zu-
riickhalten von Flugasche. Die Schirme be-
stehen’ aus auf einem Unterbau von Normal-
ziegeln und sie iiberbriickenden Formziegeln
aufgestellten feuerfesten Platten, die zwischen
sich Spalten belassen, wobei die Spalten des
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einen Schirmes sich vor oder hinter den Plat-
ten des anderen Schirmes befinden.
Pat. Nr. 507.077. Josef Tesniarz in Z1-

gorz bei Lemberg.

Anordnung zum Antrieb elektrischer, aus
cinem  Einphascnnetz gespeister Lokomotiven,
mit einem Einphaseninduktionsmotor, der mit
einem, eine KurzschluB- und eine Erregerwick-
lung tragenden Hilfsldufer versehen ist und init
mindestens einem  Mehrphaseninduktionsmotor
zusammenarbeitet, der iiber dem als Phasen-
spalter wirkenden Einphasenmotor an das Nctz
angeschlossen ist.

Pat. Nr. 507.433. Friedr. Krupp Akt.-Ges.
in Essen, Rubhr.

Einrichtung zum Regeln der Geschwindig-
keit  von elektrischen Triebfahrzeugen, ins-
besondere Gleichstromlokomotiven, ‘welche mit
Motorgeneratorgruppen ausgeriistet sind, deren
Motorteil von der Fahrdrahtspannung gespeist
wird und deren Generatorteil eine Zucatz-
spannung fiir die von der Fahrdrahtspannung
oder  Batterie gespeisten Antriehsmotoren dcr
Lokomotive (Triebmotoren) liefert.

Pat. ~ Nr.  507.642.  Aktiengesellschait
Brown, Boveri & Cie in Baden, Schweiz.

Oesterreich.

Erteilungen.

Kohlenstaubfeuerungsanlage,
dere fiir Lokomotiven. Der an der Austritts-
stelle fiir den Kohlenstaub, am Ende der im
Kohlenstaubbehilter gelegenen Forderschnecke,
vorgesehene Drehschieber ist gleichachsig mit
letzterer angeordnet.

Pat. Nr. 120.211. Dipl.
in Essen.

insbeson-

Ing. Georg Hayn

Anordnung eines Abdampfinjektors zusam-
men mit einem Frischdampfinjektor auf Lo-
komotiven. Das Schlabberrohr ~des Abdampt-
injektors steht  mit  der Saugleitung  des
Frischdampfinjektors in Verbindung, woduich
das  Schlabberventil ~ des Abdampfinjektors
wéhrend  des Arbeitens des Abdampfinjektors
durch den Tenderwasserdruck, der in der
Saugleitung des Frischdampfinjektors herrscht,
belastet wird.

Pat. Nr. 120.282. Firma Alex. Friedmann
in Wien.

AnlaBeinrichtung

fir Abdampfinjektoren.
Vom Hauptdampfrohr

oder Einstromschieber-
kasten der Lokomotive ist gzur Frischdampf-

diise des Abdampfinjektors eine Dampizu-
leitung gefiihrt, durch die bei Oeffnen des Reg-
lers der Injekt.r in Betrieb gesetzt wird.

Pat. Nr. 120.287. Firma Alex. Friedmann in

- Wien.



Schweiz.

Einphasen-Wechselstromlokomotive mit
mehreren  Kollektormotoren. Mittel  sind vorge-
schen, um bei Nutzbremsung die Feldwickian-
gen der als NebenschluBgeneratoren  geschalte-
ten Motoren mit einem gemeinsamen Konden-
sator in Reihe zu schalten.

Pat. Nr. 41.445. Siemens-Schuckertwerke
Aktiengesellschaft in Berlin-Siemensstadt.

Hochspannungsschaltanlage fiir ekektris~he
Lokomotiven, mit elektrisch hintereinander ge-
schalteten, mcchanisch miteinander gekuppelten
Unterbrechungsstellen.  Einzelne oder alle Un-
terbrechungsstellen sind mit einer  Druckluft-
blaseinrichtung ausgeriistet.

Pat. Nr. 141.736. Siemens-Schuckertwerke
Aktiengesellschaft in Berlin«Siemensstadt.

Deutschland.

HeiBdampflokoniotiven

Regleranlage  fiir
Schieberkasten,

mit Regleranordnung auf dem
bei der der Regler in einer die Schieberkisten
mit dem Ueberhitzer verbindenden Leitung an-
gebracht ist. Der Regler ist einseitig nur auf
cinem der Schieberkdsten aufgebaut und beide
Schieberkdsten sind durch ein Rohr verbunden.

Pat. Nr. 50.851. Fritz Wagner & Co. in
Berlin.
BlUcherschau.
»Elektrische  Vollbahnlokomoti¥en«, her-
von Dr.

ausgegeben von der AEG, bearbeitet
Ing. H. Griinholz Berlin N 4, Verlags-An-
stalt Norden, Mit 477 Abb. auf 360 Textseiten
und 13 Tafeln. Din A 4. Preis 40 Mark. — In
Wien X. bei Gebriider Suschitzky.

Das Werk behandelt die elektrische Voll-
bahnlokomotive vornehmlich fiir ~Einphasen-
Wechselstrom, aber auch, wenn lauch nicht
canz so ausfiihrlich, fiir Gleichstrom. Die Ab-
bildungen betreffen vorwiegend Ausfiihrungen
der AEG, doch sind auch vielfach andere Aus-
fiihrungen angefiihrt und kritisch betrachtet.

Der 1. Abschnitt behandelt die allgemeinen
Eigenschaften der elektrischen Lokomotive nach
der angewandten Stromart und ihre Leistungs-
rigenschaften im Vergleich mit der Dampfloko-
notive.

Der 2. Abschnitt behandelt den mechani-
:chen Teil und zwar zunichst das aus Treib-
nd Laufachsen bestehende Laufwerk. Die Fiih-
ung der Lokomotive in der Geraden und in
{riimmungen wird kurz erldutert.

Eine sehr ausfiihrliche Erdrterung erfahrt mit
Recht das Getriebe. Nach Darstellung der Auf-
raben des Getriebes werden die verschiedenen
Antriebsarten, namlich  der Einzelachsantrieb
furch Achsmotoren, der zahnradlose Antrieb
furch Parallelkurbelgetriebe, der Einzelachsan-
rieb durch Zahnradmotoren und der Gruppen-
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antrieb gekuppelter Achsen durch Zahnradmo-
toren dargestellt. Auch ein Kapitel iiber die Wir-
kungsweise des Parallelkurbelgetriebes  und
iiber die mit diesem verbundenen Schwingungen
ist vorhanden. Die heute fast ausnahmslos an-
gewandten Zahnradgetriebe werden behandeit.

Der Aufbau des Lokomotivgestelles —wird
durch eine groBe Anzahl sehr anschaulicher Ab-
bildungen deutlich gemacht. AnschlieBend wird
dargestellt, durch welche Mittel und MeBwerk-
zeuge die Herstellung der Gestelle und Getrie-
heteile in der erforderlichien Genauigkeit
sichergestellt wird.

Der 3. und ausfiihrlichste Abschnitt han-
delt vom elektrischen Teil. Hier werden Wech-
selstrom-{4 und Gleichstromlokomotive getrenit
behandelt, da die wichtigsten Teile fiir beide
Stromarten sehr verschieden sind.

Aus dem Hochspannungskreis ‘der Wech-
selstrom-Lokomotive . werden  Stromabnehmer
und Hauptschalter — bis heute vorwiegend
Oelschalter — mit ihren Kontaktapparaten, ihrem
Schalt- und Auslésungsmechanismus behandelt.

Bei den Transformatoren werden die wich-
tigsten theoretischen Begriffe erldutert und die
verschiedenen Bauformen nach der Anordnung
des Eisenkorpers und der Wicklungen sowie
der Isolationsart dargestellt. Sehr anschauliche
Abbildungen ausgefiihrter Transformatoren uad
ihrer Hauptbestandteile vermitteln eine gute
Einsicht in dieses Gebiet.

Die Motoren sind in ihrer elektrischen Ar-
beitsweise griindlich behandelt. Die Eigen-
schaften des Gleichstrom-ReihenschluBmotors
und seine Eignung als Bahnmotor werden er-
klart, sein Aufbau, seine Feldwicklung und
Ankerwicklung sowie die Stromwendung wer-
den beschrieben. Alsdann wird gezeigt, welche
ichwierigkeiten beim Betriebe mit Wechsel-
strom durch das puisierende Feld entstehen und
wie ihnen durch geeignete Bemessung begegiiet
wird. Die Schaltungen fiir 'Widerstands- und
Nutzbremsung werden beschrieben. Der Aufbau
des Wechselstrommotors wird anhand sehr
lehrreicher Abbildungen, die auch mehrere neti-
zeitliche Bahnmotoren im Schnitt zeigen, be-
handelt. :

Ein ausfiihrliches Kapitel ist auch der Re-
gelung der Motoren mit Hilfe der sogenarnuten
Steuerung gewidmet. Die verschiedenen Mitte!
zur stufenweisen Regelung der Motorspannung
werden beschrieben und die hierzu dienenden
Schalter, Schiitze und dgl. eingehend erklart.

Endlich sind noch die Nebenbetriebe uid
Hilfseinrichtungen, wie Liiftung, Drucklufter-
zeugung, Beleuchtung, Heizung usw. darge-
stellt.

Bei der Gleichstromlokomotive ist in
grundsitzlich gleicher Weise und nach-der glei-
chen Stoffanordnung verfahren.

Am Schlusse finden sich ausfiihrliche Ta-
bellen iiber 13 ausgefiihrte Wechselstrom- und
Gleichstrom-Lokomotiven mit sehr iibersicht-
lichen Gesamtzeichnungen.
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Das Werk gibt einen ausgezeichneten
Ueberblick iiber das gesamte Gebiet der clei-
trischen Vollbahnlokomotiven. Es wird in erster
Linie allen denen wilkommen sein, die sich in
das schon recht verzweigte Gebiet einarbeiten
miissen. Das Buch erscheint deshalb noch be-
sonders wertvoll, weil es auBer den Hauptge-
sichtspunkten und Ausriistungsteilen auch die
gesamten Einzel- und Nebenteile darstellt, iiber
die bisher weniger verdffentlicht wurde oder
deren Kenntnis man sich doch aus den verschie-
densten Verdffentlichungen miithsam zusammen-

suchen muBte. Auch der Fachmann, der das
Gebiet beherrscht, wird gern zu dem Werk
oreifen, das ihm iibersichtlich und klar alles

Wissenswerte zur Verfiigung stellt.

Kleine Nachrichten.

Lokomotivbestellungen der osterr. Bundes-
bahnen. Soeben wurden bei der Lokomoliv-
fabrik Floridsdorf 30 Stiick Dampflokomotivin
folgender Typen bestellt.

f Stir'r 112 Schaslizemin'
214, Zwillingstype mit dem Laufwerk der Dril-
lingstype Reihe 114, die sich recht gut gehalten
hat, doch lehnt das Personal das zusitzliche
Innentriebwerk ab, was schlieBlich bei unserem
Klima nicht zu verargen ist.

Mit diesen 8 Lokomotiven hofft man die
Passauer Ziige und ein Salzburger Zugpaar we-
sentlich beschleunigen zu kénnen  Mit 670 {
Wagengewicht erreicht sie in 2% Stunden Linz,
wobei die 10—11 pro mille Steigung der Pur-
kersdorfer Wasserscheide mit 60 km/st befahres
werden, den Haager Berg von 5 pro mille
Steicune aber mit 90 km/st. Weiters sind be-
stellt 10 Stiick Reikie 378 im AnschluB an die 7
in Floridsdorf im Bau befindlichen, ferner 2
Stiick Uh und 2 Stiick Zahnradlokomotiven der
Reihe 2690, jedoch mit Schmidtiiberhitzer. Ventil-
steuerung und anderen zeitgemdBen Fortschrit-
ten, die den Neubau als Reihe 369 bedinoen.
7Zahnradlokomotiven waren seit jeher ein Son-
derzweig Floridsdorfs.  SchlieBlich noch 10
Stiick 2C2 Tenderlokomotiven. Reihe 629. 200
mit dem bewihrten Laufwerk, hinten jedoch ein

yrnthran Patha

Drehgestell, um den auf 17 t vergroBerien
Wasser-Vorrat aufzunehmen. wobei iiberdies
. der groBe Siidbahnkessel Reihe 209 aufge-

setzt wurde. ferner 8 Stiick Tender R. 84.

Flektrische Lokomotiven sind 19 Stiick im
Rau, bezw. Ablieferung zunichst 5 Stiick D
"c:vschublokomoﬁven Reihe 1070, ferner O Stiick
Elintype 1070, 100 und die letzten 5 Stiick 1D1
Tvpe 1670, womit der teilweise Dampfbetrieb
sniter entfallt und fiir vermehrten Verkehr eine
oanz kleine Reserve vorhanden ist. Zur Ausge-
staltung fehlen aber noch mehrere Triebwagen
und Verschublokomotiven, eventuell dreiachsige
!e!therer Bauart, sowie eine ganz schwere
Giitertype. In verheiBungsvoller Probe steht die
neue lEl Type, Reihe 1082 in Salzburg, worii-
ber wir in Kiirze zu berichten hoffen.

M. A. V. Tandem 2 BL Schnellzugloko -

motive.
Wir erhielten nachstehende Zuschrift:
An die Lobl

Schriftleitung der Fachzeitschrift
»Die Lokomotive«.

Im Dezemberheft des vorigen Jahres lhrer
Fachzeitschrift »Die Lokomotive« ist mir auf
Seite 221 eine Bemerkung aufgefallen, welche
ich nicht ohne Erwiderung lassen kann. Es han-
delt sich nimlich um die 2 B-Tandem-Schnell-
zugs-Lokomotive der konigl. ungar. Staatsbah-
nen. Sie schreiben u. a., daB die Anfahrvor-
richtung dieser Lokomotive in Ungarn mit dem
ritselhaiten Namen »Indigo« bezeichnet wur-
de*). Die Bemerkung ist absolut unzutreffend,
da die Anfahrvorrichtung nie als »Indigo« son-
dern als »indito« bezeichnet wurde und das
Wort sindito« ist die wortliche Uebersetzung
der deutschen Bezeichnung » Anfahrvorrichtung«.
Ich kann nun mit Genugtuung feststellen, daB
das Wort »indito« ungarisch ebenso fachman-
nisch richtig gewihlt ist, wie die entsprechen-
de deutsche Benennung.

Im iibrigen muB ich noch darauf hinwei-
sen, daB diese Lokomotive  seinerzeit —eine
Glanzleistung der Lokomotiv-Konstrukteure war

und eben diese war es, welche fingefahr  zehn
Jahre hindurch die Schnellziige auf der Linie
Budapest Westbahnhoi—Marchegg forderte. In

der

den Jahren 1894—1900 war die Fahrzeil
mit diesen Lokomotiven geforderten Schnellziige
zwischen Budapest Westbahnhof und Wien —
Entfernung 270 km — knapp 4 Stunden, d. .
240 Minuten, wobei noch die Lokomotive mit
einem Zeitverlust von  10—12 Minuten ge-
wechselt wurde. Die ungarische Lokomotive
muBte auf der freien Strecke stindig jmit einer
Geschwindigkeit von 90-—95 km/st fahren und
diese Budapest — Wiener Schnellziige waren
seinerzei die schnellsten der Monarchie. Zum
Beispiel ist die Teilstrecke zwischen Budapes!
Westbahnhof—Ersekujvar 122 km lang und
betrug die Fahrzeit seinerzeit doch nur 87 Mi-
nuten, entsprechend 84 km Geschwindigkeit.
Hochachtungsvoll
K. Rezsny, Oberingenieur.

Deutsche Lokomotiven in Belgien. Unter
hoflicher ~ Bezugnahme  auf Thren  letzthin
verdifentlichten Artikel: »Auf der Lokomotive
von Linz nach Paris« von F. Schiiller, gestatte
ich mir einige Bemerkungen Zzu machen.

Die ehemals bayrische S3/6 besteht in zu
geringer Stiickzahl um als Universallokom. be-
zeichnet werden zu konnen, Bei der Reichsbahn
sind nur 150 S3/6 im Betrieb und zwar:

18401—18434 (alte 3601 und ff) = 34
Stiick, 18441—18458 (alte 3624—3641) = 18
Stiick, 18461—18508 = 48 Stiick und die von
der Reichsbahn neu beschafiten 18509—18545,
von denen die letzten (ab 18531) vor kurzem

(*Anmerkung der Schriﬁleitung: Dem Ge-
hor nach leicht zu verwechseln, da die Benen-
nung wohl fast 25 Jahre zuriick reicht.)



von Henschel & Sohn abgeliefert sind. (Fabr.
Nr. 21731—21748). Von der alten preuBischen
4 Zyl. Verb. S10* sind noch 209 Lokomotiven

vorhanden, wihrend noch 2928 P8 bei der
Reichsbahny  laufen.  (381001—383822 und
383951—384047).

Von den ebenfalls in Ihrem Artikel or-
widhnten S10 Lokomotiven bestehen 135 Stiick
(17001—17135), von den 2C2 T18 Lokomoti-
ven 528 Stiick 78001—78528), von der bekann-
ten preuBischen G8' 3122 Stiick, von denen al-
lerdings in der letzten Zeit schon welche aus-
gemustert sind.

Die Nummerierung der abgelieferten deut-

schen Lokomotiven in Belgien erfolgte  doch
nach ‘bestimmten Grundsitzen.  Fiir jede alte
deutsche Type wurde eine Gattungszahli  ge-

bildet, diese Gattungsziffer bildet stets den An-
fang der Betriebsnummer. Die letzten Stelllen

(Icr. neuen belgischen Betriebsnummer sind die
gleichen wie die der alten deutschen. Nur wo

diese einmal doppelt vorkam, wurde eine
liche gewdihlt. P

So wurden z. B. die abgelieferten preuldi-
schen .SIO Lokomotiven Reihe 60. Die alte Lo-
komotive Elberfeld 1002 wurde 6002, Elberfe'd

1004—6004; Coln 1004—6003, Elberfeld 1006-—
6006 usw.
Es wurde die

ahin-

preuBische  Reihe Betriebsnummern:
$ 6 66 6600—6676 (mit Liick.)
S 9 69 6904—6947 (mit Liick.)
S 10 60 6002—6043 (mit Liick.)
S 10! 61 6110 . 6117 . 6127
S 107 62 6201—6217 (mit Liick.)
P 8 64 6400—6567
G 53 75 7506—7576 (mit Liick.)
G 5! 74 7400—7504 (mit Liick.)
G 7 71 7000—7189 (mit Liick.)
G 7° 72 7201—7342 (mit Liick.)
G 7 73 7357—7380 (mit Liick.)
G 8 80 8001—--8082 (mit Liick.)
G 8 81 8100—8675 (mit Liick.)
G 9 79 7900—7999 (mit Liick.)
G 10 90 9001-—9090 (mit Liick.)
G112 92 9251-—9273 (mit Liick.)
T 9 93 9301—9398 (mit Liick.)
T 12 96 9600—9650 (mit Liick.)
T 13 99 9901—9994 (mit Liick.)
T 14 97 9704—9759 (mit Liick.)
T 16 98 9801—9896 (mit Liick.)

Die iibrigen abgelieferten Lokomotiven erhielten
keine neuen Nummern mehr.
Hochachtungsvoll

K. J. Harder.

Lokomotiven G. m. b. H. AEG — Borsig
AG. Ziemlich iiberraschend kommt fiir -ie Oei-
fentlichkeit der EntschluB der AEG und der
A. Borsig G. m. b. H., ihre Lokomotiven-Her-
stellung  zusammenzulegen. Die Verhandlungen
dariiber sind offenbar schon weit vorgeschritten,
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so daB die endgiiltige Einigung wohl nicht

lange auf sich warten 1dBt.

Verschiedene Einzelheiten des Abkommens
sind noch nicht festgelegt.-So weiB man z. B.
noch nicht mit volliger GewiBheit, in  welche:
Weise das kombinierte Lokomotivunternehmen

scine Fabrikation &rtlich und  produktions-
technisch gestalten  wird. Es darf aber als

wahrscheinlich gelten, daB einstweilen in der
Hauptsache in dem Tegeler Betrieb von Borsig
der Lokomotivbau fortgesetzt und beim Loko-
motivenwerk der AEG in Henningsdorf viel-
lcicht ein  langsamer Abbau vor sich gehen
wird. Die duBere Form des Zusammenschlusses
ist so, daB die AEG und Borsig ihre beiden
vorgenannten Lokomotiviabriken in eine nen
zu griindende G. m. b. H. einbringen. An dieser
G. m. b. H. wird Borsig einen wesentlich gerin-
geren Kapitalanteil als” die AEG haben, so daf}
deren EinfluB naturgemdB weit stdrker ist.
Es diirfte aber Vorsorge dafiir getroffen sein,
daB der ruhmreiche Name des Borsigschen
Unternehmens ungeachtet der iiberwiegenden
Konzernherrschaft auch weiterhin  gebiihrend
zur Geltung kommt. Entsprechend dem ver-
gleichsweise hohen AusmalB seiner Quote —
sie betrigt 12 Prozent gegeniiber 2.3 Prozent
der AEG — erhdlt Borsig bei der Transaktion
vinen ansehnlichen Barbetrag ausbezahlt.

Der Vorgang bedeutet einen weiteren we-
sentlichen Schritt auf dem Wege der stidrkeren
Zusammenfassung des deutschen Lokomotivbaus
und speziell des Berliner Lokomotivbaus.
Deutschland zdhlt nach dieser Transaktion nur
noch acht Lokomotivwerke. Es besteht also
jetzt kaum noch die Hilfte der Zahl von Fabri-
ken, die es noch vor wenigen Jahren gab und
man darf wohl vermuten, daB die Konzentration
noch keineswegs beendet ist. Fiir den Berliner
l.okomotivbau hat der ZusammenschluR Borsig-
AEG zur Folge, daB, wihrend bisher Schwartz-
kopff mit nahezu 14 Prozent Lokomotivquote an
der Spitze stand, die neue AEG mit ihrer Quote
zwischen 14 und 15 Prozent nunmehr in der
Reichshauptstadt an die Spitze riickt. Dabei darf
man aber nicht iibersehen, daB Schwartzkopff
in der technischen Rationalisierung seiner Be-
triebe sehr weit vorangekommen ist und darin
einen Grad erreicht hat, zu dem sich die neue
G. m. b. H. erst schrittweise fortentwickein
muB. Allerdings werden hier die Fortschritte
durch die Kapitalmacht und die groBen sonsti-
gen Moglichkeiten der AEG-Gruppe nicht un-
crheblich erleichtert, welch letztere dem neuen
Unternehmen auch im Auslandsgeschift sicher-
lich manche wertvolle Absatzgelegenheiten vei-
schaffen kann. Der Schwartzkopff AG, die
bekanntlich auf dem Auslandsmarkt eine be-
deutende Rolle hat, konnte also von dieser
Seite her stirkere Konkurrenz bereitet werden.
Der Reihenfolge der Reichsbahnquoten nach
<teht die neue G. m. b. H. hinter Henschel, der
mehr als 22 Prozent Quote hat, und Krupp, der
iiber eine 18prozentige Quote verfiigt, an der
dritten Stelle. Alsdann folgt Schwartzkopff als
vierter.
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Ueber den Betrieb auf den amerikanischen
Kriegseisenbahnen in Frankreich. Unmittelbar
nach der amerikanischen Kriegserklirung April
1917 muBten die MaBregeln ergriifien werden,
um 2 Millionen Mann nach Frankreich zu befor-
dern und fiir ihren Transport sowie fiir den Nach-
schub an die Front zu sorgen. Bei der Aufstel-
lung der Pline ging man davon ius, daB die
Zahl der Soldaten notigenfalls veidoppelt wer-
den miiBte, und daB der Krieg noch 3 Jahre
dauern wiirde. Die Ausschiffung sollte in Brest,
Nantes und Bordeaux erfolgen, bei der Beforde
rung durfte Paris aus betriebstechnischen Griin

den nicht beriihrt werden, der Weg bis zw
Front war bis zu 900 km lang, und er fiihrte
durch hiigeliges und bergiges Geldnde. Die
Amerikaner legten die dafiir ndtigen Bahnhdfe
und die erforderlichen Erweiterungsanlager
selbst an.  Auch die rollenden Betriebsmittel

muBten sie selbst stellen. Man rechnete mit 1700
Lokomotiven, 2500 Personen- und 29.000 Giiter-
wagen, den Betrieb iibernahm ein »Traunsporta-
tionscorps«, das zunichst aus 20.000 Mann be-
stand und spiter auf 60.000 Mann gebracht wer
den sollte.

Es waren groBridrige 1 D Lokomotiven, die
sogenannte Pershingtype, die nach Kriegsende
auch nach Ruméinien kam.

Die Amerikaner fithrten ihren Betrieb gdnz-
lich unabhdnoig von der franzosischen Verwal-
tung. Bei ihnen liegt der gesamte Betriebs- und
Verkehrsdienst in einer Hand (Operating Depar
tement). Fiir den gesamten Betrieb, den Zuglauf,
diec Zusammenstellung der Ziige, die Bereitstel-
lung der Lokomotiven und des gesamten Fahr-
personals ist der sog. »Traindispatcher« verant
wortlich, und zwar ist ein solcher Beamter vor-
geschen fiir eine Strecke von 200—400 km. Zu
diesem Zwecke ist er mit den Hauptbahnhofen
Block- und Signalstellen durch besondere Tele-
phonleitungen verbunden. Sein sCperator« hat
den Fernsprecher stets am Ohr, jede Stelle kann
direkt mit ihm sprechen, er kann jeden Posten
durch ein besonderes Signal anrufen. Die Posten
teilen ihm in ganz kurzen  Zeitabstdnden mit
wann die Ziige fertig sind, wann sie vorbeifahren
usw. Diese Meldungen werden sofort graphisch
aufgetragen, und so weiB er in jedem Augen-
blick, wo seine Ziige sich befinden, was fiit
Ziige zu erwarten sind usw. Er ist also in der
Lage, alle MaBregeln zu treffen, die ndotig sind.
In Frankreich und in den meisten anderen Lan-
dern arbeitet jeder Bahnhof gewdhnlich fiir sich
der Dispatcher kennt aber den gesamten Dienst
er hat die Uebersicht iiber die ganze Betriebs-
und Verkehrsanlage, die den einzelnen Bahnho-
fen fehlt und er ist somit fiir seine Aufgabe gut
ausgeriisget.

Anfinglich liefen auf den in Gebrauch ge-
nommenen Strecken neben den amerikanischen
auch franzésische Ziige, die von dem Dispatcher
unabhingig verkehrten; das fithrte natiirlich zu
Unzutrdglichkeiten, und so entschioB man sich,
auch den franzosischen Zugdienst dem amerika-
nischen Betriebsleiter unterzuordnen. Gleichwohl
befriedigte der Verkehr keinesweys immer, was

bei dem Mangel an Personal und rollendem Ma-
terial, sowie bei dem mangelhaften Zustand der
franzosischen Bahnhife nicht zu  verwundern
ist. Wihrend des Krieges wurden auf diese Art
2 Millionen Mann und 15 Millionen Tonnen be
fordert.

Nach dem Kriege wurde die geschilderte
amerikanische Betrichsweise auf verschiedenen
Strecken in Frankreich, Belgien und England ein-
cefithrt, sie hat durchweg zu einer merklichen
Herabsetzung der Betriebskosten (um etwa
20.000 Fr. fiir das km.) namentlich hinsicht-
lich des Lokomotivdienstes — gctithrt. Die An-
lagekosten betrugen dabei etwa 3600 Fr. fiir cir
km, die Kosten fiir Bedienung und Unterhaltung

werden auf 2500 Fr. fiir das km und das Jahr
ceschétzt.
Die elektrische Zugforderung auf  der

Strecke Chambéry—Modane, Seit vorigem Som-
mer hat die Paris—Lyon—Mittelmeer-Eisenbahn
hereits die Strecke Chambéry—St.  Jean  de
Maurienne elektrisch betrieben; im  Laufe des
Frithjahrs 1930 ist diese Betriebsform nach und
nach auf die ganze Strecke bis Modane aus-
gedehnt worden. Seit dem 5. Mai verkehren hier
nur noch Ziige mit elektrischer Lokomotive. Da
diese weit leistungsfihiger sind als die  frithe-
ren Dampflokomotiven, spielt sich der Betrieb
viel glatter ab als frither. Verspitet am Anfang

der Strecke eintreffende  Ziige  konnen  bei
Schnellziigen eine dreimal, bei anderen eine

rweimal so groBe Anzahl von Minuten aufholen
wic friiher, obgleich die Ziige heute schwercer
sind. Infolge der groBeren Anfahrbeschleuni-
cung wird namentlich auch bei den Bewegungen
innerhalb der Bahnhofe viel Zeit gewonnen und
Abweichungen vom Fahrplan sind infolgedesser
seltener geworden. Der Bedarf an Lokomotiven
ist infolge besserer Diensteinteilung gegen frii-
her um 12 Prozent geringer geworden.

Neue Diesellokomotiven fiir die Dénische
Staatsbahn. Nachdem die Dénische Staatsbahn
im Sommer vergangenen Jahres vier Dieselloko-
motiven beschafft hat, hat sie jetzt den Bau von
zwei weiteren, groBerer Type beschlossen. Sic
werden bei A. S. Frichs in Aarhus gebaut und
sollen in einem Jahr zur Ablieferung gelangen.

Die vorjihrigen Diesellokomotiven —wiesen
cinen Dieselmotor von 420 bis 450 PS auf, die
neuen erhalten zwei Motore von je 450 PS, also
insgesamt 900 PS. lhre Zugkraft entspricht da-
mit der der Dampflokomotive Type K und C.
Die neuen Lokomotiven sollen sonst nach dem
oleichen Prinzip gebaut werden, also  mit
clektrischer Kraftiibertragung, aber mit 4 Sédtzen
Antriebridern gegeniiber bisher nur 2. Die
Achsenzahl wird 8 betragen. Der Achsdruck soil
13 t nicht iibersteigen, so daB die Maschinen
auf den gleichen Linien wie die Dampflokomo-
tiven der Type K verwendet werden konnen.
Die Hochstgeschwindigkeit betrdgt 100 km/Std.

Elektrischer = Bahnbetrieb in  Spanien.
Zwei Drittel der Breitspurbahnen von Spanien
werden von den Netzen der Spanische
Nordbahn und der Madrid, Saragossa & Ali-



cante-Eisenbahn eingenommen, die ungefdhr zu
gleichen Teilen in  diesen zwei Dritteln be-
teiligt sind. Die Strecken der Nordbahn sind
3762 km lang, diejenigen der Madrid, Saragossa
& Alicante-Eisenbahn  umfassen 3675 km. Die
Nordbahn ist zwar nicht die ilteste Eisenbahn-
gesellschaft Spaniens, aber sie gehdrt, 1858 zum
Bau der Eisenbahn Madrid—Irun ins Leben ge-
rufen, zu den dltesten. Durch den Erwerb der
Eisenbahn Barcelona—Saragossa—Pamplona,
die, bis Alsasua fortgefiihrt, an die Stamm-
strecke  Madrid—Irun anschlieBt, ferner der
Eisenbahn Almansa—Valencia—Tarragona und
anderer  Eisenbahnen in Aragonien, Asturien,
Galicien und Leon ist das heutige Netz auf-
gebaut  worden. Auch Kohlengruben —gehéren
»um Besitz der Nordbahn. Ihre Strecken fiihren
zum Teil durch gebirgiges Geldnde, wo dem
san erhebliche Schwierigkeiten im Wege stan-
den, und die Strecken sind infolgedessen, na-
mentlich auch wegen des rauhen Winterwetters
in jener Gegend, schwer zu unterhalten. Dafiir
hat die Nordbahn den Vorteil, daB in ihrem
Verkehrsgebiet reiche Kohlenvorrite anstehen,
die sie einerseits fiir ihren Lokomotivbetrieb
verwenden kann, deren Abfirderung fiir andere
Verbraucher ihr andererseits Frachten einbringt.

Die schwierigste Gebirgsstrecke der Spa-
nischen Nordbahn ist diejenige von Leon nach
Gijon {iber den Pajares-PaB; sie enthilt in dem
50 km langen Mittelteil Busdongo—Pola
Lena 68 Tunnel von zusammen 25 km Linge,
151 Briicken von zusammen 850 m Linge und
3000 1fd. m Stiitzmauern. Ein groBer Teil der
Strecke liegt in Steigungen von 1:50. Hier wurde
zuerst  clektrische Zugforderung eingerichtet,
und zwar auf der 62 km langen Strecke Ujo—
Busdongo. Die betriéblichen Schwierigkeiten
dieser Strecke werden neben Hinweis auf die
schon erwidhnte Steigung durch die Angabe be-
leuchtet, daB 41 Prozent der Linge im Tunnel
und 52 Prozent in Kriimmungen bis herunter zu
300 m Halbmesser liegen. Nach eingehenden
Vorarbeiten, zu denen die bekanntesten Elektri-

o
=

zitits-Unternehmen der Welt  herangezogen
wurden, entschloB man sich fiir Gleichstrom
von 3000 Volt als Triebkraft. Der Strom wird

von einem bahnfremden Werk als Dreiphasen-
Wechselstrom mit 30.000 Volt und 50 Wechseln
in La Cobertoria an die Eisenbahn geliefert;
zum Teil hier. zum Teil in  einem zweiten Um-
tormerwerk wird er auf 3500 Volt umgespannt
und dann umgeformt. Bei der Talfahrt wird mit
Stromriickeewinnung  gearbeitet; der so ge-
wonnene Strom wird an das Lieferwerk zuriick-

geleitet. Die Kraftleitung auf der Strecke hat
cinfache Kettenaufhdngung.
Zur Umstellung auf elektrische Zugforde-

rung gaben nicht nur die ungiinstigen Stecken-
verhdltnisse AnlaB; die bestindigce Zunahme
des Verkehrs zwang auch dazu, die Leistungs-
fahigkeit der Strecke durch Einfiihrung hoheret
Geschwindigkeiten und schwererer Ziige zu
steigern. Zu diesem Zweck wurden zunichst
hochleistungsfihige Dampflokomotiven mit etwa
2000 PS Leistung beschaift, doch konnten auch
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diese noch nicht den Anforderungen geniigen,

die an sie gestellt werden muBten, nimlich
400 t schwere Ziige mit 60 km Stunden-
geschwindigkeit {iber die Steilstrecken zu

befordern. Dazu wiren Lokomotiven von etwa
2800 PS nétig gewesen, und diese wiirden einen
Rost von 7 m2 erfordern. Einen Rost von
Cieser GroBe zu beschicken, geht aber iiber die
Kréfte des Heizers, und es hitte deshalb eine
mechanische Feuerung eingebaut werden miis-
sen. Sah man schon aus diesem Grunde von der
Einfiihrung schwererer Dampflokomotiven ab,
so kam noch hinzu, daB den mit ihnen verbun-
denen groBeren Achslasten der Oberbau und
die Briicken nicht gewachsen gewesen wiren,
widhrend mit elektrischen Lokomotiven bei glei-
chem Achsdruck hohere Leistungen  erzielt
werden kionnen. Neben der hoheren Geschwin-

digkeit, die auf  den Gebirgsstrecken mit
elektrischem Betrieb erreicht werden kann,
sprach fiir die Einfiihrung dieser Betriebsart

roch der Umstand, daB der stindig zunehmende
Vorortverkehr von Barcelona und der Verkehr
in der Umgebung von Irun auf die Dauer mit
Dampf nicht mehr bewiltigt werden konnte
und es daher notig war, Triebwagenziige einzu-

fithren und so den Personenverkehr zu be-
schleunigen.
Fiir die Strecke i{iber den Pajares-PaB

wurden 12 Lokomotiven beschafft, von denen
dauernd zehn im Dienst sind. Ihre Stunden-
leistung ist 1620 PS. Sie haben sechs Motoren,
von denen jeder iiber ein Zahnrad eine Achse
antreibt. Sie haben Hand- und zum Teil Va-
kuum-Bremsen, zum Teil Druckluft-Bremsen. Die
Hilfseinrichtungen werden zum Teil mit Strom
von 65 Volt, zum Teil mit- Strom von 90 Volt
angetrieben. Damit diese bei Ausbleiben des
Betriebsstroms nicht auBer Téatigkeit treten, sind
zu ihrer Speisung noch Speicherbatterien vor-
lianden.

Die elektrischen Lokomotiven befordern
330 t schwere Ziige mit 30 km Stundenge-
schwindigkeit, wdahrend die Dampflokomotiven
auf der Strecke {iber den Pajares-PaB nur 180 t
bei 18 km leisteten. Mit mehr als 30 km Ge-

schwindigkeit diirfen Giiterziige auf dieser
Strecke nicht verkehren. Da fiinf Stunden am
Tage fiir Unterhaltungsarbeiten freigehalten

werden miissen, war die Leistungsfahigkeit der
Strecke bei Dampibetrieb mit 5000 t tdglich er-
schopft. Bei elektrischem Betrieb ist sie, so-
lange die Ziige nur mit einer Lokomotive be-
fordert werden. auf 6600 t gesteigert, und sie
konnte unter Verwendung einer zweiten Loko-

motive fiir den Zug auf 1200 t gesteigert
werden.
Die Bedeutung von Barcelona als Mittel-

punkt von Verkehr und Handel Spaniens hat in
der letzten Zeit stark zugenommen, und die
Folge davon war eine Steigerung des Verkehrs
auf den landeinwirts gerichteten Eisenbahnen.
Der zweigleisige Ausbau der 64 km langen
Strecke Barcelona—Manresa reichte nicht aus,
um die Strecke aufnahmefdhig fiir den ver-
mehrten Verkehr zu machen, und die Leitung



‘der Eisenbahngesellschaft entschloB sich daher
zur Einfithrung elektrischer Zugférderung auf
dieser Strecke. Die Pldne wurden auch auf die
Strecke Moncada—San Juan de las Abadesas
ausgedehnt. Diese 106 km lange eingleisige
Strecke, die bei Moncada von
nach Manresa abzweigt, bildet iiber Ripoll und
Al-les-Thermes die kiirzeste Verbindung mit
Paris und ist daher fiir den die Grenze iiber-
schreitenden Verkehr zwischen den beiden durch
die Pyrenden getrennten Nachbarldnder von
groBer Bedeutung, die sie allerdings im vollen
Umfang erst erlangen kann, wenn diese Strecke

von ihrer  jetzigen spanischen  Breitspur
(1,675 m) auf die mitteleuropdische Regelspur
umgebaut ist. Die Arbeiten hierzu sind im
‘Gange.

Da auf diesen Strecken auch Triebwagen-
ziige verkehren sollen, wihlte man als Stromart
Gleichstrom von 1500 Volt. Er wird von einem
bahnfremden Werk als Dreiphasenwechselstrom

teils mit 25.000 teils mit 22.000 Volt und
50 Wechseln geliefert. Auch hier ist fiir die
Fahrleitung einfache  Kettenaufhingung mit

doppeltem Fahrdraht gewdhlt. Das Tragkabel,
das zugleich den Strom zufiihrt, hat auf der
Strecke Moncada—Manresa 153,7 mm2, sonst
299 mm2 Querschnitt. Der kaltgezogene Kupfer-
fahrdraht hat 107 mm2 Querschnitt. Auf dem
zweigleisigen Teil der Strecke wird die Fahr-
leitung fiir jedes Gleis von besonderen Masten
getragen; diese bestehen aus zwei U-Eisen, die
bis 9 m iiber Schienenoberkante reichen und
1,25 m tief in einen Betonblock eingebettet sind.

Fiir die katalonische Strecke sind 22 Loko-
motiven beschafft worden. Sie leisten dauernd
1800 PS, ihre Stundenleistung ist bei 1350
Volt 2280 PS. Sie kénnen 650 t schwere Giiter-
ziige mit 40 km Stundengeschwindigkeit = iiber
Steigungen von 1:60 befordern: bei Personen-
ziigen von 250 t Gewicht werden auf solchen
Steigungen noch 55 km erreicht, auf Steigun-
gen 1:100 kann die Fahrgeschwindigkeit auf
60 km in der Stunde erh6ht werden. Zwolf Lo-
komotiven haben die Achsanordnung 0.3.0+0.3.0.
die zehn anderen haben noch eine Lauf-
achse an jedem Ende. Dadurch wird die Achs-
last, die bei den zwolf Lokomotiven 17 t be-
tragt, auf 15 t herabgemindert, was bis zur
Durchfiihrung der Briickenverstirkung auf einem
Teil der Strecken die hochste zuldssige Bela-
stung ist. Die Lokomotiven haben sechs Moto-
ren in zwei Gruppen; je nachdem sie in Reihe
oder paralell geschaltet werden, konnen sechs
Geschwindigkeiten eingestellt werden. Sie wer-
den druckluftelektrisch gesteuert.

Fiir den Vorortverkehr von Barcelona sind
26 Triebwagenzugeinheiten,  bestehend aus
einem Triebwagen und einem Anhinger, die
dauernd miteinander verbunden sind, beschafft
worden. Am freien Ende haben die Wagen-
paare, eine Kuppelung, die zugleich die elek-
trische Verbindung herstellt. Die Wagen sind
fast ganz aus Stahl gebaut. Je vier Einheiten
bilden einen Regelzug, der von beiden Enden
aus gesteuert werden kann; auch die Anhidnger

der Eisenbahn ~ |

Twere Leliwgmotiven

kann der Lokomotivbau Krupp jabrlich
berausbringen. Eigene Stablwerke,
Gieflereien, Schmiede-, Pref- und Walz-
werke liefern die Einzelteile. Die Zu-
sammenbauwerkstitten verfiigen iibet
dieneuzeitlichsten Eintichtungen. Krupp-
Lokomotiven laufen im In- und Ausland
auf Staats- und Privatbahnen. Gebaut
werden in allen Groflen und fiiv jede
Spurweite:

Dampflokomotiven

u. a. auch
Turbinen- und feuerlose Lokomotiven;

Piesecllokomotiven

eigener Bauart
fiir die verschiedensten Zwecdke;

Elektr. Lokomotiven

fiir Einpbhasen-Wecdselsttom von 50

Pev/Sek. fiir alle Zugarten, besondetrs

fiic Abraum~ u. 4. Betviebe, zum Hn-
schluf} an jedes Drehstromnet.

& ..'."

KRUPP

ZAnfragen erbeten an:

Fried.Krupp Aktiengesellschaft, Essen
Abteilung Lokomotiv- und Wagenbau




naben einen Fiihrerstand. Ein solcher Zug hat
171 Sitzplitze, davon 38 in der zweiten und
123 in der dritten Klasse. Mit diesen Ziigen
wird von Barcelona aus ein halbstiindlicher bis
stiindlicher Verkehr unterhalten. Die  Ziige
fahren mit 70 km Geschwindigkeit iiber Stei-
gungen bis 1:60. Die Nordbahn soll mit der
Untergrundbahn von Barcelona so in Verbin-
dung gebracht werden, daB die Nordbahnziige
auf die Untergrundbahn iibergefiihrt werden
konnen.

Sowohl Triebwagen wie Anhdnger laufen
auf zweiachsigen Drehgestellen. Die Triebwagen
haben vier Motoren von 230 PS Stunden-
leistung; sie treiben mit einer Uebersetzung von
16/61 die einzelnen Achsen an. Es kOnnen vier

Geschwindigkeiten  eingestellt ~ werden: die
hochste ist 90 km in der Stunde. Die Wagen
werden elektrisch  beheizt. Neben Druckluft-

und Handbremse ist elektrische Bremsung vor-
gesehen. Der Strom wird durch zwei Scheeren-
stromabnehmer abgenommen, die Wagen sind
jedoch so gebaut, daB ohne Schwierigkeiten
der Uebergang zur Stromzufuhr durch eine
dritte Schiene gemacht werden kann.

Seit einiger Zeit wird auch die 103 km
lange zweigleisige Strecke Irun—Alsasua elek-
trisch betrieben. Die Einrichtungen sind die-
sclben wie auf den von Barcelona ausgehenden
Strecken. Hier verkehren neben den Lokomoti~
ven fiir den Giiter- und Personenfernverkehr
zwolf Zugeinheiten der oben beschriebenen Bau-
art, die namentlich im Sommer einen lebhaften
Nahverkehr zu bewdltigen haben. Fiir den
Verkehr der Giiter- und der Personenfernziige
sind 15 Lokomotiven der Achsanordnung 1.3.0
plus 0.3.1, dhnlich denen von Barcelona ge-
baut, vorhanden. Die Schnellziige werden von
2.3.0+0.2.2-Lokomotiven von 144 t Gewicht
befordert. Thre Stundenleistung ist 3240 PS bei
1350 Volt. Sie erreichen auf der Waagerechten
cine Geschwindigkeit von 110 km in der Stunde,
und konnen auf Steigungen von 1:60 einen
400 t schweren Zug immer noch mit 65 km
Stundengeschwindigkeit befordern.

Russisches Urteil iiber die Eisenbahnwerk-

stiatten RuBlands. Die Oeffentlichkeit wird zur-
zeit in RuBland — wohl als Vorbereitung fiir

Fehlschlige im Herbstverkehr —und in der
Lebensmittelversorgung — viel mit der Tat-
sache beschiftigt, dal die Werkstitten ihrer
Aufgabe, insbesondere fiir die Schaffung eines

Betriebsmaterials fiir den Herbst-
weitem nicht gewachsen sind.
viel Larm von den Werkstitten,
baut einige Paradewerke auf, aber weiter ge-
schieht nichts Ernstliches. Immer von neuem
taucht die Redewendung auf von i der Mobil-
machung aller Arbeitskrifte zur Rekonstruktion
des Verkehrswesens, lange Zeit hindurch sind
die Zeitungsspalten voll gewesen von der Er-
hohung der Arbeitsqualitit, ein halbes Jahr
lang las man tdglich von einer Hebung der
Arbeitsdisziplin. Jetzt paBt es wieder einmal
besser, riicksichtslosen Tadel auszusprechen,
und den Werkstitten wird nicht mehr und nicht

biauchbaren
verkehr Dbei
Man macht
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weniger vorgeworfen, als daB sie sich unfdhig
erwiesen haben, mit ihrer Arbeit der Menge und
Giite nach fertig zu werden. In Zukunft wiirden
sie erst recht versagen, wenn das Arbeits-
programm von Monat zu Monat (von 184 auf
410 Lokomotiven vom Oktober bis Juli 1930
und von 1080 auf 11.080 Giiterwagen in der
gleichen Zeit) stieg, dabei sollen gleichzeitig
die Ausbesserungswerke von 53 auf 37, und die
Betriebswerke von 191 auf 70  verringert
werden.

Als Griinde fiir das Versagen finden sich
angegeben mangelhaite Ausriistung der Werke,
fehlende Rationalisierung, Wechsel in der Be-

schiaftigung mit Lokomotiven- und Wagen-
behandlung,  nachlassende Arbeitsdisziplin,
mangelhafte Zusammenarbeit zwischen Betrieb
und Ausbesserung. Als neuer Grund erscheint
jetzt  die rechts-opportunistische Parteiein-
stellung der leitenden Beamten und der Umn-
stand, daB trotz besserer wissenschaftlicher
Erkenntnis die alten Verfahren beibehalten

werden. Versuche bei der Werkstdtte in Murom
sollen gezeigt haben, daB die japanische Me-
thode der Ausbesserungen groBe Vorteile zu
bringen imstande ist. Auch wird den Werken
vorgehalten, daB sie sich nicht damit zu-
frieden geben diirfen, Lokomotiven und Wagen
nach der Instandsetzung lediglich dem Be-
triebe wieder zuzufiihren, ihre Aufgabe sei viel-
mehr auch, den Zustand des Materials im Be-
trieb zu iiberwachen. Kennzeichnend ist auch
das Fehlen von Ersatzteilen bei den Betriebs-
werken, obwohl solche vorschriftsmiBig iiberall
vorhanden sein sollen. Die Zeitungen machen
ferner keinen Hehl daraus, daB sie eine Mit-
arbeit der Partei- und Berufsorganisationen 1in
die Anfeuerung der Arbeitermassen bisher ver-

missen.

Gegen diese Vorwiirfe wird von den Aus-
besserungswerken die mangelhafte Zusanimen-
arbeit von Betrieb und Werken beklagt. Obwokl
die Herbstbeforderungen eine vorherige In-
standsetzung von Lokomotiven und Wagen er-
erforderten, haben die Bahnen nur  wenig
Betriebsmaterial zugefiihrt. Von  besondercu
Griinden, die Ausbesserungen wegen bevoi-
stehender Sonderaufgaben der Bahnen zu be-
schleunigen, hétten die Werke keine Kenntius
erhalten. Andererseits sollten 2000 Wagen zum
Einbau von Ventilatoren fiir die Gemiisebeforde-
rung in die Werkstitten laufen, die Bahnen
hitten aber ginzlich unterlassen, solche Wagen
zuzuleiten. Die Vorschriften iiber einen {rmins-
miBigen Zulauf von Betriebsmaterial fiir  die:
Instandsetzung wiirden ganz und gar nicht be-
achtet. Aus den Kesseln sind bei dem unregel-
miBigen Zulauf oft 100 kg Kesselstein und
Schmutz zu entfernen, ‘auch werden die Loko-
motiven vorher oft beraubt. Unter derartigew
Verhiltnissen wird eine schnelle Ausbesserung
als unmoglich bezeichnet.

Druck von Karl Brakl, Wien, VII, Halbgasse 9.



DIE LOKOMOTIVE

28. Jahrgang.

Mirz 1931

Heft 3

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt,
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Amerikanische Mitteldrucklokomotiven.

Mit 2 Abbildungen.

Abb. 1.

Maschine:

Durchmesser des H-Zylinders 521 mm
Durchmesser des N-Zylinders 1003 nim
Kolbenhub §13 mm
Querschnittsverhéltnis 1:3.95
Lauf-Raddurchmesser 838 mm
Treib-Raddurchmesser 1600 mm
Lauf-Radstand 3353 mm
Kuppel-Radsiand 3X1829 5487 mm
ganzer Radstand 8840 mm

167X356 mm
3053356 mm
280X356 mm

Lauf-Achslagerhds
. Treib-Achslagerhds
Kuppel-Achslagerhds.

Kesselmitte ii. S. O. 2880 mu
I. Kesseldurchmesser 173¢ mm
155 Rauchrohre, Dr., auBen 51 min
52 Siederohre, Dr. 127 mm
Feuerbuchs-Lange 3900 min

duBere Rohrldnge 4573 mm
Feuerbuchs-Lange 3900 nun
Feuerbuchs-Breite 1960 mm

Heizfliche der Gewdlberohre 6.1 gm

Heizfliche der Feuerbiichse 98.1 gm
Heizfldiche der iibrizen Kesselrohre 215.8 gm
Verdampfungs-Ge:zamt-Heiziliche (umgerechnet) 460 o=
Ueberhitzer-Gesamt-Heizfliche 079 am
Gesamt-Heizfliche 557 om

Seit einigen Jahren versuchen auch die ame-
rikanischen Eisenbahnen Kohle und Wasser
durch erhdhten Dampfdruck weiter auszuniitzen.

¥ <
Al e S o

Amerikanische 1-D-Mitteldrucklokomotive fiir 35 at, der Delaware und Hudson-Bahn.
gebaut von der Am. Loc. Co., im Jahre 1930, F Nr.

68222,
Rostflidche 7.6 gm
Dampfdruck, Lokomotive 35 at
Dampfdruck, Tender-Motor 17.5 at
Dienstgewicht 161.06 t
Treibgewicht 1360 t
Schienendruck der 1. Achse 250 t
Schienendruck der 2. Achse 34.0 t
Schienendruck der 3. Achse 340 t
Schienendruck der 4. Achse 34.0 t
Schienendruck der 5. Achse 340 t
Tender, fiinfachsig mir B-Maschine:
Lauf-Raddurchmesser 838 mm
Treib-Raddurchmesser Y14 mm

8746 mm
11080 mm

Drehzapfen-Abstand
Radstand

Wasser-Vorrat 52 t
Kohlen-Vorrat 16 t
Leer-Gewicht 57 t
Dienst-Gewicht 125 t
Lokomotive (mit Tender)
Zugkraft, Zwillirgsdampf 30 t
Zugkraft, Verbund-Wirkung 3254
Zugkraft, Tender-Maschine 82t
Radstand 24395 mm
Linge iiber Puffer 28053 mm
Dienst-Gewicht 286 t

Die Delaware & Hudson-Eisenbahn lie zundchst
von der Amerikanischen Lok.-Fabrik die »Ho-
ratio Allen«-Lok. fiir 25 at Betriebsdruck bauen,



der die »Jervis« und in diesem Jahr die
Archibald« mit 35 at folgten. ')
Wiihrend einige konstruktive Aenderungen,
besonders Verstirkungen diese drei Maschinen
unterscheiden, ist das Prinzip immer das gleiche
geblieben. Sie weisen alle die Achsfolge 1D und 2
in Verbundanordnung arbeitende Zylinder, auf.
Der Kessel ist als Wasserrohr-Feuerbuchs-
kessel entworfen. Die Seitenwinde der Feuer-
kiste werden durch ein Wasserrohrsystem gebil-
det, das oben in 2 Dampfsammler einmiindet,
unten ebenfalls in zwei groBe Rohre, die den iib-
lichen Bodenring vertreten. Vorn und hinten wird

»James
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dem Schornstein iiber die Rauchkammer hinweg
zum links gelegenen Niederdruckzylinder mit
1003 mm ©, um nach der Arbeitsverrichtung
durch das Blasrohr ausgestoBen zu werden. Der
Zylinderhub betrdgt 813 mm, sodaB der Nieder-
druckzylinder das zweifache Volumen des Hoch-
druckzylinders enthilt.

Fiir das Anfahren kann die Verbundwirkung
durch Ventilschaltung ausgeschaltet werden, so
daB dann eine Zugkraft von 38.920 kg erreicht
wird, wihrend diese bei normaler Fahrt
32.480 kg betrdgt.

Als Steuerung hat Waelschert Verwendung

Abb. 2. Vorderans'cht der Mitteldrucklokomotive »James Archibalde, 1dB8t H. und N. €. erkennen.

die Feuerbiichse durch zwei, dem Wasser zu-
gangliciie Hohlwidnde begrenzt. Die so erhaltene
Rostfliche nimmt bei der »Archibald«-Lok. 7.6m?
ein. Der Feuerraum wird sodann noch von 6 Was-
serrohren durchzogen, die gleichzeitig der Feuer-
briicke als Auflagen dienen. Vor dem Stehkes-
sel setzt sich dann in iiblicher Weise der Lang-
kessel von 1730 mm @, der von 52 Rauchrohren
und 155 Siederohren durchzogen wird. Diesem
schlieBt sich die Rauchkammer an. Ueber einem
groBen Teil des Langkessels sind die beiden
oberen Dampfsammler hinausgelegt. Der iiber-
hitzte Dampf gelangt iiber einen Ventilregler
deutscher Bauart, der rechts neben dem Schorn-
stein liegt, zum rechten Hochdruckzylinder mit
521 mm . Von hier fithrt der Verbinder ihn vor

) Siehe diese Zeitschrift, Sept, 1927, Seite 159 mit
den Abb. beider Lokomotiven Nr. 1400 und 1401.

gefunden, die vom Fiihrerstand mittels Hilfs-
dampfes betdtigt wird.

Der durch glatte Verkleidung geféllig aus-
sehende Kessel ruht auf einem Barrenrahmen, der
weitgehendste Ausschnitte zeigt und durch reich-
liche Querversteifungen sehr widerstandsfihig ge-

'worden ist. -

Die Rider haben 1600 mm @. Die dritte
Kuppelachse ist als Treibachse ausgebildet. Die
in einer Deichsel liegende Laufachse ist mit
AuBenlagern versehen worden.

Der Tender faBt 16 t Kohle und 52 m* Was-
ser. Das vordere Drehgestell ist zweiachsig, das
hintere dagegen dreiachsig. In diesem ist noch
eine Hilfsdampfmaschine fiir 18 at und 8170 kg
Zugkraft eingebaut, deren Abdampf durch einen
kleinen Schornstein des Tenders entweichen kann.

Die Gesamtldnge der ganzen Lokomotive be-
tragt 27,953 m, das Gesamtgewicht 265, t.
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Die elektrischen Lokomotiven der &sterr.

Bundesbahnen Il
(Mit 12 Abbildungen.)
Fortsetzung von Seite 125, [ahrgang 1020,

Technische Beschreibung des mechanischen Teiles des elektrischen Triecbwagens Reihe ET 10,

Inventar-Nr.

S

Abb.
Stromart Einphasenstrom 162/, Hz
Fahrdrahtspannung 15.000 Volt
Zahl der Triebmotoren 2

Dauerleistung der Triebmotoren an der
Welle bei 62 km/St

Stundenleistung der Triebmotoren an der
Welle bei 55 km/St

2283 PS

2X350 PS5

Stundenleistung des Transformators 600 kVa
Dauerleistung des Transformators 480 kVa
‘Heizleistung fiir die Anhiingewagen bei 1000 V 110 kW
Heizleistunyg des Triebwagens bei 200 Volt 17 kW
Beleuchtungsart elektrisch Dickdynamo
Normale Fahrdrahtlage iiber SO 5750 mm

Stromabnehmerruhelage hochst. Punkt 4. SO 4500 mm

Uebersetzung der Antriebszahnrader 1:3,30
Anzahl der Achsen 6
Gesamtradstand ! 16430 mm
Entfernung der Drehgestelimitten 13330 mm
Radstand der Drehgestelle 3.100 mm
Linge iiber Puffer 20520 mm
GroBte Hohe des durchlaufenden Daches 3920 mm
GroBte Hohe des abnehmbaren Daches 4300 mm
Gewicht pro m Wagenliange 38 t/im
Kleinster Bogenhalbmesser 150 m

ET 10.001—ET

12. 3+ A-1-A-Elektro-Triebwagen, Reihe ET 10

10.008.

\\ \‘»

der oOsterreichischen Bundesbahnen.

Treibraddurchmesser bei 50 mm Radreifen-
Radreifenstirke
Laufraddurchmesser bei 30 mm
Radreifenstirke 830 mm
Anzahl der Sitzplitze 62
Notsitze im Gepidcksraum u
Automatische Luftsaugebremse, System Hardy
Bremsdruck Treibzestell 2504 t (62.4%)
Bremsdruck, Laufgeste!l 240 t (62%)
Handbremse Gesamtiibertragung Treibgestell 1438
(53.99)
Laufgestell 1264 (50.0%)

1100 mm

Ganghdhe der Bremsspindel (DIN 103) 7 mm
Rohrleitung fiir die durchgehende Bremse 2 Zoll
Gewicht des mechanischen Teiles:

bei 70 mm Radreifenstirke ca. 50,1 t
Gewicht des elektrischen Teiles ca. 222 t
Gesamtgewicht bei Vollbesetzung und 70 mm

Radreifenstiarke ca. 771.8 t
Gesamtgewicht bei Vollbesetzung und 50 mm

Radreifenstiarke ca. 77 t
Achsdruck bei Achse 1, 3, 4, 6 bei 70 mm Radr.

ca 15 t

Achsdruck bei Achse 2, 5, bei 70 mm Radr. ca. 89 t
Hochstgeschwindigkeit unter Strom 80 km/Std.



Technische Beschreibung.

Dieser elektrische Vollbahntriebwagen st
im allgemeinen fiir den Personenzugdienst  im
Lokalverkehr auf den Oesterrcichischen  Bun-
desbahnen bestimmt.

Er besitzt die Achsanordnung 3-+A1A, bei

welcher das vordere Drehgestell als Laufgestell,
das riickwirtige als Tricbgestell mit Einzelan-
tricb ausgebildet ist.

Die Hochstgeschwindigkeit unter  Strom
betrdagt 80 km in der Stunde, wihrend die Laui-
fdhigkeit des Wagens im gezogenen Zustande
90 km per Stunde im Hochstfalle erreichen
darf.

Die Hauptdaten sind
angegeben.

Profilverhiltnisse:

Der Triebwagen ist innerhalb der Uwngren-
zungslinie nach den »Technischen Vereinbarun-
gen«  des Vercines  deutscher Eisenbahnverwa-
tungen, innerhalb  welcher  auch  die Stromab-
nchmer absenkbar sind, konstruiert.

Fiir den Tricbwagen im allgemeinen und
hesonders fiir die Drehgestelle wurde die  vor-
geschriebene Umgrenzung fiir Lokomotiven und

unter der Abbildung
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Tender eingehalten, wdahrend der Wagenkasten
nach der Umgrenzung fiir Wagen  ausge-

fithrt wurde.
Kurvenbeweglichkeit:

Der Triebwagen besitzt cinen iiber seine
ganze Linge gehenden Hauptrahmen (Unterge-
stell), der an beiden Enden symmetrisch ange-
ordnet, je ein dreiachsiges Drehgestell enthélt.

Das vordere, als Laufgestell, hat einen
mittleren Drehzapfen, dessen Lagerung im Ge-
stell so eingerichtet ist, daB nach beiden Sei-
ten senkrecht zur Wagenlangsachse eine Quer-
verschiebung von je 22 mm moglich ist. Diese
Verschiebung ist mit gefederter Riickstellung
versehen und kann durch Einsetzen von  Bei-
lacen verkleinert oder ganz aufgehoben werden.

Der Wagenkasten stiitzt sich durch 4 Lang-
federn, die paarweise  an bheiden Seiten liegen,
aub dieses Gestell.

Das riickwirtige Drehgestell (Treibgestell
hat cbenfalls einen mittleren Drehzanfen. der
‘m Gestell dhnlich wie beim Laufgestell gelagert
ist. Er besitzt nach beiden Seiten senkrecht zur
aoenldngsachse  eine  Querverschiebbarkeit
von je 22 mm, dic mit einer gefederten Riickstel-
lung  versehen ist und durch Einsetzen von
Beilagen verkleinert oder = ganz aufgehoben
werden kann.

Die Abfederung zwischen Wagenkasten und
Drehgestell vermittelt ie eine seitlich im Dreh-
cestell gelagerte Blattfeder.

Der feste Radstand von 3100 anm dery
Drehgestelle ist orof genuo, um in der Geraden
sowie auch noch in den Kurven oute Fiithruns
des Wagens zu erzielen.

Lauf- und Triebwerk:

Der Antrieb im Treibgestell erfolgt duich
2 horizontale, {nach Trambahnart gelagcrte
IAotoren, deren jeder eine Achse mittelst eines
Ctirnradvorgeleges antreibt. Das auf der Achse

gelagerte Zahnrad ist gefedert und auch bei der
Aufhdngung des Motors am Drehgestellrahmen
sind Federn zwischengeschaltet, um moglichst
stoBfreien Lauf der Zahnrdder zu erzielen.

Bei den Radsdtzen mit 1140 mm Durch-
messer sind die Achslager nach Bauart Lck.
Reihe 1570 vollstindig umschlossen und, da
AuBenrahmen vorhanden sind, von allen Scitcn
leicht zugénglich.

Fiir die Lager selbst ist eine Schopfschmie-
rung fiir jede Fahrtrichtung iangebracht und
auberdem als Notschmierung ein Schmierpolster
cingebaut.

Zur Schmierung der Gleitfiihrungen ist ein

an das Achslagergehduse angegossenes Schmier-
getdB vorhanden.

Die Achslagergehduse haben auswechselbare
Gleitbacken aus Tempelhoferbronze mit Entla-
stung gegen Schubbeanspruchung; zur Verbes-
serung der Schmierung sind in die Gleitflachen je
drei horizontal eingelegte Filzstreifen vorhanden.

Die Achslagerfithrungen sind aus StahlguB
und mit Schrauben am Rahmenblech befestigt.

Zwischen der Fiihrung und dem Achslager
sind an beiden Fiihrungsflichen abziehbare Bei-
lagen vorgesehen, die es ermdglichen, nach dem
Abnehmen dieser das Achslager von der Achse
abziehen zu konnen, ohne den Radsatz vorher
ausbauen zu miissen.

Es kann also durch jeweiliges Feststellen des
Drehgestellrahmens  jedes Achslager nach Ent-
spannung der daraufliegenden Tragfeder und
Abziehen der Beilagen und des Achsgabelsteges
ohne weiteres von seiner Achse abgenommen
werden. :

Die Achslager sind an beiden Drehgestellen
so angeordnet worden, daB das Laufrdderpaar
ohne weiteres im Treibgestell eingebaut werden
kann. i i

Es ist dadurch méglich, bei Motordefekten
durch Einbau einer Laufachse in das Treibgestell
den Triebwagen wieder lauffihig zu machen, je-
doch enthdlt das Treibgestell hiebei nur einen
Antriebsmotor.

Die Radachsen haben, wie Lok. R. 1570 und
1670, an den Enden aufgeschraubte Bunde, dic
hier im Triebwagen jedoch in ihrem Durchmesser
so vergroBert wurden, daB sie zugleich auch als
Abstreifscheiben fiir die Schopfschmierung die-
nen; es kommt dadurch die Blechscheibe mit
separater Zentrierung an der Bundscheibe in
Wegfall.

Die Mittelachsen fiir Lauf- und Treibgestell
sind einander gleich und der Lok. R. 378 ent-
nommen. Sie haben daher Innenlager und eben-
falls wie die AuBenlager auswechselbare Bronze-
backen mit Entlastung gegen Schubbeanspru-
chung und mit dem Rahmen verschraubte Achs-
lagerfithrungen.

Die Schmierung der Lager erfolgt durch
Tropfoler, die am Drehgestelirahmen befestigt
und von auBen zuginglich sind und weiters
durch Dochtschmierung aus den Oelrdumen des
Lagerkorpers. . .



Drehgestelle #nd Wagenkasten mit Rahmen
(Untergestell):

Die beiden Drehgestelle haben AuBenrah-
men, wobej die Rahmenplatten durch Randwinkel
versteift und durch krdftige Querverbindungen
gegenseit’g verbunden sind.

Die Achsausschnitte haben U-formige Bei-
lageplatten als Verstiarkung erhaiten und ergeben
hiedurch auch fiir horizontale Seitenkréfte erhihte
Festigkeit. §

An den duBeren Stirnflichen der Drehgesteile
st fiir die Befestigung des Schneepfluges Type C
\forsorge getroffen und es ist auch die Moglich-
keit vorhanden, den Triebwagen bei anmonticr-
tem Schneepflug anstandslos mit dem Beiwagen
zu kuppeln.

Der Wagenkasten ist in Eisenkonstruktion
mit Holzverkleidung in allen Rdumen mit Aus-
nahme des Maschinenhauses, das vollstindig mit
Blech ausgekleidet ist.

Die Eingdnge zu den Personcnabteilen sind
reichlich breit und mit bequemen Aufstiegen ver-
sehen.

Ueber den Eingangstiiren sind gerade Schutz-
gitter am  Dach befestigt, um cine Gefdhrdung
durch etwa gerissene oder herabhdngende strom-
fithrende Teile zu vermeiden.

Die Personenabteile haben Mittelgdnge und
zur Trennung des Raucherabteiles vom Nichtrau-
cherabteil ist eine Schiebetiir angebracht, um
Ein- und Ausgang moglichst frei zu halten.

Die Stirnwidnde des Triebwagens sind mit
Tiiren und Uebergangsbriicken mit niederem Fal-
tenbalg versehen.

Der nicht beniitzte Fiihrerstand kann durch
eine Kette abgesperrt und so ein Ueber- und
Durchgang im Fiihrerhaus fiir die Fahrgiste
moglich gemacht werden.

Das Closett hat Wasserspiilung und
Waschbecken einen sparsamen WasserzufluB.

Das Wagendach hat durchgehends 2% mm
starkes Eisenblech und auBerdem eine Holzdecke.

Zwischen Dach und Holzdecke sind die
Durchfiihrungskanile fiir die Motorventilation
eingebaut und es fithren diese Kanile unter die
Sitzbdnke und zum BalganschluB am Motor-
gehduse. .

Am Hauptrahmen (Untergestell) sind in
den Stirnwdnden die verstirkte Zugvorrichtung
und die Ausgleichspuifer eingebaut.

Die Zughaken sind nicht durchgehend, son-
dern an jeder Seite mit Bolzen schwenkbar
befestigt, der Zughakenvierkant hat seitliches
Spiel. v

Die Fiihrerhduser sind gerdumig und licht,
die Stirnfenster sind fest und haben Littrow-
Fensterwischer an den Seiten.

Die Fiihrerhaus-Eingangfenster sind tief
herablaBbar und haben zwecks leichterer Hand-
habung Aluminiumrahmen.

Das Fiihrerhaus selbst hat DoppelfuBboden

und innere Holzverschalung am Dach und an den
AuBenwiénden. ’

das

<

Die Rohrleitungen, soweit sic nicht in den
Tischen untergebracht sind, sind auf der Holzver-
schalung verlegt, um bessere Zugénglichkeit zu

erhalten.
Das Maschinenhaus ist durch drei Tiiren
zugénglich, die nur durch den Stromabnehmer-

schliissel gedoffnet werden konnen;  der Schliissel
ist nur im geschlossenen Zustand abziehbar.

In jedem Fiihrerhaus ist cin Geschwindig-
keitsmesser angebracht u. zw. im Fiithrerstand |
ein registrierender nach Bauart Sclneider und im
Fiithrerstand II ein Decuta-Apparat.  Der Antrieh
beider Apparate erfolgt von der nachstlicgenden
Achse aus und zwar mittels Zahnradgetriebe und
Mitnehmer im Achslager.

Als Signalvorrichtung ist auf jedem Fiih-
rerstand eine Druckluftpfeife  nach Bauart »Ac«
mit vorgeschaltetem Behélter vorgesehen.
Laternen:

An jeder Stirnwand des Tricbwagens sind 2
Signallaternen angebracht, dic als Scheinwerfer
ausgebildet und mit Alpakkareflektoren versehen
sind. An der jeweilig linken Seite des Fiihrer-
hauses ist oben ein Trédger fiir eine SchluBsignal-
daterne angebracht, die eine weiBe Scheibe in der
Langsrichtung des Fahrzeuges zeigt.
Sandstreuer:

Die Sandstreuer
ausgebildet und dhnlich
und 1670 angebracht,

Fiir jede Achse des Treibgestelles st dic
Sandung fiir Vor- und Riickwirtsfahrt vorge-
sehen und es sind demnach am Gestell 8 Sand-
kasten vorhanden, die jedes Rad fiir beide Fahrt-
richtungen bedienen.

Die Betdtigung des Sanders erfolgt durch
Druckluft und ist fiir jedes Rohrsystem, d. i. fiir
Vorwirtsfahrt und Riickwirtsfahrt ein elektro-
magnetisch betdtigtes Druckluftventil vorgesehen.
Bremse:

Fiir das Treibgestell sowie fiir das Laufge-
stell ist je eine unabhidngig von dem anderen Ge-
stinge wirkende Klotzbremse cingebaut,

Der Ausgleich in horizontaler Richtung auf
jedes Rad ist durch die Anordnung der Aus-
gleichhebel gegeben.

Die Bremsprozente sind fiir beide Drehge
stelle unter Beriicksichtigung der rotierenden
Massen anndhernd gleich.

Der Bremsklotz ist einheitlich tiir die ge-
samte Bremse des Triebwagens von Lok. R, 378
gewdhlt worden.

Die Vakuumbremse hat durchgehende 2 Zol'-
Rohrleitung und doppelte Anschliisse an den
Stirnwédnden. Die Uebersetzungsverhiltnisse und
Bremsdriicke fiir die Vakuumbremse und Hand-
bremse sind unter der Abbildung angegeben.

TECHNISCHE BESCHREIBUNG

iiber den elektrischen Teil der Einphasenwechsel-
strom-Triebwagen der Reihe ET 10 der oster-
reichischen Bundesbahnen.
1) Allgemeines.
Die elektrischen Triebwagen Reihe ET 10 be-
sitzen 2 dreiachsige Drehgestelle, von denen das
eine 2 von je einem Motor angetriebene Trieb-

Bauart Hardy
1570

sind nach
wie bei Lok. R.



achsen und eine Laufachse, das zweite 3 Lauf-
achsen enthélt. (Achsanordnung 3+A1A).

Mit Ausnahme der Tricbmotoren ist die ma-
schinelle Ausriistung des Tricbwagens zum grif-
ten Teil in o cinem gesonderten Raum, dem Ma-
schinenraum, untergebracht, Dieser ist {iber dem
Lautdrchgestell angeordnet und  schafft, da er
schwere Maschinenteile, wie den Oelstufentrans-
tormator enthdlt, g¢leichzeitig ecinen geeigneten
Gewichtsausgleich innerhalb  des Wagens. Die
hauptsachlichsten Daten sind aus der Abbildung
zu entnehmen.

Die Triebwagen enthalten die automatische
Vakuumbremse, System Hardy. Die Triebwagen
haben folgende Fahrleistungen zu erfiillen:

a) Der Triebwagen allein hat in der Waag-
rechten die Geschwindigkeit von 50 km/h inner-
halb 38 Sck., bezw. die Geschwindigkeit von
G5 km/h innerhalb 56 Sek. zu erreichen,

b) auf einer Steigung von 109, hat der
Tricbwagen allein  die  Geschwindigkeit von
50 km/h in 45 Sek., bezw. die Geschwindigkeit
von 65 km/h in 58 Sek. zu erreichen.

¢) Mit 50 t Anhdngelast hat der Triebwagen
in der Waagrechien die Fahrgeschwindigkeit von
50 km/h in 70 Sek., bezw. die Fahrgeschwindig-
keit von 65 km/h in 98 Sek. zu erreichen.

d) Mit 60 t Anhdngelast hat der Triebwagen
auf ciner Steigung von 109, die Fahrgeschwin-
digkeit von 50 km/h in 140 Sek., bezw, die Fahr-
geschwindigkeit von 65 km/h in 230 Sek. zu er-
reichen,

Il Elektrischer Teil.

1.) Triebmotoren TMA 310.

Jeder Triebwagen enthélt 2 Triebmotoren
TMA 310. Diese sind achtpolige Einphasenserien-
motoren mit Kompensationswicklung und geshun-
teter Wendepolwicklung. Fiir den Entwurf dieses
Motors war maBgebend, den niitzlichen Kraft-
linienfluB pro Pol so weit als moglich herabzu-
setzen und dadurch die Funkenspannung zu ver-
mindern, Die transformatorische Funkenspannung
betrdgt fiir den maximalen Anfahrstrom 3.3 Volt
und verbleibt die resultierende Funkenspannung
iiber dem groBten Arbeitsbereich iiberhaupt
unter 2 Volt. Es ist zu erwarten, daB die Vorteile
dieser Auslagung insbesonders fiir den Trieb-
wagenbetrieb voll in Erscheinung treten werden.

Der Motor ist elektrisch gleich den Trieb-
motoren der Lok. Reihe 1170 der Osterr. Bundes-
bahnen. Er besitzt eine Einstundenleistung von
350 PS bei 840 Umdrehungen/Minute und
257 Volt, seine Dauerleistung ~ betrigt 283.
PS bei 960 Umdrehungen/Minute und 262 Volt.
Der Motor treibt seine Achse in sogenannter
Tramanordnung an, das heiBt, er ist einerseits
federnd im Rahmen gelagert und stiitzt sich an-
dererseits mit Tatzenlagern auf die zugehorige
Triebachse auf. Die Kraftiibertragung auf die
Achse erfolgt durch ein einseitiges Stirnradvorge-
lege. Das Uebersetzungsverhiltnis betrigt 1:3.30
(20 zu 66 Zidhne). Die Teilung betrdgt 12.395.
Der Zahnkranz des groBen Rades ist gefedert
(nach Patent Séchéron), Die Federung besteht
darin, daB zwischen Nabe und Kranz Pakete von
Lamellenfedern eingeschaltet sind. Diese Fede-

rung bewirkt einerseits einen Ausgleich des pul-
sierenden Drehmomentes des Einphasenmotors
insbesonders beim Anfahren, ferner ergeben sich
geringere Beanspruchungen bei StéBen infolge
Befahrens von Weichen, Kreuzungen etc. AuBer-
dem ergibt sich der Vorteil, daB beim Anfahren
schon bevor sich die Rédder in Bewegung setzen,
die Biirsten infolge der Federung etwas am Kol-
lektor sich verschieben konnen (ca. 15° elektrisch
bei Anfahrt). SchlieBlich sei bemerkt, daB die
Federung auBerdem eine vorziigliche Dampfung
besitzt, da die Lamellen gegeneinander geniigend
Reibung besitzen.

Der Motor ist fremd geliiftet, die Zufiihrung
der Luft erfolgt durch Faltenbilge. Die Konstruk-
tion ist in mechanischer und elektrischer Hin-
sicht entsprechend durchgefiihrt.

Es ist moglich, einen Motor
um Achssperren zu vermeiden, vom Zahnradge-
triebe auBer Eingriff zu bringen. Dies erfolgt
durch Verschieben des Motors, bezw. VergroBern
der Zentrale mit Hilfe einer eigenen Vorrichtung,
bis Ritzel und groBes Zahnrad auBer Eingriff
kommen.

Der Motor enthélt

im Defektfalle,

zur Vermeidung von
Schwachstromstorungen — schriggestellte Nuten
im Anker. Ein besonderes Gewicht wird auf
gutes Ausbalancieren und eine gute Schleuder-
drehzahl gelegt.

2.) Transformator P E T 20002.

Die Geschwindigkeitsregelung erfolgt mit
Hilfe eines Stufentransformators in der fiir Ein-
phasentriebfahrzeuge iiblichen Weise. Der Trans-
formator setzt die Fahrdrahtspannung von 15000
Volt auf die Motorspannung von maximal 360 Volt
herab. Der Transformator des Triebwagens (Ty-
penbezeichnung P E T 20002) ist ein Oeltrans-
formator in Sparschaltung. Er besitzt sekundir 8
Anzapfungen. Davon sind die 6 niederen (von
96—360 Volt) fiir die Triebmotoren bestimmt, die
zwei weiteren sind fiir die elektrische Zugheizung
vorgesehen (840 und 1048 Volt). Der Transfor-
mator hat eine Dauerleistung von 480 kVA und
eine Einstundenleistung von 600 kVA. Er ist ein
Kerntransformator mit Rohrenwicklung; die Wick-
lung ist mit Hartbandagen nach Patent Elin aus-
gefiihrt, die eine ausgezeichnete Abstiitzung der
einzelnen Spulen gegeneinander gewdihrleisten.
Die Kiihlung des Transformators erfolgt durch
in den Deckel des Transformators eingesenkte
Rohren, die von der durch den Ventilator gelie-
ferten Kiihlluft durchstrichen werden.

3.) Steuerung.

Als Steuerung wurde die elektropneumatische
Hiipfersteuerung System Séchéron vorgesehen,
die es auch ermdéglicht, mehrere Triebwagen in
Vielfachsteuerung betreiben zu kénnen. Zur Steue-
rung der Triebmotoren dienen 12 elektropneu-
matische Einzelhiipfer, welche die Verbindung
der verschiedenen Spannungsstufen des Trans-
formators mit den Motorklemmen bewirken. Die
Schaltung wird in bekannter Weise mit Hilfe von
3 Ueberschaltdrosselspulen (2 kleinen und
1 groBen) so durchgefiihrt, daB einerseits der
Gesamtmotorstrom im allgemeinen auf 4 gleich-
zeitig eingeschaltete Hiipfer gleichmaBig auige-



teilt wird und andererseits als Motorspannung das
Mittel der Transformatoranzapfungen, an wel-
chen die Hiipfer angeschlossen werden, auftritt.
Die beiden Triebmotoren sind parallel geschaltet.
Um unbeabsichtigte Bremsungen, hervorgerufen
dadurch, daB der eine Motor in den zweiten
hineinarbeitet, zu vermeiden, kann ein Triebmotor
durch einen Trennhiipfer abgetrennt werden. Die-
ser Trennhiipfer, fiir welchen entsprechend der
groBeren Stromstdrke eine groBere Type als fiir
die 12 Stufenhiipfer gewdhlt wurde, ist in der
Nullstellung ausgeschaltet. Durch Kombination
der Einschaltung der 12 Stufenhiipier ergeben sich
entsprechend dem Schema 11 der Fahrstellungen,
eine 12. Stellung wird noch so gebildet, daB auf
der 1. Fahrstellung der Trennhiipfer (Hiipfer B)
ausgeschaltet ist und somit nur ein Triebmotor
eingeschaltet wird. Diese Stufe ist insbesonders
als Vorstufe fiir Zugzusammenstellung gedacht.
Auf der 2. Stufe wird dann der 2. Motor noch
dazu parallel geschaltet. Insgesamt ergeben sich
also 12 Stufen; die Schaltung der Hiipfer ist aus
dem Schaltregister, das im Schema eingetragen
ist, zu entnehmen,

Das Hauptelement der elektropneumatischen
Steuerung ist der elektropneumatische Einzel-
schiitz. Dieser besteht aus einem elektrisch er-
regten Druckluftventil, einem Druckluftzylinder
mit Kolben, aus einem an der Kolbenstange be-
weglich angebrachten unteren Kontakt, aus dem
oberen Kontakt, der Funkenblasspule und den
eventuell vorhandenen Verriegelungskontakten.
Die Hiipfer sind auf Geriisten im Maschinenraum
aufgestellt. Fiir leichte Revision ist Sorge ge-
tragen.

Die Einschaltung der Hiipfer erfolgt dann,
wenn die Ventilspule vom Steuerstrom durch-
flossen wird, da dann die Druckluft in den Druck-
luftzylinder hineinstromt. Wird die Erregung des
Ventiles ausgeschaltet, so entweicht die Druck-
luft aus dem Zylinder ins Freie, eine starke Riick-
zugsfeder reiBt die Kontakte auseinander und der
Hiipfer schaltet wieder ab.

Die Einschaltung der Hiipfer erfolgt durch
Betdtigung des Meisterkontrollers, der die
Steuerstrome fiir die Schiitzenventile eingeschal-
tet. Feindliche Hiipfer sind in bekannter Weise
gegeneinander verriegelt. Zur Erregung der
Ventile dient als Steuerstrom Gleichstrom von
24 bis 50 Volt, die Betatigung der Zylinder er-
folgt durch Druckluft von 4.5—7 atm. Zur Liefe-
rung des Steuerstromes dient ein vom Ventilator-
motor, mittels direkter Kupplung angetriebener
Generator, der mit einer Akkumulatorenbatterie,
bestehend aus 12 Zellen iiber einen normalen
Zuglichtregler parallel arbeitet.

Die Steuerung der Motoren soll im allgemei-
nen automatisch vor sich gehen. Zu diesem Zweck
enthilt der Meisterkontroller eine besondere An-
ordnung. Es ist aber auch moglich, die Steuerung
génzlich von Hand aus durchzufithren. Dann soll
das Schalten durch den Fiihrer unter Beachtung
der Triebmotoren-Amperemeter erfolgen. Im Ge-
gensatz dazu ist, wenn die Steuerung auf auto-
matisch eingestellt worden ist, der Anfahrvor-
gang von der Geschicklichkeit des Fiihrers ab-
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hingig. Dann wird ndmlich das Weiterschalten
unter Einwirkung von Relais, die vom Motor-
strom durchflossen, so lange gehindert, bis der
StromstoB nach urspriinglichem Ansteigen auf ein
gewisses MaB gesunken ist. Bei der automati-
schen Schaltung ist das Handrad des Kontrollers
mit der eigentlichen Schaltwalze nicht starr ver-
bunden, sondern beim Drehen des Handrades
wird bloB eine Feder gespannt, die die Schalt-
walze in der Richtung des Aufschaltens weiterzu-
drehen versucht. Diese Weiterdrehung wird je-
doch durch eine Sperrklinke gehindert. Diese
Sperrklinke kann durch einen Elektromagnet, den
Schaltmagneten abgedringt werden, Der Strom-
kreis des Schaltmagneten wird von den schon er-
wihnten Relais, den Beschleunigungsrelais ge-
schlossen und dann gibt der Schaltmagnet ecine
weitere Stufe frei. Dies wiederholt sich solange,
bis die Stellung der Schaltwalze mit der des
Kontrollerhandrades iibereinstimmt. Der Fiihrer
braucht somit bei automatischer Steuerung das
Kontrollerhandrad nur in die der gewiinschten
Fahrgeschwindigkeit entsprechende  Stellung zu
bringen. Die Umstellung von »automatischer« aut
»Hand«-Steuerung erfolgt durch ecinen Hebel auf
der Kontrollerdeckplatte, durch den die Welle des
Handrades mit der der Schaltwalze gekuppelt
werden kann. Die Triebwagen erhalten Totmann-
steuerungseinrichtungen fiir den Einmannbetrieb.
Das Schema dieser Einrichtungen ist aus beifol-
gender Erkldrung kurz zu entnchmen. Bei dem
filhrenden Fiihrerstand erhilt die dort einge-
schaltete kombinierte Oelschalter- und Biigel-
walze vom positiven Pol der Batteric bezw.
vom Generator Spannung. Ueber den Finger
dieser Walze wird einerseits ein Kontakt an dem
als Totmannhandrad ausgebildeten Handard des
Kontrollers und andererseits ein Kontakt am
gleichfalls am Fiihrerstand aufgestellten Tot-
mannpedal gespeist. Der Fithrer muB wahrend
der Fahrt immer das Handrad niederdriicken oder
das Pedal niedertreten. LaBt er beide los, so wird
bei beiden der von der Oelschalter- und Biigel-
walze kommende Stromkreis unterbrochen. So
lange die Unterbrechung nicht erfolgt, flieBt ein
Strom in der angegebenen Weise iiber das Tot-
mannhandrad, bezw. Pedal, zur Spule des
besonders sinnreich ausgebildeten Sicherheits-
apparates und von dort zum zweiten Pol. Der
Sicherheitsapparat, System BBC, besteht aus
einer vom Rad, bezw. Geschwindigkeitsmesser-
welle angetriebenen Welle mit Schnecke. Wenn
die erwihnte Spule des Sicherheitsapparates
ihre Erregung verliert, so wird durch  die
Wirkung einer Riickzugfeder die Schnecke mit
einem Schneckenrad in Eingriff gebracht. Dieses
Schneckenrad dreht sich, von der Schnecke an-
getrieben, bis zu einem Ausschnitt. Ist dieser er-
reicht, wird ein Kontgkt geschlossen, der die
Auslésung der Totmannsteuerung bewirkt. Diese
Auslosung erfolgt demnach nach Loslassen des
Handrades, bezw. Pedales erst nach Durchlaufen
einer bestimmten Wegstrecke (150 m). Durch
einen Kontakt wird die Oelschalterauslosung
eingeschaltet und dadurch der Oelschalter abge-
schaltet. Gleichzeitig wird bei Ausldsung der Tot-
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mannsteuerung mechanisch ein Ausldsventil be-
tatigt. Dieses steuert ein Vakuum-Notbremsven-
til, wodurch bei Ausldsung der Totmannsteuerung
gleichzeitig  cine Notbremsung der Vakuum-
bremse verursacht wird. Durch eine Klinke kann
die  Totmannausliosung am  Sicherheitsapparat
auch auBer Betricb gesetzt werden. Bei Wieder-
inbetricbsetzung  dreht sich das Rad  mit dem
Ausschnitt durch Federwirkung in seine AnfaB-
stellung zuriick.

Die Steuerung der Stufenhiiper, des Hoch-
spannungsdilschalters,  der Biigelstromabnehmer,
der Fahrtwender des Motorkompressors und des
Motorventilators sind im Fahrschalter zusammen-
gefaBt. Sdmtliche Handgritfe sind, soweit es not-
wendig, gegeneinander verriegelt. Der Handgriff
der kombinierten Oelschalter- und Biigelwalze
ist als einziger in der Stellung »AbschluB« ab-
zichbar und zwar ist der betreffende Kontroller
bei abgezogenem Oelschalter und Biigelhandgriff
gesperrt. Sdmtliche Steuerstromkreise sind iiber
Kontakte an der kombinierten Oelschalter- und
Biigelwalze gefiihrt, so daB sie nur, wenn diese
Walze ausgeschaltet ist, Strom zufiihren.

Die einzelnen Stellungen der verschiedenen
Walzen sind aus dem Schema zu entnehmen. Die
Oelschalter- und Biigelwalze erlaubt einerseits
jeden qer beiden Scherenstromabnehmer mit
cmem in die Druckluftzuleitung ecingeschalteten
clektropneumatischen Ventil fern zu steuern. An-
dererseits bewirkt sie die Ein- und Ausschaltung
des Oelschalters. Der Oelschalter, Bauart AEG,
wird elektropneumatisch eingeschaltet  und
clektromagnetisch ausgeschaltet. AuBerdem ist
cine Hand-Ein- und Ausschaltung vorhanden,

Zur Fahrtwendung dienen 2 Fahrtwende-
schalter, die gemeinsam von einem elektropneu-
matischen Antrieb getdtigt werden, Je ein Fahrt-
wendeschalter dient fiir einen Triebmotor. Er hat
3 Stellungen »Vorwirts«, »Null«, »Riickwirtsc.
Die  Stellungen »Vorwirts« und »Riickwirts«
werden vom Antrieb aus hergestellt und werden
in ihnen die Anschliisse der Feldwicklung in
Bezug auf die Anker vertauscht. Der Antrieb be-
sitzt einen Druckluftdoppelzylinder. Durch zwei
clektropneumatische Ventils kann in jeden Zylin-
der die Druckluft eingelassen und auf diese
Weise eine der beiden Stellungen erreicht wer-
den. Die Nullstellung der Fahrtwenderwalze kann
nur von Hand aus eingestellt werden. In der Null-
stellung  kann jeder Motor betriebsmdBig abge-
schaltet und vom Antrieb abgetrennt werden. Mit
diesem Abschalten ist das erwihnte Ausriicken
der Motoren derart kombiniert, daB es unmog-
lich ist, den falschen Motor abzuschalten. Im
Notfalle ist es auch moglich, den Fahrtwender
von Hand aus mittels eines Hebels umzustellen.
Mit dem Wendeschalterantrieb ist eine Verriege-

lungswalze verbunden, iiber welche die Riick-
leitung der Ventilspulen gefiihrt wird. Durch

entsprechende  Schaltung  wird bewirkt, daB
unter allen  Umsténden Fahrtwendungen unter
Motorstrom vermieden werden und andererseits
die Hiipfer erst einspringen, wenn die Fahrt-
wender tatsdchlich in der beabsichtigten Stellung
sich befinden.
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AuBerdem ist zur Verriegelung des Wende-
sciaalters  eine Verriegelungspumpe vorgesehen,
die von der Geschwindigkeitsmesserwelle ange-
trieben wird. Diese hat Kontakte, die in die Zu-
leitung zu den Ventilspulen des Wendeschalters
geschaltet werden. Die Verriegelungspumpe hilt
diese Kontakte solange geoffnet, als eine Ge-
schwindigkeit von mehr als etwa 4 km/h in der
der betreffenden Richtung des Wendeschalters
entgegengesetzten Fahrtrichtung vorhanden ist.
Es ist somit durch die Pumpe ein Schutz gegen
die unbeabsichtigte und gefiirchtete Gegenstrom-
bremsung gegeben.

Fiir die Steuerstromkreise gelangt fast aus-
schlieBlich eine einzige Bauart von Fingern, nim-
lich Stahlfinger, die keiner Nachstellung bediir-
fen, zur Verwendung.

Die Steuerung ist in bekannter Weise als
Vielfachsteuerung  durchgebildet. Die Steuer-
stromkreise der einzelnen Apparate werden in
durchgehende Leitungen gefiihrt, die mittels Kupp-
lungen den Steuerstrom auf andere Motorwagen
bringen konnen. Die Kupplung erfolgt durch
30polige Haupt- und 9polige Zusatzkupplungen,
die letzteren dienen hauptsdchlich fiir die Viel-
fachsteuerung der Vakuumpumpe. Bei Vielfach-
steuerung, bei welcher Steuerung von mehreren
Triebwagen von einem Fiihrerstand aus erfolgen
kann, wird der Steuerstrom fiir alle Triebwagen
vom Generator, bezw. Batterie des fiihrenden
Wagens iiber dep Kontroller geliefert. Der, Trak-
tionsstrom und Strom fiir die Nebenbetriebe wird
von jedem Motorwagen unabhdngig mit seinen
Stromabnehmern abgenommen.

Bei Defekt des fiihrenden Triebwagens kann
dieser mittels des Vielfachumschalters in einen
Steuerwagen verwandelt werden.

4.) Hochspannungsstromkreis,

Der Strom wird von der Fahrleitung mittels
zwei Scherenstromabnehmer der Einheitsbauart
der Oe. B. B, abgenommen und iiber den Hoch-
spannungsolschalter  der  Transformatorhoch-
spannungswicklung zugefiihrt. Der Oelschalter,
Bauart AEG, besitzt Mehrfachunterbrechung; bei
Abschaltung  wird die Hochspannungsseite
zwanglaufig geerdet. Die Auslosung des « Oel-
schalters, die spater noch weiter beschrieben wird,
erfolgt bei primdrseitigen Ueberstromen durch
das kombinierte Ueberstrom- und Blockierrelais
der AEG, das bei Kurzschliissen, die die Schalt-
leistung des Oelschalters iibersteigen, die Aus-
losung ausschaltet und das Abschalten dem
Unterwerksolschalter iiberldBt. Dieses Relais wird
von einem Ringstromwandler gespeist, der zwi-
schen Oelschalter und Transformatorprimdrwick-
lung geschaltet ist.

5.) Nebenbetriebe.

Die Nebenbetriebe werden in normalisierter
Weise mit Einphasenwechselstrom 200 Volt, ge-
messen bei 15000 Volt Fahrdrahtspannung - be-
trieben. Diese Spannung wird einer Anzapfung
des Haupttransformators entnommen.

Zur Liiftung der Motoren und des Transfor-
mators dient ein Ventilator fiir 3m®*sec. und
148 mm Wassersdule. Dieser wird von einem
Einphasenserienmotor von 15 PS Dauerleistung
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bei 1500 U/Min. und 200 Volt angetrieben. Der
Ventilatormotor wird durch einen elektromagne-
tischen Hiipfer an Spannung gelegt. Die Magnet-
spule dieses Hiipfers wird mit Steuerstrom (24
Volt Gleichstrom) vom im Kontroller eingebauten
Ventilatorschalter eingeschaltet. Wenn dieser auf
»Aus« steht, so wird der Ventilatormotor trotz-
dem bei Ueberschalten der 3. Fahrstellung zwang-
ldufig eingeschaltet. ‘
~ Von dem Ventilatormotor wird ferner der
wteuerstrom-Generator fiir 275 Volt und 200 Watt
tiber eine Kupplung direkt angetrieben. Dieser
Generator arbeitet iiber einen Zuglichtschrank
normaler Bauart gemeinsam mit einer Akkumu-
latorenbatterie, bestehend aus 12 Zellen der Type
2 G O 50 und liefert den Steuerstrom fiir den
Triebwagen.

Zur Erzeugung der Druckluft fiir elektropneu-

matische Steuerung, Sandstreuen und Pfeifen er-
halten die Triebwagen einen Verbundrotations-
kompressor Type KLL 14 der Lokomotiviabrik
Winterthur. Der Kompressor ist mit einem Ein-
phasenserienmotor Type MPa 17 fiir 24 PS Ein-
stundenleistung bei 1450 U/Min. direkt gekup-
pelt. Hoch- und Niederdruckseite des Kompres-
sors sind rechts und links am Motor aufgebaut.
Das Ein- und Ausschalten des Kompressormotors
erfolgt durch einen elektromagnetischen Hiipfer.
Die Magnetspule dieses Hiipfers wird mit Steuer-
strom vom im Kontroller eingebauten Kompres-
sorschalter betdtigt. Die Einschaltung erfolgt
iiblicherweise iiber einen Druckregler, der den
Steuerstrom fiir den Kompressorhiipfer ein- und
ausschaltet (Stellung »automatisch« des Kompres-
sorschalters). Bei Defekt des Druckreglers kann
die Einschaltung des Kompressors auch direkt
unter Umgehung des Druckreglers (Stellung
»direkt«) erfolgen,

Fiir die Vakuumbremse ist zur Erzeugung
des Vakuums eine Luftsaugepumpe Type F 20a
der Firma Gebriider Hardy direkt gekuppelt mit
einem Einphasenwechselstrommotor fiir 3 PS
Leistung vorhanden. Der Motor ist fiir 150 Volt,
wird aber durch einen Vordertransformator ge-
eignet fiir den AnschluB an die Normalspannung
200 Volt gemacht. Die Regulierung der Drehzahl
der Vakuumpumpe erfolgt durch einen Vor-
schaltwiderstand. Die Einschaltung der Vakuum-
pumpe und der Widerstandsstufen erfolgt in Viel-
fachsteuerung durch  drei elektromagnetische
Schiitzen. Die Schaltung ist dabei so getroffen,
daB im allgemeinen nur die Pumpe des fiihren-
den Motorwagens lauft, bloB in der Stellung
sLosen« laufen alle Pumpen im Zuge. Die richtige
Schaltung wird durch zwei Steuerrelais (kurz
Vakuumrelais genannt) gewdhrleistet.

Alle Nebenbetriebe konnen durch einen Um-
schalter von der Depotsteckdose aus gespeist
werden.

6.) Heizung.

. Die Triebwagentransformatoren  erhalten,
wie bereits erwihnt, 2 Anzapfungen mit 840 und
1048 Volt fiir die durchgehende Zugheizung.
Durch 2 elektropneumatische Hiipfer H: und Hz
kann eine der beiden Spannungen mit der Heiz-
kupplungsleitung in Verbindung gebracht werden,
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Als Heizkupplung gelangt die normalisierte Kupp-
lung, Bauart BBC zur Verwendung. Von den Heiz-
Fiipfern ist nur der Hiipfer fiir 1000 Volt in die
Vielfachsteuerung einbezogen. Wenn im Zuge
mehrere Triebwagen laufen, so muB die Kupp-
lungsleitung an einer Stelle zwischen zwei Trieb-
wagen unterbrochen bleiben, weil sonst die
Transformatoren parallel geschaltet werden.
Wihrend somit die Anhidngewagen mit 600/1000
Volt geheizt werden, erfolgt die Heizung des
Triebwagens selbst mit Niederspannung. Dic
Heizspannung von 200, bezw. 140 Volt (zur Re-
gulierung) wird den entsprechenden Anzapiungen
des Haupttransformators entnommen.

7.) MeB- und Schiitzeinrichtungen,

Im Stromkreis jedes Motors, im Heizstrom-
kreis, sowie im Primidrstromkreis  (zwischen
Hochvolt und Niedervoltwicklung des Transfor-
mators ist je ein Stromwandler fiir Ampcrgmctcr
cingeschaltet. Auf jedem Fiihrerstand ist ein be-
treffendes Amperemeter vorhanden. Die Motor-
stromwandler, der Heizstromwandler, sowie der
bereits erwidhnte Ringstromwandler speisen je ein
Maximalrelais, das die Auslisung des Oelschal-
ters bewirken kann.

In den Kontrollern sind zwei Amperemeter
fiir die beiden Triebmotoren, ein Amperemeter fiir
den Primarstrom und ein Voltmeter fiir die Fahr-
drahtspannung als Profilinstrumente eingebaut.
Das Voltmeter wird von der 200 Volt-Anzapfung
des Transformators gespeist. Diese Spannung
wird {iber einen Schutzwiderstand auch in eine
durchgehende Leitung der Vielfachkupplung ge-
fithrt, um die Moglichkeit zu haben, im Steuer-
wagen die Fahrdrahtspannung zu messen.

Die Primdramperemeter sind an ihren Strom-
wandler unter Verwendung von parallelgeschal-
teten Ergdnzungswiderstdnden angeschlossen und-
wird ihr Stromkreis ebenfalls mit einer durchge-
henden Leitung verbunden, so daB auch eine

Primdrstrommessung  vom Fiihrerstand  des
Steuerwagens moglich ist.
AuBer den Maximalstromrelais kann auch

das Nullspannungsrelais, das an die 200 Volt An-
zapfung des Transformators angeschlossen ist
und mit Zeitverzogerung ausgestattet ist, die Aus-
losung des Oelschalters so bewirken, daB die
Auslosespule von Gleichstrom 24  Volt (Steuer-
strom) erregt wird.

Zur Gefahranmeldung ist auf jedem Fiihrer-
stand eine Warnungsglocke vorhanden, welche
am besetzten Fiihrerstand ertont, wenn ein Vor-
kommnis die Aufmerksamkeit des Fiihrers erre-
gen soll. Die Glocke ertont, wenn der Oelschal-
ter gefallen ist, wenn der Transformator zu heiB
geworden sein sollte (durch einen Temperatur-
kontakt im Oel des Transformators) und wenn
der Ventilator oberhalb der 3. Stufe nicht mit-
laufen sollte. Um die Gefahrmeldeanlage stindig
zu iiberpriifen, ertont die Glocke auch kurzzeitig
beim Ueberschalten von Stellung 1 auf 2 des
Kontrollers. Die Gefahrmeldung ist in die Viel-
fachsteuerung einbezogen,

Auf jedem Fiihrerstand sind Fallklappen-
tafeln vorhanden, die anzeigen, welches Relais



die Auslésung des Oelschalters bewirkt hat und
weshalb die Gefahrklingel angesprochen hat.

8.) Beleuchtung.

Die Beleuchtung kann  mit 24 Volt  Gleich-
strom oder Wechselstrom 1624 Hz erfolgen. Der
Gleichstrom wird von einer Zuglichtmaschine
normaler Bauart geliefert, die im Laufdrehgestell
cingebaut ist und von der Wagenachse angetrie-
ben wird. Die Maschine hat eine Leistung von
1200 Watt und arbeitet mit einer Akkumulatoren-
batterie von 12 Zellen, Type 2 G O 50, zusam-
men. Es sind damit im allgemeinen Beleuchtungs-
und Steuerstromkreis von einander getrennt. Es
ist jedoch Vorsorge getroffen, daB der Beleuch-
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tungsgenerator im Falle eines Defektes am
Steuerstromgenerator auch den Steuerstrom lie-
fern kann.

Der Wechselstrom zur Beleuchtung wird von
cinem Beleuchtungstransformator fiir 750 VA
und 200/25 Volt (Sparschaltung) geliefert. An
beiden Stirnseiten des Triebwagens sind je zwei
kriftige Scheinwerfer der Einheitsbauart vor-
handen. Die Beleuchtung der Personenabteile er-
folgt durch Deckenlampen mit Glasglocken. In
den Fiihrerstdnden sind ebenfalls Deckenlampen-
sowie abblendbare Armaturen vorhanden.

Die Beleuchtungsschalter sind tunlichst auf
Schalttafeln vereinigt. (SchluB folgt)

40 Jahre Verbundiokomotive in Osterreich Il.

(Fortsetzung von Seite 24, Jahrg. 1930)
Mit 30 Abbildungen.

Zur Frage der ersten Verbundiokemotive

Oesterreichs.

Golsdorf gibt in seiner kurzen Lokomotiv-
Geschichte Oesterreichs an, daB die Lokomo-
tive »Nagy-Maros« der Kaiser Ferdinands Nord-
bahn, als erste Verbundlokomotive Oesterreichs
zu betrachten ist. Wir wollen nun an sLittrows«

Abb, 3 1-B-Per:on.n uzlokomotive der Kaiser-
Ferdinands-Norabahn, gecbaut 1846—1852 von der
Maschinenfabrik der Wien-Gloggnitzer-Bahn, (Haswell)

(MaBe nach dem Umbau).

Zylinder-Durchmesser 395 mm
Kolbenhuh 580 mm
Laufrad-Durchmesser 1105 mm
Treibrad-Durchmess-r 1590 mm
Radstand 3320 mm
Dampfdruck 8.7 at
140 Siederohre, Durchmess:r 52 mm
Rohrliange 4165 mm
W. Heizfliche 96 54 7.0=103.5 mm
Rostfliche 1.6 m2
Leergew cht 280 t
Dienstgewicht 310 t
Tre’bgewicht 212 ¢

ausfiihrliche Arbeit der Sache ndher kommen, da
er angibt, diese Maschine sei ein Jahr lang
probeweise als Zweizylinder-Verbundlokomotive
Bauart Mallet gelaufen, d. h. sie hatte dessen
Anfahrschieber, durch  welchen voriibergehend
nicht  nur beide Zylinder, der Niederdruckzylin-
der natiirlich immer gedrosselten, Frischdampf
erhielten und dem Niederdruckzylinder eine be-
sondere Ausstromung ermdglicht wurde,

Wir wollen nun diese Maschinengruppe im
Bilde vorfiihren, vielleicht ist es dann einem oder
dem anderen unserer Leser moglich, etwas Aus-
fihrlicheres iiber deren »Probejahr« mitzuteilen,
Diese »Juno«-Klasse, nach der einzigen Ma-
schine, welche photographisch verewigt wurde
(und deren Name auch besser zur Nordbahn-
Ueberlieferung paBt), gehort zu der ersten, rich-
tig gebauten, 1 B-Type Haswells, deren
Grundform, nach dem anfinglichen Herumtasten
der vergangenen 4—6 Anfangsjahre, nunmehr
auf viele Jahrzehnte beibehalten blieb. Es war
die »Longboiler«-Type Stephensons, mit kurzem
Radstand, iiberhingender kurzer Feuerbiichse
mit halbkugelférmigem hinterem AbschluB. Die
innere Kesselldnge betrug nur 4 m und dennoch
mubBte der Kessel aus fiinf Schiissen hergestellt
werden, weil die damaligen Walzwerke, eigent-
lich Blechhdmmer, keine griBeren Tafeln heraus-
bringen konnten. Auch in der Rundnaht gab es
daher naturgemdB 2—3 weitere Ueberlappungen
der St6Be. Auch die Bordelung der Feuerbiichse
war noch unbekannt, an deren Stelle Winkeleisen
geflanscht wurden. Es war eine hiochst miihsame
Arbeit selbst bei nur 5—7 atii, diese vielen
Nieten und StoBe sauber und dicht zu halten.

Der Dampfdom war schon damals durch
einen Winkelringflanschi zweiteilig gehalten und
zwar so eng gehalten, daB der Regler knapp
Platz fand; es war der senglische Grundsatz,
keine iiberfliissigen Abkiihlungsflichen zu schaf-
fen. Auf der Decke saBen die beiden, direkt durch
Federn belasteten Sicherheitsventile. Durch ihren
Winkelringflansch war naturgemaB auch die
Rauchkammer etwas iiberhoht. Aus dem gleichen
Grunde wie der Kessel, muBte auch der Rahmen
aus mehreren Teilen zusammengesetzt werden.
Das obere Hauptblech etwa 250 mm breit und
20 mm stark, war das einzige durchlaufende
Stiick, an dem auch der Dampfzylinder hing. Die
Achslagerfiihrungen waren als besondere Bleche
aufgesetzt und unten durch ein Sprengwerk aus
Flacheisen verbunden. Das war auch der zweite
schwache Punkt, auBer der Feuerbiichse, doch
haben fiir die damaligen 100—200 PS bei sorg-



filtiger Arbeit sich keine Anstinde ergeben, da
manche Maschinen ein Alter von 60—80 Jahren
erreichten. ;

Die Dampfzylinder lagen nunmehr auBen
wagrecht, nur am Rahmen befestigt und neben
der Rauchkammer gelagert, womit sich kurze
und doch geschiitzte Dampfwege ergaben. Dic
innen liegende Stephensonsteuerung arbeitete
direkt auf lotrechte Schieber. Die Abfederung
war noch nicht so vollkommen, weil die Feuer-
biichse die Anwendung oben liegender Trag-
federn verhinderte. Haswell verwendete daher
einen groBen Ausgleichhebel, der sich in der
Mitte beider Rader entweder auf doppelte gegen-
einander gekehrte Blattfedern stiitzte, oder auch
auf eine groBere Anzahl zweireihig angeordne-
ter Wickelfedern, nach Art der Pufferfedern. Die
Umsteuerung durch einen langen Hebel betitigt,
hatte bereits ein Gegengewicht, ebenso die
Treib- und Kuppelrdder. Die Kreuzkipfe liefen
in Sdulenfiihrung, auf deutsch »Kolonnenfiihrung«,
alles in sauberer Drehbankarbeit, gleich wie die
Treib- und Kuppelstangen runden Querschnitt
aufwiesen, aber der Beanspruchung entsprechend
in der Mitte verstarkt waren.

Die Kesselspeisung erfolgte durch Exzenter
auf der Treib- oder Kuppelachse. Obzwar die
Nordbahn gute Kohlen gar bald aus eigenen
(Rothschild)-Gruben aus Ostrau zur Verfiigung
hatte, behielt sie lange Zeit den Kegelrauchfang
bei, der ziemlich geschmackvoll geformt war.
Die Ansicht der »Juno« zeigt uns den oben
etwas eingezogenen, ziemlich engen Rauchfang
mit schonen Gesimsleisten, die, leider spater
serlassen, bei den tschechoslovakischen Staats-
Bahnen wieder mit Recht zu Ehren kommen.
Die Puffer waren mit Holztellern und RoB-
haarpolstern versehen, um die Reisenden mog-
lichst stoBfrei zu befordern.

Littrow gibt von diesen 22 Maschinen fol-
gende Uebersicht:

Name Bahn-Nr. Fabr.-Nr. Baujahr Abbruch
Nagy Maros 180 79 1846 1899
Bihar 179 81 1846 1899
Szolnok 181 78 1846 1885
Ullo 182 66 1846 1900
Nestor < 67 67 1847 1900
Anchises 68 68 1847 1900
Pegasus 69 88 1848 1884
Aurora 70 89 1848 1896
Medusa 71 96 1848 1896
Minerva 72 87 1848 1896
Jason (2) 54 102 1849 1896
Mars 81 120 1849 1896
Boreas 82 146 1850 1896
Apollo 83 152 1850 - 1900
Diana 84 153 1850 1900
Juno 85 154 1850 1900
Vienus 86 155 1850 1900
Pandora a8 175 1896

Iris 99 176 1896

Ceres 100 177 1899

Medea 101 178 1899
Ariadne 102 179 1900
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Die ersten vier sind, dem Namen nach,
fremd fiir die Nordbahn; sie wurden, ebenso wie
der Jason, von der ungarischen Centralbahn an-
gekauft. Letzterer entgleiste  zwischen Marchegy
und Génserndorf, worauf bei allen die Belastung
der Laufachse erhoht wurde; iiberdies erhielten
alle 22 Maschinen neue Kessel und cin geschios-
senes Schutzhaus  (statt des Stirnbleches) in
den Jahren 1868 bis 1879,

waren von Haswell 32 Stiick
gebaut worden, von  denen 10 Stiick fiir die da-
maligen Staatsbahnen  (siidostliche Linie), dic
sodann der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft — zu-
ficlen. Sie hatten urspriinglich etwas kleinere
Kessel mit 1132 mm Durchmesser gegen 1160
beim spiteren Umbau, daher zumeist auch weni-
ger Siederohre, 129 bis 146 Stiick, von etwas
geringerer Liange, von 4080 mm. Der Dampidruck
betrug 6.3 at, das Leergewicht war um 1 t, das
Dienstgewicht um 2 t geringer, der Achsdruck
immerhin nahezu 10 t. Zwanzig Jahre spiter erst
begann die Kaiser Ferdinands Nordbahn wieder
mit der Beschaffung von 1 B-Personenzugsloko-
motiven mit ziemlich gleichen Hauptverhdltnissen
aber AuBenrahmen, der sodann bei allen Loko-
motiven lange beibehalten wurde; bei den Per-
sonenzuglokomotiven bis etwa 1900 (dic 2 C
hatten erst wieder Innenrahmen), die Giiter-
lokomotiven bis 1890.

Da solch ein Umbau der Verbundlokomotive
moglichst billig als Probe sein  sollte, so wurde
naturgemdB nur ein Zylinder ausgetauscht, ge-
wohnlich der linke, der durch einen Niederdruck-
Zylinder im  Querschnittverhdltnis  1:2  ersetzt
wurde, Also 400% 1.41=560 mm Durchmesser
rund, der auch bei einem AuBenrahmen sicher
noch innerhalb des Lichtraumprofiles anzubrin-
gen war, da reichlich 650 mm Platz fanden. Es
scheint jedoch, daB der Rahmen weniger paBte,
kurz es war die Aufpfropfung auf einen gar zu
alten Stamm wenig Erfolg versprechend. Dazu
kam bei gleichem Dampidruck die verminderte
Zugkraft, das ruckweise Anzichen bei kleiner
Geschwindigkeit und sicher noch  ein lang
dauerndes Herumprobieren mit dem Blasrohr
und Rauchfang. Selbst wenn dies alles miihevoll
und mit ausdauerndem Fleife in Ordnung war,
konnte bej leichtem Personenzugsdienst, den
offenbar diese alten Maschinen taten, nichts
herausgewirtschaftet werden, ebensowenig als
die vielen Jahrzehnte nachher mit gleichen und
dhnlichen Einrichtungen. Eine gute Strecken-
giiterlokomotive,  eventuell  eine  gleichfalls
1 B-Giiter-Lokomotive, die noch bis 1895 lange
Kohlenziige fiihrte, hétte vielleicht etwas besse-
ren, aber kaum einen entscheidenderen Erfolg
gebracht, wenn man bedenkt, da8 an neugebau-
ten, viel spdter ausgefiihrten Verbundlokomotiven
trotz aller verwendeten Erfahrungen Ersparnisse
von kaum vier bis fiinf Prozent herausgewirt-
schaftet werden konnten,

Im ganzen

(Fortsetzung folgt).
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C Giiterlokomotive Reihe 52 der O. B. B.

Die Maschinen wurden 1875 fiir die Istrianer
Staatsbahn geliefert, 10 Stiick, Serienbezeich-
nung BJII, Namen Canfanaro, Dignano, Pisina,
Pola, Rovigno, Rozzo, Divaca, Herpelje, Parenzo,

C-Giiterzuglokomotive, Reihe 52 der Osterr. B. B,

Rostflache 1.7 m2
Heizflache 128.9 m2
Dampfdruck 10 Atm.
Zvlinder 470X632 mm
Raddurchmesser (50 mm Reifen) 1266 mm
Fester und ganzer Radstand 3050 mm
Leeugewicht 349 t

Dienstgewich 385 t

Zuldssice Hochstgeschwindigkeit 50 km/st

Piuguente, spdtere Staatsbahnnummern 52.01—
52.10. Die Lokomotiven 52.01, 52.02 und 52.07
bis 52.10 wurden von Floridsdorf gebaut, die
dazwischen liegenden von Mannhart in Mdédling.

Die abgebildete 52.05, frither Rovigno, tragt fol-
gendes Fabriksschild:

Aktien-Geselischaft fiir Osterreichische
Verbindungsbahnen, Maschinen-Lokomotiv-
und Wagen-Bauanstalt in Modling.

F. X. Manhart
Direktor.

Nr, 37 1875

Diese Type ist auf die Siidbahn zuriick zu
tithren, wobei L. A. Golsdorf (Vater) um dic
Kurbelbriiche der Reihe 29 zu vermeiden, zum In-
nenrahmen iiberging, unter Beibehaltung des
Hinterradantriebes, wobei die Tragfeder durch
cinen Quertrdger aus der Kesselwandebene seit-
lich hoch herausgehoben wurde. Es waren ziem-
lich starke Maschinen mit fast 13 t Achsdruck.

Die Lokomotiven erhielten unter der Staats-
verwaltung die iiblichen Abdnderungen und Zu-
taten wie Kobelrauchfdnge statt der urspriing-
lichen glatten, spédter auch Popventile, einfache
Vakuumbremse und Damptheizung fiir den Zug
und Rauchverzehrer Marek

Die vorstehende Abbildung zeigt einen neuen
Kessel mit Popsicherheitsventilen am Domdeckel
Luftsaugebremse fiir den Tender und natiirlich
Kobelrauchfang. Die urspriingliche Ausfiihrung,
mit altem Dampfdom, jedoch verldngerte Rauch-

kammer zeigt Abb. 2, Seite 48, Mairzheft 1926
dieser Zeitschrift.
Beistehende Abbildung verdanken wir, wie

manch andere, Herrn Holter.

Patentbericht.

mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W, Korqfeld.
(Patentschrifenbesorgung und Auskunitserteilung
durch vorstehend genannte Kanzlei.

Wien, VII. Stiftgasse 6.

Oestereich

Erteilungen
Kesselspeiseeinrichtung, insbesondere fiir Lo-
komotiven mit Ueberhitzer, mit einem Behdlter, in
dem Warmwasser aufgespeichert bezw. vorge-
wirmt wird. Zwecks Erzeugung eines iiber dem
Kesseldruck liegenden Druckes im Warmwasser-
behilter erhilt der Ueberhitzer eine direkte Ver-

bindung mit dem Warmwasserbehilter, die bei
abgestelltem Regler erofinet werden kann.

Pat. No. 120.947, Firma Alex. Friedmann in
Wien.
Deutschland

Einrichtung zum Anfahren von Hochdruck-
Dampflokomotiven, wo auBer dem Hochdruck-
kessel noch ein unter niederem Druck stehender

Speicher vorgesehen ist, welcher aus dem Hoch-
druckkessel unmittelbar mit UeberschuBdampf ge-
laden wird. Wahrend der Anfahrperiode wird die
zum Inbetriebsetzen der Lokomotive bendtigte
Dampfmenge voriibergehend solange allein dem
Speicher entnommen und durch eine Verbindungs-
leitung iiber ein Steuerorgan zur Niederdruck-
dampfmaschine oder zu einer spdteren Stufe der
Dampfkraftmaschine geleitet, bis die Dampfer-
zeugung im Hochdruckkessel zur benétigten Lei-
stungserzeugung geniigt.

Pat. No. 509.705, ]. A. Maffei
Miinchen.

A.-G. in

Schriagrohrkessel mit auf der Feuerseite quer
zu den Wasserrohren angeordneter Obertrommel
fiir lokomobilartige Damptkraftanlagen. Die hinter
der Obertrommel liegende Deckplatte liegt in sol-
cher Hohe, daB sie als Grundplatte oder Bedie-
nungsbiihne fiir die in anndhernd gleicher Hohe
mit dem Dampfsammler angeordneten Zylinder
der Dampimaschine dient.

Pat. No. 509.603, Maschinenfabrik Buckau R
Wolf Akt.-Ges. in Magdeburg.



Einrichtung zum Unschédlichmachen der aus
den Abgasen von ortsbeweglichen Kraftmaschinen,
inshesondere aus den Rauchgasen von Lokomo-
tiven stammenden Schwebestoffen, die unab-
hdngig von der Maschine angeordnet sind. Die
Einrichtung ist als eine elektrische Entstaubungs-
vorrichtung ausgebildet.

Pat. Nr. 510.211,
in Frankfurt a. M.

Metallgesellschaft A.-G,

Schmiervorrichtung fiir die Schleifbiigel von
Stromabnehmern elektrischer Fahrzeuge, bei wel-
cher die Kontaktkorper in den Schmiermittelbe-
hélter des Trédgers eintauchen und beim federnden
Nachgeben als Verdrdanger des Schmiermittels
wirken und dieses gegen die Kontaktflichen for-
dern. Die in Richtung dc¢s Fahrdralites in an sich
bekannter Weise eine betrdchtliche Breite auf-
weisende, flache Kontaktplatte oder deren Teile
itthren als starre Gebilde unter der Witkung vorn
besonderen Federn ihre  pumpenkolbenartige
Bewegung aus.

Pat. No. 509.710, Julius Fischer von Tovaros
in Budapest.

Deutschland
Erteilungen

Hochdruckverbundlokomotive, bei der der iiber-
hitzte Hochdruckdampf erst nach Beheizung eines
Zwischeniiberhitzers fiir den Abdampif der Hoch-
druckstufe und nochmaliger Ueberhitzung im Kes-
sel in die Hochdruckstufe der Kraftmaschine ge-
tithrt wird und ein Rauchgasvorwirmerkessel vor-
gesehen ist, der auch zeitweise Dampf an die
Niederdruckstufe der Kraftmaschine abgibt, und
in welchen zur Kiihlung der Ueberhitzer durch
diese hindurch Dampf aus dem Hochdruckkessel
eingelassen werden kann. Ein in der Hochdruck-
dampfleitung zwischen zweitem Ueberhitzer und
dem Hochdruckregler angeordnetes, von Hand
regelbares Hilfsventil 14Bt beim Oefinen den
Hochdruckdampf in den Rauchgasvorwarmer-
kessel iiberstromen und der bei starkem Dampf-
bedarf aus dem Rauchgasvorwirmerkessel durch
ein von Hand  gedffnetes Ventil entnommene
Dampf der Abdampfleitung, wird der Hochdruck-
stufe vor dem Zwischeniiberhitzer zugesetzt.

Pat. Nr. 510.919 Schmidt’sche HeiBdampf-
Gesellschaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshohe,

Schaltereinrichtung fiir dieselelektrische An-
triebe, insbesondere  fiir Triebfahrzeuge, mit
Regulierung durch Generator mit zusitzlicher,

feldschwichender Seriewicklung. Der  Feld-
schwdchungsgrad der Seriewicklung  verdndert
sich selbsttdtig in Abhédngigkeit von der Ge-

neratorspannung, durch die Anordnung von
Spannungsrelais im NebenschluB zum Generator-
stromkreis, zum Zwecke, eine bessere Diesel-
motorausnutzung bzw. bessere Fahrverhiltnisse
zu erreichen.
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Pat. Nr. 510.725. Maschinenfabrik Oerlikon
n Oerlikon, Schweiz.

Elektrisches Getriebe, insbesondere fiir Fahr-
zeugantrieb, bestehend aus zwei, mit ihren Gleich-
stromankern gegeneinander geschalteten, — mit
Gleichstrom erregten Maschinen, von denen die
cine, mit einem bei zunehmender Fahrgeschwin-
digkeit abnehmenden Schlupf (z. B. mit gleich-
liufig zum Anker umlaufenden Feldmagneten),
die andere mit einem mit der Fahrgeschwindig-
keit wachsenden Schlupf (z. B.  mit gegenldufig
zum Anker umlaufenden Feldmagneten) arbeitet.
Jei bekannter, der Regel nach stidndig starker
(Fremd-) Erregung der gleichlaufig arbeitenden
Maschine, wird die Erregung fiir die gegenldufig
arbeitende Maschine selbsttitig mit wachsender
Fahrgeschwindigkeit allmédhlich  geschwécht und
ocgebenenfalls umgekehrt, dadurch, daB cine die
wirksame Erregerspannung fiir diese Maschine
beeinflussende Gleichstrommaschine ihre  Dreh-
zahl zwangldufig mit der Fahrgeschwindigkeit
dndert.

Pat, Nr. 509.273 Dipl.-Ing. Hermann
hies in Altona, Elbe.

Matt-

Kleine Nachrichten.

Staatssekretir Dionys v. Ke'ety +.  Staats-
sckretdr Dionys v. Kelety, Jder firithere  Dirck-
tionsnrasident der ungarischen Staatsbahnen ist
am 15. Januar nach langem Leiden gestorben.
Dionys Kelety v. Komjatszeg wurdc im jalTr-c
1867 geboren. Nach Beendigung sciner Studien
erlangte er an der Budapester Technischen
Hochschule das Ingenieurdiplom und trat 1883
in den Dienst des Zentralstatistischen Amtes.
Zwei Jahre spiter wirkte er beim Bau des Fiu-
mer Seehafen, kam danach zum Staatsbauamt,
1893 in das-Ackerbau- und 1895 in das Han-
de’sministerium, wo er bis 1919 Chef der Staats-
bahnsektion war. Aus dieser Sti*lle berief ihn
das Vertrauen der Regierung als Regierungs-
kommissdr an die Spitze der wihrend der
Kriegszeit und der Revolution stark herunterge-
kommenen ungarischen Staatsbahnen. 1920
wurde er zum Présidenten der Staatsbahnen er-
nannt. Als solcher wirkte er bis zu seiner Ver-
setzung in den Ruhestand im Juli 1927. Beim
Uebertritt in den Ruhestand wurde er in vollster
Anerkennung seiner bleibenden Verdienste mit
dem Titel eines Staatssekretdrs, dem Charakter
der II. Gehaltskasse und dem ungarischen Vei-
dienstkreuz erster Klasse ausgezeichnet. Zuletzt
war er noch Prédsident der Fremdenverkehrs-
und Reisegesellschaft (»Ibusz¢), deren Empo
blithen zum groBen Teil seiner Titigkeit zu
danken ist,
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Der neue Generaldirektor der ungarischen
Linien der Donau-Save-Adria Eisenbahngeseli-
schaft., Die Verwaltung der Donau-Save-Adria-
Eiscnbahngesellschaft hat mit Zustimmung der
ungarischen  Regierung  den Generaldirektor-
Stellvertret r Ing. Alexander Pogany zum  Ge-
neraldirektor ernannt.

Pogany trat nach Beendigung der Studien
an der technischen Hochschule in Wien als Ma-
cchiren Ingenicur in den Dienst der chemaligen
Siidbahn, wurde alsbald Heizhausvorstand und
nach drei 'ahren Vorstand fiir Werkstdtten- und
Konstrukticnswesen bei der Direktion der Siid-
Faln n Buldapest. Im lahre 1919 wurde er zum
Vorstand der Maschinenabteilung, im Jahre 1926
~um Generaldirektor-Stellvertreter ernannt.

Durch scine fachschriitstellerische Tatigkeit
cui dem Gebiete der Materialpriifung und Lo-
kmo: v-Konstruktionen, Schiencnautobusse und
KMotorwagen ist c¢r auch den ausldndischen
Fachkreisen bekannt. Es st Inhaber hoher in-
‘nd auslind’'scher  Auszeichnungen.  Im Jahre
1025 wurde er zum Konigl. Ungarischen Ober-
regicrungsrat ernannt, im Jahre 1929 hat ihm der
Vere'n Deutscher Eisenbahnverwaltungen fiir dic
Ko truktion  cines  Schienenautobusses  einen
Pre's zuerkannt.

Organisatorische Aenderungen in der Gene-
raldirektion der Oesterreichischen Bundesbah-
pen. Dic in <den Wirkungskreis der  Beschai-
fungsdircktion fallenden Geschitte wurden  neu
aufoeteiit. Es wurden folgende Abteilungen ge-
bhild +

Abteilung 1 fiir Eisen, Metalle, Elektro-
Schmier- und Beleuchtungsmaterial, Vorstand
Zentralinspektor Ing. Theodor Wiivinger. Abtei-
lung 2 fiir Pauvergebungen, Baumaterial, Holz,
Textilwaren, Drucksorten und fiir die Angelegen-
he'ten der Materialmagazine, Vorstand- Zentral-
‘nspektor  Ino. Emmerich Truschka. Sonderre-
ferat fiir Kohle und Fahrbetriebsmittel Zentral-
inspektor Ing. Richard Schager.

D¢ Geschifte des Starkstrombetriebsdien-
stes wurden auf die Dauer der Vorbereitung und
Durchiiihrung der weiteren Elektrisierungsbau-
ten der Leitung und Aufsicht des Elektrisicrung-
direktors unterstellt und gehen an cinen Sonder-
referenten fiir den Starkstrombetriebsdienst iiber.

Eine reue Eisenbahnverbindung zwischen
Chile und Argentinien, Schon seit Jahren werden
Pline zur Herstellung einer neuen Eisenbahn-
verbindung zwischen Argentinien und Chile er-
wooen, ohne daB jedoch bisher die Ausfiihrung
moglich gewesen ware. Nunmehr hat sich aber
Prisident Ibanez tatkriftig der Sache angenom-
men und veranlaBt; daB in den Staatshaushait
der offentlichen Arbeiten im laufenden Jahre 70
Mill. chilenische Dollar fiir diesen Zweck ein-
gestellt worden sind. Nachdem auvch die Vorar-
be'ten beendet sind — die Strecke ist bereits
durch Pfihle in 25 m Entfernung abgesteckt —
ist d'e Inangrifinahme des Baues demndchst zu
erwarten.

Die neue Eisenbahn soll von Augusta-Vik-

toria, das etwa 154 km von Autofzgasta entfernt
ist, nach Socompa fiihren; sie bildet ein Glied
in der Verbindung von Autofagasta mit Salta in
Argentinien. Der Ausgangspunkt liegt auf 1796
Meter Seehdhe. Die ersten 28 km bieten keine
besonderen Schwierigkeiten, dann erhebt sich
aber die Eisenbahn auf den nidchsten 26 km aut
3180 m Seechdohe, und hier werden beim Bau er-
hebliche Geldndehindernisse zu  iiberwinden
sein. Die Eisenbahn steigt noch weiter bis aut
3290 m Seehohe, fillt dann aber wieder bis aul

2086 m, auf welcher Hohe sie, 89 km von
Augusta-Viktoria entfernt, den salzigen Sec

Puntas Negras erreicht. Hier ist der erste Punkt,
wo sich trinkbares Wasser befindet, und der Man-
cel daran auf dem ersten Teil der Strecke wird
cowohl den Bau wie auch den Betrieb sehr er-
hebl'ch erschweren. Im ganzen wird die Eisen-
bahn b’s Socompa an der chilenisch-argentini-
cchen Kiiste 177 km lang. Die griBten Schwie-
rigkeiten werden die letzten 70 km bieten, aul
denen s’eben Tunnel zu bauen sind. Der langstc
von ihnen, der rund 2 km lang wird, enthdlt zu-
gleich den hochsten Punkt der Eisenbahn; cr
liegt auf 4044 m Seehdhe. Die Eisenbahn wird
in Met rspur angelegt; die Hochststeigung ist
1:33, der Kkleinste Kriimmungshalbmesser
100 m.

Erfolgreiche Probefahrten mit der Bozic-
Bremse. Die von der tschechoslovakischen Eisen-
bahnverwaltung im September vorigen Jahres
veranstalteten Vorfiihrungsfahrten mit der Bozic-
Bremse wurden in einer Art vorgenommen, dic
nicht gestattet, auf das Verhalten dieser Bremse
im Betriebe Schliisse zu ziehen. Diese Versuche
haben auch dazu gefiihrt, daB die endgiiltige
Entscheidung iiber die Einfiihrung der Bozic-
Bremse in der Tschechoslowakei, die unmittelbar
nach Beendigung dieser Versuche erfolgen sollte,
neuerlich um Monate hinausgeschoben wurde.
Diese Versuchsfahrten waren darauf zugeschnitten
den Delegierten der verschiedenen Bahnverwal-
tungen die Brauchbarkeit der Bozic-Bremse zu
beweisen. Die Fachleute, die dank ihrer Betriebs-
erfahrung und hiufiger Gegenwart bei internatio-
nalen Versuchsfahrten imstande waren, sich ein
objektives Urteil iiber die Verwendbarkeit dieser
Bremstype zu bilden, waren sich Klar dariiber,
daB die Versuche sorgsam vermieden wurden,
deren Ergebnisse unbedingt zu Ungunsten der
Bozic-Bremse hitten ausfallen miissen.

Bezeichnend fiir die Art der Versuche ist,
daB der MeBwagen am Zugsbeginn, statt wie
allgemein iiblich und notwendig, am Ende des Zu-
ges eingestellt war. Solche Schauversuche lassen
kein einwandireies Urteil iiber die Moglichkeit
ciner Bewdhrung der Bremse im Betriebe zu.
Die Bozic-Bremse hat bei den vor der U. L. C.
vorgenommenen Vorfithrungsfahrten eine Anzahl
von Bedingungen, die gerade fiir den Betrieb von
allergroBter Bedeutung sind, nur mit knapper Not
erfiillt, so- die Bedingungen 11, 12, 16, und beson-
ders 21. Wenn eine Bremse schon bei den mit
groBter Sorgfalt vorbereiteten Vorfiihrungsfahrten
so stark zwischen den Grenzen des Verlangten



schwankt, so kann man keinesfalls erwarten, daB
sie im elgenthchen Betriebe dem, was aefordert
wird, nur einigermaBen entspricht. Sehr Iehrrcmh
fur eine solche Beurteilung ist der Kommentar zur

Bedingung der U. 1. C. in " dem Bericht iiber
dxe Zulassung der Bozic-Bremse zum internatio-
nalen Verkehr. Es heiBt da:

»Die Bremse war bei den Erﬂanzungsver—
suchen so hergerichtet, daB das in dem
Berichte A erwihnte Versagen verschic-

dener Steuerventile sich nur noch aus-
nahmsweise gezeigt hat. Indessen hilt cs
der UnterausschuB3 fiir wiinschbar, daB
gewisse Organe des Steuerventils, die
noch immer heikel zu sein scheinen, in
ihrer Ausfiihrung — soweit moglich —

verbessert werden.«
Es ist wohl moglich, eine
»herzurichten«, daB sie bei
einigermafen einwandirei arbeitet. Doch cinc
Verbesserung der »heiklen« Organe ist nicht
moglich, ohne das ganze System grundlegend zu
dndern. So kann man mit Sicherheit annchmen,
daB die Ersparnisse bei der Anschaffung dieser
Bremse weit durch die Betriebs- und Unterhal-
tungskosten iibertroffen werden, und keine Eisen-
bahnverwaltung kann sich verleiten lassen, diese
Bremse einzufiihren.

Bozic-Bremse so
Vorfiithrungsfahrten

Die Bozic-Bremse ist eine Kombination von
Elementen, die in der Praxis bereits als unbrauch-
bar erkannt sind und solchen, die theoretisch
zwar bestechend sind, deren Bewihrung im Be-
triebe aber duBerst zweifelhaft, wenn nicht unma-
glich ist.

Es ist daher kein Wunder, wenn die
tschechoslowakische Bahnverwaltung die Fort-
setzung dieser Versuche angeordnet hat, da keinc
Personlichkeit im tschechoslowakischen Eisen-
bahnministerium die Verantwortung fiir eine sol-
che Fehlinvestitution {ibernehmen konnte, Von
einer generellen Einfithrung der Bozic-Bremse in
der Tschechoslowakei kann nicht die Rede sein.

Es besteht ferner die Tatsache, daB bei den
jugoslavischen Bahnen die bisher im Betrieb ge-
brauchten  Bozic-Ventile  ausgebaut werden
muBten, da sich ein ungestirter Betrieb mit den
Wagen, die mit Ventilen dieser Type ausgeriis-
tet waren, nicht aufrecht erhalten lieB. Es kann
also auch beziiglich der ]ugoslawschen Bahnen
nicht behauptet werden, daB ein EntschluB fiir
die generelle Einfiihrung dieser Bremse erfolgt
widre. Dr. Ing. F. Hildebrand.

Zeitungsziige in England. Die wichtigsten
Zeitungen Englands, die in London erscheinen.
iibertreffen an Bedeutung die Provinzpresse um
ein erhebliches, und auf ihre schnelle Verbreitunz
muBl  daher besonderer Wert gelegt werden.
Allnichtlich, meist in den ersten Stunden nach
Mitternacht, gehen von London nach fast allen
Richtungen Ziige aus, die ausschlieBlich oder
doch in weit iiberwiegendem MaBe der Befiir-
derung von Zeitungen dienen. Sie fahren zum
Teil m:t Schnellzugsgeschwindigkeit, und in
vielen Stadten auBerhalb der Hauptstadt kann
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E-Hei3dampf-Tenderlokomotive fiir Normalspur
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schwere Lokostiven

kann der Lokomotivbau Krupp jibrlich
herausbringen. Eigene Stablwerke,
Gieflereien, Schmiede-, Pref- und Walz-
werke liefern die Einzelteile. Die Zus
sammenbauwerkstdatten verfiijen fliber
dieneuzeitlichsten Einvichtungen. Krupp-
Lokomotiven laufen im In- und Ausland
auf Staats- und Privatbabnen. Gebaut
wevden in allen Grofen und fiiv jede
Spurweite:

Dampfiokomotiven

u. a. auch
Turbinen- und feuerlose Lokomotiven,

Diesellokomotiven

eigener Bauart
fiiv die verschiedensten Zwedke;

Elektr. Lokomiotiven

fiir Einpbasen-Wechselstrom von 50

Pev/Sek. fiiv alle Zugarten, besoniers

fiit Abraum- u. 4. Betviebe, zum An-
schluf an jedes Drebstromnet.

Q

KRUPP

Anfragen erbeten an:

Fried.Krupp Aktiengesellschaft, Essen
Abteilung Lokomotiv- und Wagenbavu



der Zeitungsleser seine Londoner Zeitung auf
dem Friihstiickstisch finden. Der Zeitungszug
der GroBen West-Eisenbahn fdhrt z. B. von

London (Paddington) nach Taunton, eine Entfer-

nung von 230 km, in 150 Minuten, und seinc
Fahrt bhis Exeter dauert mit acht Minuten Auf-
enthalt  in Taunton 3 Stunden, 15 Minuten, nur

15 Minuten mehr als die schnellsten Bdderziige
auf dieser Strecke. Auf der London und Nord-
ost-Eisenbahn geht nachts um 1 Uhr 10 Minuten
en Zeitungszug von London (Kings Cross)
nach Edinburgh ab, dem jetzt auch einige Perso-
nenwagen beigegeben \werden. Als besonders
bemerkenswert wird der Zeitungszug bezeichnet,
der in der Nacht von Sonnabend zum Sonntag
der London, Midland und Schottischen Eisenbahn
um 8 Uhr 20 Minuten von London (Euston) auf
nach Schottland fdhrt; ein Teil dieses Zuges
wird von Motherwell nach Stirling, Perth, Iver-
ness und  Lairg durchgefiihrt Dies: besondere
Ma“nahme am Sonntag morgen ist augenschein-
lich deshalb nétig, weil am Sonntag der Zug-
verkehr in Schottland  stark eingeschridnkt  ist.
Mt 3 Stunden 1 Minute Fahrzeit von Perth bis
Inverness, ist dieser Zug der schnellste auf dieser
Strecke und die Zeitungen kommen von London
bis Inverness in 123, Stunden, um 95 Minuten
schneller als mit dem schnellsten Personenzug.
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Lichtsignale in den Vereinigten Staaten von -

Amerika. In den letzten Jahren hat das selbsttd-
tige Blocksystem bei den Eisenbahnen der Ver-
cinigten Staaten stark an Verbreitung gewonnen,
und im allgemeinen sinl Signale ecingebaut wor-
den, die dem neuesten Stand der Technik ent-
sprechen.  Dabei ist bemerkenswert, daB mehr
und mehr Lichtsignale verwendet werden, wenn
auch das Armsignal immer seinen Platz behaup-
tet. Im jahre 1923 war die Zahl der selbsttitigen
Lichtsignale in den Vereinigten Staaten und
Kanada ungefdhr gleich der der Armsignale, sie
iibertraf jene nur um vier; immerhin war 1923
das erste Jahr, in dem das Lichtsignal das Arm-
signal an Zahl iiberholt hatte. Seitdem hat die
Zahl der Lichtsignale dauernd zugenommen, und
im lahre 1929 waren von den 8061 selbsttatigen
Blocksignalen nur noch 2178 Armsignale, wéh-
rend die {ibrigen 5883 den Signalbegriff Jdurch
Lichter vermitteln. Von den Lichtsignalen standen
alle mit Ausnahme von 113 Stiick auf fiinf
Strecken, woraus ersichtlich ist, daB die Arm-
signale im allgemeinen da wediter verwendet
werden, wo bereits solche Signale vorhanden
waren, wihrend andere Strecken einheitlich zum
Lichtsignal iibergegangen sind; ein Nebeneinan-
der von Arm- und Lichtsignalen ist eine Aus-
nahme.

Die Eisenbahn Casablanca—Marokko und
ihr  Phosphat-Verkehr. Die Eisenbahn Casa-
Casablanca entfernt zweigt von ihr die 83 km
Casablanka entfernt zweigt von ihn die 83 km
lange Eisenbahn Sidi el Aida—Kurigha ab. Beide
Eisenbahnen sind in Regelspur angelegt. D:
Hauptstrecke verlduft im wesentlichen in siid-
licher Richtung, die Strecke nach Kurigha
zweigt  in siidostlicher Richtung von ihr
ab. In der Richtung nach der Kiiste

<

kommen  Steigungen von 1:500 vor, im
iibrigen liegt die Eisenbahn in dieser Rich-
tung im Gefille, das bis 1:70 geht. Da die bela-
denen Wagen nach der Kiiste rollen und die
leeren in der Gegenrichtung, erzeugen jene durch
Stromriickgewinnung dic Eisenbahn = wird
elektrisch betrieben — im wesentlichen fiir diese
die Zugkraft. Als 1916 mit den Vorarbeiten fiir
die Eisenbahn begonnen wurde, kannte man
die Phosphat-Lager im Siiden des Landes noch
nicht, das Ziel der Eisenbahn war damals viel-
mehr die Stadt Marokko, eren B wohnerzalil
100.000, den Bau e'ner Eisenhahn zu rechtierti-
gen schien.  Als 1917 die Phos»hat-Lager ent-
deckt wurden, beschleunigte man zunichst den
Bau der Hauptstrecke bis Sidi el Aida und der
Abzweigung nach Kuricha, und das Phospha:
Gebi t von Kurigha, das von gieser Abzwe guny
in der Lingsrichtung auf 50 km durchschnitten
wird, hat es dem Krieg zu verdanken, daB seine
Lagerstitten jetzt als dic ersten in Marokko
ausgebeutet werden. Das zwe'te Phosphat-G b'et
liegt etwa zwei Drittel der Strecke Casablanca—
Marokko von der Kiiste entfernt; es ist in der
Ostwest-Richtung etwa 75 km lang und wird
von der Eisenbahn quer dazu auf 15 km Linoc
etwa in  seiner Mitte durchschnitten Das d-iti:
Phosphat-Geb’et liegt siidwestlich von Maro%ko:
¢s hat noch ke'ne Eisenbahnverbindung nnd ist
wenig erforscht. ‘

Alle  Phosphat-Lagerstiten von Marokko
sind abbauwiirdig; sie enthalten bis 75° im
iibrigen €0 bis 66°, Phosphat. Die Menge des
Geste'ns mit 759, Reingehalt wird auf 200 Mill.
Tonnen geschitzt, der iibrige Vorrat geht in die
Milliarden.

Seit Sentember 1923 wird Phosphat aus
Marokko cusgefiihrt; b's Ende des lahres belief
sich die vcrirachiete Meiive allerdings auf nur
50.000 t. Von 361.000 ¢ ir folgenden lahr ist
sie mittlerweile auf 1,608.000 t gestiegen. Der
Hauptanteil geht nach Frankreich — 248.000 t
— und Spanien — 288.000 t —; dann folgen die
Niederlande, Dadnemark, Deutschland und Italien
mit 140.000 t, 111.000 t, 123.000 und 136.000 t.
Die iibrigen Lander Europas haben im Jahre 1929
zusammen 332.000 t verbraucht; 147.000 t gin-
gen nach Siidafrika und Australien und 83.000 t
nach anderen Landern. Marokko hat aus dem
Versand 80 Mill. Franken eingenommen.

Die gesamte Ausfuhr geht iiber Casablanca.
Hier hat die staatliche Phosphat-Verwaltung
ihren Sitz; sie ist nach Art eines kaufminnischen
Unternehmens aufgezogen und hat allein das
Recht, die Phosphat-Lagerstdtten zu erforschen
und auszubeuten. lhre Ueberschiisse flieBen in
die Staatskasse. Sie hat im Hafen von Casablan-
ca Lagerrdaume geschaffen, in denen bis 80.000 t
Phosphat gestapelt werden konnen. Die Verlade~
anlagen ermdglichen den Umschlag von 1200 t in
der Stunde.  Der Phosphatverkehr macht die
Hilite des Gesamtverkehrs im Hafen von Casa-
“lanca aus.

Druck von Karl Brakl, Wien, VII., Halbgasse 9.
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Vorbereitungen der Tschechoslowakischen
Staatseisenbahn zur EinfUhrung der durch-
gehenden Guterzugsbremse.

Von Ing. Dr. techn. Josef Kudrna, Baurat des tschechoslowakischen Eisenbahnministeriums

Die allgemeinen Vorteile der durchgehenden
Giiterzugsbremse fiir den Eisenbahnbetrieb wur-
den schon in zahlreichen Artikeln verschiedencr
Fachzeitschriften so ausfiihrlich  besprochen,
daB es nicht notwendig ist, diese Vorteile in
den folgenden Zeilen nochmals zu rekapitulieren.
Ich mochte nur die Vorteile des konstanteren
Bedarfes an Zugsbegleitungspersonal sowie dic
Beschleunigung  des Giiterverkehrs besonders
erwdhnen.

Bei den jetzigen Handbremsen der Giiter-
ziige ist es sehr schwer, mit einem gleichmaBi-
gen Personalstand  den Schwankungen der
Ve kehrsintensitit nachzukommen. Bei einem Jeb-
haften Verkehr welcher ein Zeichen einer
cuten Wirtschaitskonjunktur und  folglich guter
Arbeitsbeschiftigung ist — herrscht gewdhnlich
ein totaler Mangel an Zugsmannschaft, wahrend
dagegen bei schwicherem Verkehre — welcher
immer durch Wirtschaftskrisen hervorgeruten
wird — ein zu groBer Stand unausgeniitzten
Personals vorhanden ist. Im ersten Falle ist es
fiir die Eisenbahnverwaltung unmoglich, die
Zugsmannschaft durch eine ausreichende Anzahl
verliBlichen und eingearbeiteten Personals’ zu
vermehren, im anderen Falle muB wieder die
groBte Anzahl an Personal im Stande gehalten
werden, besonders wenn es sich um ein auch
kommerziell gefiihrtes  Staatseisenbahnunter-
nehmen handelt. Sogar bei einer Passivitat des
Unternehmens kann das Personal aus héherem
Interesse nicht entlassen werden, um die Reihen
der Arbeitslosen dadurch nicht zu vermehren.

Personal
daB

Die Folgen eines Mangels an
machen sich dadurch unangenehm fiihlbar,
bei iiberfiiliten Bahnhoien
lung des Giiterverkehres ins Stocken gerdt, und
Einzelsendungen, an deren raschen Abfertigung
der Kunde sehr interessiert ist, nicht zu selten
dem schnelleren Lastwagen-Verkehr {ibergeben
werden.

Wenn es sich dazu noch um kurze Strecken
handelt, die vom Lastwagen ohne welche Unter-
brechung absolviert werden konnen, dann kehren
sg]che Einzelsendungen zum Eisenbahntransport
nie mehr .zuriick, da die Autounternehmung
auBer der raschen Giiterabfertigung dem Ab-
sender auch noch die Zustellung des Gutes vorn
der Ursprungsstitte bis direkt an die Bestim-

“—'z]heutigcn

' MindestausmaB beschrdnken und so
dungen,

. selben zu unterfangen, denn
i'geniitzten Zugkraft der Lokomotiven, des Lade-

die rasche Abwick-

| eine

mungsstelle bietet, was der Eisenbahn bei ihrer
Organisation groBtenteils noch nicht
moglich ist. Diesem Vorteile des Autoverkehrs
kann weder durch Beschleunigung des Bahn-
verkehrs, noch durch TarifermdBigungen wirk-
sam  entgegengetreten werden. Wollen die
Eisenbahnen ihr gegen diese Autokonkurrenz
verlorenes Titigkeitsgebiet wieder zuriick  er-
obern, so miissen sie, meiner Meinung nach
auf kurzen Strecken eigene Autolinien einfiihren,
die dann auch zum Sammeldienst fiir, auf gros-
sere Entfernungen zu transportierende Stiickgut-
sendungen beniitzt werden konnen.

Durch die Wirtschaftskrisis sind di¢ Eisen-
bahnen noch auf einen viel groBeren Verschub
des Giitertransportes auf den StraBenverkehr
genotigt, da alle Geschiftskreise ihre Besteliun-
gen, um eine bestmdgliche Ausniitzung  mogli-
cher Preissenkungen zu ermoglichen, auf das
Giitersen-
welche in normalen wirtschaftlichen
Zeiten als ganze Waggonladungen zum Versand
gelangen, derzeit infolge des  geringeren
Quantums lediglich als Stiickgutsendungen trans-

portiert werden, wobei die von mir oben an-
gefiihrten, den Eisenbahnverkehr ungiinstig
beeinflussenden Verhiltnisse  hervorgerufen
werden.

Fiir die Eisenbahn ist es unwirtschaftlich,

" durch eine erhihte Geschwindigkeit der speziell

fiir Stiickgutsendungen bestimmten Eilziige die-
auBer der -unaus-

raumes der Zugsgarnitur und Verbrauch des
Betriebstoffes ist es auch bei solchen Ziigen
notwendig, die Zahl der Bremser betrdchtlich zu

erhohen, da diec Abbremsung des Zuges  seiner
erhohten Geschwindigkeit entsprechend  eine

grioBere sein muB. Wenn die allgemeinen Be-

. triebskosten der Eisenbahnen, die Einnahmen fiir

ibersteigen® und - somit
des Eisenbahnbetriebs
vermieden werden soll, ist es eine unertdfiliche
Notwendigkeit, die Ausgaben fiiv die Brems-
besatzung bei solchen Giitereilziigen durch Ein-
fithrung einer durchgehenden Giiterzugsbremse
zu beseitigen. 5

Durch die Einfithrung einer- durchgehenden
Giiterzugsbremse wird wohl die fiir einen Zug
nittige Besatzung herabgesetzt, da aber durch

Giitertransporte nicht
positive Passivitit



cine erhohte Zugs- und tolglich auch Transport-

geschwindigkeit  die  Eisenbahn ihren Inter-
essentenkreis und hiedurch auch die Zahl der
Giiterziige wird vergroBern konnen, ist  durch

die Einfiihrung ciner durchgchenden Giiterzugs-
bremse, dank der durch sie  erzielten groBeren
Konkurrenzfdhigkeit, gegeniiber dem Lastwagen,

cine Reduzierung des Personals nicht  zu be-
tiirchten.

AuBerdem wird cinem Teile der  Zugs-
besatzung  im Dienste  an Rangierbahnhoten

Beschiftigung geboten, wo durch die Einfiihrung
der durchgehenden Giiterzugsbremse  und  Ver-
mchrung von Giiterziigen die Arbeiten teilweise
zunchmen werden.

Die dank der durchgehenden Bremse er-
zielte Beschleunigung  des Frachtverkehres wird

auch bei Transit-Ziigen gebiihrend  zur  Aus-
wirkung kommen und  wie ich vermute, be-
deutende  den Eisenbahnen nur vorteilhalte

Verdnderungen im internationalen Giiterverkehr
mit sich bringen.

Die Ursachen, daB die Mchrzahl der Eisen-
bahnverwaltungen cine durchgehende Bremse in
ithren Betricben Dbis jetzt noch  nicht allgemein
eingetiihrt haben, liegen teilweise in der schwie-
rigen  Besorgung des  mit einer  solchen In-
vestition erkldrlichen ndotigen  groBeren Geld-
bedarfes und teilweise auch in der Vorsichtigkeit
der Eisenbahnverwaltungen, nicht ein  Brems-
system einzufithren, welches  eventuell  durch
weitere  neue Konstruktionen iibertroffen und
daher die gemachte Investition ganz  oder teil-
weise zunichte machen wiirde. Eine derartige
Vorsicht ist am Platze, da zwar die einzelnen

Kounstruktionen bei internationalen Priifungen
gewissen, dem  praktischen  Eisenbahnbetrieb

angeglichenen  strengen  Bedingungen  unter-
worfen werden, von deren Erfiillung  ihre Zu-

lassung zum internationalen Giiterwagenverkehr
abhdngig ist, ihre zuverldBliche Bewdhrtheit
aber erst im regelmédBigen, ldngere Zeit an-
dauernden Verkehre nachgewiesen werden kann.

Auch die tschechoslowakischen
haben sich schon seit

Bahnen
dem Umsturze intensivst
fiir die Entwicklung der durchgehenden Giiter-
zugsbremse sowohl im internationalen Transit-
Verkehr interessiert, wie auch selbst eine An-
zahl eigener Giiterwagen versuchsweise mit der

Zweikammerbremse System Kunze-Knorr aus-
gertistet. 5
Nach der vor einigen Jahren erfolgten

internationalen Genehmigung der Zweizylinder-
Giiterzugsbremse System Westinghouse, ~welche
die franzosischen Eisenbahnen vorgefiihrt haben,
und der Zweizylinder-Giiterzugsbremse System

Kunze-Knorr, mit deren Einfiihrung die deutsche

Reichsbahn schon wihrend des Krieges be-
gonnen hat, haben die tschechoslowakischen

Eisenbahnen 270 offene Wagen (Kohlenwagen)
mit letztgenannten Bremsen ausgeriistet, um
deren Re-dhrtheit im eigenen Betrieb praktisch
verfolgen und iiberpriifen zu konnen. Die Kunze-
Knorr-Bremse war damals die vollkommenste
dieser beiden, international genehmigten Giiter-
zugsbremsen, welche durch mehrjdhrigen prakti-
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schen  Betricb in - Deutschland und  spéter in
Schweden befriedigende Erfolge zu versprechen
schien. Es 4Bt sich auch nicht das damalige
Interesse unserer Eisenbahn fiir dieses System
bestreiten, was noch durch das Bestreben nach
der Einheitlichkeit. der Bremse der tschecho-
slovakischen Wagen, mit jenen der Nachbar-
staaten, unterstiitzt war. Dies umsomehr, wo in
Deutschland  die Kunze-Knorr-Bremse wie er-
wihnt, schon cingefiithrt wurde, in Oberschlesicn
die im Betrieb befindlichen Wagen auch mit
dieser Bremse ausgeriistet  wurden. SchlieBlich
hatte auch Ungarn damals die Absicht seinen
Wagenpark mit diesem System auszuriisten.

Kunze-Knorr-
zu hoch, um die ge-
carantieren.  Wenn

Die Anschaffungskosten der
Bremse waren aber viel

wiinschte Rentabilitdt zu
auch ecine inldndische Fabrik die Lizenzrechte
der  Kunze-Knorr-Bremse  fiir - die  Tschecho-
slovakei erwarb und den Preis ermdBigte, war
es doch nach genauer Berechnung der durch dic
Einfithrung der durchlautenden Giiterzugsbremse
zu erwartenden Ersparnisse unmoglich, eine Ver-
zinsung und Amortisation des zur Investition no-
tigen Kapitals zu erreichen. Da zu dieser Zeit ge-
rade die internationalen Versuche mit der Drols-
hammer-Bremse in der Schweiz  und mit der
Bozic-Bremse in Jugoslavien angemeldet wurden,
hat die tschechoslovakische Eisenbahnverwal-
tung diesen Versuchen ihr erhohtes Interesse
zugewendet, da sie eine weitere Verbesserung
der durchgehenden Giiterzugsbremse und  durch
die sich entwickelnde Konkurrenz auch eine
Preisermdssigung derselben  erwartet  hat. Die
Zulassung der beiden letzgenannten Brems-
systeme zum internationalen Verkehr wurde ver-
spatet durch eine neue Forderung der
Internationalen  Eisenbahn-Union (Union Inter-
nationale des Chemins de Fer UIC) gemadB
welcher neue durchgehende Giiterzugsbremsen
mit den schon firiiher international genehmigten
Systemen einwandirei zusammenarbeiten miissen.
Durch diese neue Bedingung wurde von den
beiden Bremssystemen gefordert, daB beim
Ueberladen der Zugsbremse mittels des Fiihrer-
Lremsventiles  eine Verminderung auf den nor-
malen Betriebsdruck von 5 Atm. in der ganzen
Zugsbremsleitung  erfolgen mub, ohne dai
dabei jedoch die Bremse irgendeines Wagens

in Wirkung treten darf. Beim Einhalten der
fritheren Bedingungen, besonders wenn di¢

Bremse der Bedingung 5 entsprechen soll, war,
meiner Meinung nach, eine solche neue An-
forderung die groBte Aufgabe, welche einer
empfindlichen Bremse gestellt werden konnte.
Besonders fiir die Drolshammer- und Bozic-
Bremse, die beim Bremsen mit einer dichten
Steuerkammer rechnen, war es nicht ganz leicht,
diese Aufgabe so zu losen, daB diese Forderung
erfiillt und trotzdem eine vollkommen verldB-
liche Bremswirkung erzielt wird.

Wenn wir uns die Einrichtung z. B. des
Bozic-Steuerventils ndher ansehen, geht hervor,
daB seine verldBliche Bremswirkung in erster
Reihe von dem dichten AbschlieBen der Steuer-
kammer durch das Fiillventil abhidngig ist. Das



SchlieBen der Fiillventile muB womoglich  kurz
nach einer geringen Druckverminderung in der

Leitung erfolgen, damit durch den Ueberdruck

der geschlossenen Steuerkammer die Organe
der Steuerventilgarnitur unmittelbar in  die
Bremsstellung gebracht werden. SchlieBt das
Fiillventil nicht rasch genug, erfolgt eine Sen-
kung des Steuerkammeriiberdruckes und die
Bremswirkung wird vermindert; wenn  die
Steuerkammer nicht ganz dicht abgeschlossen

ist, gleichen sich der Druck in der Steuerkammer
mit dem verminderten Leitungsdruck aus und
die Bremse wird selbsttitig gelist. Damit also
die Bremse bei den beschriebenen Umstinden
auch der neuen Bedingung nachkomme, muB
die Feder, welche das Fiillventil in geloster
Stellung aufhebt, einen ganz bestimmten Ueber-
druck der Steuerkammer iiberwinden, der fiir
die Zeit der Regulierung des Betriebsdruckes
auftritt; gleichzeitig aber beim Ueberdruck von
maximal 0.5 Atmosphdren muB auch die Fiill-
ventilfeder zusammengdriickt werden, um den
Punkt 5 der internationalen Priifungsbedingun-
gen zu erfiillen und ein verldBliches Bremsen zu
crzielen. (Bei den Bozic-Steuerventilen, die die
tschechoslovakischen  Staatsbahnen beniitzen,
schliefft das Fiillventil schon bei einem Ueber-
druck von 0.3 Atm.)

Ing. Drolshammer hatte bald die konstruk-

tion seiner Steuerventile der erwdhnten neuen
Forderung angepaBt; diese Forderung st fiir
den Betrieb sehr wichtig, sonst miiBte dic

Druckregulierung beim Ueberladen der Bremse
bei jedem einzelnen Wagen mittels des Hand-
abbremsventiles reguliert werden. Im Jahre 1927
wurde seine Bremse fiir den internationalen
Giiterzugsverkehr als geeignet zugelassen.

Die  erwartete ErmédBigung der  An-
schaffungskosten der  Bremsausriistung  fiir
Giiterzugwagen hatte sich aber leider nicht

erfiillt, da die Lizenz der Drolshammerbremse,
bald nach deren internationalen Genehmigung
von der Berliner Firma Knorr aufgekauft wurde
und diese Firma, welche nun iiber zwei Brems-
konstruktionen verfiigte, fiir die neuerworbene
Drolshammerbremse noch einen hoheren Preis,
als fiir die Kunze-Knorr-Bremse  verlangte.
Infolge fritherer Verpflichtungen des Ing. Drols-
hammer der schweizerischen Bundesbahn gegen-
iiber, welcher er fiir die ihm fiir die internatio-
nale Zulassung seiner Bremskonstruktion gelei-
steten Opfer sehr zu Dank verpflichtet war, hat
die schweizerische Bundesbahn freies Verfii-
gungsrecht der Drolshammerbremskonstruktion
fiir die Schweiz erhalten.

Die tschechoslowakische Staaisbahn ist nun-
mehr der Entwicklung der Einkammerbremse Sy-
stem Bozic weiter nachgegangen und als diese
nach der durchgefiihrten Rekonstruktion fiir die

Regelung des Betriebsdruckes im Jahre 1928
ebenfalls international genehmigt wurde, hat
sich die tschechoslowakische Eisenbahnver-

waltung dazu entschlossen, 120 offene Wagen
mit dieser Bremse auszuriisten. Dieselben wur-
den fiir Koks-, Erze- und Kohlen-Transporte
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bestimmt, um die Funktion der Bremse auch bei
den fiir die Bremsaggregate sehr schidlichen

Staubentwicklungen, die bei Verladungen  sol-
cher Waren entstehen, kennen zu lernen.
Die Bozic-Bremse war anfangs in der

Tschechoslowakei nicht allgemein mit uneinge-
schrdanktem Vertrauen empfangen worden. Von
vielen Seiten, zu denen selbst ich gehort habe,
wurden ihr die immer sich wiederholenden
Aenderungen der urspriinglichen Anordnung und
Konstruktion der Steuerventile vorgeworfen; die
Steuerventile enthielten ganz neue, vor dem in
der Bremspraxis nicht ausgeprobte Steuerorgane,
iiber welche nicht genaue Nachrichten, beziiglich
deren stdandiger verldBlicher Funktion im ldnge-
ren, regelmdBigen Verkehr vorhanden waren,
Nur der zdhen Zusammenarbeit der Skoda-
werke, welche die  Lizenz  der  Bozic-Bremse,
nebst anderer, auch fiir die Tschechoslowakei
erworben hat, mit den technischen Organen der
tschechosl. Staatsbahn, das heiBt, durch engsten
Kontakt zwischen Erzeugungsstitte und prakti-
schem, nicht kompromiBlosen Eisenbahnbetrieb
ist es verhdltnismdBig bald und, wie es bewie-

sen ist auch dauerhaft gelungen, die anfing-
lichen Schwierigkeiten mit der Bozic-Bremse

gdnzlich zu beseitigen. AuBerdem kam der Ver-
vollkommnung der Bremse zweifellos auch dic
vereinigte Herstellung — in einem technisch voll-
kommen ausgestatteten  Werke zu Nutze, wel-
ches sich durch die ersten Hemmnisse nicht ab-
schrecken lieB und nicht die Fabrikationsopfer
bedauerte, die notwendig waren, um die Idee
des  Herrn Ing. Bozic ins praktische Leben
iiberhaupt einzufiihren,

Soll ich die jetzigen Erzeugnisse mit jenen
primitiv hergestellten Apparaten beurteilen,  mit
welchen der jugoslavische, im  [ahre 1927 der
Bremskommission der internationalen Eisenbahn-
Union vorgefiithrte Versuchszug ausgeriistet war,
<o muB ich staunen, daf ¢s mdaclich war, mit
diesen iiberhaupt befriedigende Ergebnisse zu
erzielen.

In einem ldanger als ein Jahr andauerndem,
stindigen und schwierigen Betrieb hat man dic
Wirkung der Bozic-Bremse sorgfiltigst, streng-
stens und ganz unparteiisch beobachtet und iiber-
priift und zwar auf Ebenen und auch auf Ge-
birgsstrecken, d. i. unter anderem auf der fiir
Bremsungen ungiinstigen tschechoslowakischen
Strecke von Maihrisch-Ostrau iiber Mosty nach
Vrutky und von Vrutky iiber Piargy nach Zvo-
len und Banréve. Bei diesem den strengsten Ver-
hdltnissen entsprechenden Eisenbahnbetrieb hatte
sich  erwiesen, daB die Bozic-Einkammer-
Bremse, in der Ausfithrung, welche sie in der
Tschechoslowakei  bekommen hat, wenn nicht
vollkommener, so zumindest der Zweikammer-
Giiterzugsbremse System Kunze-Knorr gleich-
wertig ist.

Vor meinen weiteren Ausfithrungen muf3
ich nochmals ausdriicklich betonen, — da ich
nur die zdhe Arbeit an der Vervollkommnung der
Bozic-Bremse in der Tschechoslowakei kennen
gelernt habe — daB ich bei meinen Ausfiihrun-
gen nur jene Erzeugnisse in Betracht gezogen



habe, mit welchen die Wagen der tschechoslo-
wakischen Staatsbahnen ausgeriistet sind  und
nicht etwa Auslandserzeugnisse, welche viel-
leicht von Firmen nach urspriiglichen Zeichnun-
gen aus einem Material hergestellt werden, das
nicht laboratorisch und nicht in lingerem, re-
gelmdBigen  Betrieb  vollkommen  iiberpriift
wdre.

Obzwar die mit der Kunze-Knorr und mit der
Bozic-Bremse, welche entweder vom Westing-

house, Kunze-Knorr oder vom Bozic-Fiihrer-
bremsventil  betdtigt werden, durchgefiihirten
strengen Proben schon wihrend des ununter-

brochenen einjdhrigen Verkehres auf tschecho-
slowakischen Strecken geniigendes Material fiir
ihre Beurteilung gegeben haben, wurde dennoch
beschlossen, ihre Wirkung auch bei den aller-
ungiinstigsten Versuchsbedingungen zu verfol-
gen, d. i. auch bei solchen Bedingungen, welche
in einem normalen Verkehre sehr selten vor-
kommen, aber welche eben am klarsten die Fol-
gen von eventuellen Nachteilen zeigen  sollten,
die diesem oder jenem System zugeschrieben
wurden. Die tschechoslowakische Eisenbahnver-
waltung, bewuBt der Verantwortung, die sie
durch die Wahl eines Bremssystemes fiir ihren
Giiterwagenpark auf sich nimmt, hat im Sep-
tember v. J. eingehende Parallelversuche mit der
Bozic- und der Kunze-Knorr-Bremse vorgenom-
men, zu welchen sie so schwere Bedingungen
wihlte, welche bisher kaum bei irgendeinem
internationalen Bremsversuch benutzt wurden.
AuBerdem wurde bei jedem System besonders
sorgfdltig  diejenige Bremsfunktion  gepriift,
~welche bei ihm laut der vorgehenden Praxis am
schwersten zu erreichen war,

In  nachfolgenden Zeilen und beigefiigten
Tabellen, welche iibersichtlich einen Vergleich
der erreichten Erfolge ermoglichen sollen, will ich
den Vorgang der erwdhnten Versuche auf den
tschechoslowakischen Strecken anfiihren. Die
Versuche wurden, wie bereits erwdhnt, mit der
durchgehenden Kunze-Knorr- und Bozic-Giiter-
zugsbremse durchgefiihrt. An den letzteren haben
in der Zeit vom 16. bis 19. September 1930 auch
die Vertreter von verschiedenen ausldndischen
Eisenbahnverwaltungen teilgenommen.

A.) Versuche am stehenden Zuge. (Uebersicht
in Tabelle A.)
1.) Die Ueberpriifung der Bremswirkung

rach Punkt 5 der Internationalen Priifungsbedin-
gungen bei einem Betriebsdruck von 2 bis 5 Atm.
wurde noch durch ungiinstiges Verteilen der ge-
bremsten Wagen erschwert. Die benuizten
Bremsschema S1 bis S3 (Rangierfolge der ge-
bremsten und Leitungswagen) die auf der ersten
Seite der Tabelle A eingezeichnet sind, enthal-
ten mehr- oder wenigerzdhlige Gruppen von
Bremswagen, welche voneinnader durch ungleich-
madBig verteilte Gruppen der Leitungswagen
(15 Wagen) abgeteilt wurden,

Die Ergebnisse, welche in dieser Richtung
bei den Versuchen erzielt wurden, kann man
mit Riicksicht auf die betrieblichen schweren
Verhdltnisse als unbedingt zufriedenstellend be-
trachten. Eine genaue Erkldrung ist in Tabelle
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A bei jedem Versuch besorders angefiihrt.

2.) Die Bedingung 7, betreffend der klein-
sten Durchschlagsgeschwindigkeit 100 m/sek.
bei einem normalen Druck von 5 Atm. und 40
bis 75°% Abbremsung der eingeschalteten
Bremsachsen, hat die Bozic-Bremse in allen
Fillen einwandirei erfiillt, da sie bei dem leeren
Zuge die Durchschlagsgeschwindigkeit von 105.2
bis 114m/sek. und bei beladenem Zuge von 132 1
bis 146.3 m/sek. erreicht hat. Die Kunze-Knorr-
Bremse hat bei vollbeladenem Zuge nur eine
Durchschlagsgeschwindigkeit von 101 m/sek. er-
zielt, wihrend sie bei leerem Zuze manchmal so-
gar nur 96 m/sek., hichstens aber 105.4 m/sek.
erreicht hat. (Siehe die Versuche Nr. 46e, 47f,
48f, 54e, 90 fiir Bozic-Bremse, Nr. 4e, 6¢, 5f,
12¢ fiir die Kunze-Knorr-Bremse.)

3.) Beidem Versuche auf Bremsempfindlich-
keit und die Zeit der stindigen Bremswirkung,
welche durch die kleinstmogliche Bremsstui€
erreicht wurde, (siehe Tabelle A, Versuche nach
Bedingung 9) haben sich gewisse Vorteile fiir
die Bozic-Bremse gezeigt. Das Kunze-Knorr-
System reagierte bei einem Leitungsdruck von
5 Atm. am verliBlichsten erst bei einer Leitungs-
druckverminderung von 0.4 Atm., dagegen aber
bei einer Leitungsdruckverminderung um eine
kleinere Stufe hat sich der Prozentsatz der ver-
sagenden Bremsen bei Kunze-Knorr hoher er-
wiesen, als jener der Bozic-Bremse. AuBerdem
dauerte der Effekt bei durchgefiithrten stufen-
weisen Bremsungen bei der Bozic-Bremse eine
lingere Zeit ohne Aenderungen an, wéhrend die
anfangs erzielte Wirkung bei der Kunze-Knorr-
Bremse durch dJie Undichtheit e~ Kolbenman-
schetten des Zweikammerzylinders litt.

Fiir Zwecke des normalen Verkehres genii-
gen die erreichten Erfolge der beiden Brems-
systeme vollkommen, weil die kleine Druckmin-
derung nur zu miBigen Bremsungen, bei welchen
cine geringe Anzahl der nicht reagierenden
Bremsen keinen bedeutenden Nachteil bildet,
dienen soll.

4.) Beim Priifen nach Bedingung 10 ist
bei zwei Wagen mit der Kunze-Knorr-Bremse die
Maximalwirkung der Bremse eingetreten, welche
der  durchgefiihrten Leitungsdruckverminderung
nicht entsprach (Versuch Nr. 12b, Tabelle A).
Bei der Bozic-Bremse kam ein dhnlicher Fall
wihrend der Versuche iiberhaupt nicht vor.

AuBerdem wurde bei dem Versuch Nr, 87¢
mit der Bozic-Bremse bei den Vollbremsungen
richtigerweise immer der gleiche, maximal er-
reichbare Druck erzielt. Die Vollbremsung wurde
zuerst durch eine Leitungsdruckverminderung
von 1.5 Atm. und nachtriglich auf Wunsch
eines ausldndischen Eisenbahnvertreters (bei
stichprobenweise gewidhlten Wagen) durch Ver-
minderung von 2 Atm. durchgefiihrt. Auch beim
Versuch mit vollbeladenen Wagen sind die
Klotzdriicke, selbst bei verschiedenen Kolben-
hiiben, bei gleicher Druckminderung von 1.7 Atm,
die gleichen geblieben (Versuch Nr. 90e und 99).
Aus dieser Tatsache kann man beurteilen. dab
eine Ko'benhubdnderung bei der Bozic-Bremse
keinen so ungiinstigen EinfluB auf die Brems-



wirkung hat, wie es bei der Kunze-Knorr-Bremse
der Fall ist. (Vergleich im folgenden Punkt 7).

5.) Zum Losen der leeren Bremswagen
brauchen beide Bremssysteme ungefdhr die
gleiche Zeit, Bei den beladenen Wagen des ste-
henden Zuges zeigte sich bei den Versuchen
die zum Losen notige Zeit linger, bej der Bozic-
Bremse blieb jedoch die Zeit in den zuldssigen
Grenzen. (Bedingung 17.) Beim Lisen wahrend
des Anfahrens des Zuges ist dieser Unterschied
in den Losezeiten iiberhaupt nicht ausschlag-
vebend.

6.) Beim stufenweisen Bremsen und Losen
haben beide Systeme die Bedingungen 11 und 16
erfiillt.

7.) Den Bedingungen 12 und 14, beziiglich
der proportionalen Bremswirkung zum Fahr-
zeug- und Ladegewicht, hat die Bozic-Bremse

besser entsprochen, denn sie paBt die Brems-
wirkung dem Wagengewicht automatisch an
und ihre Regulierung ist in  breiteren Grenzea
moglich als bei der Kunze-Knorr-Bremse.

Eine genaue Regulierung der Bremswirkung
ist aus den Versuchen 87b, 90b, 90c, 90d, 90c,
99 und 100 ersichtbar.

Aus cinigen diesen Versuclien geht auch
der weitere Vorteil der Bozic-Bremse hervor,
d. i. eine zweckmidBigere Wirkung bei leeren
Wagen, welche die Bozic-Bremse mit dem
10 Zoll-Bremszylinder auf cca. 559  seines
Eigengewichtes abgebremst hat, und fiir bela-

Wagen, bei welchen das Bruttogewicht
Eigengewicht plus volle Ladung) auf cca.
gebremst wurde. Eine griBere Wirkung
kann man noch durch die Wahi des Bremszylin-
ders von einem groBeren Durchmesser errei-
chen, wobei bei einer kleinen Aenderung des
Umschaltkolbens dieselbe Steuerventiltype, wie
bei dem 10 Zoll-Zylinder benutzt werden kann.

dene
(d. 1.
419,

(Z. B. bei dem 12 Zoll-Zylinder wird die Ab-
bremsung des leeren Wagens mit mehr als
cca. 66°, und die des beladenen Wagens niit

mehr als 50% erreicht).

‘Dagegen haben die tschechoslowakischen
Wagen mit der Kunze-Knorr-Bremse nicht eine
so proportionell giinstige Wirkung. Auch wenn
ich als Grundlage der Beurteilung die im Hil-
debrandt-Buche: »Die Entwicklung der gelbst-
titigen Einkammer-Druckluitbremse Dbei den
europdischen Vollbahnen« angeiiihrten Daten
nehme, wo auf Seite 137 die Kolbenwirkung
fiir leere Wagen auf 1750 kg und die fiir voll-
beladene auf 2850 kg angegebem ist, bekomme
ich bei der den tschechoslowakischen Wagen
entsprechenden Uebersetzung von 4,56 und
einem Eigengewichte des Wagens von 9,4 t fol-
gende Klotzdriicke:

a) fiir leere Wagen 7980 kg, d.i. bei einem
Wagengewicht von 9,47 t=84.9%,

b) fiir vollbeladene Wagen 12.996 kg, d. i. bei
einem Wagengewicht von 2947 t =
44,2%,
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Will ich mich aber den Enddriicken der
Diagramme, die in dem erwdhnten Buche aul
Seite 136 argefiithrt sind, anschiicBen, wdiren
die entsprechenden Klotzdriicke:

a) fiir leere Wagen 8634.4 kg . i. Dei einem
Wagengewicht von 9,4 t-91,99,
b) fiir mit 20 t vollbeladenen Wagen 13.526,3

kg d. i. bei einem Wagengewicht von
29.4 t=469%.

Schon aus diesen Ergebnissen, zu welchen
die Daten des erwidhnten Buches dienen, ist daz
groBe MiBverhiltnis zwischen der Wirkung der
Kunze-Knorr-Bremse fiir leere und vollbeladene
Wagen klar ersichtlich.

Ein noch groBeres MiBverhdltnis zeigt sich,
wenn auf Grund der, wihrend der Standversu-
che am 3. IX. 1930 in Zilina bei1 verschiedencn
Kolbenhiiben erzielten Klotzdriicken — gercchnet
wird.

Zum Beispiel wurden folgende Bremswir-
kungen erreicht:
1. bei einem Kolbenhub von 100 mm f.
Wagen 94.89, Abbremsung,
bei einem Kolbenhub von 100 mm f. vollbe-
ladene Wagen 46% Abbremsung,
bei einem Kolbenhub von 150 mm f.
Wagen 79.9%, Abbremsung,
bei einem Kolbenhub von i50 mm . voll-
belad. Wagen 45.9%, Abbremsung,
3. bei cinem Kolbenhub von 200 mm f. leercn
Wagen 59.6°%, Abbremsung,
bei cinem Kolbenhub von 200 mm f. voll-
beladene Wagen 36.7°% Abbremsung.

leeren
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leeren

Wenn wir in dem letzten Falle bedenken,
daB fiir die Maximalwirkung die Kunze-Knorr-
Bremse erst bei der Ladung von 5 t umgeschal-
tet wird, sehen wir, daP bei einer Ladung unter
dieser Grenze die Bremswirkung crheblich sinkt.

Aus dieser  Beobachtung ist  ersichtlich,
daB bei der  Kunze-Knorr-Bremse  bei
einem griBeren Kolbenhub zwar

die Ueberbremsung der leeren Waggons  sich
verringert, aber daB man gleichzeitig unverhalt-
nismédBig viel an der Bremswirkung beladener
Wagen, was gleich wichtig ist, verliert.

Ein Vergleichnis der Bozic-Bremswirkuny
kann aus dem vorhergehenden Punkt 7 gezo-
gen werden.

B. Versuchsfahrten mit fahrenden Ziigen

(Uebersicht in Tab. B.)

Fiir die Bremsversuche auf der Strecke wa-
ren in den Ebenen, sowie auch in Gebirgsstrek-
ken womdglich die schwersten Bedingungen ge-
wihlt worden.

Um cine duBerst strenge Erprobung durch-
zufithren wurde gewdhlt:

1. Eine ungiinstige Gruppierung der Brems-
wagen, wie aus Schema S 4 bis S 22 ersichtlich
ist, wobei die Bremswagen-Gruppen voneinan-

der durch eine groBere Anzahl (bis 15) Lei-
tungswagen getrennt waren. (Zusammenstel-
lung der Bremsschema siehe die erste Seite

Tab. B.)



2. In cinigen Féllen wurde eine  abnormal
groBe Anzahl von Bremsen in Tétigkeit gesetzt,
in anderen wieder wurde nur dje notwendige,
dem Gefélle genau in der Wirkung entsprechen-
de Lastabbremsung gewihlt und dabei  wurde
noch ihr Ausreichen durch Erhdhung der maB-
gebenden Geschwindigkeit gepriift. Bei der Be-

rechnung der niitigen Abbremsung waren laui
den giiltigen Vorschriften Jder  tschechslowaki-
schen Staatsbahn, die leeren Fahrzeuge = mit

vollem Eigengewichte gerechnet, die vollbela-
denen aber mit 60°/. des Bruttogewichtes, d. i.
60% des Eigen- plus Taragewichtes.

3. Die Abschnitte, auf welchen einige Ver-
suche mit dem iiberbremsten Zuge durchgefiihrt
werden sollten, waren womdoglich an den Nive-
letteiibergangen gewihlt (Uebergang  von  der
Ebene in Abfall, wie z. B. km 196,5).

4. Die Durchfiihrung der  Fahrtversuche
wurde nicht nur durch genaues Bestimmen der

Anfangs-  und Endgeschwindigkeit  erschwert,
sondern auch durch  genaues Feststellen  des
Ortes, wo das programmmi Bige  Bremsen

durchgefiihrt werden sollte.

5. AuBerdem wurden auf den Gebirgsstrek-
ken Regulierbremsungen mit den iberbremsten
Ziigen durchgefiihrt, welche gleich hintereinan-
der folgten, und zwar noch in Abschnitten, wo
sich die Gegenkurven der kleinsten Kriim-
mungs-Halbmesser wechselten (z. B. km 251.5
und Abschnitte zwischen km 259 bis 257).

a) Regulierbremsungen. Dic schwierigsten
Félle der Regulierbremsung, welche mit  einer
abnormalen Anzahl der cingercihten  Bremsen
durchgefiihrt wurde, sind in der Tabelle B un-
ter der Nummer 1,2 (fiir ebene Strecken) und
19, 20, 21, 37, 38 und 39 (fiir Gebirgsstrecken)
angefiihrt.

Bei den am 3. September 1930 mit der
Kunze-Knorr-Bremse durchgefiihrten Versu-

chen ad 1. wurde im km 190.2 auf dem Nivelet-
telibergang 0.5%, der Zug von 200 Achsen zwi-
schen dem 16. und 17. Wagen (mit Rohrlei-
tung) gerissen, obzwar zur vorgeschriebenen
Regulierbremsung  aus Geschwindigkeit 45
km/St. auf 35 km/St. der Leitungsdruck nur um
nicht ganz 0,4 Atm. vermindert wurde,

In demselben Abschnitte und bei
schweren Bedingungen wurde am 10. Se
ber die Regulierbremsung mit dem mit Bozic-
Bremse ausgeriisteten Zuge anstandslos und
ohne eine Zerrung, geschweige denn ohne ir-
gend eine Zugstrennung durchgetfiihrt. Dabei
wurde durch  eine Leitungsdruckverminderung
von 0,25 Atm. innerhalb 73 Sekunden auf der
Linge 820 Meter die Geschwindigkeit von
45 km/St. auf 30 km/St. herabgesetzt.

Am 16. September hat man bei dem
bremsten Bozic-Zuge auch bei der Regulier-
bremsung eine Geschwindigkeirsherahsetzung
von 44 auf 24 km/St. in 52 Sekunden auf eine
Linge von 467 m durch Leitungsdruckvermin-
derung von 0.35 Atm. erzielt.

Zur ganz neutralen Beurteilung aller 3 vor
angefiihrten Versuche will ich erwihnen, dJdafB

gleich
ptem-

oe-
ge
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beim Zuge mit der Kunze-Knorr-Bremse zu-
fallig ein Dienstwagen Reihe Dt mit Rohrlei-
tung, Gewicht 25 t, dagegen bei den gebremsten
Bozic-Ziigen, ein Dienstwagen Reihe D, Ge-
wicht 9,4 t einrangiert wurde.

Die beim Knorrzuge eingetretene Zugstren-
nung kann man aber keinesfalls als Folge des

groBen nicht abgebremsten Gewichtes des
Dienstwagens Dt im vorderen Teil des Zuges

zuriicktiihren, da der Dienstwagen als dritter im
Zuge, zwischen einem leeren und 14  darautf
foigenden leeren Wagen Reihe M, die sidmtlich
mit der Kunze-Knorr-Bremse gebremst  waren,
einrangicrt wurde.

Die Ursache der Zugstrennung sehe ich viel-
mehr einzig und allein nur in der groBen Ueber-
bremsung des Eigengewichtes von einigen ge-
bremsten Kunze-Knorr-Wagen an, was ich
schon in der Analyse der Standversuche erwihnt
habe. Zugleich schlieBe ich auch den Einflupi
der fehlerhaften Wirkung einiger leeren Wagein
nicht aus, wie sich dies z. B. bei  Standversu-
chen zeigte, wo bei einigen Wagen beim Brem-
sen auch der zweite Zylinder im  leeren Zi-
stande zu wirken begann. (siehe Punkt A 4.)

Aus denselben Griinden ist am 3. Septem-
ber die Zugstange auf der zur Mitte des Zuges
gewendeien Seite des erwihnten Dienstwagens
Dt beim mit Kunze-Knorr gebremsten Zuge bei
der Einfahrt in dJie Station Velka Bytca zerris-
sen, wobei nur eine ganz feine Reguliervorbrem-

sung  durch Leitlmgsdruckvermin(lerung voun
0.2 Atm. durchgfiihrt wurde.
Die zweite Regulierbremsung im  km 189

bei derselben Ueberbremsune des Zuges (d. i.
tal S

75% der eingeschalteten Bremsachsen) ist bei
beiden Bremssystemen anstandsios, wie folgt,

vor sich gegangen:

am 3. IX. mit der Kunze-Knorr-Bremse in 28 Se-
kunden auf die Entfernung von 261 m
eine Regulierbremsung von 37/25 km-
St.

am 10. IX. mit der Bozic-Bremse in 46 Sek. auf
die Entfernung von 335 m, eine Regu-
lietbremsung v. 37/16 km/St., wobci
eine Zerrung im Zuge bemerkbar war.

am 16. IX. mit der Bozic-Bremse in 99 Sek. aui
eine Entfernung von 520 m, eine Re-
gulierbremsung von 2914 km-St. ohne
Jie geringste Zugszerrung.

Auch auf der Gebirgsstrecke Piargy-Krem-
nica war der Zug von 120 Achsen auf 75% der
cingeschalteten Bremsachsen abgebremst. Wih-
rend bei den leeren gebremsten Kunze-Knorr-
Ziigen bei Regulierbremsungen schon bei der
ersten miBigen Druckminderung die Geschwin-
digkeit rapid, z. B. von 40 bis auf 2 km/St.
sank, sodaB die weiteren vorgesehenen Versu-
che von 35 auf 25 und auf 10 km/St. notge-
drungen wegfallen muBten, waren dagegen die
Versuche mit der Bozic-Bremse durchwegs mit
guten Erfolgen  durchgefiihrt. Detailangaben
iiber die Resultate dieser Versuche sind in Ta-
belle B, Punkt 19/20 und 21 angefiihrt. Ein
ganz richtiges Feststellen und Regulieren dJer



Fahrtgeschwindigkeit war hauptsédchlich dadurch
erschwert, daB die Angaben des Lokomotivge-
schwindigkeitsmessers, nach weichem die Ma-
nipulaiion an der Lokomotive geregelt wurde,
von den Angaben der prdzisen MeBgerdte im
MeBwagen abwichen. -

Bei der Regulierbremsung mit einem voll-
beladenen Zuge von 110 Achsen, von  welchen
im  Abschniit  Piargy-Kremnica 76,3%, abgc-
bremst waren, sind die vorgeschrichenen Regu-
lierbremsungen mit Kunze-Knorr  gebremsten
Ziigen wieder nicht gelungen und der Zug blieb,
statt der vorgesehenen Bremsung von 45  auf
35 km/St., durch die plotzliche Vollbremswir-
kung stehen.

Bei den Bozic-Bremsen crreichte
allen Fallen die gewiinschten richtigen  Erfolge.
bis auf ganz unbedeutende Geschwindigkeits-
Ditferenzen, welche in Tabelle B unter Nr. 37,
28 und 39 tbersichtlich ancefiihrt sind.

man in

Regulierbremsungen mit
abb emsurnio,
(S'che Tab. B. Punkt 10, 12 auf  der Ebene,
funki 13, 14, 15, 16, 17, 23, 24, 25; 32; 34:
U5, 36, 41, 42, 43 auf der Gebirvgsstrecke) win-
dea bei dem Bozie-Zuge mit ¢'nem guten Erlolze
doretoeliihidy nue noeinem Fall st die Regcu-
e ung von 40 aul 10 km st im km 251.5 mit
velbeladenem Zuge am 12,0 September nicht ge-
fungen (s'ehe FPunkt 33), c¢benso wie mit dem
fhallch zusamimengesetzien  Kunze-Knorr-Zugce
cm bootestember. Die angefiihrten  Zige  sind
stchen geblieben. Der Versuch st erst bei der
viederholien Fahrt nur mit der Bozic-Bremse
s 190 September gelungen.

In diesem Abschnitt  war allerdings i
Du-chitihrung der vorgeschricbenen  Regulier-
bremsung durch viele Gegenkurven von klcinem
Halbmesser erschwert.

Bei der Kunze-Knorr-Bremse ist weciter
die Regulierbremsung im km 140 zwischen Illava
und Dubnica auf der Neigung 3.19, nicht ge-
lungen und die Geschwindigkeit ist rapid von
60 km/St. auf 4 km7St. gesunken (s. P. 10); spi-
ter im km 247 mit einem Gefdlle von 169, im
Abschnitt Kremnica-Bart. Lehotka ist der leere
Zug durch zu starke Wirkung der Kunze-Knorr-
Bremse ginzlich stehen geblieben (sieche Punkt
25).

normaler Zugs-

Regulierbremsungen mit kleinster Zugab-
bremsung, die mit Riicksicht auf Neigung und
Geschwindigkeit bestimmt wurden, wurden an-
standslos durchgefiihrt. (Siehe Punkt 5 auf Jer
Ebene, 129 der Achsen, und Punkt 29 auf dei
Gebirgsstrecke, 149/ der Achsen, mit einem lee-
ren Zuge).

Auf  momentanen Wunsch der Vertreter
der ausldndischen Eisenbahnverwaltungen wur-
de ohne welche Vorbereitung auBerdem bei den
Regulierbremsungen am 19. September 1920
auch dle Unerschopflichkeit der Bozic-Bremse
gepriift, und zwar auf einem stindigen Gefille
von 169, und stellenweise 189, bei ununter-
brochener Fahrt von Piargy bis zum km 230,
d. i. auf einer Strecke von cca. 32,5 km. Der

Versuch hatte cinen vollkommen einwandireien
Verlauf und bewies die Unerschipflichkeit der
Bozic-Bremse auf das Zuiriedenstellendste.

b) [Eine Schnellbremsung mit abnormai
iiberbremstem leerem Zuge aui einer cbenen
Strecke (siche Punkt 3, Tab. B) sowie aul der
Gebirgsstrecke (siche Punkt 40) wurde mit der
Bozic-Bremse als auch mit der  Kunze-Knorr-
Bremse anstandslos duchgefiihrt.

Beim normalen Losen (siche Punkt 9 und
12 fiir die Ebene, und Punkt 27 und 28 fiir dic
Gebirgsstrecken) ist im Faile ad 9 der Brems-
weg des leeren Kunze-Knorr-Zuges kiirzer — als
derjenige des Bozic-Zuges, dagegen  hat  man
bei den Versuchen ad 27  kiirzerc  Bremswege
mit der Bozic-Bremse als mit der Kunze-Knorr-
Bremse erzielt. Dic erreichten Bremswege  sind
aber insgesamt kiirzer als  der normale Brems-
weg (700 m).

Im km 140 auf der chenen Strecke  (siche
Anmerkung 9, Beilage B) machten sich bei den
Versuchien mit der Kunze-Knorr-Bremse heftige,
bei den Versuchen mit der Bozic-Bremse hinge-
aen nur schwache Zeirungen des Zuges bemeric-
bar.

Mit Riicksicht aul dic Geschwindigkeit, von
der die Schinellbremsung durchgefiithrt wurde,
hat man mit  dem vollbeladenemn Zuge aut der
Gebirgsstiecke die Bremswege der Bozie-Brei-
se ordBtenteils kiirzer gelunden, was sich hei
diesem Bremssystem  durch  sichieres Errcichen
der groBeren Bremswirkung fiir - Bruttogewichit
der vollbeladenen Wagen  auch bei groBeren
Kolbenhiiben erkldren TaBt.

Bei der kleinstmogiichep Abbremsung hal
man mit dem leeren Zuge bei Schnellbremsung
nachstehende Erfolge erzielt:

1. auf der cebenen Strecke in ki 190,

20/ .
20 -

Neiguiryg

am 3. IX. mit  der  Kunze-Knorr-Bremse  von
ciner Geschwindigkeit 34 km/St. cinen
Bremsweg von 282 m,

am 10. IX. mit der Bozic-Bremse von ciner Ge-
schwindigkeit 36 km/St., cinen Brems-
weg von 345 m,

am 16. TX. mit der Bozic-Bremse von ciner Ge-
schwindigkeit 35 km/St., cinen Brems-
weg von 365 m,
2. auf der ebenen Strecke im km 146,9 bis 151,
Neigung cca 39,:
IX. mit der Kunze-Knoir-Bremse von

einer Geschwindigkeit 60 km/St.,
einen Bremsweg von 544 m,

am 3.

am 10. IX. mit der Bozic-Bremse von einer Ge-
schwindigkeit 54 km/St., einen Breins-
weg von 619 m,

am 16. IX. mit der Bozic-Bremse von einer Ge-
schwindigkeit 59 km/St., einen Brems-
weg von 661 m.

Der zulissige Bremsweg 700 m war also
in keinem Falle iiberschritten.
3. auf der Gebirgsstrecke im

Gefiile von 169,:

km 244 auf dem
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am 4. IX. mit der Kunze-Knorr-Bremse, von
ciner Geschwindigkeit von 45km/St. ¢inen
Bremsweg von 537 m,
am 11./IX. mit der Bozic-Bremse von einer
Geschwindigkeit von 45 km/St., einen
Bremsweg von 517 m,

am 18, IX. mit der Bozic-Bremse von einer Ge-
schwindigkeit 43 km/St., einen Bremis-
weg von 440 m,

4. auf Wunsch der anwesenden Vertreter einiger
Auslandseisenbahnverwaltungen  wurde am
19. IX. auf der Gebirgsstrecke im km 230 ein
Bremsversuch durchgefiihrt, bei dem mit einem
vollbeladenen, mit Bozic gebremsten Zuge aul
dem Abialliibergang von 16 auf 199, von einer
Geschwindigkeit von 26 km/St., ein Bremsweg
von 451 m erreicht wurde.

c. In Féllen der durchgetihiten Schnell-
bremsungen auf den Gebirgsstrecken, mit der
kleinsten notwendigen Abbremsung (siehe Bei-
lage B, Punkt 30 und 47) hat man am 3. Sep-
tember bei  einigen mit  Kunze-Knorr-Bremse
ausgeriisteten Wagen ein Gleiten der Rader be-
obachtet.

Zur Erprobung der ausreichenden Wirkung
der beiden Bremssysteme waren in einigen Ab-
schnitten griBere Geschwindigkeiten gewahit,
als sie der bestehenden Abbremsung entspra-
chen. In diesen Fillen wurde bei vollbeladenen
Ziigen und einer Vollbremsung erzielt:

am 10. 1X. mit der Kunze-Knorr-Bremse ein
Bremsweg von 1,278 m; die Ursache des
langen Bremsweges liegt darin, daB
frither, als man in dem ganzen Zuge
eine merkbare Bremswirkung erreicht
hat, die Geschwindigkeit bis auf
42 km/St. stieg, obwohl die Brems-
prozente fiir eine Geschwindigkeit von
25 km/St. festgestellt wurden.

am 12, IX. mit der Bozic-Bremse einen Brems-
weg von 392 m, von eirer Geschwin-
digkeit 33 km/St.,

am 19, IX. mit der Bozic-Bremse einen Brems-
weg von 498 m, von einer Geschwin-
digkeit 27 km/St.  Die Abbremsung
in den beiden letzten Féllen wurde

ebenfalls fiir die Geschwindigkeit von
25 km pro St. festgestellt.
Fiir die Beurteilung der Bremswege sind

natiirlich nur die Resultate der Schnellbremsun-
gen maBgebend.

Endlich will ich in die Tabelle B unter
Punkt E noch eine Uebersicht der Versuche mit
gemischt beladenen, gleichzeitig mit Bozic- und
Kunze-Knorr gebremsten Ziigen anfiihren; die-
se Versuche wurden am 6. September 1930 auf
der Strecke Piargy-Hronska Breznica durchge-
fiihrt.

-Der Zweck dieser Versuche war, die Er-

folge der gegenseitigen Wirkung der beiden
Bremssysteme und ihre klaglose Zusammenar-

beit in einem Zuge festzustellen, und zwar bei

—

ciner abnormalen, wie auch bei der iiblichen
Anzahl in Wirkung gesetzter Bremsen. Da aber
ein Zusammenarbeiten der in einem Zuge ein-
geteilten Bremssysteme am  schwierigsten ist,
wenn die verschiedenen Bremsgattungen grup-
penweise wirken, wurde die Einreihung der
Bremswagen so gewdhlt, daB in einem Falle
alle mit Bozic-Bremse gebremsten Wagen im
vorderen Teile, in der anderen Zughdlfte hinge-
gen nur die mit Kunze-Knorr-Bremse gebrems-
ten Wagen eingeteilt waren. Bei der zweiten
Versuchsfahrt war die Einteilung umgekehrt.
Bei dem Rangieren der Bremswagen wurde in
einigen Fillen wieder darauf Bedacht genom-
men, daB die gleichzeitige Wirkung der Brem-
sen durch ungleichmidBiges Verteilen der Brems-
und Leitungswagen erschwert wurde.

Wic aus den beiliegenden Bemerkungen in
Abteilung E der Tab. B ersichtlich ist, wurden
bis auf ein ganz geringes Zerren im Zuge ber
den ersten zwei Regulierbremsungen in einem
iiberbremsten Zuge (76,3 °/ der Achsengesamt-
zahl), wo die Kunze-Knorr-Bremsen am Zugs-
ende eingereiht waren, keine Storungen bemerkt.

£

Laut den angefiihrten Versuchsresultaten ist

zweifellos erwiesen, daB die beiden Bremssy-
steme, d. i. die Kunze-Knorr und die Bozic-
Bremse bei normalen Verhidltnissen den Ver-

kehrsbedingungen entsprechen. Bei ungiinstigen
Betriebsverhdltnissen hat aber die Bozic-Brem-
se, in der Durchfiihrung, die sie in der Tsche-
choslowakei bekommen hat, giinstigere Erfolge,
erwiesen, besonders was die leichte Handha-
bung bej Regulierbremsungen Dbetrifft, wozu
auch nicht wenig die Erhéhung der Empfindlich-
keit beigetragen hat, da die Bozic-Bremse, wie
frither bereits erwidhnt, den weiteren Vorzug
hat, schon bei einer Leitungsdruckverminderung
von 0,3 Atm. unbedingt zuverldBlich zu
reagieren.

Zur Erginzung der vollkommen neutralen
Beurteilung der erreichten Resuitate fithre ich
noch die Umstdnde an, die man bei den Versu-
chen nicht so herzustellen im Stande war, daB
sie fiir beide Bremsgattungen vollkommen gleich
gewesen wiren. Das ist:

1. Die mit der Bozic-Bremse ausgeriisteten
Wagen haben eine ein ganzes Jahr im stdndigen
Betriebe gewesene Bremsausriistung gehabt,
wogegen die mit Kunze-Knorr-Bremse versehe-
nen Wagen schon seit dem Jahre 1925 im Be-
trieb waren. lhre Bremsausriistungen waren
aber selbstverstindlich vor den Versuchen ganz
besonders sorgfiltig iiberpriift respektive repa-
riert, Zzum Teil auch durch neue Steuerventile
ersetzt, damit ein Unterschied, so weit er diesen
Punkt anbelangt, wenn nicht iiberhaupt besei-
tigt, <o unbedingt auf das Minimalste gebracht
wurde.

2. Das Zugspersonal, das fiir die Versuchs-
ziige bestimmt und natiirlich mit der Handha-
bung der beiden Bremsentypen vollkommen
vertraut war, bediente im letzten Jahre ab und



zu auch Ziige, welche zum Teil mit der Bozic-
Bremse gebremst wurden.

3. Die Versuche wurden mit
Knorr-Bremse begonnen.

Wenn ich auch bei der SchluBbeurteilung
die Félle wie z. B. das vielleicht zufillige Zer-
reissen des 200achsigen Kunze-Knorr-Zuges —-
der genau sowie die Bozic-Ziige beinahe einen
Kilometer lang war — ausscheide und wenn ich
nur die mit den beiden Bremssystemen wihrend
des normalen Betriebes erzielten Erfolge be-
riicksichtige, zeigt die Bozic-Bremse folgende

der Kunze-

unstreitbare, durch ldnger als ein Jahr be-
statigte bedeutende Vorteile:

1. Einfache  Konstruktion des eigenen
Bremsmechanismus, denn sie beniitzt auBer be-
deutend einfacherem Steuerorgane auch nur
einen Bremszylinder zu dem Unterschiede der

Kunze-Knorr, Drolshammer- und der Westing-

house- Guterzucbremse, die durchwegs zwei
Bremszylinder bendtigen.

Infolgedessen sind die Herstellungs-, Au-
schaffungs- und Montagekosten der Bozic-

Bremse fiir den Wagenpark der tschechoslowa-
kischen Staatsbahn um mehr als 100 Millionen
Kc niedriger; auBerdem sind nach der bisheri-
gen Erfahrungen, welche ich aber wihrend der
bisherigen Betriebszeit noch nicht fiir end-
giiltig halte, mit geringeren Betriebs- und
Instandshaltungskosten zu rechnen.

2. Als Einzylinder-System hat die
Bremse nur ein einfaches Bremsgestinge und
eine einfache Aufhdngung, wodurch ebenfalls
die Montage-, als auch die Instandhaltungsko-
sten erniedrigt werden.

3. Mit Riicksicht auf die in den beiden er-
sten Punkten angefiihrten Vorteile wird auch
die zur Amortisierung und Verzinsung des in-
vestierten Kapitals notige Zeit verkiirzt.

Bozic-

4. Die Bremseinrichtung System Bozic ist
leichter, wodurch das Eigen- sowie das tote
Zugsgewicht geringer wird und eine Erspar-
nis an Betriebsstoffen und dergleichen erzieit
werde.

5. Die Bozic-Bremse hat die Maoglichkeit
einer angemessenen Abbremsung der leeren und
verschieden beladenen Wagen, sowie auch der
Regulierung in den groBtmoglichen Grenzen.

6. Beim Beniitzen des Steuerventils
»D« ist eine vollkommen automatische
stindige Regulierung der Bremswirkung
dem Ladungsgewichte moglich.

Type
und
nach

7. Die Bozic-Bremse hat als Folge der ad
5 und 6 angefiihrten Vorteile den weiteren Vor-
teil einer leichteren Bedienungsweise als dies
bei den iibrigen Bremssystemen der Fall ist.

8. Ein Gleiten der Rider, welches mehr-
mals bei den Wagen mit Kunze-Knorr-Bremse
infolge der Ueberbremsung bei leeren Wagen
beobachtet wurde, ist bei der Bozic-Bremse
ausgeschlossen,
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9. Der ungiinstige EinfluB, der mit der Ver-
langerung des Kolbenhubes bei den abgeniitzten
Klotzen erfolgt, wird mdBiger und eriibrigt die
Verwendung eines Bremsregulators, wie er bei
anderen Bremstypen verwendet wird.

10. Die Druckluft aus
besser ausgeniitzt. Wahrend
Knorr-Bremse zum Erreichen einer besseren
Durchschlagsgeschwindigkeit die Druckluft in
die Beschleunigungskammer gefithrt und beim
Bremsen von hier aus unausgeniitzt in die At-
mosphdre ausgelassen wird, beniitzt die Bozic-
Bremse einen Teil der Leitungsluft zur Verstar-
kung der Wirkung im Bremszylinder.

11. Die Verwendung genau einzustellender
Zusatzapparate wie V-Ventil, Mindestdruckven-
til, Uebertragsventil, Drosselungsventil, Nach-
stellungsspannstange der Bremszylinder etc.
kommen bei der Bozic-Bremse vollkommen in
Wegfall.

Die bisher mit der Bozic-Bremse erzielten
giinstigen Resultate und mit ihr gemachten
guten Erfahrungen im praktischen Eisenbahn-
betriebe, betrachtete die tschechoslowakische
Eisenbahnverwaltung alS noch nicht abgeschlas-
sen und entschloB sich daher um bei den aller-
ungiinstigsten ~ Witterungsverhéltnissen wie
Schneestiirmen, Frosten u. dgl. dhnlichem die
Funktion der Bremse weiter zu verfolgen,
weitere 400 mit Bozic-Bremsen ausgeriistete
Giiterwagen im verflossenen Winter in den Ver-
kehr zu  stellen. Die Funktion der Bozic-
Bremsen war trotz argen Schneestiirmen und
Frosten bis minus 18 Grad C, wéahrend welcher
normale Fahrten mit diesen Wagen absolviert

wird
Kunze-

der Leitung
bei der

wurden, eine zuverldBliche und  zufrieden-
stellende.
Die Verfolgung der Funktion der Bozic-

Bremse auf einer breiteren Basis wird infolge
dieser ausnahmslos giinstigen Resultate von der
tschechoslowakischen Eisenbahnverwaltung nun-
mehr beendet.

In den ersten Friihjahrsmonaten dieses Jahres
wird die Entscheidung {iber die programmaiBige
Ausriistung des gesamten Giiterwagenparkes
der tschechoslowakischen Staatseisenbahn mit
der Bozic-Bremse getroffen werden,

Nachtrag: Ich hoffe, daB durch diese Zeilen
die den Tatsachen wiedersprechenden Angaben
des vom Herrn Ing. Dr. Hildebrandt, Direktor
der Fa. Knorr-Bremse A. G. in Berlin im 3. Heft
dieser Zeitschrift, zum Abdruck gebrachten Ar-
tikels nicht nur vollkommen in das richtige
Licht gebracht, sondern widerlegt werden und
bemerke nur, daB es ganz gleichgiiltig war, in
welchem Zugteile der MeBwagen eingereiht
war, da der Probezug auBer dem MeBwagen
noch mit zwei mit MeBapparaten versehenen
Beobachtungswagen, von welchen sich einer in

der Mitte, der andere am Ende des Zuges
befand, ausgeriistet war. In diesen beiden
Beobachtungswagen haben die Vertreter der

fremden Eisenbahnverwaltungen — unter diesen
auch der Vertrefer der deutschen Reichseisen-
bahn — die Bremsresultate genauest verfolgt.«
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Tabelle A,

Ubersicht Uber die Vergleichspriifungen an stehenden Ziigen in Zilina entweder

gebremst mit der Kunze - Enorr, oder mit der Bozi¢ - Bremse.

E r 1 8 u t e r u n g e n.

tbersicht iiber die Verwendung der bestehenden Bremsschemen:
A1s S P vezeichnete Schemen wurden fiir Priifungen bei leeren Garnituren verwendet,

n - . - - -
Als S * wvollgeladenen Garnituren verwendet,

n/2 " “ - "
Als S / " " halbgeladenen Garnituren " s

Die urspriinglichen Bremsschemen sind mit fortlaufendem Index versehen., Die Wagengruppen
bezeichnet * + " geben die Anzahl der Wagen an, in denen durchgehende Bremse eingeschaltet war,
Die Wagengruppen bezeichnet mit " - * geben die fLnzahl der Wagen mit durchgehender Eremsleitung
an.

S, - + Lokomotive + 1-13+1=15+1=1+1=15+1=13+1=T7+T=12+1=14+c ohne Lokomotive 200 Achsen

. davor Bremsen 2o = lo%

62 - + Lokomotive + 15=3+15-15+15-T+30 ohne lokomotive 200 Achsen
davon Bremsen 150 = 75%

Sj - + Lokomotive + 3=15+8-5+c=15+7-15+9-10+11 ohne Lokomotive Z2oo Achsen

davon Bremsen 8o = 40%

Priifungen am stehenden Zuge mit 200 Achsen in Zilina und_zwar:_

am 2,1X.1930 mit Kunze-Enorr-Bremse, Linge des Zuges 899.8 m, Linge der Leitungen 959.8 m
am 9,IX,1930 * Bogzi¢-Bremse - . s 905.,7 " ” - ¥ 965.7 "

am 17,1X.1930 * Bozic-Bremse o . = 898.8 " “ ® s 964,8

Py &
1] DWW 80 +#
5 S (838 |
b2 & g’o& a N W Zweck der Prilfung Resultet
o Iy =} g | o 0 W O
I e 5} QO I o @ M
> M & |ow [ m ~ ~ W
€4 0ol o | B =} < A
1 o= ) © ~ 3] G
5 |ZH 4 [2=<|8 |3 |33
6 |95 8 |dg 8 S E
1R |5 |82 nlE |53
— m 5 2] < g B 0
Priifung uber die Wirkung der
Bremse noch den Bedingungen 5_u.
7 der internationalen rrifungs—
bedingungen:
Wortlaut der Bedingung 5:
"Die Bremse soll auch einwand-
"frei srbeiten bei einem Be-
"triebsdruck,der bis zu 0.5 at.
"hoher oder niedriger ist,als
"der normale,Auch bei einem
"geringeren Betriebsdruck als
"4,5 at. und zwar bis zu 2 at,
"herab,muss die Bremse ncch in
"Tiatigkeit gesetzt werden
"konnen, "
Wortlaut der Bedingung 7:
"Die Durchscrlagsgeschwindigkeit
"der Bremse soll bei Schnell-
"premsungen aus normalem Be-
"triebsdruck, fiir Ziige aller Artg
rZusammensetzung mindestens
"loo m/sec.betragen.
KKG
R.IX. 1 S{ 1o NB [lo.3 93,2 | a/Prufung bei Betriebsdruck von | Alle Wegen haben abgebremst,.Beim
2 atm, losen waren alle Bremsen geldst.
Bozid
9. IX. |43 " " " [13.2 | 73.2 - " - Der 31ste Wagen bremste nicht,die
Luft entwich durch eine Undichtig-
keit im Zylinder,Beim Losen losten
alle Bremsen.,
KXG
2.IX. 2 |sB | 75 " |14.5 66.<| a/Prifung beim Betriebsdruck Alle Wagen haben abgebremst,Beim
- < von 2 Atm. 1osen waren alle Bremsen geldst.
§°§§° 44 | n " " 110.3 93,7 - " - Ausser dem 3lsten Wagen bremsten
Fee auch nicht die Wagen Nr.4,11,13,27,

28, 30,73,78,81,82 u.83. Beim Wagen
53 hat sich der Kclben bewegt,aber
die bremslkldtze haben sich nicht
angelegt.

Resume:

Der Fall wo ein Betraebsdruck ven

2 Atm.verwendet wird,ist els ganz
besonderer Ausnzhmsfall zu be-~
trachten,welcher sich im Betriebte




| 8 b4 B -
| o I ' P o
o |E¥l2 (™3 |8 18 [5%
2 = Q Mo N © [V
> g = o o — —~ o s
S 1881 P8 e |8 55 Zweck der Prifung Resultat
2 15h|a |2EYSE|En iz
o “wl 5 |@HS ARG $3
EOJEE| S |BER| AT (B¢
—H%& | m < 0 < 8 g g’o
fast nie einstellt, Ein derartiger
Fall wiirde nur beim Abbrechen des
Kompressors vorkommen, wo notig wtire
mit der durchgehenden Bremse bis zur
nzchsten Station zu fahren,um dort
den Austausch der Lokomotive durchzu-
fithren.

KKG Im gegebenen Falle, wo der Zug mit
75% nach Anzahl seiner Achsen ge-
bremst wurde, kommt der Wegfall von
12% der Bremsen fiir die Sicherheit
des Betriebes nicht in Frage.

KKG - —_— S —

2.IX | 3 Sg 75 | NB | 11.5 | 83.5 | b/Priifung bei Betriebsdruck von

- 4.5 Atm. Bremsen und Losen chne Fehler

Bogic

9.IX, |45 . » " 8.3 | 116.4 - " - Klotzdruck b. KKG 510

" " Bozié 380

KKG |4€ " . . lo 96 ¢/Priifung bei Betriebsdruck von |Simtlich gebremst.Gelost hat Wegen

2.1X 5 Atm. Nr, :1/ in 56", 33/-94} 71/-147",

L, loo0/300*

Bozic

9,1X. |46e| " " . 8.6 | 105.2 - - Samtlich gebremst.Gelost hat Vagen
Nr.:1/in 46", 33/-255", 71/-309",
loo/=308"

KKG . R e e

2.1X,| 6e Sg lo [ NB| 9.1 105.4 - " - Samtlich gebremst.Beim Ldsen loste
Waren No, 1/in 657, 33/-109",71/-128)
loo/-137. Der Letzte begann in 78" zu

.. losen.

Bozic .

9.,IX, |48e] = s - 9 [o7.3 - - Samtlich gebremst. Beim lLosen loste
Wegen No, 1/in 46", 33/-117",71/-136"
loo/-171, Der letzte Wagen begann in
85" zu ldsen.

EKG

2.,1X |5¢f Sg 40 | KB | lo 96 - " - simtlich gebremst.Beim Losen loste

B Wagen Nr.33/-95", 71/-126",1l00/-135"

Bozic

9,IX, | 47| * . v 18,7 | 111 - v - Stmtlich gebremst,Beim Losen loaste
Vagen Nr.1/-46",3%/-188",71/-233",
loo/~250".

EEG

2.,IX.|12e S; 40 KB | 9.5 lol c/Priifung bei Betriebsdruck von

5 Atm. Szmtlich gebremst. Beim losen loste
die Bremse des 1l,Wagens in 105",
71/-131", loo/-180".Klctzdruck lloo.

Bozié )

9,IX,|54e| * . » 6.6 46,3 - - Alles anstandslos gebremst und ge-
15st,.Beim losen ldste Wapen Nr.1l in
46",33/=244", T1/-306",100/=320". ‘

Bozié

17.IX| 90e| " * » | 7.3 32,1 - " - detto: Wagen 1/in 46",33/-242",

| 71/-27T0",100/=290"
| Klotzdruck 1445
| 14%o0,
Priifung Uber die Wirkung der
Bremse nach der Bedingung 9.
| Wortlsut der Bedingung 9:
! ¥EBetriebsbremsungen missen sich '
= “bei Ziigen bis zu Zoo Achsen {
| "bis zum Zugschluss fortpflan- |
| "zen,scbald der Houptleitungs-
| mdruck um hochstens o.5 atm.
| "ermassigt wird,gleichgultig,
| "wie die Bremswagen und Lei-
| "tungswaren im Zuge verteilt
| "sind.
KXG | |
201X o} #C sg lo RBo | Beim Betriebsdruck von 5 Atm Der im Zuge unter Nr,76 und loc einge
0.3 | und bei Verringcrung des Druckes | reihte Wagen hat nicht gebremst, |
Btm. | in der leitung um 0.3 Atm, Jurch cden Einfluss der Undichtigkeit
~ | der A-Kemmer haben bis zu 12 Miruten
1 die Bremsen bei den Wagen 24,33,86
| u.99 vollkormen u,bei den #zgen INix.
! 1 u, 71 teilweise gelost,
!
| 1
! |

P
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Moz1¢ RBo
9.1X.| 46¢ Sg lo (0.3 -
i Wtm . - Belm Betriebsdruck von 5 Atm.u. | Wagen Kr,22,25, 28,30 u.78 haben
bei Verringerung des Druckes in | nicht gebremst,Bei Wagen Nr.l,4 u.
der Leitung um 0.3 Atm, %z haben die Bremsen teilweise ge-
ost.
KKG
2.1X. | 54 | 5§ |40 = - - Wagen Nr.24, 33,76 u.99 haben nicht
T gebremst.,
ozlc
E-IX- 47d " " " - - - " - Wagen T4 u,55 haben nicht gebremst.
beim letzten Wagen hat sich der
Kolben bewegt, jedoch die Klotze
haben nicht angelehnt,
KKG RBo
2.1X, | bc S{ lo |o0.4
., Atm, | - - Detto um 0.4 Atm. Alles hat gebremst
Bozic RBo
9.IX. | 480| " » 0,3 - - Detto um 0.3 Atm. Wagen Nr.63 hat nicht gebremst
Atm,
ud 480 * * | RBo Detto um 0,2 Atm,
0,2 Ausserordentliche FPrifung auf Wagen Nr,99 hat nicht gebremst.Bei
Atm, die IEmpfindlichkeit der Bremse Wagen Nr,31,84,lo0 haben sich die:
Kolben bewegt,die Klotze haben je~-
doch nicht angelehnt,VWagen Nr.1l
RBo hat gebremst, jedoch dann geldst,
. 48¢| " " 0.3
' Atm. Beim Druck von 4.8 Atm.durch Wagen Nr,99 hat nicht gebremst.Bei
dessen Verringerung um 0,3 Atm, | Wagen Nr.1l, 63, loo waren nach
Losen die Bremsen geldst,bei Wagen
31 u., 48 hat sich der Kolben be-
wegt, jedoch die Klotze haben nicht
angelehnt,
KKG RBo
2.IX, 120 Sg 40 0.3 - Detto von 5 Atm.durch Ver- Bei erster Priifung hat die Mehrheit
Atm. ringerung des Druckes um 0,3 der Wagen nicht gebremst,weshald
Atm, in der Stellung fiir die Prifung mit gutem Erfolge wieders
beladene Wagen holt wurde, Der letzte Wagen hat
., jedoch neuerdings schlecht gelost.
Bozic
9.1IX. | 54¢f * w " - - - " - Wagen Nr,87 hat nicht gebremst,
Bozid
17.IX.90c L . v 8.8 | - - " Alles anstandslos gebremst und
gelost,
Bremsklotzdruck 330
)
KKG RBo
2.1X, | 44 Sg 75 0.5 - - Beim Betriebsdruck von 5 Atm, Alles hat gebremst,Durch den Ein-
Atm. durch Verringerung desselben fluss der Undichtigkeit der A~Kam-
um 0,5 Atm.bei lecren Wagen mer haben bis zu 12 Minuten Wagen
Nr.24, 33, 86, 99 vollkommen und
Wagen Nr.%l teilweise geldst,
Bosid )
9,IX. |46 | v “ " - - - ¥ o Wagen Nr,74 u.78 haben nicht ge-7
bremst.Bremsen der Wagen 3¢ u.76
haben auf die Verringerung des
Druckes reagiert, Kolben bewesten
sich, Klotze haben jedoch nicht an-
gelehnt,Brewse des Wagens 4 loste
automatisch,
Bozié RBo -
9,IX, [48d Sg lo (0.5 - - Beim Betriebsdruck von 5 Atm, Beim Wegen 63 hat sich der Kolben
Atm.| durch Verringerung desselben bewegt, jedoch die Klotze haben
um 0,5 Atm.bei leeren Wagen nicht angelehnt,
Bozid
17.1X{90d |2 | 40 » - - Detto bei vollbeladenen Wagen Anstandslose Bremsung und Losung.
3 Bremsklotzdruck 572
ITo
Priifung iiber die Wirkung der
Bremse nach Beq;ggung,lo der
internationalen Frifungsbe-
dihg%ggen.
ortlaut der Bedingung lo:
" eine Vo remsung sus nor-
"malem Betriebsdruck zu erzie-
"len,muss der Leitungsdruck um
L "mindestens 1 atm. und hdchstens
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"um 1,5 atm. bei Eigengewichts-
"abbremsung oder 1.7 bel Last-
"abbremsung vermindert werden,
KKG UBo '
2.1X, |12 Sg 40 0.9 Beim Betriebsdruck von 5 Atm. Bei Wagen Nr,23 u,93 wirkten schon
durch Verringerung desselben beide Zylinder,Durch den EinfluB
um 0,9 Atm, der Undichtigkeit der A-Kammer haben
bis zu 17 Minuten Wagen Nr,3,24 u,
33 gelost,
KKG * |UBo h
2,1IX, |4a Sg 5 1 A/Priifung mit lecrer Garnitur Durch den Einfluss der Undichtigkeit
Atm.| -~ - durch Verringerung des Druckes| der A-Kammer haben nach 15'diec
in den Leitungen um 1 Atm. Bremsen der Wagen Nr,24, 33, 61, 70,
o 86, 96 und 99 /7/ gelost.
Bozic UBo
9,IX, |46a Sg 75 1 - YWagen Nr,15 u. 78 haben nicht ge-
Atm,| - - bremst Kolben haben sioh nicht
bewegt/.
— . e e e e e e s e
2, IX. |5 b Sg 40 L - - - " Wagen Nr,24 u.76 haben automatisch
nach 3 lMinuten geldst, Die Ldsung
wurde nach 4' 34 1/c" durchgefiihrt,
Bozid
9.IX. |47b| = | * " - - - " - Beim Wagen Nr, 78 hat sich der
Kolben um 1o mm bewegt, die Kldtze
haben jedoch nicht angelehnt,Dle
Lésung wurde in 4'30" durchgefiihrt.
Bozié
17.IX487b| * . . - - - " - mstandslose Bremsung und Idsun’,
Die Bremszeit wurde nicht gemesaen
KKG - S
2.0, |68 £ |20 [* | - | - - ¥ :
v,z Anstandslose Bremsung und Lisung
Bozic 48al = " " - - - %o
9,IX,
B/Priifungen mit beladener R T
iGarmitur, Verringerung des Druckes
in den Teitungen um 1 Afm.
KKG {UBo
2,1X, |12a Sg 40 1 - - Bremsen anstandslos, Beim Bremsen
A tm, hat die Bremse des letzten Wagens
schon nach erreichten Druck von
4,6 Atm, in 105" gelist.
Bozid
9.,IX, |54a] * " " - - - - Bremsen und liésen anstandslos,
C/Priifungen mit leerer Garnitur, T
Verringerung des Druckes in den
Teitungen um 1,5 Atm,
EXG UB )
b, TX. (4 |SP | 75 hm Bremsen und Ldsen anstandslos,
2 n.5 Gebremst in 3 Minuten 30 Sekunden, .
s Atm o - -
Bozic ” .
,IX, |46b| * " . - - -7 - detto, geldst in 3 Minuten 33 Sek,
Bozié |87c S% 40 | " - £ - %= - Alles anstandslos gebremst, nur bein
’ Wegen 33 wurde ein undichter Zylindey
festgestellt, Bremsklotzdruck 620
3 1)
Hierauf wurde iiber Wunsch der Ver-
treter fremder Eisenbahnverwaltungen
der Druck in den Leitungen um
weitere 0.5 Atm, verringert und
nach erfolgtem Ausgleich der Drucke
der Klotzdruck gemessen, Derselbe
blieb richtigerweise der gleiche,da
der Maximaldruck bei Verringerung
des Druckes um 1,5 Atm, erreicnt
werden s0ll, Beim 1dsen wurde beim
Wagen Nr, 1 in 52z%, 32/-2oc”, 71/~
192" und loo/~ 180" gelist
KXG ] UBo
2.IX.|12b s‘; 40 (1.7
Atm, - - D/Priif en mit beladener Alles anstandslos gebremst und
Garnitur, verringerung des gelost,
Druckes in .den leitungen um
e = ;’ 1 1.7 Atm, = o S0 B ey | L et




Brems-Type

fungsnummer

Laufende Irii-

Brems-Schema

Anzahl der ge-
brigsgen Achsen

g

geschwindigkeit

Durchschlagszeit
Durchschlags-

Zweck der Priifung

Resultat

Bozid
9.IX.

Bozic
17. IX|

fey
-
-4

90b

B

~
=]

@ Art der Bremsun

>
g4,5

D/Priifungen mit beladener
Garnitur, Verringerung des
Druckes in den Leitungen
um 1,7 Atm.

Alles anstandslos gebremst und
gelost.,

detto, Bremsklotzdruck 1450

Beim Losen ldste

der 1., Wagen 1in 49 Sekunden
n 33. u " 310 "
* Tis " u 225 "
*loo,. " » 215 »

KKG
2.1X,

Bozié
9.1IX,

Bozié
17.1X4

18

6o

40

Prifung iiber die Wirkung der
Bremse nach Bedingungen 11 und

16 der internationalen Priifungs-—

|_bedingungen:
Wortlaut der Bedingung 11:

'Beihﬁinleitung einer Bremsung
"/Schnell-oder Betriebsbremsung/
"muss schnell ein Bremszylinder-
"druck erzeugt werden, der ge-
"niigt, um die Klotze zum An-~
"liegen an die Radreifen zu brind
"gen,Der dadurch erzeugte Klotz-
*druck darf 2o% des im Verlauf
"dieser Bremsung erreichbaren
"hochsten Bremsklotzdruckes nicht
"iibersteigen,Sodann soll der
"Druck allmiéhlich bis 2zu seinem
"Hochstwert ansteigen, derart,
"dass bei Vollbremsung 95% des
"héchsten Klotzdruckes erreicht
"werden,beim kleinsten Kolben-
"hube nach frithestens 28 Sekunden
"und beim gréBten Kolbenhube nach
ngpitestens 6o Sekunden,gerech-
"net vom Beginne des Druckan-
"stieges im Bremszylinder."

Wortlaut der Bedingung 16:

"Bei vollstindigem und ununter-
"brochenem Losen der Bremse eines
"einzelnen Wagens nach einer
"Vollbremsung muss der Brems-
"klotzdruck allmghlich sinken
"derart, dass die BremsklBtze
gelost sind/ gerechnet vom Be-
"ginn des Druckabfalles im Brems<
¥zylinder/frithestens nach a Sek.,
"bei kleinstem Kolbenhube und
"gpitestens nach b Sek. bei
rgroastem Kolbenhube und zwar
"sowohl bei Eigemgewichtsab-
"bremsung als auch bei Lastab-
"bremsung des Wagens,"

Die aus den entsprechenden Diagram-
men entnommenen Erfolge waren gut,
/Fir leere Wagen/.

Gegeniiber der Priifung 87b von der
Priifung 94 angefangen, &#nderte
sich der Kolbenhub.

Urspriinglich Bozid
1/115, 23/135 71/80, loo/190.

Neu Boz
1/1%0, 33/135, 71/80, l00/115.

¥KG

2.IX,
Bozid
21X
Bozic
17.1X4

KKG
2.IX,

Bozid
9.1X,

64
98

23

65

3 U?E

konnte nich
aufgezeich-
net werden

7 143.6

t Priifung mit beladener Garnitur

detto/filr vollbeladene Wagen/
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Brems-Type

Laufende Prii-

fungsnummer

Brems-Schema

bremsten Achsen
in %

Anzahl der ge-

sung

Art der Brem-

Durchschlags-
zgeit

Durchschlags-
geschwindigkeit

Zweck der Priifung

TResultat

2.1X,

Bozié
90 n.

16

58

40

40

UBo
Atm,

UBo
Atm.

11

87.2

107.3

Priifung tiber die Wirkung der
Bremse nach Bedingungen 12, 14
und 17 der internationalen
Priifungsbedingungen.,

Wortlaut der Bedingung 12:

"An Wagen, die verschieden hoch
"abgebremst werden konnen, je
"nachdem sie leer oder beiaden
"sind, soll der Bremsklotzdruck
" Lastabbremsung wihrend des
rganzen Zeitebschnittes der Voll~
"bremsung annihernd proportional
" bleiben, dem bei Eigengewichts-
"abbremsung erreichten, Die
"Zeiten bis zur Erreichung des
"hdchsten Bremsdruckes sollen in
"beiden FHllen anndhernd gleich
"sein. "

Wortlaut der Bedingung 14:

“Wenn men die Last abbremst, soll
"der beim grossten Knlbenhuie U,
"bei einem normalen BetriebsdrucK
"von 5 atm. erreichbare Brems-
*klotzdruck wenigstens gleich

"0.5/7+C/ sein,wobei T das Eigen-
rgewicht des Wagens und C aie
"kleinste Last ist, von der ab

* die lastabbremsung angewendet
"werden darf. Der bei kleinstem
"Kolbenhube erreichbare Brems-

"Klotzdruck darf dem Wert 0.85

"/T+C/ nicht iibersteigen.

Wortlaut der Bedingung 17:

*Die Zeit filr das Auffiillen der
"Bremsausriistung eines Wagens
"goll so bemessen sein, dass das
*"Fiillen der Hilfsbehsdlter und
"das Lisen der Bremsen auch am
"Ende langer Ziige nicht beein-
*tridchtigt wird und dass in der
*Leitung keine grossen und plc‘tmr
*lichen Druckschwankungen ent-
ngtehen, die ein unbeasbsichtigtes
"Bremsen benachbarter Wagen her=-
"vorrufen kdnnten,"

Priifung mit leerer Garnitur

luar

Anstendslos,

Die Eolbenhube haben sich gegeniiber
den Priifungen 5b und 47d seit der
16ten und 58sten Priifung wie folgt
gedndert:

ringlich

neu
33/482

200
Loo/785
ringlich

bei EXG :

71/?%&3’

100
b%

urs
neu bei Bozié :

AR v W

loo/ %g%




Zeitspanne:

a/ zur vollkommenen Leerung der
Leitungen beim éod—nchsigen
Zuge in der Linge ‘'von 964.8 m
bei eingeschalteten 40 Brems-
wagen .

b/ zur successiven Auffillung
auf Druck 1 Atm,
2AI

i (B, |, %
! o |wn o [ o 2
2 Gyl 8.8 (B8 (B3
& ag g | a | g A= Zweck der Prifung Resultat
roEE | Hgﬁ | 8n |8F
s |55 8 |GEN[S |88 |83
g 354 (587 |8 A%
A ke o |< ©
RKG
R.1X. |20 Sg 40 U?o - - Priifung mit beladener Garnitur Anstandslos
Atm,
Bozié
P.IX, |62 | = | " . - - - Y- wagen 78 hat geldst.
Bozid
17.1X}1o0 S?Q ® * | 7.0 [143.6 | Priifung mit halbbeladener Bremsklotzdruck 780, also zirka
Garnitur 1/2 gegeniiber dem vollbeladenen.
/Siehe folgende Priifung/
Gebremst in 280 Sekunden,
Bogid
17.1x} 99|s5 | » | * | 7.1 [135.9 | Prifung mit vollbeladener
Garnitur Bremsklotzdruck 1440
1432 veim Kolvenhub 115 mm
Durch den Vergleich mit dex
Priifung 9oc vom 17.IX.
wo ein Bremsklotzdruck
1445
30 beim Eolbenhub 190 mm
erzielt wurde, ist nachgewiesen,
dass die Anderung des Kolbenhubes
bei der Bozid- Bremse keinen zu
bedeutenden Einfluss auf die
Bremswirkung hat,
Bogid
R7.1X.| 101 s§ 40 | ¥B| - | - | Peststellung der bendtigten

Entleert von 5 Atm, auf Full
in 3 Minuten,

30 Sekunden
47 »
63 "
84 i
115 »
155 ”
180 "
220 -
240 -




Tabelle B

Ubersicht tiber die Vergleichsprifungen auf fahrenden Ziigen, gebremst:

a,/ entweder mit der Kunze - Knorr oder mit Bozié - Bremse,
b./ mit beiden Bremssystemen gleichzeitig.

E r 1 8 ut e r unwegen .,

Ubersicht iber die verwendeten Bremsschemas :

Die Wagengruppen bezeichnet mit * + * geben die Anzahl der Wagen an, deren durchgehende
Bremse in Thtigkeit war. Die Wagengruppe bezeichnet mit " - ", geben die Anzahl der Wagen
mit Rohrleitungen an, Bei den Schemen S - 19 bis S - 22 bedeutet bei der Wagengruppe der
Buchstabe " b " die leeren Wagen mit Bogié Bremsen versehen, der Buchstabe " k " leere VWagen
mit Kunze -~ Knorr Bremsen versehen, der Buchstabe " B " beladene Wagen mit Bozié-Bremsen ause
geriistet und der Buchstabe " K " beladene Wagen mit Kunze-Knorr - Bremse ausgeriistet.

&d. a,/ Auf der Strecke Zilins — Trend. Tepld :

leerer Zug:

+ lokomotive = 2 +1 -1 +14 = 3 +15 - 14 +2 =1 +1%3 =3 +29-1+1
ohne Lokomotive 200 Achsen, davon gebremst 150 = 75%

S -5: +Lokomotive-2+1-15+1-15+1-1+1-15+1-1+1-8+1-8+1-15+2-8+1
-1+1

S -4

ohne Lokomotive 200 Achsen, davon gebremst 24 = 12%

S«6: + Lokomotive = 2 ¢ 1 = 1+ 1- 12 + 1 = 15+ 3= 15+ 1 = 1 + 1= 8 + 1- 8 + 4= 12+ 2= 6+ 3=1+ 1
ohne Lokomotive 200 Achsen, davon gebremst 38 = 19%

S=17: + Lokomotive = 2 + 1 =1 + 2= 11+ 1 =13 + 5 =15 + 1= 14+ 1 =4 + 5= 8 + 5= 11+ 2= 2+ 7= 1 + 1
ohne Lokomotive 200 Achsen, davon gebremst 62 = 31%

S =8 : + Lokomotive = 2+ 1 = 1+ 3= 6 +2 = 11 + 5 =8 + 5~ 4 + 1= 1+ 1= 15+ 5 = 134 1= 7+ 6= 1 + 1
ohne Lokomotive Zoo Achsen, davon gebremst 62 = 31%

Auf der Strecke Piargy - Hronskd Breznica :
leerer Zug:

S =9 7 + Lokomotive = 2+ 1 = 1+ 4 - 7 43 = B+ 2 =7 +3 =15 + 5- 1
ohne Lokomotive 120 Achsen, davon gebremat 38 = 31, 66 %
S = lo: + Lokomotive = 2+ 1 = 1+ 14 = 8 + 15~ 3+ 14 - 1 + 1
ohne Lokomotive 120 Achsen, davon gebremst 90 = 75%
S~ 11: + Lokomotive - 2 + 1 =1 + 4 =6 +4 =8+ 2~5+5-15+5~1 4+ 1
ohne Lokomotive 120 Achsen, davon gebremst 44 = 36,6%
S-12:+Iokomotive-2+1-1+2-1o+2-8+2—6+4-15+5-1+1
ohne Lokomotive 120 Achsen, davon gebremst 34 = 28,3 %
S - 13: + Lokomotive - 2 + 1 -1 +2 =11 +1 -8 + 1-8+1-1+1-15+1_1+3.1,1
ohne Lokomotive 120 Achsen, davon gebremst 24 = 20%

beladener Zug:

Sw-14; + Iokomotive = 2 + 1 =1 + 2 =1 +2 -4 +3 =T +3 =14+ 3 3-8+4-34+7«2+1
ohne Lokomotive llo Achsen, davon gebremst 52 = 47,27%
S5~15: + Iokomotive - 2 + 1 = 1 + 12 -5 +5 -1 +8 3 +15 -1 + 1
ohne Lokomotive llo Achsen, davon gebremst 84 = 76,3%
S~ 16: + lokomotive = 2 + 1 =1 +9 =9 + 4 -1 + 4«11 + 11 - 1 +
ohne Lokomotive llo Achsen, davon gebremst 60 = 54.54%
S ~17: + Lokomotive - 2 + 1 -1+ 7 124+ 3-1+3-15 8 -1+1
ohne Lokomotive 1lo Achsen, davon gebremst 46 = 41,81%
S~18: + Iokomotive = 2 + 1 =1 +2 =1 +2 =15 +2=1+3 =15+ 32 +2 22 4+ 1
ohne Lokomotive llo Achsen, davon gebremst 32 = 29,9%

ad b,/ gemischt beladener Zug:

S = 19: + Lokomotive - 2 + 1b = 1 + 6b + 7B -4+ 4b + 2B~ 1+ 1B+ 1k +2K+4k -~ 4+ Tk+ 6E-1+ 1K
zusammen ohne Lokomotive 1lo Achsen,davon gebremst 84 = 76,3%

S = 20: + Lokomotive - 2 + 1b- 1 + 3b =3+ 3B -8+ 4b -~ 1 + 1B~ 1+ 1B + 1k - 2+ 3k - 8
+ 4k - 2 + 4K - 1 + 1K g4
zusammen chne Lokomotive 1lo Achsen, davon gebremst 52 = 47,374
S~ 21: + lokomotive ~ 2 + 1k + 2K + 4k - 4 + Tk + 6K =1 + 1E + 1b - 1 + 6b + 7B - 4
+ 4b + 2B - 1 + 1B
zusammen ohne Lokomotive 1llo Achsen, davon gebremst 84 = 76,%%

S - 22: + Lokomotive = 2 + 1k + 2K + 1k ~ 7 + 6k -5 + 2k ~ 1 + 1E +1b = 5 + Zb ~ 3
+1B~-2+1B~4 +4b + 2B -1+ 1B
zusemmen ohne Lokomotive 1lo Achsen, davon gebremst 52 = 47,374
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l [ Art der Bremsung aus
| | der Gescrwindigkeit 8
0 | o ~ | )
| SIE R, | b |3 | 4B = g
‘ b o S 5 i o & |schnell- | Voll- Regulier-| w | <
! (% be] d |8 Q ° by I3
f | ol e P & 5] @ | bremsung | bremsung [bremsung 3 E Anmerkung
g (4] 3 @ = ~ SIS
e | me | w | o o N ] £ ©
L) + @ ¢ ko | @ Lo - | [ wl N =] = o] (% wn
(o] i U o vo|l o | & + + of © @ ] () ] (PN &~
o =) | o] » O @ N L] (2] ol o el Q Fel (] Q00 + =
LS v SR e N ‘ IS o0 H Lo | W 1o | W VoW A Eal
L 1] o ~ o g | 0O [ @ q (Rl ,::f. u.xz.-a .::t O o
Sl RIS Bl s | TR B8P | RE|BS(BE S5 (KRR 3
' = o SHl e la 7 M © 8 bS58 |88 B8 |BE|BS b o
o |lsmaa o [T | e o ) A b0 BN | b0 |TOH | >0 |0 @ S|
A./Dritfungsfahirten Ziiren auf der Strecke Zilina — Trenc.Tepla:
{TEK 100.5|045| Joo|T5 - - - | 45/] x/ x/Zug entzwei
[3./1%. Schema 35 gerissen zwischen
I S o4 16.u. 17.Wagen
| beil Erniedrigung
‘ des Druckes in
der Leitung um
0.4 atm.im
km 190.2
Bozid g . - - - RB 73 | Die Geschwindig-
lo./1X [ 45/ keit fiel bis
XX auf 15 km/St.
32 Ruhiges Bremsen
ohne Zerrungen.
Rozid " o v - - - | v |RB 52 | ohne Zugs-
16./IX 44/ zerrungen.,
e S r
|MEK 189 3 |@/-2 - - - |RBx/| RB 28 | x/Priifung
13./1X. 135/ |37/ wiederholt.
i25 25
RBxx xx/wegen der
135/ Kiirze des
lo Terreins nicht
L, geprift,
Bozic | 1868.5|-24 " & - - - |RB | RB 46 | Zugszerrung
lo./1X 35/ | 31/
lo 16
16./1X| 189.3|8/~2| " - - - RB 99 | Anstandsloses An-
35/ | 29/ helten des Zuges.
S lo 14
KEX
:3/1x 188~ |2/-1 »!lv? }]33 - -1 T - 165 anstandsloses An-
./Bo3ié | 187.9r241) - . M| - -|-]- yg |Juelten nes Zuses
1lo/1X 14
|Bozi¢ | 18&54+2/~1 = " " | NB = = | = = 18]
ﬁlﬁ/lx 14
NKK 180 +3/8(198 | 12.0 NB | KB - - | - - 47 |Bei Einfahrt nach
3/1IX | Schema 35 34 ~ |Gross-Bytca ist
S5 der mit der NKK
ABozid | = = |2oo " * | ¥B - - | - - 54 |Bremse susgeriis-
lo/1X 36 tete Zug neuer-
Bozic | 182 {gL5| " " " | NB - -] = - 6o |dings gerissen u.
16/1% 35 zwar zwischen
180 +3/6| ™ - " NB - - | - - 58 |Dienstwegen als
zweitem im Zuge
eingereiht und dem
folgenden dritten
Wagen,Hiebei wurde
der Druck in der
leitung um 0,2
atm,vermindert.
Der Dienstwegen
wurde ausgereiht.
|NER (1782 }4/0|198 | 12.0 - -| -|RB | RB 175
| 3/1X 35/ | 36/
|5./|Bozic (179 |g~4 |200 | 12,00 - - lo lo
| lc/1X - % | BB 167
34/
A 18
| Bozid¢ [178.2|-4/¢| " " - - - L RB 184 |wiederholt im
116/1X 36/ Xm 174.2
o . 11
|FKK  (177.3| © [198 | 12.- EB NB | - | -] - [~- 22 | Beim Bremsen unbe-|
| 3/1X lo | lo deutende Zugezer-
Boz1é [177.0| © |200 NB 99 |33 |okne de 1
| Boz . i - - - - ohne den gering-
| 1o/1X 18 I~ | sten Zugszerrun-
| Bozic |176,9+L8% * . * | NB - -~ | « | = |55 |28 |gen vollkommen
116/1% +1.0 lo ruhig zum Still-
[ stande gebracht.
i Am 1o, X nach-
tréglieh noch eind
l mal eine Schnell-
bremsung im
; 17%.6 kn
L !
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Boz1é (1742115 |200 12
L6/X. | +1,0 |
7./| Bozié [173.6|-2 | =~ | v
16/X SN S S R
FKX |161.0+47//198 |19
3/IXy 1.8 Schema
i 56
8./ Bozié | * ® | 200 "
lo,Xy
Bozic “ . o °
16/X.

Imx |146.94245(198 | 31
| 3/1X. iSchema
i | 81
I}

9./ Bozié 150.84254 200 | 31
lo/1X +1.5

i 1

| Bozié [150,-F25/] = | =
16/1X -1.5
NEKX 140 +32/198 31
3/1X L2

lo/Bozié | " " 200; n
lo/1X 3‘
Bozid 146.6/ -3/ " "
16/11‘ -5 i

e

| FEK  [136.5(0/~ 198‘ "

| 3/1X B.5

‘ |

! |

|11/ Bozié| " " |200| "

| Tho/1x, |

| Bozic[135 1,1 = | "

ﬁ ]16/1x J r

! ,rt der Eremoung au

der Geschwindigkeit

JiB/rs/

3

| £ w
o 9 | g ' ST aE war — ———
% | o/$ |Schnell- 1 Voll- [Regulier-|
t ‘g | g E bremsung | bremsung bremsung | 5
oy @ | i o R T t T -| B
k=) [ o [ ol ~ g ! o - |
fr R -4 I [ ! @ 1 [T |
+ 2] | olo o [ e e oo o +
= W 1o (W (1o |w 10| & |
s & | 8§ ) @ Lt‘Ow;Mv bl de  Ha
o @ g | e wh 'S Wh |OR | Wk | Ok
B ow o g Mo fRG RS R NS RS R
o © 5 co |39 o6 |39 oozl | 3
o o ; >m\mh P U T >0 TH @
S, b - e e e
32,2 112.09‘ ol = | = | = | = KB |RB 466
P ‘gEGTH ‘ j 35/ 136/ |
‘ j 10 11
= B F¥B | - | - - | - |60
I do e | ! |
‘908.47§19.5 '867.7 % | WB | - | - - |- 450
‘ 45 | 46 ; ; ‘ i
922,56 ! 19.4 gol.G " NB ‘ - - - - |S540
932.4 119-3) goo:B . ﬁ% | - i - ‘- - 1599
0.8 48 |
L | | |
908 47 32,9 \ % 1 gB - - |- “ 1544
| o | |
\ | L ‘ ;
‘ | i | ‘ |
| 922, 56\31 9 ol 6| gg - - - - 619
| 1 2 ] 1 \
‘ 1 1 {
| ‘ |
\932 2 31.57‘200 g+ B T R P T
; . 0. ‘ 59 |
| T
- | |
908.47|32.9 _867.7 - @ - | - | - EB/ gg/ 724
L ‘ 6o,
{ i ‘ 45 Zox |
922.56;31.9 1901,6 - - - - " gg/ 399
r ’ ; 48xx |
(932,231 57‘353_3 - - e e
0. | |
| , I | | ; 42xxx
i | | ; ] } ; >
3908.47132.9 887.7 - - ®B | PB |- - |4
i | | ! | | | r
i ‘ ; w Lo | | rie
! ‘ | ! ‘
I 922, 56 31.9 \ 0l.6 - : ‘ga ; gB | - _ '809
o |50 | S
‘932 2 31 57 0.8 - f = ;gn ‘ gg - - 517
o. '50 | [~

|
| B ./ Rilckfehrt mit leerem Zuge auf der utrecke ‘Trené,Teplé - Zilina.

| Am 3,IX. wurden mit FKK Bremse und am lo.IX. mit Bozié - Bremse Fahrten

|
|

|
|
|
|
|
)
|
|
|

|

=0
o |
| 3|
;f} Anmerkung
| & |
R
l !
|5
s ?
-
173 |
|
o8 |
]
53 |
60
67
47 'Beim Bremsen
starke Stosse im
Messwagen u, im
2,Beobachtungs-—
! wajen,
| 55| Im Messwagen
| etwas stHrkere,im
! | 70.%agen schwache |
: | Stbsse,
|
61 Sttsse im Vorder-
L___
’ und Mittelteil,
‘ Im riickwhirtigen
| Teile genz ge-—
|
\

\ringe Stosse,

| 7l 2H11t bis aut
.| 4 xm/st
| 29| xx/dtto bis eut

38 km/St.

38 xxx dtto bis auf

\
| 23 km/St,
I

struchtlBeim Abbremsen
egist- | starke Zugszerruns

rt | gen und Gleiten
| der RHder,
9d anstandslos

-.=- durchgefiihrt,
|38  Abfahrt nach
- 96 Sekunden,

durchgefihrt nur mit

Regulierbremsungen und betriebsmissigem Anhalten entsprechend Verkehrserfordernissen. |
Am 16,1X, wurden mit der B021c— Bremse folgende Prufungen durchgefuhrt | ‘ f ‘
Bozié | 148.3+2.5 200| 31 932 2 \34 8 ’900 8 - | - T - E - |rB ‘RB | Boz 784
Schema‘ 0. [ ! | 145/ |44, 5 i ¢
58 ! I A B P P |
- 160 -6/ | * o = | = | =« 'mB |EB - | == | = |39 48‘ Gelsst in
+1.8 i | 45 48 | j i | 84 Selunden
12/ = 180 -o/ " LI B L - - KB RB 1270 182
+3.0 | | | | 45/ 44/ |
i n f ; 1o lo | ‘
o 1101 [ssg m mof om0 = - 1 - - | - B |RB 1259 153
| ! i ! 45/ 47/ |
i ! | j 20 | 2o
| ) S NSCEN N - =1 e 7+: - i e 1 bt | —_—
| Cs/. Prﬁfungsfahrten mit leerem Zug suf der utrecke Piargy - Hronské Breznicsa :
| 1. |vormittigige Fehrten_: [ } { | ! |
NEK | 259 |-16| 12031.66 (577.61 |30.6 5272 - | = - | - B EB 328 31
4/1X Schema ! 562,z | ‘ | 4o/ 45/
. S 9 | | i | 30 305
| 13/ Bozid " w « 555.8 }31.2; 532,55 = | = - - RB RB 870 82
11/1X : 557.95 ! ;o/ ;i/
Il | ° f |
Bozid " . » " 565.48 | 30 8 5% - - - - FRB RB | 648 68
18/1X , ?T‘Sio.es 4o/ 43/ |
g : 30 27
i , ; ‘ | ! i ?
| i | ]
t | i
L ol ey b e J l 4

| 57\xGeschw1ndigkcit

|
|
|
|
|
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] Bl Art der Bremsung aus
0 o —~ » der Geschwindigkeit
5 o | § A © w /:B/r:/
B H 2 8h S ¥ | 95 &
o T 8 S 8 & s o & |Schnell- | Voll- Regulier-| ., b
5 a iy g ) g e . © Al 4 |bremsung | bremsung bremsung § § Anmerkung
= ) NP | o | o O M ) | g &
+ [SINa} M e} [} T 3 ] %] M (]
O W) 2] o 8 [N} 3] ) + + O M = =1 = o «
EE S 6 |pol @ ] 0 ol © o | o |1 ol 1 1
I~ o EH | 5 W < E H W (Sl oo 2 o rel o + =
O 7] ~ O (o] [9] [ () I o w 1o [} 1O w ~
ad g ad | R - a NE| W da | De |08 |Fp |oa | 2e| He
Rl B |Bg (B |27 | BT | 87| 8 |EZ|SE|BE(SE|EE|SE|vs|3
[=] m 28 |8 o | = ) ) - BS |88 |88 |58 |86 | B S5 88 |3
b0 | T pu|mH | bw o 4 @ [}
NKK 25L5| =16/ 120|31.66 (577,61 |30.6 | 527.2| = - - - |RB |RB | 373 |49 | Geschwindigkeit
4/1X Schema 2e2 40/ | 35/ fiel auf 14 km/
.4 S9 lo |15 St
14/ Bozid 252 “ " @ 555.8 |[31.2|532.%9 =~ - - - |[RB |RB | 653 |70 | dtto bis suf
11/1X 567.5 ;o/ ;%/ 17 km/St.
o
Bozid " " " " 565,48 | 30.8 |534.95 | - - - - |RB |RB |511 |67
18/1x 570.%5 40/ |41/
N I B EC B =)
NKK 2503|-16 . . 577.61 | 30.6 | 527.2] = - - - |RB | RB [1l.lo0]| 166
4/1X T62.2 40/ | 35/40
15 go/
o
15/|Bozié | 25a7| * » » 555.8 31,2 | 53255] - - = - |RB |RB | 929 |89
11/1X 50T.95 4o/ | 44/
15 2255/
1
Bozid | * . " ° 565.48 | 30.8 [534.95| - - - - |RB | RB | 542 |62
18/1X 0.95 40/ | 42/
I R 15 1z | ] o
NKK 248.3|-16 w * 577.61 | 30.6 | 527.2 | = - - - |RB | RB | 978 |11g
4/1X 5622 40/ |37/
20 41/
20
16/Bozié (248.8| * ¥ " 555.8 | 31,2 |532.55| = - - - |RB | RB | 591 |56
11/ 567.% 4o/ | 44/
20 24/
- 20
Bozic “ . " - 565.48 | 30.8 [534. - - - - |RB RB | 420 | 48
18/1X o, 40/ | 4o/ ,
20 |21/
N | 20
NEKEK | 240 [161|120 | 31,66 |577.61 | 30.6| 527.2 - | = - | = |RB | BB | 305 |36 Geschwindigkeit
4/1X Schema 562,.2 40/ 31/ £511t bis auf
" “ 59 20 | 20 11 km/St.
17y/Bozic " - 555.8 31.2|532.55| = - - - |RB | RB | 590 | 57| 17 km/St.wieder-
11/1X 567.9 40/ 1425 heolt, Endge-
20 23 schwindigkeit
232.% |-16Q4 " " “ . et - - - - 0 RB | 565 | €67 18 km/3i,.
4g/
1
Bozié [240 |-162] * “ 565.48 | 30.8(534.95| = - - - |RB | RB | 376 | 42| Geschwindigkeit
18/1X o. 4o/ | 39/ 411t bis auf
20 | 18 16 km, Ct.
18/ Boz1é |230.5|-190 " * |555.8 | 31.2[532.55| - | - |(UB |[UB |- |~ | 430] 53
11/1X %ﬂg‘ 45 144 .| .t
durch Re-|
duzieren
| auf 1 atm,
Auf der weiteren Strecke bis nach Hronska Breznice bloss Regulier- und B¢trielsbremsungen.
11, nachmittigige Fahrten:
NEK |259 |-16]120]| 75 577.61| 72.5[527.2| = -] - - | RB | RB | 234 |34 | Geschwindigkeit
4/1x Schema 62,2 45/| 4o/ fiel bis auf 2
S lo 35 lo km/St.,wobei die
weitere, programm-
méssig vorgesehene
Priifung RB 35/25
km/St. u.RB 25/10
¥m/St.entfallen
.. musste
19/ Bogié| = wil . " 555.8 | 75.4/532.5 - - = - | RB |RB 547 |46
11/1x R 45/148/
- 35 |34
Bozid % L . 565.48| 73.0[534.95| -~ - - - | RB |RB 43940
18/1x o. 45/|41/
A R . 35 |34
NEX RB| @ - | = | siehe obige Be=
4/1x 35/ merkung
.7 25
20/Bozi¢ | 257.9 16| * | * 555.8 | 75.4/532.55| - -] = | « | RB|RB | 426/45
11/1X 567. 95 35/| 39/
% 25 | 27
Bozic | 2582( " " L 565,48| 73.0/534.95| ~ - - - | RB|RB | 351 |36
18/1x ] '570.95] 35/1 4o/
25 |23
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Art der Bremsung aus
) @ —~ » der Gewindigkeit
N 8 § | g8 [ /s g
] i |8 |58 5 E | 8|4 [Schnedl-[ Voll- [Regulierd £ |
a w5 8| e « ] 513 | bremsung [bremsung | bremsung | 3 =) Anmerkung
¥ 8 (s |E 1815 |5 |% | 5 |5
§ 3 ¢ o ~ Ee] [ o © | o] o <] [ %]
vg 0 - 8 13 5} "0 ~ +© ol o [ ] o ] @ | + 8
=l > o |po| & £ 3 0 ol o oo oo o | o o ]
S o £~ |~Ho * =} P 2] lo | & o | w to | W Mg |
v B |52 (F5] 8 g% |S¢ | £%|9 |of|se|eE|fn|et (st .”
Hol| § tw & o | og s & 2| g ne |[RS|lRE RS RE(R8] % a
Qo » ©E |og | © | oA 0 © © | 00 | |90 [3H |00 |3E | ® @
Ha m m o O [T o S &) (] — PU oS bW O >G | De o3
NEKK HB | @ - - |siehe vorstehende
4/1X 25/ Bemerkung
! lo
21/ Bozid|257.4 |-16 |120 75 555.8 |75.4 [532.55]| - - - - RB |RB 664 [116 | liingere Zeit
11/1X Schema 567.95 25/ {30/ reguliert,
: 5 1o 1o |13
| Bozi¢ |257,7| " | " " 565.48 [T3.0 [532.55| ~ - - - | RB |[RB [137 | 26
18/1x 5E7.95 25/ 23/
lo 9
RKK |256 L " " 577.61|72.5 [527.2 | NB | NB | =~ - | - - 16 | 14
4/1X %62.2 [ lo | lo
22/] Bozic|256.5| " " P 555.8 |75.4 |532.55| NB | KB
11/1X B 1o | 0 15| 1)
Bogic|257.,1f * " " 565.48 |73.0 |532.55 | NB NB
18/1x 567.95| lo 9 2 16
KKK [250.8] " " | 36,6 | 577.61(35.4 | 527.2| - - - - | RB |RB [456 | 48
4/1X Schema 562.2 45/147/
23/ Bozsd s 1 .- 15 |15
zic|250.7 " " u 555 «1 [532.55
11/1IX 567.% | - -] - - | RB 595 | 76
45/148/
vk 15 |15
Bogic|251,0f " b B 565.48 (35,5 |534.95| - - - - | RB |RB |546 |55
18/1x 0,955 45/149/
15 (15
REX 248.3 " " " 577.61 35,4 27,2 - - - - RB |RB 412 |46
4/1x z. 45/ |41/
20 |20
24/ Bozid|248.,9 " | - o 555.8 |36.1 |[532.55| - - - - | RB |RB | 675 |67 | kleinste Go-
11/IX v 45/ 47/ schwindigkeit
i 20 |20 19 ¥km/St.
Bozid| 249.q " " " 565.48(35.5 | 534.95| - - - - | RB |[RB | 364 (41
18/ 570. 95 45/| 40/
20 |17
KK | 247.94 " " " 577.61{35.4 | 527.2| = -1 - - | RB |RB - - | beim Eegulieren
4/1X 562.2 45/|47 stehengeblieben,
lo ) wodurch weitere
. " ¥ . 555.8 [36.1 [532.55| =~ - - - | BB |RB | 615 |67 | Prtifung NB lo
567.95 45/ 45/ ecntfallen mulite,
N lo {15
25/ Bogic| 246,2 " | " = = r " - - - - - |RB 79 |34
11/1X] %5/
o
Bozic | 247.3 " " n 565.48|35.5 |534.95| - - - - | RB|RB | 696 |85
18/1x $70.95 45/| 45/
lo | 1o
FEK NB o - - - - - - |ecntf4l11t, siche
4/]1’ lo obige Bemerkung
26/Bozi¢ | 245.9 i g 555.8 | 36.1{532.55| FB | NB - - - - 76 |25
11/1x 567.55| 10 |15
Bozid | 246, *| * = 565.48] 35.51534.% | FB | §B - - - - 87 | 30| Abfahrt nach
18/1x 57095, lo |12 30 Sekunden
NEK | 244.00-16 | " " | 577.61!35.4|527.2 ({WB |®B | - | - | -| - 53758
4/1X 562.2 |45 | 45
27/ |Bozic - . it " 1555.8 |36.1|532,55/NB | KB - - - - | 517 |58
11/1x , 567.95/45 | 45
Bozic % ) " |565.48 | 35.5(534.95/¥B | KB - - - | = | 440 | 52| Abfahrt nach
18/1x 0.95/45 | 43 30 Sekunden.
NEKK 239 "l "128.3 |577.61|27.3| 527.2/NB | NB - - -| = | 296 | 48] geldst in
4/1X Sghiga 7562.2|135 | 34 56 Sekunden
28/|Bozic | " mi . " 1555.8 |27.9|532.55/ KB | KB - - -| = | 442 | 61| geldst in
11/1% 567.951 35 | 36 1 Sekunden
Bozic| " L " |565.48 | 27.5(534.95 FB | NB - - -| = | 441 | 60| gelsdst in
18/1Ix 0.95/35 | 38 50 Sekunden.
29/| KX |234 " |20 577.61 | 19.3(527.2 | - | = - | = |RB | RB | 234 | 43|nachtragliche
4/1x Schema o2 25/ | 24/ Priifung mit NKK
S 13 lo 9 Bremse auf Regu-
s lierbremsung bei
kleinsten Brems-
prozenten,
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Art der Bremsung aus
der Geschwindigkeilt
& e |2 ) = w0 /:3/x:/
5 (7] a 2] o g =
g b E |5l Ed g 9 5 lSchnell- |Voll-  [Regulier-| o |3
g an o 18 o 2 7 bremsung |bremsung premsung | § E Anmerkung
ghp g 3 « [ H N ] H E
cH8 8% |8 | 2% 8 |3 alw | = & g o |
oty 1] cTH |o S | b » ol © @ |1 o | o1 &
%n B S B8l 2 law |22 |Bw(P® e & 18 (B 1% % | Ea|d
Oy 0 gg \\ 5 5 'g E g o O <t o -~ ,?#-’ Q- o 5
el B |D™ (8918|585 |£% |BE| R (W85 |wE RSIRNEIES| wiE
39 M ed |eg| @ | ) () l he | B9 |85 |BS|BS|E8 | B ©
o m mA | o = 2] » = pn | ©TH B0 f SH (b0 | OH | @ S|
NKK 231 +19 |120|20 577.61(19.3 27.2 | = - UB UB - - (427 74 |Gleiten der Réder
4/IX Schema 562.2 um um ~e— |=-.-|bei einer grossen
S 13 1.5 | 1.5 Anzahl von Wagen.
.|atm,| atm,|
schnel-
.y ler
30/ Bozic¢| * " " " 55548 [19.63/532.55| = - v |26
11/IX . UB - - |470 |80 |Geldst in
um —e= |=.=|36 Sekunden
1.7
atm,
schnel-
ler
Bozic 565,48 19,3 4 48 |96 |Geldst in
ozic| " L ® L . . ?;4.%5 - - " |dttg -~ - |5 9 elos
18/1x 0. 39 == |=e=| 37 Sekunden
31/ Bozié| 230.4| " " " w v r |NB |NB - - - - [275 |50 | Auf Wunsch eines
18, IX 25 26 Vertreters einer
ausléndischen
| i Eisenbahnverwal-
| tung wurde eine
i Schnellbremsung
| nach Auffiillen
i | der Leitung auf
| | | | 5 atm.durchge-
B ‘ | | | fithrt,
D./ Priifungsfahrten mit voll beladenem Zuge auf der Strecke Piargy - Hronské Breznica :
1. Vormittagsfahrten: |
NKK |259 |-16|1lo| 47.27 |1516.72| 56 [485.lo| = | = - - | RB (RB [33%0 |40
5/1X Schema " ! 40/|35/
32/| Bozié| " =3 8 éeG “ | % gg 698 (67
ozic o L " 1498.27| 50 el| = | = - - RB 9
12/1X 7 ‘ 4o/|43/
. 30 |32
Bozic
19/1x, * " " X 1523.42| S0 [493.05| - - - - | ERB |RB [636 |60
. O 4o/44/
| | 30 31
FEEK | 251,5 | " L 1516,72| 56 485.lo| - - - - RB |RB - | = | Bei Regulier-
5/1X | 520, | 40/ 42 bremsung einge-
.. | 1o stellt
33/Bozic " il " L 1498.27/ 50 |486.2| - - - - | RB |RB - -
e/, 518, 40/ 2/
o 1 | 1o detto
Bozic | | °
19/1X.| 252 - - - 1523.42| 50 493.05/ - - - - | EB |[RB |614 |90
! 1523.0 | 40/ 4o/
— —e e — - S | 4 | 10 12
NEX 2505 | ~16| 110|47.27 (1516.72| 56 485.1| - - - - | RB |[RB |766 |120
5/1X Schema 520,2 40/ 30/
| S 14 15 {13
34/Bozid | *® o " 1498,27| 50 |486.2| = | = | = | - | RB |RB |431 |60
[12/1x 5I18.6 ;g/ 22/
Bozié | 250,8 " | " " 1523.40| 50 |493.05 | - - - - | RB |RB |562 |63
19/1x 523.05 4o/| 44/
- 15 |21
NEKK 248,31 " " " 1516.72) 56 |485.1| - - - - | RB |[RB | 603 |To
5/1X 520.2 40/ 44/
o 20 |21
35/Bozié
12/1X | 248.6/ " " " 1498.27 50 [486.2| - - - - | RB |RB | 621 |16
518.6 40/ 38/
.. 20 |16
Bozid | 248.8 v | n 1523.40, 50 [493.05| = - - - | KRB |RB | 555 (58
19/1X 523,05 4o/| 42/
20 |21
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. Ar'twder Bremsung aus o
> der Geschwindigkeit
s g |2 |3 s |5 | gl ers :
p % & E § E éo 2 8|5 [Schnell- | voll- Regulier- %D 9
g g PO o 51 & S =/ :§ bremsung | bremsung |bremsung E E Anmerkung
= o o |g o | o O M ) o — o &
owl B |SE 88|85 (% |73 e |9yl sl | &]l, | 8], |&.]%
25 & 54 Eol 8| aw =F g 1,18 (2|8 |88 | &9
g?g g I 5 <] [} og| o O O | Od | P |0t | T g |+
: he| S -] oo Mo | & WH IOH | 80K [OH |[0H [OR | &4l | w1
gl B | gR0E 827 8% |84 |55 l58|55 |58 |58 58873
A @ o S o | om & & be (8% |88 |88 g8 |28 |
KEK (240 |-16 |11o | 47.27 |1516.72 | 56 [485.1 | - - - | - |RB |RB | 395 |45
5/1X Schema 520.2 4o/ | 4o/
S 14 o |20
238 " 7 " " L] L) - - - - RB RB 489 | 50
40/ | 45/
.. 20 |22
36 |Bozic |240 L o " |1498.27| S0 |486.2 | - - - |- |RB |RB |557]|61
12/1X 518.2 40/ | 4o/
20 14
Auf Wunsch auslindischer Vertreter
dafiir durchgefithrt: RB ausge-—
40/ | lassen
~ ’ 20
Bozic
|119/1Z (230 |-16 (110 | 47.27 [1523.4 | 50 |493.05|IB | IB - - - - | 429 | 56
| PS4 39| | | | -
Auf der weiteren Strecke bis Hronska Breznica nurwftieguriié'r'—mund Bétrﬂebsbréﬁmsﬁngen‘. -
-1I, Nachmittagsfahrten: Bei Regulier—
FEKK (259 |-16(1lo| 76.3 |1516.72| 81 [485.1 | = - - | - |EB 2 ~ | - |bremsung einge-
5/1X Schema 520.2 45/ stellt.Weitere
S 15 ’ 35 ’rifungen
- RB 45/35
RB 35/25
RB 25/10
R ausgelassen
37/| Bozié| o | . " 1498.27| 8o |486.2 | - = - - |RB | KB | 628 60
12/1X 518.6 gg/ ;2/
Bozié| " LN " 1523.4 | 79.9|493.05 RB | RB | 460 39
19/1X 53.05 45/ | 41/ |
35 | 33 i
NKX - S RB Aﬂ siehe 'obigé' >f‘
5/1X gg/ Bemerkung.
38/ Bozié|257.8| = | " n 11498.27| 8o |486.2 | - | - = - |RB | RB | 298| 33| Geschwindigkeit |
12/1x 518.6 35/ | 4o/ fdllt bis auf |
25 | 125 15 km/5t. |
Bozic|258,4| » | " . 1523.4 | 79.9(493.05 - - - - |EB | RB | 250 29 i
19/1X 533. 05 35/ | 31/ |
25 24 |
NEKK ' | Im [ m | = | - |x/entesllt,siene |
5/1X 25/ frithere Bemerkung|
lo |
39/ Bozié|257,3| " | " " 1498.27| 8o |486.2 | - - - - | EB | RB | 361| 67 |
12/1x 518.6 is/ ig/ ‘!
o
Boz1é|257.,5( " | " " |1523.4 | 79.9(493.05 -~ - - - | BB | EB | 16026 |
19/1X .0 25/ 21/ |
lo | 13 ;
REK |[257 " " L 1516.72 | 81 |485.1! NB | IB - - - | - _46 |17 | Abfahrt 1in 134 ‘
5/IX o, I lo | 1z Sekunden. Bei
| weiterer Fahrt
bei Regulier-
bremsung gleiten
oft die Rider.
Die Fahrt einge-~
. stellt.,
40/Bozié | " “ | . " |1498.27| 8o |486.2  NB | NB | - | -| - | - | _17| 8| abfehrt in
12/1X 518.,6| 1o | lo 57 Sekunden,
L
19/1X | * * * » 1523.4 | 79.9 4%3.05 NB | NB - - - |- 37(15 | !
/ .05 lo | lo S B !
FEK  |250,3] " | " |54.54 [1516.72| 58,5/485.1| - | - -| -|RB |[RB | 77393 | Geschwindigkeit
5.IX Schema 20.2 45/145/ £411t bis auf
. - S 16 15 (1o 6 Jm/St.
41/Bozic | 250,8/ " " " (498,27 | 58.4| 486.2 - - - - | RB |RB 563|59 | detto bis auf
12/IX, 518.6 ig/ 18/ 2 km/St, ;
2
Bozic | 250,9| * " " 1523.4 57.3 493.05 - - - ~| BB |RB 79191
19/1x v .0 45/ |41/
15 |15 |
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e . ] Art der Bremsung aus
] o ~ 4 der Geschw gkei
5 |2 % TR - T - VL. g

H ?-4 o~ N o+ g) sl n ]

i 2 18 | 818 & 5 B2 |Schnell- | Voll= Regulier~ 5’ i

gm g 2NN = 8| g M o Zl8 |bremsung | bremsung [bremsung £ E Anmerkung

o RE R AL T S T T 18 |8

84 ©n wH |wo| © to g + ol © £ =] =] &~

Z B |es |5 8 ed (B |SS| 208 | Ele | 818 | 5.8

G ECEELE RE R LS N TN MR MR M

| 8 ) Hgl @ b« FE ¥ 5’ JoH GRY E.DE: gﬁ E’E e yeld

S8 A a8 |8 S & & R ) gg gg ué 0o |8 @ e

L b0 B n |®B b0 |o
NKK |248.6-16 | 110|54.54 N516.72|58.5 |485.1) = | = | « | - | HB |RB |316 |38
5/1X% Schexga 520.2 g'j/ ig/

S 1 ) o |2 ) .
424Bosid |246.7 * " “  N498,27(58.4 | 486.2| - & - - | RB |RB | 421 |40 |Geschwindigkeit
Aarix.| 51556 45/ |45/ £411% bis auf

20 |27 ) 5 lm/Sts
Bozid |248.8 " # & 1523,4(57.3 [493.05| - - - - | BB |RB | 509 |58
19/1X .0 45/ 42/

L 20 |21
NKX 247.2 v " “  [1516.72|58.5 | 485.1| = - - - | RB [RB | 1254|176
5/1X 520,2 15/ 43/

[¢]
A3fBozic | 246.9 " " " [1498,27|58.4 | 486.2| - - - - | RB |RB 62867
12/1X 518.5 45/ |46/
lo |lo 3|04
245.5 w " " " " " - - - - L RB 72 9
46/
}2% 37|77
Bozic | 2469| * L) v 1523.4 |5T7.3 [493.05| - = - - | RB 7
19/1X 533705 45/\49/
,,,,, =l lo |lo
NKK 245 | * " " |B16.72 [58.5 | 485,1/ KB |NB - - = | = | 1o8/29
5/1X 520.2|10 |15
44/Bozic | 245 " " " |1498.27 | 58.4 | 486.2|NB | NB - - - - _33|15
12/1X 518.6|lo |13
Bozic | 246.9 " L " |1523.42 | 57.3 | 493.05/NB | KB - - -] - 57|23

~|19/1x 523.05 1o |12
NEE (244 | " | " ~ |1516.72 [58.5 | 485.1/NB [®B | -~ | - | - | = [_530[64
5/1X, 0.2/ 45 | 43

45/Bozié | * " . “  |1498,27 | 58.4 | 486,2/KB | NB | =~ - - | - | _549/62
12/1% 518.6]45 |48
Bozic | o45.4| " | * " 152342 [ 57.3 | 49309NB |NB | - | - | - | - | _559/63
19/1X. . .05 45 | 46
NKK 239 " * | 41,81 (1516.72 | 44 485,1/ NB | NB - - - | - | _627/81| Gleiten der
5/1X Schema 520.2|35 | 4¢ Rider vor dem
e S 17 " - = 500| 70 Anhalten.

46/Bozié Y " ¢ " 11498.27 | 44.7 | 486.2 B - - - - 0ol 790

’ 12/1X 518.6| 35 | 36
Bozid | " 8 " “1523.42 | 44 493.05|NB | NB - - - - 377 6o,
19/1X .05 35 | 34
NKK 231 -19 {110 | 29.9 1516.72 | 31.0 | 485.1] - - UB UB - - 1275’ 159 Abfahrt in
5/1X Schema 520.2 25 | 31/ —e= | =o+ 45 Sekunden.
S 18 42

47/| Bozié [230.5| " . . 1498.27 | 29.8 | 486.2] - | - UB | UB -] - 392 73 detto
12/1x 518.6 25 | 33 -e= | =o+ in 55 Sekunden

| Bozic [231.,3| " “ " 1523.42 | 30.6 [493.0 - - UB UB - - 498 34 detto in

i 87 19/1x 523 .05 25 | 27 —e= | =e+ 63 Sekunden.

4 Sz
Bozic (230 " " " 1523.42| 30,6 [493.05/NB | FB | - - - - 451
19/IX 523.0 26 12

E./Priifungsfahrten mit gemischten Bremsziigen auf der Strecke Piargy - Hron.Breznica
gebremst beim Schema S 19 und S 20 in der ersten Halfte mit der Bozié - Bremse, in der zweiten
Hidlfte mit Kunze-Knorr Giiterzugsbremse, beim Schema S 21 und 5 22 in der ersten Hélfte mit Kunze-
Knorr und in der zweiten Hdlfte mit Bozic - Bremse.

Bis  zu Kremnice die Fahrt nur mit Regulierbetriebsbremsung.

49/] Bozid -16 |11o0| 76.3 |B869.37 | 85.6 ‘486.% -| -| -| -|RB |RB| - |- |Gebremst mit Bo-
NEK Schema . zic-Bremse 22
6/1X S 19 Achsen leer, 20

Achsen beladen,
mit K.K.Bremse
24 Achsen leer
18 “  Ybeladen.
Bei erster u.
zweiten Regulier-
bremsung schwache
Zugszerrungen.
KK | | "] 763 » " " - - - - " o - | = | Alle Bremsungen
Bozic Schema b ohne Zerrungen,
6/1x s 2
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Wir erhalten nachstehende Zuschrift:

Zu den Ausfiihrungen des Herrn Cand. ing.
Wolfgang Liibsen iiber die Rittinger Lokomotive
i lhrer Zeitschrift vom [dnner 1931, Seite 20,
erlaube ich mir Nachstehendes zu entgegnen.

Nach den in meinem Besitze befindlichen
Ursprungs-Lichtbildern der zwei Lokomotiven
der »Rittinger« Bauart, hatten sowohl die Siid-

Bahn Lokomotive Nr. 301 als auch _die Nord-
west-Bahn Lokomotive »Rittinger« Nr. 81 einen
Prussmann-Rauchfang.

Auch in dem bekannten Weik von Cari

Schaltenbrand aus dem Jahre 1876 iiber Loko-
motiven, ist in der Beschreibung der Rittinger-
Lokomotive, auf Seite 175 ausdriicklich angege-
ben, daR »der Schornstein nach Prussmann ge-
formt ist«.

Der Kleinsche Kegelrauchfang wird daher
bei der Lokomotive Nr. 301 erst spater aufge

setzt worden sein, wie ja dieser Rauchfang in da-
maliger Zeit bei der Siidbahn die Regel war.
Mit der Bitte diese Mitteilung in Ihrer
schitzten Zeitschrift verdffentlichen zu wollen,
zeichne ich mit dem Ausdruck vorziiglicher Hoch-
achtung Ing. Joh. Rihosek.

oo -
8

B ] Arf der Bremsung aus ) N
@ & i der Geschwindigkeit
a g [l g w | /:B/T/ ‘ g
1% g E g bl > iy g ?. Schnell- | Voll- Regulier-| g © ;
F:o iy 218 3 > 4 ¢ |bremsung | bremsung|bremsung | E Anmerlung i
s (LEEIEIE Iy | |90 £ |3 |
g2 B ISE|Es| 8|5, |ep |5, 085| Bls | Bl | Bly |Eas |
< o g4 95 £ | g = £ W 10 | w 1o lw (10 |0 [H® 7 |
Ly /] g ~ O s [o] O A o @ A | O @ -~ ,Qt O [ O 5 +*
Y g - o] ] o E Hg | w Wk |ON [N | O wh Bh |y pey
38 F (2e|383 |27 (BE 4% 8 %5 5595 58|58 58 %%
< m M |[& o | = () I A b0 |(TH [bo | OH [bD [TDW |
] 5 = il Rl & ot el L. 1 SRR NSRS SO I
S |
Bozi¢ [250.3 |-16 Qlo [47.3 869.37 |49.1 486,3 | - | - - | = |RB [RB ‘350 45 | Geschwindigkeit |
g}{x | Schema 518,7 40/ gg/ f411t bis 15 km/ |
IX S 20 15 St.
50/NKK  [250.8| " | " |47.3 % s A - |- |RB |RB |472 |50 detto bis auf |
Bozic Schema 40/ |40/ 7 km/St.
6/1X s 22 15 |25/ '
| S B I .
Bozic |248.5| © ° 47,3 " . . - - - |- |RB |RB |397 |45 | detto bis auf
lsil/IK Schema 4o/ 32/ ‘ 18 Im/St,
IX S 2o 20 2 |
Sl/m 248.9| * - 47.3 - " " - - - - RB RB 414 |40 | detto bis auf
B iz T e,
. < w n n
' | angehalten wegen
| eines unaufhdr-
| lichen Gleitens
| der Rider bei
| einem leeren
‘ | BEE Wagen, '
52/ |FRK , |234.6| * " 47,3 " “ " KB NB | = | - | = | - 293 |46
Bozic Schema 40 34
6/1X 5 22
Bozic | 230 |-19 | * |47.3 . . “ NB | KB - - - - | 397 |48
NKK Schema 40 |37
6/1X S 20
£3/|NKK | * . " | Schema J " L NB | NB - - - - [ 294 |45
Bozic s 22 4o |37 !
6/1X |
. . -’
Die Rittinger Lokomotive.

Nachwort der Schriftleitung:

Das Typenblatt ist vom Jahre 1884, bis da-
hin hatte sie die urspriingliche Form mit Pruss-
mann-Rauchfang vnd trug auch die Nr. 301,
denn die ab 1882 heschaiften 2-B-Lokomotiven,

Reihe 172 beginnen mit 302, hatien aber  sons:
gar nichts mit ihr gemeinsam (Treibrader 1749

statt 1920 mm, unterstiitzie Box gegen durchhiin-
gende usw.). Erst als um obige Zeit an die Wei-
terbeschaffung von 8 Lokomotiven, Reihe 16b ge-
gangen wurde, erhielt siec Nr. 201, die iibrigen
202—209 und daher auch mit Jdiescn den Kegel-
rauchfang, um sie aufen wenigstens den iibrigen
anzugle'chen. Man siehe diesbeziiglich Jahrgang
1904, Oktoberheft, Seite 119, Fig. 6 mit Lok.
205 mit Kegelrauchfang, Seitenzugregler, auBBen-
liegende Ein- und Auspuffrohre und oben liegen-
dem Sandkasten. Der Radstand wurde erheblicii
vergréBert von 5370 mm auf 6010 mm. Noch sei
erwdhnt, daB die Rittinger allein  den  Wiener
Schnellzugsdienst bis Gloggnitz besorgte ihr Er-
satz an Waschtagen nur Nr. 472, cine gewdhn-
liche 1-B-Lokomotive. Wir hoffen damit allseits
befriedigend iiber die Rittingerfrage geantwortet
zu haben und hoffen sie im Bilde mit anderen
gelegentlich vorzufiihren. Steffan.
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1Do1 Elektrische Schnellzug-Lokomotive mit
Einzelachsantrieb flr die Deutsche

Reichsbahn-Gesellschatft.
Mit 3 Abbildungen.

Die giinstigen Ergebnisse, welche die
vor einigen Jahren gelieferte  2Dol1-S-Loko-
motive brachte, gab Veranlassung zum Bau
von 38 Maschinen mit Einzelachsantrieb in
der Achsfolge 1Dol. Diese wurden von SSW,

der AEG und Borsig geliefert.

von 10 to
Fort-

Gewichtsverminderung
war, kam eine Laufachse in

Da c¢ine
zu erzielen

Zuganglichkeit sichert. Fiir ~ Motore  und
Transformator ist der Rahmen versteift. Die
FuBbiden der beiden Fiihrerstinde und der

Seitengidnge liegen in gleicher Hohe, um lds-
tige Stufen zu vermeiden. Zum Anheben der
ganzen Maschine kann der Kran auBerhalb
der Treibriader anfassen.

Bei  den  Treibachsen ist die Kernwelle

von einer Hohlwelle mit Spiel umgeben, die

Abb, 1.

1000 mun
1600 mm
2700 mm
6900 mm
12.300 mm

Lauf-Raddurchmesser
Treib-Raddurchiesser
Radstand der Drehgestelle
Radstand der Treibachsen
Radstand zusammen
gefithrte Lange (Drehzapfen) 10.000 mm
ganze Linge iiber Puffer 15.95) mm
wewicht des elektrischen Teiles 53 t

Gewicht des Fahrgestelles 62 t
Gewicht im Dienst 115 t
fall, so daB das Lauiwerk vollkommen sym-
metrisch  ausgebildet werden — konnte. Auch

konnte trotz einer Hochstgeschwindigkeit von
110  km’h der  Treibraddurchmesser  mit
1600 mm festgelegt werden. So gelang es,
die Treibachsen mit 20 to, die Laufachsen
mit 17,5 to zu Dbelasten, womit ein Gesami-
cewicht von 115 to erreicht wurde.

Der 50 mm starke Rahmen ist als Fach-
werktrager ausgebildet worden, so daB also
trotz geringen Gewichtes hohe Festigkeit und
auch gute Sicht zu den inneren Teilen er-
halten wurde. Die Treibachslager und Federn
liegen auBerhalb des Rahmens, was leichte

1-Do1-Elektro-Schnellzuglokomotive der

deutschen Reichsbahn,
gebaut vonider A, E. G. in Berlin,

Gr. Breite des Wagenkastens 2950 mm
Gr. Hohe des Wagenkastens 3950 mm
Gr. Achsdruck der Treibrider 20t
Gr. Achsdruck der Laufriader 1754
Stundleistung bei 77 km/St, 3250 PS
Dauerleistung bei 77 km/St. 2550 PS
Stunden-Zugkraft 11 4
Dauer-Zugkraft 85 t
Anfahr-Zugkraft 240 t

GroBte zul. Geschwindigkeit 110 km/St.

mit zwei Gleitlagern im Motorgehduse gela-
gert ist. An beiden Enden trdgt sie noch Flan-
schen zur Aufnahme der Antriebselemente und
auf der einen Seite das groBe, auigepreBte
Zahnrad. In dieses kimmen die beiden Ritzel
von den Zwillingsmotoren, Die geraden, ge-
hiarteten und geschliffenen Zihne haben eine
Breite von 130 mm. Ihre griBte Umfangsge-
schwindigkeit betrigt 21,6 ms. Da sie im Oel-
bad laufen, sind Schmierpumpen nicht vor-
handen.

Die Treibrader
Speichen, zwischen
mit ihren Federtdpfen

besitzen sechs kriaftige
denen die Antriebsteile
hindurchgreifen. Diese



bestehen aus einem zweiteiligen Gehiduse mit
zwei festen Ringen, in denen Federtopfe mit
den Antriebsfedern gleiten. Die Federn driik-
ken an die auswechselbaren Druckplatten der
Speichen. Dieser robuste Westinghouse-AEG .-
Antrieb hat sich sehr gut bewihrt, da sich bei
2 Millionen Lok-m weder Bruch noch griBe-
rer VerschleiB gezeigt hat.

Die Achslager sind  mit Isothermos-
oder  Holtorp-Schmierung  ausgestattet,  bei
denen eine Nachfiillung erst nach 50.000 km

notwendig wird, ohne daB HeiBldufer inzwie-
schen auftreten.

Die Lagerfedern iibertragen die
Last gleichmdBig auf alle Treibachsen.
Punkte stiitzen die Lokomotive ab.

gesteuerte

Vier
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Rahmen durch c¢in Pendel getragen. Das
federte Lenkgestell dndert seine Lage
den Rahmen nur in der wagerechten
tung, nicht aber in der senkrechten.

ge-
gegen

Rich-

Der Raum
Maschinenraum,

ist der
gewdlbtes,

den Treibachsen
durch  ein

tiber
der

dreiteiliges Dach abgeschlossen ist. Fiir  den
in der Mitte stehenden Transformator ist
dieses erhdht worden. An den Maschinenraum

schlieBen wsich die beiden gerdumigen Fiihrer-
stdnde an, denen unter niedrigen Hauben Motor-
luftpumpen, Luftbehdlter,  Beleuchtungsbatterie

und Werkzeugkasten  vorgelagert sind. Diese
kleinen Vorbauten geben dem Fiihrer bei hoher

Fahrt das Gefiihl der Sicherheit. An den Lédngs-

Abb. 2. Lenkgestell mit Motor, Bauart A. E.G.

Fiir die Kurvenlidufigkeit haben die beiden
inneren Treibachsen um 15 mm geschwichte

Spurkrinze und 2xlo mm Seitenspiel, in den
Lagern. Wegen der Hohlwellen ist das
gewdohnliche KrauB-Helmholtz-Lenkgestell

iibliche Deichsel der
iiber dem Kugelgeleak

nicht anbringbar. Die
Laufachse faBt daher

einen zangeniérmigen Biigel, der auBerhalb
der Lager die Treibachse in Tragzapfen
erfaBt. Die Deichsel ist mit Riickstellfedern

versehen. Die Laufachsen kdénnen um 90 mm,
die Deichselmitten um 51 mm nach jeder
Seite ausschwingen. Die Belastung der Lauf-
achse erfolgt iiber Gleitstein und einen .im
Lokomotivrahmen fest 4angebrachfen  halb-
kugelformigen Zapfen. Die Deichsel wird ,am

seiten sind vier teilweise herablassbare Fenster
und fiinf Liiftungsgitter eingebaut.

Als Bremse ist die Einkammer-Druckluft-
bremse mit Zusatzbremse Kunze-Knorr vor-
gesehen. Dabei werden die Treibrdder einseitig
in Mittenhohe beaufschlagt. Zur Luftspeicherung
sind drei Behilter mit 900 I Inhalt untergebracht.
Bei Betriebsbremsung mit 3,5 at werden 70 Pro-
zent, mit Zusatz bei 5 at 100

Prozent des
Reibungsgewichtes abgebremst.
Handbremse ist an jedem Fiihrerstand an-
gebracht.
Der PreBluft-Sandstreuer besitzt saugende

Diisen. Am Rahmen sind an jeder Lingsseite
fiinf kippbare Sandkisten angehingt. Die Sand-
streuer konnen bei der Bedienung einmal nur
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die vorderste Treibachse besanden, in Stufe 2

dagegen samtliche Treibachsen.

Der Doppelmotor  einer  Treibachse hat
seine beiden Einheiten immer in Reihe zusam-
mengeschaltet, was cine Schalteinheit bildet. Die
vier Doppelmotore  sind unter  sich parallel-
geschaltet, jedoch einzeln abschaltbar. Die voll-

kommen eingekapselten Motore werden durch
Geblidse beliiftet und sechspolig ausgebildet.

30i einer Hochstdrehzahl von 1920 U/min  be-
tragen die  Anker-Umfangs-Geschwindigkeit

zapfungen der einzelnen Stufen sind an beiden
Stirnseiten herausgefiihrt und  tragen Schienen-

den Stufenschiitzen. In den
vier Ecken des den Transformator umgebenden
Kastens sind die Schaltdrosselspulen  unter-
oebracht, Der Liifter fordert hier 380 cbm/min
gegen 75 mm WS. Die abgehende Warmluft
kann anstatt durch Liiftungsaufsatz ins Freie
celeitet zu werden, auch in den Maschinenraum
gefiihrt werden. Fiir die Fahrmotore besitzt der
Transformator eine Dauerleistung von 1875 kVA.
Auch besitzt er eine Sparschaltung.

verbindungen  zu

Abb. 3. Vorderes

56 m/s und des Kommuiators 43 m/s. Die
gummi-isolierten Anker besitzen in~ Ober-und
Unterlage der Wicklung unterteilte Stédbe.

erhdlt 140 cbm/min
mm WS  eingeblasen

Jeder Doppelmotor
Kiihlluit, die gegen 110
werden miissen.

Aus dem Leitungsprogramm sei die Dauer-
leistung  bei 15 kV Fahrleitungsspannung und
2300 kW (3130 PS) entsprechend 96,5 km/h
herausgegriffen, sowie die Stundenleistung bei
2800 kW (3800 PS) entsrpechend 89 km/h.

Der Transformator ist als’ Trockentrans-
formator mit Luftkiithlung gebaut. Als Mantel-
type mit liegendem Eisenkern durchgebildet,

umgeben die Spulen in Form von konzentrischen
Kreiszylindern den mittleren  Kern. Die An-

-Doppelmotor

Apparate-Geriist.

Die Zahl der Schaltstufen betragt 21. Jeder
wird in  der Nullstellung der
Steuerung durch Trennschiitze ~ vom Trans-
formator einpolig abgetrennt. Ein abgeschalteter
Motor ist daher immer doppelpolig vom Netz
getrennt.

Die Steuerungsapparate sind in zwei Ge-
riisten zu beiden Seiten des Transformators
iibersichtlich untergebracht. Sie  enthalten
Stufen- und Trennschiitze, Stromwandler, Wi-
derstinde, Schalter fiir Beleuchtung und kleine
Schiitze. Die fertig montierten Geriiste werden
durch die Dachluke eingesetzt und angeklemmt.

Diese neueste Schnellzuglokomotive der
Deutschen Reichsbahn stellt somit eine iiberaus
leistungsfihige Gt. Betriebslokomotive  dar.
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Die Kitson-Still-

Lokomotive*

Mit 1 Abbildung.

Wie H. A. D. Acland in einem Vortrag vor
der Institution of Engineer and Shipbuilders in
Scotland u. a. ausfithrte, hat eine Lokomotive
vier Aufgaben zu erfiillen: a) eine Last in Be-
wegung zu setzen, b) die Fortbewegung der Last
moglichst schnell bis zu der gewiinschten Ge-
schw ‘ndigkeit bei verschiedenen Wi-
derstinden beizubehalten und d) die Last wieder
in den Ruhezustand zu verbringen. Fiir das An-
fahren ist nun die Kolbendampfmaschine in be-
sonderem MaBe geeignet, da der Zugkraft nur
durch die Kolbenfliche, den Dampfdruck und die
GroBe des Kurbelarmes Schranken gezogen sind.

die Kesselleistung zur Ueberwindung des Wider-
standes in einer Steigung nicht ausreicht, wo-
gegen bei der Verbrennungsmaschine die Zug-
kraft im GroBen und Ganzen von der Geschwin-
digkeit der Maschine unabhidngig ist und bei
voller Fahrgeschwindigkeit noch fast unvermin-
dert zur Verfiigung steht,, sodaB der Widerstand
durch eine Steigung nicht unbedingt ecine Ver-
minderung der Geschwindigkeit zur Folge hat.

Im Falle einer befriedigenden Ueberbriickung der
Liicke am Anfang der Zugkraftkurve ware
die
Vorteilen

also
unzweifelhaft  mit
den verschiedenen

Verbrennungsmaschine
verbunden.  Von

1-C-1. Komb. Dampf- und Dieseilokomotive, Bauart Kitson-Still.
Treib-Raddurchmesser 1524 mm  Wasser-Vorrat 453 t
Ganzer Radstand 8610 mm [T)‘“!’;tgﬂ‘"%";';t 364.3 tt
= . reib-Gewic 0.

Dampfdruck im Kessel _1'4' at GroBte Linge 11.890 mm
Heizfldche 523 qm  Hgchstleistung des Diesel-Motors 950 PS
. . & . ¢ . J
Heizfliiche im Abgaskessel 47.2 qm Hochst'eistung mit Zusatzdampf 1300 PS
Die Verbrennungsmaschine vermag demgegen- einschlagigen Losungsversuchen ist die Einscl;al-
‘ he-

iiber eine Last nicht in Bewegung zu setzen, ja
ohne iuBere Hilfe nicht einmal selbst in Gang
zu kommen. Was die rasche Beschleunigung an-
belangt, so hingt dies von einer moglichsi weitge”
henden Aufrechterhaltung der anfanglichen Zug-
kraft ab, welch letztere bei einer Kolbendampi-
maschine in der Praxis wegen der durch Raum-
bedarf und Gewicht der Kesselleistung gezoge-
nen Schranken sinkt, wihrend bei der Verbren-
nungsmaschine, sobald diese einmal richtig in
Gang gekommen ist, der im Zylinder entwickelte
mittlere effektive Druck nahezu konstant bleibt,
sodaB also die Verbrennungsmaschine dem Be-
schleunigungszustand besser Rechnung tragt.
Die Aufrechterhaltung einer gleichmédBigen Ge-
schwindigkeit endlich hiangt bei einer Dampf-
maschine von der Leistung der Zylinder und des
Kessels ab, wobei der Fall eintreten kann, daB

*) yMechanical World¢, Londoan Bd. XXXVII,
Nr. 2253 v. 7. Midrz 1930, S. 220/23, Nr. 2254 .
14, Midrz 1930, S. 245/46, Nr. 2255 v. 21, Marz 1930,
S. 269/71 und Nr. 2256 v. 28. Mirz 1930, S. 292/94.

tung einer elektrischen Maschinerie  am
kanntesten. Bei allen Systemen, welche die Ein-
schiebung weiterer Maschinen — eines Genera-
tors, einer Pumpe oder eines Kompressors sowie
eines entsprechenden Motors bedingen, er-
fahren jedoch Kosten und Gewicht cine betrdcht-
liche Erhohung. Bei der nach den Pldnen von
Lomonossoff in Deutschland gebauten  Oel-
Elektro-Lokomotive von 1000 PS entfallen von
dem Betriebsgewicht von 120 t etwa 44°, auf
die Antriebsmaschine, 251, auf Untergestell,
Rédder usw. sowie nicht weniger als 3014°, aui
das elektrische Getriebe. Dazu kommt noch, daB3
im Sommer (bei der in manchen Teilen RuB-
lands herrschenden Hitze) noch ein besonderer
Tender von 30 t fiir die Kiihlung des Umlauf-
wassers “erforderlich ist.

Bei dem von Schiffsmaschinen her bereits
bekannten Still’schen System wird nun in einem
mit den Oelmaschinenminteln in Verbindung ste-
henden Hiliskessel Dampf erzeugt, sodaB also
fiir das Anfahren Dampf zur Verfiigung steht. Die



Damptmaschine fungiert dabei gleichzeitig als
Hilfsmaschine bei schweren Steigungen. Der
Kessel muB natiirlich eine solche Leistungsfihig-
keit besitzen, daB die Geschwindigkeit erreicht
wird, bei der dic Verbrennungsmaschine in Téi-
tigkeit tritt, wiahrend andererseits mit Riicksicht
auf die Kosten und den Gesamtwirkungsgrad
cin moglichst  kleiner Kessel anzustreben wiire.

Nachdem so das Problem im Prinzip ge-
Iost war, beschloB man, nach diesem System
cine mdBig starke Lokomotive zu bauen und die-
selbe nédher auszuproben. Die Hauptabmessun-
gen der  von Kitson & Co. in  Leeds gebauten,
lir gemischten  Verkehr berechneten 2—6—2
(1—C—1)-Lokomotive waren folgende: Treib-
raddurchmesser 5 FuB (= 1,524 m); gesamter
Radstand 28 FuB, 3 Zoll (= 8,61 m); Gesamt-
linge 39 FuB (= 11,89 m); Hichstleistung der
fiir cine Geschwindigkeit von 43 Meilen (= 69
km je Stunde) Dberechneten 8-zylindrigen Vier-
takt-Verbrennungsmaschine 950 i. HP (= 963
’Si); Betriebsdruck des Dampfkessels 200 Ibs.
j¢ Quadratzoll (= 14,1 kg, cm?®); Brennerheiz-
fliche (Rohren und Feuerbiichse) 562,6 Quadrat-
fuB (=5214 m?*); Abgas-Regeneratorheizfliche
008 QuadratfuB (= 47,2 m*); Wasserfassungs-
vermogen 1000 Gallonen (= 4540 Liter); Ge-
samtgewicht 87 tons (= 88,4 t); Adhisionsge-

wicht 59 tons (= 60 t); Anfangszugkraft bei
80% igem Kesseldruck  28.000 1Ibs. (— 12.700
kg); kombinierte Hochstleistung 1300 HPi

(= 1318 PSi).

Das Viertaktsystem wurde mit Riicksicht auf
die groBere Gesamtfliche der Kolben und die
dadurch bedingte groBere Anzugskraft — der
Dampf wirkt auf die Kolbenstangseite ein
aewdhlt.  Auch erwartete man sich vom Vier-
taktsystem cine groBere Geschmeidigkeit, Die
8 Zylinder sind in zwei Gruppen zu beiden Sei-
ten einer gemeinsamen Kurbelwelle angeordnet,
und zwar sind je zwei Zylinder durch Schub-
stangen mit einem Kurbelzapten verkuppelt, Bei
dieser Anordnung war es jedoch nicht moglich,
dic Achsialebene der Zylinder in der bei ge-
waihnlichen Dampfmaschinen gebriduchlichen Art
und Weise durch die Mittellinie der Kurbelachse
gehen zu lassen, weshalb man sich  entschloB,
die Kurbelwelle in starren Lagern in der Ebene
der Zylinder zu lagern und sodann die Zugkraft
durch Uebersetzungsgetriebe auf eine Vorlege-
welle in der Ebene der Radzentren sowie von da
durch Kurbeln und Schubstangen auf die Treib-
rader zu {ibertragen. In Anbetracht der bei elek-
trischen Lokomotiven damit gemachten ungiinsti-
gen Erfahrungen wurde diese Anordnung durch-
aus abfdllig  beurteilt, wenngleich man die
Schwierigkeiten u. a. durch Anbringung der Ge-
triebe in der Mitte der Wellen von vorneherein
zu vermeiden suchte. In der Praxis waren indes-
sen nicht die geringsten Zeichen von Schwierig-
keiten oder Abnutzung wahrzunehmen. Die Zy-

linder haben eine Hublidnge von 1515 Zoll (=
39,4 cm, sowie eine Weite von 1315 Zoll (=
34,3 ¢m); ihre guBeisernen Biichsen sind von

GuBstahlmanteln umgeben, wobei der Zwischen-
. raum durch Warmesaugheber mit dem Wasser
im Kessel in Verbindung steht. Die Kolben sind
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fiir Damptkiihlung eingerichtet und hohl. Der
Dampt wird durch eine Mittelrhre in die Kol-
benkrone geleitet, umstromt deren Innenseite
sowie den zur Verringerung des Dampfrohrvo-
lumens dienenden »Hut«einsatz und expandiert
dann hinter dem Kolben. Es wurde weiterhin dic
luftlose  Brennstoffeinspritzung gewdhlt,  und
zwar sind die Brennstoffeinspritzkanéle horizon-
tal in der Achse der Zylinderkdpfe angeordnet.
Je vier Zylinder werden durch eine einzige
Pumpe mit Brennstoff beliefert, wobei die Ver--
teiler durch vier Nocken in der richtigen Reihen-
folge wéhrend des Saughubes der Pumpe ge-
Offnet werden.

Die  mit Federn belasteten Ventile oOffnen
sich jeweils, sobald der Brennstoffdruck 2500

Ibs. je Quadratzoll (= 175,8 kg/cm?) erreicht.
Der Einspritzdruck betrdgt zwischen 6000 und
8000 Ibs. je Quadratzoll (= 422 resp. 562,5

kg/em?). 5

Der Damptkessel besitzt an Stelle der ge-
wohnlichen rechteckigen Feuerbiichse eine zy-
lindrische Feuerung. Heizrohren, Rohrplatten
usw. folgen der gebrduchlichen Konstruktion,
doch sind in dem Wasserraum zu beiden Seiten
des Rohrbiindels, durch das die Feuergase
streichen, Hilfsrohrbiindel fiir die Abgase der
Verbrennungsmaschine angeordnet.  Der Oel-
brenner fiir das Anheizen usw. ist von dem
Dampfizerstdubertyp. Die antdnglichen Schwie-
rigkeiten in Bezug auf die Beschrdnkung der
Flammenldnge bei gleichzeitiger richtiger Aus-
fiilllung der zylindrischen Feuerbiichse wurden
schlieBlich durch den sehr bequem zu regulie-
renden, eine tulpenformige Flamme erzeugenden
Brenner von Laidlaw Drew in Edinburgh gelost.
Ein zeitweiliges Sinken des Kesseldrucks hat im
vorliegenden Falle keine Bedeutung, doch wird
es fiir zweckmdBig erachtet, den Druck so rasch

wie moglich fiir den Fall eines unerwarteten
Anhaltens vor einem Signal usw. auf volle Hohe
zu bringen. g

Der Dampfregler wird durch einen gewdhn-
lichen Handhebel betdtigt, er kann fiir d'esc
Zwecke des Rangierens, das bei kurzen Strecken
ausschlieBlich unter Dampf geschieht, von jeder
Seite des Fiihrerstandes aus bedient werden. Im
allgemeinen hat das Steuerungsgetriebe bei- einer
solchen Maschine folgende Voraussetzungen zu
erfiillen: 1.) Das Dampfsteuerungsgetriebe muB
jede Fiillung zwischen der unteren und oberen
Grenze in beiden Richtungen gestatten. 2.) Beim
Verbrennungssteuerungsgetriebe sind nur drei
Stellungen — neutrale Einstellung und Vorwdérts-
bezw. Riickwirtsgang — erforderlich. 3.) Bei
den Brennstoffeinspritzpumpen ist nur eine Ein-
stellung fiir Vorwirts- oder Riickwértsgang er-
forderlich, jedoch die Maoglichkeit einer neutra-
len Einstellung fiir den Fall von Stérungen der
Brennstofizufuhr erwiinscht. Die beiden letzteren
Aufgaben konnen daher bequem verkuppelt wer-
den. Bei neutraler Einstellung des Verbrennungs-
steuerungsgetriebes muB die Dampisteuerung
beliebig fiir Vorwarts- oder Riickwértsgang ein-
zustellen sein. Ist dagegen das Verbrennungs-
steuerungsgetriebe fiir Vorwidrtsgang eingestellt,
so muB eine Umsteuerung des Dampfgetriebes



auf Riickwirtsgang ausgeschlossen sein und um-
gekehrt, Dieses Ineinandergreifen wurde mittels

ciner von den Bewegungen der konzentrisch
montierten Handrdder abhidngigen sinnreichen

Vorrichtung erreicht, welche der Vortragende

ndher beschrieb.

Bei den vom Vortragenden eingehend be-
handelten Versuchen mit einem aus 17 Waggon
bestehenden Giiterzug won 448 tons (= 455 t)
auf der Hinfahrt und 421 tons (= 428 t) auf der
Riickfahrt wurden folgende wichtige Ergebnisse
erhalten:

Entfernung, Meilen (km)

Hinfahrt Riickfahrt zusamme .|l
39,21 (63,1) 38,65 (62,65) 77,86 (125,3)

Gesamte Fahrzeit, Minuten
Hinfahrt Riickfahrt zusammen
95,6 90,0
Dauer der Inanspruchnahme der Verbrennungs-
maschine Minuten
Hinfahrt Riickfahrt
11,07 62,65
Leistung der Verbrennungsmaschine, Zughaken-
HP (PS)-Siunden, netto
Hinfahrt Riickfahrt zusamumnicen
264 267,7) 177,6 (180,1) 441,6 (447,7)
Leistung bei Dampfbetrieb, Zuchaken-HP (PS)-
Stunden, brutto
Hinfahrt Riickfahrt zusammen
100,33 (101,7) 101,4 (102,8) 201,73 (204,5)
Tonnenmeilen (Tonnenkilometer)
flinfahrt Riickfahrt zusammen
17.250 (28.200) 16.250 (26.600) 33.500 (54.800)
Brennstoffverbrauch der Verbrennungsmaschine,
1bs. (kg)

Hinfahrt Riickfahrt zusamimen
215 (97,5) 145 (65,8) 360 (163,3)
Brennstoffverbrauch d. Dampfmaschine Ibs. (kg)
Hinfahrt Riickfahrt zusammen

403 (182,8)
Auf die Verbrennungsmaschine entfallende Ton-
nenmeilen (t/km)
Riickfahrt

zusammen

Hinfahrt zusammen
23.000 (37.600)
Auf die Dampfmaschine entfallende Tonnen-
meilen (Tonnenkilometer)
Hinfahrt Riickfahrt zusammen

10.500 (17.200)

Die hinsichtlich des Brennstoff- und Was-
serverbrauches des Kessels aufgezeichneten Da-
ten waren wertlos, da sich die Expansionsbrillen
zwischen den Biichsen und Minteln der Zylinder
wenig bewdhrten und betrichtliche Wasserver-
luste zur Folge hatten. Bei der fiir den Brenn-
stoffverbrauch durch die Dampfmaschine ange-
gebenen Ziffer wurde daher eine bloBe Schit-
zung zugrunde gelegt. Eine der wichtigsten
Lehren bestand darin, daB der Gesamtverbrauch
weitgehendst herabgedriickt werden kann, falls
die Oelmaschine jederzeit moglichst mit voller
Kraft arbeitet und der Dampf lediglich zur Aus-
hilfe dient. Die Versuche haben nach Angabe
des Vortragenden unzweifelhaft gezeigt, daB die
Idee gesund ist. Die Verbrennungsmaschine
iibernahm die Arbeit des Dampfes in solch rei-
bungsloser und ruhiger Weise, daB im Wagen
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schwere Lokomotiven

kann der Lokomotivbau Krupp jihrlich
berausbringen. Eigene Stablwerke,
Giefleveien, Schmiede-, Pref- und Walz-
werke liefern die Einzelteile. Die Zu.
sammenbauwerkstitten verfiigen iiber
dieneuzeitlichsten Einrichtungen. Krupp-
Lokomotiven laufen im In- und Ausland
auf Staats- und Privatbabnen. Gebaut
werden in allen Gréflien und fiir jede
Spurweite:

Dampflokomotiven

u. a. auch
Turbinen- und feuerlose Lokomotiven;

Diesellokomotiven

eigener Bauart
fiir die verschiedensten Zwedke;

Elektr. Lokomotiven

fiic Einpbasen-Wecdhselstrom von 50

Pevr/Sek. fiir alle Zugarten, besonders

filc Abraum~ u. 4. Betviebe, zum An-
schluf an jedes Drehstromnet.

Anfragen erbeten an;

Fried.Krupp Aktiengesellschaft, Esser
Abteilung Lokomotiv- und Wagenba



auBer an der Beschleunigung kaum etwas zu
bemerken war, Abgesehen von den Brennstoff-
diisen, (welche jedoch keinerlei Schwierigkeiten
machen, solange die Brennstoffilter in sauberem
Zustand gehalten werden) weist dabei die Ma-
¢chine keinerlei empfindliche Teile auf. Alle be-
weglichen Teile sind vollstindig eingeschlossen
und mit Zwangsschmierung vesehen, so daB die
normale Abnutzung eigentlich unter der einei
Dampflokomotive verbleiben miiBte,

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung  und  Auskunftertei-

lung durch vorstehend genannte Kanzlei).

Deutschland.
Erteilungen.

Einrichtung  zur Kiihlung von Diisenbren-
nern fiir Lokomotivkesselfeuerungen. Die  Kiihl-
kammer fiir die Diise ist in der Ansaugleitung der
Speisewasserpumpe oder einer anderen Speise-
corrichtung angeordnet.

Pat. No. 492.662.
Gesellschaft in Berlin.

Verfahren zum

Allgemeine Elektrizitats-

Priifen  vorgeschriebener

MaBe bei Kurbelzapfen von Lokomotiv-Rad-
sdatzen.  Zum Priifen des Hubes wird die Lage

der Kurbelzapfen gegeniiber einem MeBstich mit-
tels einer mit Feinzeigern ausgestatteten Vor-
richtung zundchst in einer bestimmten Stellung
des Radsatzes und darauf nach Verschieben der
die Feinzeiger tragenden Teile um die Linge
von dem Hube genau entsprechenden EndmaBen
und nach Drehen des Radsatzes um 180 Grad
wiederum gepriift.

Pat. No. 492.948. Fried. Krupp Akt.-Ges. in
Essen, Ruhr,

Schweiz.
Mit Hilfsturbinen versehene Turbinenloko-
motive, die mit Kondensation- arbeitet. Der

Dampf fiir mindestens eine Hilfsturbine, welche
Arbeitsmaschinen antreibt, die mit verdnderlicher
Drehzahl laufen diirfen, wird hinter dem Regu-
lierglied einer auf oleichbleibende Drehzahl - re-
oulierten weiteren Hilfsturbine entnommen,

Pat. No. 137.619. Erich Brumeister in Ziirich.

Brennstaubfeuerung, insbesondere fiir Lo-
komotiven. Die Kiihlvorrichtung fiir die Aus-
trittsschlitze, durch welche das Kohlensaubluft-
cemisch aus dem Diisenrohr austritt, besteht aus
cinem die Wirme gut leitenden massiven Korper.

Pat. No. 137.380. Allgemeine Elektrizitits-
Gesellschaft in Berlin. i

BlUcherschau.

_ The lokomotive of today. Dritte Auflage.
Mit 64 Seiten Zeichnungen und 311 Textseiten
im Format 1415, X22 cm.

Loc. Publish Comp.

E. C. Amen Corner 3.
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London. Verlag der -

Preis geburden 5 engl.
osterr. Schilling.

Das Buch behandelt in den folgenden fiinf
Abschnitten die Konstruktion der Dampflokomo-
tive: 1.) Kessel und Armatur 2.) Zylinder, Lauf-
und Triebwerk, 3.) Rahmen, Réader, Lager,
4.) Tender, Wasserkasten, Bremse, 5.) Gegl.
Lokomotiven (Garrat usw.). Zur Darstellung
aller Einzelheiten sind 64 seitengroBe Blatter
vorgesehen; entweder nur Zusammenstellung,
Kessel, Zylinder, Rahmen usw., oder 10—15
Details saubere gezeichnet, ohne MaBe, was der
Uebersichtlichkeit nur zu Gute kommt.

Shilling—5 RM.= 8.50

Am Schlusse findet man eine 77 cm lange,
gefaltete Tafel, mit dem Schnitt einer drei-
zylindrigen Pacificlokomotive der London- und

Nordostbahn, wobei wohl simtliche Bestandteile
mit Nr. 1—241 bezeichnet, eingetragen und
leicht zu finden sind. Es ersetzt somit ein gutes
Worterbuch, wie ja nur das Lesen von Fach-
werken gediegene Sprachkenntnisse vermittelt.
Wer auch nur iiber geringe englische Sprach-
kenntnisse verfiigt, wird bald das Buch lieb-
gewinnen. Fiir den Anfdnger im Lokomotivbau
bietet es  gleichzeitig auBerdem, wie  bereits
erwdhnt, die Moglichkeit spielend ein techni-
sches Worterbuch entbehrlich zu machen und
zur weiteren Lektiire von Zeitschriften anzit-
regen.

Kleine Nachrichten.

Ernennung zum Ehrendoktor. Rektor und
Senat  der Technischen Hochschule Aachen
haben durch einstimmigen BeschluB auf Antrag
der Fakultdt fiir Maschinenwesen dem Reichs-
bahnoberrat Oberregierungsrat a. D. Richard
Paul Wagner, Mitglied des Reichsbahnzentral-
amtes Berlin, in Anerkennung seiner hervor-
ragenden Verdienste um die konstruktive Ent-
wicklung der Dampf- und Oellokomotiven die
Wiirde eines Dr. ing. ehrenhalber verlichen.

Maffei-KrauBB. In der General-Versammlung
der Lokomotiviabrik KrauB & Comp., A.-G.,
wurde der Vertrag mit der 1. A. Maffei A.-G
genehmigt, auf Grund dessen das Fabrikations-
geschaft, die - Patente, Schutzrechte. Organisa- -
tion, die Kundschait und sonstige Beziehungen
von Matffei, einschlieBlich Firmennamen . und
Lokomotivquote auf KrauB iibertragen werden-
Die Firma der Lokomotiviabrik KrauB & Comp.
wird nach dem ZusammenschluB in »Lokomo-
tiviabrik- ‘KrauB & Comp. — I. A. Maffei A.-G.«

gedndert. Maffei hat sich verpilichtet, fiir die
Zukunft ohne Einwilligung von KrauB jede Be-
tatigung in der metallverarbeitenden Industrie,

insbesondere im Lokomotivbau zu unterlassen
und bezahlt fiir jeden Fall der Zuwiderhandlung
eine Konventionalstrafe von “100.00 RM. Die
sIndustrie-Werk-Hirschau-A. - G.« behilt die
Herstellung von Zugmaschinen und sonstigen
Sondererzeugnissen vorlaufig bei.

Druck von Karl Brakl, Wien, VI, Halbgasse 9.
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Reibungslokomotiven fur starke Steigungen.

Mit

von Gebirgsbahnen ist
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesel!-
schaft von jeher = vorbildlich gewesen. Dieses
galt fiir das vereinigte Reibungs- und Zalin-
radsystem der. Bauart Abt, wie es auch
wiederum zutrifft, fiir die Einfiihrung des reinen

In der Anlage

die !

vier Abbildungen.

wurde, um den Uebergang auf die Staatsbahn
einfach zu gestalten. Mit dem Streckenbau
wurden vollkommen neue Gesichtspunkte und
Grundsdtze fiir derartige Bahnen erdfinet, die
darnach auf vielen anderen Strecken zur An-

wendung gebracht wurden  wie in Thiiringen.

Abb. 1,
Zylinder-Durchmesser 500 mm
Kolbenhub 660 nim
Lauf-Raddurchmesser 850 mm
Treib-Raddurchmesser 1500 mm
Radstand der Drehgestelle 2700 m
Radstand der Kuppelachsen 3600 mm
Radstand insgesamt 9000 mm
Kesselmitte ii. S, O. 2700 inm
freie Rohrldnge 3800 mm
Dampfdruck 14 at
Wasser-Vorrat 9t
Kohlen-Vorrat 3t
Leer-Gewicht 514 t

Reibungsbetriebes auf Steigungen von 60 vT. .
Auch die Deutsche Reichsbahn konnte hiernach ;
die schwere Tenderlokomotive T20 entwickeln. '

Es ist daher sehr lohnend, auf die Entwicklung
der Harzer Bahn einzugehen, die bereits am
31. Mirz 1873 eroffnet wurde.
Um den inneren Harz
schlieBen zu  konnen,  wiirde
Kiampfen der Bahnbau von Blankenburg aus
nach Thale und Tanne iiber Riibeland auf-
genommen, wobei die Normalspur gewahit

wirtschaftlich er-
nach vielen

1-C-1-HeiBdampi-Tenderlokomotive, Type 64 der deutschen Reichsbahn,
gebaut von der Hanomag 1928,

Dienst-Gewicht 740 t

Treib-Gewicht 450 t

f. Feuerbuchs-Heizflache 9.7 gm
f. Rohr-Heizflache 95.7 qm
f. Verdampiungs-Heizflache 1044 qm
f. Ueberhitzer-Heizflache 36.1 gqm
f. Gesamt-Heizflache 140.5 t

Rostflache 1300X1012=204 gm
GroBte Lange 12400 mm
Gr6Bte Breite 3050 mm
GroBte Hohe 4165 mm
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 90 km/St.

Schlesien, Schwarzwald und am Rhein. Auch
erklarte sich mit ErlaB vom 1. Februar 1884
das Reichs-Eisenbahn-Amt damit einverstanden,
daB die Abt'sche Zahnstange noch 20 mm in
das Normalprofil hineinreichen durfte, was dem
Bau von Bergbahnen neue Wege erschloB. Im
Jahre 1885 wurde mit einer EBlinger Zahn-
radlokomotive die Steigung 1:16,6 mit einem
Zuge von 119 to anstandslos befahren.

Die Summe der zu ersteigenden Hohe von
Blankenburg bis Tanne betrdgt 434 m und



gliedert sich in folgende Langen: 1:67 bis
1:70, 4,6 km, 1:40 bis 1:60, 95 km; 1,16,2
bis 1:25 6,5 km. Dazu Kurven bis 180 m.

Zur Ausniitzung der ganzen Lokomotiv-
Zugkraft und zur Sicherung gegen Abrollen
von Wagen mubB3 die Lokomotive immer an der
tiefsten Stelle des Zuges sein. Die Zahnrad-

lokomotive hat naturgemiB geringe Geschwin-
digkeit, aber hohe Unterhaltungskosten.

Zur Vereinfachung des Betriebes ging da-
Bahn, Heir
iiber,

her der Direktor der
Baumeister Steinhoff, dazu

Regierungs-
doch Rei-

nicht notwendig ist, so daB spiter von dem
Einbau dieser ganz abgesehen werden konnte.

Die Lokomotive besitzt  die selbsttitige
Einkammerdruckluftbremse Knorr mit Zusatz-
bremse sowie die Riggenbachsche Gegendruck-
bremse. Erstere wirkt in iiblicher Weise auf die
Kuppelrdder einseitig. Letztere wirkt durch das
Triebwerk bremsend auf jedes Kuppelrad im
entgegengesetzten Antriebssinn  der Maschine.
Hierzu wird die Steuerung entgegengesetzt der
Fahrtrichtung ausgelegt, so daB Luft durch die
Ausstromung in die Zylinder gelangt und durch

Abb. 2,

1-C-1-HeiBdampf-Personenzug-Tenderlokomotive der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn,

gebaut von der Hanomag.

Zylinder-Durchmesser 530 mm
Kolbenhub 660 mm
Lauf-Raddurchmesser 830 mn:
Treib-Raddurchmesser 1400 mm
Drehgestell, Radstand 2700 mmi
Kuppelachse-Radstand 3600 mm
Ganzer Radstand 9000 mm
Kesselmitte ii. S, C. 2950 r1am
Kesseldurchmesser 1696 mm

30 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 mm

135 Siederohre, Durchmesser 39.5/44.5 mm
freie Rohrrldnge 3800 mm
Dampfdruck 16 at

bungslokomotiven einzusetzen, was eingehende
*Versuche unterstiitzten. Schwierigkeiten bot
hierbei allerdings die Talfahrt, da die Be-
niitzung des Zahnrades mit der Keilbremse
ausfiel, Riickdruck  und regelbare Druckluft-
bremse noch nicht im Gebrauch waren.

Es kam die 1E1-HeiBdampf-Tender-Loko-
motive zur Ausfiihrung, deren erste Lokomotive
zur Zerstreuung von Bedenken mit einem heb-
baren Gestell von zwei Zahnrddern  aus-
geriistet wurde, um die auf den Zahnradwellen
sitzenden Keilbremsen beniitzen zu konnen. Die
Fahrten ergaben jedoch, daB diese Vorrichtung

f. Feuerbuchs-Heizfliche 10.5 gm
f. Rohr-Heizfldche 108.0 qm
f. Verdampfungs-Heizflache 1185 gm
f. Ueberhitzer-Heizflache 46.0 gm
f. Gesamt-Heizflache 1640 gm
Rostfldche 1900X1242 mm=2.35 gm
Wasser-Vorrat 8t
Koh'en-Vorrat 3t
Leer-Gewicht 62.8 t
Dicnst Gewicht 793 t
Treib-Gewicht 504 t
GroBte Zugkraft, 0.75 p 159 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 75 km/St.
die Kolben zusammengepreBt wird. Das Blas-

rohr wird durch  einen Schieber geschlossen,
damit keine RuBteile in die Maschine gelangen.
Zur Schmierung wird in die Einstréomung etwas
heiBes Wasser mit Dampf eingespritzt. Der
Druck der gepreBten Luft und damit die Brems-
wirkung wird vom Fiihrerstand aus geregelt.
Der LuftiiberschuB wird durch einen Schorn-
steinmantel als Schallddmpfer ins Freie  ge-
leitet. So kann ein Wagengewicht von 130 to
leicht abgebremst werden.

Die Versuche ergaben hohe Leistungsfahig-
keit und Kohlenersparnis, welche avf die
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Hilfte der Zahnradlokomotive sank. Die Lei-
stungsfahigkeit dagegen steigerte sich auf das
Vierfache, Auch die Unterhaltungskosten sind
um etwa 50 Prozent zuriickgegangen.

ausgezeichneten Werte gaben Ver-
anlasung auch fiir den Personenverkehr ’ent-
sprechende Lokomotiven in den Dienst zu
stellen. Es wurden von der Hanomag zwei Bau-
arten geliefert: 1D1-Lokomotive mit 1250 mm

Diese

druck betragt 16 at, auch sind die Rost- und
Heizflichen grof gehalten, um auch bei lang-
samer Fahrt gute Verbrennung und Ueber-
hitzung zu erreichen.

Die 1D1-Lokomotive hat einen hochsten
Achsdruck von 18 to und schleppt auf der
Steigung bis zu 16,6 pro mille 800 to, auf den
reinen Bergstrecken mit 60 pro mille Steigung
dagegen noch 130 to mit 15—20 km/h. Ihre

Hochstgeschwindigkeit betrdgt 60 km. Die vor-
dere und hintere Laufachse sind in  eineni
KrauB-Drehgestell ~mit den  benachbarten
Kuppelachsen zusammengefaBt, wobei diese
um 125 mm nach beiden Seiten ausschlagen
konnen. Die gewihlte Achsanordnung erlaubt
Kriimmungen von 140 m Halbmesser zu durch-
laufen. Mit allen neuen Errungenschaften aus-
geriistet, fehlt hier natiirlich die Riggenbach-
bremse nicht, Fiir die Kesselspeisung ist

Raddurchmesser und 1Cl-Lokomotiven mit  Speisewasserpumpe und Vorwidrmer »Worthing-
1400 mm Durchmesser. Auch bei diesen’ Loko- ton« an der  linken Rauchkammerseite auf-
motiven ist der Kkurze, gedrungene Kessel mit  gestellt, :
Ab. 3. 1-E-1-HeiBdampfgiiterzuglokomotive Elch der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn,
gebaut 1921 von A. Borsig in Berlin-Tegel.

Zylinder-Durchmesser 700 mm  f. Verdampiungs-Heizflache 1818 qm
Kolbenhub 550 min f. Ueberhitzer-Heizildche 54.1 qm
Treibraddurchmesser 1100 min f. Ge:zamt-Heizflache 235.9 gm
Radstand, insgesamt 9550 mmi Rostfliche 3.96 gm
Freie Rohrlinge 3700 mm  Treib-Gewicht 81.0 t
Dampfdruck 14 at Dienst-Gewicht 108,0 t
groBem Durchmesser charakteristisch,  der Die  1Cl-Lokomotive  erreicht  sogar
den  starken Wasserschwankungen auf den 84 km/h und befordert auf der Steigung 1:100
Steigungen Rechnung tragt. Die Gefahr einer 300 to mit 50 km. Auf den Harzsteigungen mit
‘Feuerbiichsdecken-Entblossung ist durch ihre  1:16,6 werden 90-to-Ziige mit 23 km gefahren.
Neigung 60 pro mille vermieden. Der Dampi- Diese Lokomotive ist in enger Anlehnung an

die 1Dt-Lokomotive sowie an die Reichsbahn-
Lokomotiven-Reihe 64 entworfen. Die Laufrad-

sdtze liegen hier in Bisselgestellen, die eben-
falls das Durchlaufen von Kriimmungen mit
140 m Halbmesser noch zulassen. Der Spur-

kranz der Treibrdder ist dabei um 10 mm ver-
schwicht.

Beide Maschinen, die mit Barrenrahmen
ausgeriistet sind, haben Sandstreuer fiir beide

Kuppelradseiten, so daB mitunter die Leistun-



Abb. 4.
640 min
s600 mui
850 mm
1250 mm
2850 mm
5100 mm

10800 mm
2900 mm
1800 mm
4200 mm
1’_’5/133' nmm
39.5/44.5 mm
16 at

3.12 ¢n

Zylinder-Durchmesser
Kolbenhub
Lauf-Rakdurchmesser
Treib-Raddurchmesser
Radstand der Drehgestelle
Radstand der Kuppelachsen
Radstand, insgesamt
Kesselmitte ii. S, O,
Kesseldurchmesser

freie Rohrlinge

32 Rauchrohre, Durchmesset
155 Siederohre Durchmesser
Dampfdruck
Rostfliache, 2160 X1460 imm
gen sich um 30 Prozent steigern lassen. Gegen-
iiber  den alten NaBdampimaschinen sind  die
Kohlenersparnisse mit diesen Lokomotiven aut
40 Prozent errmittelt worden.

Dicse Bahnanlage — zeigt somit, daB die

1-D-1-HeiBdan:pf-Zwilligs-Lokomotive der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn,
gebaut von der Hanomag.

f. Box-Heizflache

a. Rohr-Heizflache

f. Verdampfungs-Heizilache

f. Ueberhitzer-Heizflache

f. Gesami-Heizfliche

11.6 am
133.4 gm
1450 qm
55.0 qm
2000 gm

Wasser-Vorrat 9.0 t
Kohlen-Vorrat 30t
Leer-Gewicht 833 t
Dienst-Gewicht 1020 t
Treib-Gewicht 720 t

13400 mm
3100 mm
4200 min
60 km/St.

GroBte Linge
GroBte Breite
GroBte Hohe
GroBte zuldssige Geschwindigkeit

Reibungsmaschine auch in  schwierigen Geldn-
den mit starken Steigungen recht Erhebliches
icisten und den Betrieb zu hoher Wirtschaftlich-
keit entwickeln kann.

Die Turbinenlokomotive, Bauart Zoelly*).

Mit 5 Abbildungen.

In den nachstehenden Zeilen soll  ein Be-
richt tiber die Versuchsergebnisse und die wei-

teren Aussichten iiber die Entwicklung  der
Turbinenlokomotiven gegeben werden.

Sehr ausfiihrliche Messungen wurden an
der 2C1 Turbolokomotive vorgenommen, die

von Krupp fiir die Deutsche Reichsbahn gebaut
wurde.

Auf dem Priifstand in den Krupp-Werken
wurden zundchst die Hilismaschinen sorgfaltig
untersucht, dann  wurde die Hauptantriebs-
turbine, was ihre Leistung anbetrifit, gepriift,
um ihren Dampfverbrauch bei  verschiedenen

*) Vergl. die Beschreibung Jahrgang 1930,
Seite 107 mit zwei Abbildungen.

Belastungen und Geschwindigkeiten zu  er-
mitteln, die im normalen Eisenbahnbetrieb
vorkommen. Die Leistung der Turbine wurde

mit Hilfe ecines Torsionsdynamometers von der
Zwischenwelle des Zahnradgetriebes auf zwei
Bremsgeneratoren iibertragen. Die Verwendung
von Bremsgeneratoren in Verbindung mit einem
Torsionsdynamo weiters ermoglichte es, die
Messungen auf einen sehr groBen Geschwindig-
keitsgang erstrecken zu konnen. Es war sogar
bei voller Erregung der kurzgeschlossenen
Gleichstromgeneratoren moglich, das Anlaui-
moment zu ermitteln, diesen wichtigen Faktor
der Turbine, das als Antrieb fiir die Lokomotive
wirkt. Es wurde gefunden, daB es etwa zwei-
mal so groB ist, als das Moment bei der



giinstigsten Geschwindigkeiten, welches mit den
Berechnungen gut {ibereinstimmte.

Im Verlauf der Leistungsmessungen
ein  betrdchtlicher Leistungsausfall,
bei hoheren Geschwindigkeiten
vollstindige MeBeinrichtung wurde darauthin
noch einmal gepriift und es wurde gefunden,
daB sie in vollkommener Ordnung war. Es war
daher logisch, zu vermuten, daB die Turbine
infolge irgend eines unbekannter: Fehlers einen
schlechten Wirkungsgrad habe. Eine-Messung
der Leistung, unmittelbar an der Turbinenwellc

wurde
besonders
ermittelt. Dic

ausgefiihrt, wiirde dieses sofort aufgeklirt
haben, war aber wegen der sehr begreazten

Raumverhiltnisse nicht ausfiithrbar,
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Fig. 1. L 67, Wirmeverbrauch in Kohle per PS Stunde

bei 80 km/Stunde.

Ordinate links: Wirmeverbrauch in g cal/PS-Stunde.
Ordinate rechts: Kohlenverbrauch in kg/PS-Stunde.
Abszisse: PS am Zughaken.

I. Neuzeitliche Lokomotive (P 10) mit tberhitzten Damp!
Il. Turbolokomotive Zoelly-Krupp (2CJ).

HI. Turbolokomotive 25 at. 2000 PS.

IV. Turbolokomotive 25 at 3000 PS.

V. Turblokomotive 60 at 300¢ PS

Deshalb wurde zu einer anderen Methode
gegriffen, die Leistung der Turbine zu er-
mitteln. Durch Messung der Dampfverhaltnissc
beim Eintritt in und beim Austritt aus der Tur-
bine, wurde die vom Dampf bei seinem Durch-
gang durch die Turbine abgegebene Wirme-
menge ermittelt. Diese Warmemenge, abgesehen

von unbedeutenden Wirmeverlusten  durch
Leistung und Ausstrahlung an die &duBere
Umgebung, wurde in mechanische Arbeit um-

gesetzt in der Turbine, so daB die Leistung
an der Turbinenwelle mit geniigender Genauig-
keit ermittelt werden konnte. Es wurde gefun-
_ den, daB ein betrdchtlicher Betrag von Leistung
“zwischen der Turbinenwelle und dem Torsions-
dynamometer verschwand. Da das Zahnrad-
getriebe tadellos arbeitete und keine iiber-
médBige Erwidrmung des Schmierdles festgestellt
wurde, war dieses Getriebe bestimmt fiir die
groBen Verluste nicht verantwortlich.: SchlieB-
lich verblieb die Moglichkeit, daP der Rotor
der Umkehrturbine, die gleichzeitig mit hoherer
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Geschwindigkeit im Vakuum lduit, die tehlende
Leistung verbrauchte. Eine Messung der Tem-
peraturen im Gehduse und im Dampfauspuftarm
der Umkehrturbine ergab bedeutende Erhitzung,
besonders bei  hoheren Geschwindigkeiten und
damit auch die Richtigkeit der Annahme.
Darauthin wurde eine Anzahl von Proben mit
verlangsamendem Lauf bei verschiedenen Driik-
ken im Kondensator gemacht und das Brems-
moment aus dem Geschwindigkeitsabfall ermit-

telt. Durch  Extrapolisation des  absoluten
Vacuums, bei  welchem naturgemdf die Spiel-
verluste verschwinden  muBten, konnten  die

rein mechanischen Verluste im Getriebe und in
den Turbinenanlagen auch ermittelt werden.
Nach Ausfiihrung dieser Messungen  wurde die
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Fig. 2. Wirmeverbrauch in Kohle per PS-Stunde bei 80
km/Stunde.

Ordinate links: Warmeverbrauch in kg cal/PS-Stunde.
Ordinate rechts: Kohlenverbrauch in kg/PS-Stunde,
Abszisse: Lastfaktor in Prozent.

I. Neuzeitliche Lokomotive (P 10) mit aberhitztem Dampi
II. Turbolokomotive Zoelly-Krupp (2C1).

II. Turbolokomotive 25 at. 2000 PS,

IV. Turbolokomotive 25 at. 3000 PS.

V. Turbolokomotive 60 at 3000 PS.

Umkehrturbine vom Dampfauspuiiarm  mit Hilfe
eines ebenen Blechstiickes abgeschlossen und
die Versuche wiederholt. Eine bedeutende Ver-
minderung der Verluste wurde festgestellt. Da
eine vollstindige Ausschaltung der Verluste,
z. B. durch Einfithrung einer Kupplung zwischen
Ritzelwelle und Umkehrturbine, nicht durch-
fiihrbar war, wegen des beschridnkten Raumes
der Lokomotive, so wurde beschlossen, Spiil-
klappen zu verwenden, welche wahrend der
Vorwiértstahrt durch einen  kleinen Dampi-
zylinder mit Kolben gedffnet werden konnten.
Obgleich diese letzte Vorrichtung nicht ganz
so wirksam war, wie der glatte Blechabschluf3
vorher, so wurden doch die Verluste auch in
diesem Falle in ertrdglichen Grenzen gehalten.

Die folgende Uebersicht zeigt die Werte

der gemessenen Verluste:

Spielverluste in der Umkehrturbine bei
einer Fahrtgeschwindigkeit von 80 Kilometer
in der Stunde und 0,15 at Kondensatordruck: .



ohne Abschluf3 75,5 PS
mit glattem BlechabschluB 19,5 PS
mit Klappen 44,5 -PS

Sollte eine Umkehrturbine iiberhaupt in
ciner neuen Lokomotive  verwendet werden, an
Stelle eines  Umkehrgetriebes  fiir  Vorwirts-
tahrt, so wiirde es sicherlich nicht ausgefiihrt,
um unter der Hauptturbine untitig zu laufen,
so daB  durch Vermeidung der Spiilverluste
cine betrdchtliche Verbesserung erzielt werden
wiirde. I3

Neben  den  Leistungspriifungen wurden
schr sorgfiltige Untersuchungen mit der Kiihl-
anlage auf dem Tender durchgefiihrt. Es wurde
lestgestellt, daB anfangs das Kiihlvermagen
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bremse versehen ist; als Last fiir die zu priifende
Maschine. Hiedurch kann die Last iiber eine
lange Strecke konstant gehalten werden fiir die

Staatseisenbahnpriifungen iiber  eine Strecke
von etwa 90 Kilometer, was nicht mdglich
wire, wenn der gebrduchliche Priifzug ge-

braucht wiirde, dessen Lastfaktor von dem Zug
verhdltnis unabhdngig ist und deshalb mehr
oder weniger schwankt. Dieses Verfahren er-
moglicht Leistungsmessungen und solche des
Kohlenverbrauches wunter sehr = gleichmidBigen
Verhdltnissen auszufiihren.

Aus den Zahlen des Kohlenverbrauches,
bei verschiedenen Geschwindigkeiten und ver-
schiedenen Belastungen am Zughaken gemessen,

i
i

Fig. 3. L 64. Turbolokomotive m. D-Zug Koln—Berlin

zu klein war und daB ein betrdchtlicher Teil
des Kiihlwassers in Form von winzigen Tropfen
durch den Luitstrom weggefiihrt wurde. Durch

Verbesserung der Luftfithrung und durch  Au-
stellung  der Verteilungsrohre fiir das Kiihl-
wasser in  das Rasching-Ringbett der Kiihl-

zellen, wurden  die anfinglichen Schwierigkeiten
vollkommen iiberwunden.

Nach Durchfithrung einiger weiterer Ver-
besserungen an der Hauptturbine, im Einklang
mit der neuen Entwicklung -der Turbinenbauart,
wurde die  Turbinenlokomotive der Deutschen
Reichsbahngesellschaft iibergeben, die sie der
Lokomotivpriifungsabteilung Grunewald bei Ber-
lin {ibersandte, um die Versuchsfahrten, die im
Vertrag vereinbart waren, auszufiihren.

Die Versuchsfahrten
neuen Verfahren, das

wurden nach dem
die deutsche Reichsbahn-
gesellschaft vor  einigen Jahren eingefiihrt hat,
ausgefiihrt. Dieses Verfahren sieht eine Ma-
ichine vor, die mit einer Riggenbach-Riickdruck-

auf dem Bahnhof Essen.

ergeben sich die Verbrauchskurven, wodurch
die Wiarmewirtschaftseigenschaften der gepriif-
ten Lokomotive in einer unzweideutigen Weise
gezeigt werden. '

Bei der von Krupp gebauten Turboloko-
motive wurden die Messungen bei drei Ge-
schwindigkeiten von 60, 80 und 100 Kilometer
in der Stunde ausgefiihrt.

In den Abbildungen -1 und 2 - sind die Er-
gebnisse  der Kohlenverbrauchsmessungen bei
ener Geschwindigkeit von 80 Kilometer in der
Stunde aufgetragen, und fiir den Vergleich auch
die Verbrauchskurve -fiir eine Lokomotive -mit
iiberhitztem Dampf mit Speisewasservorwarmung
wie im Vertrag vorgesehen. Kurve I bezieht sich
auf die Lokomotive mit iiberhitztem Dampf
und Kurve II auf die von Krupp gebaute Turbo-
lokomotive. Wie ersichtlich, betrdagt die von
letzterer erzielte Ersparnis anndhernd 40 Pro-
zent des Verbrauches der Lokomotiven  mit
tiberhitztem Dampf.
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An Hand der mit dieser Turbolokomotive
gewonnenen Erfahrung und der sehr sorgfalti-
gen Studien,, wird es moglich sein, durch
weitere Verbesserungen erhieblich den Kohler-

verbrauch in neuen Turbolokomotiven zu ver-
mindern.
Wie aus der Abbildung 1, Kurven III, IV

und V geschlossen werden kann, miissen vicl
hiohere Leistungen fiir die neuen Turbinen-
lokomotiven vorgesehen werden. Lokomotive il
hat eine maximale Leistung von etwa 2000 PS,
wihrend die Lokomotiven IV und V fiir 3000 PS5
am Zughaken berechnet sind. Der Kesseldruck
fiir Lokomotive Il und IV wurde mit 25 at
lestgesetzt, welcher  die gegenwdrtige Grenzc
fiir einen Kessel der normalen Stephenson Bau-
art darstellt und ohne besondere Erhohung der
Lokomotivkosten erzielt werden kann. Kurve V
bezieht sich auf eine Hochdruckturbolokomotive

mehr oder weniger vermindertem Lastfaktor nach
den Zugverhdltnissen arbeitet.

Um den Vergleich der neuen Turbolokomo-
tiven mit den schwidcheren Lokomotiven friiheres
Bauart zu erleichtern, sind in Abbildung 2 dic
Verbrauchswerte als Funktion des Lastfaktors
der Lokomotiven aufgezeichact. Dieses Verfahren
ermoglicht einen richtigen Vergleich zum Ver-
stdndnis, daB die kréftigere Lokomotive ent-
sprechend ihres groBeren Leistungsvermogens
belastet ist, d. h. daB die Durchschnitts-
faktoren der Lokomotiven, die mit einander ver-
glichen werden, die gleichen sind. Die Kurven
sind in der gleichen Weise wie in Abb. 1 be-
zeichnet. Die  Versuchsturbolokomotive — von
Krupp (Kurve II) hat im Durchschnitt cinen
Verbrauch, der etwa 40 Prozent unter dem dei
iriiheren Lokomotiven liegt (Kurve |1I). Die Er-
sparnis ist bei allen Belastungen ctwa dic

Fig. 4.

mit 60 at Kesseldruck. Eine bedeutendste Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit wird also erzielt
werden auch durch Verbesserung der Kiihler-
anordnung, welcher fiir eine kleinere Leistung der
Hilismaschinen ein besseres Vacuum erzeugen
wird. . '
. Die Hilfsmaschinensdtze werden auf ver-

. schiedene Weise zwischengeschaltet, wodurch
pedeutend ihr Anteil am Dampfverbrauch ver-
mindert wird, besonders bei Teilbelastungen dex
Lokomotive und wird der Kurve des Gesamtver
brauches der Lokomotive, aufgezeichnet iiber die
Leistung am Zughaken, eine sehr flache Form
geben. Dies ist von auBerordentlicher Bedeutuny
fiir die Wirtschaftlichkeit der Lokomotive, weil bei
den feststehenden Anlagen gegeriiber die Er-
zielung eines minimalen Kohlenverbrauches bei
Vollast nicht wohl in Frage kommt. Von gleicher
oder sogar von groBerer Bedeutung ist, dieses
Minimum bei Teilbelastung zu erzielen, da die
Lokomotive fiir den groBeren Teil der Zeit mit

1. 65. Turbolokomotive auf Versuchsfahrt.

gleiche, wihrend Kurve Il und 1V, = die sich aul
neue Entwiirfe beziehen, entschieden flacher sind
und Ersparnisse bis zu 48,5 und 58 Prozent bei
Vollast und von 61, 64 und 69 Prozent bei
40 Prozent Belastung aufweisen.

Bei der Versuchslokomotive war ¢s
erforderlich, die Hilfsmaschinen mit Hilfe von
Handventilen auszugleichen, jedoch die neuen
Entwiirfe sehen eine vollkommen automatische
Regelung der Hilismaschinen vor. Dies wird
nicht nur die Wartung erheblich wvereinfachen,
sondern auch gewdhrleisten, daB  sich dic
Leistung der Hilfsmaschinen selbst zugenblicklich
dem - Lastfaktor der Lokomotive selbsttatig
anpabBt.

Neben den Versuchsfahrten zwischen Berlin
und Magdeburg wurden weitere Versuchsfahrten

noch

ausgefiihrt mit der Krupplokomotive, die: mit
einem Versuchszug auf der Strecke Berlin-
Bremen gekuppelt war. Diese etwa 400 Kilo-

meter lange Strecke wurde mit der Fahrzeit fiis



ExpreBziige mit nur zwei Aufenthalten in
Stendal und Hannover gefahren. Um die  im

Fahrplan vorgesehenen Zeiten einzuhalten, muB-
ten Geschwindigkeiten von 100 Kilometer in der
Stunde erreicht und wéahrend einer Stunde ein-
gehalten werden, Dank der hohen Anfahrzug-
kraft der Turbolokomotiven und ihrer augezeich-
neten Beschleunigungseigenschaft, war es aul
allen Versuchsfahrten maoglich, die Fahrzeiten
cinzuhalten oder sie sogar hdufig zu verbessern,
trotz der schweren Zuglasten bis zu 582 tons
und mehrerer Strecken, welche mit verminderter
Geschwindigkeit durchfahren werden miissen.
Die Lokomotive tut jetzt Dienst bei der
Eisenbahndirektion Essen, sie fahrt die Expreb-

ziige iiber die 400 Kilometer lange Strecke
Hannover—Aachen.
Gleichfalls in  diesem Fahrdienst hat die

Turbolokomotive ihre groBe Ueberlegenheit
iiber die Lokomotiven fritherer Bauart bewiesen,
da die Krupp Versuchslokomotive mit einei
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ftir Turbolokomotiven erheblich gréBer zu
machen, als bisher fiir die Lokomotiven f{riiherer
Bauart gebrduchlichen. Durch Verwendung des
Kondensators zur Speisung der Kessel, erleiden
die Kessel keine Schalen- und Schlammansitze,
so daB Heizstellen mit ihrem unkontrollierbaren
Druck und den daraus entstandenen Schaden,
wie lecke Rohre etc., vermieden werden.

Bei den Lokomotiven fritherer Bauart bildet
die Unterbringung der Zylinder gewisse Schwie-
rigkeiten, weil der verfiigbare Raum durch die
Tunnelprofile begrenzt ist. Andererseits konnen
die Hauptturbinen der Turbolokomotiven fiir
die . hochsten Leistungen leicht  ausgefiihrt
werden und keine Schwierigkeit hat sich gezeigi
sie untezubringen.

Bei der Zoelly-Turbolokomotive wird der ge-
samte Auspufidampf kondensiert im Kondensator
und das Kondensat zum Speisen  des Kessels
des Wassers, welches
des Kondensators erforderlich ist,

verwendet. Nur ein Teil
zum Kiihlen

Fig. 5. L 66. Turbolokomotive mit Bremsmascline au:

Kesselheizfliche von nur 155 m? leicht die Ziige
schieppt, fiir welche Maschinen mit 238 m* Heiz-~
flache erforderlich sein wiirden, Dies ist ganz
verstandlich, wenn  man beriicksichtigt, daB die
Turbolokomotive einen sehr geringen Dampi-
verbrauch fiir die etiektive Pferdekraftstunde hat,
so daB sie eine bedeutend geringere Menge
Dampt fiir eine gegebene Leistung als eine
Lokomotive friiherer Bauart verbraucht.

Bei den neuen Bauarten von Turbolokomo-
tiven wird die Ersparnis an Dampf im Vergleich
zu den anderen Lokomotiven neuerer Bauart im
Durchschnitt 50 Prozent betragen, so daB fiir
cine gegebene Leistung der Kessel der Turbo-
lokomotive nur halb so groB zu sein braucht,
als der Kessel fiir andere Lokomotiven, oder
bei gleicher KesselgroBe wird die Turbolokomo-
tive die doppelte Leistung haben.

Die hochste erreichbare Leistung der Lo-
komotive fritherer Bauart ist durch die Fahigkeit
begrenzt, den Kessel zu bauen und -unterzu-
bringen. Durch die hohe Ersparnis an Dampf der
{urbolokomotive wird es moglich sein, die Lei-
stung der Lokomotiven fritherer Bauart zu ver-
doppeln, Es kann sogar moglich sein, die Kessel

der Versuchsfahrt.

wird verbraucht, Daher gibt es keinen Ver-
brauch an Kesselwasser. Durch Untersuchungen
wurde ermittelt, daB dieser Kesselwasserver-
brauch sich nur auf 0,5X0,85=0,425—=42;5 Pro-
zent des Wasserverbrauches stellt, den eine
Lokomotive friiherer Bauart aufweist. Daher
wird es moglich sein, mit einer Turbolokomotive
die den gleichen Wasservorrat mit sich fiihit,
eine doppelt so groBe Strecke ohne Ergdnzung
des Wassers zu durchfahren.

Da auch der Kohlenverbrauch einer Turbo-
lokomotive um 50 Prozent geringer ist, als der
Lokomotiven fritherer Bauart, wird die Kohlen-
menge auch fiir die doppelte Strecke ausreichen.

Eisenbahngesellschaften, die  sich  ent-
scheiden Turbolokomotiven einzufithren, haben
nicht nur den Vorteil der groBen Ersparnis an
Brennstoff und Wasser, sondern sind auch in der
Lage, entweder ihre Ziige iiber lange Strecken
ohne Aufenthalt fahren zu lassen und so die
Fahrzeit erheblich zu verkiirzen oder durch Ver-
wendung  kriftiger Turbolokomotiven das Zug-
gewicht betrdchtlich zu erhthen.

Regierungsbaumeister a. I». R 'W. Miiller,
Arolsen, (Waldek) Deutschland.
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Neue Bahnen
.

in Frankreich,

Von V. }Hilscher, Wien.

Mit vier Abbildungen.

(Schlub von Seite 28).

Wenige Eisenbahn-Projekte haben zu ihres
Verwirklichung so lange Zeit in Anspruch  ge-

nommen, wie das einer dirckeen Verbindung
zwischen Turin—Cunco—Nizza, da dic beziigh-
chen Vorplane weit bis in die sechziger Jahre
des vergangenen _Jahrhunderes  zuriickreichen.
Die Italiener haben im Verlaufe der Jahre ihrc
Strecke Turin-Cuneo immer weiter nach Siiden
bis Vievola vorgestreckt, Die Verlingerung von
hier bis Nizza war schon in einem Ueberein-
kommen vom 9. Juni 1904 festgelegt worden.
auf Grund dessen ¢s dann VAL

im Jahre 1909

Abb. 2. Die neue Verbindungsbahn von Turin nach Nizza

Bauangriff auf franzosischem Gebiet kam. Dic
ganz exorbitanten Schwierigkeitén, die sich dem
Bau entgegensteliten, dann der Weltkrieg, der
¢ine Einstellung der Arbeiten mit sich brachte
und nach ihm die Beschrinktheit der Geldmittel
verzogerten die Fertigstellung derart, daB die
Linie (samt ihrer Abzweigung nach Venti-
miglia) erst am 30. Oktober 1928 dem otfentli-
chen Verkehr iibergeben werden konnte, sohin
19*Jahre nach dem Beginn der ersten Arbeiten.
Die wirkliche Bauzeit betrug beildufig 12 Jahre,
eine Zeit, die durch die, wie gesagt, auBer-
gewohnlichen Erschwernisse und durch die Er-
richtung vieler Kunstbauten gerechtfertigt

er;cheint, deren Anzahl das MaB dessen, was
wir ‘auf anderen Gebirgs- oder Alpenbahnen zu
sehen gewohnt sind, weit iiberschreitet. Dic

Linge der Hauptlinie samt Abzweigung betragt,

<o weit franzosisches Terditorium in Betracht
kommt, rund 63 km,

Wer von Turin - nach
muBte bisiier, um von der noch
Koute iiber den Monte Cenis nicht zu reden,
cinen ziemlich betriichtlichen Umweg  iiber Sa-
vona machen, Dic von Turin in gerader Rich-
fung (siidsiidwestlich) —aut Nizza zustrebende
Eisenbahn iiber Cunco endete, nachdem  sie
iiber letzteren Ort verlingert  wurde und nach-
dem sie vor Limone einen 1502 m langen, voll-
kommen kreisiormigen, hinter Limone den 8099 m

fahren  will,
viel langeren

Nizza

langen Tendatunnel (hichster Puakt 1631 m)
passiert, der 1899 fertiggestellt wurde, in Vie-
vola, das lingere Zeit hindurch  Endstation

blieb. Dann wurde die Bahn (Hichstgefdlle 25)

durch mehrere  Kehrtunnels  (Branego 1272
lang, Cagnolina 1467, Rio I und I mit zu-
sammen 1800) iiber Tenda, Briga Marittima

bis Can Daimazzo verldngert, das im obersten,
noch italicnischen Teile des Royatales, nicht
weit weg  von . der franzosischen  Grenze  ge-
legen ist. Der folgende  mittlere Teil  dieses
Royatales liegt auf franzisischem Gebiet, das
dort nach Osten vorspringt und ist gegen  das
iibrige Frankreich durch  hohe Gebirgsketten
vollkommen abgeschlossen.  StraBe und, fiigen
wir hier gleich voraus, die neue Bahn, teilen
sich am siidlichen Ende dieses noch franzosi-
schen Abschnittes des Royatales;  siiddstlich
ceht es iiber italienisches Territorium nach
Ventimiglia, siidwestlich wird noch ein  vor-
springender italienischer Zipiel von der Bahn
im Tunnel durchfahren und endlich Nizza
erreicht.

Eine kurze Beschreibung der Bahn selbst
soll Nizza als Ausgangspunkt nehmen, also die
Richtung von hier aus gegen Nordosten ein-
schiagen. Die Linie beginnt am Hauptbahnhof
von Nizza (Seehbhe 15.8 m) und fithrt in

fortwahrender Steigung im Paillontale aufwarts,

das sie Dbei  Escaréne verldBt, um in den
5939 m langen Col de Braustunnel (den lang-
sten auf durchwegs franzisischem Gebiet lie-

genden) zu treten, in dessen Mitte sie einen
Hochstpunkt von 41822 m erreicht. Dann féllt
das Gleis iiber Sospel, bis wohin iibrigens auch
eine Elektrische von Nizza herauffiihrt und
durchiihrt nach kurzem Verweilen im Bevera-
tale den Mont Graziantunnel (3887 m lang).
dessen Anfang und Ende auf franzosischem Ce-
biet liegen, wihrend sein mittlerer Teil mt
yunid 1.6 km auf italienischem Gebiete, d. h.
unter dem vorerwidhnten Zwickel, sich befindet.



Weiterhin erreicht die Bahn (Eigentum des
P. L. M.) bereits im Royatunnel Breil, 45 km#¥,
von Nizza  entfernt, wo die italienischen

Staatsbahnen den Betrieb auf der noch restli-
chen franzosischen Strecke {ibernehmen, die bis
zur Grenze 14 km lang ist, :

Breil liegt 506.50 m hoch und besitzt einen
groBen Bahnhof mit einer Menge von Gebauden
und einer Gleisanlage von 15 langen Gleisen.
Dic  Bahn  fiihrt dann  iiber die Grenze
(607.68 m hoch) mnach S. Dalmazzo (695 m)

Abb. 3. Viadukt de la Bevera, 2 Eisenbriicken von je
Weite.
und in einer Steigung von 25 durch die vor-
genannten italienischen Tunnels zum  hochsten

*) Bei dieser Gelegenheit muB der LeSer darauf
aufmerksam gemtcht werden, daB die Tarifkilometer
in ganz Frankreich mit den wirklichen iibereinstimmen
und dies auch auf den stdrksten Steigungsstrecken;
am Mont Cenis z. B, mit seinen 309, oder auf allen Li-
nien im Cantal oder der Auveugne mit 33 gibt es kei-
nen Steigungszuschlag, der eine Erhdhung der ein- fiir
allemal festgesetzten Tarifbasis mit sich briachte und
im ganzen Lande ist mir nur eine einzige Lokalbahn (im
Besitz des Midi) bekannt, auf der die Tarifkilometer
hoher sind als die tatsdchlichen, Auch von einem er-

hohten Schnellzugsfahrpreis weiB man dort nichts;
Sieigungszuschlige  sind eine besondere Eigenschaft

der Osterreichischen Eisenbahnen; nicht nur, daB die-
ser Zuschlag spiiter auf Linien in Anwendung ge-
bracht wurde, auf denen er anfinglich nicht bestand
St. Polten—Mariazell, bei deren Schnellziigen durch
eine Zeit hindurch auch nur Personen ugsfahrpreise
eingehoben wurden), ist er vor nicht Langem neuer-
dings erhoht worden (Wien—Graz, Brenner), so daB
das durch den Friedensvertrag so sehr verkleinerte
ungliickliche Vaterland wenigstens durch die Bestre-
bungen der Bundesbahnen, die man sohin eigentlich
patriotische nennen konnte, an Linge und damit an
GroBe zugenommen hat,
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Punkt (1031 m) im Tendatunnel und senkt
sich hierauf nach Limone (1002 m) und in
teilweisen scharfen Geféllen von 26 nach Cuneo
502 m und schlieBlich weiter nach Turin. Die
in Ventimiglia (11 m Seehthe) beginnende
Seitenlinie, im Eigentura und Betrieb der italie-
nischen Staatsbahnen, geht im Royatal nach
Nordwesten aufwirts, erreicht in km 16% die
franzosische Grenze in 226.50 m Hohe, unter-
fahrt im San Furiantunnel die Nizzaer Strecke,
tritt  hierauf, jetzt westlich von ihr, in den
1188 m langen Gignetunnel und trifft nach

2

45.3 m Spannweite aif einem Quergewdlbe von 25 i

3

4% km hinter der Grenze auf den Vereinigungs-
punkt Breil.

Es wird nicht leicht moglich sein,
eine andere Hauptbahnlinie zu finden,
Zahl der Kunstbauten mit den beiden
franz.-ital.  Strecken  konkurrieren
Mehr als ein Drittel (23.6 km) des
schen Anteils liegen in Tunnels, deren es
45 gibt und deren ldngster, wie gesagt der
Col de Braus-Tunnel mit 5939 m ist. Die Reihe
von rechtwinklig zur Bahn verlaufenden vielen
Télern und Torrenten hat zur Notwendigkeit ge-
fiihrt, eine groBe Zahl von prichtigen, und oft
sehr langen Briicken und Viadukten anzulegen,
die eine besondere Zier der Bahn bilden. Ihre
Zahl betrdgt, so weit Oeffnungen i{iber 10 m
i Frage kommen 39 (auf franzisischem Boden)
mit einer Linge von 3 Kilometern. Eines der
kithnsten Bauwerke ist die Saorgebriicke mit
einem Bogen von 41 m, 60 m hoch iiber der
Roya; bemerkenswert ferner sind die Scaras-
spui-Briicke (gleichfalls iiber die Roya, Bogen
von 48.m, 40 m hoch), ~der Erbossiera-Via-
dukt (ein Bogen zu 10 m, einer zu 36 m und
neun zu 8 m) der Bancao-Viadukt an der Niz-
zaer-Linie und unter ihm an der Fliigelstrecke
nach Ventimigla der Eboulis-Viadukt, der Esca-
rene-Viadukt (elf Bogen zu 15 m) und schlieB-

. X

irgend
die an
neuen
konnte.
franzisi-



lich die eiserne Bevera-Briicke, zwei, je 45 m lange
Tragwerke, die durch einen Bogen unterstiitzt
sind. Die Briicke iiberquert die Beveraschlucht
nicht senkrecht zu ihrem Verlaufe, sondern
schief, beildufig unter 45 Grad, so daB dieser
Unterstiitzungsbogen nicht in der Ebene der
Bahnlidngsachse angeordnet werden konnte, son-
dern rechtwinklig dazu, da auch die Errichtung
cines bloBen Mittelpfeilers, der die Talsohle ver-
stopft oder verstellt hdtte, untunlich war. Im
Prinzipe ist diese Art der Unterstiitzung ldngerer
Briicken durch einen besonderen Bogen, bereits
an dem langen Sejournéviadukt der Linie Ville-
franche-La Tour in den Ostpyrenden (Abbil-
dung 400, Jahrg. 1928, Seite 169), zur An-
wendung gekommen, wo jedoch der Bogen para-
I'el unter der Bahnachse errichtet wurde. Er-
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auch hier im landesiiblichen (provencalischen)
Stil erbaut, beide Linien eingleisig sind und mit
Dampf betrieben werden. Doch befindet sich die
Strecke Cuneo—Breil—Ventimiglia im Umbau
auf elektrische Traktion.

Eine besondere Wichtigkeit fiir den Giiter-
verkehr konnen die neuerdffneten zwei Bahnen
absolut nicht beanspruchen; im Personenverkehr
zwischen Turin und der Riviera, beildufig von
Alassio angefangen, bis zur franzdsischen,
ergibt sich allerdings, wie dies schon erwihnt
wurde, eine betrdachtliche Abkiirzung, die auch
zur Einfithrung des einen oder anderen direkten
Wagenkurses von nordwidrts von Turin, der
Schweiz, vielleicht auch von Deutschland fiihren
wird., Im Sommerfahrplan 1929 lief bereits ein
solcher Wagen zwischen Basel und Nizza.

Abb. 4. Viadukt bei Bancao und Eboulis.

Der obere dient fiir die neue Linie Nizza—Coni,

Der untere fiir die Abzweigung nach Ventimiglia
(Vintimille),

bauer beider Kunstwerke ist Herr Sejourné
(Gen.-Inspektor und Sub-Direktor der P. L. M-
Bahn 1909—1927), der durch seine Briicken-
Bauten einen weit iiber die Grenzen des Landes
reichenden Namen von Beriihmtheit sich er-
worben hat. Hervo:ragenden Anteil an den
Bauten der beiden neuer6ffneten  Linien
hatten die Herren Martinet, der Chefingenieur
des Baubiiros, Canat de Chizy, die Ober-
ingenieure und Ingenieure Simonet, Decouland,
Penillet, Feuilly, Nivert, Touche u., A. Die
schlechte Beschaffenheit des Gebirges hat auch
zu umfangreichen Sicherungsarbeiten, Futter- und
Stiitzmauern  gefiihrt; ~ Wassereinbriiche im
Berghe-Tunnel und Rutschungen haben die Aus-
fiihrung zeitweise arg gestort.

Noch sei bemerkt, daB die Maximalsteigung
der Linien 25, der kleinste Kurvenradius 300
betrdgt, daB die Stations- und Wichterhiuser

Im allgemeinen ist die Herstellung der bei-
den Bahnen ein Entgegenkommen Frankreichs
an Italien gewesen, fiir das mehr diplomatische,
denn kommerzielle  Riicksichten maBgebend
waren und der Umstand, daB die bestehende, in
Vievola endende Linie nach einer Fortsetzung
schrie, die; nach dem italienischen Ventimiglia
fithrend, franzosisches Gebiet  durchschneiden
muBte. Der Anschiuf von Breil nach Nizza
war dann naheliegend und konnte schon aus
Konkurrenzgriinden nicht mehr bei Seite gelassen
werden, umsomehr nicht, als sonst das ab-
geschlossene mittlere Royagebiet in vollstindige
Handelsabhingigkeit von Italien geraten wire.

In der nachfolgenden Uebersicht, die sich
bloB auf die franzosischen Abschnitte bezieht,
sind von den Bauwerken blof3 die gréBten Tun-
nels angefiihrt, da die Angabe aller Kunstbauten
wegen Mangel an Raum untunlich erschiene.:



— 100

km Sechohe

Nice 0.0 15.8 —
Nice St. Roch 2.3 30.0 —
La Trinit¢ Victor 6.8 72.9 o
Drap Cantaron 88 1023 —
Peillon St. Thecle 13.5  180.9 ==
Peille 16.5  246.5 —
I.'Escarc¢ne 23.4  387.0 —
Touet de I'Escaréne 25.0  406.5 ==
Col de 25.4— 412.2— 5939
Braunstunne] 31.3 418.2—391.5
Sospel 33.5  359.0 —
Mt. Graziantunnel  36.8— 330.6— 3887
40.7 334.5—318.9
Breil 44 4  305.5 —
Fontan Saorge 51.1  449.2 —
Berghe 54.2— 516.4— 1885.20
Tunnel 56.1 550.5
ir.-ital. Grenze 58.7 607.7 —
Fliigelstrecke.
Breil 0.0 3055 —
Gignetunnel 1.0—2.2 — 1188.28

ir.-ital. Grenze 4.4  226.50 e
Weder Frankreich noch Deutschland moch-
fen cin besonderes Interesse daran haben,  sich
cine  Ausgestaltung  der  Verkehrsbezichungen
nach oder vom ElsaB iiber die Vogesen an-
celegen sein zu lassen und so finden  wir denn
in der Tat von Avricourt an der Paris-Stras-
bourger Hauptlinie angefangen, bis herunter nach
Petit Croix an der Belforter Linie bis in die
jiingste  Zeit keine weitere Eisenbahn, die Ost-
trankreich mit dem ElsaB verbunden hiétte. Die
von den beiderseitigen Verwaltungen, den fran-
zosischen Ostbahnen und  den  Reichseisen-
bahnen gebauten, in die verschiedenen Vogesen-
tiler tiefer eindringenden Bahnen, tragen lokalen
Charakter und machen vor dem eigentlichen
Gebirgskamme Halt, ohne ihn zu iiberschreiten
oder zu durchqueren. Nach der Einverleibung
des ElsaB an Frankreich jedoch haben sich die
Verhiltnisse  begreiflicherweise  gedndert,  die
Hauptgriinde der  gegenseitigen Absperrung
ficlen weg und die Unzuldnglichkeit der beiden
bestehenden Bahnen, die bloB dem groBen
Transitverkehr dienen, traten klar zu Tage. Bald
nach dem Friedensschlusse tauchten die ersten
Pline und Projekte fiir den Bau von mneuen
Bahnlinien auf, die das Gebiet Ostirankreichs
um Epinal herum in kiirzere Verbindung — mii
dem  Streckenabschnitt Strasbourg-Mulhouse
bringen und enger zusammenschlieBen  sollten.
Man einigte sich schlieBlich auf die Neuherstel-
lung von nicht weniger als vier Strecken und
swar auf die Verbindungsstiicke (von Norden
angefangen): St. Di¢—Saales, St.  Dié—St.
Maric  aux Mines, Cornimont—Metzeral und
St. Maurice Wesserling. Von diesen Linien sind

Linge m % die zweite und dritte erst vor

kurzem (Journal
und durch Gesetz
und allgemeinem
Herstellung der

officiel vom 18. Juli 1929)

als von »offentlichem Nutzen
Interesse« erklart worden. Die
vierten wird wohl noch  auf langere Zeit
hinausgeschoben werden, die erste und wich-
tigste hingegen von allen, weil sie Epinal aut

dem kiirzesten Wege mit Strasbourg verbindet,
worden und

ist am 21. Oktober 1928 erofinet
sic ist es, die uns hier ganz kurz beschaftigt.
Die neue Bahn setzt sich zusammen aus den
Altstrecken Epinal—St. Dié (franzisische Seite)
und Saales—Strashourg (ehemals deutsches Ge-
biet) und dem neuen Zwischenstiick St. Di¢—
Saales, dessen bloB 13 km langes Anfangsstiick
St.  Di¢—Provenchéres St. Fave schon  vor
zwei oder drei Jahren dem Verkehre iibergeben
werden konnte, da seine Herstellung die gering-
sten Schwierigkeiten bot. Gleichzeitig mit der
Aufnahme des gesamten durchgehenden Ver-
kehres (mit 21. Oktober 1928) wurde auch bei
§t. Di¢ ein Verbindungs- od. Abkiirzungsbogen
fertiggestellt, um einen  direkten Zugsverkehr
von Epinal nach Strasbourg ' ohne Beriihrung
von St. Di¢, wo ein Stiirzen der Ziige dieser
Richtung notwendig ist, zu ermdoglichen; diese
Kurve  wird jedock  von personenfiihrenden
Ziigen nicht  beniitzt, Bei einer Lédnge der
Neubaustrecke von 25 km (St. Di¢—Saales)
betrdgt die nunmehrige Entfernung Epinal—
Strasbourg 148 km gegeniiber ciner friiheren
von 178 iiber Blainville®*), dic erzielte Weg-
kiirzung daher 30 km,

Von St. Di¢ (342.51 m hoch) wendet sich
die Bahn zuerst ostlich, dann nordostlich
(welche Richtung bis Strasbourg beibehalten
wird) erreicht Provenchéres im  km 13, steigt
hierauf iiber Colroy—Lubine und den 1603 m
langen Hufeisentunnel von Lubine bis zum
hichsten Punkt, der Station Saales (km 25.0,
584.60 d hoch), um hier auf die alte Neben-
bahn zZu stoBen, die iiber Schirmeck
(km 44.0,313.75 m) und Rothau ‘mach  Stras-
bourg (km 86.5) hinabfiihrt. Die ungiinstigen
Richtungsverhaltnisse  dieser Nebenbahn haben
zu einer teilweisen Umlegung des Bahnkorpers
und Verbesserung der Bogen bis Rothau gefithrt,
so daB die ganze Strecke St. Di¢—Strasbourg
hauptbahnmiBig ausgeriistet und auch doppel-
gleisig ist. Es verkehren auf ihr (Sammerfahr-
plan 1929) sechs gewdhnliche Personenzugs-
paare, ein Schnellzugspaar Epinal—Strasbourg
und ein  Schnellzugspaar Vichy—Epinal—Stras-
bourg, letzteres mit direkten Restaurationswagen.

*)  Blainville, wie hier passend eingeschaltet
werden kann, nach den durchgefiihrten VergroBerungs-

arbeiten jetzt einer der groBten Rangierbahnhdfe der

_ franzosischen Ostbahn.
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Vom Fahrplan.

Alle Zusammenhinge der Ziige und alle Er-
fordernisse des Verkehrsbediirfnisses muB der
Fahrplan enthalten. Darunter féallt also die Zug-
folge, die Aufenthaltszeiten und Anschliisse,
Kurswagen, Bemannung. Nur wenn der Fahrplan
allen Erfordernissen geniigt, kann sich der Be-
trieb piinktlich und sicher abwickeln. Auch be-
cinfluBt der Fahrplan die Wirtschaftlichkeit in
starkem MaBe.

Demzufolge ist bei der Fahrplanbildung die
wirtschaftliche Ausniitzung der Zugkréfte zu be-
riicksichtigen, deren weitgehendste Ausnutzung
daher anzustreben ist. Als - Unterlage hierzu
dient das slv-Diagramm, welches in Kurven-
form die Lokomotiv-Geschwindigkeiten bei ver-
schiedenen Zuglasten auf verschiedenen Steigun-
gen angibt, so daB  die Beschleunigungs- oder
Verzogerungskrifte fiir jeden Streckenpunkt er-
mittelt werden konnen. Hieraus lassen sich dann
Fahrgeschwindigkeiten und Fahrzeiten festlegen,
die jedoch fiir den Betrieb Verldngerungen er-
halten, um Verspadtungen oder groBere Zuglasten
phne Ueberbeanspruchung der Maschinen noch
fahren zu konnen. Diese Zuschldge gegeniiber
dem Regelbetrieb betragen fiir FD-Ziige 4%,
fiir D-Ziige 7%, fiir Personenziige 10%,. Da in
den schnellaufenden Personenziigen nur Dreh-
gestellwagen eingestellt werden, werden 100
km/h den Berechnungen zu Grunde gelegt, bei
den Personenziigen aber nur 75 km/h, da in
diesen 3-achsige Wagen mit ungebremster Mit-
telachse laufen. Fiir Giiter- und Lokalziige gel-
ten sinngemdf andere Werte.

Neben der planmdBigen besteht aber noch
die kiirzeste Fahrzeit, {iir die sich die groBte zu-
lissige Geschwindigkeit aus den Streckenver-
hdltnissen,  Lokomotiven, Zugbildung  und
Bremse unter Einhaltung der durch die Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung und die Fahr-
dienstvorschriften bedingten Hochstwerte er-
gibt, Auf einigen Strecken betrigt diese fiir FD-
Ziige 110 km. -

Wird jetzt die hochste, durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit auf der Strecke Hamm—
tlannover mit 90.7 km/h (177 km Lidnge) er-
reicht, so lag diese im Jahre 1914 bei der 287
km langen Strecke Berlin—Hamburg mit 89 km.

Im Giiterzugverkehr sind durch Einfiihrung
der . durchgehenden Druckluftbremse die Ge-
schwindigkeiten bis auf etwa 65 km erhdht
worden, wobei nicht mehr die Achsanzahl, son-
dern das Gewicht maBgebend ist. Brauchte frii-
her Frachtgut fiir die 788 km Basel—Bremen 54
Stunden bei einer Reisegeschwindigkeit von
14,6 km/h, so erfordert diese Strecke jetzt nur
aoch 28 Stunden, da die Reisegeschwindigkeit
etwa 28.5 km betrigt.

Wihrend der Personenverkehr wihrend des
ganzen Fahrplanes feste Ziige laufen 1Bt ohne
Riicksicht auf deren Inanspruchnahme, die je-
doch im erhihten Bedarfsfall durch Vor- u. Nacht-
ziige (2. Teil) erginzt werden, fahren die Giiter-
ziige wihrend des ganzen Fahrplanabschnittes

zum erheblichen Teil nur nach dem Bedart, was
naturgemaB besondere Vorschriften iiber Bil-
dung und Benutzung solcher Ziige erheischt.
Wenngleich internationale Vereinbarungen
zur Vereinfachung der Arbeitsleistung und  fiir
oriBere Stetigkeit den Jahrestahrplan aufstellen,
so sind die Aenderungen doch noch so zahlreich,
daB fiir Sommer und Winter getrennte Aus-
gaben erforderlich  werden. Die Fahrplanauf-
stellung, cines der schwierigsten Kapitel im
Eisenbahnwesen, 1468t sich durch bildliche, gra-
phische Darstellung  immerhin  vereinfachen.
Hierbei werden die ecinzelnen Zuge als Zeitweg-
linien in einem Fahrplannetz aufgezeichnet, in
welchem die Strecke in der Wagerechten, dic
Zeit (Stunden, Minuten) in der Senkrechten vor-
gerissen ist. Hier werden dann die Ziige in der

KReihenfolge  der  Bearbeitung  eingetragen:
Schnell-, Eil-, Personenziige, denen sich dic
Giiterziige nach den gebliebenen Moglichkeiten

anschlieBen.

Wihrend die Personenziige der Ocffentlich-
keit durch die verschiedensten  Fahrplanbiicher
bekannt gegeben werden, geschieht solches fiir
die Giiterziige erst seit wenigen Jahren. Ist diesc
Verdffentlichung auch von groBter Bedeutung, so
ist ein Nachkommen der Verkehrswiinsche von
groBter Wichtigkeit.  »Schnell und hiufig fah-
ren« ist wohl fiir engen Verkehr von Nahziigen
mit Triebwagen annidhernd erreichbar, aber fiir
Lokomotivbetrieb ein Gegensatz. Fiir die immer
leistungsfahigeren Lokomotiven sogar ein Wider-
spruch, da mit diesen wenige aber schwere
Ziige wirtschaftlich zu beférdern wiren, Diese

gegensdtzlichen Interessen auszugleichen ist
nicht leicht.
Die Verbindung mit der Ocffentlichkeit

muB daher von den Bahnverwaltungen aufrecht-
erhalten werden, um den Verkehrswiinschen und
Erfordernissen  weitgehendst entsprechen  zu
konnen. Im Januar und September ftritt stets der
»Standige FahrplanausschuB« des Industrie- und
Handelstages mit der Hauptverwaltung der DRG.
zusammen, um iiber die Ausgestaltung des Fahr-
planes zu verhandeln, was sich sehr bewihrt,

Im September folgen dann noch die Vor-
lagen der DRG. bei der Europdischen Fahrplan-
und Wagenbeistellungskonferenz, welche selbst
im Oktober stattfindet. Hier wird dann unter
Beisein einiger asiatischer Bahnen der groBe in-
ternationale Fahrplan beraten. Auf Grund dieser
Ergebnisse miissen nun die einzelnen Direktio-
nen die weiteren Ausarbeitungen fiir das am
15. Mai beginnende Fahrplanjahr ausarbeiten.

Nur griindliche, peinlich genaue Arbeit kann
hier zum Ziele fiihren. So gelang es der DRG.
im Jahre 1929 417 Millionen Zugkilometer
(= 99° von 1913), 47 Mrd. Personenkilometer
(= 129% von 1913) zu erreichen. Wirtschaft
und Verkehr miissen sich gegenseitig befruch-
ten, um ein Land wirtschaftlich in jeder Weise
emporzuheben. '
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BlGcherschau.

Untersuchungen iiber die Spiilung von Zwei-
taktmotoren. Von Dr. Ing. Otto Lutz. Heft. 1.
Drei Berichte aus dem Laboratorium fiir Ver-
brennungskraftmaschinen  an  der technischen
Hochschule in  Stuttgart. Mit 63 Abbild. aut
42 Textseiten. Format 20X28 cm. Stuttgart,
Verlagsbuchhandlung R, Witwer, Preis  8.50 M.
D.e steigende Verwendung von Motor-Schienci-
tahrzeugen verlangt vom Eisenbahn-Maschinen-
techniker, daB er sich in dieses Fachgebiet ein-
.rbeitet. Der Dieselmotor ist dazu berufen,
unter gewissen Umstdnden die Dampflokomotive
zu ersetzen. Immer wieder taucht der Versucti
auf, den Viertaktmotor zu verdrdngen; ist cor
doch im Arbeitsgang nur der Einzylindermaschine
cbenbiirtig und der Zweitaktmotor die Hoffnung
cer Zukunft. Das  wichtigste Problem, Ausputi
und Spiilvorgang hat bereits eine groBe Literatur
nervorgerufen, dml] bietet die Berechnung weni-
ger bchwwngkutcn als die gesunde konstruktive
Durchbildung der . zugehorigen Organe. Der  im
cmgangs uvmlmtul Hoahscilullaboratorium unter-
rommente  Versuch ist einer  wirklichen Ma-
s hime (15000 PS) in Hamburg) angepal3t. Die
LFreebrisse sind recht  wertvoll und tiir  weitere
cutersuchungen  grundlegend. Beifdllig zu  be-
Jiiiben ist der vollstdmhga einschlagige Liter:
tnnachweis, der 51 deuische \/Lmﬁentluhunwn
autweist,  Fremdsprachige Werke gibt es auf
a.esem QGebiete nur fiir die Fraxis.

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.

(Patentschriftenbesorgung und Auskunitsertei-
lung durch vorstehend genannte Kanzlei.)
Erteilungen.

Oesterreich.

Turbinengetriebene Lokomotive. Der indi-
zierte Wirkungsgrad der die Lokomotive trei-
benden Turbine ist am griBten bei einer Loko-
motivgeschwindigkeit, die 25% bis 75% der
groBten zuldssigen Geschwindigkeit der Loko-
motive aut der Bahnlinie betrdgt und bei wel-
cher bei normaler Belastung das Verhiltnis zwi-

tchen der (Jeschw1ndu:keltquadratsumme der
Iml)mc griBer ist als 2800:1.

Pat, Nr. 122.059. Aktiebolaget Ljungstroms
\lwtuxl)m in Stockholm.

Einrichtung fiir den Leerlauf von Dampi-
ader l)|unkluttlokoum)tnvm mit indirekter Ventil-
steuerung, bei der samtliche  Ein- und AuslaB-
ventile von einer gemeinsamen Nockenwelle ge-
steuert werden. Eme weitere gemeinsame Welle
ist angeordnet, die Daumen trdgt, durch welche
bei der Verdrehung  dieser Daumenwelle die
Zwischenhebel der Ein- und AuslaBventile auBer
Lingriff mit der Nockenwelle kommen.

-~ Pat. No. 117.750. Ing. Johann Rihosek in
ien,

Deutschland.

Lokomotive, bei welcher als Antriebsmittel
hochverdichteter, mittels Druckelektrolyse her-
gestelliter Wasserstoff verwendet wird. Das An-
triebsmittel besteht aus fliissigem Wasserstoft,
der gleichzeitig zur Erniedrigung der unteren
Temperatur des thermischen Kreisprozesses
der Antriebsmaschine zweckmdBig unter Zwi-
schenschaltung einer weiteren, mit einem Gas
niedriger  Verfliissigungstemperatur, wie Lulft,
Stickstoff oder dgl. Dbetriebenen Antriebsma-
schine verwendbar und dadurch fiir den Ver-
brauch selbst vorgewdrmt ist,

Pat. Nr.514.589. Franz Lawaczek in Miin-
chen.

Dampfabsperrventil  fiir Lokomotivhilisma-
schinen, das durch einen Anschlag an einem
bcweghchen Teil der Steuerung angetrieben
wird. Die Erfindung liegt in einem kugelformi-
gen Ventilkorper, der die Dampfzufuhr zur Hilfs-
maschine abschlieBt, und einem Kolbenschieber,
der von dem Anschlag bei bestimmten Fiillun-
gen erfaBt wird, mit einem Stift die Kugel von
threm Sitz stoBt und dadurch die Dampfzufuhr
zur Hilfsmaschine freigibt, wéhrend gleichzei-
tig die Oberkante des Kolbenschiebers die
Verbindung mit dem AuslaB {iberschleitft.

Pat. Nr. 513.866. Locomotive Booster Co.
in New York, U.S.A.

Einrichtung zur seibsttdtigen Steuerung von

Leonard-Generatoren, insbesondere fiir Um-
formerlokomotiven, ‘bei denen der Feldregler
des Generators von einem Schaltmotor ange-

dessen Drehrichtung vom Fiihrer-
und dessen Abschaltung
von einem Stromwdichter iiberwacht wird. Ein
oder mehrere Stromwdichter sind angeordnet,
deren Arbeiten von der Strom- oder Leistungs-
aufnahme der vom Umformer gespeisten Ar-
beitsmotoren abhidngt.

Pat. Nr. 513.243. Siemens-Schuckertwerke
Akt.-Ges. in Berlin-Siemensstadt.

Dampfspeisepumpe, insbesondere fiir Loko-
motiven. Zwei einfach wirkende, durch einen
gemeinsamen Schieber gesteuerte, um 180 Grad
gegeneinander versetzt arbeitende, je einen ein-
fach wirkenden = Pumpenkolben antreibende
Dampfkolben wirken mit einer zweiten Gruppe
gleichartiger, den ersteren gegeniiber um 90
Grad versetzt arbeitender Dampf- und Pumpen-

trieben wird,
schalter aus bestimmt

kolben auf eine beiden Gruppen gemeinsame
Kurbelwelle.
Pat. Nr. 512.864. Knorr-Bremse Akt.-Ges.

in Berlin-Lichtenberg.

Antrieb fiir elektrische Lokomefiven oder
Triebwagen mittels oberhalb der Triebrader
gelagerter und motorisch angetriebener Reib-
rdder. Die gleich groBen Réader arbeiten auf
Triebrdder mit verschiedenen Laufraddurchmes-
sern, die auf voneinander unabhidngigen Achsen
sitzen und deren Lager in einem gemeinsamen,
mit dem entsprechenden Lokomotiv- oder Wa-

gengewicht belasteten  Lagerstiick eingebaut
sind.
Pat. Nr. 512.575. Alired Collmann und

Alice Weibel, geb. Collmann in Wien.
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Mehrfachregler fiir Ueberhitzer mit beson-
derer  Gegendruckkammer fiir jedes einzelne
Reglerventil. Die Gegendruckkammern der Reg-
lerventile sind untereinander verbunden und in
eines der Reglerventile ist ein Hilfsausgleich-
ventil eingebaut, so daB durch Oeffnen dieses
einen Hilfsventiles alle Reglerventile entlastet
werden.

Pat. Nr. 512.724. Schmidtsche HeiBdampf-
Gesellschaft m. b. H., in Kassel-Wilhelmshohe.

Vorrichtung zum Stauchen der Stehbolzen-
kopfe an Lokomotivkesseln mittels umlaufen-
der Formwalzen. Der Arbeitsdruck wird durch
die Walzen selbst iibertragen und die Walzen-
lagerzapfen vermitteln nur die Drehbewegung.

Pat. Nr. 512.924. Allgemeine Elektrizitdts-
Gesellschaft in Berlin.

An der Fahrleitungsaufhdngung befestigter
Oeler zum Schmieren der Stromabnehmer-
schleifstiicke elektrisch betriebener Lokomotiven
aller Art. Die Erfindung liegt in einem Kolben-
ventil, welches durch den Biigel der Lokomo-
tive derart gesteuert wird, daB bei Anheben des
Ventilkolbens entgegen ciner Feder die EinlaB-
Hffnungen fiir das Ocl freigelegt werden und das
Schmiermittel unter den Kolben tritt, von wo
es durch die Feder scinem Bestimmungsort zu-
oefiihrt wird,

Pat. Nr. 513.801. Karl Brieden & Co. in
Bochum.
Elektrische Doppellokomotive.  Zwischen

den beiden Lokomotivhédlften ist ein mit densel-
ben kurzgekuppeltes Triebdrehgestell angeord-
net, wobei die Lokomotivhilften das vorge-
nannte Triebdrehgestell iiberragen und zwecks
Unterdriickung des Schlingerns wenigstens in der
Querrichtung gekuppelt sind. .

Pat. Nr. 137.626. Maschinenfabrik Oerli-
kon, Oerlikon, Schweiz,

Einrichtung an Hochdrucklokemotiven mit
Zwischeniiberhitzung, Dbei welcher der dem
Hochdruckkessel] entnommene iiberhitzte
Frischdampf, bevor er in den oder in die Hoch-
druckzylinder gelangt, als Heizdampf zur Zwi-
scheniiberhitzung des Niederdruckdampfes
dient, uwm darauf nach Wiederiiberhitzung in
den oder die Hochdruckzylinder zu gelangen,
Der Abdampf des oder der Hochdruck-
zylinder . geht entsprechend durch den Zwi-
scheniiberhitzer in die Nicderdruckzvlinder, u.
zw. entweder allein oder gemischt mit Nieder-
druckfrischdampf, welcher in einem Rauchgas-
kessel sich entwickelt, der hauptsichlich yls
Vorwdarmer fiir das Speisewasser des Hoch-
druckkessels dient, aber fiir hohe Leistungen
auch zusitzlichen Niederdruckdampt liefert.

Pat. Nr. 117.768  Schmidtsche HeiB3-
dampf-Gesellschaft: mit beschrdnktes Haftung
in Kassel-Wilhelmshohe.

Hohler Feuerschirm fiir Lokomotiv- und
andere Heizrohrkesselfeuerungen zur Einfiih-
wung  von Verbrennungsluft in den Flammen-

raum der Feuerbiichse. Der Hohiraum des Feu-
erschirmes besteht aus mehreren parallel zu-
einander laufenden, durch Lédngskanidle mitein-

ander wmerbundenen Querkanilen,  deren nach
oben ausmiindende Austrittsoffnungen in Rich-
tung  des freien  Schirmendes  an  Zahl
zunchmen.

Pat. Nr. 511.454 Tulius Gunst in
Hamburg.

Ueberhitzer mit hinter der HeiBdampikam-
mer angeordneten Reglerventilen. Ein  Ventii
wird fiir eine vom Ueberhitzer abgezweigte
Bliserleitung vom Reglerhebel in der Weise ge-
steuert, daB in einer Stellung des Reglerhebels
die Reglerventile und das Bladserventil geschlos-
sen sind, in einer zweiten Stellung das Blaser-
ventil offen ist und dic Reglerventile geschlossen
sind und in einer dritten Stellung das Bléser-
ventil geschlossen ist und die Reglerventile
offen sind.

Pat. Nr. 511.577. Schmidt'sche HeiBdampt-
Gesellschaft m. b. H. in Kassel, Wilhelmshdahe.

Dampfmaschinensteuerung mit umlaufenden
Drehschicbern. Zwei  mit Schlitzen  versehene,
konzentrisch angeordnete vnd  sich gleichftrmig
drehende zylindrische Korper, durch die  der
Dampf radial hindurchstriomt, werden als Steuer-
organe verwendet, durch deren relative  Ver-
drehung zueinander die Fiillungsregelung erfolot.

Pat. Nr. 511.811. Dr.-Ing. Rudolf Wichten-
dahl in Hannover.

Brennereinrichtung  fiir ~ Kohlenstaubfeuc-
rungsanlagen, insbesondere auf  Lokomotiven.
Innerhalb einer Brennerhauptleiting ist  einc
zweite konzentrische, mittels  eines Abschluf3-
organs absperrbare Leitung vorgescehen, die mit
demselben aus der gleichen Zuleitung stammen-
dem Brennstotf wie die andere Leitung gespeist
wird.

Pat. Nr. 511.829. Stug Kohlenstaubfeuerung
Patentverwertung, G. m. b. H. in Kassel.

Induktive Zugbeeinflussung mit auf der
Lokomotive angeordneten Impuls- und Erreger-
wicklungen, wobei fiir die Beeinflussung die Re-
sonanz zwischen dem l.okomotivkreis und einem
Streckenkreis beniitzt wird. Die Spule des Re-
laismagneten und die des dem Relaismagneten
entgegenwirkenden Abzugsmagneten sind je in
einem besonderen, von derselben Erregerquelie
gespeisten Schwingungskreis angeordnet,

Pat. Nr. 512.240. Siemens & Haske Akt.-
Ges. in Berlin-Siemensstadt.
Vorrichtung zum Formen von Sandkernen

fiir LokomotivrotguBlagerschalen, bei denen dei
LagermetallausguB  auBer durch Schwalben-
schwanznuten noch durch  die Schwalben-
schwanznuten iiberbriickende Stege gegen Ver-
schiebung gesichert ist. Die Erfindung liegt in
zwei auseinanderschiebbaren Ringen, die an
ihrer Innenseite die die Hohlrdume bildenden
Formteile tragen.

Pat. Nr. 511.750. Metallgesellschaft A. G.
in Frankfurt a. M.

Maschinenanlage zur Bearbeitung und Aus-
besserung von Kesseln, insbesondere Lokomotiv-
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mit aul Betten verschiebbar angeordne-
Sowohl die Tragvorrich-
auch die im Kessel-

kesseln,
ten Arbeitsstandern,
tung fiir den Kessel als

innern  befindlichen Arbeitsstander  sind — ver-
schiecbbar angeodnet.
Pat. Nr. 512.375. Allgemeine  Elektrizitits-

Gescellschaft in Berlin,

Motorische Antriebsvorrichtung  fiir Steuer-
schalter von elektrischen Triebwagenziigen oder
tiir dhnliche auf verschiedene Punkte  einer
Bewegungsbahn  einzustellende Apparate, bei
der der Kolben in der jeweils gewiinschten Stel-
lung durch cine Hemmung der seinen Antrieb

bewirkenden Fllthl"ktltSVClb(.hll.hlm” mittels
cines Al)sdlluBowancs angehalten wml. Nach
dem lnﬂangsLtzcn des zu verstellenden Appara-

tes aut das zum Anhalten des Kolbes dienende
AbschluBorgan  wird eine im SchlieBungssinne
gerichtete Kraft zur Wirkung — gebracht, gleich-
zeitig aber das AbschluBorgan in  die SchlieB-
und Hemmstellung erst bei Ankunft des zu ver-
stellenden Apparatcs in der beabsichtigten Stel-
lung gestattet.

Pat. Nr. 511.389. Compagnic Internationale
des Freins Automatiques,  Société Anonyme in
Liittich,

Kleine Nachrichten.

MaBnahmen des Landes Oesterreich gegen

die Arbeitslosigkeit. Bei der Debatte iiber die
Wirtschattslage, die im Oesterreichischen Na-
tionalrate am 6. Marz gefiihrt wurde, berichtete

Bundeskanzler Dr. Ender iiber die MaBnahmen
der Regicrung gegen die Arbeitslosigkeit.

Auf dem Gebiete des Verkehrswesens hob
er u. a. folgendes hervor:
Der Bau neuer Eisenbahnen wurde im

Jahre 1930 durch Beitragsleistungen des Bundes
zur Fertigstellung des von der stcn-.rmarklschcn
Lamicsxcmuunﬂ durchgefiibrten  Bzues  der
Lokalbahn l~eldbadl Bad Gleichenberg und zum
Bau der Seilschwebebahn Markt Ober-Vellach—
Bahnhof Ober Vellach, zusammen im Betrage

von 1355.000 Schilling, gefordert. Fiir das
Jahr 1931 ist die Inangrifinahme des Baues der

Lokalbahn Gussmg—Mogersdort
in Aussicht genommen, wofiir im Bundesvoran-
schlag 1931 der Betra(r von 3 Millionen Schil-
ling vorgesehen ist. D1e Voraussetzung fiir diesen
Bahnhau bei dem in der Zeit von Ende Mai bis
Ende November 1931 durchschnittlich 800 Ar-
beiter standig Beschdttigung finden konnen, ist
die Annahme der dem Natlonalrat zugemittelten
Vorlage, betretfend die finanzielle Smhemtdlumy
des naLh dem Bauprogramme iiber die jahle
1931, 1932 und 1933 sich erstreckenden Baues
der  Lokalbahn Giissing—Mogersdorf, dessen
Gesamtanlagekosten mit rd. 12 Millionen Schil-
I'ng vcranschlaat sind.- Fiir die Anschaffung von
Fahrbetnebsnmteln fiir die im Bundesbahnbetneb
stehenden Privatlokalbahnen werden schon seit

im Burgenland

cinigen Jahren namhafte Betrdge zur Besserung
der Betriebsverhaltnisse vorgesehen. Im

Jahre 1930 war hierfiir ein Betrag von  rund
ciner Million Schilling ausgeworfen, im  Jahre

1931 ist ein Betrag von rd. 1,7 Millionen Schil-
ling Hir dicse Zwecke im Bundesfinanzgesetz
vorgesehen.

Auch die Generaldirektion der Oesterreichi-
schen Bundesbahnen ist im Rahmen der ihr zu
Gebote stehenden Moglichkeiten uad Mittel be-
miiht Vorsorgen zur M]]duuntr der Arbeitslosigkeit
zu treffen. In diesem Bestreben hat die Unterneh-
mung durch die bereits gegen Ende dieses Jahres
erfolgte vorzeitige Hinausgabe von groBen Be-
stellungen, die der Deckung eines spiteren Be-

darfes dienen sollen, Arbeitsgelegenheiten fiir
die Wintermonate geschaffen. Die Vergebung
weiterer Lieferungen ist vorbereitet und steht

zum Teil unmittelbar bevor. Die Durchfiihrung
der Ausgestaltung  der baulichen Anlagen wird

sogleich nach Eintritt giinstiger Witterung in
An(rrlf‘r genommen und p]anman abgewnckclt
vurden ; I B

Der Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit dienen
auch die von den Oesterreichischen Bundes-
bahnen auf tarifarischem Gebiete zugunsten
notleidender Industrien getroffenen HilfsmaB-
nahmen, durch welche der Gefahr drohender
Betriebseinstellungen vorgebengt, aber auch
neue Arbeits- und Absatzmoglichkeiten geschaf-
fen wurden.

Im Rahmen der im Jahre 1930 entwickelten
Investitionstdtigkeit wurden seitens der Bundes-
hahnen inbesondere fiir die Ausgestaltung der
baulichen Anlagen 37,9 Millionen Schilling. fiir
Elektrisierungsbauten 8,9 Millionen Schilline
und fiir die Nachschaffung von Personen- und
“terwagen 49,7 Milliopen Schilling verauscabt.
Fiir das laufende Jahr sind fiir die Ausgestaltune
'er baulichen Anlagen rd. 40 Millionen Schilling
- die Erneuerung und Verstarkung des Ober-
“nves rd. 21 Millionen, unter anderen fiir  den
Wiener Westbahnhof, fiir die Bahnhodfe Graz.
Rrnck a. d. Mur und Innsbruck und sonstige
Hochbauten rd. 40 Millionen Schilline voran-
schlaet. Ueberdies stehen im Jahre 1931 fiir
Elektrisierungsergidnzunesbauten rd. 13.5 Millio-
nen Schilling, fiir Holzbeschaffune 5 Millionen
Schilling. fiir noch nicht durchgefiithrte Lieferun-
oen an Personenwagen, Giiterwagen und Lokal-
hahnlokomativen  riind 28 3 Millionen S  und
fiir hestellte Fahrzeuge rd 14 Millionen Schilling
7z1r Verfiigung.

Paris—StraBburg in 6 Stunden. Seit dem
15. Mai v. ]. verkehren zwischen Paris und StraB-
burg iiber Nancy vier neue Schnellziige, zwei
in jeder Richtung, die, was Fahrgeschwindig-
keit, Lange der ohne Aufenthalt durchfahrenen
Strecke und die Bequemlichkeit anbelangt, die
sic den Reisenden bieten, als bemerkenswert
bezeichnet werden diirfen. Die Ziige fiihren nur
die 1. und die 2. Klasse. Die Fahrt iiber die
503 km lange Strecke dauert bei ihnen 5 Stun-
den 47 Minuten bis 6 Stunden 3 Minuten. Drej
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von ihnen halten nur in Nancy, der vierte auch
noch in Bar-le-Duc. Die 353 km lange Strecke
Paris—Nancy wird ohne Aufenthalt in 3 Stun-
den 58 Minuten zuriickgelegt. -Die  Reisege-
schwindigkeit auf dieser Teilstrecke ist also
80 km; aui der ganzen Strecke Paris—bStrals-
burg ist sic 87 km, dic mittlere Fahrgcschwm«
digkeit ist 100 km. Zwei weitere Ziige, d.m auci
die 3. Klasse fiiliren, fahren am Nachmiitag 1n
6 Stunden und 6 Stunden 5 Minuten von Paris
nach StraBlburg und umgekehrt. Man kann am
Mo gen von StraBburg nach Paris fahgen. ljat
Jort Jden ganzen Nachmittag  dir semne Ge-
schilte und kann vor Mitternacht wieder in
StraBburg sein.

Auch im iibrigen ist der Sommerfahrplan
der Ostbahn insofern bemerkenswert, als or
acht Ziige cnthdlt, die Strecken von mehr als
250 km ohne Aufenthalt durchfahren. Drei von
ihnen gehoren zu den obengenannten, indem
sic in Par's und Nancy nicht halten. Die fran-
sC¢ischery, Eisgnbahnere nehmen Jden Ruhm in
Anspruch, daBy diese 353 km lange Strecke zuir
Ze't die langste ist, die ein Schneilzug aut dem
curopdischen Festland ohne Aufenthalt zuriick-
legt.

~ ZusammenschluB3 im deutschen Lokomot.v-
bau. Der Verkauf der Lokomotivquote  der
Hannoverschen Maschinenbau-A.-G, vorm. Georg
Egestorf an die Henschel & Sohn A.-G. in Kas-
sel bringt den ZusammenschluB im Lokomotiv-
bau zu einem gewissen AbschluB. In  Zukunft
werden vier groBe Firmen bezw. Konzerne sich
in der Hauptsache mit der Herstellung von
Lokomotiven befassen, namlich Henschel, Krupp,

Jorsig-AEG und Schwartzkoptf. Neben  diesen
GroBwerken befassen sich Schichau, Matftei-

KrauB und EBlingen mit der Herstellung von
Lokomotiven. In kurzer Zeit ist es gelungen, dic
Zahl der deutschen Lokomotivfabriken aut weni-
ger als ein Drittel zu vermindern. Durch dic
neue Kombination Henschel-Hanomag steigt dic

Quote dieses Konzerns fiir die nachsten drei
Jahre auf 39,2 Prozent. Die  zweite Stelle
nimmt Borsig-AEG mit 19.42 Prozent, den
dritten Platz Krupp mit 18,79 Prozent, dic

vierte Stelle Schwartzkoptf mit 13,17 Prozent

cin.

Die Hanomag bleibt durch die Aufrecht-
erhaltung ihrer Erzeugungsstateen fiir den Dampi-
kesselbau, tiir die Traktoren und fiir den Auto-
mobilbau weiter der Stadt und  der Provinz
tiannover erhalten. Namentlich beurteilt man
die Entwicklungsmoglichkeiten bei der Hanomag
tir den Automobilbau im Falle des Wieder-
cintritts einer besseren Wirtschaftslage recht
glinstig.  AuBerdem ist es moglich, daB fiir die-

sen  Zweig der Gesellschaft noch Betriebs-
mittel aus dem Henschelgeschift iibrig bleiben
werden.

GroBe Tributlieferungen der deutschen
Waggonindustrie. Der Auslandabsatz der deut-
schen Waggonindustrie hat eine bemerkens-
werte  krdftige Steigerung  aufzuweisen. Die

—

Antrieb-
in den

Ausfuhr  von Schienenfahrzeugen mit
maschinen auBer Dampflokomotiven ist
letzten zehn Monaten 1930 dem Werte nach
auf 173 Mill. M gestiegen gegen 12'2  Mill.
in der gleichen Zeit des Vorjahres und 8 Mill.
Mark 1928. Dic Austuhr von Giiterwagen ein-
schlieBlich Feldbahnwagen, Kieswagen usw. hat
sich von 14% Mill. M in den ersten zehn Mo-
naten 1928 auf 21'2 Mill. M 1929 und 42% Mill.

1930 erhoht,  wihrend die Ausfuhr der  zur
PPersonenbetforderung  dienenden  Schienentahr-
zeuge  ohne Antriebsmaschinen, darunter auch
der StraBenbahnwagen, eine Zunahme  von
2,2 Mill. M 1928 auf 2,4 Mill. 1929 und 13"
Mill. M in diesem Jahre <itahren. Ebenso ist
auch die Ausfuhr von Einzelteilen zu den vor-

stehend aufgezihiten Schienenfahrzeugen inner-
halb der letzten drei Jahre von 1,1 aut 1,9
bezw. 2,5 Mill. M gestiegen.

Die gesamte Ausfuhr von Schienenfahi-
zeugen mit  Ausnahme der Dampflokomotiven
belduft sich in den ersten zehn Monaten  dieses
Jahres auf 78% Mill. M. Sic hat sich somit
gegeniiber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres
reichlich verdoppelt und im Vergleich zu 1928
sogar mehr als verdreifacht. Die  besonders
starke Zunahme des Auslandabsatzes in diesem
Jahre um rund 40 Mill. M —- ist ausschlieB3-
lich auf groBe Reparationsauftrage der deutscher
Waggonindustrie zuriickzutithren.

Gesamt- Freie Repara-
ausfuhr Ausfuhr tionen

10 Monate in Millionen Mark
1927 41,59 22,95 18,64
1928 25,65 17,19 8,46
1929 38,42 35,10 3,32
1930 78,23 33,30 44,93

Die ungewdhnlich groBen vorjdhrigen  Re-
parationssachlieferungen der deutschen Waggon-
industric — fiir rund 45 Mill. Mark in den
ersten 10 Monaten — waren zum weitaus grioB-
ten Teile fiir Frankreich und die franzdsischen
Kolonien und zu einem kleineren Teile fiir Siid-
slawien bestimmt.

Die Leistungsfihigkeit der ostoberschlesi-
schen Eisenbahnen. Dic Liange der Eisenbahn-
linien des Direktionsbezirkes Kattowitz betragt
3,57, der Gesamtlange Jder polnischen Eisen-
bahnen; dagegen stellt sich der Anteil jliescs
Direktionsbezirkes an der Ladeleistung  der
polnischen Eisenbahnen aufi rund 35 9.\ An
Kohlen, Koks und Briketts werden etwa 80 7
aller Transporte in Ocstoberschiesien verladen.
Im Jahre 1925 wurden von den ostoberschiesi-
schen Gruben aus mit der Eisenbahn 15,3 Mil-
lionen t, Kohle befordert, im Jahre 1928 dage-
gen 22,5 Mill. t, also 47 °, mehr. Auch dic
Richtungen der Kohlenaustuhr aus Oberschle-
sien erfuhren eine grundlegende Anderung. Vor
dem Kriege und in den ersten Jahren nach der
Uebernahme durch Polen wurden 45°, davon
nach dem Westen transportiert, wihrend jetzt
die Hauptmasse dem iibrigen Polen zugefiihr
wird. Dieser Wechsel der Transportrichtungen
macht sich im ostoberschlesischen Eisenbahn-
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netze, das hauptsichlich auf den Westen und
Nordwesten zugeschnitten war, stark fiihlbar.
Ein Vertreter des Verkehrsministeriums — stellte
kiirzlich in  der interminsteriellen Kommission
lir Wagengestellung fest, daB  die Ladefahig-
keit der Eisenbahnen, die den ostoberschlesi-
schen Industriebezirk mit  dem iibrigen Polen
verbinden,  fiir Steinkohle, Koks und Briketts
taglich 5800 Wagen zu je 15 t plus 700 Wagen
tiir ~ den Eigengebrauch  Ostoberschlesiens
betragt.

Bei guter Absatzkonjunktur kann den An-
forderungen  der ostoberschlesischen Gruben
nicht mehr voll entsprochen werden. Es stellt
sich immer dJeutlicher heraus, daB die Eisen-
bahnen in Ostoberschlesien an der Grenze ihrer
Leistungsfdhigkeit angelangt sind  und damit
der Entwicklung der dortigen Kohlenindustrie
MaB und Ziel setzen. Das Problem des Aus-
Faues’ des ostoberschlesichen Eisenbahnnetzes
gewinnt daher immer mehr an Wichtigkeit.

Rollenlager bei der Reichshahn, Mit Pen-
delrollenlagern hat die Reichshahn bisher etwa
120 Schnellzugwagen versuchsweise  ausriigten
lassen, darunter die, cles Rheingeldzuges  zwi-
schen Amsterdam und Luzern.  Sie legen tdg-
lich rund 1000 km zuriick. Dic Hochstgeschwin-
digkeit betrdgt 110km in der Stunde, die mitt-
lere Geschwindigkeit 90 km, bei den Versuchs-
tahrten bis zu 130 km. Der Achsendruck be-
fragt  bei den so ausgeriisteten Speisewagen
15.700 kg, bei Wagen mit Kucheneinrichtung
15.500, bei den Schnellzugwagen ohne beson-
dere Inneneinrichtung 14.600 kyg. Solche Lager
sind  versuchsweise auch bei ciner groBeren
Zahl von ‘GroBgiiterwagc¢a mit Achsendriicken
von 20.000 kg, zweiachsigen Fersonenwagen
und Stadtbahnwagen eingebaut worden. Lager
mit zylindrischen Rollen werden versuchsweise
bei 220 Stiick  zweiachsigen Personenwagen
mit 13.000 kg Achsendruck verwendet. Welche
Art von Lagern wirtschaftlicher ist, steht noch
nicht endgiiltig fest.

Die Lokomotivieistungen  der deutschen
Reichsbahn 1929. Im Betriebe der Reichsbahn-
gesellschaft  konnte  die durchschnittliche Lei-
stung einer Lokomotive zwischen zwei Ausbes-
serungen auf rund 96.000 km gesteigert wer-
den, das sind 2,1 Prozent mehr als im Vorjahr.
Von den  unwirtschaflichen Nebenleistungen.
im Lokomotivdienst sind Vorspani- und Schie-
bedienst sowie die Leerfahrten etwas angestie-
gen,  der Verschiebedienst konnte vermindert
werden.  Der Ausbesserungsstand der Dampi-
lokomotiven betrug im Jahresdurchschnitt ohhe
Anrechnung der von der Ausbesserung vorerst
zuriickgestellten Lokomotiven 16,6 Prozent. Im
Laute des Geschiftsjahres sind rund 530 iiber-
alterte und unwirtschaftlich arbeitende Dampi-
lokomotiven auszemustert worden. Ueberzéhtig
waren am Ende des Jahres 1929 rund 1400 Lo-
komotiven, Der  Brennstofiverbrauch der
Dampflokomotiven hat sich i allgemeinen
giinstig entwickelt. Er betrug nach den vorliu-
figen Feststellungen '‘auf 1000 Lokomotivkilo-
meter rund 12,70 t, gegen 12,75 t (endgiiltige

Zahly im Jahre 1928 und 12,48 t im Jahre 1913,
trotz der erheblich erhohten Zugkraft. Auf
Bruttotonnenkilometer bezogen st der Ver-
brauch gegeniiber 1928 um 1,0 Prozent gestie-
gen, gegeniiber 1913 um 17,0 Prozent vermin-
dert. Der Mchrverbrauch gegen 1928 ist aul
die ungewdhnliche Kélte in den Monaten Jdnner
bis Maérz zuriickzufithren, die sich auch in
der geringeren Belastung der Ziige auswirkte.
Die Leistungen der Triebwagen mit eigener
Kraftquelle konnten um rund 8 Prozent gestei-
ge't werden. Im  Laufe des Geschéftsjahres
1929 kamen zu den bereits elektrisch betriebe-
nen Fernbahnen keine weiteren hinzu.

Unfélle bei den englischen Eisenbahnen im
Jahre 1928, Als die bemerkenswerteste Tat-
sache, die aus dem Bericht des englischen Ver-
kehrsministeriums iiber Eisenbahnunfille im
Jahre 1928 hervorgeht, bezeichnet Railway Ga-
zette die, daB 48 Reisende im Berichtsjahr bei
Zugunfillen ihr Leben eingebiiBt haben. Abge-
schen vom Jahre 1915 ist dies die hochste Zahl
seit 1906. Von den = 48 Todesfdllen entfielen
allein 41 aut zwei ZusammenstoBe. Entgleisung
war nur in einem Fall die Ursache eines todli-
chen Unfalls. Auch die Zahl der bei Unféllen
verletzten Reisenden war im Jahre 1928 hoch,
sic betrug 716; 1926 war sie allerdings mit 765
noch hoher. Der Bericht fiihrt fiir die Zeit seit
1875 die Zahlen fiir den- Durchschnitt von zehn
zu zehn Jahre an; unter diesen kommt nur fiir
die zehn Jahre 1875/84 mit 915 eine hihere Zahl
als die beiden genannten vor. Bei 19 Unféllen,
die vom Ministerium untersucht wurden, verun-
gliickten 523 Reisende, doch waren in 90 Fillen
die Verletzungen nicht erheblich. Bei einem
Unfall, bei dem 159 Verletzte gezdhlt wurden,
waren unter diesen 114 leichte Verletzungen und
Nervenerschiitterungen. Zu diesen Zahlen kom-
men noch 15 Eisenbahnbedienstete, die bei
Zugunfdllen im Jahre 1928 ihr Leben eingebiiBt
haben; auch diese Zahl ist die hochste der letz-
ten Zeit und wird ebenfalls nur vom Durch-
schnitt der Jahre 1875/84 — 19 — iibertroffen.
Unter den tddlich verungliickten Eisenbahnbe-
diensteten war einer, der durch den elektrischen
Strom getotet wurde,

Unter den Unfillen, die das Verkehrsmini-
sterium hat untersuchen lassen, waren vier auf
das Uebersehen von Haltsignalen, vier auf Un-
kenntnis der Lokomotivfithrer von den Dienst-
vorschriften oder deren falsche Anwendung, vier
auf die gleichen Umstinde bei Signalwirtern,
zwei auf Midngel an den Betriebsmitteln, zwei
auf Médngel am Oberbau zuriickzufithren. In 16
Fdllen machte das Ministerium Vorschldge, wie
derartige Unfdlle zu vermeiden wdiren; in 10
Féllen wurden diese Vorschldge ganz, in zwei
weiteren Fillen teilweise von den Eisenbahnge-
sellschaften angenommen. Unter anderem wird
der baldige Ersatz der Gasbeleuchtung durch
Elektrizitit in den Personenwagen empfohlen.

An schienengleichen StraBeniibergidngen er-
eigneten sich 218 Unféille gegen 194 im Jahre
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1927 und 186 im Jahre 1926.. Dabei kamen 1928
79 Personen, 1927 73 Personen, 1926 71 Perso-
nen, zum Teil todlich, zu Schaden. 1928 waren
dabei 52 Todesfédlle zu verzeichnen, unter de-
nen 42 FuBgidnger und zwei Eisenbahnbedien-
stete betroffen haben. Die iibrigen acht waren
Insassen der StraBenfahrzeuge, und von diesen
entfielen drei auf Privatiibergdnge, bei denen
die Eisenbahnen laut gesetzlichen Bestimmun-
gen keine Verpflichtung haben, MaBnahmen zur
Sicherung der StraBenfahrzeuge zu treffen. In
Bezug auf die Unfdlle an StraBenkreuzungen
spricht sich der Bericht befriedigt dahin aus,
daB bej der Zunahme des StraBenverkehrs dic
Zahlen erkennen lassen, daB die Zahl derarti-

ger Unfdlle in angemessenen Grenzen bleibt.
Gerade sie werden sorgfiltig iiberwacht, und

aus den Erfahrungen, die dabei gesammelt wer-
den, werden die notigen Schliisse gezogen, um
die Zahl der Unfdlle an den Kreuzungen zwi-
schen Schiene und StraBe zu verringern.

Einige bemerkenswerte englische Loko-
motiven, Unter den Lokomotiven der London,
Midland & Schottischen Eisenbahn lenkt eine
neue Bauart einer Tendermaschine mit der Achs-
maschine mit der Achsanordnung 1C2 die Auf-
merksamkeit auf sich. Sie ist zur Befirderung
schwerer Ziige im Vororteverkehr und auf
Zweigstrecken mit steilen Neigungen bestimmt.
Die Wasserbehilter sind seitlich, der Kohlen-
behdlter ist iiber dem zweiachsigen Drehgestell
angeordnet. Eine weitere Neuerung ist eine 2-B-
Lokomotive mit Schlepptender; sie hat innen-
liegende Zylinder und soll dort verwendet wer-
den, wo Lokomotiven mit griBter Leistungsfi-
higkeit schlecht ausgenutzt wiren. Eine Loko-
motive der veralteten Bauart Claugthon ist
durch Einbau eines neuen Kessels, der ihr Ge-
wicht um 2 t vermehrt hat, modernisiert worden.
Durch Einfiihrung neuzeitlicher Arbeitsverfahren
ist die Lokomotivwerkstatt Crewe der Midland-
Eisenbahn in den Stand gesetzt worden, mehr
als 600 Lokomotiven im Jahr auszubessern;
eine griindliche Instandsetzung nimmt nur noch
12 Tage in Anspruch.

Bei der London & Nordost-Eisenbahn
nimmt die neue 2C1-Lokomotive fiir den Ver-
kehr nach Schottland, besonders wegen ihres
Tenders, eine Sonderstellung ein. Die Ziige
durchfahren die 632 km lange Strecke ohne
Aufenthalt, und die Lokomotivmannschaft muB
daher wiéhrend der Fahrt abgelost werdepn. Um
dies zu ermoglichen, ist der Tender mit einem
Seitengang versehen, durch den man vom Fiih-
rerstand in den Packmeisterwagen hinter der
Lokomotive gelangen kann. Bei einer anderen
Lokomotivbauart derselben Gesellschaft mit der
Achsanordnung 2C wirken die beiden AuBeren
der drei Zylinder auf die mittlere der drei an-
getriebenen Achsen, wihrend der Kolben des
mittleren Zylinders mit der vorderen Achse ver-
bunden ist.

Bemerkenswert sind zwei Versuche: die mit
einer Kitson-StillfLokomotive und die mit einer

dieselelektrischen Lokomotive, Bauart Beard-
more. Jene arbeitet Dbeim Anfahren  mit Dampt
und dann mit denselben Zylindern als Verbren-
nungsmotor, bei dieser wird mit dem Dieselmo-
tor Strom erzeugt, der die Riader antreibt.

In Bezug auf die Fahrgeschwindigkeit steht
die GroBe West-Eisenbahn mit 99,5 km an der
Spitze der englischen Eisenbahnen; mit dicser
Geschwindigkeit wird die 124 km lange Strecke
London—Swindon durchtahren. Einige  andeie
Ziige mit 90 bis 99 km Stundengeschwindigkeit
kommen dieser Leistung sehr rakhe.

Der Wagen- und Lokomotivpark der Deut-
schen Reichsbahn belief sich Ende 1930 auf ins-
gesamt 741.000 Wagen, die sich aus 654.022
Giiterwagen, 65.630 Personenwagen und 21.348
Gepidckwagen zusammensetzen, Zur Fortsetzung
dieser Wagen stchen  24.892 Lokomotiven und
Triebwagen zur Verfiigung. Unter diesen Zug-
maschinen stehen  die Dampflokomotiven — mit
23.308 an der Spitze; fiir die elektrisch betriebe-
nen Strecken besitzt die  Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft 399 elektrische Lokomotiven und
913 Triebwagen fiir Oberleitung oder Strom-
schiene, 269 sonstige Triebwagen und
motiven mit Verbrennungsmotoren.

Neue Oberbauformen in RuBland. Da der
jetzige Oberbau den Antorderungen nicht mehr
geniigt, soll ein planmdBiger Umbau in die
Wege geleitet werden, um schwerere Lokomoti-
ven und Lasten verkehren lassen zu konnen.
Selbst der Ersatz der jetzigen Lokomotivseric E
wird mit 23 t Achsdruck auf die Dauer nicht
gentigen und Maschinen mit 27 t Achsdruck
Platz machen miissen. Beziiglich der Schienen-
beschaffung liegt die griiBte Schwierigkeit im
Mangel an Metall und in der Leistungsunfiihig-
keit der Schwerindustrie. Man glaubt sie in fol-
gender Weise umgehen zu kénnen. Das  ge-
samte Eisenbahnnetz wird in die Gattung I, dic
ganz, und die Gattung II, die zum Teil erneuert
werden muB, und in Gattung III mit erheblichen
Konstruktionsvereinfachungen eingeteilt.  Neue
Schienen erhilt nur die Untergattung I T, die
jetzigen Schienen mit einem Gewicht von 38 bis
42 kg pro laufenden Meter werden hier durch
solche mit 50 kg ersetzt. Die Streckengattung
I behilt die jetzige Schienenform Ila, nur die vor
30 Jahren eingefiihrte Laschenart muB eine an-
dere werden. Auf Strecken dieser Gattung wird
die Zahl der Schwellen von 1400 auf 1600 pro
Kilometer ~ erhtht ihre Breite jedoch von
27 auf 26 cm verringert. Die jetzt noch vor-
handene Sandbettung muB durch Steinschlag
ersetzt werden. Ungiinstige Steigungsverhilt-
nisse sollen ausgemerzt werden. Fiir die Strek-
kengattung 11 wird eine Schienenform Ila Ver-
wendung finden, zu der die Schienen Ila der

3 Loko-

- Strecken 1. Ordnung umgearbeitet werden. Da

sich in Frankreich Holzunterlagen bewihrt ha-
ben, wird man diese wihlen, wenn es an eiser-
nen fehlt. Der Steinschlag darf ungewaschen und
unzerkleinert bleiben. Die Strecken III. Ordnung
werden Schienen IVa erhalten oder alte Schie-
nen schwerer Form, die sonst nicht mehr ver-



wendet werden kdnnen,  Der Damm  kann hier
schmaler sein, als die Norm es vorschreibt, Bet-
tung kann an giinstigen Stellen ganz  entbehrt
werden.  Als Kleineisenzeug  dart  Altmaterial
Verwendung finden,  zur Befestigung  geniigen
nach tranzosischem Muster 2 Bolzen. Die Strek-
kenumbauarbeiten sollen nach deutschen Muster
mechanisiert werden. Fiir neue Schienen ist eine
Lange von 30 Metern vorgesehen,

Einfiihrung elektrischen Betriebes auf den
Eisenbahnen von Madagaskar., Dic Lokomotiven

der Eisenbahnen auf Madagaskar werden be-
kanntlich mit Holz gefeuert, weil Kohlen auf
der Insel nicht zu haben sind, und auch das

Holz fangt an, knapp zu werden, und seine Be-
schaffung und Verteilung ist mit hohen Kosten
verbunden. Man beabsichtigt daher, zu elektri-
scher Zugiorderung tiberzugehen, und zwar so-
wohl auf der bereits bestehenden 370 km lan-
gen von Tananarive nach der Ostseekiiste fiih-
renden Eisenbahn, wie auch auf der im Bau be-
tindlichen Strecke nach Betsileo. Man erwartet
von dieser MaBnahme ecine erhebliche Erspar-
nis an Zugforderkosten, die Schwierigkeiten bei
Beschaffung von Brennstoff miissen ganz ver-
schwinden, und auch an Lohnen wird gespart.
AuBerdem konnte dic Umgebung der Eisenbahn
mit Strom versorgt werden,

Erneverung und Ausmusterung von
triebsmitteln bei den amerikanischen
bahnen. In cinem Riickblick auf die Zeit von
1907 bis Ende 1928 teilt die Zeitschrift Rail-
way Age diesen Zeitraum in drei Teile, Bis 1914
baute dic Regierung ihren EinfluB auf die

Be-
Eisen-

Eisenbahnen aus, und die Einnahmen der Eisen- -

bahngescllschaften gingen zuriick. In die Zeit
von 1915 bis 1921 fiel der Krieg mit seinem
Staatsbetrieb  der amerikanischen Eisenbahnen;
der Verkehr nahm in ungeahnter Weise zu, es
trat empfindlicher Wagenmangel ein, schlieB3-
lich fiel der Verkehr stark ab. Die darauf fol-
genden sieben Jahre waren eine Zeit des Wie-
deraufbaus. Die Vorginge in diesen drei Zeit-
raumen spiegeln sich namentlich im Umsatz des
Betriebsmittelparks.

Die Zahl der neu in Dienst gesteliten Lo-
komotiven ist in den vergangenen 21 Jahren
noch nie so gering gewesen, wie im Jahre 1928,
und bei den Giiterwagen ist diese Zahl nur im
Jahre 1920 nach unten iiberschritten worden.
Von 1907 bis 1914 wurden 22.030 Lokomoti-
ven beschafft, in den nichsten sieben Jahren

nur 11.949 und in dem letzten siebenjihrigen
Zeitraum 14.403. Dabei wurden in den drei
Zeitrdumen 11.481 Lokomotiven oder 22% der

am Anfang vorhandenen Zahl, 9866 oder kaum
16% und 19.960 oder fast 319 ausgemustert.
Von 1907 bis 1921 hat also die Zahl der Loko-
motiven zu-, seitdem aber abgenommen. Sie be-
trug Ende 1921 64.949 und Ende 1928 59.391
Freilich darf man dabej nicht auBer acht lassen,
daB die Leistung der einzelnen Lokomotive zu-
genommen hat, ein der Zahl nach kleinerer Lo-
komotivpark des Jahres 1928 also mehr zu lei-
sten vermag, als ein groBerer des Jahres 1921,

f
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Aehnliche Vorgdnge haben sich beim Be-
stande der Personen- und Giiterwagen abge-
spieit. Wegen der zahlenmédBigen Angaben sei
auf Railway Age (10. August 1929) verwiesen.

Auch im Jahre 1929 hat sich das.Bestre-
ben bei den amerikanischeri Eisenbahnen be-
merkbar gemacht, veraltete Betriebsmittel aus-
zumustern, Bis Mitte des Jahres wurden 811
Lokomotiven beschaift, aber 1632 ausgemus-
tert; bei den Giiterwagen waren die entspre-
chenden Zahlen 33.497 und 48.025.

In den Jahren vor und nach dem Kriege
und wihrend des Krieges konnten nur wenige
Wagen beschaift werden, und es wurden auch
nur wenige ausgemustert. Der lebhaft zuneh-
mende Verkehr wurde mit veralteten Betriebs-
mitteln bedient, und die Folge war haufig fiihl-
barer Wagenmangel. Seitdem ist eine erhebliche
Besserung eingetreten. Der Verkehr hat zwar
in den letzten sieben Jahren auch zugenommen,

aber nicht mit der Geschwindigkeit, wie im
vorhergehenden Zeitraum. Es war daher nicht
notig, eine so hohe Zahl von Wagen im Be-

trieb zu haben, alte Wagen wurden ausgemu-
stert, und obgleich der Ersatz an Zahl hinter
den Ausmusterungen zuriickblieb, wurde doch
ein Wagenpark geschaffen, der, aus neuzeitli-
chen Betriebsmitteln bestehend, drn Bediirfnis-
sen des Verkehrs besser geniigen kann.

Aus den vorstehend kurz geschilderten
Vorgédngen zieht Railway Age den SchluB, daB
ein leistungsfdhiger und wirtschaftlicher Eisen-
bahnbetrieb nur moglich ist, wenn die Ausrii-
stung einer Eisenbahn dauernd dadurch auf der
Hohe gehalten wird, daB veraltete Betriebsmit-
tel ausgemustert und durch solche der neuesten
und verbesserten Bauart ersetzt werden. Das
kann aber nur unter Aufwendung groBer Geld-
mitte] geschehen. Wenn es moglich ist, zu die-
sem Zweck Kapital aufzunehmen, sollte dies
geschehen, denn es nicht zu tun, zwingt dazu,
die veralteten. Betriebsmittel weiter zu benutzen
und das ist unwirtschaftlich. In den letzten Jah-
ren konnten zahlreiche Wagen ausgemustert
werden, weil der Verkehr nur langsam zunahm.
Aber bei sachgemidBer Leitung miissen die Be-
triebsmittel ohne Riicksicht aut den Umfang des
Verkehrs in dem MaBe erneuert werden, wie sie
veralten, wenn die Mittel dazu vorhanden sind.
Sie weiter zu benutzen, wiirde nur die Betriebs-
kosten erhohen. Die staatliche Aufsicht iiber die
Eisenbahnen sollte so gehandhabt werden, daB
die Eisenbahnen keine Schwierigkeiten bei der
Aufnahme von Kapital haben; es ist ein schwe-
res Hindernis fiir die Entwicklung des Verkehrs
und fiir die wirtschaftliche Gestaltung des
Eisenbahnbetriebs, wenn der Geldmarkt so be-
einfluBt wird, daB er nicht dafiir zu haben ist,
den Eisenbahnen Mittel zur Einfithrung von Ver-
besserungen zur Verfiigung zu stellen.

Druck \;on Karl Brakl, Wien, VII., Halbgasse 9.



DIE LOKOMOTIVE

28. Jahrgang.

Juni 1931

Heft 6

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandte Manuskripte sind mit einem frankierten Retourkouvert stets zu versehen.
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestclit.

Motor-Kleinlokomotiven im Betrieb der
Deutschen Reichsbahn-Geselischaft
von Reichsbahnrat Fr. Witte und Dipl.-Ing. O. Stamm, Berlin.

Mit 7 Abbildungen.

Die allgemeine schlechte  wirtschaftliche
Lage zwingt auch die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft, nach Betriebsmitteln Umschau zu
halten, die dem technischen Fortschritt ent-
sprechend mit erhohter Wirtschaitlichkeit ar-
beiten. Auf dem Gebiete des Dampilokomotiv-
baues werden deshalb stindig Neuerungen und
neue Bauarten erprobt und in Dienst gestellt.

Im Motorlokomotivbau ging die Deutsche
Reichsbahn in der Wahl der Uebertragungsart
villig andere Wege als das Ausland*) Das Pro-

Bild 1. 40 PS Motorkleinlokomotive mit Vergasermotor

gramm fiihrte iiber steigende Leistungen von
180, 250 bis zu 400 PS Diesel-Lokomotiven mit
Lentz-Getriebe bis zur Anwendung von 1200 PS
bei der Diesel-Druckluftiokomotive**). Heute
wird ein wirtschaftlich besonders aussichts-
reiches Ziel verfolgt und zwar in der Motorklein-
lokomotive.

Es ist eine Eigenart der Dampflokomotive,
daB sie beziiglich der Leistung nach unten viel
leichter in wirtschaftlicher  Weise durch  den
motorischen Antrieb ersetzt werden kann, als
bei groBen Leistungen.

Bei Dampflokomotiven kleiner Leistung mu®
schon ein hoher Ausnutzungsfaktor vorliegen;
wenn sich der Aufwand fiir Personal, die Kosten
fiir die Behandlung und Ueberwachung ver-

*) Waggon- und Lokomotivbau 1929,
8 bis 11.
**) Z. d. V. D. ]. 1930, Heft 10.
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art der an sie zu

zingen sollen. So war es immer das Bestreben,
die! Lokomotiveinheiten nur in ¢roBen Dienst-
stellen zusammenzufassen und Transportarbeiten
aufiimittleren und kleinen Bahnhifen den diese
Betriebsstelle  beriihrenden Zuglokomotiven zu
iiberlassen. Das trifft in erster Linie fir die
Gaterbehandlung  der zwischen den groisen
Umschlagsbahnhifen liegenden — Stationen FATH
aut denen die Zuglokomotiven das gesamte
Verschiebegeschift neben der eigentlichen Zug-
t6rderung iibernehmen. Die hierfiir notwendigen
Aufenthalte miissen naturgemdf den groBten
anfallenden  Rangiergeschiften angepaBt sein,
so daB hieraus eine auBerordentliche Verzoge-
rung  der Reisegeschwindigkeit der Nahgiiter-
ziige entspringt. Da die einzelnen Verschiebe-
arbeiten in diesen Fillen meist im Verhiltnis

zurij Zugbeforderung  geringe Leistungen ver-
langen, ist der Einsatz der meist schweren
Zuglokomotive kostspielig, aber immer noch

billiger als die Vorhaltung etwa einer besonde-
ren, Dampflokomotive fiir einen oder mehrere
Bahnhoie. Die Mittel fiir eine Verbesserung
dieser Verhdltnisse waren bislang nur unvoll-
kommen, besonders deshalb, weil sie der Fizen-
stellenden Forderungen in
bezug auf Bedienungsfragen, Unterhaltung und
Befriebssicherheit nicht gewachsen waren  Dic
Bedlienung einer Lokomotive mit Dampfbetrich
setzt stets besondere Vorkenntnisse voraus,
ihre stete Betriebsbereitschaft 148t sich nur
dunch stidndiges Unterdampfhalten ermiglichen,
Fragen, die bei Anwendung des Vergaser- oder
Dieselmotors unter gewissen Voraussetzungen
zu dessen Gunsten sprechen. Die urspriinglich
fiir Bauzwecke entwickelten Fahrzeuge konnten
den hohen Anforderungen des schweren FEisen-

bahnbetriebes  auf Normalspur  nicht - - ent-
sprgchen. Erst mit Einfilhrung der aus dem
Dampflokomotivbau stammenden = Grundsitze,

was innere Festigkeit und Beanspruchungsmog-
lichkeit betrifft, konnten die Vorziige der
Motorlokomotive zur vollen Geltung kommen.

" Es ist das Verdienst der Niederlidndischen
Eisenbahnen als erste Verwaltung durch Mit-
arbeit (Direktor Labrijn von den Niederlindi-
schen Eisenbahnen) und Auftrag auf Fahr-
zeuge, die nach solchen Grundsitzen durch=
gebildet sind die Rationalisierungsbestrebungen



im Giiterzugbetrich gefordert  zu haben. Diesc
Arbeiten haben auch fir  die Deutsche Reichs-
bahn den AnlaB gegeben, die Fahrzeugbauart
weiter zu entwickeln und nunmehr  durch Ein-

satz von solchen Fahrzeugen auf den so-
genannten Unterwegsbahnhofen  die  Reisezeit
der Nahgiiterziige  erheblich  herabzusetzen.
Wie weit sich  hieraus  geldliche Ersparnisse
crrechnen lassen, ist  bereits  behandelt  wor-
den®); wichtig ist hicraus  die Forderung fiir

dic Hohe der in solche Fahrzeuge ecinzubauen-

1i0

309, des Anlagekapitals

255 Betriebstagen die

Betriebskosten pro Jahr in

angesetzt  wird und

diesem Fall etwa
ausmachen, betragt
das zur Erzielung gleicher Betriebskosten, ndm-

lich etwa 12 RM/St., wie bei Dampf zu-
lassige Anlagekapital etwa
= 0.30 etwa 20.
Da diese Verhdltnisse haufig vorliegen, ist
auch  bei festliegenden  Baurichtlinien die

.

it

Bld 2.

1. Motor,

2. Kiihler,

3. Schwungrad mit cingebauter Reibungskupplung,
4. Schueligangoetriebe.

5. Einrlickhebel .iir Schnellcanguetriebe.

6. Hauptgetriebe.

7. Schaltrad fiir die Geschwindigkeitsstufen.

den Leistung, fiir die zundchst nur
Grundlagen und  Anschauungen
waren. Der Einfiihrung der neuen Betriebsart
dart eben nicht nur die reine Verkiirzung der
Fahrzeit  des  Giiterzugs  gegeniiberstehen,
sondern entscheidend sind die alles umfassen-
den wirtschaftlichen Ersparnisse, denen die
Motorlokomotive mit ihrem mit der Leistung
rasch anwachsenden Anlagekapital bald einc
Grenze setzt.

Unter Zugrundelegung der in dem angezogo-
nen Aufsatz  von Direktor Leibbrand  an-
gegebenen Zahlen ergibt sich folgendes Bild:

Fiir den ungiinstigten Fall, daB ndmlich die
Motorlokomotive nur zwei Stunden tdglich von

sehr vage
vorhanden

*) Reichsbahn, 1930, Heft 20. (Ver-

fasser: Reichsbahndirektor Leibbrand)

40-PS Motorkleinlokomotive

mit Dieselmotor.
8. Schalthebel fiir Fahrtrichtung.

9, Kettentr.eb,

10. AnlaBvorrichtung.

11. Automatische Zughakenkupplung.

12. Auslose-Hebel fiir automatische Kupplung.
13. FuBtrittbremse.

14, Reglerhebel fiir Drehzahlregulierung.

Leistung  der Motorkleinlokomotiven bestimmt;
sie schwankt je nach der Motorart, ob Ver-
gaser oder Diesel zwischen 40 und 60 PS.

In den meisten Féllen diirfte diese Leistung
ausreichen, da durch die neue Betriebsart
eben das Aussetzen und Einsetzen der dem be-
treffenden Bahnhof  zuzufiihrenden  Wagen-
gruppe nunmehr in  groBerer Unabhﬁngigkeit
voi dem Zuglauf durch Arbeitsteilung er-
ledigt werden  kann. Die Begrenzung der
Leistung durch das Anlagekapital setzt unter

den Verhiltnissen der Reichsbahn vorldufig
allen Bestrebungen  nach Einfiihrung  von
Motorlokomotiven groBerer  Leistung  ctwa

100—200 PS eine wirtschaftliche Grenze, wo-
mit nicht gesagt sein soll, daB in bestimmten
einzelnen Fillen auch hier Ausnahmen Vvoi-
liegen konnen. Wesentlich ist, daB die Kleinere
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Leistung  ohne Schwierigkeiten in einfacher
Weise vom Zahnradgetriebe iibertragen werden
kann, wihrend mit wachsender Leistung  dic
Schwierigkeiten der Leistungsiibertragung
schneller  wachsen.  Fiir  den  konstruktiven
Autbau der Fahrzeuge sind  die  besonderet
Verhiltnisse des  Betricbes  maBgebend.  Mit
welchen konstruktiven Mitteln  diesen Verhilt-
nissen Rechnung getragen wurde, wird in der
weiter unten folgenden Beschreibung gezeigt.
Mit Riicksicht auf die bei den nieder-
ldndischen Bahnen  vorliegenden  Erfahiungen
wurde die Form der fiir diese Bahnen gebauten
Fahrzeuge zundchst ibernommen, um  mit ihr
Erfahrung im cigenen Betrieb zu sammeln.
Fiir die Frage des zu verwendenden Motors
war zundchst das Bestreben maBgebend, fiir
nicdrige Betriebsstoifkosten  den  Dieselmotor
und wegen  seiner  groBen Einfachheit  den
Zweitakt anzuwenden. Unter den ersten 15 be-

stellten Fahrzeugen  iiberwiegt deshalb — dieser
Motor, obwohl zugegeben werden  mufB, daly
seine Entwickiungszeit noch  kurz  und  seine

1. Fahrzeug (hierzu Bild 1 und 2)
Die beiden an die Reichsbahn gelieferten
Ausfiihrungen unterscheiden sich nur  hinsicht-

lich der Motorbauart.  Thre Hauptabmessungen
sind folgende:
Diesel-  Vergaser-

Lokomotor  Lokomotor
Spurweite 1435 mm 1435 mm
Raddurchmesser 850 mm 850 mm
Radstand 2810 mm 2505 mm
Lange iiber Putfer 6315 mm 5805 mm
Grofte Breite 2700 mm 2700 mm
Hohe iiber Dach 3250 mm 3250 mm
Motorleistung 40 PS 40 PS
Motorbauart 3Zyl. 2 Takt 4 Zyl. 4 Takt
Zugkraftb. v=4,92 km/St. 1500 kg 1500 kg
Zugkraft b. v=9,6 km/St. 700 kg 00 kg
Hochste Fahr-

geschwindigkeit  km/St. 30 km/St. 30

Dienstgewicht 12100 kg 12100 kg

Wie Dbereits erwdhnt, sind die Lokomoto-
ren als Sonderfahrzeug fiir den Verschiebedicenst

1y

Bild 3.
1. Zughakenbiigel. — 2, Knickgelenk

Verwendung in - derartigen Betrieben  neu st
Die Erfahrungen mit den ersten Fahrzeugen
werden zeigen, ob der  gewdhlte Weg richtig

war. Zum Vergleich sind auch drei Fahrzeuge
mit Vergasermotorantrieh gewdahli.

Das Fahrzeug der Berliner Maschinenbau-
Actien-Gesellschaft  vormals L. Schwartzkopft.
der Ursprungsfirma, wurde, was den duBeren
Aufbau anbetrifft auch fiir die Lieferung der
tibrigen Firmen fiir die Deutsche Reichsbahn
als maBgebend vorgeschrieben. Offengelassen
wurde dabei, welche Uebertragung die einzel-
nen Firmen innerhalb der aus wirtschaftliclien
Griinden  gezogenen Preisgrenzen — anwenden
wollten, also entweder Ketten-, Stangen- oder
Zahnradantriebe. Die ersten sechs Motorklein-
lokomotiven der Firma Schwartzkopff sind jetzt
angeliefert worden und zwar drei mit Vergaser-
und drei mit Dieselmotoren.

Diese Motorkléinlokomotiven  stellen in
dieser der Ursprungsfirma gesetzlich geschiiiz-
ten Bauform mit geringfiigigen Abweichungen,

die fiir die Niederldndischen Eisenbahnen seit
Jahren gelieferte  Ausfithrung - dar, die das
Ergebnis einer vierjdhrigen Entwicklung und

Erfahrung bildet.

Automatische Zughakenkupplung.

— 3. Stiitzbiigel — 4. Einstellvorrichtung,

entwickelt worden, so daB der Eigenart dieses
Betriebes durch zweckentsprechende Konstruk--
tionsmaBnahmen weitgehend Rechnung getragen
werden konnte

Schon der duBere Aufbau zeigt daher eine
crundsitzliche Aenderung gegeniiber der iibli~
chen Lokomotivbauform.

Der Bedienungsstand ist auf zwei seit-
liche, tiefliegende (zum bequemen Auf- und Ab-
steigen) Trittbretter verlegt und samtliche Be-
dienungshebel sind doppelseitig angeordnet, so
daB der Fahrer bei guter Streckeniibersicht das
Fahrzeug von beiden Seiten aus bedienen kann.

Der Rahmen ist in der Mitte zwischen den
beiden Fahrzeugachsen durchgekropft und die
Vorbauten an dieser Stelle unterbrochen, um
eine Durchgangsmoglichkeit fiir den Fiihrer beim
Wechsel (widhrend der Fahrt) der Bedienungs-
seiten zu schaffen. Der mittlere Steuerbock dient

gleichzeitig als Sitzgelegenheit auf lingeren
Streckenfahrten.

- Der kraftige Stahlblechrahmen mit entspre-
chenden Querversteifungen nimmt Motor und
Getriebe auf und stiitzt sich in der iiblichen
Weise mittels Tragblattfedern auf die Rollen-

T
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achslager zur vercintachten
Betrieb) der Bandagenradsidtze.

Unterhaltung  im

Der Rahmen ist an dem Fahrzeugende zur
Autnahme der Zug- und StoBvorrichtung bis auf
ctwa 1100 mm iiber S.0. hochgezogen,

Kurze Kupplungszeiten, kleine Bremswege,
cinfache und bequeme Handhabung der Steuer-
organc sind diejenigen Faktoren, die die Lei-
stungstahigkeit und damit dic Wirtschaftlichkeit
cines Verschiebefahrzeuges entscheidend beein-
tflussen.  Um diesen Faktoren zu entsprechen,
sind folgende MaBnahmen getroffen:

a) Automatische Zughakenkupplung

(siehe Bild 3—5).

Das im Zughaken normaler Bauart
lenkte Kupplungssystem  besteht aus einem ein-
tachen Knickgelenk und  Kupplungsbiigel, der
beim Kuppeln automatisch an der Stirnseite des

ange-

SCHWARTZKOPFF |
4509

Bild 4. Automatische Zughakenkupplung in Betriebas-

stellung.

zughakens aufsteigt  und in das Zughakenmaul
tdes zu kuppelnden Wagens) einfallt.

Zum Entkuppeln  wird das ganze um den
Kupplungsbolzen des Zughakens schwingende

Kupplungssystem angehoben und gesenkt, wo-
durch die alte Kupplungsbereitschaft wieder her-
gestellt  wird.  Dieses  Entkuppeln  geschieht
unter Zwischenschaltung  eines Uebertragungs-
gestanges mittels FuBhebel von den beiden seit-
lichen Fiihrerstanden aus.

Da die normale Zughakenausfithrung un-
verdndert beibehalten wurde, kann durch Hoch-
klappen der automatischen  Kupplung die nor-
male Zughakenvorrichtung sofort wieder in Be-
triecbsbereitschaft treten.

b) Steuerung (siehe Bild 2).

Durch die Verwendung eines Getriebes be-
sonderer Bauart, iiber das noch zu sprechen sdin
wird, konnte dic Steuerung so weit vereinfacht
werden, dafB3 sie sich lediglich auf die Bedie-
mng  des groBen seitlichen Steuerrades be-
schrankt. Eine Viertel-Umdrehung dieses Steuer-
rades nach links schaltet stoBlos den ersten und
cine Viertel-Umdrehung nach rechts den zweiten

Geschwindigkeitsgang ein.  In der Mittellage ist
der Motor vom Getriebe abgeschaltet. Eine Be-
dienung des Motorreglers ist beim Schalten nicht
erforderlich. Die Fahrtrichtung  wird durch ein
in dem gewiinschten Fahrtrichtungssinn einzule-
genden Fahrthebel eingeschaltet.  Fiir kurze Be-
frichspausen, in denen der Motor nicht abgestellt
werden soll, kann die Drehzahl durch einen
chenfalls von beiden Seiten zu bedienenden
Steuerhebel gedrosselt werden.
c) Bremse (siehe Bild 2).

Um eine schnelle und sichere Bremswir-
kung zu erzielen, ohne die Bewegungsireiheit
des Fiihrers fiir andere Steuerbewegung zu be-
cintrachtigen, ist cine FuBbremse vorgesehen, die
als vollkommen ausgeglichene Vierklotzbremse
60—80°. des Reibungsgewichtes abbremst. Beim
Verlassen  des Fahrzeuges kann die Bremse
durch einen Arretierhebel festgelegt werden.

Bild 5., Automatische Zughakenkupplung bei Benutzuny
der Normalkupplung,

Der Bremshebel liegt  senkrecht unter dem
eroBen Steuerrad fiir die Geschwindigkeitsstu-
fen, so daB der Fithrer mit diesen beiden wich-
tigsten Steuerorganen, deren Bedienung keiner-
lei Geschicklichkeit erfordert, das Fahrzeug voll-
kommen in der Gewalt hat, ohne seinen jewei-
ligen Stand verdndern oder seine Aufmerksam-
keit vom Rangiervorgang ablenken zu miissen.

2. Motor.
Im Motor-Lokomotivbau beherrscht der
mehrzylindrige Fahrzeugmotor mit  maBiger

Drehzahl wegen seiner fahrzeugtechnischen Vor-
ziige das Feld.

Bei den von der Reichsbahn beschafften
Lokomotoren sind sowohl Diesel- als auch Ver-
gasermotoren verwendet worden, um die Eig-
nung beider Motorarten im Verschiebedienst
ndaher zu priifen.

a) Dieselmotor.
Hauptabmessungen:

Bauart: 3 Zyl. 2 Takt mit Kurbelkastenspiilung.
Einspritzverfahren: Vorkammer.
Zylinderdurchmesser: 150 mm.
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Kolbenhub: 220 mm.
Dauerleistung: 40 PS.
Drehzahl: 600 Umdrehungen/Min.
Brennstoffverbrauch: je PS/St. bei Vollast 200 g
Gasol.
Schmierélverbrauch: je PS/St.
Herstellerfirma: Humboldt-Deutzmotoren A.-G.
Die Arbeitsweise des Motors ist die eines
normalen  Zweitakt-Motors mit Kurbelkasten-
spiilung.
Infolge der hohen Kompressionsdriicke

bei Vollast 8 ¢

er-

Drehzahl: 1000 Umdrehungen/Min.

Brennstoffverbrauch: je PS/St. bei Vollast 270 g
(Benzin).

Schmierdlverbrauch: je PS/St. bei Vollast 5 g.

Herstellerfirma: Motorenfabrik Heinrich Kamper.

£

Da dieser Motor aber noch bequem von
Hand angeworfen werden kann, ist zundchst von
ciner versteuernden elektrischen  Starteranlage
Abstand genommen worden. Die von beiden Sei-
ten des Fahrzeuges aus zu betdtigende Andreh-

hilt der Motor eine besondere AnlaBvorrichtung,  vorrichtung arbeitet iiber einen Kegeltrieb und
©
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Bild 6. Radergetriebe.
1. Schnellganggetriebe. 7. Desgleichen fiir 2. Geschwindigkeitsstufe.
2. Hauptgetriebe. 8, Federbandkupplung.
3. Schnellgangvorgelege. 9. Kegelradwendegetriebe.
4. Klauenkupplung fiir direkten Gang, 10. Kupplungsklaue fiir Wendegetriebe,
5. Hauptgetriebewelle, 11. Kettenradritzel.
6. Zahnradvorgelege fiir 1. Geschwindigkeitsstufe. 12. Oelstinde.
die mittels Druckluft betitigt wird. Die Druck- selbsttitig ausschaltbare Kupplungsklaue auf

luft erzeugt der Motor selbst, indem ein Teil der
Verbrennungsgase iiber ein Aufladeventil in den
Druckluftbehdlter von 120 Liter Inhalt iiberge-
driickt und dort aufgespeichert wird.

b) Vergasermotor.

Hauptabmessungen:
Bauart: 4 Zyl. 4 Takt-Motor,
Ziindverfahren: magnetelektr. Ziindung, Bauart
Bosch.
Zylinderdurchmesser: 103 mm.
Kolbenhub: 166 mm. :
Dauerleistung: 42 PS.

den Motor.

3. Réadergetriebe (siche Bild 6).

Als einfachstes, billigstes und betriebs-
sicherstes Uebertragungsorgan vom Motor auf
die Treibrader der Lokomotive wird fiir kleinere
Leistungen das Radergetriecbe verwendet. Da es
aber im Verschiebedienst im Gegensatz zur gleis-
losen Forderung weniger auf hohe Geschwindig-
keiten als auf groBe Zugkrifte ankommt, so
wdre es gefehlt, die im Kraftwagenbetrieb unter
ganz anderen Betriebsbedingungen bewaihrten
Konstruktionselemente vorbehaltlos auch  auf



Schienenfahrzeuge zu iibertragen. Man mubBte
deshalb grundsitzlich neue Wege gehen, um

den Forderungen dieser neuen Betriebsverhalt-
nisse in jeder Hinsicht gerecht zu werden.

Die konstruktiven Richtlinien tiir die Durch-
bildung eines Radergetriebes  fiir  Lokomotiv-
zwecke sind durch die Forderung gegeben, ver-
haltnismaBig  groBe Krdfte bei  kleinen Ge-
schwindigkeiten sicher zu {ibertragen, die noti-
gen Schaltbewegungen auf ¢in Minimum zu be-
schranken und Zerstdrungen auch bei unsachge-

maBer Bedienung unbedingt auszuschlieBen.
Daraus ergibt sich schon die Notwendigkeit.

samtliche Rédder im stdndigen Eingriff zu lassen

und fiir jeden Geschwindigkeitsgang eine be-
sondere Reibungskupplung zu verwenden, um

das sonst bej Schaltradergetrieben  nur mit sehr
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Bei der geringen Motorleistung ergeben sich
fiir die relativ hohen Zugkrifte, die im Ver-
schiebedienst gefordert werden, naturgemaB
sehr kleine Fahrgeschwindigkeiten, so daB man
in den meisten Féllen mit einem zweistufigen
Radergetriebe fiir 5 und 10 km Stundenge-
schwindigkeit auskommt. Dadurch ergibt sich
weiterhin eine sehr {ibers'chiliche Getriebebauait

und vor allen Dingen eine AduBerst einfache
Steuerung, die, wie bereits erwdhnt, auch von
ungelernten  Arbeitern ohne weiteres bedient
werden kann. Andererseits  sind aber fiir das
schnelle Raumen von WeichenstraBen und die
Ueberfiihrung des Lokomotors nach anderen
Stationen hohere  Fahrgeschwindigkeiten  der

leerfahrenden Lokomotive erwiinscht. Unter Bei-
behaltung der auBerordentlichen Vorteile des in

6100 i

Bild 7. 50 PS-Motorklein'okomotive. Letzte Entwick]un;\rgsst_‘ufc. 50 PS-Vergaser-Lokomotor mit elektrischer Starteranlage,

1. Kiihler mit Ventilator.

2. Motor.

3, Hauptgetricbe mit eingebautem Schnellganggetriehe.
4. Automatische Zughakenkupplung.

5. FuBaus!osung fiir automatische Kupplung.

6. FuBtretbremse,

aroBer Geschicklichkeit zu erzielende stoBlose
Einschalten der Gange zu gewdhrleisten.

Da die fiir jeden Geschwindigkeitsgang er-
forderliche Reibungskupplung am besten im Ge-
tricbekasten untergebracht wird, so ergibt sich
als zweckmiBigste Kupplungsart die Federband-
kupplung, von der jahrzehntelange gute Erfah-
rungen aus dem Maschinenbau vorliegen. Bei
kleinstem Platzbedarf, anspruchslosester Unter-
haltung, geringstem VerschleiB und absoluter
Betriebssicherheit erfiillt sie voll und ganz die
Forderungen, die im rauhen Lokomotivbetrieb

an sie gestellt werden miissen. lhr viel kriti-
sierter Nachteil, daB sie verhdltnismdBig hart

einriickt, i t bei den Reichsbahn-Motorkleinloko-
motiven dadurch behoben worden, daB eine La-
mellenkupplung dem Hauptgetriebe vorgeschal-
tet wird, die wie wie weiter unten erwihnt, auch
aus anderen Griinden erforderlich ist.

7. Kettenantrieb.

8, Schaltrad fiir Geschwindigkeitsstufen.
9. Elektrische Beleuchtung.

10. Regler fiir Motordrehzahl.

11. Fahrtwenderh bel.

der Bedienung so einfachen Zweistufengetriebes
ist man deshalb zu folgender Losung {iberge-
gangen:

Dem Hauptgetriebe wird ein sogenanntes
Schnellganggetriebe vorgeschaltet, das eine Ver-
vielfachung der normalen Arbeitsgeschwindig-
keiten gestattet. Die Wirkungsweise des Ge-
triebes geht aus Bild 6 hervor.

erhilt also zwei Fahrbe-
reiche, die der Fiihrer durch einen besonderen
Bedienungshebel einschalten kann, Dieses Ein-
schalten geschieht bei stillstehendem Fahrzeug
und bei ausgekuppeltem Motor. Im Motor-
schwungrad ist zu diesem Zweck eine Reibungs-
kupplung  angeordnet, die  gleichzeitig als
Rutschkupplung dient und in wirksamer Weise
iibermidBige Beanspruchungen und St6Be vom
Motor fernhdlt und das harte Fassen der Feder-
bandkupplung herabmindert.

Die Lokomotive
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Der Fahrtrichtungswechsel
cinfaches Kegelradwendegetriebe

wird durch ein
bewerkstelligt,

4. Ketteniibertragung (sielie Bild 2).

Die Frage der Kraftiibertragung von dem im
Rahmen festgelagerten Getriebe aut die gegen den
Fahrzeugrahmen federnden Fahrzeugachsen ist
bekanntlich  ein viel umstrittener Punkt.  Vom
tahrzeugtechnischen Standpunkt aus ist jedoch
der Kettentrieb durch seine anspruchslose Unter-
haltung und seine gleichmidBige Uebertragung
der Umfangskraft auf die Treibrdder unbedingt
dem stoBweise arbeitenden Stangenantrieb vor-
zuziehen. AuBerdem bildet die Verwendung des
Kettentriebes  die groBtmagliche Freiziigigkeit
in der Unterbringung von Motor und Getricbe
und der Verwendungsdiglichkeit eines Einhejts-
getriebes fiir verschiedene Spurweiten.

Da die Art der Ucbertragung seitens der
Reichsbahn freigestellt wurde, wihlte die Fima
Schwartzkopft fiir ihre Lieferung Ketteniibertra-
gung, mit der sie gute Erfahrungen gemacht hat.

Die Inbetriebnahme dieser ersten Fahrzeuge
hat vom betrieblichen Standpunkt aus im duBe-
ren Autbau  einige Verbesserungen als  wiin-
schenswert erkennen lassen. Das Wechseln der
Bedienungsseite  muB in  vielen Betriebstillen
vorgenommen werden, so daB die Ueberwindung
der mittleren Hohe fiir den Fiihrer anstrengend
und bei ungiinstiger Witterung auch nicht ge-

“widrts auf dem Gebiet der
Eisenbahnwesen getan worden.

fahrlos ist. Es war deshalb anzustreben, unifer
Beibehaltung aller sonstigen technischen Einzel-
heiten hier durch moglichstes Tieflegen des
Umlauts die giinstigste  Form zu finden. Sollen

die lokomotivbaulichen  Grundsitze gewahrt
bleiben, so kann diese Ticferlegung nur durch

Verschiebung des Fiihrerstandes an das Fahr-
zeugende erreicht werden, wo der Blechrahmen

cinen entsprechenden Einschnitt crhidlt.  Durch
Zulassung einer Stufe von normaler Hohe st es

moglich, den Rahnen her allen ze erwartend:
Beanspruchungen  gewachsen  durchzubilden.
Aus Sicherheitsgriinden, um den Fiihrer vor Ab-
gleiten zu schiitzen und vor allem ihn auch den
Wettereiniliissen  nicht zu sehr auszusetzen, ist
durch Ausbildung cines regelrechten Fiihrerhau-
ses auch hier Vorsorge getroffen  worden.  Die
ganze Anordnung unter Beibehaltung des norma-
len Getriebes  gestattet  durch Tieterlegen  des
Motors und des Antricbes die Uebersicht so zu
halten, daB von diesem Fiihrerhaus aus, in dem
der Fithrer bequem die Seiten wechseln kann, dic
automatische Kupplung —an beiden Fahrzeugen
zu sehen ist, wihrend die seitliche Langssicht
an der zu verschiebenden Wagengruppe unbe-
hindert freigegeben ist (Bild 7).

Durch Einfiihrung dieser Motorkleinlokomo-
tiven ist wiederum ein wesentlicher Schritt vor-
Rationalisiering  im

Die letzten Lokomotivén aus der Maschinen-
Fabrik der Staats-Eisenbahn Gesellschaft Ill.

Fortsetzung von Seite 227, Jahrgang

1930

Mit vier Abbildungen.

AUSLANDSLOKOMOTIVEN.

Unter den zahlreichen Lieferungen  fiir
Italien wollen wir zwei Typen hervorheben,
eine C-Lokomotive vom Jahre 1901 und die
neuere D-Lokomotive.

Erstere Abb. 18, wurde 1910 in zehn
Stiick geliefert, Bahn-Nr. 3601—3610, Fabriks-

Nr. 3125—3134 und den folgenden Stidte-
namen:

Bologna Bari

Catanzaro Piacenza

Pozzuoli Pordemone *

Rimini Domedossala

Piombino . Varallo

*) Die Hauptstadt »Portenau« einesr ober-

italienischen Markgrafschaft, welche die Habs-
burger noch lange in Titel und Wappen fiihr-
ten. Ein schones Wappenschild hingt im Vor-
_saal des Waffenmuseums im Wiener Rathaus.

Es ist die letzte Type der groBradrigen
C-Lokomotive, als Dreikuppler-Universal-
maschine auch fiir Personenziige bis 70 kmist
gut verwendbar, insbesondere im Berggelande
des Appenin. Zur Leistungssteigerung kamen
alle damaligen Errungenschaften zur Anwen-
aung. Serverippenrohre, im  kurzen Kessel zur
guten Rauchgasausniitzung, sowie die Verbund-
einrichtung  bei  ziemlich hohem Dampfdruck
von 14 at. Die Anfahreinrichtung war nach
Golsaorf Der aus  drei Schiissen bestehenre
Kessel hafte unterstiitzte Feuerbuchse von
2040 mm &uBere Lidnge und 1210 mm HuBerc
Breite, 400 mm iiber die hintere Kuppelachse
nach vorne reichend. Am hinteren KesselschuB3
sitzt ein hoher, durch Winkelflansch geteilter

Dampfdom, mit Reglerflachschicher, an  dessen
Deckel ein  Sicherheitsventil mit Federwage
angebracht ist, wihrend das etwas hiher ce-
spannte Popventil davor in einem besonderen

Stutzen aufgesetzt ist.

Die Tragfedern liegen tief innerhalb der
Rahmen und sind n icht durch Ausgleichhebel



— 116

verbunden, woher auch die ziemlich ungleiche
Achsbelastung kommt. Natiirlich liegt die Trag-
feder der Hinterachse unterhalb der Achslager
Die gut durchgebildete Heusinger-Steuerung
wird durch eine Schraubenspindel umgelegt.
Alle drei Achsen werden einkldtzig von  riick-
wiirts durch die Druckluftbremse abgebremst.
Der durch Dampf betétigte Sandstreuer Bauart
Gresham-Hardy wirft vor die Treibrdder., Der
dreiachsige Tender gehorte zur dlteren Regel-
bauform mit auBenliegendem Doppelrahmen.

Abb.
Zylinder-Durchmesser H. C. 460 mn
Zylinder-Durchmesser N, (. 700 mm
Kolbenhub 640 mm
Raddurchmesser 1500 mm
Radstand 1900 + 1700 =5600 mm

Kesselmitte ii. S. O. 2200 mm
Mittlerer Kesseldurchmesser 1333 mm
92 Serverohre, Durchmesses 70 mm

Lichte Rohrlinge 3800 mm
f. Heizfliche, Box 9.45 gm
f. Heiziliche, Rohr 122.0 gm

Bekanntlich hat diese Bahn die osterreichi-
schen Lokomotiven der Siidbahntype mit ctwas
groBeren Radern aber noch mehr iiberhdngen-
der Feuerbuchse als Regelform iibernommen
Im  Gegensatz zu dieser gehorig veralteten
zumeist von Oesterreich ausgelieferten Bauart

stand die Type der R. A. ebenfalls von der
St. E. G. mehrfach geliefert
Abbildung 19 als Bahn-Nr. 4521 bis 4532

12 Stiick, weitere 18 Stiick Bahn-Nr. 4533—4550
den Fabriks-Nummern 2006 bis 2017, bezie-

18. C-Verbund-Giiterzuglokomotive der Italienischen Mittelmeerbahn,

hungsweise 2045 bis 2062, zusammen also
30 Stiick.
Diese Maschinen sind u. a. auch in Eng-

und Deutschland vielfach fiir Italien ge-
worden. Der Kessel liegt nicht hoch,
2125 mm, aber mit 1600 mm Durchmesscr,
weshalb wegen der  zwischen  den Rahmen
herabgezogenen Feuerbuchse die Kupferbox von
hinten eingebracht wurde und daher die Brust-
wana nach auBen geflanscht ist; eine ziemlich
schwierige  Kesseischmiedearbeit, namentlich

land
baut

gebaut 1904,

f. Heizfliche -urammen 131,45 gqm
Rostflache 1.9 qm
Dampfdruck 14 at
Leer-Gewicht 40.21 t
Dienst-Gewicht 444 t
Schienendruck, - 1. Achse 154 t
Schienendruck, 2. Achse 154 t
Schienendruck, 3, Achse 136 t
GroBte Linge 8638 mm
GriBte Breite 2600 m:n
GroBte Hohe 4200 mm

am Feuerbuchsringe. Der am mittleren Kessel-
schuB sitzende Dampfdom enthidlt den Regler
und trdgt oben am Deckel das gewohnliche
Sicherheitsventil mit Federwage, wdihrend auf
der Boxdecke vor dem Fiihrerhaus ein Doppel-
ventil, Bauart Ramsbottom aufgesetzt ist. Auch
hier sind wieder alle Tragfedern schwer zu-
génglich, zwischen den Rahmen, knapp ober-
halb der Fiihrungen aufgesetzt und nicht ver-
bunden. Jene der beiden Endachsen  liegen
unterhalb der Achslager, die iibrigen aber ober-
halb. Des  kurzen Radstandes von 4050 mm
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wegen sind wohl alle Achsen im Rahmen fest
gelagert, was theoretisch und auch praktisch fiir
Bogen von 300 m aufwirts das beste ist Eine
Spurkranzschwéchung ist kaum notwendig, da
ja auBer der Spurerweiterung, das minaestens
10 mm groBe Spiel zwischen Schiene  wid
Spurkranz hinzukommt; es kionnte wohi bessc:
die zweite Kuppelachse Seitenspiel erhalten, um
den groBen Spurkranzdruck der  fithrenden
Achse zu vermindern, bezw. mit zu  unter-
stiitzen. Die innen liegende Stephenson-Steue-
iung arbeitet  nach amerikanischem Vorbild

Abb.

Zylinder-Durchmesser 530 mm
Kolbenhub 660 mm
Raddurchmesser 1270 mm
Radstand 4250 mm
Kesselmittel 2150 mm
Kesseldurchmesser 1602 mm
241 Rohre, Durchmesser : 50 mm
Lichte Rohrliange 4250 mm
w. Feuerbuchs-Heizfliche 10.6 gm
w. Rohr-Heizfliche 1608 qm
w. Gesamt-Heizfliche 171.4 gm

durch eine Umkehrwelle auf die auBen liegen-

den Schieberkdsten. Die einfache Lustsauge-
bremse nach Bauart Hardy  wirkt einklitzig

von hinten auf alle acht Kuppelrider. Der
gerdumige Sandkasten wirft vor das fiihrende
Kuppelraderpaar. Mit 14.5 t Achsdruck waren
es wohl die starksten Berglokomotiven Italiens,
bis - sie von den E-Lokomotiven abgelist wor-
den sind. Ueber Probe- und Vergleichisiahrten
dieser Maschinen mit den neuen 1-D-Lokomo-
tiven (Verbund und HeiBaampf haben wir an
dieser Stelle schon berichtet) und werden
gelegentlich noch nach anderer Richtung darauf
zuriickommen.

Nun wollen wir  wieder  zwei Auslands-
lokomotiven vorfithren, von  der 2-B-Typc,
welche wohl den grioBten Gegensatz zu einan-
der darstellen. Dic  einfache englische Bauart
mit Innenzylinder una AuBenrahmen und die
Iranzosische Vierzylinder-Bauart  der P. L. M.
Erstere in Abbildung 20 dargestellt stammt aus
ciner Lieferung von 10  Stiick fiir Aegypten,
Bahn-Nr. 637—646,  Fabriks-Nr.  3000—3004
vom Jahre 1902, Die rund iiberhohte  Feuer-
buchse hdngt mit 1 m Krebstiefe zwischen den
Kuppelachsen  durch, mit 2057 m  dufierer

19, D-Giiterzuglokomotiven der italienischen  Meridionalbahn,  gebaut 1898,

Rostiliche 2.06 gm
Dampfdruck 10 ai
Leer-Gewicht 512 t
Dienst-Gewicht 57.5 t
Schienendruck 1. Achsc 147 t
Schienendruck 2, Achse 15.0 t
Schienendruck 3. Achse 14.5 1
Schienendruck 4. Achse 133 ¢
GroBte lLénge 9548 mn
GroBte Breite 2750 mm
GroBte Hohe 4200 min
Linge Dbei 2820 mm Kuppel-Achsstand. Trotz

Feuerbuchsdecke
welche  an

11.25 at Dampfdruck ist dic
bloB durch Liangsbarren versteift,

drei Deckwinkeln aufgehdngt sind. Am  mittle-
ren Kesselschuf3 von 1372 mm sitzt ein  enger’

Damptdom mit Kugelhaube fiir den Regler. Die-
Sicherheitsventile sind hinten auf der Boxdecke
aufgesetzt. Die stark iiberhithte Rauchkammer
ist amerikanisch nach vorne verliangert. . .Die-
Dampizylinder liegen etwas geneigt unter der
Rauchkammer in 762 mm Mittelentfernung. Die .
Schieberkdsten liegen dazwischen, so daB die -
stephensonsteuerung ganz innen liegt, alle vier
Exzenter nebeneinander. Die Umsteuerung ei-
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folgt durch einen langen Steuerhebel, auf cine
unten vorne gelagerte Steuerwelle, Die Trag-
federn der Treibachse sind nach englischer
Bauart wohl unterhalb der Achslager angeord-
net, aber auf besonderen Biigeln mit Schrauben-
gehidnge und nicht miteinander verbunden;
jene der Kuppelachse liegen oben im Fiihrer-
hause. Der Rahmen besteht aus vier Platten;
zwej fiir einen gewdohnlichen Innenrahmen und
zwei ganz auBen liegenden. Die selbsttiitige

Abb. 20. 2 B-Schnellzuglokomotive fiir Aegvpten,

Zylinder-Durchmesser 457 mm
Kolbenhub 610 mm
Laufrad-Durchmesser 915 mm
Treibrad-Durchmesser 1905 mm
Drehgestell-Radstand 1829 mm
Kuppelachs-Radstand 2820 mm
Ganzer Radstand 6781 mm
Kesselmittel 2235 mm
Kesseldurchmesser 1371 mm
Lichte Rohrlinge 3340 mm
Dampfdruck 11.25 at

Roftflache 1.98 qm

w. Feuerbuchs-Heizfliche 11.8 qm

englische Luftsaugebremse wirkt einklotzig von
vorne auf alle vier Kuppelrider. Das kurze,
kleinradrige Drehgestell hat Innenrahmen und
geringes Seitenspiel, es ist ungebremst,

Der Sandkasten ist durch das Auftrittblech
der Rahmenplatten gedeckt. Das Fiihrerhaus
ist seitlich ganz offen und vorne mit Stiin-
blech abgeschlossen. Das doppelte Dach zeigt
eine besondere Verzierung. Auch die Injektoren
sind saugender englischer Bauart. Der Rauch-
fang ist doppelwanaig, der dulere trigt eine
schéne Messinghaube, wie iiberhaupt Messing-

biander das_duBere Bild  Dbeleben. Gleichzeitio
lieferten Hensche] in Cassel sowie Neilson,
Reid in Glasgow  dieselben Maschinen,  dic
sich nach Jahresirist nur durch winzige Bruch-
teile im Materialvecbrauche unterschieden,

Die vollendetste Form, nach welcher jemals
cine 2-B-Lokomotive ausgefiihrt  wurde,  zeio:
Abbildung 21 fiir aie P. L. M. Der franzosische
Geist der Wissenschaft zeigt sich im vorziiglich
durchgebildeten  Vierzylinder-Verbundtriebwerk;

gebaut 1902, als F. N. 3000,

w. Siederohr-Heizfliche 103.0 qm

w. Gesamt-Heizfliche 1148 gni
Leer-Gew cht 4242 t
Dienst-Gewicht 46.77 t
Treib-Gewicht 30.2 t
Schienendruck 1. Achse 8.2 t
Schienendruck 2, Achse 84 t
Schienendruck 3. Achse 16:4 t
Schienendruck 4. Achse 138 t
GroBte Linge 9836 mm
GroBte Breite 2700 mm
GroBte Hohe 4200 mm

man beachte den Kreuzkopf mit seiner Fiihruug
und das lange Gestidnge. Freilich, das Innen-
triecbwerk mit seiner Stephensonsteuerung ist
nicht so leicht zugdnglich.

Der hoch liegende Kessel hat 150 Serve-
rippenrohre von 65 mm AuBendurchmesser bei
blos 3400 mm  freier Lange. Der Dampfdom
von 900 mm lichter Weite enthidlt den Gitter-
regler, von dem nach auBen die Einstromrohre
zu den H. C. herabziehen. Vom hochliegenden
Klappenblasrohr umstromt der Abdamo»f einen

inneren Hohlkern des nach auBen zylindrischen



Kamines mit Klappdeckel und Stirnkappe. Dic

beiden Steuerungen kdénnen unabhingig  ven
cinander verstellt  werden, was  jedenfalls  dic
groBte und sparsamste Leistung verbiirgt.

Die Feuerbuchse  reicht nur  wenig  iibes
die Hinterachse  hinaus; sie ist daher Dbei
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Die  Dbeiden unten  licgenden Tragiedern
von I m Lange sind nicht  verbunden., Die

Diuckluftbremse,  Bauart
Lille hat die  beiden  Bremszvlinder  zwischen
den Kuppelachsen, dic kniehebeiartic wirkend,
schr nachteilig das Triebwerk beeinflussen. Der

Westinghouse—Five

Abb. 2i. 2 B-Vierzylinder-Verbund-Schuellzuglokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, 1901,

Hochdruck-Zylinder-Durchmesser, zweimal 340 mm
Niederdruck-Zylinder 540 mm
Kolbenhub 620 mm
Laui-Raddurchmesser 1010 myy
Treib-Raddurchmesser 2000 mm
Radstand des Drehgestelles 2000 mm
Radstand der Kuppelachsen 3000 mm
Radstand insgesamt 7250 mm
Kesselmittel 2470 mm
Kesseldurchmesser 1440 m:n
Rohrliange 3400 nim
150 Serverohre, Durchmesser 65 min

1253 gm
176.98 gm

f. Box-Heizfliche
f. Rohr-Heizflache

1100 mm Krebstiefe stark geneigt und nach
Be'paire ~usg-liihrt, die sowohl in” Lings- als

auch in Querrichtung vorziiglich  versteift ist.
Der lange feste Radstand von 3 m, nur  bei
einigen englischen Lokomotiven etwas  iiber-

schritten, (3050 mm) ermdglicht nicht nur die
giinstigste Entwicklung der Box sondern auch
eine gute Durchbildung des Aschenkastens.

f. Gesamt-Heiz liche 189.51 gm
Rostfliche 248 gm
Dampfidruck 15 at
Leer-Gewicht 51.88 t
Dienst-Gewicht 56.2 t
Treib-Gewicht 340 t
Schienendruck d. 1. Achse 11.1 t
Schienendruck d. 2. Achse 11.1 t
Schienendruck d. 3. Achse 17,0 t
Schienendruck d. 4. Achse 17.0 t

Grobte Linge, unten 10168 mm
GroBte Breite 2900 mm
GroBte Hohe 4200 mm
GroBte zulidssige Geschwindigkejt 120 Km/St,

Sandkasten ist an die Domverschalung an-
geschlossen, welche mit  Windschneidblechei

vom Rauchfang und Brust durch eine Briicke

verbunden ist. Auch das Fiihrerhaus ist voise

stark zugeschdrft. Uebrigens  sind  gleichzeitig

auch die kleinrddrigen 2-C-Lokomotiven von

Floridsdori in 30 Stiick geliefert worden
(Fortsetzung folgt)
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Das Eisenbahnwesen Argentiniens.

Das Eisepbahnnetz Argentiniens, das groBte’

Fisenbahnnetz Siidamerikas, wies Ende 1929~
cine Gesamtlinge von 38.299 km auf. Der

Jahresverkehr der Bahnen belief sich anl rund
134 Millionen Personen einschlieBlich des Vor-'
ortverkehrs  der Hauptstadt sowie auf rund
46 Millionen t Giiter. Mehr als  die Haélfte aller
Linien, rund 22.200 km, ist mit der Breitspur
von 1,676 m erbaut, der Rest entfdllt auf die
Regelspur von 1,435 m, Meterspur und’
schimédlere Spurweiten.

Das Breitspurnetz wird zum {iberwiegenden-
Teil von vier englischen Gesellschaften  be-
herrscht. An erster Stelle steht unter diesen die
Bucnos Aires Great Southern Railway, die mit-
ciner Streckenlinge von rund 7600 km zugleich'
die griBte  Eisenbahngesellschaft — Siidamerikas '
ist. Ihr Netz erstreckt sich siidlich der Haupt-"
stadt iiber Bahia Blanca  bhis Carmen de'
Paagones, im Westen Dbis Zapala. Die Bahn.
bedient cine sehr groBe Zahl von Seebddern und’
Erholungsorten wie Mar des Plata, das argen-!
tinische Brigthon, und das entfernte Neuquén.
Die Siidbahn weist  den stiarksten Personenver-
kehr unter den argentinischen Eisenbahnen auf.
Gleich den drei anderen  groBen Gesellschaften-
unterhilt sie  zahlreiche Speisewagen-  und
Schlaiwagenldufe; eine Sonderheit bilden Tuxu-
riose  Salonwagen. Hauptgiiter sind = Weizenyy
Hater, Vieh, Obst, besonders Trauben und
Petroleum. Geplant ist eine Ueberschienung der
Anden durch eine von Zapala nach Cerquenco’
oder Curacautin in  der Nihe von Temuco
(Chile) fithrende Linie, die die erste durch-;
gehend Dbreitspurige Ueberlandbahn Siidamerikas
bilden wiirde. ;

Die Central Argentine
vermittelt einen starken Geschiftsverkehr
schen den Stadten  Buenos Aires, Rosario und.l
Cordoba sowie ecinen bedeutenden elektrischen,
Vorortverkehr in Buenos Aires. lhre ExpreBziige,
zwischen Buenos Aires und Rosario  sind die"
schnellsten  Ziige  Siidamerikas, Ein  dichtes,
Schicnennetz bedeckt die Gegend um Rosario.
und Cordoba, cin langer Ausldufer des Netzes,
fiihrt nach Norden in das Zuckerrohrgebiet von
Tucuman (1156 km von Buenos Aires, Fahrzeit
25 Stunden). Hauptgiiter sind Weizen, Mais und
Zucker.

die

Railway, 5341 km,”

Die Buenos  Aires Western Railway,f
3100 km, ist die dlteste Gesellschaft Argen-
finiens. Thre Linien bilden ein Dreieck mit den,

Endpunkten Buenos Aires, Carhue und Colonia
Alvear. Der Vorortverkehr ist elektrisiert. Die
Westbahn hat den stdrksten. Viehverkehr des
lLandes aufzuweisen und befordert auch groBe
Mengen Mais und Weizen.

Die letzte der »Big Four« ist die Buenos
Aires and Pacific  Railway, 4516 km. Ihres
Hauptstrecke fiihrt von Buenos Aires nach Men-
doza, eine zweite Hauptlinie nach San Rafaell
Die 330 km lange Teilstrecke Junin—Justo Da+
ract bildet die zweitlingste vollig gerade und

» it
ZWi-

zugleich  vdllig  ebene Eisenbahnstrecke der
Erde. Der Vorortverkehr um Buenos Aires ist
gering, dafiir spielt die Strecke Buenos Aires—
Mendoza als Glied der Ueberlandbahn Buenos
Aires—Valparaiso im Weltverkehr eine bedeut-

same Rolle. An Giitern werden vor allem Ge-
treide, Vieh und Frischobst befordert; das
lohnendste Frachtgut ist der Wein aus den
groBen Weingdrten um Mendoza.

Zu den Breitspurlinien z2hlt ferner  die
Rosario—Puerto  Belgrano-Eisenbahn, 826 km,

eine nordsiidlich verlaufende Langsbahn, die von
der Regierung aus Griinden der Landesverteidi-
gung erbaut wurde. Auch die Staatsbahnen in
Patagonien sind groBtenteils breitspurig. Hier
sind zu nennen die von dem Hafen Puerto San
Antonio ausgehende Linie (755 km), deren Ziel
der Ort Bariloche am Siidufer des malerischen,
von Touristen vielbesuchten Nahuel Huapisees
ist, wiahrend eine in oOstlicher Richtung zu
bauende Strecke bei Viedma am Rio Negro die
Verbindung mit dem Sitidbahnnetz herstellen
soll, ferner die Strecke Comodore Rivadavia—
Colonia Sarmiento (200 km), die das patago-
nische Erdolgebiet erschlieBt, und die Linic
Puerto Deseado—Las Heras (286 km), deren
Verlangerung an den Buenos Airessee den Be-
langen der Schafzucht dienen wiirde.

Die Regelspur weisen drei Gesellschaften
im Nordosten des Landes auf; die Buenos Aires
Central Railway (740 km) mit den Linien nach
Cuatro de Febrero und Zarate, die Entre Rios
Railways und die Argentine North Eastern Rail-
way, letztere beiden unter gemeinsamer Ver-
waltung mit einem Gesamtnetz von 2482 km.
Im Verein mit der Paraguay-Zentralbahn unter-
halten sie einen  durchgehenden Zugverkehr
zwischen Buenos Aires und Asuncion mit einer
Fahrtdauer von 51 Stunden. Die beiden Ueber-
ginge {iber den Parana zwischen Zarate und
Ibcuy im Delta des Flusses sowie zwischen Po-
sadas und Villa Encarnacion vermitteln Fahr-
schiffe. Neben einem starken Personenverkehr
weisen die drei Bahnen einen lebhatten Giiter-
verkehr in landwirtschaitlichen Erzeugnissen
auf, darunter im letzten Jahre 76.000 t Apfei-
sinen. Regelspurig ist auch die staatliche Ost-
bahn, die Diamante am Parana mit Curuzu
Cuatia (Prov. Corientes) verbindet.

Das Gebiet der meterspurigen Linien end-
lich ist vorzugsweise der Norden des Landes.
Drei schmalspurige Netze sind jedoch auch in
der Nihe der Hauptstadt entstanden; die Buenos
Aires Midland Railway (518 km), die von der
Hauptstadt nach Carhue fithrt und in deren
Ziigen Schlaf- und  Speisewagen laufen, die
Buenos Aires Provincial Governement Railway
(555 km), die La Plata mit Mira Pampa ver- .
bindet und Eigentum der Provizialregierung ist,
sowie das Netz der einer franzisischen Gesell-
schaft gehorigen Province of Buenos Aires Rail-
way (1271 km), deren Linien von Buenos
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Aires nach La Plate, Villa de la Plaza, Villegas
und Rosario ausstrahlen.

Gleichfalls in franzosischem Besitz stehen
die Eisenbahnen der Provinz Santa Fé mit rund
2250 km Gesamtlinge. lhre Linien erstrecken
sich von Rosario und Villa Maria nach San
Francisco, Santa Fé, Rafaela, San Cristobal und
Resistencia. Noch bedeutender ist die englische
Cordoba Central Railway (1960 km), deren
1268 km lange Hauptlinie von Buenos Aires
iiber Rosario und Cordoba nach Tucuman fiihrt
und von den sehr bequem ausgestatteten Ziigen
in 37 Stunden zuriickgelegt wird. Betrichtlich
ist der Verkehr in Zucker, Brennholz, Holzkohle
und Mais.

Das groBte meterspurige Neiz  stellt  der
Ferrocarril  Central Norte Argentino mit rund
4800 km Gesamtumfang dar. Mittelpunkt dieses
Netzes, das sich im Siiden bis Santa Fé, Cor-
doba und San Juan, im Osten bis Resistencia
am Parana erstreckt, ist Tucuman, der Haupt-
sitz der argentinischen Zuckerindustrie. Nach
Norden fiihrt die wichtige Strecke Tucuman—
jujuy—La Quiaca, die die Schienenverbindung
mit Bolivia vermittelt. Die Linien iiberwinden
z. T. gewaltige Héhenunterschiede. Wihrend

“Santa Fé am Parana nur

20 m i. d. M. liegt,

betrdgt die Seehdhe von La Quiaca 3440 m;
der Scheitelpunkt der Strecke kurz siidlich vor
der Grenze bei Tres Cruces erreicht sogar

3691 m. Zwischen Jujuy und La Quiaca machte
sich die Einschaltung einer Zahnradstrecke von
.16 Hdochststeigung  erforderlich.  Die haupt-
sachlichsten Giiter sind Zucker, Holz und Baum-
wolle.

Als weitere Meterspurlinie von internatio-
naler Bedeutung ist endlich die Transandinische
Bahn Mendoza—Los Andes u nennen, die dic
Anden am UspalatapaB in einem 3 km langen
Scheiteltunnel in 3207 m  Mecereshihe  durch-
bricht. Die als gemischte Reibungs- und Zahn
radbahn betricbene Linie  wird zurzeit  aul
elektrische Zugforderung umgestellt.  Zwisciien
Buenos Aires und Valparaiso bezw. Santiago
verkehren wdachentlich  zwei  Ziige in jeder
Richtung,  zu denen wihrend der Sommer-
monate Dezember bis April noch e¢in wichentli-
ches Luxuszugpaar tritt. Die Fahrzeit zwischen
Buenos Aires und Valparaiso betrigt 38 Stunden,
in der Gegenrichtung 34 Stunden, der Fahrpreis
I. Klasse rund 23 Pid. Sterl. 10 s.

Z.V.D. LV

C Guterlokomotive Reihe 47 d. Oe. B. B.

Die meist verbreitete Gattung unter den
osterreichischen  Dreikupplern  mit  AuBen-
rahmen hatten Mittelachsantrieb und  Innen-

steuerung; als Reihe 47 der Oesterreichischen
Bundesbahnen zihlte sie 69 Stiick; die Kaiser
Ferdinands Nordbahn aber hatte davon gar
120 Stiick, die als Reihe 51 spiter bezeichnet
wurden. lhre Entstehung und Verbreitung bei
der Kaiserin-Elisabeth-Westbahn ist aus Hil-
schers Aufsatz 1928, in  dieser Zeitschrift
wohlbekannt. Sie hat auBenliegende Rahmen aus
Doppelblech mit Futtereisen, ihre Rider im
gleichen Radstand von 5'=1580 mm Abstand,
ergeben 3160 mm Radstand gleich zehn FuB.
der Kolbenhub von 2'=632 mm war éster-
reichisches RegelmaB. Der Kessel  hatte
4’=1264 mm Durchmesser. Dessen Abmessun-
gen waren urspriinglich bescheiden; je nach
Anzahl der Siederohre 152—160 Stiick = war
die - Heizfliche  verschieden, die Rostiliche
1.78 qm. Die Réader hatten neu 1280 mm Durch-
messer, der Radstern hatte 1158 mm, dahe
waren die Reifen 61 mm stark; die kleinsten
Rader solcher Dreikuppler hatten 1175 bis
1186 mm Durchmesser beim gleichen Hub. Bei
den iiblichen 70 mm Radreifen hatten sich aie
iiblichen 1298 bezw. 1300 mm Rider ergebei,
wie Reihe 56 und 59, die spiteren Regelformen.

In den Jahren 1886—96 erhiclten  alle
Maschinen neue verstirkie Einheiiskessel, wic
Reihe 50 und 54 mit 186 Siederohren, so daf
sich die Heizfliche auf 8.6+ 124.5=133.1 qm

bei 1.85 qm Rostiliche stellt. Der Dampidruck
blieb jedoch gleich mit 10 at. Noch sei er-
wdhnt, daB die beiden Hinterachsen  aurch
Ausgleichhebel  verbundene Tragiedern  aui-
wiesen. Die Umsteuerung erfolgte durch einen
Seitenhebel, wie auch dcr Rezler  Seitenzug
hat. Obgleich der Kolben mit 435 mm  Dutch-
messer nicht gro  war, ist dic Kolbenstange
zur Entlastung nach vorne durchgefiihrt worden.
Auch der groBe, viereckige Sandkasten wurde
spéter aufgesetzt. Der dreiachsige  zugehirige
Tenaer zeigt die aufgekriopfte Kohlenwand und
den iiblichen breiten Doppelrahmen. Der dame-

ligen Gepflogenheit entsprechend  war  der
Kohlenvorrat fast gleich  dem Wasservorrat
7.5t — 85t

Einige (drei)
Brotankessel, wie
beschrieben, eine

Maschinen  hatten den
in unserer Zeitschrift schon
groBe Anzahl aber hatte

fluBeiserne Feuerbuchsen, die bej leichterem
Dienst fiir diese GrioBe noch gut  anhiclten,
meist bis zum Ausscheiden.

Zu den von Hilscher in hichst  dankens-
werter Weise gebotenen Belastungszahlen der
Elisarhethbahnlokomotiven  wollen  war nim

solche der iibrigen Strecke nachtragen, um zu
zeigen, was eigentlich solche Maschinen zu
leisten im Stande waren. Da einige mit Bremse
fiir aen Wagen versehen sind, so konnten sic
auch Personenzugs-Dienst nicht leisten,  ins-
besoniders bei  Arbeiter- und Lokalziigen und



C-Giiterzuglokomotive 4729 der Oesterreichischen Bundesbahnen,

Maschine:
Zylinder 435X632 mm
Ridder (50 mm R) 1258 mm
Roststand 3160 mm
186 Siederohre, Durchmesser 51 mm
Rohrlinge 4111 mm

133.1 gm

1.85 qm

10 at
34,6 t

w. Heiztliiche 8.6+ 124.5=
Rostfliche

Dampfdruck

Leer-Gewicht

den  Belastungstabellen
Bundesbahnen  wlrd e
Grenzleistung mit 520 PSS bei 43 kmlst -an-
gegeben, also recht hoch, die Reibungsgrenze
aber mit 15 km/st. Wir entnehmen daraus:
Belastung bei V= 15 20 30 40 50

Steigung Y,

Erfordernisziigen.  In
der Oesterreichischen

5 955 815 600 450 330

7 735 625 460 345 250
10 540 455 335 250 190
15 365 300 215 160 110
20 260 220 156 110 —
26 195 160 130 — -
30 165 130 110 — b
36 130

100 —  —

i yin

gebaut von Sigl, Wien 1871,

Dienst-Gewicht 385 t
Achsdruck 1285 t
zulassize Geschwindigkeit 50 km/St.
Tender:
Raddurchmesser 1100 mm:
Radstand 3240 inm
Wasser-Vorrat 85 t
Kohlen-Vorrat 8.0 ¢bm
Leer-Gewicht 115 t
Dienst-Gewicht 245 t
Aut der Giselabahn Innsbruck (Worgl)-

Salzburg wegen der Hochststeigung von 22.79,
bei Personenziigen 130 t und 150 t bei Giiter-
ziigen. Von Landeck bis Innsbruck auf 59,
600 t, die Hochstlast von 800 t im Inntal ebense
bis Worgl 2.59, Steigung. Am Arlberg mit
31.4Y, ab Bludenz nur 120 t bei Giiterziigen,
mit Personenziigen nur 100 t. Im Salzkammer-

gut ab  Steinach-Irdning 259, Steigung, 120 1
mit Personenziigen und 150 t mit Giiterziigen

ab Ebensee bis Gmunden 14.39%, bei Personen-
ziigen 200 t und 250 t bei Giiterziigen.

Geschwindigkeits-Rekord.

Wer immer auch den Bericht des Australien-
tliegers Scott gelesen, der in 119 Flugstunden {iber
11.000 km zuriicklegte {London—Port Darwin in
9 Tagen), wird sich von der atemlosen Spannung,
die dem ununterbrochenen Kampt mit jeder Minu-
te Zeitverlust innewohnt, dem unaufhaltsamen
Tempo und der unerhortesten Anspannung  atler
menschlichen und mechanischen Kritte, unbedingt

fortreiBen lassen miissen. Nun hat dieser neue
Weltrekord vielleicht auch  eine andere Bedeu-

tung, die in der eigenartigen Wechselbeziehung
Mensch und Maschine zu suchen ist, denn zweifel-

los geht von den Erfindungen, die in den ge-
waltigen Schopfungen der Genies wurzeln. eine
unheimliche Gegenwirkung aus, deren Macht un-
berechenbar ist und die ihren zeitcemidBen Aus-
druck in einer wilden Jagd nach dem Rekord
finden. In 85 Stunden iiberquert der »Graf Zeppe-
lin« den Ozean, der Schnelldampier »Europa« bei

Verwendung von Bordilugzeugen leistet  es in
98 Stunden. Doch nicht  genug damit, schon
baut die Cunardline ungeachtet der furchtbaren

Wirtschaftskrise und der iiber 20%, Nichtaus -
niitzung des vorhandenen Schifisraumes einen
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neuen Riesendampfer, der neuerlich diesen Rekor.d
driicken wird.

Hdachstleistungen

In der Jagd nach neuen
hohen MaPe

sind  die Vereinigten Staaten im
fithrend; ehrfiirchtig  staunen wir ihren unge-
heuren Autoreichtum von iiber 26 Millionen an.
Weniger bekannt diirfte die totliche Unfallziffer
der Automobilisten sein, die 1929 in  den Ver-
einigten Staa‘en ‘allein 33.000 betrug und der
Weltkriegsverluste mit 57.000 gegeniiberstehen.
Seibstverstiandlich wurde der neueste Autorekord
(Malcolm Campbell) von fast 400 km/st  und
Motorbootreko.d (Par Wood)  von 163  km in
Amerika aufgestellt. Der populdrste  Schnellflug
Europas,  dic Schneidertrophy  ist aber
eine  rein europdische Angelegenheit.
Frankreich hat bereits fiinf Flug-
zeuge fiir  diesen Wettkampt besiellt, die eine
Geschwindigkeit von iiber 630 kin'st und eine
Hohe von 18.000 m errcichen sollen. Die andercn
Staaten werden natiirlich nicht zuriickstehen! So
wird Cer Triumph des menschlichen Geistes ither

die Maschine durch  eine ununterbrochen  ge-
steigerte Herrschaft  der Maschine iiber  den

Menschen abgeldst, und findet ihren zeitgemiBen

Ausdruck nicht nur in der Rekordjagd allein,
sondern auch  in der Rationalisierung und dem

Taylorismus.  Amerika ist  selbstverstindlich
wieder fithrend. Es  rithmt sich  im Chicagocer
Leuchtturm eine Lichtquelle zu hesitzen, deren
Leuchtkraft  (zwei Millionen  Normalkerzen)
bereits stiarker ist, als die der Sonne. (900 resp.
1000 Normalkerzen pro mm2), es besitzi  im
Empire building den  groBten Wolkenkratzer,
die groBte Luftschiifhalle in Akron und natiirlich
in dem jetzt  vollendeten Z. R. S. 4 das groBte
Luftschiff,  die gr6Bte Bogenbriicke  bei New
Yersey, die schwerste und leistungsidhigste 1.o-
komotive in  einer Type er Northern-Paciiic-
Bahn (Eigengewicht 454 t), es  beherrsch:  die
mechanisierteste Landwirtschaft, den vollkommen-
sten Obstbau, die rationalisierteste Indusrie, es
steuert bereits mit Kurzwellen Schrethmafchinen
(Glen Watson) und Setzmaschinen, mit einem
Wort die Maschine ist mit einer geradezu uner-
horten Intensitdt in Wirtschaft und Produktion
eingedrungen. Diese Welle technischer Hichsi-
leistungen, sei es Rat'onalisieruny oder Jagd
nach neuen Rekorden, wilzt sich mit ungeheurcr
Kraft trotz der Wirtschaftskrise iiber West- und
Mitteleuropa, so daB die Fraze, oh dic ckemali-
gen Zentralstaaten in diesem r1asenden Tempo
auch Schritt halten konnen, immer gebieterischer
scheint. Wird diese sich auch organisch voll-
ziehen, d. h. wird die Amerikanisicrurz auch eine
tausendjdhrige Kultur und Eigenart achiten oder
wird sie alles niederstampfen, das ihr nicht menr
lebensfahig erscheint?

Mitteleuropa ist vor allem in seiner kiinitigen
Form an sittiiche Werte gebunden, von denen das
ganze amerikanische System nichts ahnt uad
diirfte wenigstens teilweise die Herrschaft der
Machine nach amerikanischem Musie: ablehnen.
Vergessen wir nicht, amerikaniscliz Zivilisation
in allen Ehren,  doch unsere Kuiur geht  vor!
Deutschland muB fithren und seine Gelehrten,

Techniker und Ingenieure der-Weit wicder einmai
beweisen, daB  nicht nur  der Weltrut deutscher
Technik unerschiittert ist, sondern, da3 auch das
gldnzendste Zeugnis  des imenschlichen  Genjes,
d'e Maschine, noch immer seiner Fiithrung anver-
fraut ist und ihn nicht mitreiBbt am Bahnen, deren

Fntwicklung unabschbar ist. K Galsdor,
Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.

(Patentschriftenbesorgung und  Auskunftsertei-
“lung durch vorstehend genannte Kanzlei.)

Erteilungen.
Oesterreich,

Vertahren zum Schalten von Zahnradwech-
selgetrieben fiir Diescl-Lokomotiven  ohne Ver-
wendung einer Hauptkupplung, bei denen  dic
losen Zahnrdder durch Reibungskupplungen mit
ihren Wellen  verbunden  werden, Unter  all-
méhlicher Aenderung  der  Anpressungsdriicke
beider beim Uebersetzungswechsel  mitwirken-
den Kupplungen wird die Kupplung der — ab-
zuschaltenden Geschwindigkeitsstufe erst  dann
vollstandig ausgeriickt, wenn dic Kupplung fiir
di¢ neu zu wihlende Stufe  eingeriickt st
derart, daBl wdahrend eines  wesentlichen Teils
des Schaltvorganges beide Kupplungen zugleich
wirksam sind.

Pat. Nr. 515.838. Friedr. Krupp Akt.-Ges.
in Essen, Ruhr.

Ueberhitzeranordnung  fiir Lokomotiven
mit Wasserrohrkessel, bei  denen  die Ucber-

hitzerrohre in einem an die Wasserrohricuer-
biichse sich anschlieBenden, durch Wasser-
rohre gebildeten  Heizzuge liegen. Dic  sich
durch  den Heizzug erstreckenden Ueberhitzer-
rohre sind mit am Boden des Heizzuges liegen-

den Sammelkdsten zu Ueberhitzergruppen  von
solcheh  Abmessungen zusammengefaBt, daf
jede Ueberhitzergruppe  zwischen  den  Rad-

achsen und  den Liangstragern des Rahmens
nach unten ausgebaut werden kann.

Pat. Nr. 516.157. Schmidt'sche HeiBbdampi-
Gesellschaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshihe

Lokomotive,  bestchend aus zwei  Fahr-
zeugen mit  verschiedenen Rédergruppen, bei
der der Antriebsmotor nur auf dein einen Fahr-
zeug nebst dem dazugehorigen — Zahnrddcr-
getriebe zum Antriebe  der Treibrader  dicses
Fahrzeuges eingebaut  ist. Zwischen beiden
Fahrzeugen ein Kraftiibertragungsorgan  an-

geordnet, durch welches auch  die Treibrider

des anderen Fahrzeuges von  demselben An-
triebsmotor angetrieben werden.

‘Pat.  Nr. 516.297.  Aktiebolaget Ljung-
stroms Angturbin in Stockholm.

Vorrichtung zum Betreiben  von Diesel-

maschinen fiir Lokomotiven, die zunidchst mit
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Druckluttverbrennungen  in Gang  gesetzt
werden und gegebenentalls fiir den Betrieb mit
Aufladung cingerichtet sina, und bei denen das
Umschalten der Pumpen  von  Druckluftbetrieb
aut Spiilluftbetrieb selbsttatig geschieht. Auch
dic Ventile der Dieselmaschine und die Ventile
der Brennstotipumpen sind selbsttdtig durch ein
in Abhdngigkeit von  der  wachsenden  Ge-
schwindigkeit wirkendes Organ umschaltbar.

Pat. Nr. 516.296.

Humboldt-Deutzmotoren
Akt~Ges. in Koln. :

Oesterreich,

Insbesondere  fiir  Lokomotiven  bestimmte
Kohlenstaubfeuerungsanlage,  vornehmlich ' mit
Brausenbrenner. Die Brenner sina  untereinan-
der verschieden  g¢roB bemessen  und ihrer
Leistung nach abgestuft, so daB je nach Ab-

bezw. Zuschaltung der verschieden bemessenen

Brenner verschieden abgestufte Leistungen  er-
zielt werden konnen. :
Pat. Nr. 122123,  Diplom.-Ing.  Geo,g

Hayn in Essen.

Regelvorrichtung fiir  den Wasserstand in
cinem zur Speisewasservorwdrmung fiir - Loko-
motiven  dienenden Kondensator. Die Ausgleichs-
kammer, in die das iiberschiissige HeiBwasser
aus dem Kondensator durch eine Dampfstrahl-
pumpe gedriickt wird, bildet einen zusitzlichen
Kondensator und  erhdlt durch eine  stiandig
offenc Einspritzklappe  einen Teil des Kalt-
wassers zugefiihrt, wodurch der aus dem Kon-
densator in diese Kammer eintretende. Dam
kondensiert wird.

1

Pat. Nr. 122.597 Ste. Fse de Pomr

pes & Machines Worthington in Paris. ;
Deutschland.

Druckluftiokomotive bei welcher die Zylin-

der mit Steuerung in einem  am Lokomotiv-
rahmen befestigten,  geschlossenen  Gehdusg

untergebracht sind. Die in je einem geschlosse-
nen Gehduse untergebrachten Zylinder sind mit
Steuerung  getrennt voneinander zu  beiden
Seiten des Lokomotivrahmens angeordnet und
das Zahnradvorgelege ist getrennt und unabr
hingig von den Zylindern zwischen dem Rah-
men untergebracht. .-’

Pat. Nr. 515.220. Demag-Akt.-Ges. in
Duisburg. :

Antrieb fiir mit drei Forderschnecken ar-
beitende  Beschickungsvorrichtungen  fiir  Loko-
motivenfeuerungen, bei welchen der Brennstoff
mitlels einer  wagerecht  liegenden Foraet-
schnecke vom  Tende- zum T lhrerstand vnd
mittels  der beiden anderen, in Steigkandlen
gelagerten  Forderschnecken in die  Feuer-
buchse gefordert wird. In einem unterhalb der
beiden Hubforderschnecken angeordneten Quei-
kanal aes Fordergehduses sind hintercinander
drei miteinander und mit der Maschinenwelle
gckuppelte  Schnecken gelagert, von  denen
zwei Schnecken in unmittelbarem Eingriff mit
den Antriebsrddern  der  beiden Hubforder-
schnecken und die  dritte Schnecke in un-

mittelbarem Eingriff mit dem Antriebsrad der
nach  dem Tender fithrenden  wagerechten
Forderschnecke steht.
Pat. Nr. 515.404. The Standard Stocker
Company in New York.
Blcherschau.

Schweizerische Technische Zeitschrift, Son-
derheft I: Elektrische Anlagen der SBB  zum
AbschluB der ersten Elektrifikationsetappe. In-
halt: Die Kraftwerkgruppe Vernayaz-Barbarine.
Von Ing. A. Dudler, Sektionschef, Bern. — Das
Freiluft-Unterwerk Kerzers. Von G. Schlosser,
Elektrotechniker. — La sous-Station de Fri-
bourg. Par G. Bachmann, Berne. — Das Frei-
luft-Unterwerk  Griize. Von G. Schlosser, —-
Uebertragungsleitungen und Fahrleitungen der
Schweizerischen Bundesbahnen. Von H. W.
Schuler, beratender Ingenieur, Ziirich. — 1In-
haltsverzeichnis 1928. Zum Preise von S 4.--.
Sonderheft I Triebfahrzeuge. Inhalt: Die eclek-
trischen Lokomotiven der Schweizerischen Bun-
desbahnen. Von Dr. Ing. Herbert Brown, Winter-

thur. — Motorwagenzugbetrieb der S. B. B.
Von Dipl.-Ing. A. E. Miiller, Genf.

Kein geringerer als  Dr. Ing.  Herbert
Brown, einer der besten, dessen Namen

Schweizer Tradition verkérpert, hat in knappe:
aber  erschopfender Weise sdmtliche Typen
der Schweizerischen Bundesbahnen beschrieben.
Fiir die 18 Typen ist vor allem cine groBe
MaBtabelle vorhanden, sowie auch 10 gefaltete
Tafeln mit 65 Figuren, ferner auch Lokomotiv-
zusammenstellungen, mit vielen Einzelheiten des
Triebwerkes, Schaltung, Schema usw. Daneben
finden sich im Texte weitere 85 Abbildungen,
durch die eine ganz erschiopfende Darstellung

des  derzeit groBten  Elektrobahnbetriebes
geboten ist. Wir konnen dieses Heft jedem
Fachmann, insbesondere Konstrukteuren und
Betriebsfachleuten als unentbehrlich  bestens

empfehlen. Das Heft ist zum Preise von S 7.—
crhiltlich. Beide Hefte in einem Band gebunden

S 12.—. Diese Hefte sind sdmtliche zu den
angegebenen Preisen durch unseren Verlag zu
beziehen.

Lokomotivkunde. Heft 4: Die Lokomotiv-

dampfmaschine. Format DIN A 5, 116 Seiten,
102 Abbildungen, Preis RM 2.50. (Reichsbahner
erhalten Vorzugspreis). Verlag der Verkehrs-
wissenschaftlichen Lehrmittelgesel'schaft mbH.
bei der Deutschen Reichsbahn. Berlin W 9.
VoB-StraBe 6.

Aus der Gruppe m 5, I/l — Lokomotiv-
kunde — (Dampfbetrieb) der Lehrstoffhefte isi
soeben  das 4. Heft »Die  Lokomotivdampf-
maschine« erschienen.

Dieses Heft behandelt zundchst die Dampi-
maschine  hinsichtlich  des Zusammenhanges
zwischen Kurbel- und Kolbenbewegung, der
Arbeitsweise  des Dampfes in der Dampf-
maschine und der Einzelteile und inneren
Steuerung. Ein weiterer Teil des Heftes befaBt
sich mit der Lokomotivsteuerung, gibt Auskunit
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iiber die wichtigsten Begriffe (wie Einstrom-
iiberdeckung, lineares Voreilen, Schieberaus-
schlag usw.), die vier wichtigsten Schieber-
stellungen, Mittel zur Umsteuerung una Kraft-
regelung und belehrt iiber die verschiedenen
Bauarten der Lokomotivsteuerungen.

Ferner werden Zwillings-, Verbund-, Drei-
und Vierzylindermaschinen beschrieben je nach
Anordnung ihres Triebwerkes, der Arbeitsweise
des Dampfes und der Einzelteile der Verbund-
maschinen. Ein  SchluBabschnitt unterrichtet
iiber die Steuerung der Verbund-, Drei- und
Vierzylindermaschinen.

Ueber 100 sehr klare Abbildungen (Photos
und Zeichnungen) begleiten den iibersichtlicl:
gegliederten Text. Die bis in Einzelne sorg-
faltig durchdachte Zusammenstellung von Wort
und Bild gibt auch mit diesem Hefte wieder
cinen Beweis von der Giite der Sammlung und
ihre vorziiglichen Eignung fiir Lehrende und
Lernende des Eisenbahndienstes.

Das vorliegende Heft ist im besonderen
bestimmt fiir den Dienstanfingerunterricht fiii
Reservelokomotivfiihrer im Damptbetrieh, Werk-
meister in Werkstdtten fiir Dampflokomotiven
und Technische Reichsbahnobersekretire ma-
schinentechnischer Fachrichtung. Ganz beson-
ders aber seien die Studierenden der Techni-
schen Hochschulen auf diese Hefte hingewiesen.
die ihnen in gedringter Kiirze eine solche Fiille

notwendigen Wissens vermitteln, wie es an
anderer Stelle kaum — zum mindesten nicht so
euverldssig — zu finden sein diirfte.

Wiederholungsfragen, Schriftennachweis und
Sachverzeichnis sind  auch diesem Heft bei-
gegeben.

Kleine Nachrichten.

Ernennung zum General-Direktor der OeBB.

Der Vorsitzende des Aufsichtsrates der AEG-
Union in Wien, Generaldirektor Dr. Ing. Egon

Seefehlner, Baurat und a. o. Prefessor an der
technischen Hochschule in Wien wurde zum
Generaldirektor rler Oe. B. B. berufen. Damit ist
endlich statt eines Berufspolitikers ein Fachmann
allerersten Ranges berufen worden, dessen Be-
ziehungen zum In- und Auslande es erhoffen las-
sen, daB die OeBB. nunmehr darangehen kon-
nen, sich modern umzugestalten und so weit es
wirtschaftlich zuldssig ist, d'e Pcgonnene Elek-
trisierungsaktion fortzusetzen.

Der Elektrisierungsbau der osterreichischen
Bundesbahnen. Bei den bahneigenen Kraftwer-
ken wurden im vierten Jahresviertel 1930 .die
zwecks Leistungserhbhung in Angriff genomme-
nen Arbeiten beendet. Die Studien fiir einen all-
falligen Ausbau der zweiten Stufe der Stubache
sind in vollem Gange. Die Vergebung des Son-
derstollens im Gebiete der kiinftigen Sperre auf
dem Enzingerboden ist erfolgt, der Vortrieb des
Stollens schreitet giinstig vorwirts. Weitere Vor-
arbeiten sind in Angriff genommen.

Die Leitungsanlagen der letzten Teilstrecke,
Salzburg—Saalfelden, stehen bereits durchwegs

im Betriebe; DbloB an
Blockapparate, sowie an der Umgestaltung der
Inneneinrichtungen der Fernmeldeanlagen im
Bahnhof Salzburg wird noch gearbeitet.

An den zur Vermehrung des Standes an
elektrischen Triebfahrzeugen bestellten 14 Loko-
motiven wurde in der Berichtszeit planmiBig ge-
arbeitet; fiir zwei Lokomotiven wurde die me-
chanische Ausriistung fertiggestellt und mit dem
Einbau der elektrischen Einrichtungen in  die-
selben begonnen. Die Ausgaben im vierten
Quartal 1930 betrugen fiir Neuanlagen und fiir

der Umschaltung der

elektrische  Triebfahrzeuge — zusammen rund
19 Millionen Schilling.
Hinsichtlich  der Fortfiithrung der Elektri-

sierungsaktion sind  bei der Elektrisierungsdi-
rektion eingehende Studien im Gange, welche dic
Auswahl und Reihenfolge der zur Elektrisierung
bestimmten Linien der dsterreichischen Bundes-
bahnen und die Fragen der Energieversorgung
und der Geldbeschaffung zum  Gegenstande
haben.

Zwecks Energiebelieferung fiir dic Elektri-
sierung einer Reihe von Bundesbahnlinien wurde
cine Ausschreibung auf Lieferung elektrischer
Energie durchgefiihrt.

Der Betriebsdienst der 0eBB. 1929, Dic An-
wendung der Methoden moderner Betriebswirt-
schaft im Werkstittendienst fiihrte die Oester-
reichischen Bundesbahnen in diesem Jahre da-
zu, in der Werkstitte Linz den Wagenausbesse-

rungsdienst weitestgehend cinzuschranken und
die Werkstatte Salzburg der Auflassung ent-

gegenzufiihren. Die Ende 1927  begonnenc
Rationalisierung des Betriches der Werkstittc
Knittelfeld und deren Ausgestaltung  wurde zi
Beginn dieses Jahres abgeschlossen una gleichi-

zeitig  die Rationalisierung des Betriches der
Werkstdtte Linz  nach gleichartigen Grund-

sdtzen begonnen, die in dieser Werkstitte, dic
den Stiitzpunkt fiir die clektrische Lokomotiv-
ausbesserung darstellt, bedecutende, bereits
Angriff  genommene  bauliche Herstellungen
‘erfordert.

Die Hauptwerkstitten waren im abgelaute-
nen Jahre besonders durch die infolge d.s
strengen Winters am Fahrpark  entstandencn
Frostschdden stark in Anspruch genommen doch
ist gelungen, bis zum Herbst des abgclaufencn
Jahres  wieder normale Ausbesserungsverhili-
nisse herbeizufiihren.

Wie bereits in den Vorjahren, wurde der
Erneuerung  des Fahrparkes ein  besondercs
Augenmerk zugewendet. Durch  Ausmusterung
von 164 Dampflokomotiven, rund 175 Personcn-
und Dienstwagen, sowie 1000 Giiterwagen una
Neubeschaffung von 30 elektrischen, 15 Dampt-
lokomotiven, 250 Personen- und Dienstwagen,
sowie 2200 Giiterwagen wurde die den  Ei-
haltungsdienst belastende Vielfiltigkeit in den
Bauarten der Fahrbetriebsmitte] weitgehen
eingeschrinkt.

‘" Die Ausriistung der wichtigsten Lokomotiy -
reihen mit einer Einrichtung, die bei moglich-
ster Rauchfreiheit eine vollkommenere Ver-
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brennung sichert, ist nahezu vollendet. In
Verbindung damit  wird durch  besondere Ein-

richtungen in den Heizhdusern  das Anbrennen
kalter Lokomotiven wesentlich abacekiirzt. Einst-
weilen werden 21 Zugforderungsdienststellen
mit dieser Einrichtung verschen,

Dic Brennstofiversorgung — machte  infolge
des strengen Winters  zu Beginn  des [ahres
besondere Schwierigkeiten. Im Januar 1929 war
der Brennstoffverbrauch fiir je 1000 Btkm um
11.2 Prozent hoher als im gleichen Monate des
Jahres 1928, im Fcbruar sogar um 23 Prozent
hoher als im Februar 1928, Der hohere Brenn-
stoffverbrauch der Monate Januar und Februar
konnte in den folgenden. Monaten bis Septem-
ber noch nicht wetteemacht  werden; es st
aber zu erwarten, daB  der Jahresdurchschnitts-
verbrauch dennoch giinstiger  ausfdllt als  im
Jahre 1928.

Dic Bauarbe'ten fir  die  Umstellung  der
westlich von Salzburg  gelegenen Bundesbahn-
linicn auf  den clektrischen Betrieb wurden  im
fahre 1929 zum AbschluB gebracht. Es ist nun-
mchr das  gesamte im Bereiche der Bundes-
bahndirektion Innsbruck gclegene Bahnnetz mit
Ausnahme  der  kurzen AnschluBstrecken  von
Lauterbach nach St. Margrethen und von Bre-
genz nach Lindau fiir  den elektrischen Betrieb
cingerichtet, Dieses Netz  umfaBt Strecken in
der Gesamtlinge  von 580 Kilometern (ein-
schlieBlich  Mittenwaldbahn), wovon 290 km
donpelgleisig sind. Vier bahneigene Kraftwerke

(Mallnitzwerk, Stubachwerk. Ruetzwerk — und
Soullerseewerk,) ein  bahnfremdes  Kraftwerk
(Achenseewerk), zwdlf  Unterwerke (Golling.
Schwarzach-St.  Veit, Saalfelden,  Kitzbiihel,
Warel, Hall,  Matrei, Zirl,  Roppen,  Flirsch,
Wald, Feldkirch) rund 490  km  doppelpolige

Uebertragungsleitungen fiir eine Spannung von
55.000 Volt sowie rund 1200 km Fahrleitungen
dienen der Krafterzeuguno  und -Verteilung im
westlichen Netze. Die  Elektrisierune  erstrecks
sich auch auf die 107 km lancoe Teilstrecke
Stainach-lIrdnine — Attnang-Puchheim der Salz-
kammergutbahn. auf der der elektrische Betrieb
im  Jahre 1924  aufgenommen  wurde.  Die
Eneroieversorgung dieser Linie erfolet von dem
bahnfremden  Kraftwerk Steeg unmittelbar  mit
15.000 V  Fahrdrahtetrom: anf Linie
bestehen daher keine Unterwerke. Die fiir  alle
clektrisierten Linien  bestellten 159  Triebfahr-
zeuoe sind bis  auf einige  bereits in  Dienst
oestellt,

Weltkraftkonferenz. Dic in der Vollversamm-

Aaspt

lung  am 8. Maj durchgefiihrte Wahl  des
Vorstandes  des Oesterreichischen National-
komitees der Weltkraitkonferenz  ergab  die

Wiederwahl der bisherigen Vorstandsmitglieder:
Scktionschef d. R, Ing. Rudolf Reich  (Vor-
sitzender),  Generaldirektor +  Ing.  Friedrich
Brock und Direktor d. R. Ing. Eugen Karel und
diec Neuwahl des Elektrisierungsdirektors der
Oesterreichischen Bundesbahnen, Ministerialrat
Ing. Ernst Kaan.

Die Werkstatt Tours der Orleans-Eisenbahn.
Die Betriebswerkstiatten ~— der Orléansbahn sind

so gut mit Werkzeugmaschinen  und Arbeits-
kraften ausgestattet, daB sie auch grioBere Ar-
beiten an den ihnen zur Unterhaltung zugewie-
senen Lokomotiven ausfithren konnen und diese
nur zu ganz groBen Ausbesserungsarbeiten cer
Hauptwerkstatt zugefiihrt zu werden  brauchen
Damit steht der Werkstéttendienst der Oric¢ans-

bahn in cinem gewissen Gegensatz zu  dem
entsprechenden Dienstzweig der iibrigen  fran-
zisischen Eisenbahnen. Bei ihnen  werden  im

allgemeinen in den Betriebswerkstatten nur dic
kleinen Arbeiten ausgefiihrt, und die Unter-
haltungsarbeiten, wegen deren die Lokomotiven
in die Hauptwerkstatt geschickt werden, sii
von sehr verschiedenem Umfang.

Diec Werkstatt Tours ist an er:ter
Lokomotivwerkstatt. Sie bessert aber wuch
z:lteile aus, die ihr von den Dienstst:llen zu-
coehen und bei ihr  werden Ersatzteile u. dgl
fiir die Magazine und Lager der Eisenbahn
bestellt. Thre Belegschaft betragt 1453  Mann:
114 bilden den technischen Stab, 104 gchoren
zur Verwaltung und 1235 sind Arbeiter. Von
ihnen arbeiten 409/ bei der Instanasetzung der
[okomotiven und Tender, 28°/ stellen Teile fHir
die Magazine her, 109 Dbessern Einzelteile aus
und 15 % arbeiten an Jder Unterhaltune  der
Werkzeuge und Maschinen u. dol. — Die Werk-
statt wird von fiinf Biiros geleitet. Das  Fabri-
ationsbiiro setzt die Arbeiisverfahren und die
Zeiten fest, die die einzelnen Arbeiten in An-
spruch nehmen  diirfen; das  Verteilungsbiiro
teilt den Arbeitern ihre Arbeit zu, versoigt sie
m't Werkstoffen und bestimmt die Reihenfolge
der Arbeiten; das technische Biiro iiberwacht
den Fortgang der Arbeiten und unterhilt  die
Maschinen und Werkzeuge; im Verwaltungs-
biiro endlich werden der Briefwechsel und das
Rechnungswesen und sonstige Verwaltungsauf-
gaben bearbeitet.

Zur Zeit bringt die Werkstatt Tours monat-
fich zehn Lokomotiven und zehn Tender nach
ariindlicher Ueberholung heraus. Thre Leistungs-
fahigkeit ist erheblich hoher, sie ist aber wegen
des Riickgangs im Verkehr, der cine Verminde-
rung der Zugzahl zur Folge gehabt hat, in den
letzten zwei Jahren stark einoeschrankt worden.
Me teilweiser Ersatz  ist  der Werkstatt  die
“Terstellung  von Teilen der durchgehenden
R emsen fiir Giiterwagen iibertragen worden.

Stelle
Eii-

Die belgischen Kleinbahnen. Die Belgische
Kleinbahngesellschaft — Société Nationale des
Chemins de Fer Vicinaux — spielt im Ver-

kehrsleben von Belgien eine nicht zu . unter-
schitzende Rolle. Neben einer Anzahl von Omni-
busverbindungen betreibt sie Eisenbahnstrecken
denen

von zusammen 4511 km, von - am
1. Janner 1928 600 km elektrisch betn_ehen
wurden. Fiir weitere 600 km soll elektrische

Zugforderung in dem MaBe eingefithrt werden,
wie die dazu notigen Mittel beschafft werden
konnen. Die belgischen’Kleinbatineh haben durch
den Krieg erheblich gelitten: sie haben sich aber
wieder erholt. Gegen 28,2 Mill. im ‘Jahre 1914
betrug die Zahl der im Jahre 1927  zuriick-
gelegten Zugkilometer 39,6 Mill. In der Zeit von
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1884 bis 1920 sind 400 AnschluBgleise zustande
gekommen, in der kurzen Zeit von 1920 bis 1927
aber 611. Die Kleinbahnen haben also ihre Ti-
tigkeit als Zubringer fiir Fabriken und andere

gewerbliche Anlagen betrichtlich  erweitert.
Durch ~ Zusammenfassung  ihres  Werkstatt-
betriebes haben sie erhebliche Ersparnisse er-

zielt. Trotz Einfilhrung  des Achtstundentages
sind 109, der Belegschaft abgebaut worden.
Betriebsergebnisse fiir 1928 liegen noch nicht
vor. Im Jahre 1927 sind 203,3 Mill. Fr. ein-
genommen, 190,8 Mill. ausgegeben worden. Das
Anlagekapital betrdgt etwa 407 Mill. Fr., eine
bei der Ausdehnung des Netzes verhiltnis-
mafBig niedrige Zahl, die aber darauf zuriickzu-
fiihren ist, daB fiir die freie Strecke so gut wie
kein  Grunderwerb nétig war, weil die Gleise
fast durchgéngig in bereits vorhandenen StraBen
eingebaut werden konnten.

Das Kapital der Belgischen Kleinbahngesell-
schaft wird zum Teil vom Staat, den Provinzen
und Gemeinden aufgebracht, zum Teil werden
Schuldverschreibungen mit fester Verzinsung

ausgegeben, fiir dic diese Korperschaften cine
leste  Verzinsung gewihrleisten, Entsteht ein

UeberschuB, so erhalten sie eine Dividende, bei
einem Fehlbetrag haben sie die Zinsen aufzu-
bringen. Erscheint dies als eine Belastung  des
Steuerzahlers, so darf nicht auBer acht gelassen
werden, daB die meisten Kleinbahnen auf An-
regung der Gemeinden gebaut worden sind.

In der nidchsten Zeit sollen eine Anzahi
Bahnhofe erweitert, und es sollen nun Betriebs-
mittel beschafft werden. 35 Mill. Fr. sind zur
Ergédnzung des Betriebsmittelparks vorgeschen,
die bereits im Gange ist.

»Slip«<-Wagen in England. FEine Besonder-
heit des englischen Eisenbahnwesens sind  be-
kanntlich die »Slip«-Wagen, d. s. Wagen, dic
am Ende eines Schnellzuges laufen und an einem
Ort, wo der Zug nicht hil, abgehdngt werden,
damit die Insassen dieces Wagens die betrefien-
de Stadt mit einem dort nicht haltenden Schnell-
zug erreichen konnen. Diesem einzige Vorteil
des »Slip«-Wagens stehen zahlreiche Nachteile
gegeniiber. Es miissen besondere Wagen vorge-
halten werden, deren Kupplung bei fahrendem
Zug gelost werden kann; der abzuhdngende
Wagen muB einen besonderen Begleitschafiner
haben. Durchgangswagen kénnen dabej nicht
verweidet werden und die Reisenden im »Slip«-
Wagen sind daher auch schon dann, wenn der
Wagen noch am Zuge hingt, von der Annehm-
lichkeit, den Speisewagen benutzen zu kénnen.
ausgesch ossen. Vor allem aber ermoglicht der
»Slip«-Wagen nur das Absetzen des Wagens
und seiner Insassen, ohne daB der Schnellzuy
hilt; der Gegenzug muB, um die abfahrenden
Reisenden aufzunzhmen und die abgesetzten
Wagen einzusammeln, an den betreffenden Or-
ten halten. Mogen diese Orte auch eine besserc
Verbindung mit d:m Ausgangspunkt des Zuges
haben, so niitzt ihnen der »Slin«-Wagen nichts
fiir den Verkehr vom Zwischenoit in der Rich-
tung nach dem Ziel des Zuges. Diese Nachteile

snd n Cer letzten Zeit in Erngland richtig cr-
kannt worden und man legt thnen  mehr  und
mehr gesen den cinzigen Vorteil tiberwiegendes
Cewicht bei. Sie werden daher aliméhlich abge-
baut De Fahrplan der Vorkriegszeit sah z. B.
Fei der GroBen West-Eisenbahn taglich 70 Slip-
Wagen vor, heute betrdgt ihre Zahl nur noch 34.
Bei der London, Midland und Schottischen
Eisenbahn sind sie ganz abgeschati worden,
nachdem die Einzelnetze, die jeizt diese Gruppe
bilden, frither 44 solche Fahrten taglich aufwice-
sen. Im ganzen wurden in England, Schottland

und Ir'and zusammen vor dem Kriege tdglich
177 Wagen in der beschriebenen Weise abge-
setzt, wdhrend heute inre Zahl nur noch 45
betrdgt.

Einfiihrung der selbsttitigen Kupplung bei
den russischen Eisenbahnen, Dic Steigerung des
Giiterverkehres  und die Erhéhung der Zugge-
wichte geben  der russischen Eisenbahnverwal-
tung Veranlassung, die Einfiihrung der selbst-
tatigen Kupplung in die Wege zu leiten, Die
bisherigen iiber diese Frage getiihieen tan
gen Verhandlungen  sind  jetzt an dem Punkte
angelangt, wo es sich darum handelt, welches
System zur Einfiihrung gelangen soll.

Die zur engeren Wahl gestellten selbsttiti-
gen Kupplungssysteme, die Janney- und Willi-
son-Kupplung, sind amerikanischen Ursprungs
und werden als  sog. Klauen-Kupplungen be-
zeichnet, im Gegensatz zu den Starrkupplungs-

Systemen, wie z. B. Bogdanow, Scharfenberg,
Knorr.  Nach der Ansicht ciniger Mitglieder des

Priifungsausschusses ist fiir dic russischen Ver-
héltnisse die Willison-Kupplung die am besten
geeignete. Deshalb ist der Antrag gestellt wor-
den, die Versuche mit dem System Willison,
deren Modell bereits in RuBland eingetroffen ist,
bald beginnen zu lassen, fiir den Bau der Kupp-
lungen eine besondere Fabrik zu errichten und
die Giiterwagen fiir die neuen Kupplungen her-
zurichten.  Diese Arbeiten werden mindestens
3 Jahre in Anspruch nehmen, nach deren Verlauf
dic¢ Einfiihrung der Kupplung beginnen und nach
weiteren 6—7 Jahren beendigt sein  soll. Fiir
diesen  Zeitraum muB die jetzt  vorhandene
Schraubenkupplung  verstirkt  und vereinheit-
licht werden, um dann den Uebergang auf die
selbsttdtige Kupplung leichter bewerkstelligen
zu konnen. -

Dieser Vorschlag wird sehr heftig von an-
derer Seite bekdmpft. Wie die Entscheidung im
Streit der Meinungen ausfallen bezw. welches

LOKOMOTIVE

in gutem Zustand, normales Geleise, zum
Kaufe gesucht. Offerten unter Chifire:
»P. F. Z. 991« an Rudolf Mosse, Wien, 1.
Seilerstitte 2,

’
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System siegen wird, steht noch dahin. Ueber die
grundsitzlichen Fragen, Einfithrung einer neuen
Kupplung und Bau eines neuen Werkes fiir die
Herstellung besteht aber Einigkeit.

Die Eisenbahn von Ceylon. Der Bau der
ersten Eisenbahnlinie  der Insel Ceylon, der
Strecke Colombo-Kandy, wurde bereits im Jahre
1858 von der zehn Jahre zuvor gegriindeten
Ceylon Railway Co. begonnen. Die Eroffnung
der Strccke erfolgte jedoch erst im Jahre 1867,
nachdem die Linie inzwischen von der Regic-
rung iibernommen worden war. Die Bahn er-
leichterte besonders die Austuhr des Kaffees von
den Pflanzungen des Innern.

Neue Lokomotiven fiir die Kanadischen
Staatsbahnen. Dem Vorbild der Eisenbahnen der
Vereinigten Staaten folgend, gehen die Kanadi-
schen Staatsbahnen neuerdings dazu iiber, ihre
Ziige ohne Lokomotivwechsel —auf viel groBere
Strecken, als bisher iiblich war, durchzufithren.

Um dies zu ermoglichen, haben sie fiinf Schnell- .
2-C-2 be- :

zuglokomotiven der Achsanordnung
<chafft, die bei ihren Fahrten ein- oder zwei-
maligen Lokomotivwechsel —entbehrlich machen
sollen. Eine solche Lokomotive

genutzt werden.
von 19,7 t erreicht. Bei
aroBeren Kraftbedarf, also namentlich beim An-

fahren und auf Steigungen, kann eine
Achsen des Drehgestells unter dem Fiihrer- =
stand durch einen Zusatzmotor booster — =

angetrieben werden, wodurch die Zugkraft auf

422 t erhoht wird. Die Zylinder haben 584 mm
- Krakau., Das

Durchmesser, der Kolbenhub betrdgt 711 mm.
Der Kesseldruck ist 19,3 at. Der erste Ring des
Kessels hat einen Innendurchmesser von 1,98 m.
Die Triebrider haben 2 m Durchmesser. Zu der

Lokomotive gehort ein Tender, dessen sechs
Achsen in zwei Drehgestellen zusammengefaBt

sind und der dienstbereit mit 63,5 m® Wasser in
seinem walzenformigen Behilter und 20 t Kohle
136,5 t wiegt. Um an Gewicht zu sparen, ist fiir
den  Lokomotivkessel  ein Siliziumstahl

5000 kg/cm?® bis 6000 kg/cm® Zugfestigkeit ge-
wihlt worden, dessen Elastizititsgrenze bei

26.700 kg/cm? liegt. Die Hauptrahmen bilden
mit den Querversteifungen, der Pufferbohle, den
Zylindern und zwei Luitbehéltern ein einheit-
liches Stiick. Fiir die Kolbenstangen ist ein
Nickelstahl mit 3%, Nickelzusatz verwendet.
Bemerkenswert ist das ruhige Aussehen der
Lokomotiven, hervorgerufen dadurch, daB alle

Rohrleitungen verdeckt gefiihrt sind. Einige der @

Lokomotiven sind mit SKF-Rollenlagern ausge-

riistet.
Rohrleitungen im Wettbewerb mit den
amerikanischen Eisenbahnen, Zu dem Wett-
bewerb, der den Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten durch den Kraftwagen und zwar in
weniger gefihrlicher Form
Flugzeug entsteht kommt neuerdings
der Wettbewerb,
Beforderung von Erddl, Naturgas und
den FEisenbahnen bereiten, eine Art

auch

Benzin
der Be-

wiegt 159,1 t,
wovon 84,2 t dauernd als Reibungsgewicht aus- 7
Hierdurch wird eine Zugkraft =
voriibergehendem |
1 : wie beabsichtigt, um 80.000 km

der ;

jeiner Bahn
{ chow nach Krakau.
.1 Radom—Miechow

| Demblin—Stzemieszyce
{handelt es sich

~ gefiihrt werden.
¢ dom soll eine private Gesellschaft mit Unter-
¢ stiitzung der interessierten
. geni bauen. Nach Meldungen

_der Bau
“ bereits in nichster Zeit begonnen werden.

L
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auch durch d::lsf;lh
8

den die Rohrleitungen zurg -

forderung auf weite Entfernung, die in Deutsch-
land erst seit kurzem  fiir Leuchtgas bekannt
ist. Der Wettbewerb der Rohrleitungen wurde
von den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten

bisher ruhig hingenommen, er ist aber neuer-
dings fiihlbarer geworden, weil die Petroleun-
gesellschaiten ihre Rohrnetze stark erweitern

und andrerseits weil der Verkehr der amerika-
nischen Eisenbahnen stark zuriickgeht und sie
daher ‘der Beforderung von Persoven = und
Giitern durch andere Verkehrsmittel ganz anders
gegeniiberstehen als in Zeiten, in denen sie bis
an die Grenze ihrer Leistungsfihigkeit, vielleicht

sogar dariiber hinaus in Anspruch  genommen

waren. Dazu kommt, daB sie zur Beforderung
von Benzin in dem MaBe wie es in stets zu-
nehmender Menge fiir den Krattwagenbetrieb

besondere Vorkehrungen ge-
Sonderwagen . beschafit
empfinden, daB

gebraucht wird,
troffen, insbesondere
haben und es deshalb doppelt

die Petroleumgesellschaften, die = frither nuy
Rohél in den Rohrleitungen verschickten, nun-
mehr in immer groBerem Umfang auch das

wertvollere Benzin auf diesem Wege versenden.
37 Unternehmungen in den Vereinigten Staaten
besitzen und betreiben gegen 170.000 km Rohr-
leitungen und die Eisenbahnen befordern etwa
50 Mill. t Benzin. Wenn das Rohrleitungsnetz,
zur Beforde-
werden die

rung von Benzin vermehrt wird,

' Eisenbahnen einen empfindlichen Riickgang bei

der Beforderung eines eintrdglichen Frachtguts

| spiiren,

Bau einer direkten Verbindung Warschau-
polnische  Verkehrsministerium
von Jahren den Bau
von Warschau iiber Radom-Mie-

Da hiervon die Strecke
als Teilstrecke der Linic
bereits vorhanden 1ist,
also nur noch um die Ver-
{ingerung von Radom nach. Warschau und von

plant seit einer Reihe

» Miechow nach Krakau.
mit =

; Nach den letzten Beratungen aes staatii-
ichen Eisenbahnrats  soll der Bau der Linie
“ Krakau—Miechow  auf Staatskosten durch-

Den Abschnitt Warschau—Ra-

Gemeindeverwaltun-
aus Krakau soll
des Abschnittes Warschau—Radomn

Jahrgang
der »LOKOMOTIVE«
zu kaufen gesucht

Freundl. Zuschriften unter »Jahrgang 1906«
an die Adm. d. Lokomotive, Wien, v,
FavoritenstraBe 21.

Druck von Karl Brakl, Wien, VII, Halbgasse 9.



DIE LOKOMOTIVE
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandte Manuskripte sind mit einem frankierten Retourkouvert stets zu versehen.
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Neuere Lokomoiiven der Canadischen
Pacific-Bahn,
Mit 4 Abbitdungen.

Die gewaltigen Abmessungen der amerika- wertig legierter Stihle zur Pilicht. War es vor

nischen Lokomotiven innerhalb des nur gering-  dem Kiicge der , Vanadiumsiahl, der im
fiiglg  groBeren  Lichtraumprofiles  machen  geringen Zusatz von etwas iiber 0.16 Pro-
in steigendem MaBe die Verwendung hochi-  zent, zumeist in Verbindung mit Mangan,

Abb, 1. 2C1 HeiBdampf-Schnellzuglokomotive, Klasse  G2D der Canadischen Pacific-Bahn
’ >
vebaut von der Lokomotiviabrik zu Montreal.

Maschine: ' 4. Gesam*-Heiziliche ’ 374.0 gm
Zylinder-Durchmesser 085 n¥R Rostild: he 5.9 qm
Kolbenhub 762 mm  Dampfdrick ) 175 at

. Lauf-Raddurchmesser 828 MM “Sehienendruck der 1. Achse . 130 t
Treib-Raddurchmesser 19¢3 mim Schienendruck der 2. Achse 4.0 t
Schlepp-Raddurchmesser 1140 mm Schienendruck der 3, Achse 280 t
Lauf-Achs'agerhals 168 X280 mrmi Schienendruck der 4. Achse 280 t
Treib-Achslagerhals 305X356 mm Schienendruck (er 5. Achse 280 t
.Kuppel-Achslagerhals 5 mmi Schiensndruck der 6. Achse 29121
Schlepp-Achslagerhals mm Treiboewicht . : 840 t
Gekuppelter Radstand mm  Dienst-Gewicht v 136.2 t
Ganzer Radstand 10675 mrn . - R
Kesseldurchmesser, auBen 3. SchuB 2235 m?l Tender, vierachsig:

40 Rauchrohre, Durchmesser 140 Raddu:chmesser- ‘ ; 914 mm
28 Siederohre; Durchmesser F 51 mm Achslagerhals ‘ 152X279 mm
160 Siederohre, Durchmesser 57 mm  Wasser-Vorrat R o T
_inge iiber Rohrwand 5400 mm  Kohlen-Vorrat e ) 11 ¢
w. Feuerbiics-Heizfliche 23_4 gM  [eer-Gewicht . ; 40 t
w. Gewdlberohr-Heiziliche . 3.0 gm Dienst-Gew:cht . . 87 t
w. Siederohr-Heizildche - 176.0 qm = nig :

w.. Rauchrohr-Heizftiche = 93,0 gm Lokomotive (mit Tender): -

w. Verdamp ungs-Heizfldche © 2054 gm  Rads‘and SE g 20689 mm

f. Ueberhitzer-Heizflziche 78,6 am  Diens*-G-wicht 2 - 2262 t



Silicium und Chrom die
herbeitiihrte, *) so i:t man

Wertsteigerung
mwartig  mchi

mit Nickelstahl beschiftigt; er ist als solcher
cin alter Bekannter im Lokomotivbau, dessen

Verwendung  mit 3 bis 5 Prozen® zu den
Kurbel- oder Kropfachsen der Innenzylinderloko-
motiven unbedingt notwendig war. Heute aber

230 Fe=

ist hierin mit
Mit 27 t

Die Canadische Pacificbahn
gutem Beispiele vorangegangen.
Achsdruckbeschrdankung wurden immerhin die
letzten Regelformen des Jahres 1919 langc
7eit nachgebaut. Bei 14 = at Dampidruck mul-
ten aber Dampizylinder bis zu 647 mm Durch-
messer in Kauf genommen werden, die 47 t

Abb. 2. 1D1-HeiBdamp.-GiiterzugloKomotive, Klasse P2E der Canadischen Pacificbahn,
gebaut von der Canadischen Lokomotivbau-Gesellschaft.

Zylinder-Durchmesser 585 mm
Kolbenhub 813 mm
Lauf-Raddurchmesser 787 mm
Treib-Raddurchmesser 1600 mm

1140 mm

Schiepp-Raddurchmesser
Lauf-Achslagerhals
Treib-Achslagerhals
Kuppel-Achslagerhals
Schlepp-Achslagerhals

168 280 mm
205X 356 mm
267X356 mm
228 X356 mm

Radstand, gekuppelt 5030 mm
Radstand, insgesamt 10878 mm
4. Kesseldurchmesser 2286 mm
45 Rauchrohre, Durchmesser 140 mm
32 Siederohre, Durchmesser 51 mm
158 Siederohre 57 mm
Linge iiber Rohrwand 5480 mm
Dampidruck 17.5 at
Rostfliche 6.4 qm
f. Ueberhitzer-Heizflache 88 qm
w. Feuerbuchs-Heizfliche 248 qm
w. Gewolberohr-Heizflache 32 gm
1780 gm

v Siederohr-Heizflidche

handelt es sich nicht bloB um dis3 1 riebwerk,
man denke vor allem an die grooen, langen
Treibstangen  der Zwillingslokomotiven fiir
40—50 t Cylinderdruck, ja in Anerika bis 2u
80 t und dariiber, sondern auch um alle iibrigen
Teile, wo man gezwungen ist, iiberfliissiges
Gewicht moglichst zu vermeiden.

T %) Siche die »Lokomotive« Jahrg.
Seite 40 mit 48 Abbildungen.

1914.

w. Rauchrohre-Heizflache 105.0 gm
w. Verdampfungs-Heizfliche 311.0 ym
4. Gesamt-Heizflache 399.0 qm
Schienendruck der 1. Achse 12,0 t
Schinendruck der 2. Achse 215 t
Schienendruck der 3, Achse 275t
Schienedruck der 4. Achse 275 t
Schienendruck der 5. Achse 275 t
Schienendruck der 6. Achse 270 1t
Treibgewicht 1100 t
Diznst-Gewicht 1500 t
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 914 mm
Achslagerhals 165X 305mm
Wasser-Vorr -t 45 t
Kohlen-Vorr:.t 145 t
Leer-Gewicht 54,5 t
Dienst-Gewicht “ 104 t
Lokomotive:
Radstand 22248 mm
Dienstgewicht 254 t

Volldruck ergaben. Mit dem Neubau ab 1926
wurde ein anderer Weg beschritten, _indem
vor allem der Dampfdruck um vorléufig ein

“Viertel erhoht wurde, von 14 auf 17.5 atii. Mit

der weiteren Verwendung von Speisewasser-
vorwarmern der Eleskotype und Duplexpumpe
wurde ein Mehrgewicht von 2700 kg erforder-
lich. Um trotzdem mit bloB 2 Prozent Mehr-
-gewicht gegen frither auszukommen, wurde
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Nickelstahl von mindestens 49 kg/mm2  Zug-
festigkeit verwendet, womit bei- gleicher Blech-

. stirke der erhohte Dampfdruck ohne Mehi-

gewicht erreicht werden konnte. Nach  den
Abnahme-Vorschriften  stellen sich  die Zu-
sammensetzung und Eigenschaften der Kes-
selbleche wie folgt:

: FluBstahl Ni-Stahl
Kohlenstoff Gehalt </ unbest. 0.2
Mangan Gehalt %, 0.3—0.6 04—0.8
Phosphor Gehalt °/ 0.04 max. 0.045 max.
Schwefel Gehalt % 0.05 max. 0.045 max.
Nickel Gehalt 9, — 2.75—3.25
Dehnung auf 203 mm Linge 27—23 23 %,

Einschniirung unbestimmt 50% min,

Die Konstruktion der Feuerbiichse wurde

sehr sorgfdltig . behandelt,  insbesondere
die Austeilung der Stehbolzen, wobei jene
der Verbrennungskammer, sowie am Krebs

und die oberen und vorderen Reihen der Seiten-
winde  beweglich ausgefiihrt  wurden. Der
Dampfdom ist aus einem Stiick gepreBt. Be-
sonderes Interesse verdient der in neuerer
Zeit ausschlieBlich gegossene Barrenrahmen.

Die frither zahlreichen Rahmenbriiche fiihrten
wie schon eingangs erwihnt dazu, dem StahiguB
0.2%, Vanadium  zuzusetzen, ohne  weitere
Vorschrift. Da aber die Briiche nicht aufhorten,
schritt man zur besseren konstruktiven Durch-
bildung der Form mit augenscheinlichem Erfolg

Ry

PALI 1S

Canadischen Pacific-Bahn,

gebaut von der eigenen Bahnwerkstiitte

Abb. 3. 2D2-HeiBdampf-Schnellzuglokomotive der
Zylinderdurchmesser 647 mm
Kolbenhub 762 mm
Laufraddurchmesser, vorne 838 mm
Laufraddurchmesser, hinten 020 und 1140 mm
Treibraddurchmesser 1900 mm
Radstand Drehgestell 2186 mm
Radstand Kuppelachsen 6018 mm
Radstand Schleppgestell 2045 mm
Radstand insgesamt 13.966 mm
Kesselmitte ii. S. O. 3124 mim
GroBter duBerer Kesseldurchmesser 2451 mm
Kleinster duBerer Kesseldurchmesser 2200 mm
203 Rauchrohre. Durchmesser N 89 min
59 Siederohre, Durchmesser 57 mm
AeuBere Rohrlinge 6252 mm
Dampidruck 19.25 at
Rostflache 8.65 qm
Heizfliche in der Verbrennungskammer 39,4 qm
Zugfestigkeit kg/mm2 38.5—42.5 49 min.
Streckgrenze in % der Zugfestigkeit

50 50
Die tatsdchlichen Werksproben von 465

Blechen aus den verschiedenen beiden Werk-
stoffen ergaben folgende Durchschnittswerte:
Kohlenstahl Ni Stahl
Zugfestigkeit 41.3, 56.62
Zugfestigkeit an der Streck-Grenze

252 32.76 kg/mm2
Dehnung 23 26 %
Einschniirung 48 53 %

Die Nickelstahlbleche sind nach dem ba-
sischen  Martin-Siemens-Verfahren von  der
Luckens-Steel-Comp. - erzeugt worden; ihrc
Herstellung -ergab keine Schwierigkeit, noch

Probestreifen
ganz flach ge-

~ weniger die Bearbeitung. Die
konnten unter dem Hammer
driickt werden-,

Verdampfungsheizildche 4600 am
Ueberhitzerheizfliche 196,0 gm
Gesamtheizfliche - 656 0 qm
Leergewicht ca, 1730 t
Dienstgewicht ca. 1930 t
Treibgewicht PX285=1140 t
Belastung des Drehgestelles 276 t
Belastung des Schleppgestellcs 51,4 t
Tender, sechsachsig:
Raddurchmesser 920 mm
Wasservorrat 54,5 t
Kohlenvorrat 180 t
Leergewicht 515 t
Dienstgewicht 1300 t

Lokomotive:
29.695 mm
26.543 mm
323 t

Lﬁﬁge iiber Puffer
Radstand
Dienstgewicht

Mit dieser Vervollkommnung der Formgebung
wurden 1923 neue Bedingnisse herausgegeben,
welche bereits folgende Ergebnisse zeitigten:

Zugfestigkeit 53.6 kg/mm2
Streckgrenze 30.1 kg/mm?2
Verhéltnis zur Zugfestigkeit 55%,
Dehnung 29 Y.
Einschniirung 47 7,

Bald darauf aber wurden neue Bedingnisse
herausgegeben mit folgenden Werten:

Zvugfestigkeit 51.1 kg/m2
Streckgrenze 28.0 kg/mm2
‘Verhiltnis zur Zugfestigkeit 0.58

Mindest-Dehnung 229,
Mindest-Einschniirung - 43°/.
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Von 6 bis 8 angegossenen Probestiben
muBten obige Mindestwerte erreicht werden.
Tatsdchlich wurden bloB 5 Stiick von einigen
hundert Stiick aus diesem Grunde von der
Uebernahme ausgeschlossen; solche Erfolge hat
die Canadische StahlgieBerei zu Montreal auf-

zuweisen,

Schon 1925 wurden die Anforderungen in
den Uebernahmsbedingnissen wie folgt, erhoht:

Mind. Zugfestigkeit 58 kg/mm?2

Mind. Streckgrenze 31.7%
Mind. Verh. zur Zugfest. 54
Mindest. Dehnung 259,
Mindest. Einschniirung 45,

Abb. 4. Stirnansicht der Canadischen 2D2-Lokomotive.

Als 1926 von der Canadian Pacific-Bahn
44 Stiick Lokomotiven bestellt wurden, 24 Stiick
2C1 und 20 Stiick 1D1, die spiter noch beschrie-
ben werden, da sollie neben der miglichst
hohen Festigkeit auch  groBe Zihigkeit ung
vor allem groBter Widerstand gegen Bruch und
Ermiidung erreicht werden; selbst auf Kosten
der Festigkeit. Es war vielleicht ein Fehler der
Bahnorgane gewesen alle vorkommenden Briiche
auf die Festigkeit allein zuriickzufiithren und in
deren alleinigen Steigerung Abhilfe zu suchen.
Zwolf Maschinen erhielten Ni-Rahmen, die {ibri-
gen aber Va-Rahmen, beide mit moglichst niede-
rem Kohlenstoff-Gehalt. Erstere mit 0.2 begrenzt,
obzwar der Mittelwert 0.18 betrug und sogar
die untere Grenze von 0.15 9 erreicht wurde.
Beim Va-Rahmen aber- bildet 0.3—0.4 °/ die
Regel. Besonderes Interesse erweckt ein Ver-
gleich der Uebernahmsergebnisse beider Rahmen.

Mechanische Proben
Va Ni
Durchschnittliche ZerreiBfestigkeit
km/mm2 61 56
Durchschnittliche Streckgrenze

. kg/mm2 345 34
Verhdltnis zur Zugfestigkeit % 56.5 61
Durchschnittl. Dehnung % 285 30.4
Durchschnittl. E'nschniirung 53.6 558

Durchschnittl. Brinell Hirte 150—165 140—150

Chemische Analyse.

Kohlenstoff </ ¢.36 0.17
Mangan < 0.94 0.80
Phosphor 9/ 0.015 0.014
Schwefel </ 0.028 0.028
Silicium °/ 0.35 0.34
Nickel °/ — 2.7
Vanadium </ 0.19 —

Der Ni-Rahmen ist als hoherwertig zu

betrachten, wobei die geringere Brinellhirte
der weit leichteren Bearbeitung zu  Gute
kommt. Noch sei erwidhnt, daB eine solche

Rahmenhilfte roh
fertig aber nur 5600 kg; der
43 Prozent,

Der duBere  Aufbau der beiden gegen-
iibergestellten  Lokomotiven ist durch das
strenge Winterklima bedingt; betrdgt doch die
tiefste Temperatur — 51 Grad, fiir gewdohnliche
Winter 28—30 Grad C Kailte. Letztere Tempe-

gegossen 8600 kg wiegt,
Abfall ist somit

raturen  sina  auch bei uns im Winter an-
zutreffen (Tamsweg — 34 Grad C). Bei
diesen Kiltegraden steigt wohl etwas dic

Festigkeit aller Metalle, die Dehnung und Ein-
schniirung nimmt aber stark ab. Uebrigens hat
Schweden, Finnland sowie RuBland @ mit Si-
birien dhnliche Verhéltnisse. Auch dort zeigen
die Lokomotiven ein allseits  geschlossenes
Fiihrerhaus it Fliigeltiren beim Aufstieg und
zur Kohlenbiihne des Tenders.

Wie schon erwihnt, haben beide Kessel
nur wenig in der GroBe verschiedene, aber
sonst g'eiche Bauart: breite Feuerbiichse mit
allseits geneigten Wéinden und eine maBig
lange Verbrennungskammer. Der Rauchrohren-
iiberhitzer besteht aus 40 bezw. 45 Stiick,

140 mm weiten Rauchrohren, nebst gewohnli-
chen Siederohren von 57 und 51 mm Weite; die
Rohrldnge ist mit 5490 mm iiber die Winde
gemessen nicht iibermdBig groB. Die Feuer-
buchse ist bei allen 44 Maschinen gleich
mit 2140 mm lichter Breite ausgefiihrt, wih-
rend die Lange verschieden ist, 3050 mm bei
der Mikadotype und 2822 mm bei der Pacific-
type.

Die kurzen Drehgestelle haben die iibliche
Bauart mit gewalzten Scheibenrddern und
gemeinsamen Tragfedern. Die Schleppachse mit

breit ausladendem AuBenrahmen hat obhen
eine Tragfeder, die durch Ausgleichhebel mit
der Kuppelachse verbunden ist. Da ihre Be-

lastung ziemlich groB ist, doppelt so groB als
beim Drehgestell, ist auch der Lagerhals ent-
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sprechend bemessen. Man hitte daher auch
sicher das vordere Drehgestell durch eine
Laufachse im KrauB-Helmholtzgestelle ersetzen
konnen, die mit Riicksicht auf die geringere
tote Ldnge, wohl kaum 20—22 t Achsdruck
erreicht hitte. Freilich lief  die Pririetype
1C1 niemals in Canada und auch in Nord-
amerika kam sie nicht recht zur Geltung.
Die Dampfzylinder beider Gattungen haben
gleichen Durchmesser, daher auch gleiche Kcl-

ben und Deckel ohne durchgehende Kolben-
oder Schieberstange. Die dreiteiligen Kreuz-
kopfe mit besonderen guBeisernen Schuhen

bauen sehr hoch, machen aber einen konstruk-
tiv recht guten Eindruck.

Beide Maschinen haben natiirlich  auch
gleiche  Kolbenschieber von 356 mm Durch-
messer, 178 mm groBtem Hub und 28 mm duBe-
ren Ueberdeckung, Die Ausstromdeckung  von
6.4 mm ist gleich dem Voreilen bei der Pacific-
type, hingegen bei der Mikadotype verschieden
davon, hier ist die Ausstromdeckung
3.5 mm und 475 mm das Voreilen. wie ja
bei langsam laufenden Maschinen dies ' die
Regel ist. Wie aus den Angaben der Haupt-
abmessungen unter den Deiden Abbildungen
hervorgeht, sind die Achslager alle gleich ge-
halten; ganz betridchtlich 305 mm im Durch-
messer bei 356 mm Breite jene der Treibachsen,
dagegen etwas ungewdhnlich knapp jene im
Durchmesser der Lauf- und Schlepprider mit
168 mm bezw. 228 mm bei 14 bezw. 28 t
Achsdruck. Man vergleiche demgegeniiber die
Fahezu gleichrddrigen deutschen 2C1-Typen
mit 180297 Hals bei 880 mm Ridern vorne
und 200 bei 295 mm riickwirts, wobei allcr-
dines der vordere Achsdruck goleich 14 ¢ ist,
wdhrend  bei den &sterreichischen 1040 mm
Durchmesser-Einheitsriderpaaren 180%270 mm
ailt. Die duBere Steuerung ist sehr leicht ge-
halten, insbesondere der Mitnehmer am Kreuz-
kopfbolzen und der Voreilhebel, dagegen ist
vorteilhafterweise die Schwinge recht groB
oehalten. Alle gekunpelten Rider sind ein-
klotzie abgebremst. Gewaltice Sandkisten ani
Kesselriicken vor dem Damnfdom werfen den
Sand vor die Kuppelrdder. Die schwerere Last-
zuglokomotive hat auch den griBeren Tender,

obzwar nach unseren Begriffen, eher ein klei-
nerer Tender geniicen kdénnte. Er steht mit
26 t+ Achsdruck (ohne Gupf) wohl schon an

vierachsicen Tvpe. Auch die
Rédderpaare diirften bei hoher Geschwindigkeit
ziemlich empfindlich sein, doch scheint man
auf das kalte Klima zu rechnen. Die Héchstlei-
stung beider Maschinen wird mit 2380 PS an-
oegeben: bei der 2C1-Tvpe rechnet man mit
72 km'St.. oiinstigster Geschwindigkeit. bei dar
Mikado-Giitertvpe aber mit 56 km-St. ihre An-
fahrzuokraft betriot rund % des Treiboewichtes
21 bezw. 27 t. Die aus der 2C1-Maschine ent-
standene. olaichridrice 2D2-Type ist in dieser
7nitschrift. Dezember 1920 bereits verdffentlicht
worden. Wir wollen jedoch hier des Zusammen-
hances wegen diese Maschine anschlieBen Sie
zeigt den Uebergang von der sechsachsigen 2C1-

der Grenze der

——

Type sowie vom vierachsigen zum sechsachsigen
Tender, also um vier Achsen mehr im Fahrzeug.
Damit ist aber auch  das Dienstgewicht von
226 auf 323 t also um fast 100 t, rund 45v. H.
gestiegen. Nimmt ~ man die Zylinderleistung der
eingangs erwdhnten beiden sechsachsigen Ma-
schinen richtig mit 2380 PS an, rund 400 PS
per gqm Rostflache, ist noch kein Grenzwert, so
muB  die 2D2-Type  auf rund 3500 PS sich
stellen. Das Verhaltnis der Heizflichen 656:374
ist gleich 1.74, ergibt sogar rund 4150 PS,
Das sind Ziffern, die man bei uns nur von
elektrischen Lokomotiven mnennen hirt. Wollen
wir uns dies begrifflich veranschaulichen, so
wahlen wir die iibliche 10 pro mille Steigung,
cine Fahrgeschwindigkeit von rund 54 km/st und
erhalten dann Z='N (fiir Kopfrechnungen sehr
zu empfehlen) mit 17.5 t am Umfang der Treib-
rdder. Davon braucht bei mittleren Vorriten die
Maschine nur 6.6 t, so daB 109 t fir den
Wagenzug iibrig bleiben, das sind also einer
Zuglast von 760 t entsprechend. Da die ameri-
kanischen  eisernen Personenwagen  leicht
60—70 t wiegen im besetzten Bustand, sind es
also ein Packwagen und 10—12 Personenwaoen.
Auf einen Reisenden entfallen wohl rund 1000 kg
tote Last. Fiir die Reibungsgrenze wire mit
84 t die Pacifictype mehr als ausreichend.

Die die Maschine it Kleiprohriiberhitzer.
Patent Schmidt, ausgestattet ist, kann wohl mit
4000 PS eerechnet we den, eraibt ca. 1000 t an
Wagenbcelastung.

Um nun die verlangte hohe Leistung zu er-
reichen, wurde der Dampfdruck abermals um
2.2 at gesteigert, von 17.5 auf 19.25 atii; wohl
der Hdochstwert, den man beim Stehbolzenkessel
noch anwenden  kann. Damit konnten beim
iiblichen Langhub von 762 mm kleine Dampfi-
zylinder von 650 mm Durchmesser erzielt wer-
den, bei den gleichen Riddern der 2C1-Type, so-
mit  nur eine geringfiigige VergroBerung bei
63 t Volldruck. Die Anfahrzugkraft, mit 0.85
gerechnet, steigt damit auf 27.5 t, rund 4.2-
facher Adhision entsprechend. Die Kesselbleche
bestehen aus Ni-Stahl  mit einer Gewichtser-
sparnis von 28 Prozent. BloB die Rohre und
Kesselnieten sind aus FluBeisen. Gewaltig sind

die MaBe des Langkesse's mit den TDurch-
messern von 2150 bis 2440 mm - am Kessel-
schuB mit 6.2 m Rohrlinge wund 1.5 m langer

Verbrennungskammer. Der Rahmen ist vollstin-
stig aus Stahl gegossen; beide Seiten einschlieB3-
lich Verbindungen mit einem Fertiggewicht von
20.8 t, welches gegen die bisherige geteilte Bau-
art mit den zahlreichen Verbindungen nicht nur
eine Gewichtsersparnis von 1.8—2.3 t  also
rund 10 Prozent bedeutet, sondern auch gris-
sere Steifigkeit. Freilich gehoren ganz besondere
Arbeits-Maschinen dazu. Selbstverstindlich sind
auch die Dampfzylinder aus StahiguB, woriiber
wir schon die erste Ausfithrung der 50.000 Lo-
komotiven der Am. Loc. Comp. fiir die Erie-
bahn gelegentlich eine Zeichnung verdffentlicht
haben, In Abbildung 4 bringen wir noch eine
Stirnansicht dieser wichtigen 2D2-Lokomotiver
Klasse K1, oben quer der Vorwirmer,
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Lokomotiv-Geschichte einiger kleiner &ster-
reichischer Eisenbahn-Verwaltungen.

Vonn V. Hilscher, Wien,
Mit 9 Abbildungen.

In verschiedenen Heften Jer ‘wvorliegenden
Zeitschrift ist versucht worden, dic Lokomotiv-
Geschichte einiger Bahnen (Alt-)Cesterreichs in
analytischer Form zur Kenntnis der Leser zu
bringen. Es ist hiebei nicht das  Griindungsjahr
der Gesellschaften, d. h. ihr Alter als Richt-
schnur fiir die Aufeinanderfolge deir Bahnen und
geschichtlichen Besprechungen angesetzt  wor-
den, sondern die geographische Lage der ein-
zelnen Verwaltungsnetze, wobei das

Zentrum
des Staates, Wien, berechtigterweise als  Angel-

AN L e

T R IS

Im Betrieb und Eigentum des Staates ab
1. ldnner 1895.

Die Hauptstrecke der Bohmischen Westbahn
verlduft von Smichow bis Zditz ziemlich eben,
steigt dann mit hichstens 10.0 bis Mauth und
fillt mit 6.67 bis Pilsen. Von hier ab bis Taus
sind die Steigungen ebenfalls gering, hinter
laus wird der Bohmerwald mit 10.0 Steigung
(11.0 km lang) und 10.5 Gefélle (11.7 km}
iibersticgen. Hochste Station: Vollimau mit 516.2
m Hohe.

N ‘n‘- \ & \-

Bild 1. 1. B-Personenzuglokomotive der Bohmischen Westbahn.

punkt gelten muBte. Es wurden bisher bespro-
chen die Locos der von Wien nach Nordwesten
fithrenden Kaiser Franz Josefsbahn, dann die der
auschlieBenden Kais. Elisabethbahn una schlieB-
lich die der siidwestlich gelegenen  Kronprinz

Rudolfbahn.
Als Fortsetzung  dieser Versuche, cine
osterreichische Lokomotiv-Geschichte in der

besagten Form zu schreiben, moge nun dJdas Ma-

teriale einiger Eisenbahn-Verwaltungen  behan-
delt werden, die wahrend des Destehens der

vorerwihnten drei Bahnen (als seibstdndige Ge-
sellschaftskirper) mit ithnen in 6rtlichem Zusam-
menhang und in engster Schicnenverbindung
standen.
AnschluBbahnen der Kaiser Franz Josefs-Bahn.
Es sind drei an Zahl, die uns hier beschaft-
gen sollen: die bohmische West, die Pilsen-Prie-
sener Bahn und Jdie k. k. Staatsbahn Rakonitz-
Protiwin.

K. k. priv. bohm. Westbahn 1861—1895.
Prag (Smichow)-Pilsen-Furth mit der Abzwei-
gung Chrast Radnitz. Bauldnge (1894) : 199.9G7

Kilometer,

Der dltere Maschinenpark ist von techni-
schem wie sonstigem allgemeinen  Gesichis-
punkte aus kaum einer Erwdhnung wert und mit
wenigen Worten abzutun, Die ersten Lokomoti-
ven, zwei Gattungen, 1 B und C, mnerhalb wel-
cher die einzelnen Exemplare vollkommen gleich
waren, sind Sigl Hallschier Bauart und mit Jen
Luschka-Maschinen der Carl Ludwigbahn, die
spater cinmal besprochen werden sollen, derart
identisch, daB sie bei Verstaatlichung der Bohm.
Westbahn in Jdie bereits bestehenden galizischen
Staatsserien 18 und 40 aufgenommen werden
konnten. Ein Teil von ihnen ist von Maffei ge-
baut, welche Fabrik fiir die Bahn ndher und be-
quemer lag als die damals nur tber den Umweg
Prag-Briinn zu erreichenden osterreichischen Fa-
briken. Eigentiimlich war die anfdngliche Nume-
rnierung, da sowohl Jdie 1 B Personen-, wie €
Lastzug-Lokomotiven jeweils mit { anfingen, ein
Schema, das auf die bavrischen Ostbahnen zu-
riickgeht und ein Beweis ist fiir Wechselwirkun-
gen, die nicht nur zwischen Bahicn des Inlandes,
sondern auch zwischen einheimischen und aus-
ldndischen in mannigfacher Hinsicht, nicht blot
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in technischer, anzutreffen sind. Gelegentlich Jdes
schleswig-holsteinischen Krieges 1864  gingen
zwei 1 B, die Radbuza und die Bihmerwald niit
Militartranspoiten nach dem Norden, wo sie ver-
blieben und dann dem Fahrpark der Schleswig-
schen (bezw. Altona Kicler-) Balin unter  Nr.
12 und 13 einverleibt wurden. Eine wurde
bereits um 1884 vor (er Verstaatlichung abge-
brochen, die zweite kam als Nr. 531 noch m den
Besitz der Eisenbahn-Direktion Altona (kassicrt
1893).

In den ersten Jahren ihres Bestehens war
die bohmische Westbahn von mehireren Schick-
salsschlidgen in Gestalt von baulichen und  be-
trieblichen Unfillen heimgesucht; zwei Briik-
keneinstiirze ereigneten sich infolge Hochwassers
(Beraunbriicke bei Mokropetz und * Staschower
Steinbriicke), bei einem Zugszusammenston
wurde die Lokomotive »Merkline hergenommen
und bei einem Auffahren eines [Dersonenzuges

Trotz dem stets zunchmenden Giiterverkehr
reichten die antdnglichen C bis zum Jahre 1881
aus, in dem fiir den schwierigen Bohmerwald-
abschnitt mittelstarke Vierkuppler, drei an Zahl,
beschafft wurden, denen 1888 eine Nachbestel-
lung von zwei Stiick folgte. Die  beiden Jahr-
ginge unterscheiden sich nur dadurch, daB bei
den jiingeren Lokomotiven der Dampidom vom
ersten auf den zweiten Kesselschulb  versetzt er”
scheint. Einen Fortschritt gegeniiber den  bis-
herigen Osterreichischen Vierkupplern bildet die
unterstiitzte Box; auffallend ist der bis damals
im Inland Dbei dieser Achsanordnung noch nicht
vorkommende Raddiameter von 1280 (= 1258
bei 50 mm Reifen) wund ebenso ungewdhnlich
nach allem bisherigen (wenn man von den Hall-
schen Vierkupplern der Siidbahn  aus  dem
Jahre 1867 absieht) diec Anwendung duBerer
Rahmen, Die Maschinen waren in Wr. Neustadt
gebaut worden, ohne Zweifel nach Pldnen der

Bild 2. C-Lastzuglokomotive der Bohmischen Westbahn,

auf einem auf offener Strecke im stadrkstcn
Schneetreiben steckengebliebenen Militdrzug, der
von der »Kladno«, Fiihrer Franz Bartik*), gezo-
gen wurde, die »Karlstein«. Der Unfall, der sich
am 10. November 1868 bei Kilomcier 67.3 (He-
rowitz) ereignete, gehort wegen der hohen Zahl
von GQGetoteten (29, ausnahmslos Soldaten) zu
den schwersten Eisenbahnkidtastrophen Oester-
reichs und ist Ursache gewesei, zur Heraus-
gabe des Eisenbahnhaftpilichtgeselzes.

An Stelle der zwei nach Schleswig gelang-
ten Maschinen  wurden gleich im selben
Jahre 1864 zwei Ersdtze eingestellt (neue Rad-
buza und Bohmerwald), von denen jedoch die
»Bohmerwald« ein Dreikuppler war.

*) Fiihrer B., wie ich durch Zufall, 55 Jahre
nach dem Ungliick, in Innsbruck erfahren konnte,
ein »berithmter«, scharfer Fahrer. Im vorliegen-
den Fall freilich half ihm das nichts.

Fabrik, da die Bohmische Westhahn kein eigenes
Konstruktionsbiiro besaf und da die im Jahre
1884 fiir die Arlbergbahn schon von derselben
Baufirma gebaute D-Konkurrenzmaschine der
Serie 76 gleichfalls AuBenrahmen besaB, so
beweist dies die Zihigkeit, mit der Neustadt an
diesen duBern Rahmen festhielt. Das Kessel-
mittel mit 2105 ist durch die Unterstiitzung de
Box bedingt und fiir die damalige Zeit selten
hoch und zu allem trdgt noch der Umstand,
daB die Federn der zweiten Achse mit denen der
vierten Achse durch (beiderseitige) Léngshebel
im Ausgleich stehen, dazu bei, den Maschinen,
deren Kessel ja ansonsten  keine Sonderheit
bietet, einen gewissen Timbre zu verleihen, dem-
zufolge sie eine Sonderstellung im heimischen
Lokomotivwesen einnehmen. Ale fiinf Stiick ge-
langten noch unversehrt in den Besitz der
CSD (Nr. 4031.01—05).

1890 wurden zur Versehung des Dienstes
bei dem neu eingefiihrten einzigen Schnellzugs-



paar Prag—FYurth vier Eilzugslokomotiven der
Staatsbahnserie 4 (jedoch mit Dampfdom un-

termittelbar hinterm Schlot) beschafft bei denen
der Betriebsdruck von 11 auf 12 erhoht war und
endlich standen schon seit 1884 zwei KrauB’sche
BT, den  Elisabethbahnen #hnlich, in Ver-
wendung.

Der Giiterverkehr auf der Bahn war mit der
Zeit ziemlich stark geworden und betrichtlich
angewachsen und da eine Vermehrung  des
beziiglichen Maschinenparkes, wie gesagt, nur
durch die fiinf Vierkuppler eintrat, so muB zum
SchluB die Ausniitzung der Lastzugslokomotiven
eine intensive gewesen sein. Im Personenverkehr
blieb durch etwa 20 Jahre hindurch, abgesehen

von dem Schnellzugs-Paar, die Zugszahl fast
konstant, so daB die alten Zweikuppler durch
rund 35  Jahre  hindurch Streckendienst ver-

sahen, ein Beispiel einer duBersten Sparsamkeit.
Nach Eintritt der Verstaatlichung gingen  die
1B langsam zugrunde, auch die Dreikuppler wur-
den gréBtenteils kassiert; immerhin iibernahmen
die CSD noch 10 Stiick. (Nr. 3124.01—10).
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4 7 ‘Stankau 40.92
5 8 Radnitz 40.87
) 16 Vollmau 40.90
7 17 Kénigsaal 40.94
8 18 Mantau 40).88
9 19 Miréschau 40.96
10 20 Merklin 40.95
11 21 Wilkischen 40.97
11
12 22 Kladno 40.70
13 23 Littitz 40.71
1Y%
14 24 Smichow 40.89
15 25 Bohmerwald 40.98
16 27 Holoubkau 40.99
11
17 Bohemia 40.72
18 Radotin 40.73
19 Wyschehrad 40.74
21 Hradschin 40.75
23 Litawa 40.76
22 Uslawa 40.77

Bild 3. Vierkuppler der Béhmischen Westbahn.

Verzeichnis der Bohmischen Westbahn-

Lokomotiven.
BWB  Bezeichnung Staats Nr.
alt neu Name BWB-Serie
1B
|
3 1 Furth 18.55
1 2 Prag 18.57
2 3 Pilsen 18.56
4 13 Beraun 18.58
5 14 Karlstein 18.59
6 15 Zditz 18.60
7 9 Chrast 18.51
S 10 Rokitzan 18.53
9 11 Zbirow 18.54
10 12 Horowitz 18.52
11 26 Radbuza 18.61
11 — Radbuza e
15 — Bohmerwald —_
C, IV -

1 4 Taus 40.93

2 5 Staab 40.91

3 6 Niirschan

- 40.86

20 Vitawa 40.78
25 Austria 40.79
24 Bavaria 40.80
27 Ghega 40.81
28") Stephenson 40.82
26 Watt 40,83
30 Konigshof 40.84
29 Morsé 40.85

D

\%
— 42 Herkules 7615—7619
— 43 Neptun
— 44 Vulcan dann
— 45 Jupiter
— 46 Saturn 176.15—176.19

2B

A
—_ 50 Gerstner 596—599
—_ 51 Redtenbacher
— 52 Schnirch dann
— 53 Vignoles 4.196—4.199

) 28— 41, einzeln nicht feststellbar.



Bt

Rewnitz
Die Lokomotiv-Namen, meistens

Dobrichowitz 887! dann 288.71
8872 dann 288.72

veographische

aes Bahngebietes, bediirfen wohl keiner niheren

FN
24--26
49

29
30
434—437
417

Erkldrung.
Die Fabriks-Nummern lauten der Reihe nach:
Lieferdaten y .

1B Sigl, Wien 1861
Sigl, Wien 1862
Sigl, Wien 1862
Sigl, Wien 1862
Maffei 1862
W. Neustadt 1864
Sigl, Wien 1863

72—73

1273, ..

D Wr. Neustadt 1881 2592—2594*

2B Wr. Neustadt 1888 3204-—3205

2B Wr. Neustadt 1890 3380-—3392%¢

4.199 Kkassiert.
Bt Krauss, Miinchen 1884 1206—1207***
HauptmaBe der Lokomotiven

Serie Zyl. Réder Radstand
| 395/632 126441580 3319
I, 1V 422/632 1264 3319
111 439/632 1264 3310
V 520/632 1280 280074200
A 435/630 102541810  2500/5900
S 300/500 1100 2250

\;-%':.T

R e

Wo3o | _
X

196 - 4694 Tome- .

¥ 760 . . 7%, Goo

Bild 4. Eilzuglokomotive der Béhmischen Westbahn,

C Heizfldche Rost  atm.
Sigl, Wien 1861 27 104.4 7.5 111.9 1.25 6.5
Wr. Neustadt 1861 331—332 112.6 8.5 121.1 1.25 6.5
Wr. Neustadt 1861  336—337 113.0 9.2 122.2 iH 6.5
Wr. Neustadt 1862 355—361*% 147 .4 10.6 158.0 2.4 9.10
Wr. Neustadt 1862 362—363 119,2 8.3 127.5 2.14 12
Wr. Neustadt 1864 393 50.2 4.2 54.4 0.83 12
Wr. Neustadt 1863 391 Gewicht
Maifei 1868  678—680 SEWICIRE
Maffei 1869 737—1740 26.5 29.3 19.3
Mafiei 1871 824828 gg- (5) ggg ggg
Maffei 1872 852—833 1009 6.6 166

* 4072, 74, 76, 78, 82—85, 86 und 88 gleich

CSD 3124.01—10, 4073 verschollen

alle iibrigen kassiert.

im Krieg,

* CSD 4031. 01—05
“* 4.196—198 gleich CSD 2542. 34—36,
*** beide kassiert.



428 48.6 48.6
41.94 46.94 27.5
16.4 23.4 21.0 Wasser 3.4,

Kohle 1.6 m=

138 —

Die Nummern 50—53  sind ganz gleich der

deren Nummern

Tenderserie 36 des Staates, in
sie auch aufgenommen wurden.
***

Bild 5. Neuere Personenzuglokomotive der Eisenbahn Pilsen—Friesen—Komotau,

An Tendern sind drei Typen, alle dreiachsig,

gebaut worden. IThre Hauptdimensionen sind:

Nr. Rader Radstand Wasser
1—38 995 3160 8.8 u. 9.5

42—46 995 3200 11.0

50—53 995 3240 12.0

K. K. priv. Eisenbahn Pilsen-Priesen (Komotau)
1872—1884.

Eisenstein, Pilsen, Dux, ATE, Bauldnge (1884)

: 246.375 km, Staatsbetrieb und Staatseigentum

ab 1. VII. 1884.

Auf einer Fliigelstrecke Schabogliick—Priesen

Bild 6. Neuere Personenzuglokomotive der Eisenbahn Pilsen—-Priesen—-Komotau,

Kohle Gew. Leer Dienst
7.6 11.6, 12,2, 13.4 26.4, 27.1, 27.7, 28.9
9.4 13.0 31.5

6.0 15.0 32.0

~ Von den éltesten Tendern ist spdter unterm
Staat ein Teil in Wasserwagen umgebaut worden.

sowie auf der Parallellinie mit der Prag-Duxer-
Eisenbahn Obernitz-Briix wurde der Betrieb mit
15 Juli 1879  beziehungsweise 1. Jdnner 1880
vollkommen eingestellt und der Oberbau der
ersteren Strecke im Jahre 1882 abgetragen; auf
der PD-Linie Obernitz-Briix iibernahm dann die
»Pilsen-Priesener«, wie sie seinerzeit kurz ge-
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nannt wurde, dJden ausschlieBlichen Betrieb mit
1. Janner 1880. Die Bauldngen dieser zwei Li-
nien waren 10.457 und 6.042.

In der Zeit vom 18.  August 1881 bis
15.
t-ieb der 4.185 km langen Lokomortiv-Bahn

schitz-Schinhof mit

April 1883 versah die Bahn auch den Be-
Ka-
deren Lokomotiv-Material.
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Noch weniger Bemerkensweries als der Lo-
komotiv-Park der Bohmischen Westbahn bictet
der"der EPPK. Fiir dic zuerst erdtinete nordliche
Linie wurden Sigl-Hallsche Maschinen  bestellt,
sechs Stiick recht leichte 1B und vierzehn Drei-
kuppler, fast gleich mit denen der Franz Josei-
Bahn. Die neucn 1B fiir die sidliche Teilstrecke

Bild 7. Dreikuppler der Eisenbahn DPilsen .--Prieseni—Komotau (ncuere Type).
Hierauf iibernahm die Osterreichische Lokal- nach Eisenstein unterscheiden sich von den il-
Eisenbahn-Gesellschaft das kurze Bihnchen. teren nur wenig. Unterm Staat warden letztere

Die nérdlich von Pilsen gelegene Linie ist
ziemich hiigelig mit mehreren Sidgeprofilen und
13.3 Hochstneigung. Ungiinstiger ist der siidliche

bis auf einc¢ inzwischen abgebrochene beim Ein-
bau neuer Kessel in die neuere Tvpe iiberfiihrt,

und nummernmdBig aufgenommen. Die  gleich-

Bild 8. Vierkuppler der Eisenbahn

Zweig, besonders von Klattau ab, auf dem die
Trasse mit 16.67 bis zum 1728 m langen Spitz-
bergtunnel steigt, der bis zur Vollendung des
Arlbergs, der lingste Tunnel Oesterreichs wa:.
Hierauf fillt die Bahn mit 18.18 bis zur Grenz-
station Eisenstein, durch deren Auinahmsgebiu-
denmitte <'¢ Staatsgrenze geht,

Filsen—Priesen—Komotau

falls fiir die Eisensteiner Linie beschafften Last-
zug-Lokos zerfallen in zwei Gruppen, vier Drei-
und acht Vierkuppler mit gleichen und normali-
sierten Ausfiihrungs-Details. Das Hallsche Sy-
stem wurde aufgelassen, die Maschinen erhielten
‘nnen-Rahmen und ebensolche Steuerung. Sand-
kasten am Kesselriicken, iiber den Ridern auf-



gerundete Rahmenplateaubleche und ein gedrun-
gener, cetwas niederer Dampfdom, der nur Dbei
der Licferung des Jahres 1881 die spater iibliche
Hohe erreicht. Die  Vierkuppler, mit seitlicher
Verschiebbarkeit der letzten Achse, sind unge-
waohnlich leicht; ein hoheres Gewicht verbot das
schwache Schienenprofil, das sonderbarerweise,
um nur an Baukosten zu sparen, gerade auf der
gebirgigen Strecke zur Verlegung kam. Gefeuert
wurde auf der EPPK aus naheliegenden Griinden
ausschlieBlich mit Braunkohle aus aem Teplitz-
Dux-Briixer Revier, weshalb denn auch alle
Maschinen den Klein'schen Kamin besaBen; nur
die zwei Vierkuppler 57 und 58 des Baujaires
1881 crhielten cinen Kobel von nicht zu groBen
Durchmesser, mit dem dann auch die anderen
LLokomotiven statt des Trichterrauchfanges ver-

schen wurden. Passend kann hier daran erin-
nert werden, daB die Bahngesellschiaft zur He-
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men. Ueber die weiteren Schicksale des Schifis-
unternehmens, das schlieBlich ein bayrisches
und mit 1. Jdnner 1910 ein rein Osterreichisches
Unternehmen (Siiddeutsche Donau-Dampfschif-
fahrtsgesellschaft) wurde, zu berichten, gehort
nicht hieher.

Die dlteren Maschinen sind bis auf die 36.03
die an die CSD als 31280: kam und vermut-
lich auch schon zerschlagen sein diirfte, beim
Zerfalle des Staates bereits ausgemustert gewe-
sen, desgleichen iie 39.03 und wahrsche-nlich
die 71.06. An Polen gelangte die 7108, an die
CSD alle iibrigen (39C: 02, 04--3220; 01-—03,
7101—05 und 97=40i1, 01—06).

Die Tender nmiassen nur eine Gattung und
sind dreiachsig mit folgenden MaBen; Nr. 1-- 26,
Riader 996, Radstand 3160, Wasser 9.6; Kcehle
7.4 m3, Gewichte 11.7, 28.3, lang 0317; breit
3000.

LEiscnbahn

Bild 9. Vierkuppler der

bung ihres Giiterverkehres beschloB, den Braun-
kohlenexport aus Nordbohmen, insbesonderc
nach Wien und Budapest zu intensivieren und
daB sie zu diesem Zwecke in  Deggendori
(Bayern) einen Kohlenumschlagplaiz errichtete
(1881), von wo aus diese Transporte den billi-
geren Wasserweg donauabwirts nehmen sollten.
Als aber der gleichzeitig geplante Abschluf3
eines ‘Transportvertrages mit der Ersten K. K.

priv. Donaudampfschiffahrtsgeselischaft, an de-
ren zu hohen Schiffs-Frachtsdizen scheiterte,
nahm die Pilsen-Priesener auch die Durchfiih-

rung Jer Schifistransporte in eigene Regie, gab
cinen Remorkor und 14 Holzkdhne i Bau und
erofinete mit diesem Schiffspark auf Grund der
am 26. Juli 1882 erteilten bayrischen Konzession
am 20. Mirz 1883 die Schiffahrt. Die Hofinun-
gen, die man auf den Schiffahrtsbetrieb gesetzt
hatte, erwiesen sich jedoch in der Folge als trii-
gerisch und bei der im Juli 1884 durchgefithrten
Verstaatlichung der Bahn wurden die Deggen-
dorfer Umschlagsanlage und der Schiffspark von
der osterreichischen Regierung nicht iibernom-
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Pilsen—Priesen—-Komotau, (2, Lieferung).

Loc. Verzeichnis der EPPK (FN i Klammer).

IB 1—6 Sigl Wien 1872 (142¢) und 1873
(1422—26); spatere Staats Nr. 130i—06,
hievon 1304 als erste 1900 kassiert, die
iibrigen fiinf Stiick wurden mit neuen Kes-
seln versehen und modernisiert und erhielten
die Nr. 1301=2014, 1302=2012, 1303=20i3,
1305=2015, 1306=2016, alle Kkassiert.
7—-12 Wr. Neustadt 1876 (2250—55) gleich
2001—2006, alle kassiert.

C 21—34 Sigl Wien 1871 (1407—08) und
1872 (1409—20)=3601—14.
35—38 Floridsdorf 1876 (219—-222) gleich
36.15—18, spater 3901—04.
D 51—58 Floridsdorf 1876 (213—218) und
Wr. Neustadt 1881 (2565—66)=71.01—08
HauptmaBe der Lokomotiven
Nr. Zylinder Rader Radstand
1-—6  408/632 1185/1528 3161
7—12 408/632 121071542 3160
21—34 435/632 1185 3161
35—38 455/632 1280 3050
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51—56 510/550 1194 3780/2520

57-—58 510/550 1195 378072720

Kessel diam. Rohre
1264 164 52 4151
1290 167 52 4150
1264 164 51 4201
1320 177 51 4270
1360 186 51 4600
1380 186 51 4770

Heizflichen Rost at

113.97 8.29 122.26 1.54 3.5
113.2 8.3 121.5 1.69 8.5

Fahrzeuge und ihre Leistung bei den
japanischen Staatsbahnen.

Trotz  der chronischen
die die Volkswirtschaft Japans in der Nach-
kriegszeit aurchmachte, zeigt der Eisenbahnver-
kehr von Jahr zu Jahr steigende Zahlen der
Entwicklung. Nach den letzten Angaben (fii
1926-27) betrégt die Zunahme des Netzes 70
Prozent und die des Giiterverkehres 134 Prozent
gegeniiber den Vergleichszahlen von 1913, einc
Entwicklung, mit der man, wenn auch in langsa-

merem Tempo, noch fiir die néchsten Jahre rech-

nen kann.

In Europa und Amerika geht die Entwick-
lung der Eisenbahnverkehrswirtschaft nicht in
der Richtung einer VergroBerung des Netzes,
sondern in der einer Verbesserung des bestehen-
den Verkehres und der schirferen Ausnutzung
der vorhandenen Mittel (Verstirkung des Ober-
baues und der Briicken, Verwendung stirkerer
Lok-Typen, GroBgiiterwagen, organisatorische
Verbesserung der Verwaltung, des Betriebsdien-
stes, der Werks!dtten usw.), bewegt sich also
weniger in die Breite alsiin die Tiefe.. Aber auch
die japanischen Bahnen machen sich diese
Richtlinien fiir den Ausbau ihres Verkehrswesens
zu eigen, so daB also hier die grundlegenden
Rationalisierungsbestrebungen  zusammen mit
dem unverkiirzten Ausbau des Netzes ein Ge-
samtbild ergeben, das neuerdings die russische
Verkehrsverwaltung veranlaBt hat, die japani-
schen Bahnen fiir gewisse Zweige des Verkehrs-
wesens (Betriebsmaschinendienst, Werkstitten)
zum Vorbild zu nehmen.

Im Jahre 1927 hatte das japanische Staats-
bahnnetz eine Ausdehnung von 12.887 km gegen-
iiber 8804 km im Jahre 1913 (-+53%.8 Prozent),
von denen 85 Prozent eingieisig unc 15 Prozent
zwei- und mehrgleisig waren; in Amerika st
der prozeatvale Anteil der mehrgleisigen Strek-
ken am Gesamtneiz 17,5 i0z.. in Deutschland
42.2 Proz.. und in England sogar 62.6 Proz. Im
Bau waren Ende 1926-27 = 779 km, vorgesehen
aber noch nicht begonnen, 3589 km. Der Giiter-
verkehr der japanischen Bahnen wichst von
Jahr zu Jahr stindig, ungeachtet der Konjunk-
turschwankungen der Volkswirtschaft: 1926-27
wurden 74,780.000 t Giiter beférdert gegeniiber
36,930.000 t im Jahre 1913, darunter 34 Prozent

113.97 8290 12226 1.54 8.5
123.4 9.1 132.5 1.70 9
1488 10.2 159.0 1.90 9
145.0 9.5 154.5 2.14 10
Gewichte lang hoch
30.42 34.0 22.7 8165 4615
32.0 35.5 23.5 8332 4545
30.4 34.0 34.0 8105 4570
30.6 35.0 35.0 8617 4570
37.6 425 425 8780 4620
39.6 44.35 4435 9475 4620
(SchluB folgt).
Wirtschaftskrisen, Kohlenfrachten. Da das japanische Netz keine

groBen Entfernungen autweist, ist auch dement-
sprechend die Steigerung der durchschnittlichen
Beforderungsentfernung der Giiter, die bei unge-
fahr 52 Proz. aller Giiter nur 80 km betrug, un-
bedeutend, von 135,2 km im Jahre 1913 auf
158,8 km im Jahre 1927; die Giiterverkehisleis-
tungen wiesen fiir die Zeit von 1913 bis 1927 eine
Steigerung von 580.000 auf 933.000 tkm auf,

wdhrend in  RuBland 1,145.000 tkim  crreicht
wurden.
Erheblich giinstiger ist das Bild im Perso-

nenverkehr. 1926-27 wurden 735.706.000
sende befordert, cine Zahl, die diejenige von
1913 um das Vierfache iibertrifit.  Absolut ge-
nommen steht Japan an vierter Stelle beziiglich
des Personenverkelres nach Deutschiand — mit
1909 Millionen, England mit 1175 Millionen und
Amerika mit 830 Millionen.  Japan allein spiirt
noch nicht die Auswirkungen der Konkurrenz
des Kraftwagenverkehres, wihrend sich in allen
groBen industriellen Landern in den letzten Jah-
ren in Verbindung mit der starken Zunahme des
Kraftwagenverkehres eine starke Verringerung in
der Zahl der beforderten Personen feststellen
1aBt (in Amerika um fast 33 Prozent). Der Um-
stand, daB die mittlere Entfernung der Personen-
beforderung in Japan die Tendenz zur Senkung
zeigt, — 26,1 km fiir 1926-27 gegeniiber 34,5 im
Jahre 1913 —, zeigt, daB die japanischen Bah-
nen immer mehr den Vorortverkehr ausdehnen,
wihrend in Westeuropa und in Amerika die
Eisenbahnen im Vorortverkehr immer mehr durch

Rei-

; den Kraftwagen verdrdngt werden und ancerer-

seits in diesen Lédndern die mittlere Entfernung

der Personenbeforderung von  Jahr zu Jahr
wichst.
Der  NetzvergroBerung und den Betriebs-

leistungen entsprechen auch die Brutoteinnah-
;men, die 1926-27 die Hohe von 484,1 Millionen
Yen erreichen, eine Summe, die um viermal gris-
ser ist als die entsprechende von 1913, und von
der ein bedeutender Teil auf den Personenver-
kehr entfdllt — 271,2 Millionen Yen oder 56,4
Prozent, wahrend der Anteil der Einnahmen aus
dem Giiterverkehr 205,1 Millionen Yen oaer 415
Prozent der Gesamteinnahmen betrigt. Der
mehr oder weniger stabile Stand der Einnahmen
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aus dem Personenverkehr 1aBt die Annahme zu,
aaty Japan und auch England als die klassichen
Liander des Personenverkehr erscheinen, im Ge-
gensatz zu Amcrika und Deutschlana, wo  der
r‘ersonenverkehr im ganzen nur 15,9 Prozent
bezw. 27,4 Proz. der Einnahmen ergibt.

Die Gesamtausgaben im Betriebe der japa-
nischen Bahnen erreichen 1926-27 = 270,8 Mill.
Yen gegeniiber 54,6 Millionen Yen i. Jahre 1913,
also tast fiinfmal so viel; dabei verdient der Umi-
stand Beachtung, daB der Anteil der Lohne an
den Gesamtunkosten bei den japanischen Bah-
nen von 52,4 Proz.. = 1913 auf 46 Proz. = 1927
fiel, im Gegensatz zu der bei den europdischen
und amerikanischen Bahnen bemerkten allgemei-
nen Tendenz der Steigerung des Lohnkostenan-
teils. Wahrend in der Zeit der stdrksten Finanz-
krisen (1918 bis 1921) fast alle europdischen
Bahnen ohne Ausnahme mit groBen Verlusten
arbeiteien, stieg die Betriebszahl in Japan nicht
iiber 69 Prozent. das beste Zeichen fiir ein ge-
sundes Verhiltnis der Einnahmen und Ausgaben;
1926-27 betrug der Koeffizient 55,9 Prozent (ge-
geniiber 48 Prozent im Jahre 1913). Die Durch-
schnittseinnahmen aus dem  Personenverkehr
kamen 1926-27 auf 0,00119 Yen-km und im Gii-
terverkehr auf 0,0169 Yen-tkm.

Der Bestand an rollendem
folgende Zahlen auf:

3965 Lokomotiven = 1927 gegeniiber 2500
= 1913, deren Durchschnittsgewicht sich in
diesem Zeitraum von 53,8 auf 73,3 t erhdhte; die
durchschnittliche Zahl der 1926-27 im Betrieb
befindlichen Lokomotiven betrug 2639 und ihre
Verkehrsleistungen fiir 1926-27 = 174,640.000
Lok.-km (um 150 Prozent hoher als die von
1013.)

An Personenwagen
Zeit 10.064  vorhanden, die
56 Plitze pro Wagen aufwiesen. Der Giiter-
wagenpark betrug 61.897 bei einer mittleren
Tragfihigkeit von 12,7 t fiir einen Wagen; sie

Material weist

waren in der gleichen
im Durchschnitt

verteilen  sich  auf 33.691 bedeckte — (mittlere
Ladefahigkeit 11,8 t) 22.529  offene (mittlere
Ladefahigkeit 13.0 t) und 5677 Kohlenwagen

(mittlere Ladefdhigkeit 16,8 t).
Die zugkilometrischen Leistungen der Per

sonen- und Giiterziige bei den  japanischen
Bahnen wuchsen von 92,380.000 = 1923 aui
152.830.000 Zugkilometer = 1926-27 (66.5

Proz.); hierbei fillt der prozentuale Anteil der
Personenziige auf: 1913  war er 39,5 Proz. des
gesamten Zugsverkehrs, 1926-27 fast 52 Prozent,

derjenige der Giiterziige  dagegen sank  von
38,7 auf 33 Proz. Die wagenkilometrischen
Leistungen, sowohl  der Personen- wie  der

Giiterwagen, erreichten 1926/27 3410 Millionen
Wagenkilometer, um 96.4 Proz. hoher gegeniiber
denen von 1913; hier ist- der prozentuale Anteil
der Personenwagen 159 Proz, der der Giiter-
wagen nur 50 Proz.

Das stindige extensive Anwachsen der Ver-
kehrswirtschait fiihrt dazu, daB der Personal-
stand der japanischen Bahnen von Jahr zu Jahr
stirker wird, wahrend in Europa und in Amerika
eine Verkiirzung des Personalstandes beobachtet
wird, eine Folge der Rationalisierungsmal-
nahmen. Daher ist es auch nicht zu verwundern,
wenn die Zahl der bei den japanischen Bahner

beschiftigten Angestellten und Arbeiter von
{12.000 i. J. 1913 auf 200.500 i. J. 1926/27 an-
wuchs. Thre wirtschaftliche Verwendung ergibt
sich daraus, daB 1926/27 auf 1 km Bahnlange
15.7 Krafte beschiftigt — wurden, gegeniiber
466 in Amerika, 13,15 in Deutschland,
15,04 in RuBland, 19,55 in England; das

Durchschnittseinkommen betrug 1926-27 52 Yen.
Was die besonders wichtigen Fragen der
Ausniitzung des rollenden Materiales betrifft, so
kann man fiir die Beurteilung dieser Frage aus
der beigefiigten Tabelle lehrreiche Aufschliisse
erhalten: .

LeistungsmaBstibe beziiglich der  Ausnutzung des Fahrzeugparks in den verschiedenen Lan-

dern.
Japan  RuBland  Amerika Dtschia.
_ 1926-27 1927-28 1926 1927
1. Durchschnittsleistung der Lok. im Betrieb in km 181,1 157,3 142,7 119,9
2. Durchschnittsleistung des Giiterwagens im
Betrieb in km : 83,5 81,1 53,6 36,1
3. Durchschnittsbeladung der Giiterwagen in t g,2 12,6 24,81 11,8
4. Prozentuales Verhiltnis der Beladung zur
Tragfahigkeit 64,6 76,4 60,7 72,0
5. Prozentuales Verhiltnis des Laufes der be-
ladenen Giiterwagen zur Gesamtzahl der
Giiterwagen 75,5 715 64,5 72,6
6. Durchschnittsnettogewicht d. Giiterzuges int 213,7 419,0 700,0 318,3
7. Durchschnittsbruttogewicht d. Giiterzuges int — 786,0 1576,0 693,4
8. Prozentuales Verhiltnis von »Netto« zu
sBrutto« _ s — 53,1 44 4 45,9
9. Durchschnittliche Zahl der Betriebsstunden
der Lokom. in 24 Stunden 15,0 12,01 — —
10. Prozentualer Anteil der wirklich geleisteten ,
Arbeit der Lokom. (vor dem Zuge) 87,5 70,2 71,9 59,5



— 143 —

1. Durchschnittswagenzahl eines Giiterzuges in
Wagen

12. Durchschnittswagenzahl eines Personenzuges
in Wagen

13. Durchschnittliche Besetzung eines Personen-
wagens, Reisende

14. Durchschnittliche Besetzung eines Personen-
zuges, Reisende

daB die
schnell
diejenige

Aus den Darlegungen geht hervor,
Entwicklung der japanischen Bahnen so
vor sich geht, daB sie in manchem
der fithrenden Linder Westeuropas und Ameri-
kas iiberfliigelt. Die  besten  Ergebnisse des
iapanischen Verkehrs werden in der Personen-
beforderung erreicht, und ferner in der Aus-
niitzung des rollenden Materials. Besonders die
Fortschritte in letzterem Zweig der Verkehrs-
wirtschaft haben der russischen Eisenbahnver-
waltung Veranlassung gegeben, diese besonders
cingehend zu studieren und ihrer Regierung die
Einfiihrung der Grundlagen  des japanischen
Betriebsmaschinen- und Werkstéttendienstes vor-
zuschlagen.

Wihrend bei den Zentralverwaltungen eini-
ger europdischer Bahnen, darunter auch der
deutschen, zwei selbstindige Abteilungen fiir
Betriebs- und Maschinendienst bestehen, sind
diese  beiden Abteilungen beim japanischen
Eisenbahnministerium in einer einzigen, der so-
genannten Verkehrsabteilung zusammengefaBt,
die alle mit dem Betriebe zusammenhdngenden
Fragen behandelt. Weiter sind eine Abteilung
fiir Ausbesserungen, das sogenannte maschinen-
technische Departement, die der Werkstédttenab-
teilung anderer Verwaltungen entspricht, cine
Neubau- und eine Oberbauabteilung vorhanden.
Stoff- und Finanzdienst sind zu einer Abteilung

Japan  RuBland Amerika Dtschiua.
1926-27 1927-28 1926 1927
33,9 48,4 45,2 39,0
14,6 12,3 6,89 9,51
13,6 19,0 14,0 16,7
197,9 226,0 61,0 1244

zusammengefaBt, in der die Geschifte der beiden
Gruppen getrennt gefiihrt werden.

Die Verkehrsabteilung ist die  wichtigste;
sie iiberwacht  die Wirtschaftlichkeit des Be-
triebes, die gleichmiBige Belastung der einzel-
nen Verkehrsbezirke, und den Geschaftsverkehr
der Dienststellen. Die Tatigkeit des ingenieur
technischen Departements hidngt mit dem Betrieb
nicht unmittelbar zusammen; hier werden dic
Fragen des Neu- und Umbaues von Lokomotiven
und Wagen und der Werkstétten hearbeitet. Nach
den gleichen Gesichtspunkten ist auch die Arbeit
der Abteilung fiir Oberbau und der Neubauabtei-
lung geregelt. Die Verwaltungen der einzelnen
Bahnen, der sogenannten Verkehrsbezirke, die
etwa den Reichsbahndirektionen entsprechen, be-
schédftigen sich mit diesen Fragen, wie sic in den
cinzenen Abteilungen des Ministerivms behandelt
werden, nur, soweit es sich um laufen 'e Arbeit
handelt.

Selbstdndige Amter in unsercm Sinne gibt
es nicht. Man hat dafiir, analog der Verkehrsab-
teilung im Ministerium, ein einziges Betriebsami,
dem der Zugbetrieb, der Betricbsmaschinen-
dienst, der gesamte elektrotechnische Dienst, das
Kassenwesen usw. uuterstellt sind. Wihrend die
Betriebswerke, die nur die laufenden Ausbesser-
ungen ausfithren, diesem Betriebsamt unterstellr
s'nd, verfiigen (ie bei den einzelncii Verkehrsbe-
zirken gebildeten Werkstédttenabteilungen iiber
“ie Hauptwerkstétten.

Die Neuordnung des Betriebsmaschinen-
dienstes bei den russischen Eisenbahnen.

Seit 1927/28 ist man bei den russischern
Eisenbahnen dazu iibergegangen, systematisch
die Grundlagen fiir die beste Ausnutzung des
rollenden Materials zu schaffen und dadurch Jie
Betriebskosten, die erheblich {iber denen der an-
deren Linder liegen, zu senken. Eine der ersten
Aufgaben hierfiir war die Einfithrung der soge-
nannten »unpersonlichen« Lokbesietzung (wilde
Besetzung) und die Veridngerung der Lokomo-
tivlaufstrecken. Die Duirchfithrung dieser letzie-
ren MaBnahmen stellte insofern eine erhebliche
Veteinfachung dar, als hiedurch die Zahl der Be-
triebswerke, wo eine planmédBige »vorbeugende«
Untersuchung verbunden wmit dem Auswaschen
der Lokomotive vorgenommen werden konnte.
einmal kleiner wurde, dafiir aber die Stellen mit

besseren Einrichtungen versehen werden konn-
ten, die einen guten Zustand der Lokomotive vor
Antritt der Fahrt sicherten. Fiir ie Einfithrung
der verldngerten Laufstrecken, die bereits 1925
auf den Bahnen sich durchzusetzen begannen,
aber nur provisorischen Charakter hatten, stellte
die Eisenbahnverwaltung als Richtlinien auf, dai
die mittlere Lange der Strecke, in deren Schwer-
punkt die Verwaltung des Maschinenamtes lag,
fiir den Giiterverkehr ungefdhr 250 km und fiir
den Personenverkehr ungefdhr 500 km betragen
sollte; der verldngerte Lok.-Lauf wird es ferner
mit sich bringen, die zusammenfallenden Ma-
schinen- und Betriebsdmter zu vereinigen.

Die bis jetzt durchgefiihrte Verldngerung der
Laufstrecke und die Rationalisierung der Br-
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tiicbswerke haben bereits Ergebnisse gezeitigt,
die die Erwartungen hinsichtlich einer Erhohung
der lok. und wagenkilometrischen Leistung voll-
auf bestdtigen. So stellt sich fiir das Jahr 1928/29
der Durchschnittslauf der Lokomotive in 24
Stunden im Giiterverkehr auf 149 km gegeniiber
139 km — 1927/28, also eine Erhéhung von
7,2, und be'm Giiterwagen au 90.5 km --
1928/29 gegeniiber 81,2 km — 1927128, also
11,4 % mehr; nach dem Fiinfjahresplan soll der
Durchschnittslauf  der  Giiterzugslokomotive in
24 Stunden auf 190 km und der Wagen bis 120
km (48 % mehr) gesteigert werden. Eine solche
Intensivierung in der Ausnutzung des rollenden
Materials verlangt naturgemdB auch eine durch-
greifende Neuordnung der Betriebswerke, um auf
dieser Grundlage die ganzen Arbeitsginge der
Lokomotive vor Antritt und nach Beendigung der
Fahrt auf den Betriebgleisen und im Lokschup-
pen zu rationalisieren und fiir die Vorbereitungs-
und AbschiuBarbeiten an Stelle der bisherigen
Handarbeit die Maschinenarbeit einzufithren. Ui
deshalb einen Anhalt zu bekommen, fiir welche
leistungfdhigen Betriebswerke eine solche Umn-
stellung zweckmdBig erscheint, werden die Ma-
schinendmter auf Grund ihrer zuriickgelegten
Jahres-Lokomotivkilometer in drei Gruppen ein-
geteilt:

a) groBe Amter mit einer Leistung von mehr

als 4 Millionen Lok.-Kilometer,

b) mittlere von 1,2 bis 4 Millionen und

¢) kleinere bis 1,5 Millionen Lok.-Kilometer,
unter gleichzeitiger Erhohung des kilometrischen
Leistungssolls der Lokomotive von 138 km in 24
Stunden Ende Januar 1929, auf 161 km 1932/33.
Die Steigerung  der Lok.-Betriebsleistungen
wird im wesentlichen in folgenden MaBnahmen
begriindet sein:

1. im HeiBauswaschen der 1okomotivkesse)
(Ende 1931 werden alle griiseren Betriebs-
werke, insgesamt 210, mit Einrichtungen
zum HeiBauswaschen versehen sein);

(8]

in der vermehrten Ausriistung der Arbeits-
stinde mit maschinellen Einrichtungen

(hvdraul'schen oder elektrischen Hebevor- .

richtungen, Besandungsanlagen usw.);
3. in der maschincilen Bekohlung und Ent-
schlackung;
4. im Bau
standen;
5. in der Aufstellung
Bremspriifungen;
6. in der Schaffung von autogenen Schneid-
und SchweiBeinrichtungen;

7. im Ersatz der alten Werkzeugmaschinen
durch leistungsfahigere.

vo1  Dbesonderen Untersuchungs-

von Kompressoren fiir

Die Vorbereitung fiir diese Neuo:rdnung des
Betriecbsmaschinendienstes, die bereits zur Schat-
fung von einigen Versuchsdmtern gefiihrt habe,
werden durch cine Zentralstelle im Verkehrskom-
missariat geleitet, um die ortlichen Bahnverwal-
tungen von diesen Arbeiten zu entlasten und
Leerlaufarbeit zu vermeiden.

pany in New York.
\

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.

(Patentschriftenbesorgung und Auskunftsertei-
lung durch vorstehend genannte Kanzlei.)

ERTEILUNGEN.
OESTERREICH.

Elektrische Lokomotive. Sie weist - einen
Hauptmotor, einen Hilfsmotor und elektrisch be-
tatigte Organe zum SchlieBen des Hilfsmotor-
stromkreises, wenn der Stromverbrauch Jdes
Hauptmotors ein vorbestimmtes MaB iibersteigt,
auf.

Pat. Nr. 123.026 Locomotive Booster Com-

DEUTSCHLAND.

Antrieb fiir eine Diesellokomotive, bei welcher
die Leistung des aus zwei Zylinderreihen beste-
henden Motors durch Wechselgetriebe auf die
Triebachsen iibertragen wird. Jede Zylinderreihe
steht unter Zwischenschaltung einer Reibungs-
kupplung mit einem mehrstufigen Wechsegetrie-
be und ciner Blindwelle in Verbindung.

Pat. Nr. 517.558 Fried. Krupp. Akt.-Ges. in
Essen, Ruhr.

Drehbar und geneigt angeordneter Brenn-
stoftbehdlter fiir Lokomotiven. Der Behdlter ist
als ein mit Fiilltiren versehener Kegelstumpf
ausgebildet, dessen Seitenfliche nach der an der
Endfldche des Behdlters angeordieten Entnahme-
Offnung zu geneigt ist.

Pat. Nr. 517.559 Bever, Peacock & Co. Limi-
ted in Manchester, und Robert Harbien Whitelegg
in Disley, England.

Gelenklokomotive bei der zwischen dem Mittel-
teil der Lokomotive und den Tricbtendern seit-
liche Stiitzfedern angeordnet sind Die Stiitzfedern
werden du-ch Blattfedern gebildet, die mit einem
die Verdrehungen der Triebtender gegeniiber
dem Mittelteil sie iibertragenden, als Hubvermin-
derer wirkenden Getriebe in Verbindung stehen.

Pat. Nr. 518.108 Fried. Krupp Akt.-Ges. in
Essen, Ruhr.

Selbsttitice Rostbeschickung fiir Lokemotiv-
feuerungen mit einem eine Forderschnecke ent-
haltenden Forderkanal, dessen vorderes Ende mit
einer von Fordermitteln freien, in der Feuerbuch-
se ausmiindenden Steigleitung verbunden ist. Die
an der Miindung des Forderkanais einen runden,
ovalen oder D-férmigen Querschitt aufweisende
Steigleitung nimmt nach der Feuerbuchse zu im
Durchgangsquerschnitt zu und geht hierbei in
eine sich verbreiternde, der Oefinung der Feuer-
buchse sich anpassende abgeplattete Form iiber.

Pat. Nr. 518.953 The Standard Stoker Com-
pany, Inc. in New York.

Speiseeinrichtung fiir Lokomotivkessel mit
einem Behidlter zum Autspeichern von vorge-
wiarmtem Wasser und mit einem Speisewasser-
vorwdrmer, m’'t einer Kaltwasserpumpe zur Was-
serforderung aus dem Tender in den Vorwadrmer
und einer Warmwasserpumpe zum Fordern des



vorgewarmten Wassers in den Kessel. Vom Spei-
sewasserweg  ist zwischen Kaltwasser- un
Warmwasserpumpe eine Abzweigung zum Spei-
cher vorgesehen und an der Gabelstelle liegt ¢in
Umscha]torgan, mittels welchem willkiirlich das
von der Kaltwasserpumpe gefi-derte Wasser
entweder der Warmwasserpumpe udcr dem Spei-
cher zugefiihrf werden kann.
Pat, Nr. 122. 609 Firma Alex.
Wien.

Ventilsteuerung mit rotierender Kulisse fiir
7wei- oder dreizylindrige Lokomotiv- oder Schiff-
dampfmaschinen, bei welcher blols einem Zylin-
der eine dessen Ventile betitigende rotierende
Kulisse od. Jdgl. zugeordnet ist und der Antrieb
der Ventile des zweiten oder des dritten Zylinders
unmittelbar oder mittelbar von Jieser einzigen
Kulisse od. dgl. abgeleitet wird. Der Antrieb des
zweiten oder des dritten Zylinders ist von einem
Zwischenpunkt der Steuerstange ces ersten Zy-
linders abgeleitet, der sich bei einer Vcr%telluno
des Antrlebszamem in einem Kr2isbogen bewegt
und mittels einer oder zweier, dem Krummung»-
halbmesser dieses Kreisbogcns entsprechender
Schwingen sowie mittels geeigneter Bewegungs-
tibertragungsorgane mit der Steuernockenwelle
des zweiten bzw. des dritten Zylinders verbunden
ist.

Pat. Nr. 122.697 Hugo Lentz & Co. in Wien.

Sicherheitsanordnung bei von einem Mann
bedienten ele"trischen Lokomotiven und Motoi-
wagen, enthaltend einen vom Fiihrer beeinfluBten
Totmannsknopf und eine von diesem kontrollier-
te, fiir die Abschaltung Jer. Antaebskraft bezie-
hungsweise Betétigung der Bremse geeigne'e

Friedmann 1.

e'ektromagmtmche Vorrichtung. Diese enthilt
cinen oder e‘ne Anzahl Relais, von welchen eine
oder mehrere derart geschaltet sind, daB dic

Stromfithrung teils durch einen iiber Kontakte
im Totmannsknopf eingeschaltete !citer und teils
iiber einen weg- oder zeiteingestellten Strom-
schalter erfolgt.

Pat. Nr. 123.006
Oslo, Norwegen.

Lokomotiv-Rahmenverbindung. Ein  Stahl-
ouBverbindungsstiick reicht von dcr Zylinderbe-
festigung bis zur Treibachse.

Pa*. Nr, 123.007 Wiener Lokomotiv-Fabriks-
Aktien-Gesellschaft in Wien.

Ing. Waldemar Hoff in

Kleine Nachrichten.

Max Maria von Webers 50. Todestag. Vor
50 Jahren, am 18. April 1881, starb in Berlin in-
folge eines Herzschlages Max Maria von Weber,
der Sohn des Komponisten Karl Maria von We-
ber. Weber gehort zu den hervorragendsten
Eisenbahntechnikern und Schriftstellern Deutsch-
lands im vorigen Jahrhundert. Nach Besuch des
Polytechnikums in seiner Vaterstadt Dresden ar-
beitete cr praktisch in der Maschinenbauanstalt
von A. Borsig, Berlin, zuerst als Eleve, dann als

Konstrukteur.  Seine praktische Titigkeit im
Eisenbahnwesen begann er damit, daB er zu-
ndchst ein Jahr lang Lokomotivfiihrer war und
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dann als Bau- und Maschineningenieur auf ver-
schiedenen neu entstehenden Bahnen beschiftiot
wurde. Nach einem ldngeren Aufenthalt in Eno-
land und einer Reise, die er auf Veranlassuny der
franzosischen Regierung nach Nordafrika unter-
nahm, stand Weber spiter in leitcnder Stelluny
in séichsischen Eisenbahndiensten, wirkte dann
bei der Reorganisation der dsterreichischen
Eisenbahnen mit — er fiihrte dic einheitlich Sig-
nalordnung fiir Oesterreich-Ungarn durch — und
war zuletzt Vortragender Rat im  PreuBischen
Ministerium  der offentlichen Arbeiten. Der
Schwerpunkt des Wirkens von Weber liegt in
seiner literarischen Titigkeit. Durch cine groBe
Zahl fachwissenschaftlicher Arbeiten hat von
Weber sich einen Weltruf erworben. Anfangs be-
crbeitete er rein technische GC"cnstdndc Er
mhrleb u. a.: »Technik des Elsmb?hnhctml)cw
(1861, 4. Auflage 1885), »Telegraphen und Sig-
nalwesen der Elsenbahnen« (Weimar  1867),
\>D1e Stabilitdt des Gefiiges der Eiscnbahngleise«

~d andere. In verschiedenen Schriften wies We-
ber die anstrengenden un+d gefahrvollen Dienst-
leistungen der unteren Organc des Eisenbahnbe-
triebes hin, in den beiden Schriften: »Die Ab-
nutzung des physischen ()ngam%nm, der  Eisen-
bahnbeamten« (1860) und »Die Gefdahrdung des
Personals beim Maschinen- und Fahrdunst der
Eisenbahn« (1867). Sehr fruchtbar war die lite-
rarische Tiatigkeit v. Webers alloemeine  Eisen-
bahnfragen populidr zu erirtern. Hierher gehiren
die »Populdren Erorterungen von Eisenbahnzeit-
fragen« 7 Hefte (Wien 1876/77). AuBerdem ver-
Offentlichte Weber eine Reihe von  Erzihlungen
aus dem Eisenbahnleben und hat damit einen
neuen Zweig in der erzihlenden Schriftstellerci
geschaffen u. a.: »Aus der Welt Jer Arbeit«
(Berlin 1868); »Schauen und Schaffen«, Skizzen
(2. Auflage Stuttgart 1879); »Eiscrne Weih-
nacht«; »Dampf und Schnee«; »Um cines Knop-
fes  Dicke«; »Im Hause Robert Stephensons«
usw. Zu erwidhnen sind auch noch seine Arbeifen
tiber das Verkehrswesen des Auslandes, so iiber
die WasserstraBen Englands und Schwedens. ——
Max Maria von Weber ruht auf dem katholischen
Friedhofe in Dresden in d-r Familiengruft, in der
auch Karl Maria von Weber bestattet ist.

Aesthetik und Lokomotive«, Ueber diese Ge-
danken hielt der Generaldirektor der Donau-Sa-
ve-Adria-Bahn, Maschineningenieur  Alexander
Pogany, kiirzlich im Ungarischen Ingenieur- und
Architektenverein einen Lichtbildervortrag. Wie
der Vortragende ausfiihrte, beginnt die FErkennt-
nis_ von der Schonheit der Maschinen sich erst
in unseren Tagen zu entfalten. Redner warf einen
geschichtlichen Riickblick auf die verschiedenen
Auffassungen und die begrifflichen Bestimmun-
gen des Schonen und priifte dann, in welchem
MaBe die neuzeitlichen Schiinheitsgesetze an der
Lokomotive, zur Geltung gelangen. Er stellie
Richtlinien auf, deren Befolguns die Lokomotive
zu einer kiinstlerischen Schipfung gestaltet. Auch
in der Maschinenindustrie bildet den wirksamsten
Antrieb des Wettbewerbes das Motto: das Gute
in schoner Aufmachung darzubieten.
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Die Lokomotive im  Film, Gelegentlich
kommen auch Lokomotiven in europdischen
Filmen mit Eisenbahnziigen vor. Aber den

Hauptinhalt des Filmes zu bilden, war Amerika

beruten, mit Booster Keaton. Im Film der
»General« (der Name einer alten 2B-Loko-
motive) treten drei Lokomotiven der Biirger-

kriegszeit auf, mit Wagen, Briicken, Bahnhofen
usw., alles echt wund naturgetreu. Sogar das
nach Amerika  verkaufte  Rocket-Ebenbild
wurde von obigem geschickt verfilmt, mit pas-
sendem Personenwagen und Geleisen. Selbst-
verstandlich auch  die Mitwirkenden in  zeit-
genossischer Tracht. Die zugehirige Komik st
vortrettlich gelungen und der Technik nicht ab-
traglich. Da solche Vorfiihrungen mit Zusam-
menstoBen  und  Briickeneinstiirzen recht
kostspielig sind, ist Amerika darin allein fiihrend.

Motorschnellverbindung in der Tschechoslo-
wakei.  Wihrend in der Umgebung groSerer
Stidte die Tschechoslowakische Staatsbahnver-
waltung den Kraftwagenverkehr in eigener Regie
zu betreiben sucht, glaubt sie¢ im Fernverkehr
dem Kraftwagenwettbewerb am  besten durch
entsprechende Verbesserungen des Eisenbahnver-
kehrs begegnen zu konnen. Als die erfolgreichste
MaBnahme hat sich bisher dic¢ Einfithrung groBer
Motorschnellwagen bewihrt.  Ein vierachsiger
Motorschnellwagen faBt 90 Reisende. Durch sol-
che Wagen wurde der Schnellzugsverkehr auf
den Linien PreBburg—Zilina (Sillein) und Pilsen
—Dux verdichtet. Auf der Strecke Marienbad—-
Karlsbad, auf welcher Motorschnellwagen in den
Sommermonaten in Verkehr gesetzt  werden,
wurde die Beobachtung gemacht, daB dicse Wa-
gen den iiberhandnehmenden  Kraftwagenverkehr
erfolgreich einschrianken. Fiir die nichste Zeit ist
die Einstellung solcher Wagen auch  auf  der
Strecke Prag—Pilsen geplant, um den in dieser
Verkehrsbezichung  drohenden Kraftwagenwett-
bewerb rechtzeitig vorzubeugen. Zur Erweite-
rung des Motorwagenparks hat Jie Staatsbahn-
verwaltung die Lieferung von 4 vierachsigen und
10 zweiachsigen Motorwagen vergeben. Desglei-
chen wird der Stand der bahneigenen Kraftwagen
cine wesentliche Vermehrung erfahren.

Elektrischer Betrieb bei den Siidairikani-
schen Eisenbahnen. Die Einfiilhrung elektrischer
Zugiorderung scheint bei den Siidafrikanischen
Eisenbahnen wenigstens zunichst ein MiBerfolg
zu sein. Vor dem AusschuB des Parlaments fiir
Eisenbahnangelegenheiten hat der Generaldirek-
tor der Eisenbahnen im Zusammenhang mit der
Erorterung tiber den Abbruch der Vorortestrecke
nach Sca Point mitgeteilt, daB der Betrieb der
Strecke Kapstadt-Simonstown  seit  Einfiihrung
clektrischer Zugforderung einen JahreszuschuB
von 300.000 Pfund Sterling erfordere, wihrend
bei Dampibetricb nur ein Fehlbetrag von 100.000
Pfund Sterling zu decken war. Vom Standpunkt
des Betriebes sei zwar elektrische Zugfoérderung
vorzuziehen, aber das erhthte Anlagekapital und

die allgemeinen Unkosten hitten den Erfolg, daB’

es noch lange dauern wiirde, ehe der Betrieb
einen Gewinn abwerfen konnte. Achnlich liegen

die Verhiltnisse auf der Fernstrecke Glencoe—
Pietermaritzburg.  Hier hat die Umstellung auf
elektrischen Betrieb 5,617.000 Pfund Sterling ge-
kostet. Die Unterhaltungskosten sind bei der
neuen Betriebsform hoher als frither. Die Frage
nach der Wirtschaftlichkeit des Betriebes wurde
dahin beantwortet, daB, was die Eirnahmen anbe-
langt, keine Verbesserung gegen friither zu ver-
zeichnen sei.

Erzverkehr der Atchison, Topeka & Santa
Fe-Eisenbahn. Im Siidwesten von Nceu-Mexiko hat
die Atchison, Topeka & Santa Fe-Eisenbahn
einen ungewohnlich starken Erzverkehr zu  be-
dienen, den sie in bemerkenswerter Weise bg-
wiiltigt. Auf einer Strecke von 137 km Lange mit
drei Abzweigungen von zusammen 63 km Lénge
werden taglich 16 Erzziige, vier andere Giiter-
ziige und zwei gemischte Ziige gefahren und
dazu reichen drei Lokomotiven im regelmdbigen
Dienst aus. Bemerkenswert ist dabei auch, daﬁ
die schweren Erzziige auf Geféllsstrecken mit
Neigungen von etwas mehr als 1:30  befordert
werden miissen. Damit diese Strecken mit Si-
cherheit in der Richtung zu Tal mit so schweren
Lasten befahren werden konnen, miissen siel be-
sonders sorgfaltig unterhalten werden. lhr Ober-
bau besteht deshalb auch aus Schienen von 45
kg/m Gewicht. Der groBte Teil des Erzes rithit
aus einem Bergwerk in Santa Rita her, das auf
rund 1900 m Sechohe gelegen, schon von den
Spaniern im 16. Jahrh. ausgebeutet wurae und
aus dem die jetzige Bergwerksgesellschaft .sch'on
144 Millionen t Erz abgefordert hat. Ein Teil die-
ser Erze wird 13.5 km von der Gewinnungsstelle
aufbereitet und in diesem Zustande dann weiter
versandt, so daB in Hurley, wo dies geschieht
beladene Erzwagen fiir Ort uud Ubergang, leere
Erzwagen und leere Wagen fiir das aufbereitete
Erz auseinanderzuhalten sind. Im Bergwerk Santa
Rita arbeiten 19 Lokomotiven der Bergwerksge-
sellschaften mit 51 Besatzungen, dazu noch 15
Loffelbagger mit 18 Mannschaften. In 118 Wa-

gen werden die Erze an die Stelle gebracht, wo

sie in die Eisenbahnwagen ausgekippt werden.
Hier werden taglich acht Ziige beladen, deren
Ladung in Hurley aufbereitet werden soll; hiezu
stellt die Eisenbahn 173 Wagen mit 80 t Lade-
fahigkeit die pendelnd zwischen den beiden En-

den  der  Strecke verkehcen — AuBer mit
durchgehenden Bremsen sind diese Ziige noch
mit Handbremse ausgeriistet und da sie mit

Bremsern besetzt sina, die regelmdBig auf die-

ser Strecke verkehren, ist ein unfallfreier Ver-
kehr moglich geworden, obgleich er noch da-
durch erschwert wird, daB die Ziige auf dem

starken Gefédlle anhalten miissen, um we?tere
Wagen aufzunehmen. Das in Hurley aufbereltfete
Erz geht nach El Paso das 272 km entfernt ist;
tiir diesen Verkehr werden 125 Sonderwagen ge-
stellt. Der den Betrieb leitende Beamte hat
seinen Sitz in etwas iiber 400 km Entfernung
von ~den Bergwerken; er hat deshalb seinen
‘Assistenten in Hurley, der den Betrieb an =~ Ort
und Stelle leitet und enge Fiihlung mit den
Bergwerksgesellschaften  hilt. Die drei Loko-
motiven, die - den Erzverkehr bediénen, haben
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die Achsanordnung 1.D.1; sie leisten 21.655 kg
an Zugkraft. Da der ndchste Lokomotivschuppen
50 km von der Einmiindung der Zweigbahnen
nach den Bergwerken in  die Hauptstrecke
entternt ist, miissen dic drei regelmdBRig Dienst
tuenden Lokomotiven von Zeit zu Zeit durch
eine vierte abgelost werden, um gepflegt und
tiberholt zu werden. Es  wird in zwei Dienst-
schichten gearbeitet; entsprechend der Zahl der
Lokomotiven sind jeweils arei Mannschaften
im Dienst. Die Leerziige fiir das Erz am Morgen
tithren auch Wagen mit Post, Lebensmitteln,
Sprengstoften und sonstigen Bedarf der Berg-
werke mit. Der ganze Dienst ist so geregelt,
daB mit moglichst geringem Aufwand an Arbeit
maogiichst hohe Leistungen erzielt werden.

80 Jahre Sidchsisch-Bohmische Eisenbahn.
Vor 80 Jahren wurde der SchluBstein zu einer der
wichtigsten Lmien des Sdchsischen Eisenbabu-
retzes gelegt. Es ist dies die chemalige »Sach-
sich-Bohmische Eisenbahn«, die Linie Dresden—-
Bodenbach. Sie ist zugleich die erste in Sachsen
aus Staatsmitteln erbaute Eisenbahnlinie; Jic
vorher in Betrieb  genommenen Bahnen waren
samtiich von Privatgescllschaften erbaut worden.
Auch diese von Dresden im Eibtal aufwiirts bis
zur bshmischen Grenze bei Bodenbach fiihrende
Lin‘e sollte urspriinglich von Privathand errich-
tet werden. Die Konzession zum Bau der Bahn
als Fortsetzung ihrer Linie Leipztuv—Dresden war
der Leipzig-Dresdener Eisenbahnkompagnie be-
reits im Jahre 1835 iiberlassen worden. Diese
verzichtete jedoch auf den Bau und mit der da-
maligen Sichsisch-Schlesischen Lisenbahngesell-
schaft kam die Staatsregierung zu keiner Eini-
gung, so daB die letztere sich cntschloB, Jie
Bahn von Staatswegen zu bauen. Mit der Oester-
reichischen Regierung war ein Staatsvertrag iiber
die Errichtung einer Eisenbahn Prag—Dresden
inzwischen abgeschlossen worden. Im Herbst
1845 begann der Sichsische Staat mit dem Bau
der Bahn, am 1. August 1848 wurde bereits der
Betrieb auf der ersten Teilstrecke Dresden—Pir-
na eroffret und zugleich in Dresden die »Konig-
lI’che Direktion der Sichsisch-Biéhmischen Staats-
e’senbahn« errichtet. Iim Jahre 13850 wurde die

Sirecken Pirna—Konigstein  und  Konigstein-—
Krippen in Benutzung genommen. Am 6. April
1851 wurde nach Vollendung der Reststrecke

Krippen-—Landesgrenze—Bodenbach d'e ganze
Linie in Betrieb genommen. Die Bahn ist durch
die Weiterfithrung nach Prag zu internationaler
Bedeutung gelangt und hat sich zu einer wickti-
gen Durchgangslinie tiir den Verkehr zwischen
Berlin—Dresden—Prag—Wien—Budapest  ent-
wickelt. Sie erschloB auch die Sichsisch-Béhmi-
sche Schweiz fiir den Fremdenverkehr. Wegen
des immer stirker weirdenden Zugverkehrs mu#i-
te die Linie spdter =zwischen Dresden und Hei-
denau viergleisig ausgebaut werden.

Elektrische Lokomotiven der Schwedischen
Staatsbahnen. Nach einem Berichte der Maschi-
nenabteilung der Schwediscien Staatsbahnen
haben sich die Elektro-Lokomotiven vom Typ
1-C-1 der Linie Stockholm—Gadteborg als beson-

ders betriebssicher bewidhrt und Resultate vezer-
tigt, welche als Rekordzahlen anzusehen sind.
Die Maschinen laufen z. B. zirka 30 Tage zwi-
schen den C-Revisionen, die aus einer genauen
Besichtigung und Putzen alicr  beweglichen
Teile, Kohl!enbiirsten, Relais, Stromabnelimern
usw. bestehen. Diese C-Revisionen werlen
durch 2 Reparaturschlosser und 4 Gehilien in
hichstens 8 Stunden ausgefiihrt.

Fiir die Schnellzuglokomotiven betrug — die
Kilometerzahl je Monat zirka 12.000 km und
fiir die Giiterzuglokomotiven zirka 7500 km.
Einzelne Schnellzugsmaschinen haben in 30
ragen iiber 20.000 km gefahren, und Jdic  Zcit

zwischen zwei Reparaturen in der  Hauptwerk-
statt kann, ohne daB die Bandagen nachgedrent
werden miissen, bei Schnellzugsmaschinen aul
200.000 km und bei Giiterzugslokomotiven auf
160.000 km ausgedehnt werden.

Die Eisenbahnen von Portugiesisch-Ost-
afrika. Dic Kolonie Mozambique mit 688.800 km?
Flicheninhalt und 3,1 Millionen Einwohner
nimmt verkehrsgeographisch cine Sonderstellung
ein, indem sie sich ldangs der Kiiste des  Indi-
schen Ozeans wie ein breiter Riegel vor Trans-
vaal, Rhodesia und Njassaland leot und einen
starken Durchgangsverkehr mit diesen engli-
schen Besitzungen zu vermitteln hat. Das Eiscn-
bahnnetz Mozambiques umfal3t, wie wir  Jer
»Revue Economique Internationale« entnehinen.
1592 km, wovon 833 km Staatsbahnen sind,
wihrend 759 km im Besitz englischer Gesell-
schaften sich befinden.

Einen wichtigen Knotenpunki der Staats-
bahnen bildet der Hafen, Lourenco Marquez. Er
vermitteit durch die 88 km lange Strecke Lou-
renco Marquez—Ressano Garcia (Delagoabahin)
den Verkehr nach Pretoria (593 km). Die Linie
Lourenco Marquez—Goba (70 km) endet an
der Grenze des Swasilandes und soll durch die-
ses (ebiet bis Breyton (225 km) verldngert
werden. Nach Norden fiihrt die Strecke Moam-

ba—Xinavane (89 km) als Anfangsglied einer
bis Inhambane verlaufenden 455 km langen
Kiistenbahn, von der noch zwei weitere Teil-

strecken, Chai Chai (Goza) — Jinhabi (82 kni)

und Inharrime—Inhambane (89 km), fertigge
stellt sind.
Nordlich des Sambesi finden sich zwei

Staatsbahnlinien, die durch schwieriges (ielan-
Jde fithrende Quelimane-Eisenbahn (200 ki)
und die von Lumbo ausgehende Eisenbahn des
Bezirkes Mozambique (90 km).

Der Endpunkt der unter engiischem Einflu?®
stehenden Linien ist der Hafen Beira, in Jem
die Beira-Eisenbahn und die Transzambesia-
Eisenbahn einmiinden. Die Verbindung mit
Rhodesia und Katanga vermitteln die beiden
Teilstracken Beira—Fontesvila (56 km) der
Beira Junction Ra’lway und Fontesvilla-Umtali
(271 km) der Beira Railway sowie die auf bri-
tischem Gebiet liegende Strecke Umtali—Salis-
bury (285 km) der Mashonaland-Eisenbahn.
Beira bilkdete lange Zeit den einzigen bequemen
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Zugang zum Katangagebiet und zog hieraus
groBen Nutzen. Noch vor kurzem errichtete

dort dic Bas Congo—-Katanga-Eisenbahn Werk-
statten fiir den Zusainmenbau ihrer Lokomoti-
ven und Wagen.

Erst in der Nachkriegszeit wurde die nach
Jdem  Njassagebiet  zielende Transzambesia-

Eisenbahn erbaut. Die im Jahre 1921 nach nur
91, monatlicher  Bauzeit  vellendete  Strecke
zweigt in Dondo von der Beira-Verbindungs-
bahn ab und erreicht bei Muracca (252 km)
das Siidufer des Sambesi. Die Spurweite be-
trigt 1,067 m, die Hochststeigung 12.5 Promiile.
Die Linie besitzt nur zwei Zwischenstationen
und vier Kreuzungen. Das Rollmaterial umfai3t
6 Lokomotiven, 14 Personen- und 127 Giiter-
wagen. Befordert wurden im lahre 1928 11.82Y
Reisende und 48.381 t Giiter.

Dicse Fortsetzung der Linie am Norduter
Jes Sambesi bildet die schon in den Jahren
1013—-1915 erbaute  ©8 km lange Strecke
Chindio—Port Herald der Central Africa Rail-
way, die ihrerseits den AnschluB an die Shire
Highlands Railway Port Herald — Blantyre
vermittelt. Die Central Airica Railway folgt auf
mehr als einem Drittel ihrer Linge dem linken
Ufer des Sambesi. Die Strecke besitzt keire
Zwischenstation, sondern nur zwei Kreuzungs-
stellen; an Kunstbauten ist die 638 m lange,
38 Bogen zidhlende Briicke iiber den  Zwie-
Zwie-FluB zu nennen. ‘Das Rolimaterial der
RBahn besteht aus 2 Lokomotiven und 17 Gii-
terwagen.

Den Uebergang iiber den Sambesi vermit-
teln kicine Heckraddampfer mit Schleppkédhnen,
die Gesamtdauer der Ueberfahrt betragt rund
5 Stunden. Der Bau einer Briicke stromaufwarts
bei Sena ist geplant.

Die Eisenbahnen Portugals. Die drei von
lissabon ausgehenden Eisenbahnen nach Alcan-
tara, Cintra und Vila de Xira sollen fiir elektri-
sche Zugforderung ausgeriistet werden. Fiir die
Deckung ihres Bedarfs an Kohle, Schienen, Wa-
oen und Lokomotiven sind  die  portugiesischen
Fisenbahnen stark auf das Ausland angewiesen.
So hat cie Portugiesische Eisenbahngesellschait
fiir ihr 2314 km langes Netz im Jahre 1929
268.006 t Kohle, 1130 t Oel, 5971 t Schienen,
12 Lokomotiven, 33 Personen- und 408 Giiter-
wagen im Werte von zusammen (2,5 Mill. RM
aus England, Frankreich, Belgien und Deutsch-
land bezogen. Der Betriebsmittelpark der portu-
viesischen Eisenbahnen umfaBte im Jahre 1928
530 Lokomotiven, 1293 Personen- und 9874 Gii-
terwagen. — Die schon genannte Portugiesische
Eisenbahngesellschait, das bedeutendste Unter-
nehmen seiner Art im Lande, hat im Jahre 1927
die zwei Strecken der Staatsbahnen iibernommen;
sie muB an die Staatskasse 6 Prozent ihrer Roh-
einnahmen und 70 bis 80 Prozent ihres Betriebs-
iiberschusses abgeben. Neben ihr bestehen noch
als Breitspurbahn die 247 km lange Beira Alta-

Eisenbahn, ferner drei Schmalspurnetze von zit-
sammen 654 km Linge und zwei kleine Strecken
von 26 und 32 km Linge. Neuerdings gewinnt
der Kraftwagen in Portugal an Bedeutung, gefor-
dert durch den Ausbau des StraBennetzes. In ai-
len Teilen des Landes werden Omnibusstrecken
im Zusammenhang mit der Eisenbahn erofinet u.
dadurch abgelegene Gegenden an das Eisen-
bahnnetz angeschlossen. '

Lange Eisenbahnschienen in den Vereinig-
ten Staaten. Die Lehigh-Valley-Eisenb. hat auf
einer etwa 8 km langen Strecke bei der Erneu-
erung des  Oberbaus Schienen von 66 Fub
(20,1 m) Linge eingelegt ; sie wiegen 68 kg/m.
Bisher war dic Regellinge 33 Fuf3 und es haben
eingehende Erorterungen stacgefunden, ehe man
sich entschloB, zu der groBeren Lange iiberzu-
gehen. Man berief sich dabei u. a. auf das Bei-
spiel Deutschlands, wo ebenfalls lingere Schie-
nen, als bisher iiblich waren, verwendet werden
und wo man groBere  Ldngen zusammenge-
schweiBt hat. Es war auch beobachtet worden,
daB hei langen Strecken mit 10 m langen Schie-
nen keine StoBliicken vorhanden waren und
keine Wirmebewegungen vor sich gingen. Die
Beobachtung an der neuen Strecke bei Wirme-
graden von O bis fast 40 Grad haber ebenfalls
gezeigt, daB die Verwendung von Schienen der
doppelten bisherigen Linge keine Bedenken hat.
Zugunsten der langen Schienen spricht vor allem
die verringerte Anzahl der StoBe und der da-
durch verringerte Bedarf an Laschen und
Schrauben. Die doppelte Linge der alten Schie-
nen hat man gewihlt, um bei Bedarf eine neue
Schiene durch zwei alte ersetzen zu kdnnen.

Das Investitionsprogramm der Ruménischen
Staatsbahnen fiir die Jahre 1929/30, das aus der
Stabilisierungs- und Investitionsanleihe des ru-
minischen Staates bestritten werden sollte, siehit
fiir diese beiden Jahre die Verwendung von 4.9
Milliarden Lei (etwa 208,25 Millionen Schilling)
zur Ausfithrung folgender Arbeiten vor:

1. Oberbauerneuerung auf etwa 1400 km also
etwa cin Achtel des Gesamtnetzes, davon
547 km mit Schienen von 45 kg Metergewicht
und 309 mit solchen von 40 kg Metergewicht.
2. Ausbau des zweiten Gleises auf 344 km. In
erster Linie auf den Strecken Maraschescht ——
Tekutsch. Adschud—Maraschescht und Tscher-
nawoda—Konstantza.

3. Fertigstellung der begonnenen Nebenstrecken:
Kronstadt—Crasna (—Buseu) Babadag—Kata-
loi (—Tultscha), Kischinew—ZKeinar und Bum-
bescht—Liwasen. '

4. Bahnhofserweiterungen, Sicherungsanlagen,
Briickenerneuerungen, Ausbau der Lokomotiv-
schuppen, der Wasserstationen und Bekohlungs-
einrichtungen.

5. Ausbau der Werkstitten Bukarest—Griwitza
und Klausenburg.

Druck von Karl Brakl, Wien, VI, Halbgasse 9.
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt,
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem fr ankierten Retourkouvert zu versehen,
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Die neuen 2C1 Einheits-Schnellzugsilokomo-
tiven, Reihe 03, der deutschen Reichsbahn.

Von K. ]. Harder, Berlin-Grunewald.

Der fiihlbare Mangel der deutschen Reichs-
bahn an geeigneten Lokomotiven fiir die Be-
forderung von F. D-Ziigen, machte die Beschai-
fung weiterer Einhei‘slokomotiven erforderlich.

als 2C1-Maschine

fiir 17,5 t Achsdruck -ent-
als Bauartréeihe 03 bezeichne-
im Jahre 1930  erst-

der Firma A. Borsig in Berlin-Tegeic

worfen. Diese

ten Maschinen wurden
malig von

GroBte Geschwindigkeit 120 km/h
Zylinderdurchmesser 600 mm
Kohlenhub 660 mm
Triebraddurchmesser 2000 mm
Laufrad-Durchmesser 850 mm
Schlepprad-Durchmesser 1250 mm
Drehgestell-Radstand 2200 mm
Kuppelachs-Radstand 4500 mm
Sch'eppachs-Radstand 3500 min
Laufachs-Lagerhals 180X2907 mm
Kuppelachs-Lagerhals 230X280 mm
Schleppachs-Lagerhals 200X295 mm
Gesamtachsstand 12000 mm
Leergewicht 889 t
Betriebsgewich: 98,1 t
Reibungsgewicht 520 t
Kesseimittellage 3100 mm

Da infolge der gespannten Finanzlage der Deut-
schen Reichsbahn ein weiterer Ausbau der
Hauptstrecken auf 20 t Achsdruck und damit
die Verwendung von 2C1 Einheits-Schnellzugs-
lokomotiven der Reihe 01 nicht mehr in Frage
kommt, wurde die -neu zu beschaffende Gattung

Kesseldurchmesser 1700 “mm
20 Rauchrohre, Durchmesser, 162/171  mm
84 Heizrohre, Durchmesser 65/70 -mm
Ueberhitzerrohre, Durchmesser 23/29 ,'mm
Lichte Rohrlinge 6800 mm
Kesseldruck 14 at
Rostfliche 405 m2
Heizflache 202,2 m2
Ueberhitzerheizilidche 70 m2
Wasserinhalt des Kessels 8,90 cbm
Verdampfungsoberfliche 134 m2
Dampfraum 3.75 cbm
GroBte Linge 15100 m
GroBte Breite - 3.100 m
GréBte Hohe 4550 m
Dauerleistung 1.700 PS

in drei Exemplaren mit den Fabriksnummern
12251—12253 und der Betriecbsnummer 03001
bis 03003 gebaut.

Mit Riicksicht auf die geringen Kosten der
Unterhaltung und weil die Verbundanordnung
nur bei voller, meist im Betriecbe nicht vor-



kommender Auslastung, wesen'liche Vorteile
bringt, wurde auch hier der Zweizylinderbauart
der Vorzug gegeben. Entsprechend ihrem kleine-
ren Gewicht haben die  Maschinen einen
kleineren Kessel, kleinere Zylinder und leichtere
Rahmen, gleichen aber im grundsitzlichen Auf-
bau den 2C1 Lokomotiven der Reihe 01,

Der Kessel besteht aus 2 Schiissen und
enthdlt 20 Rauchrohre von 163/171 Durchmesser
und 84 Heizrohre von 65/70 Durchmesser. Da
mit den auf 6,8 m verlingerten Kesselrohren
der fetztgebauten Maschinen der Reihe 01
(ab 01012) gute Erfahrungen gemacht wurden,
ist auch bei den 03-Maschinen die gleiche Rohr-
lange beibehalten worden. Die feuerberiihrte
Heizfldche betragt 202 (Quadratmeter, der
Kesseldruck 14 at. Der 4,05 Quadratmeter groBe
Rost und der Aschkasten sind sehr gerdumig
ausgebildet, um das anstandslose Durchfahren
langer Strecken auch bei schlechter Kohle zu
ermoglichen. Die Kesselmitte von 3100 mm iiber
SO gestattet bei einem Kesseldurchmesser von
1700 mm gerade noch eine gute Durchbildung
des Schornsteines und der Dome, von denen auf
jedem KesselschuB einer liegt. Der vordere birgt
den  Wagnerschen Speisewasserreiniger, der
hinter den Ventilregler der neuen Bauart Wag-
ner mit 200 mm Durchmesser. Beim Ueberhitzer
von 70 Quadratmeter Fliche sind NaBdampi-
kasten und HeiBdampfkasten | getrennt aus-
gefiihrt, um guBtechnisch einfache Formen zu
erhalten. Zur Speisung dient eine Strahlpumpe
und eine Kolbenpumpe mit 250 1/min Férder-
menge. Diese, sowie die Doppelverbund-Luft-
pumpe sind links und rechts in je einer Nische
der Rauchkammer untergebracht, so daB der
Ausbick auf die Strecke nicht wverhindert wird.
Der Abdampfvorwidrmer der Regelbauart von
13,4 Quadmatmeter Heizfliche liegt quer iiber der
Rauchkammer in einer Einpolsterung. Die Si-
cherheitsventile Bauart Ackermann gowie die
Dampfpfeife neben dem Schornstein entsprechen
der iiblichen Bauart fiir Einheitslokomotiven. ’

Der Rahmen ist als Barrenrahmen aus-
gebildet, wie grundsitzlich bei allen Einheits-
maschinen. Die Platten von 90 mm Dicke’'muBten
der Gewichtsersparnis halber weitgehend aus-
gespart werden, doch ist eine gute Steifigkeit
durchaus gewdhrleistet. Um den leichten Aus-
tausch der angebauten Teile zu sichern, sind
die Platten allseitig auf Toleranz gearbeitet. Die
Maschine ist in vier Punkten gestiitzt, Die
beiden ersten werden durch die rechts und links
getrennt ausgebildeten Ausgleichssysteme der
Kuppelachsen und Schleppachse gebildet; die
anderen liegen auf dem vorderen Drehgestell.
GemiB ihrer Bestimmung als Schnellzugloko-
motive hat die Maschine einen Treibraddurch-
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messer von 2000 mm erhalten. Der besseren Kur-
venbeweglichkeit wegen sind die mittleren Spur-
krdnze um 15 mm schwécher gedreht. Das Dreh-
gestell ist das altbewdhrte preuBische, mit dem
Unterschied, daB der Laufraddurchmesser nur
850 mm betrdgt. Der griBte Ausschlag des
Zapfens betrdgt 50 mm. Die Schleppachse mit
einem Raddurchmesser von 1250 mm ist ais
Adamsachse ausgebildet. Wie bei allen Einheits-
lokomotiven sind die Achsen der Gewichis-
ersparnis halber axial durchbohrt, die Treib-
und Schleppachsen mit 70 mm Durchmesser, die
Laufachsen mit 50 mm.

Die Zylinder arbeiten auf die zweite ge~
kuppelte Achse.  Ihr Durchmesser  betrigt
600 mm, ihr Hub 660 mm. Beide sind vollig

gleich gehalten, so daB fiir beide Maschinen-
seiten nur ein einziges Modell benétigt wird, Die
Schieber sind  Einheitskolbenschieber vorn
300 mm Durchmesser und arbeiten mit innerer
Einstromung. Die Druckausgleicher sind auf den
Schieberkdsten angebracht. Die AbschluBventile
werden vom Arbeitsdruck im Zylinder geschlos.
sen gehalten, sie sind durch eine Feder gegen
Abheben bei Stillstand gesichert. Entgegen den
iibrigen Einheitsbauarten sind die Lokomotiven
der Reihe 03 auch noch mit Luftsaugeventilen
ausgeriis'et, die an den Einstromrohren unter
der Rauchkammer angebracht sind.

Die unter Dampf stehenden Teile werden
durch - eine Schmierpumpe der Bauart Bosch-
Reichsbahn ge6lt, eine weitere Pumpe sorgt fiir
die Achslagerschmierung. Fiir ie Speise- und
Luftpumpe ist eine de Limon DK-Pumpe vor-
gesehen. An weiteren Ausriistungen besitzen die
Lokomotiven  elektrische ~ Beleuchtung  von
24 'Volt/500  Watt durch ‘eine Turbodynamo
Bauart AEG, selbsttd‘ige Einkammer-Druckluft-
bremse Bauart Knorr mit abstellbarer Zusatz-
bremse und Deuta-Geschwindigkeitsmesser.

Gekuppelt wird die .Maschine mit einem
vierachsigen Tender von 30 m® Wasser~ und
10 t Kohlenvorrat, Der groBe Einheitstender von
32 m® wurde nicht verwendet, damit die
Maschinen auf Ken vorhandenen 20 m Dreh-
scheiben noch gedreht werden kiénnen.

Die bereits abgelieferien drei Maschinen
haben beim Bahnbetriebswerk Osnabriick im
Schnellzugsdienst Altona—K®&In  bisher gute
Dienste geleistet. Auf Grund der giinstigen Er-
fahrungen hat die deu'sche Reichsbahn nun-
mehr 66 weitere Maschinen bei den Firmen:
Schwarzkopff, Borsig, Hensche] und Krupp in

Auftrag gegeben. Es ist beabsichtigt, nach Ab-

lieferung  dieser Maschinen die alten S10-
Lokomotiven von 1911 auszumustern.

/
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C1iElektro-Verschublokomotive derdeutschen

Reichsbahn.
Mit 1 Abbildung.

Am Salzburger Personenbahnhof ist fiir das
Umstellen der Schnellziige und anderen Ver-
schubdienst von Seite der D. R, B. eine Cl-Lo-
komotive im Dienst, die von recht vielseitiger
Verwendbarkeit ist. Bei einem zuldssigen Achs-
druck von 20 t, konnte bei drei Kuppelachsen
mit 60 t, eine groBere Zugkraft verlangt werden,
wie bei den Osterreichischen D-Lokomotiven
Reihe 1070, die vier Achsen auf 51 t Dienst-
gewicht aufweisen. Wihrend aber letztere Yafiin
und wegen der kleinen Ridder auf 40 km/st
Hachstgeschwindigkeit beschrinkt blieb, konnte
die reichsdeutsche Lokomotive mit 1250 mm-
Rédern und durch Bisselachse verldngertem Rad-
stand eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von

30 km/st und 10 t Zugkraft. Beim Anfahren kann
letztere bis auf 13.5 t (ca 14 Adhdsion) ge-
steigerc werden, die bis zu einer Geschwindig-
keit von 14 km/st dauernd ausgeiibt werden
kann.

Der Antrieb durch eine an die Kuppel-
stangen schrdg angelenkte Treibstange ist ganz
gleich wie bei den dsierreichschen D-Lokomoti-
ven (unter  Weglassung der angeschobenen
Kuppelachse), wobei jedoch doit der Radstand
bei wesentlich kleineren Rddern auf 3700 mm
herabgedriickt werden konnte. Der Motor tragt
beidersei's Zahnrader fiir eine Uebersetzung vor
1:4,04; er ist gleich mit jenem der C+C-Giiter-
zuglokomotiven, mit gleichen Radern und festem

C-1-Elektro-Rangier'okomotive der deutsch :n Reichsbahn gebaut von der AEG in Berlin.

[ auf-Raddurchmess-r 850 mu:
Treib-Raddurchmesser 1250 mm
Lauf-Radstand 2000 nim
Kuppel-Fads'and 4500
(Janzer Radstand 6500 »
GroBte Breite 2850 »
GroBte Dachhohe 3050 »
GroBte Lange 11100 »
L eitungsspannung 15 KW

55 km/st erhalten. Das in 2 m Radstand kurz
gelagerte Bisselgestellt mit 850 mm-Rédern hat
jederseits 75 mm Seitenspiel. Die drei Kuppel-
achsen haben 4500 mm Radstand, wobei die
Mittelachse zum leichteren Bogenlauf sehr reich-
-liches Seitenspiel von 2X25 mm und iiberdies
noch um 10 mm geschwichte Spurkridnze erhielt,
wozu noch das vorgesehene Spiel von rund
10 mm von Rad und Schiene in Regellage hinzu-
kommt.

Die Maschine besitzt einen hochgelagerten
. Doppelmotor von 980 PS Dauerleistung, bei

einer Geschwindigkeit von 33—55 km/st und -

einer Zugkraft von 7550—4550 dg. Die Stunden
‘eistung, die hier wohl mehr in Frage kommt,
betrdgt 1150 PS bei einer Geschwindigkeit von

Perioden 162/5
Gewicht, mechan. Teil 31t
Gewicht, elektrischer Teil - 41 t
Gewicht, Adhésion 58 t
Cewicht, insgesamt 72 t
Motorleistung, Stunde 1150 PS
Motorleistung, Dauer 980 »
Anfahrzugkraft 135
Stundenzugkraft, 30 km 10 t

Radstand, von welchen die obige Maschine

eigentlich eine genaue Hilfte darstellt, unter
Hinzufligung einer Laufachse. Sie kann daher
eher als leichte Giiterzuglokomotive ange-

sprochen werden, wobei sie natiirlich jede der
fritheren 1C-Dampflokomotiven an Zugkraft und
Leistung iiberirifft, die bei 14 t Achsdruck kaum
mehr als 750 PS erreichen konnten, Auch im
Personenzugdienst kann sie auf Lokal- oder
Gebirgsstrecken auf Nebenbahnen wohl zur Aus-

hilfe oder Vorspann eingesetzt werden, Die
ersten 7 Stiick sind im Herbst 1927 bej der
AEG in Berlin bes ellt worden, die auch den

mechanischen Teil in  ihrer Lokomotiviabrik zu

Hennigsdorf herstellte.

e e i
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Die Anfange der Pennsylivania Eisenbahn und

ihre bemerkenswertesten Lokomotiven.
Mit 8 Abbildungen.

Die Pennsylvania-Eisenbahn nimmt fiir sich
den Ruhm in Anspruch, daB sie mehr Reisende
und mehr Frachtgut befordert, als irgendeine
andere Eisenbahn in Amerika. Mit 18.540 km
Streckenldnge macht ihr Netz fast 59, der Linge
aller Eisenbahnen der Vereinigten Staaten aus.
Sie hat 6200 Lokomotiven, 7400 Personen- und
270.000 Gii.crwagen, nebst 4000 Dienstwagen;
die Zugkraft der Lokomotiven betriagt 156.000 t
(Schlepplast), die Sitzpldtze der Wagen sind
320.000 und die Giiterwagen fassen 15 Mill. t.
Ihre 45.136 km Gleis sind aber iiber 79, der
gesamten Gleisldnge, so daB sie also an mehr-
gleisigen Strecken den Durchschnitt iibertrifft.
Sie hat ste's eine fithrende Rolle unter den
FEisenbahnen der Vereinigten Staaten gespielt.

Am 13. April 1846 wurde die Pennsylvania-
Eisenbahngesellschaft gegriindet. Der nichste
Zweck des Unternehmens war der Bau einer
Eisenbahn, quer durch den Staat Pennsylvanien
von Harrisburg nach Pittsburgh. Inr endgiiltiges
Ziel  ging aber weiter.  Philadelphia lit
damals  darunter, dal3 einerseits der Erie-
kanal im Nordeh, andererseits die Baltimore
& Ohio . Eeisenbahn im Stiden  den
Vérkehr  jener Gegend an sich  zogen,
und geldkréf.ige Kreise von Philadelphia brach-
ten daher die Mittel auf, um ihrer Heimatstadt,
der Quaker-City, ihren Anteil am Verkehr nach
dem mit leren Westen zu sichern. Um die hohen
Kosten eines Bahnbaus zwischen Harrisburg und
Philadelphia zu sparen, jedenfalls auch um Zeit

Bild 1. Personenzuglokomitve »Jchn Bullg,
Camden und Amboy Eisenbahn (spdter P. R. R.)

g baut 1331 von Stephenson & Co.. England fiir dic

Sie war die erste, die Stahl als Baustoff fiir
ihre Schienen verwende'e; sie hat als erste ihre
Lokomotiven mit stihlernen Feuerbiichsen aus-
gestattet, cine MaBnahme, die sich bekanntlich
in den Vereinigten Siaaten bewihrt. Die Penn-
sylvania-Eisenbahn ging den anderen amerikani-
schen Eisenbahnen mit Einfilhrung der Luft-
bremse und des Blocksystems voran. Sie war die
erste Eisenbahn in Amerika, die die Verwendung
von Holz im Wagenbau ausschaltete und sie
besitzt heute mehr ganz aus Stahl gebaute
Wagen als irgendeine andere Eisenbahn. Wenn
sie in der ndchsten Zeit den letzten Personen-
wagen, bei dessen Bau noch Holz verwendet
worden ist, ausmustert, diirfte sie auch in
Anspruch nehmen, die erste Eisenbahn zu sein,
die den Uebergang zu einem ganz stihlernen
Personenwagenpark gemacht hat. Auch mit
der Umstellung des Betriebes auf elekirische
Zugkraft geht sie tatkrdftig vor, und ihre letzte
bahnbrechende Neuerung ist die Eingliederung
des Flugzeugs in den Verkehr von Kiiste zu
Kiiste.

zu gewinnen, erwarb die neue Eisenbahngesell-
schaft bald 'die Eisenbahn Philadelphia—Che-
ster—Lancaster—Columbia, ein seit 1834 be-
stehendes Unternehmen. Zwischen Columbia und
Harrisburg war noch eine Liicke im Schienen-
strang, die fiir den Verkehr durch den Penn-
sylvania-Kanal geschlossen wurde. Die Liicke
wurde bald auch durch eine Eisenbahn iiber-

briickt und am 18. Juli 1858 konn'e der erste
durchgehende Zug von Philadelphia nach Har-
risburg abgefertigt werden. Er enthielt den

und bald danach

ersten Wagen fiir Raucher,
in diesen Verkehr

wurden auch Schlafwagen
einges.ellt. 5

Noch 1860 bestand das Eigentum der Ge-
sellschaft nur aus der Strecke Philadelphia—
Pittsburgh mit einigen kurzen Sei.c¢nlinien, aber
schon 1869 hat sich ihr ’Besitz im 3taate
Pennsylvanien allein auf iiber 1500 km ausge.
delint, und Eisenbahnen im noérdlich anstoBende;
Staate New York, die dort bis an den Erie-See
reichten, waren von der Pennsylvania-Eisenbahn
nach amerikanischem Usus dadurch abhéngig,

&
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daB diese soviel von den Aktien jener erworben
hatte, daB sie Betrieb und Verkehr auf ihnen so
beeinflussen konnie, wie es fiir ihre eigenen
Strecken am vorteilhaftesten war. Um dieselbe
Zeit wurde die Eisenbahn von Pittsburgh iiber
Fort Wayne nach Chicago erworben, und es
stand nunmehr dem Unternehmen eine eigene
Verbindung vom Michigan-See bis an den Dela-
ware-FluB zur Verfiigung, die bald durch den
Staat New Jersey iiber Trenton bis New York
verlingert wurde, So konnte die Pennsylvania
der Vanderbilt-Eisenbahn, der New York Cen-
tral-Eisenbahn, ebenbiirtig an die Seite treten.
Anfang der siebziger Jahre strebten andere
Eisenbahnen, so die New York Cen'ral-, die
Baltimore & Ohio-, die Erie-Eisenbahnen, da-
nach, den aufbliihenden »Mittleren Westen« in

ihr Verkehrsgebiet einzubeziehen, und die Penn-
Wettlauf

sylvannia-Eisenbahn mach’e diesen

stadt Washington an ihr Netz anzuschlieBen
und dieses weiter bis Richmond in Virginien
auszudehnen, Auch im Staate New Jersey

breitete sich die Pennsylvania-Eisenbahn aus.'Ihr
Netz reichte schlieBlich von Mackinaw City im
Norden bis zur Chesapeake-Bucht im Siiden und
von New York im Osten bis lowa und Missouri
im Westen. Zu ihrem Verkehrsgebiet gehort der
groBte Teil des Ostens mit Ausnahme der
Neu-England-Staaten, obgleich sie sich natiirlich
hier mit anderen, ebenfalls imichtigen Unter-
nehmen in den Verkehr teilen muB.

Als die groBe Zeit der Pennsylvania-Eisen-
bahn kann, ohne ihre iibrigen Leistungen gering
zu schdtzen, wohl die angesehen werden, in der
es ihr gelang, bis nach New York hinein vor-
zudringen. In Bezug auf die Bedienung des von

/bb. 2. 1 B Personenzug-Tenderlokomotive der Pennsy’vania-Bzhn.

Die 1€00. Lokomotive aus den Baldwin-Werken 7

Zylinder 254X457 m~—:
Treibrader 1422 mm
Kesseldurchmesser 864 -
120 Siederohre, Durchmesser 38.1 mm
mit. Immer verfolgte sie aber dabei eine vor-

sichtige Politik und hielt sich fern von gewagter
Spekulationen. Infolgedessen ist es ihr auch
gelungen, ste's die Anspriiche ihrer Geldgeber
zu befriedigen, und sie kann sich  rithmen, in
den letzten Jahren stets auf ihre Aktien einen
Gewinnanteil ausgeschiit et zu haben. Von Ende
der siebziger Jahre bis gegen 1890 spielten sich
unter den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten
heftige Taritkimpfe ab. Die Pennsylvania-

Eisenbahn beteiligte sich zwar an ihnen, indem
sie die Tarife der mit ihr im Wettbewerb
stehenden Gesellschaften un'erbot, ging aber

damit nicht weiter, als es die Notwendigkeit
unbedingi forderte, und konnte dabei Betrieb und
Verkehr verbessern, ihre Anlagen in gutem
Zustande erhalten und angebrachte Wiinsche
ihrer Benutzer befriedigen. Um diese Zeit bliihte
Handel und Wandel in den Vereinigten Staaten
auf, und die Pennsylvania-Eisenbahn sammelte
ihren Anteil an der Emte in ihre Scheuern.
Es gelang auch in jenen Jahren, i{iber Wilming-
ton, Delaware und Baltimore die Bundeshaupt-

New York ausgehenden und dort endigenden

Verkehrs war die Gesellschaft gegeniiber der
Philadeiphia 1861.

Wasser-Vorrat 1.89 t

I“ohlen-Vorrat 05t

D’enztgewicht 206 t

New York Central-Eisenbahn insofern im
Nachteil, als sich deren Schienenstrang bis nach
New York hineinstreckte, wihrend die Gleise
der Pennsylvania-Eisenbahn in New Jersey auf
dem westlichen Ufer des Hudson endigten, so
daB der gesamte Verkehr von und nach New
York auf Fahren und Leichtern iiber den Hudson
geleitet werden muBte. Es handelte sich dabei
nicht nur um den Verkehr von New York selbst,
sondern auch um den Umschlag fiir Ein- und
Ausfuhr in den dortigen Hafen. Aber damit, daB
sie sich einen Zugang zu diesem Hafen wer-
schaffte, wollte sich die Leiung der Pennsyl-
vania-Eisenbahn nicht begniigen, Sie erwarb
daher zunichst die Eisenbahnen von Rhode
Island als Briicke zu den Neu-England-Staaten
und damit gewann sie auch den Zugang zu
Brooklyn. Nunmehr machte sie sich an den
Bau ihrer groBen Tunnels unter dem Hudson
und quer durch New York, wobei sie einen gros-
sen Personenbahnhof an der Kreuzung der
7. Avenue mit der 32, S'raBe auf iManhattan
anlegte. Diese Bauten kosteten mehr als 100 Mil-
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lionen Dollar; der hohe Betrag war aber richtig
und rechtzeitig angelegt. Das Eisenbahnneiz
wurde dadurch abgerundet, und spdter hitten
diese Bauten wegen der steigenden Kosten und
der zunehmenden Schwierigkeiten, zu derartigen
Unternehmen die erforderliche Genehmigung zu
erlangen, gar nicht gebaut werden konnen.

Mit den vorstehend beschriebenen Vor-
gangen war die Entwickiung der Pennsylvania-
Eisenbahn nicht abgeschlossen, Sie hat stindig
ihre Anlagen ausgedehnt und ausgebaut. Be-
zeichnend fiir die hohe Stufe, auf die alle bauli-
chen  Anlagen der Pennsylvania-Eisenbahn
gebracht worden sind, ist der Zustand der
Strecke New York—Pittburgh. Fast die ganze
Strecke ist viergleisig, lange Teile haben sogar
bis acht Gleise nebeneinander. Der Oberbau
besteht aus Schienen von 50 bis 75 kg/m Ge-
wicht. Durch Tunnel- und andere Bauten sind

Topeka & Santa Fe-Eisenbahn und einem Flug-
un.ernehmen zusammengetan und hat dadurch
die Moglichkeit geschaffen, in 48 Stunden von
New York bis an die Westkiiste zu gelangen,
indem bei Nacht der Eisenbahnzug, bei Tage
das Flugzeug beniitzt wird. Die ungeheuren Ent-
lernungen, die in Nordamerika zuriickzulegen
sind, geben dem Flugzeug viel bessere Moglich-
keiten, scine Bedeutung zu beweisen, als die

kurzen En iernungen in Mitteleuropa. Man ver-
liBt New York am Abend um 6 Uhr im Schlaf-

wagen und erwacht am Morgen auf dem Flug-
platz in Columbus, Ohio. Am Tage wird bis
Dodge City in Cansas mit Zwischenlandungen in
Indianapolis, St. Louis, Kansas City und Wi-
chita geflogen, Ein Zug der Santa Fe-Eisenbahn
bringt dann, wieder in der Nacht die Reisendern
nach Las Vegas in Neu-Mexiko, von wo sie das
Flugzeug am néchsten Tage nach Los Angeles

Bild 3. 2-C-Giiterzuglokomotive der Pennsylvania-Bahn,

Zylinder 457559 mm
Rader 1397 mm
Kessel-Durchmesser 1244 mm
118 Siederohre, Durchn esser 57.1 min

die Kriimmungs- und Neigungsverhiltnisse so
gestaltet worden, wie es der neuzeitliche schwere
und schnelle Verkehr erfordert.

Neuerdings hat die Pennsylvania-Eisen.
Pline bearbeitet, auf Grund deren mit einem
Aufwand von 100 Millionen Dollar auf Strecken
von 530 km Lidnge mit 2100 km Gleis elektrische
Zugiorderung eingefiihrt werden soll. Es handelt
sich um die Strecke New York—Wilmington, um
die Hauptstrecke westlich von Philadelphia in
der Richtung auf Harrisburg, um die in Colum-
bia einmiindenden Strecken, die New York,
Philadelphia und Wilming on mit dem Westen
verbinden, Wenn diese Arbeiten zur Einfiihrung
elektrischer Zugforderung beendet sein werden,
wird die Pennsylvania-Eisenbahn ein Netz von
1060 km Streckenlinge mit 3640 km Gleis
haben, auf denen der Dampibetrieb ausgeschal-
tet ist.

Der neues e Schritt der Pennsylvania-Eisen-
bahn zur Forderung des auf weite” Entfernungen
durchgeheaden  Verkehrs ist die Eingliederung
des Flugzeug- und des Eisenbahnverkehrs in-
einander fiir den Verkehr von Kiiste zu Kiiste.
Sie hat sich zu diesem Zweck mit der Atchison,

gebaut 1869 von Baldwin in Philad:Iphia.

Lénge derselbin 3000 mm
Rostfliche 1.56 qm
Treibgewicht 243 t
Dienst-Gewicht 343t

oder nach San Francisco weiterbefordert. Zu-
ndchst sind fiir diesen Verkehr zehn Ford-Flug-
zeuge mit drei Motoren, ganz aus Metal] gebaut,
mit Raum fiir je 12 Fluggids e, beschafft worden.
Sie mogen etwa 800.000 Dollar gekostet haben.

Nach einer Anzahl von Probefliigen ist am
8. Juni der regelmdBige Verkehr aufgenommen
worden.

Die Stellung, die die Pennsylvania-Eisen-
bahn unter den Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten einnimm’, geht aus den folgenden Zah-
len hervor. In ihren baulichen Anlagen und deren
Ausriistung mit Betriebsmitteln sind 10,17/, der
entsprechenden Betrdge aller Eisenbahnen cer
Vercinigten S aaten zusammen angelegt, [lire
Tonnenkilometer sind 11,1194, ihre Personen-
kilometer 18,49%, dei Gesamtmenge. Voii  den
1,7 Millionenn Personzn, die im Eisenbahndienst
der Vereinigten Staaten arbeiten, stehen iiber
200.009 iu Dienste der Pennsylvaria-Eisenbahn.
Desen Let‘ung legt besonderen Wert auf  enge
gute  Beziehungen zu ihren  Angestellten,
88.000 von diesen sind linger als zehn ]ahre,
43.000 langer als 20 Jahre bei der Pennsylvania-
Eisenbahn beschéitigt. Die 200 leitenden Beam-
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ten haben fast alle bei dieser Gesellschaft von
der Pike auf gedient, und viele Arbeiter und
Angestellte sind Sthne und Enkel von Minnern,
die auch der Pennsylvania-Eisenbahn langehort
haben.

Die Betriebseinnahmen der Pennsylvania-
Eisenbahn machen 11,89%, der Einnahmen aller
amerikanischen Eisenbahnen I-Klasse aus, Ihr
Personenwagenpark betriagt 15,09%,, ihr Giiter-
wagenpark 11,409, die Zahl ihrer Lokomotiven
11,319 der Gesamtmenge. Der Anteil der Zug-
kraft der Lokomotiven der Pennsylvania-Eisen-
bahn an der gesamten Leistung aller amerikani-
schen Lokomotiven ist 12,86°,.

Der Wert der Giitererzeugung im Verkehrs-
gebiet der Pennsylvania-Eisenbahn war  im
lahre 1909 8762 Millionen Dollar  oder 55.1%
des Gesamtwertes aller in den Vereinigten Staa-
ten erzeug en Giiter; bis 1925 war diese Zahl
auf 23.555 Millionen Dollar, der Antei] auf
58,39, gestiegen.

Die Bedeutung der Pennsylvania-Eisenbahn

zeichnet. Seit 1900 ist der Betrag von 6% nur
zweimal unterschriiten, neuerdings aber auf
6% und 79 erhoht worden. Im ganzen sind bis
jetzt  7.983,276 Aktien im Nennwert von
399.163.800 Dollar ausgegeben worden. Thr Kurs-

wert war am niedrigsten im Jahre 1921 mit
32%°,, wobei 49 Dividende  verteilt wurde.

Seitdem hat er sich wieder auf fast 77°/ ge-
hoben. Wenn der Reingewinn des 1928 etwa
149, die Dividende aber nur 79, betrug, so
zeigt das, daB die Pennsylvania-Eisenbahn eine
vorsichtige Finanzpolitik betreibt und hohe Be-
trage fiir Abschreibungen und Riicklagen ver-
wendet.

Der soeben erwédhnte niedrige Stand der
Pennsylvania_Akticn im Jahre 1921 war eine
Folge des Krieges, wihrend dessen vom 1, Ja-
nuar 1917 der Staat die Eisenbahnen in  der
Form iibernommen hatte, daB zwar die Leitung
‘es Betriebs und die Regelung des Verkehrs in
en Hinden der Eisenbahnbeamten verblieb, dap
aber der Staat fiir die Kosten des Eisenbahn-

Pild 4. Die erste 1-D Lokomolive, sog. Consolidationstyp: der Pennsylvania-Bahn, vom Jahre 1575

besteht aber nicht nur darin, daB “sie den Ver-
kehr von Missouri und von 12 Staaten ©s.lich
des Mississippi aufnimmt, sondern ihr Anlage-
kapital und ihre Dividenden fallen auch auf dem
Geldmarkt und in der Geldwirtschaft der Ver-
einigten Staaten erheblich ins Gewicht. In  den
rd. 80 Jahren ihres Bestehens hat sie an ilire
Aktiondre rund 900 Millionen Dollar an Divi-
denden ausgezahlt und sonstige geldwerte Vor-
teile gewdhrt, Ihr Anlagekapital betrdgt etwa
1132 Millionen Dollar und ist ungefihr zu
gleichen Teilen durch Aktien und durch Schuld-
verschreibungen aufgebracht. Die Aktien ver-
teilen sich auf 155.067 Besitzer, von denen der
groBte weniger als 159 besitzt; auch die
20 groBten Aktiondre zusammen verfiigen nur
liber 3%39, des Aktienkapitals, so daB man wohl
sagen kann, dieses Kapital arbeite fiir die
breites e Allgemeinheit, ein Umstand, den die
Leitung der Gesellschaft gern und mit Genug-
tuung und Stolz betont.

Im Jahre 1848 wurde das damaiige Aktien-
kapital mit 6% verzinst. Von 1856 an wurde der
ausgeschiittete Gewinnanteil als Dividende be-

betriebs, soweit sie zur
durch die’ Einnahmen gedeckt wurden, auf-
kommen muBe. Als dic amerikanischen Eisen-
bahngesellschaften vom 1. Mirz 1921 an wieder
die volle Verantwortung, auch fiir die Geldwirt-
schaft ihrer Unternehmen tragen muBten, hatten
sie zundchs: viel zu tun, um Kriegsschiden zu
beseitigen. Obgleich die Eisenbahnen ,der Ver-
einigten Staaten vom Kriege nicht wunmittelbar
beriihrt ~ worden  waren, waren sie doch
durch Ueberanstrengung heruntergewirtschaftet,
und dadurch war viel erneuerungsbediirftig  ge-
worden. Die Pennsylvania-Eisenbahn hat vom
I. Januar 1922 an bis zum 31. Januar 1927
rd. 339 Millionen Dollar aufgewendet, um ihr
Unternehmen wieder instand zu setzen, Von
diesem Betrag haben nur etwa 609 das An-
lagekapi al belastet, der Rest ist aus Betriebs-

tlamaligen Zeit nicht

tiberschiissen und Riicklagen gedeckt worden.
Trotz dieser hohen Aufwendungen hat sich die
Betriebszahl seitdem sehr giinstig  entwickelt;

sie fiel von 91.8%, auf 84.4°,.

In diesen Zahlen sind unter den Angaben die
Steuern, Pachten, Mieten u. dgl. beriicksichtigt,
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Setzt man diese ab, so ergibt sich ein noch
giinstigeres  Bild fiir die Betriebszahl. Un'er
Beriicksichtigung lediglich der Ausgaben fiir den
eigentlichen Eisenbahnbetrieb war die Betriebs-
zahl  in den Jahren 1921 87,6, 1922 824
1923 81,8, 1924 80,2 1925 78,3 1926 77,5,
1927 76,9 und 1928 73,8%..

DaB bei einem Riickgang der Einnahmen
die Ausgaben weniger gesunken sind wund dic
Betriebszahl sich sogar erhoht hat, beweist, daB

der Betrieb necuerdings  wirtschaftlicher ge-
staltet worden ist. Diese Bewegung hat auch
im Jahre 1928 angehalten. Die  Betriebsein-

von Steuern, Zinsen und dhnlichen Ausgaben
und Hinzuzdhlung von Einnahmen, die nicht aus
dem Eisenbahnbetrieb herriihrten, also an erster
Stelle aus Beteiligungen an anderen gewinn-
bringenden Unternehmen, ergab sich ein Rein-
gewinn von 82,507.613 Dollar, 14,347.317 Dol-
lar mehr als im Vorjahre. Nach Abzug von
7¢/ Dividende konnten 38,950.928 Dollar teils
den Riicklagen zugefiihrt, teils auf neue Rech-
nung vorgetragen werden, Dabei sind im Jahre
1928 ungefdhr 46 Millionen Dollar fiir Verbesse-
rung der Anlagen und Vermehrung des Betriebs-
mittelparks aufgewendet worden. In Chicago ist

g

Abb. 5.2 B } Vierzylinder Verbuad- Schmellzuglokomotive, Bauart Vauclain der Pennsyivania Eisenbahn. 1905.

Maschine:
Durchmesser der Hochdruck-Zylinder
Durchmesser der Niederdruck-Zyiinder 2 685,8 mm
Querachnittsverhiltnis 1;2,85
Kolbenhub 660 mn

2X406.4 mim

Lauf-Raddurchmesser 914 mm
Treib-Raddurchmesser 2032 mm
Schlepp-Raddurchmesser 1270 mm
Drehgestell-Radstand 2184 mim
Kuppelachs-Radstand 2261 mm
Schleppachs-Radstand 3556 mm
Ganzer Radstand 10262 mm

138X254 mm
280X254 mm
241X330 mm
178X299 mm

Lauf-Achslagerhals
Treib-Achslagerha's vorn
Treib-Achslagerhals h'nten
Schlepp-Achslagernals

Kesselmitte ii. S. O. 2770 mm
KI. & Kesseldurchmesser 1702 mm
£61 Siederohre, Durchmesser 57,1 mm
4. Siederohr-Linge 5385 mm
nahmen waren zwar um 14 Millionen niedriger
als 1927, der BetriebsiiberschuB aber um den-

die Be riebszahl
vierte von
der

selben Betrag hoher; dabei ist
auf 81,979, gesunken, 1928 war das
vier aufeinanderfolgenden Jahren, in dem
BetriebsiiberschuB hoher war als je zuvor.

Die  Betriebseinnahmen  betrugen im
Jahre 1928 650,567.316 Dollar, 14,283.707
Dollar weniger als im Vorjahr; ihnen standen
480,171.634 Dollar Betriebsausgaben gegeniiber,
30,497.027 Dollar weniger als im Vorjahr. In-
folgedessen ergab sich ein Betriebsiiberschuff
von 170,395,682 Dollar, der ken des Vorjahrs
um 16,213.320 Dollar iiberstieg. Nach Abzug

w. Feuerbiichs-Heiz!ldche 15,6 gm
w. Siederohr-Heizf'dche 250,2 .m
w. Gesamt-Heizf dche 2658 qm
Rostflidche 5.15 gm
Dampfspannung 14.4 atm,
Schieaendruck der 1. Achse 9.6 t
Schienendruck der 2. Achse 9.6 t
Schienendruck der 3. Achse 274 t
Schienendruck der 4. Achse 274 t
Schienendruck der 5. Achse 15,0 t
Treibgewicht 54.8 t
Dienstgewicht 89.0 t
GroBe Zugkrait 10.6 t
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 914 mm
Wasser-Vorrat 208 t
Kohlen-Vorrat 114 t
Leer-Gewicht 280 t
Dienst-Gewicht 60.2 t

unter Miwwirkung der (Pennsylvania-Eisenbahn
cin  neuer  Gemeinschaftsbahnhof angelegt
worden, in Philadelphia und Pittsburgh sind
umfangreiche Bahnhofsbauten fim Gange, die
nach ihrer Vollendung zur glatten Abwicklung
und Beschleunigung des sich 'dort abspielenden
riesenhaften Verkehrs dienen sollen. AuBerdem
sind 13 Lokomotiven und 523 Personenwagen,
ferner 1486 selbstentladende Giiterwagen be=
schafft worden. Die Personenwagen sind voll-
stindig aus Stahl gebaut; bei ihrer Vergebung
liandelte es sich um den groBten einheiilichen
Auf.rag auf diesem Gebiet. Neuerdindgs sind
wieder 30 Millionen Dollar zur Beschaffung von
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Betriebsmitteln bereitgestellt worden, worun'er

sich 200 Lokomotiven befinden. .
Anlagekapital belastenden
wurden  im Jahre 1928

Um alle die das
Ausgaben zu decken,

62,500.000 Dollar in Aktien zu 50 Dollar aus-
gegeben, Jeder Akiondr hatte  hierfiir ein
Bezugsrecht im Betrage von 12%:9, seines

Aktienbesitzes. 17,500.000 Dollar wurden, eben-
falls in 50 Dollar-Aktien, den Angestellten
iiberlassen, die den Betrag dafiir nach und nach
durch Kiirzung ihrer Dienstbeziige bezahlen.

—

lionen Tonnenkilometer. Bei dieser Leistung ver.
brauchten die Lokomo iven 14,344.000 t Brenn-
stoffe. Im Laufe des Jahres wurden etwas iiber
4 Millionen Querschwellen und 237.000 t Schie-
nen in die Geleise eingbaut.

Am SchluB des Jahresberichts fiir 1928
erkldrt die Leitung der Pennsylvania-Eisenbahn,
der giinstige AbschluB des Berichtsjahres sei
cuf vier Umstdnde zuriickzufiihren. Die Eisen.
bahn habe groBe Betrdge aufgewendet, um ihre
Anlagen auszudehnen und auszubauen; der Be-

£id 6. 1 C I1-Pririe-Schnellzuglokomotive der Pennsylvania-Eisenbahn (westl. Netz).
gebaut 1906 von der amerik. Lokomotiv-Gesellschaft in Schenectady, F. N.r 37,776.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 546 mm
i.o'benhub 711 mim

Kolbenschieberdurchmesser 305 mm
Laufraddurchmesser 1080 mm
Treibraddurchmesser 2032 mm
Schleppraddurchmesser 1270 mm
Laufradstand 2845 mm
Ruppelradstand 4266 mm
Schileppradstand 3327 mm
Ganzer Radstand 10438 rmm

165X305 mni
254305 mn
354 X305 mm

Laufachslagerhals
Treibachsiagerhals
Kuppelachslagerha's

Schleppachslagerha’s 203X356 mim
Dampfdruck 14 Atm.
Kesselmitte ii, S. O. 2960 mn:
Gr. 4. Kesseldurchmesser, vornc 1864 mm
Rostfliche 2700<1852=5.24 qm
£22 Siederohre, Durchmesser 51/57.1 nm
Lichte Linge derselben 5920 mm

Mehr als 100.000 Argestell’e machten von der
s0 gebotenen Moglichkeit, ihre Ersparnisse an-
zulegen, Gebrauch. Von den Betriebsausgaben
entfallen rd. 344 Milllionen Dollar oder 40, auf
Lohne,

Die Pennsylvania-Eisenbahn befordert im
Jahre etwa 140 Millionen Reisende und 250 Mil-
lionen Tonnen gebiihrenpflichtiges Frachtgut.
Um diese Leistung zu vollbringen, muBten im
Jahre 1928 im Durchschnitt {dglich etwa 3800
Personen. und 2900 Giiterziige gefahren werden.
Dabei ergaben sich Zahlen von fast 10.000 Mil-
lionen Personenkilometer und iiber 70.000 Mil-

w. Feuerbiichsheiz'liche 188 gqm
w. Siederohrheizflache 3420 qm
w. Gesamtheizf'dche 3608 qm
{.eergewicht 95 t
Dienstgewicht 105 t
Treibgewicht 744 t
Schienendruck der 1. Achse 12.6 t
Schienendruck der 2. Achse 248 t
Schienendruck d r 3. Achse 24.8 t
Schienendruck der 4. Achse 248 t
Sch'esendruck der 5. Achse 18.0 t
GroBte Zugkraft 08 p 116 t
GroBte Tenderhohe 4537 mm
Wasse:vorrat 26,5 t
Kohlenvorrat 90 t
Raddurchmesser o 914 mn,
Leergewicht 30 t
Dienstgewicht 65 t
Lokomotivec:
Radstand 19678 mm
Dicnstgewicht 170 t

trieb sei wirtschaftlicher gestaltet worden, und
es seien hohere Betriebsleistungen erzielt wor-
den; zwischen der Leitung und den Arbeit-
nehmern hitten herzliche Beziehungen bestanden;
die Eisenbahn sei fleiBig benutzt worden. Hieran
wird schlieBlich die Bemerkung gekniipft, es sei
fiir die Eisenbahn ein Vergniigen gewesen, auf
diese Art der Allgemeinheit zu dienen.

An diesen geschlossenen Riickblick schlies-
sen wir eine Uebersicht ihrer markantesten
Lokomotivtypen. Die Camden & Amboy
Bahn erhielt 1831 einige B-Lokomotiven von
der beriihmten englischen’Fabrik Robert Stephen-



sons in Newcastle. Sie waren recht kurz mit
nach abwiris geneigten Innenzylindern und all-

seits runder aus vielen kleinen Blechen her-
gestellter Feuerbiichse. Fiir die Amerikaner, die
im weiten, diinn besiedelten Lande nur sehi
leichtes Geleise verlegen konnten, half man

sich durch eine hinzugefiigte Laufachse; sie war
der Abbildung nach, wohl die erste Bisselachse,
in der Ausfithrung allerdings eine rohe Zimmer-
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kanische Abdnderung, ebenso die groBe S'irn-
lampe. Wihrend die beiden Kuppelachsen durch
oben liegende Tragfedern gut abgestiitzt sind,
blieb die Laufachse ungefedert, Das tief liegende
Schutzbrett, die Vorstufe zum Kuhfinger, er-
schwer e wohl das  vordere Ankuppeln von
Wagen; dazu muBten offenbar recht lange und
schwere steife Kuppeleisen mitgefithrt werden,
wenn die Lokomotive ausnahmsweise nach riick-

Gud 7. 2 C 1-Pocific-Schnellzugiokonmotive der Pennsylvama Dahn, Klasce 171
Gebaut 1907 von der amerik. Lokomoti -Gesellscnsft in Pittsburg.

Maschine:
Zylinderdurchm :sser H1) mm
Kolbenhub 660 mmn
Laufraddurchmesser 914 min
Treibraddurchmesser 2032 mm
Schleppraddurchmesser 1372 mim
Laufachslagerhals 165X305 mm
Treibachslagerhals 267 X356 mm
Kuppelachslagerhals 254 X356 mm
Schleppachslagerhals 203>(356 mm
Drehgestellradstznd iN81 mm
Kuppelachsrads and 4216 mim
Schleppachsradstand 3048 mim
Ganzer Radstand 10731 mm
Kesselmitte ii. S. O. 30225 min
& Kesseldurchmesser, vorne 20255 mri
. Kesseidurchmesser, hinten 21145 m
lrebstiefe am Kesselbauch 607 mm
343 Siederohre, Dirchmesser 57.1 mm
& Linge dersclben 6401 mm
Dampfspantung 14.75 Am.
w. Feuerbiichsheizflache 19.05 gm
«. Siedefrohrheizfliche 391.5 qm
w. Gesamtheizfldche 410.55 qm

Rostfliche 2826 %2032 mm=>574 qm
manns-Arbeii, Der englische Tender wurde
durch einen Holzwagen ersetzt, dessen vor-

springendes Dach den Lokomotivstand schiitzte.
Riickwirts oben ein Bremsersitz und davor eine
Fiilloffnung fiir Holz, die aber auch nach Art

der englischen »Handsoms« wie bei den Per-
sonenwagen zur Verstindigung mit den In-
sassen diente. Am Dampfdom auBen sitzt

bereits der Regler mit direkter Betitigung; von
hier gehen die Rohre. durch den Rauchkasten
zu den Dampizylindern, ebenfalls eine ameri-

1

{wesl, Neto

Leergewicht etwa 110 t
Dienstgewicht 122 t
Treibgewicht 78.6 t
Schienendruck der 1. Achse 10.85 t
Schenendruck der 2. Achse 1085 t
Schienendruck der 2. Achse 10.85 t
Schienendruck der 3. Achse 2067 t
Schienendruck cer 4. Achse 26 07 t
Schienendruck der 5. Achse 26.66 t
Schicnendruck der 6. Achse 20.60 t
GriBte Ldnge, unten 14510 mm
Grilre Breite 3137 mm
Gridre Hohe, Rauchiang a%65.5 pam
Croree Hohe, Itihr haus 44:3 mm
Grilyre Zugkraft 0.8 p 145t
Tender:
Wasserinhalt 27.3 t
Kohleninhalt 9.0 t
Raddurchiniesser 914 mm
Iradstand 6300 mm
Leergewicht 28.7 mm
Dienstgewicht 655 min
Lokomotive:

Radstand 20.4390 mm
Dienstgewicht 185 ¢
wirts fuhr. Die Aussicht nach riickwirts war

ebenfalls erschwert. In mancher Beziehung er-
innert dieses Bild an die bayrischen Torftender,
wie sie mit den 1-B-Lokomotiven bis zur
Jahrhundertwende von Salzburg nach Rosen-
heim fuhren.

In Bild 2 bringen wir wieder eine 1-B-Lo-
komotive wesentlich amerikanischet Form, an-
scheinend in der Achsanordnung wie eine
2-B-Lokomotive, deren hintere Drehgestellachse
ausgebunden wurde. Doch ist diese Bauart wohl
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begriindei; sie hat die richtige Dampizylinder-
lage neben der Rauchkammer, Mi.t-lachsant icb
und durchhdngende Feuerbiichse. In neuerer Zeit
hat diese Type in Bayern, Baden usw. mit der

gleichen Anwendung ihre Auferstehung
gefeiert.
In Bild 3 bringen wir die Urform der

2-C-Lokomotive, vorldufig noch kleinrddrig fiir
Gii erziige, immerhin 60—70 km leicht erreich-
bar bei 1400 mm Ridern,

oberhalb
angeordnet
vom Kreuzkopt

reichend, wobei noch die Tragfedern
den Lagern  mit  Ausgleichshebeln
wurden. Die Speisepumpe wird
direkt angeirieben.

Einen griBeren  Zeitraum tiberspringend,
sehen wir in Bild 5 eine Versuchsausfiihrung

ciner  neuen Vierzylinder
Bauart Vauclain
sungen, Bild 6,

Verbund-Atlantictype,
mit Angabe der Hauptabmes-
der Versuch

einer  Pririetype,
ist leider nich durchgedrungen, obzwar das
A

id 8. 2 C 1-HeiBdmpi-Pacific-Schuclizugslokomotive
s tiberhitzer Patent Schmidt.
G _baut 1913 von Ba'dwin in Phi'a lelphia F. Nr. 40 000,

Maschine:

Zylind :rdurchmesser 660 mm
Kolbenschieber 356 mm
Kolbenhub 660 1
Laufraddurchm sser 914 mm
Treibraddurchmesser 2024 mm
Schleppraddurchmesser 1422 mm
Laufachslagerhals 165305 inm

Treibachsiagerhals
Schieppachslagerhals
Fester Radstand

267 X381 mm

2034336 mmnm

42i6 mm
Ganzer Radstand 10732 mm
32 Rauchrohre, Durchmesser 139.5 mm
202 Siedurohre, Durchmesser 57.1 ram
d. Lange der Kesselrohre 6401 :uim
w. Heiziliche der Feuerbiichse 18,9 g

w. Heizfliche der Wasserrohre 21

L4ill

w. Heizfidche der Kesselrohre 3210 gm
w. Verdamp ungsheiz liche 3420 gin
f. Ueberhitzerheizfliche 78.5 ¢m
d. Gesamtheizf'iche 420.5 qm

Die Feuerbiichse hingt zwischen den weit
auseinandergezogenen  Hinterriderpaaren  tief
tierab, konnte daher wegen des Barrenrahmens
nur 875 mm Rostbreite erhalten, bei 1670 mm
Linge ergibt es 1.56 Quadratmeter Rostfldche.
Der Drehgestelltender faB: 9t Wasser und
4 t Kohle bezw. Holz. Der griBte Achsdruck
betrdgt 7—8 t, ist also weitaus geringer als um
jene Zeit in Europa iiblich.

Erst 1875 ging die Pennsylvania-Eisenbahn
zur 1-D-Type iiber, wieder eine schmale, tiefe
Feuerbiichse, tief zwischen die Rahmen herab-

. Rehe K-3-S der Pennsylvania-Bahn

nut  Ranchroheen.

Ros'f dche
Damp’spannung

281341829 515 gm

145 Atm

Schienendruck der 1. Achse 10.5 t
Schienendruck der 3. Achse 283 t
Schienendruck der 4. Achse 28.4 t
Schienendruck der 5. Achse 283 t
Schitnendruck Jer 6 Achse 268 1
Treibgewicht S5t
D ensigewicht 132 ;
GriBte Zugkraft 08 p 16.3 t
T ender, 4achsiy;
Raddurchmesser 914 mm
Achslagzrhals 152 <280 mm
W asservorrat 302 ¢
Kohlenladegewicht 157 t
Leergewicht 37.1 1
Dienstgewicht 83 t
Lokomotive:
Radstand 18347 mm
Dienstgewicht 215t
Krauss_Helmholtz-Gestell eine vorziigliche

Ldsung ergibt. In Bild 7 und 8 bringen wir zwei

verschiedene Pacifictypen von grundlegender
Bauart, mit 26 t Achsdruck. Wie eben die
Atlan ictype mit 32 t ausgefiihrt wurde, kam

auch diese zu solcher Verstarkung. Ebenso die

2-D-1Type, iiber welche wir Spater noch zu
berichten  hoffen. Wihrend Bild 8 MBaldwins
40.000 Lokomotive zeigt, hat diese nunmehr
hundert Jahre bes ehende Fabrik iiber  63.000

stiick schon geliefert und in Eddystone ganz
neue Anlagen gebaut.
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Elektrischer Bahnbetrieb in Frankreich.

Die ersten Versuche mit elek.risch betriebe-
nen Fahrzeugen gehen in Frankreich auf das
Jahr 1881 zuriick, als Raffart unter Beniitzung
von Akkumulatoren «ie StraBenbahn in Vin-
cenes  clektrisierte, Zwei Jahre spéter wurde
dann von Anvert fiir die Eisenbahngesellschaft
P L. M. ecine Akkumulatorenlokomotive gebaut,
die zwar hohe Geschwindigkeiten erzielte, aber
{iir den praktischen Gebrauch viel zu schwer
und zu teuer war. Kurze Zeit darauf aber fand
der elektrische Antrieb mit Oberleitung, dhnii.h
wic in anderen europdischen Léndern, auch in
Frankreich im StraBenbahnbetrieb Anwendung.
Gegeniiber den durch  die StraBen fahrenden
Dampfwagen besaBen diese Fahrzeuge den gros~
sen Vorzug  der Rauchireiheit, sie  fuhren
schneller und vermochten Steigungen besser zu
iberwinden.

Noch vor dem Ende des vorigen Jahr-
hunderts ging man auch  zur Elektrisierung der
cigen lichen Eisenbahn iber (gleichzeitig mit
den deutschen Probefahrten auf den schlesi-
ochen Strecken). Der erste elektrische Zug-
betrieb wurde auf der Strecke Pierrefitte—Cau-
An Stelle des im

tere s (Luz) eingerichtet.

StraRenbahnverkehr allgemein eingefiihrten

Gleichstroms von 5—600 Volt Spannung ging
{iber, Hoch-

man zum Einphasen-Wechselstrom

gespannter Wechselstrom (15 Per, 6000 Voly)
wurde zuerst in der Umgebung von Lyon ein-
André de Cubzac

wefiihrt. Auf der Strecke St. )
bis Libourne und Puisseguin wurde einphasiger
Wechselstrom von 1624 Perioden angewendet.
Nach diesen Anfingen trat dann infolge det
umstrittenen Wirtschaftlichkeit ‘des elektrischen
Zugbetriebes ein Stills and in der Entwicklung
cin. Dafiir aber ging der Ausbau elektrischer
StraBen- und Stad.bahnen sowie der Bau von
Untergrundbahnen schnell  voran, wobei die in
Amerika gemachten Erfahrungen ausgewertet
wurden.  Als  erster Untergrundbahnhof in
Paris entstand der Bahnhof Quai d’Orsay, zum
U-Bahnbetrieb beniitzte man Gleichstrom von
600 Volt Spannung und Stromzufiihrung durch
cine dritte Schiene.

Die Weiterentwicklung des elektrischen Zug-
betriebes hing in Frankreich ebenso wie in
anderen Lindern von den Fortschriten im Mo-
torenbau, Kraftwerkbau und Fernleitungsbau -ab.
Wihrend man zundchst noch mit verschiedenen
und Spannungen Versuche anstellte,

Stromarten
erkannte man bald, daB eine wirtschaftl@che
Betriebsweise nur durch die Ausbildung eines

Stromversorgungsnetzes erzielt
werden konnte. Die vorhandenen Kraftwerke
muBten durch Hochspannungsleitungen  unter
sich und mit den fiir die Eekirifizierung be-
stimmten Bahnstrecken in Verbindung gebracht
werden, Die Wirtschaitlichkeit der Kraftwerke
wurde durch Erhohung des Dampfdruckes und
Verbesserung der Kessel soweif erhoht, daB man
den Kohlenverbrauch bis auf 800 g fiir 1 kWh

einheitlichen

herunterbringen konnte. Der Wel krieg zwang

Frankreich zum Bau zahlreicher Wasserkraft-
werke, die in den nachkriegsjahren in groBem

Erweiterung dem

durch Umbau oder
1923—28

angepaBt wurden. Von
wurden nicht weniger als 5 Milliarden Gold-
{ranken fiir Wasserkraftwerke finvestiert. Ueber
den Ausbau der Wirme- und Wasserkraitwerke
wihrend dieser Periode gibt folgende Zusam-
~-cnstellung AufschluB:

Ins.allierte Kilowatt 1928

Umfang
Bahnbetrieb

Wirmekraftwerke ; 4,937.000
Wasserkraftwerke 2,045.000
Durchschnittsieistung in Kilowatt
Wirmekraftwerke 3,600.000
Wasserkraftwerke 1,018.000
Beniitzungsstunden
Wairmekraftwerke 2.500
Wasserkraftwerke 5,598

Im Jahre 1929 is. die Leistung iiber 15 Mil-
llarden KWh gestiegen, die sich aut die ver-

schiedenen Verbraucher folgendermaBen  ver-
teilen: :
Industrie 539,
Chemische Werke
(und Elektro-Metallurgie) 189,
eleuchtung und Haushalt 9Y%,
Verkehr 7%
Rest 13%

Inzwischen ist die Gesamtstromerzeugung
in Frankreich weiter gestiegen. Der Verbrauch
der  elektrischen  Fernbahnen betragt etwa
250 Millionen kWh: 50 Millionen kWh Staats-
bahnen, 80 Millionen kWh Midi, 110 Millionen
kWh Orleans; er macht also nur etwa 2%, der
gesamten Stromerzeugung aus. Wenn alle fran-
zosischen Fernbahnen im Verlauf der nichsten
Jahrzehnte  elektrisiert wiirden, stiege der
Stromverbrauch auf 4 Milliarden kWh, d. h. auf
7—89, des bis dahin ebenfalls erhohten Landes-

verbrauchs.

Da Frankreichs Eisenbahnen mehreren Pri-
vatgesellschaften gehoren, zum Teil auch Staats-
eigentum sind, ist die Durchbildung der Strom-
versorgung der Bahnen natiirlich keineswegs
einheitlich, So kiimmerie sich die Comp. des
Chemins de fer P.-L.-M, bei der Aufnahme des
clektrischen Zugbetriebes zunachst nicht um die
Bereitstellung des Stroms, sondern schloff mit
den Gesellschaften, die das durchfahrene Gebiet
versorgten, Lieferungsverirdge ab. So mit der
»Soc. d’Elektrochémie d’Elektrométallurgie et
des Aciéries électriques d’Ugine« fiir die Strecke
von Culoz bis Modane und mit der »Soc.
d’Energie électrique du Littoral« fiir die noch
nich. elektrisch betriebene Strecke von Marseille
nach Ventimiglia. Die Staatsbahn, die die elektri-
schen Strecken von Paris betreibt, bezieht den
Strom von - der »Union d’Electricité« und dem
staatseigenen Werk bei Becon.
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Ganz anders haben sich die Verhiltnisse
bei der Orléansbahn und bei der Siidbahn (Midi)
entwickelt. Die Orléansbahn zog zwar auch
bestehene Kraftanlagen zur Stromlieferung heran,

ging aber dann planmidBig zum Bau eigener
Kraftwerke iiber. Auf diese Weise entstand ein

weitausgedehn'es Stromverteilungsnetz, das von
den Pyrenden bis nach Paris einheitlich durch-
gebildet werden konnte. Die Pyrendenwerke von
Lguzon und von Coindre liefern jéhrlich 200 Mil-
lionen Kilowattsiunden, eine 90.000 Vol leitung
und eine 150.000 Voltleitung, die auf 220.00)
Volt ausgebaut werden kann, dienen als Haupt-
zubringer. Aus dem 90.000 Volt-Netz werden
die Unterwerke der Oreansbahn gespeist, wihh-
rend die andere Leitung unmittelbar in das
otadtgebiet von Paris und Orléans fiihrt. Fiir
die nahe Zukunft steh' die Einrichtung einer
parallelen 220.000 Volt Leitung von Eguzon
nach Paris bevor.

Die Comp. du Midi hat durch den elektri-
schen Ausbau ihrer Linien die Elektrizititswirt-
schaft noch stirker gefordert. Sie se zte den
Bau von Wasser-Kraftwerken auf ihr Programm,
tint davon (Toulouse, Soulon I und i, Eget,
Miegebat und Honrat) sind bereits in Betrieb.
An der Verwirklichung der ersten 60 und 150.000
Voltleitungen hat diese Gesellschait besonderen
Anteil. Gleichzeitig bewirkte sie einen enger
ZusammenschluB  der Stromversorgung  der In-
dustrie und des Verkehrswesens. Sie schuf mit
ihren Werken zusammen eine neue Gesellschait,
die insgesamt 16 Wasserkraftwerke umfaBt. Die
gesamie installierte Leistung betragt  230.000
kW mit einer Jahresleistung von 800 Millionen
kWh, wozu noch . 140 Millionen kWh  aus
Akkumulatorenbatterien  kommen, Auf diese
Weise ist nicht nur die Stromversorgung  der
Bahnlinien sichergestellt, sondern auch ein Aus-
bau der stromverbrauchenden Industrie herbei-
gefithrt worden,

Bevor einige Angaben iiber den augenblick-
lichen Stand der franzosischen Bahnelektrisie
rung folgen, noch ein paar Worte iiber die heute
angewendeten Stromsysteme fiir  elektrischen
Bahnbetrieb. Ueber die in Europa vorhandenen
Verhdltnisse gibt folgende Tabelle sicheren
AufschluB: ‘

Waihrend also in Europa der einphasige
Wechselstrom den Vorzug genieBt, findet in
Amerika der hochgespann’e Gleichstrom umfang-
reichste Anwendung. Das Dreiphasensystem wird
nur in Italier angewendet, wo auBerdem noch
groﬁes Interesse fiir den Gleichstrombetrieb

esteht.

Wie aus dem Vorstehenden hervorgeht, sind
heute in Frankreich vier Gesellschaften um den
elektrischen Ausbau der Eisenbahnen bemiih:.
Insgesamt sind bisher 1900 km in Frankreich und

Euroypa
Wechee'strom Gleichstrom —usamm
I o o
[ D - (=]
2. ilo'db:g “—I’.*:
| S D S g o
=47 Seded g7
@es | 2w ®
Srreckenldnge km 4.361 1222 1.843 7426
n % 58.5 16,7 2477 100
Stromverbrauch (Hochspannung
in Millionen kWh 740 279 447 1.457
A 507 18,6 307 100

Hierzu im Vergleich ist die Anwendung der ¢in-

zelnen  Stromsysteme  in den Vercinigter,  Staaten
interessant:
U. S. A,
Wechse'strom Gleichstrom Zusamm,
| | =]
R A ] |
Z58. '8 1 2
ERNS |5 |35
EnTT 87 =
:.N;é <D 1
I - |
sireckeniinge km 915 540 1492 3000
n % 305 107 498 100
Stromverbrauch in
Mi'lionen kWh 554 643 270 14457
in Y 376 44 184 100

225 km in den franzosischen Kolonien in eclektri-

schen Betrieb genommen. Mid; betreibt mit Eifer
den weiteren elektrischen Ausbau ihres  ganzen
Netzes, wihrend die drei anderen Gesellschaften
auf einen entsprechenden Anstof (und  Unter.
§ itzung) durch  dje Regierung warten, In
Nordafrika werden zurzeit die algerischen Staats-
bahnen und die Bahnen von Marokko nach Tan-
ger und Fez elektrisiert, zusammen etwa
350 km. Auf allen Strecken wird einheitliches

Material verwendet, die BetriehSSpannung’ betrdg;
1500 Volt,

Die Zahl der auf den franzosischen Linien
vorhandenen elektrischen Lokomotiven betrigt
1500 Stiick, ihre Leistung im Durchschnitt nicht
mehr als 1000 PS (mit Ausnahmen). Ihre Ver-
wendung hat auch eine Erhdhung  der Fahr-

geschwindigkeit mit sich gebracht, die bei der
Orléans- und Midibahn an vielen  Stellen auf

120 km/h gesteigert wurde. Versuche mit 150
km/h zu fahren sind erfolgreich verlaufen, haben
jedoch noch keine besondere prakische Be-
ceutung. Man strebt mehr nach einer Erh6hung

der Durchschnittsgeschwin_digkeit, als nach der
Aufstellung von Schnelligkeitrekorden. Aus den
allgemeinen Betriebsergebnissen  sej hervorge-

hoben, daB man bej elektrischen Lokomotiven
mit einer 10—11-monatlichen Beiriebsbereit-
schaft (ohne Werkstéittenreparatur) rechnet,
wenn im Monat 15.000 km gefahren werden.

Z V.D.E.V,
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Baurat Dr. Ing. Metzeltin, 60 Jahre alit.

Baurat Dr. Ing. E. h. Metzeltin in Hanno-
ver vollendete am 9. August in korperlicher und
veistiger Frische sein sechzigstes Lebensjahr.
(eboren zu Berlin am 9. August 1871, als Sohn
des Geheimrates Ot.o Metzeltin,  studierte  er
1890 bis 1894 auf der Technischen Hochschule
~u Charlottenburg und bestand im Oktober 1894

dic Baufiihrerpriifung. Nach seiner Ernennung
:um Kgl. Regierungsbaumeister im Marz 1898,
war er bis zum JahrL 1900 bei der Kgl. Eisen-

pahn-Direkt. Saarbriicken und seit 1. April 1900
er K, E. D. Hannover zugeteilt.

Nach scinem Ausscheiden aus der PreuBi-
schien  Staatsbahn  trat  Herr  Metzeltin - am
Januar 1902 als Oberingenieur in  die
Lokomotivabteilung der  Hannoverschen Ma-
schinenbau-Aktiengesellschatt, Georg

vorm.

Eygestorit (Hanomav) in Hannover-Linden ein.
Schon nach kurzer Tétigkeit ‘wurde er zum
stellvertretenden Direk or “und am 15, Juni 1907,
yei der Ablieferung der 5000sten Lokomotive,
um \mstamlsnntvl.ed bestelit. In der Kriegszeit,
m Jahre 1917, \\mde ihm der Charakter cines
wwnwhchcn Baurates verliehen. Seine umfang-
-o'chen Kenntnisse im Eisenbahn- wund Loko-
imotivwesen befihigten ihn, wahrend des Krieges
<1 der Technischen Hochschule in Hannover
" orlesungen zu halten. Gelegentlich der Fertig-
o ¢l ung dm 10.000sten Lokomotlve der Hanomqq
~m 15, Juli 1922 ernannte die Technische Hoch-
-chule in Hannover Herrn Baurat Metzeltin, in
\nbetracht seiner besonderen Verdienste auf dem
(:-biete der Entwicklung des Lokomotivbaues,
~u1 Doktor-Ingenieur Ehrenhalber, Nach fast
2f almwcr Tatigkeit schied Herr Dr. Metzeltin
. Juni 1())4 aus dem Vorsiand aus und
'1(‘u-t seit dieser Zeit der Hanomag als techni-
und Aufsichtsratsmitglied  noch

seirer Beirat
heute an.

Sein Eintritt in die Hanomag erfolgte zu
einer Zeit, in der sich der deutsche Lokomotiv-
bau im In- und Auslande zur besonderen Bliite
entfalten konnte. Aus der Hanomag gingen nach
der Jahrhundertwende mehrere, neue Vier-
zylinderbauten heraus, die in der damaligen
zeit die schnells.en und kréftigsten Lokomotiven
der PreuBischen Staatsbahnen darstellten. Es
sind dies die Ga.tungen S5, S7 und S 9, welche
in 249 Exemplaren von der Hanomag gebaut
wurden und noch heute, teilweise, wenn auch
nur im Auslande, noch im Betriebe stehen.

Aber auch nach dem Auslande wurde, be-

sonders  wdihrend seincr Tatigkeit bei der
Hanomag der Geist des deutschen Lokomotiv-
baues getragen. Die Hereinholung und Abwick-

Metzeltin in
und Eisenbahn-

lung der Auftrdge fiihrte Herrn
samtliche européiischen Staa en
direktionen.

Unter seiner Leitung entstanden damals Lo-
komotivgattungen, welche zum Teil als Erstlings™
bauarten in der Lokomo.ivgeschichte einen be.
sonderen Platz beanspruchen diirfen. Von solchen

Ausandslieferungen sind nur folgende heraus-
gegriffen:
1908 die 2C2-Vierzyiinder-Tenderlokomotive

fiir die P. L. M.-Bahn, Frankreich
1911 die 1F1-H. T. Lokomot, fiir die
dische Staatsbahn auf Java
1911 die 1C-H. P. L. mit Hilfstragachse fiir die
Bagdadbahn
1913 die 1E-Viercyl..Lokomo.ive der
rischen Staatsbahn
1914 die 2D-Vierzlinder-Schnellzug-Lokemo-
tiven der M, Z. A. in Spanien
1922 die F-Tenderlokomotiven der
schen Staatsbahn
1923 die 1 D-D-Malletlokomotiven der
landischen Staatsbahn auf Java und
1924 die 2D-1-Vierzylinder Schnellzug-Loko-
motiven der Spanischen Nordbahn.

Hollan-

Bulga~

Bulgari-

Hol-

unter

Welchen Aufschwung die Hanomag
besten

seiner Leilung genommen hat, geht am
aus iolgenden Zahlenangaben hervor:

Bis Anfang 1902 waren
3950 Lokomotiven, bis Ende
liefert: rund 10450 Lokomotiven*); von den in
dieser Zeit gebauten 6500 Lokomotiven sind
annihernd 3500 fiir die PreuBische Staatsbahn
und iiber 1600 fiir das Ausland bestimmt ge-
wesen. Im Jahre 1913 erreichte die Gesamt-
leis ung 434 Lokomotiven; 1918 sind allein
309 <rroBe schwere Lokomotiven fiir die Preus-
SlSChe Staatsbahn und 1922 173 ebensolche fiir
¢as Ausland zur Ablieferung gebracht worden.
Die oben genannten Auslandslokomotiven ver-

geliefert: ~ rund
1924 waren ge-

*) Die Hanomag lieferte am 30. Juni 1931
ihre le zte Lokomotive, Fabrik-Nr. 10765, nach

Britisch-Indien ab.
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teilen sich auf fast sdmtliche Linder der Welt,
darunter besonders nach RuBland, Holland und
Kolonien,  Bulgarien, - Spanien,  Britisch-In-
dien usw.

Besondere Verdienste gebiihren Herrn Me-
tzeltin in der Einflihrung der Lokomotiven mit
Lentz-Ventils'euerung, Schon vor dem Kriege
hat die Hanomag als erste Firma mehr als iiber
100 Lokomotiven mit dieser Steuerung ausgefiihrt.

Seine umfassenden Kenntnisse im Lokomo-
fivbau spiegein sich am besten in der Fach-
litera ur wieder. Seit dem Jahre 1904 erscheinen
in der Zeitschrift des Vereins deutscher In-
genieure zahlreiche, interessante Abhandlungen
von Lokomotiven des In- und Auslandes, be-
sonders die erschopfenden Berichie der Ausstel-
lungen Niirnberg 1906, Mailand 1906 und
Briisse] 1910. Weiter in Glasers Annalen, im
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens
usw., und besonders in den Hanomag-Nachrich-
ten, von denen der griBte Teil aller Lokomotiv-
abhandlungen aus seiner Feder stammen. Seine
Sammlungen, die er seit Jahrzehnten personlich
fiihrt, sind einzigartig und geben iiber fast jede

Lokomo tve AufschluB. Der Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen iibertrug ihm die Bear-
beitung des zweiten Bandes der Entwicklung
der Lokomotivgeschichte vom Jahre 1880 bis
1920, einen Abschnitt, den der Verfasser zum
grioBten Teile in der Praxis selbst durch-
schriften hat.

Auch in  der Normung der Lokomotiven
steht Herr Baurat Dr. Metzeltin seit dem Anfang,
mit an erster Stelle. Es wiirde den Rahmen
dieses Aufsatzes iiberschreiten, alle ecinschldgi-
gen Arbeiten hier besonders anzufiihren.

Als Mensch, Fachkollege und Vorgesetzter
verbinden ihn besondere Eigenschaften ({iberall
mit helfender Hand einzugreifen; jeder, der
seinen Rat und Hille in Anspruch  nehmen
durfte, konn e damit rechnen, keine Fehlbitte
getan zu haben.

Wir wiinschen dem Jubilar noch
frohe Lebensjahre, Die Verchrer der Technik
gedenken dankbar dieses Mannes, der sich
schon von friithester Jugend an mit dem Loko.
mo ivgebiete hervorragend vertraut gemacht hat
und dem sie Vieles verdanken.

recht viele

Die Eisenbahnen Franzbsisch-Westafrikas.

Kolonialreich in  West-
afrika umfaBt heute acht Schutzgebiete. Fiinf
von diesen, ndmlich Mauretanien, Senegal,
Franzosisch-Guinea, die Elfenbeinkiiste und Da-
homey, grenzen an die Kiiste, wahrend der
franzosische Sudan, die Obervolta- und  die
Nigerkolonie des Zutritts zum Meere ermangeln.
Franzosischer Verwaltung untersteht auch das
Mandatgebiet von Togo.

An natiirlichen Verkehrswegen besitzt Fran.
zosisch-Westafrika vor allem  die Wasser-
straBen des Senegal und des Nigers, an deren
schiffbare Abschnitte sich die Eisenbahnbauten
zundchst anlehnten. Die Gesamtldnge der Eisen-
bahnen von Franzosisch-Westafrika belduft sich
wie wir der »Revue Economique Internationale«
entnehmen, einschlieBlich der Linien in Togo auf
rd. 4000 km. Das Netz weist durchwegs die
Einheitsspur von 1 m auf und befindet sich ganz
iiberwiegend im Besitz des Staates,

Als erste Linie wurde 1im Jahre 1885 in der
Senegalkolonie die 264 km lange Strecke Da-
kar—St. Louis erdffnet. Sie verbinde: die an der
Senegalmiindung liegende, von der See aus
schwer zugingliche Stadt Saint-Louis, seit 1921
Hauptstadt der neu errichieten Kolonie Maure-
tanien, mit dem ausgezeichneten Hafen Dakar,
dem Anlegeplatz der Ueberseedampfer. Die Linie
durchzieht ein an ErdnuBpflanzungen reiches
Gebiet, die Hochssteigung beirdgt 13 pro mille.
Briicken sind zahlreich, aber von geringer GroBe,
dic lingste miBt 120 m. Eine 130 km lange
Zweigbahn Louga—Linguere befindet sich im

Das franzosische

Bau. Die Bahn ist Eigentum einer Aktiengesell-

schaft. Befordert wurden im Jahre 1926:
951.781 Personen, 229.000 t Erdniisse und
195,000 t andere Giiter. An  Betriebsmitteln

waren 44 Lokomotiven, 113  Personen- und
884 Giiterwagen vorhanden.

Von Kayes, dem Endpunkt der Schiffahrt
auf dem Senegal, nach Bamako und Koulikoro
fithri die 555 km lange, in den Jahren 1881 bis
1906 erbaute Eisenbahnlinie vom oberen Senegal
zum Niger. Das von der Bahn durchzogene
Geldnde ist gebirgig, die Hochssteigung der
Linie betrdgt 25 pro mille. An Briicken sind vor
allem diejenigen iiber den Bafing und den Bak-
hoy mit 400 bezw. 350 m Lédnge ‘zu erwdhnen.
Die Gesamtkosten s ellten sich bis zum Jahre
1913 auf 55 Millionen Fr. oder 98.400 Fr. je km.

Man plant die Verlingerung dieser Bahn
in ostlicher Richtung durch den groBen Niger
bogen, wo sie ein an landwirtschafilichen Er-
zeugnissen reiches Gebiet beriihrt, In Ouaga-
dougou, dem Hauptort der Obervoltakolonic.
soll sich die Linie feilen, ein siiddstlicher Zwei
noch Djougou in Norddahomey fiihren, ein nord-
ostlicher den Niger bei Ansongo erreichen. Diec
116 km lange Anfangsstrecke Bamako—Bou-
gouni ist im Bau, die Entfernung von le zterem
Ort bis Ansongo miBt noch 1200 km.

Der Aufschwung des von
Nigerbahn erschlossenen Gebietes bot den An-
reiz, eine  durchgehende Schienenverbindun-
zwischen Kayes und der Kiiste zu schaffen, um
die kostspielige und zeitraubende Beniitzung dcr

der Senegal-
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Schiffahrt auf dem Senegal und eine zwei-
malige Umladung der Giiter zu vermeiden. Zum
Ausgangspunkt der Bahn wurde die Station
Thiés der Strecke Dakar—Sain'-Louis gewahlt;
die 682 km lange, im Jahre 1907 begonnene
Strecke wurde, nachdem der Bahnbau wihrend
des Weltkrieges geruht hatte, im Jahre 1923 voll-
cndet. Die Hochs steigung der Linie betridgt nur
10 pro mille. Bedeutendere Briicken finden sich
nur in geringer Zahl, das lingste iiber die Fa-
I[tm¢  fiihrende Bauwerk miBt 225 m. Eine
22 km lange Zweigbahn fiihrt nach der am
schiftbaren Saloum  gelegenen Stad: Kaolak.
Durchgehende Ziige mit Speise- und Schlafwagen
verkehren zwischen Dakar und Koulikoro.

Weiter ist eine 480 km lange nordsiidliche
Bahnverbindung mit der Kolonie Franzdsisch
Guinea vorgesehen, die von Tamba Gounda
nach Mamou fiihren soll; auch plant man den
Bau einer e.wa 100 km nordlich  von  der
Strecke Thiés—Kayes parallel ezu dieser ver-
laufenden Linie,

Die Betriebsergebnisse der
Thi¢s—Kayes  und Kayes—Niger gestalteten
sich im Jahre 1926 wie folgt: Be riebslinge
1220 km, Zahl der Reisenden (4 Wagenklassen)
995.643, beforderte Giiter 297.715 t, Erdniisse
118.700 t. Das Rollmaterial umfaBte 123 Loko-
motiven, 145 Personen- und 1146 Giiterwagen.

Eine 51 km lange Strecke fiihrt von Segou
am Niger nach dem Bani. ‘

In der Kolonie Franzésisch-Guinea verbindet
cine 662 km lange Linie den Seehafen Konakry
mit dem Orte Kouroussa, dem Endpunkt der
Schiffahrt auf dem Niger, und mit Kankan, am
Miloflusse, einem NebenfluB des Nigers, gelegen.
Die Héchststeigung der Linie betrdgt 25 pro
mille. An gréBeren Kunstbauten sind nur zwei
Briicken von je 150 m Linge zu nennen, die
im letzten Abschnitt der Linie den Niger und
den Niandan iiberschreiten,

An Verldngerungen der Linie sind geplant
die  Fortfithrung in  Ostlicher Richtung bis
Bougouni zum AnschluB an die Senegal-Niger-
bahn Kayes—Bamako und in siidostlicher Rich-
tung bis Beyla (km 896), wo von Siiden her
eine von der Elfenbeinkiiste =~ kommende Linie
cinmiinden soll.

Beférdert wurden im Jahre 1926: 328.855
Personen und 41.322 t Giiter. An Betriebsmitteln
waren 34 Lokomotiven, 29 Personen- und 408
Giiterwagen vorhanden.

An der Elfenbeinkiiste wurde

beiden Linien

der Bahnbau

im Jahre 1904 begonnen. Ausgangspunkt der
Linie ist der Hafen Abidjan, derzeitiger End-
punkt Miangbo (453 km). Die 375 km lange

Fortsetzung nach Bobo-Dioulasso, dem Knoten-
punkt der bereits erwidhnten Bahn durch den
Nigerbogen, ndhert sich jhrer Vollendung. Die
Hochststeigung  der Linie erreicht  anfangs
25 pro mille, weiterhin nur noch 15 pro mille,
Unter den Kunstbauten verdient kie 250 m
lange Briicke iiber den N'zi Erwdhnung. Das
Rollmaterial umiaBte 30 Lokomotiven, 36 Per-

sonen- und 297 Giiterwagen. Befordert wurden
im Jahre 1926: 640.829 Reisende und 71.903 t
Giiter sowie 17.092 zur Ausfuhr bestimmte Hol-
zer. Eine westliche Zweigbahn soll von Dim-
boko nach Doloa (97 km) und von hier in
nordwestlicher Richtung bis Beyla verlaufen;
sie wiirde im Riicken von Sierra Leone und Li-
beria eine durchgehende Bahnverbindung ' zwi-
schen Konakry und Abidjan herstellen.

Das Eisenbafinnetz von Dahomey endlich
weist als Hauptlinie die Zentralbahn Cotonou—
Pahou—Savé (212 km) mit Mer Zweigstrecke
Pahou—Segboroué (32 km) auf. Thre Verldnge-
rung iiber Parakou (km 442) bis Molla am
Niger, dessen Lauf hier die Grenze der Kolonie
bildet, ist vorgesehen, wédhrend eine bei Para-
kou in nordwestlicher Richtung abzweigende
Strecke Djougou (120 km) und spédter den
Sudan erreichen soll. Von Grand-Popo fiihrt eine
80 km lange Linie nach Lokossa, sie ist durch
eine 15 km lange Strecke mit der Hauptlinie ver-
bunden, Die Betriebslinge des Netzes betrdgt
329 km, die Hochsts'eigung 20 pro mille. Das
Aktienkapital der Eisenbahngesellschaft belduft
sich auf 7 Mill. Fr. Beférdert wurden im Jahre
1926 717.844 Reisende, 60.837 t Giiter, 17.587 t
Palmkerne und 8380 t Palmél. An Betriebsmitteln
waren 19 Lokomotiven, 32 Personen- und
245 Giiterwagen  vorhanden.

Von ortlicher Bedeutung ist schlieBlich die
75 km lange Dahomey-Ostbahn, die Porto Novo
mit Pob¢ verbindet und ein blithendes landwirt-
schaftliches  Gebiet durchschneidet. Sie  be-
forderte im Jahre 1926: 248.167 Reisende und
22.296 t Giiter; ihr Rollmaterial bestand aus
8 Lokomotiven, 12 Personen- u. 53 Giiterwagen.

Eine etwa 50 km lange Eisenbahnlinie
Abomey—Bohicon—Zagnanado wurde im [Jahre
1927 eroffnet.

Patentbericht.

vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VIIL, Stitgasse 6.

(Patentschriftenbesorgung und Auskunftser-
teilung durch vorstehend genannte Kanzlei),

Mi geteilt

Erteilungen.

Oesterreich.
Verfahren zum Ingangse'zen von Diesel-
motoren mit Druckluft und Brennstoff, ins-

besondere fiir Lokomotiven. Gleichzeitig wéahrend
eines gewissen Kolbenweges wird AnlaBdruck-
luft derart eingespritzt, daB die Mischung an
einer im Zylinder vorgeselienen Ziindvorrich-
tung entziinde¢ wird.

. Pat. Nr. 123.301. Motorenfabrik Deutz-
Aktiengesellschaft in Koln-Deutz.
Schweiz,

Hochdrucklokomo ive mit einem im Abgas-
zug Jdes die Feuerbiichse mitumfassenden Hoch-
druckkessels liegenden Rauchrohrvorwidrmer. Der
Ueberhitzer fiir den Hochdruckdampf, welcher
als iiberhitzter Heizdampf fiir einen Zwischen-
tiberhitzer dient, in welchem der Abdampf der
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Hochdruckstufe der Maschine wieder hocherhitzt
wird, liegt durch Wasserrohre des Hochdruck-
kessels gegen die strahlende Warme der Feue-
rung geschiitzt, ganz oder zum Teil in einem
von der Hochdruckfeuerbiichse zum Rauchrohr-
vorwirmer filhrenden Heizzuge.

Pat. Nr. 144.396. Schmidt'sche HeiBdampf-
Geseilschaft in Cassel-Wilhelmshohe.

Deutschland.
Lokomotiv-Speisepumpe mit Kurbel rieb und
unmittelbarer ~ Kupplung  von Dampf- wund
Wasserkolben, Das Schwungrad ist auf einer
besonderen Welle angeordnet, die von  der

Kurbelwelle  durch  eine Uebersetzung ins
Schnelle angetrieben wird.
Pat, Nr. 519.809. Max

Kr. Teltow.

Steuerung fiir Tandem-Verbunddampfmaschi.
nen zum unmittelbaren Antrieb von Pumpen,
insbesondere 'zur Lokomotivkesselspeisung. Im
Steuerschiebergehduse sind  Ueberstromkanéle
angeordnet, die eine vom Steuerschieber iiber-
wachte Verbindung des Frischdampfraumes des
S euerschiebergehduses mit den zum Nieder-
druckzylinder fiihrenden Steuerkanilen iiber den
jeweiligen Abdampfkanal des Hochdruckzylin-
ders vermitteln.

Malee in Wildau,

Pat, Nr. 520.162. Knorr-Bremse Akt.-Ges.
in Berlin-Lichtenberg.

Umbau von Kolbenschieber in  Ven'il-
steuerungen mit ldngsverschiebbarer Nocken-

welle, insbesondere fiir Fahrzeugmaschinen, wie
Lokomotiven. In einer statt der Kolbenschieber-
laufbiichse einzusetzenden gemeinsamen Ventil-
biichse sind die Ventile stehend angeordnet und
letztere werden von der parallel zur Zylinder.
achse liegenden Nockenwelle unter Vermi .tlung
von Zwischenhebeln angetrieben.

Pat. Nr. 520.460. Jacques
Haifa, Palistina.

Mouchly  in

Erteilungen.
Deutschland,

Lokomotive mit unmittelbarem und mittel-
barem Antrieb durch eine Verbrennungskraft-
maschine, die bei Drehzahlverkieinerung zur
Steigerung des Drehmomentes von Viertakt auf
Zweitakt iibergeht. Zwischen dem Verbrennungs-
motor und dem Triebwerk ist eine wihrend des
Betriebes einriickbare Kupplung vorgesehen,
durch die bei kleinen Drehzahlen, bei denen die
Ziindung versagt und die Lokomotive mittelbar
durch Druckluft angeirieben wird, der unmittel-
bare Antrieb der Lokomotive ausgeschaltet wird.

Pat. Nr. 520.512. Myron Seiliger in Paris.

Luf kiihlung  von Transformatoren, ins-
besondere auf Fahrzeugen mit eingebautem und
mit einer Riickkiihlanlage versehenen Gleichrich-
ter. Der Riickkiihler des Gleichrichters wird als
Ersatz des bekannten Staubschutzsiebes des
Transformators beniitzt.

Pat, Nr. 520.797. Siemens-Schuckertwerke
Aki.-Ges. in Berlin-Siemensstadt.

Lokomotive mit Antrieb durch eine Brenn-
kraftmaschine mit einem Geschwindigkeitswech-
selgetriebe und einem Elektromotor, der die
Brennkraftmaschine im Antrieb un'erstiitzt. Die
Erfindung liegt in einer Schaltvorrichtung fiir
das Geschwind gkeitswechselgetriebe, die beim
Umschalten den Elektromotor einriickt.

Pat. Nr. 521.467. Dr. Ing. e. h. Georg Lomo-
aosoff in Cambridge, England.

Selbsttétige Schne lsenkvorrichiung  fiir
Stromabnehmer elektrischer Fahrzeuge, bei der
bei Vorkommen cines auBergewdhnlichen Zuges
am Stromabnehmer durch die Druckwirkung in
der Lingsrichtung  mindestens eines an sich
starren Organs dieses seitlich verschoben wird
und damit die Schnellsenkvorrich'ung auslist.
Das Ende des starren Organs ‘wird von einer
cinstellbaren Federkraft in  seiner normalen
Lage so gehalten, daB das Organ erst dann
seitlich ausweichen kann, wenn der Druck oder
Zug auf das starre Organ so groB is!, daB ein
Auslésen der Schnellsenkung erwiinscht ist.

Pat. Nr. 521.213. Maschinenfabrik Oerlikon
in Oerlikon, Schweiz.

Nachgiebige Gelenkkupplung zwischen zwei
gegeneinander verschiebbaren Wellen, insbeson-
dere fiir elektrische Lokomotiven mit Einzel-
achsantrieb durch ReihenschluBmotoren. Die Er-
findung liegt in einer Einrichtung, wie Anschlige,
Gesperre o. dgl., die bei Schadhaftwerden der
Kupplung nur eine geringe Verdrehung der Kupp-
lungshiliten gegeneinander zulassen und diese
neuerlich kuppeln.

Pat. eNr. 521.371, Siemens-Schuckertwerke
Akt.-Ges. in Berlin, Siemensstadt,

BlUcherschau.

Kurzes Lehrbuch des Dampflokomotiv-
baues. Von Dr. Ing, F. Meineke. o. Prof. an der
techn. Hochschule, Berlin. Mit 183 Textabbildun-
gen, 222 Seiten im Format 1624 c¢m, nebst drei
Tafeln. Berlin 1931, ]J. Springers Verlag.  Preis
geheftet RM 16.50, gebunden 18—, :

Professor Meinecke, der iiber eine hervor-
ragende, langjadhrige Praxis als Konstrukteur im
In- und Auslande verfiigt, hat dieses Buch fiir
Konstruk eure  geschrieben. Das Wesen  der
Lokomotive setzt er it Recht als bekannt
voraus, verzichtet aber auch sowoh] au! dic
Wiedergabe von Einzelheiten ausgefiihrter Loko-
motiven, als auch die iiblichen ‘umfangreichen
Tabellen ausgefiihr'er Lokomotiven. Wir finden
dagegen alle notwendigen Angaben iiber Wider-
stdinde von Wagen und Lokomotiven letztere
sehr vorsichtig angefiihrt, sowie zur Berechnung
der Zugkraft wund Beschleunigung. Die zweck-
méBige Rohrldnge auch konstruk iv auszuniitzen,
ist eine gewisse Kunst; ihre Nachprﬁfung an
Hand der hierin entscheidenden Rauchkammer-
temperaturen ist anschaulich dargestellt. Ganz
hervorragend gut dargestellt ist die Berechnung
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der Ueberhi zer, des Drosselverlustes. Auch bej
Jfer Berechnung von Blasrohr  und Kamin wird
mit alten Annahmen gebrochen und die neuere
Praxis begriindet. Etwas ausfiihrlicher hitten
wir die Wiirdigung der langen Kessel und des
Kleinrohriiberhitzers gewiinscht, Vom hochs en
Wert sind d’'e Schaulinien  iiber Leistung und
Kesselanstrengung; sie zeigen wie die Giite der
Steuerung  den  ganzen Wert der Lokomotive
bestimmt. Um die Berechnung der Joy-Steuerung
ist es schade, da sie kaum mehr ausgefiihrt wird.

da der gleitende »S'ein« sich rasch abniitzt
und die Einfiihrung von »Rollen« hiefiir ge-
scheiert ist. Massenausgleich und — Gegen-

cewichte sind durch Beispiele recht anschaulich
cemacht, Ebenso griindlich berechnet erscheinen
dic Treib- und Kuppels angen sowie Kolben-
kérper. An Hand  zahlreicher neuartiger Dar-
stellungen wird das Kapitel iiber den Rahmen
und  seine Beanspruchung abgehandelt, Beziig-
lich der Adams-Achsen ohne Riickstellfeder teilt
der Verfasser die allgemeine Ansicht, daB sie
nur in Oesterreich vorkommt und nur bej langen
Rads dnden, sonst aber nicht brauchbar sei.
Tatsdchlich  haben die 1C-Lokomotiven  nur
2.9 m festen Radstand und sogar als Tender-

lokomotiven ohne schlechten Gang. Beziiglich
des SpieBganges usw. werden andere zahl-

reiche  Darstellungen
Bremsen,

geboten, Im  Abschnitt
wird die Gestdngeberechnung, die

Hingeeisen und der Riickdruck auf das Rad
crschiptend  dargestellt und mit Recht das

Auslassen cines Bremsriderpaares und die tiefe
Lage verurteilt. Wie der Verfasser im SchluB-
wort sagt, ist der Lokomotivbau eine Kunst,
aber viele sind erwdhlt, wenige berufen. Wir
miissen ihm daher danken, daB er ein so streng
wissenschaftliches und doch immer wieder an-
regendes Buch geschaffen hat. Jeder Konstruk-
teur muB es als Standardwerk kennen, es wird
nich! nur seine Kenntnisse vertizfen, sondern
thm auch den Weg zeigen, alle neu auftretenden
Probeme zu losen,

Kleine Nachrichten.

Enthiillung eines Golsdorf-Denkmales. Am
22, Juni fand im Gebidude des Technischen
Muscums fiir Industrie und Gewerbe die feier-
liche Enthiillung einer Biiste des als Lokomotiv-
bauer rithmlichst bekannten Sektionschefs im
chemaligen Eisenbahnministerium Dr.-Ing. h. c
Karl Golsdorf (1861 bis 1916) statt, welche der
Golsdorf-DenkmalausschuB im Oesterreichischen
Ingenicur- und Architekten-Verein dem Histori-
schen Museum  der Oe:terreichischen Eisen-
bahnen gewidmet hat. Prdsident Ing. Dittes
konnte unter den zahlreich erschienenen Gisten
begriiBen: Sektionschef Dr. Poschmann in Ver-
tretung des Bundesministers fiir Handel und
Verkehr, Sektionschef wund Generalpostdirektor
Aigner, Sektionschef Ing. Prinz, Sektionschef

Dr. Joas und  Sektionschef Ing. Rotky, den
Generaldirektor der Oesterr, Bundesbahnen, Bau-
rat Ing. Dr. Seefehiner, Baudirektor Ing. Seifert,
Elektrisierungsdirektor Ing. Kaan und Maschinen_
direktor Ing. Karner, Direktor Szentgyirgyi als

Vertreter der Konigl. Ung. Staatseisenbahnen,
Prdsident Dr. Fall, Magnifizenz  Rektor Prof.

Dr, Jung sowie zahlreiche Vertreter der in- und
auslidndischen Industrie und die Angehérigen der
Familie Golsdorf.

Nach kurzem Riickblick iiber  die Ent-
stehungsgeschichte dieses Denkmals, das in der
Fachgruppe der Maschineningenieure von Sek-
tionschef Ing. Rihosek bereits 1917 angere«t
worden war, feierte der Letztere in einer Gedenk-
rede Golsdorf als einen Lokomotivkonstrukteur
von Weltruf, der wihrend nahezu eines Viertel-
jahrhunderts den gesamten Lokomotivbau r:.ch-
tunggebend beeinfluBt hat und dessen Schopfun-
gen fiir die Entwicklung der Lokomotivtechnik
von ausschlaggebender Bedeutung waren, Hie-
rauf iibernahm in Vertretung des Bundesministers,
Sektionschef Dr. Pidschmann, der ebenfalls die
Bedeutung Golsdorf wiirdigte, das Ehrendenkmal

in den Schutz und die Obhut der Bundesver-
waltung. Er sprach auch insbesondere dem
Initiator fiir das Goélsdorf-Denkmal  Sektions-

chef Rihosek sowie dem Obmann des Arbeits-
ausschusses Zentralinspek or Ing. Turber den
Dank aus, ebenso dem Schépfer der Biiste, die
ungeteilten Beifall fand. Auch Direktor Szent-
gyorgyi huldigte dem Gefeierten in einer kurzen
Ansprache unter Niederlegune eines Lorbeer-
gewindes, Zum Schluf dankte Zentralinspektor
Ing. Gélsdorf im Namen der Angehdrigen fiir
die seinem Bruder zuteil gewordene Ehrung,
insbesondere dem Arbeitsausschusse, dessen un-
ermiidlicher Tétigkeit das Zustandekommen des
Denkmals zu verdanken ist. Eine reich aus-
ges attete Festschrift gab einen ausfiihrlichen
Bericht iiber Golsdorf und sein Werk.

Generaldirektion der italienischen Staats-
bahnen. Der bisherige Generaldirektor Ing. Ce-
sare Oddone ist auf seinen Wunsch aus Gesund-
heitsriicksichten mit dem 1. Mai in den Ruhestand
versetzt worden. Zu seinem Nachfolger hat der
Ministerrat Ing. Suigi Velani ernannt. Der neue
Generaldirektor hat sich wihrend des Welt-
krieges, als Oberst der Reserve, mit seinen
groBen Fachkenntnissen wesentliche Verdienste
um die Organisation des Eisenbahnbetriebs
erworben. In der kritischen Nachkriegszeit stand
er mit seinen reichen Erfahrungen dem von der
faszistischen Regierung bestellten ‘'hohen Eisen-
bahnkommissar zur Seite. Der heutige Verkehrs-
minister Ciano hat ihn dann wegen seiner viel-
seitigen Fdhigkeiten zum Vizedirektor ernannt. In
dieser Stelle hatte Ing. Velani Gelegenheit, seine
Tiichtigkeit noch ganz besonders zu beweisen
und zu entfalten.

Elektrisierung der Strecke Savona—Venti-
miglia, Die Elektrisierung der 126 km langen
Strecke Savona—Ventimiglia ist jeizt so weit
gediehen, daB Ende Mai der elektrische Betrieb
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aufgenommen werden konnte. Da die Strecke
Genua—Savona schon seit Jahren elektrisch be-
fahren wird, wird alsdann die ganze Riviera di
Ponente elektrisiert sein. Die
Fahrgeschwindigkeit auf dieser Strecke war sehr
dringend, da die Linie Genua—Ventimiglia in-
folge ihrer besonderen Bodenstruktur und wegen
ihrer Eingleisigkeit bisher nur sehr langsam be-
fahren werden konnte. Am 24. April hat der
erste elek rische Probezug die ganze Strecke bis
zur franzosischen Grenze hin und zuriick, mit
einer Geschwindigkeit von 75 km/st befahren.

Eroffnung des elektrischen Betriebes auf der
Strecke Miinchen—Augsburg, Auf dem wichtigen
Teilstiick Miinchen—Ausgburg der Westostver-
bindung Salzburg—Miinchen—S uttgart wurde
am 11. Mai der elektrisierte Betrieb mit einer
Probefahrt eroffnet. Das Reststiick Augsburg
Stuttgart wird demnichst in Angriff genommen
werden. Die ‘Fahrzeit Miinchen—Augsburg ist
durch den Einsatz der elektrischen Lokomotive
auf 46 Minuten vermindert, Ab 15, Mai, mit
Beginn des Sommerfahrplanes, werden  alle
Ziige der Strecke Miinchen—Augsburg mit
elektrischen Lokomotiven befordert.

Fortsetzung der Elektrisierung der Schwedi-
schen Staatsbahn. Auf der vor mehreren Tagen
in Malmo6 abgehaltenen Jahresversammlung des
schwedischen Technologenvereins hielt der Ge-
neraldirektor ~ der  Schwedischen Staa‘sbahn
Granholm einen Vortrag iiber die Staatsbahn-
clekirisierung. Er fiithrte hier u. a. aus:

Die jetzt in Angriff genommene Elektrisie-
rung der siidlichen Stammbahnlinien (]4drna-Ny-
koping—Norrkoping—Nassjo, Malmo—Tralle-
borg und Nebenlinien) kann nicht von so um-
wiélzender Art werden, wie die Elektrisierung
der Linie Stockholm—Goteborg. Das ist darauf
zuriickzufithren, daB die Linie Stockholm—
Malmo viel ldnger ist, ndmlich 599 km gegen-
iiber 456 km auf der Linie Stockholm—Géteborg.
Eine Folge davon ist, daB der Fahrplan in Stock-
holm und Malmé fiir die Tagesschnellziige nicht
so giinstig gestaltet werden kann. Nach den bis-
herigen Erwdgungen wird ein neues Tages-
schnellzugpaar mit einer Fahrzeit von ungefdhr
8 Stunden eingelegt werden. Dieser Zug soll
so spit wie moglich Stockholm bezw, Malmo
verlassen. Inwieweit ein weiteres Tagesschnell-
zugspaar eingelegt wird, hédngt von der Ge-
staltung des internationalen Fahrplans ab, Es ist
auch eine  wesentliche Beschleunigung des
Schnellzuges 5 in der Richtung von Stockholm
beabsichtigt, so daB dieser erst nach SchluB
der Theater Stockholm verldBt.

Hinsichtlich der  weiteren Elektrisierung
fiihrte Granholm aus, daB in erster Reihe die
Linien Stockholm—KTrylbo, Orebro—Krylbo und
Krylbo-Aenge in Frage kdmen. In zweiter
Linie kdmen die Strecken Malmé—Géteborg
und Hélsingborg—Aengelholm in Frage. Bei
den ersteren Linien handelt es sich um ein Netz
von 616 km. Die Kosten sind einschlieBlich
65 Lokomotiven auf 50,7 Millionen Kr., d. h

Erhéhung  der

82.300 Kr. auf das Betriebskilometer, berechnet
worden. Fiir Neuanschaffung von Lokomotiven
wiren auch bei Beibehaltung des Dampfibetriebes
7,6 Millionen Kr. erforderlich. Die Neuinvestie-
rung wiirde demnach nur etwas iiber 43 Millio-
nen Kr. betragen.

Die Kosten fiir die 315 km lange Strecke
der schwedischen Westkiistenbahn — wiirden ein-
schlieBlich 30 Lokomotiven 25,8 Millionen Kr.,
d, h. 82.000 Kr. fiir das Betriebskilometer, be-
tragen. Davon sollte der Erneuerungsfonds fiir
Ersatzbeschaffung von Lokomotiven mit 4 Milli-
onen Kr. beitragen. Die erforderliche Neuin-
vestierung wiirde also etwas iiber 21 Millio-
nen Kr. kosten.

Vom wirtschaftlichen Standpunkte aus wiirde
sich also die Elektrisierung der Linic Malmo—
Goleborg einschlieBlich Nebenlinien — giinstiger

stellen. Andere Gesichtspunkte sprechen  in-
dessen fiir eine Elektrisierung der  Krylbo-
Linien. Der Zeitgewinn auf der Strecke Malmo

bis Goteborg wiirde nur 50 Minuten betragen
und nur einem verhdltnismadBig geringen Landes-
teile zugute kommen. Dagegen  wiirde  dic
Elektrisierung der Linien Stockholm—Aenge und
Orebro—Krylbo einen ganz erheblichen Gewinn
fiir die Verbindung aller Landesteile mit Nord-
schweden bedeuten. Man konnte dann  morgens
von Malmé abreisen und wiirde noch an dem-
selben Abend in Ostersund und in allen Stiddten
der Ostkiis’e eintreffen, am folgenden Morgen
schon in Luled und nachmittags in den Erz-
feldern von Kiruna und in Abisko und abends in
Narvik, Aber, nicht nur fiir den Personenverkehr
sondern auch fiir die Beschleunigung des Giiter-
verkehrs  wiirde  die  Elektrisierung dieser
Strecken von  groBerer wirtschafilicher Be-
deutung sein.

Ein Denkmal fiir den Schopfer der ersten
deutschen Eisenbahn. In Hersbruck (Pegnitz)
wurde dieser Tage eine Gedenktafel fiir Johan-
nes Scharrer, den Schopfer der ersten deutschen
Eisenbahn Niirnberg—Fiirth, durch Oberbiirger- -
meister Dr. Luppe-Niirnberg, feierlich enthiillt.
Johannes Scharrer wurde am 30. 'Mai 1785 in
Hersbruck geboren. Als zweiter Biirgermeister
von Niirnberg hatte er trotz groBter Schwie-
rigkeiten  die  Erbauung der Ludwigsbahn
zwischen Niirnberg und Fiirth durchgesetzt und
gliicklich zu Ende gefiihrt. Die Gedenktafel, die
an seinem Geburtshause angebracht wurde,
tragt die Inschrift: »In diesem Hause wurde am
30. Mai 1785 Johannes Scharrer, zweiter Biir-
germeister der Stadt Niirnberg, der Schopfer
der Ludwigseisenbahn, der ersten Bahn Deu!sch-
lands, geboren.«

75 Jahre Eisenbahn Hannover—Rheine—Em-
den, Nachdem bereits seit November 1854 dic
ersten Teilstrecken befahren wurden, konnte am
23. Juni 1856, also vor 75 Jahren, die Eisen-
bahn  Hannover—Rheine—Emden, die SO-
genannte »Westbahne, in Betrieb  genommen
werden. Dem Bau dieser Bahn, die schon 1846
projektiert wurde, stellten sich  dadurch be-
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sondere Schwierigkeiten entgegen, daB lange
Zeit iiber die Linienfiihrung durch preuBisches
Gebiet keine Einigung erzielt werden konnte.

Die Bahn ausschlieBlich
Gebiet zu fiihren, wie
gen Konigreichs Hannover, war,
verwirklichen. Erst 1852 wurde iiber ‘den Bau
der Strecke eine Einigung erzielt. Die Strecke
Miinster—Rheine—Emden wurde von PreuBen
und Hannover innerhalb ihres Gebietes erbaut,
wihrend PreuBen Mie Strecke Rheine—Osna-
briick und Hannover den Bau der  Strecke
Osnabriick-—Lohne {ibernahm.

durch hannoversches
es der Plan des damali-
lieB sich night

Der Propellertriebowagen hat am 21. Juni
1931 von Hamburg nach Berlin eine groBe

Probefahrt ausgefiihrt. Zur Durchfiihrung der
Versuchsfahrt waren zahlreiche Vorbedingungen

getroffen, u. a, waren alle Schranken stark be-
wacht und die ganze Strecke fiir den normalen
Betrieb streng abgesperrt,

Der Wagen startete um 3.27 Uhr von
Bergedorf aus nach Spandau, wo er nach einer
Stunde 38 Minuten gliicklich verlaufener Fahrt
um 5.05 eintraf. Bei der Schnelligkeit, mit der

der Wagen die 257 km; lange Strecke bewdiltigt
hat, kst zu beachten, daB er mit Hochst-
geschwindigkeit nur auf einem kurzen Teil der
Strecke fahren durfte. Zwischen Wittenberge
und Bad Wilsnack war ihm beispielsweise von
der Reichsbahndirektion eine Geschwindigkeit
von nur 60 Stundenkilometern vorgeschrieben
worden. Dagegen konnte er zwischen Karstadt
und Wittenberge seine Geschwindigkeit auf
230 Stundenkilometer erhohen. Die vorgesehene
Zeiteinteilung ist genauestens, fast bis auf die
Sekunde, eingehalten worden,

Bei der Hochstgeschwindigkeit entwickelte
die Maschine ihre groBtmogliche Leistung von
600 PS. Der Brennstoffverbrauch von Berlin bis
Hamburg betrug genau 183 Liter, das sind etwa

70 Liter fiir 100 Kilometer, also ungefdhr das
Doppelte dessen, was ein starker Kraftwagen
verbraucht. Demgegeniiber aber - wiirde der

Kraftwagen mit nur etwa 60 bis 70 Stunden-
kilome ern fahren und hochstens vier oder sechs

Personen befordern  konnen, wahrend  der
»Schienen-Zeppelin« durchschnittlich mit 100
Kilometer Geschwindigkeit fihrt und  dabei

24 Personen — im Notfall {iber 40 Personen —
befordern kann. Der Erbauer des Wagens ist
davon iiberzeugt, daB sich der Wagen auch als
Beforderungsmitte] fiir eilige Postsendungen
sehr gut eignet.

Eine Nachbildung der Rocket. In den Lo-
kemotivwerken Ro'cit Stephenson & Co. in
Darlington ist im Mai v. ]. eine Nachbildung der
Rocket, der siegreichen Lokomoiive bei der be-
kannten Wettfahrt von Rainhill fertiggestellt
worden. Bestellt war diese Nachbildung von Hen-
¢y Ford, der sie seinem Museum in Detroit ein-
verleiben will. Das Urstiick steht bekanntlich im
“outh Kensington Museum in London. Es ist
wiederholt in Einzelheiten umgebaut worden,
so lange es noch betriebsfahig war, und Ent-
wurfzeichnungen sind nicht vorhanden, so daB

nicht feststeht  wie weit die jetzige Nach-
bildung der urspriinglichen Lokomotive ent-
spricht. Jedenfalls ist aber eine betriebsfahige
Lokomotive geschaffen worden, die vor der
Absendung nach Amerika einer Versammlung
von FEisenbahnbeamten und anderen jFach-
leuten unter eigenem Dampf vorgefiihrt werden
konnte. Auf einem Nebengleis waren  zum
Vergleich einige neuere Maschinen ausgestelit.
Der Zufall wollte es, daB wihrend der Fahrt
'er nachgebauten Rocket auf einem Nebengleis
cerade  einer der  groBen Schnellziige Lon-
lon—Edingburgh auf dem Hauptgeleis vorbei-
.whr, wodurch der Gegensatz zwischen der
heutigen und der Lokomotive von vor 100 Jah-
ren sehr wirkungsvoll zum Ausdruck kam. Die
Stephensonsche Lokomotive arbeitete mit einem
Dampfdruck von 3,5 at und wog 4,25 t; cazu
kam noch der Tender, der mit 5 Zentnern Koks
und mit einem Wasserfa mit 1,3 cbm Wasser,
2.25 t wog. Die Zugkraft betrug 435 kg..

Die hier erwdhnten Vorgédnge crinnern daran.
daB im Jahre 1924 die Nachbildung des Puffing
Billy im Deutschen Museum in Miinchen in Té-
tigkeit gesetzt und die Filmaufnahmen davon aus
AnlaB der Seddiner Ausstellung vorgetiihrt wur-
den. Sie erregten einerseits das groBte Interesse
der fachkundigen Zuschauer, erweckten aber
andererseits auch groBe Heiterkeit.

Japanische Ausbesserungsmethoden in den
russischen Werkstétten. Die im vergangenen
Jahre von der russischen Eisenbahnverwaltung
unter Leitung japanischer Fachleute in einigen
Werkstétten eingefiihrten japanischen Ausbesse-
rungsmethoden sind zu einem gewissen AbschluBf
gelangt und haben zu Erfolgen, besonders in
der Senkung der Ausbesserungszei'en gefiihrt,
Als Versuchswerke waren das Lokomotivwerk
Murom und das Wagenwerk Perowo (im Bezirk
der Moskau-Kasaner Bahn) ausgewihlt worden,
denen die Japaner zugeteilt wurden. In seinem
Dienstbefehl  des Verkehrkommissariates wird
jetzt die Uebertragung der japanischen Methoden
auf das iibrige Werkstdttennetz angeordnet.
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1-F-2 HeiBdampf-Gaterzug-Tenderlokomotive
der Bulgarischen Staatsbahn.
Von Dipl. Ing. G. Briling

der Lokomotiviabrik H. Cegielski, Poznan (Polen).
Mit 7 Abbildungen.
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- Bild 1 urd 2. 1F2 Heidampf-Giiterzug-Tenderlokomotive, gebaut yon der Lokomotiviabrik H. Cegielski
in Poznan (Polen).

Spurweite ‘ 1435 mm  Kesselheizfliche, insgesamt 307,98 m2
Zylinderdurchmesser : 700 mm  Achsdruck:

Kolbenhub e 760 mm :

Treibraddurchmesser 1340 mm vordere Laufachse . 16,95 t
Laufraddurchmesser 850 mm 3 vordere Kuppelachsen, je 17 t
Fester Radstand : 4800 mm 3_hmtere Kuppelachsen, je 169 t
Gesamtradstand % ol 14500 mm hinteres Drehgestell, je 152 t
Dampfdruck s " 16 atii Leergewicht 11 ¢t
Rostflidche : 4.87 m? Dienstgewicht 149 t
Feuerberiihrte Heizfliche der Feuerbiichse 17,42 m® Reibungsgewicht 101,7 t .
Feuerberiihrte Heizfliche der Heizrohre 11339 m2 GroBte Zugkraft - 0,65.p.d2.h:D=26600 kg
Feuerberiihrte Heizfliche der Rauchrohre 93,26 m? Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 65 km/h
Heizfliche insgesamt - - 224,07 m2 Wasservorrat 18 cbm
Heizfliche des Ueberhitzers 83,01 m2 Kohlenvorrat 10t -
Verhiltnis: Heizfliche zur Rostfliche _46:1 Linge der Lokomotive zwischen den Puffern 18205 mm

Die: Lokomotiven in Bulgarien sind ange-
wiesen in sehr schwierigen ‘Verhiltnissen zu-ar-
beiten, da Steigungen von 25 v. T, mit gleichzei-
tigen Kriimmungen von einem Radius 250 m sehr

héufig vorkommen. Der Ausbauplan der Bulgari-
schen Staatsbahnen im Jahre 1930 sah die Be-
schaffung dreier neuer Lokomotivgattungen vor
und zwar: 1-D-1 Personenzuglokomotive, 1-E-
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Giiterzuglokomotive und 1-F-2 Giiterzugtender-
lokomotive, da auf einigen Gebirgsstrecken keine
Drehscheiben vorhanden waren, Den Auftrag auf
die Lieferung 12 solcher Tenderlokomotiven hat
die Lokomotiviabrik H. Cegielski—Poznan (Po-
len) nach einem harten Preiskampfe erhalten.
Beini Bau dieser 3 Lokomotivgattungen durch
2 polnische und 1 deutsche Lokomotiviabrik
wurde eine Normung, Uebereinstimmung und
Austauschbarkeit moglichst vieler Teile erzielt.

Dies wurde durch die Zusammenarbeit dieser drei
Fabriken erreicht, sodaB auch die vollstindigen
Kessel mit Ausriistung und Bekleidung vollig aus-
tauschbar sind und ohne Aenderungen auf jeden
Rahmen der 3 Lokomotivtypen aufgesetzt werden
konnen. Es ist ohne weiteres ersichtlich, welche
Staatsbahn

Vorteile fiir die Bulgarische solche

Normung bedeutet.

Bild 3. Bogen-Einstellung der 1F2 Tenderlokomotive.

Die 1-F-2 Giiterzugtenderlokomotive (Fig. 1)
ist bestimmt. Giiterziige von einem Wagengewicht
420 Tonnen mit einer Geschwindigkeit von
20 km/h auf einer 17 km anhaltenden Steigung
von 25 pro mille und gleichzeitiger = Kriimmung
von 275 m Radius, bei einem starken WinG
V=12 m/sek und einem Reibungswert von 1:5,5
zu befordern. Die groBte zulissige Geschwindig-
keit der Lokomotive betridgt 65 km/h. Als Brenn-
stoff ist Perniker Braunkohle von einent’Heizwert
von 3800—4200 Cal. und mit einem Gehalt von
30 Prozent nichtschlackender Asche vorgeseher.

Die Hauptabmessungen der 1-F-2 Giiter-
zugtenderlokomotive sind unter Abb. I—2 an-
gegeben.

Achsanordnung (Fig. 2). Zwischen 6 Kup-
pelachsen betrigt der Achsabstand je 1800 mm,
den festen Radstand von 4800 mm bilden die H
imd V Achse. Der NI und IV Radsatz haben
keine Spurkrinze, die I und VI Achsen sind ver-

schiebbar u. hat die I Achse plus-minus 35 mm, die
VI plus-minus 25 mm seitliche Verschiebbarkeit.
Die vordere Laufachse ist mit der I Kuppelachse
zu einem KrauB-Drehgestell vereinigt und hat
eine  seitliche Verschiebbarkeit  plus-minus
135 mm. Das hintere Drehgestell hat ein Dreh-
zapfenspiel plus-minus 110 mm, sodaB die vor-
dere Drehgestellachse plus-minus 67,5 mm ver-
schiebbar ist.

Die Verschiebungen wurden so gewihlt, daB
je nach der GroBe des Kriimmungsradius eine an-
dere Achse fiihrt und dadurch die Spurkrédnze
gleichmiBig abgeniitzt werden. So z. B. (Fig. 3)
auf geraden Strecken und schwachen Kriim-
mungen fithren die festen II und V Kuppelach-

sen, bei kleinem Kriimmungsradius — die
I Achse bei Vorwirtsfahrt bezw. VI Achse bei
Riickwirtsfahrt. Die Laufachsen fiihren bei
Kriimmungen mit einem Radius unter 170 m
und auf den Weichen.

Vorderes KrauB-Drehgestell (Fig. 5). Die

Deichsel ist aus einer 100 mm starken Platte
hergestellt, mit der das Achslager aus StahiguB
verbunden ist. Der Drehgestelizapfen hat im
Lager ein seitliches Spiel von plus-minus
80 mm. Ein anderes StahlguBstiick verbindet
gelenkig die Deichsel mit der 1 Kuppelachse.

Die Riickstellvorrichtung besteht aus zwei
fiinfblittrigen Federn von 900 mm Léinge und
450 kg Vorspannung in der Mittellage und
3780 kg Endspannung bei plus-minus 80 mm
Verschiebung. Eine Spiralfeder sorgt dafiir, daB
die Laufachse bei gerader Fahrt nicht einseitig
anliuft, sondern in der Mittellinie des Rahmens
sich einstellt.

Hinteres zweiachsiges Drehgestell. Das
Drehgestell mit einigen Aenderungen Bauart
der Deutschen Reichsbahn hat einen Achsstand
2200 mm, seitliches Zapfenspiel plus-minus
110 mm, Riickstellvorrichtung aus zwei fiinf-
blittrigen Federn von 1000 mm Linge und
450 kg Vorspannung, bei Mittellage bezw. 3750
kg Endspannung bei Verschiebung. Der Loko-
motivrahmen ist durch seitliche Tragfedern
abgestiitzt.

Radsitze und Massenausgleich. Die ro-
tierenden Massen sind auf den Kuppelradsdtzen
vollstindig ausgeglichen und in 82,5% auf dem
Treibradsatz, da, groBere Gegengewichte aus
Platzmangel nicht mehr untergebracht werden
konnten. Die hin- und hergehenden Massen
sind mit 259, ausgeglichen. Simtliche Kuppel-
achsen sind auf 100 mm durchbohrt, die Lauf-
achsen auf 70 mm, um an Gewicht zu sparen
und das Material nachpriifen zu konnen.

Der Rahmen. Dieser ist als Barrenrahmen’aus-
gebildet und besteht aus zwei 90 mm sfarken
S. M. FluBstahlplatten von ca. 17 m Linge je
aus einem Stiick .gewalzf. Vorn ist er bis aut
25 mm abgefrdst um geniigendes seitliches
Spiel fiir das Drehgestell zu ermoglichen. We-

groBer Linge wurde der Rahmen beson-
s::ls in Horizontalrichtung gut versteift. Der
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Puffertrdger ist aus 20 mm gepreBtem Blech,
die vordere Rahmenverbindung zwischen den
Zylindern dient gleichzeitig als Rauchkammer-
trager und das Drehgestellzapfenlager. Auf der

ganzen Ldnge bis zu den Stehkesseltrdgern
liegt oben eine 10 mm starke horizontale

Blechversteifung, auBerdem sind zwischen den
Kuppetachsen aus Blech Querrahmenverbindun-

gen vorgesehen. Am hinteren Ende iiber dem
Drehgestell befindet sich  ein  StahlguBstiick

gleichzeitig auch Drehzapfenlager. Der hintere
Puffertrdger ist aus 15 mm Blech gepreBt.
Der Kessel ist mit dem Rahmen mittels dem
Zylinderzwischenstiick fest und weiter durch
3 Pendelblech> und 2 Stehkesseltiager durch
Schlingerstiicke mit Klammern beweglich verbun-

Die Achslagergehduse sind aus Stahl ge-
preBt, die unteren Teile der Achslager sind aus
StahlguB. Der Treibradsatz hat Obergehtmanns
Lager.

Der Kessel, Dic jetzt gebauten bulgarischen
Lokomotiven der Gattungen 1-F-2, 1-E und
1-D-1 haben in allen Teilen {ibereinstimmende
und vollstindig austauschbare Kessel, die Kiim-

pelteile und die Rauchkammer sind aus wei-
chem Eisen"lech von 35—41 kg mm* Festig-
keit und 269, Dehnung, der Langkessel und

stehkeese'mantel aus Blech von 42-—50 kg/mm*

Festigkeit und 24—20% Dehnung  hergestellt.
Der Abstand zwischen den  Rohrwidnden be-

tragt 5800
3000 mm.

mm, die Rauchkammerldange

Bild 4. Vorderes Krauss-Helmholtz-Drehgestell.

den, sodaB3 der Kessel den Rahmen vertikal und
quer zum Geleise versteift.

Tragfedern und Achslager. Der Lokomotiv-
rahmen ist in 4 Punkten gestiitzt und zwar vorn
bilden die Tragfedern mit Ausgleichhebel der
7 Achsen — 2 Stiitzpunkte, hinten das Drehge-
stell 2 Punkte. Die 7-blattrigen Tragfedern de¢
Kuppelachsen sind von einer Lange von 1000 mm
unter den Achslagern und Rahmenbarren unter-
gebracht. Die Tragfedern des vorderen Dreh-
gestells sind 8-bléttrig von einer Liange 1100 mm
und iiber dem Rahmen angebracht. Das hintere
Drchgeste ] hat  13-blattrige ~ “Tragfedern  von
einer Linge 1200 mm. Samtliche . Tragfedern
haben einen Querschnitt von 120X 16 mm, - -die
Durchbiegung pro Tonne betrdgt ca. 5 mm,
die Beanspruchung des Federstahls 60 kg/mm?®

Die Feuerbiichse ist mit dem Stehkessel
durch einen Bodenring 7090 :am verbunden,
zur besseren Dichtung und Rostschutz  de-
Winde ist zwischen die Stehkesselbleche unu
den Bodenring ein 2 mm Kupferblech einge-
nietet. Die Feuerbiichsedecke hat eine Neigung

nach hinten 1:30. Auf dem Langkessel sinu
2 Dampfdome angebracht.
Da die Lokomotiven mit minderwertige:

Perniker Braunkohle von 3800—4200 Cal. Heiz-
wert arbeiten sollen, so ist der Rost reichlich
bemessen R=1800X2710=4,87 m* Der Rost
ist nach vorne geneigt im Verhiltnis 1:14,375.
Die nahtlosen Rauchrohre 143/135 mm Durch-
messer sind in der Zahl von 38 Stiick. Die
Heizrohre 54/49 mm Durchmesser (127 Stiick)
haben angeschweiBte Kupferenden von 200 mmu
Linge.
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Infolge  der langen Feuerbiichse sind in  biichse, 1 groBe Waschliicke aut dem Stehkes-
den Scitenwinden die 6 oberen Horizontalrei-  sel iiber der Rohrwand, 4 Waschliicken auf der
hen und 4 vorderen Vertikalreihen der Stehbol-  Stehkesselvorderwand und 6 auf der Riickwand.
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Bild 5. Dampfzylinder.

z¢n1 aus sehr  elastischem Mangankupfer herge- ‘Alle Waschliicken haben Verstarkungs-

ellt. : flansche. AuBerdem sind vorgesehen Wasch-

~fopfen: je 3 ceitlich iiber dem Laufblech,

Waschliicken sind vorgesehen: je 4 von 1 — iiber de; Feuertiir und 2  unter der Steh-
jeder Seite des Stehkessels iiber der Feuer- kesselvorderwand.
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Die Kesselbekleidung besteht wegen leichterer
Abnahme aus vielen Teilen. Der Raum zwischen
dem Kessel und Bekleidungsblech schwankt
zwischen 25 bis 47,5 mm. Die Pendelbleche
cind (urch beidzrse’tige Laschen mit T-Stiicken,
die am Langkessel angenietet sind verbunden.
Diese T-Stiicke sind doppelt ausgefiihrt um eine
Austauschbarkeit der Kessel mit anderen Loko-
motivgattungen zu erzielen.

Im vorderen Teil der Rauchkammer be-
findet sich ein Loschfallrohr durch eine Klappe
verschlossen. Die Klappe wird durch ein Ge-
stinge und Handrad betdtigt. Zum Nissen ist
eine NdBvorrichtung aus 2 gebogenen Rohren
mit dem Friedmann-Verteiler und Injektor ver-
bunden.

Der Ueberhitzer ist als GroBrohriiberhitzer
Bauart Schmidt aus 38 Elementen ausgefiihrt.
Jedes Element besteht aus 4 nahtlosen Rohren
von 29/36 mm Durchmesser. Die Umkehrenden
sind 355 mm von der kupfernen Rohrwand ent-
fernt. Der Ueberhitzerkasten ist zweiteilig. Die
HeiBdampf- und NaBdampfkammer sind unabhin-
gig von einander gegossen, Die Feuertiir 500%360
mm Bauart Marcotty mit sekundirer Luft-
zufiihrung. Der Rost hat im zweiten Feld einen
Kipprost, der durch Spindelantrieb und Hand-
rad vom Heizerstand aus bedient werden kann.

Der Aschkasten liegt iiber der V und VI
Kuppelachse. Die Luftzufithrung erfolgt durch
2 vordere und 1 mittlere Klappe von vorn, bezw.
2 hintere Klappen von hinten. AuBerdem wur-
den unter dem Bodenring 2 seitliche Luftklap-
pen von 1760X56 mm vorgesehen, welche die
Luft an die seitlichen Feuerbiichswinde zufiih-
ren.

Der Aschkastenboden besitzt 4 Entleer-
klappen, die paarweise durch Handziige vom
Fiihrerstand aus rechts bedient werden. Um
das Oeffnen wihrend der Fahrt zu verhindern
sind die Klappen in der SchluBstellung durch
Querriegel verriegelt, die nur vom Erdboden zu-
gdnglich sind. Alle Luftklappen sind vom Hei-
zerstand aus links zu bedienen, die seitlichen sind
nur vom Laufblech vor dem Fiihrerhaus zuging-
lich.

Das Speisewasser wird durch 2 Speiseven-
tile am vorderen Dom zugefiihit. In diesem
Dom ist ein Speisewasserreiniger Bauart »Wag-
ner« angeordnet. Ein Teil des Kesselsteines
gelangt nach unten zum Schlammsack, aus wel-
chem dieser durch den Schlammschieber Bauart
»Wagner« entfernt werden kann. Der Schieber
kann von Hand aus bezw. mit Druckluft vom
Fiihrerstand aus betdtigt werden. Unfen an der
Stehkesselvorderwand ist auBerdem ein Fried-
mannscher Abschlammhahn angebracht, der vom
Erdboden aus durch Antriebsgestinge mit
Handrad bewegt wird. Am Abschlammhahn be-
findet sich noch ein Friedmann-Entspanner.

Die 2 Ackermann-Sicherheitsventile befin-
den sich auf dem Stehkessel vor dem Fiihrer-
haus,

Es wurden 2 Dampfregler vorgesehen: ein soge-
nannter Hilfsregler fiir NaBdampf und ein HeiB-
dampfregler, beide Bauarts Wagner». Der Hilfs-
regler fiir NaBdampt ist im hinterenDampfdom an-
gebracht und dient zum AbschluB des NaBdampi-
Einstromrohres und zum Entwissern des  ab-
flieBenden Dampfstromes. Der HeiBdampireg-
ler im besonderen Dom auf der Rauchkammer
ist auf dem HeiBdampfiiberhitzerkasten ange-
bracht. Durch Anwendung eines HeiBdampfieg-
lers werden die Ueberhitzereiemente durch den
Dampfstrom gekiihlt und ein Durchbrennen der
Ueberhitzerrohre wird vermieden.

Kesselausriistung. Zum Speisen  des  Kes-
sels sind 2 Friedmann-Injektoren  von  einer
stiindlichen Leistung 9000 bis 15000 1/h vorge-
sehen. Beide Injektoren sind links angebracht:
der Abdampi-Injektor ist unter dem Fiihrerhaus,
der andere im Fiihrerhavus,  Frischdampfzufiih-
rung mittels cines Schnellventils. AuBerdem be-
indet sich auf dem Kessel ein Hilfsventil  zum

Tredbstangenleopf ZNr 2009

Bild 6. SchmiergefdBe an den Stangenkopfen.

Betdtigen des Abdampfinjektors. Das Ventil
kann dem Injektor selbsitatic den reduzierten
Dampf aus dem Kess~#| zufithren, wenn  kein
Abdampf verhanden i1st, wie auch selbsttitig
den Frischdampf abstellen, wenn der Regler

geoffnet wird. In der Abdampfleitung zum In-
jektor befindet sich ein Entoler.

Der Kessel ist mit 2 Wasserstandsglisern
ausgeriistet und hat auBerdem in der Hbhe des
niedrigsten Wasserstandes einen  Probierhahn.

Auf dem Kessel im Fiithrerhaus befindet sich
ein Dampfentnahmestutzen fiir dic Heizuny,
Hardy-Bremse, den Verteilerkasten, die Ventile
der Injektoren und den Verteilerkasten auf dem
Stehkessel.

Der Verteilerkasten liefert den Dampf fiir
Sphmierdlvorwdrmer, Talfahrtventil, Wasser-
vorwarmer und eventuell zum Zylinder des
Schiittelrostes. Der zweite Dampfentnahme-

stutzen auf dem Kessel links bei der Rauchkam-

mer liefert Dampf zum Verteilerkasten fiir den
Turbogenerator und die Luftpumpe.
Die Dampfpfeife und der Bldser werden

mit HeiBdampf aus dem Ueberhitzerkasten be-
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tatiot. Die Dampipfeife ist rechts auf der Rauch-
kammer am Schornstein angebracht. Links an
der Rauchkammer ist ein selbsttitiges Ventil
sim Pser, TPauart de Grahl  vorgesehen. In
dec Rauchkammer ist  eine  Vorrichtung zum
Unterdruckmessen vorgesehen.  Im  Fiihrerhaus
sind 7 Druckmesser angebracht, die den Druck
im Kessel, in den Schiebern, in der Heizungslei-
tune, Hauptleitung, Hauptluitbehdlter,  Zusatz-
bremse, Hardy-Bremse, Unterdruck in  der
Ratichkammer und die Ueberhitzungstemperatur
anzeigen. Zum Nissen der Rauchkammer, Asch-
kasten und Kohle dient ein Verteiler und Fried-
mann-Spritzer, der an  die Druckieitung  eines
Inick ors angeschlossen, also stets mit  Druck-
wasser versehen ist, wenn der Injektor tétig ist.

Wenn der Injektor abgestelit ist, kann die
NiBvorrichtung mit Dampl aus dem Verteiler-
kisten qurch ein Ventil an der  Stehkesselriick-
wand betatigt werden.

Zum Bespritzen der Radreifen der vorderen
Laufachse dient ein Ventil, das Druckwasser
aus dem Kessel zufiihrt.

Wegen
vorgesehen.

grofler Achszahl sind 2 Sandkasten
Die Sandstreuer kionnen mit Druck-

fit oder von Hand vom Fiihrerstand aus betd-
tigt werden. Die Sandkasten haben jedersets
je 2 Diisen fiir Handsteuerung und je 6 fir
Druckluftsteuerung, sodaB der Sand an alle
6 Riader in beiden Fahrtrichtungen zugefiihrt
wird. An das dritte und vierte Rad wird der

© nd sowohl von Hand als auch durch Druckluft-
ditsen zugefiihri,

Zylinder, Triebwerk und Steuerung. Wegen
des kleinen Raddurchmessers und der Beschrén-
kung durch das Eisenbahnprofil liegen die Zy-
linder (Fig. 6) von 700 mm Durchmesser und

700 mm Kolbenhub horizontal 90 mm {iber der
Kuppelachsmitte.

Der linke und der rechte Zylinder sind
gleich. Der schiddliche Raum  wwde so klein

wic moglich gewihlt und betrdgt vorn 9 mm,
hinten 10 mm. Frischdampf stromt  den Mitten
des Schiebekisten zu. Die Ausstromkasten sind
mit dem Zylinder aus einem  Stiick gegossen.
Dic Schicberbiichsen sind eingepreft, der hin-
iere Schieberdeckel ist gleichzeitig die Fiihrung
des Schieberkreuzkopfes, im  vorderen Deckel
ist e Schiebersiange in  eirer geschlossenen
Biichse gefiihrt.

Die Stopfbiichsen sind Bauart Huhn. We-
gen Gewichtsersparnis ist der vordere Teil der
Kolhenstange auf 70 mm Durchiiesser  ausge-
bohrt.

Die Zyliaderdeckel aus Stah!guB haben un-
ter den Kolbenstangen Sicherheitsventile.  Der
Uruckausgleicher Bauart der D. R. B, mit

nem ireien Querschnitt 120 mm Durchmesser
wird mit Druckluft gesteuert. Wenn der D.uck
i Schieberkasten fillt, so driicken die auBen-
liegenden Federn die Ventile an ihren Sitz.

Die Stangenkdpfe sind geschlossen ausge-
fiihrt, die Lagerschalen sind zweiteilig mit
Flachkeilen nachstellbar.

Die Lagerschalen des I und VI Radsatzes
sind gelenkig um eine schrdge Lage der Kup-

pelstange bei seitlichen Verschiebungen dery
duBeren Radsdtze zu ermdglichen.

Die SchmiergefiBe in den Stangenkdpfen
(Fig. 6) haben einen KegelverschluB der von
unten im Oelbehd'ter eine Fithrung hat. Das
Schmieré! gelangt durch ein 2 mm Rohr mit

Nadelverschluf3 1,8 mm Durchmesser, Die Na-
del ist leicht auswechselbar durch die Oeffnung
im Deckel.

Die Steue.ung ist als Heusinger-Stezerung
fiir Innene'nstiomung ausgebildet, die Gegen-
kurbel eilt der Kurbel voran. Um gleichgute
Steueruagsergebnisse bei Vor- und Riickwarts-
fahrt zu erzielen liegen die Lager der Steuerwelle
mit den Schwingenlagern in gleicher Hohe.

Der Steuerstangenbock un<d die Steuers an-
genfithrung sind an die Flanschen am Kessel be-
festigt. Die Steuerstange ist aus einem Rohr
€070 mm Durchmescer vnd in Miite gefiihrt.

Die Schieber 300 mm Durchmesser beste-
hen aus je zwei Korpern, ihre Spiralrippen ver-
meiden GuBspannurgen.

Die  Schieberstange  ist innen ausge-
bohrt, um an Gewicht zu sparen. Alle Stangen
der Steuerung haben eingepreBte, gehértete
Stahlbiichsen. Das Voreilen des Schiebers be-
trigt 5 mm, EinlaBiiberdeckung 38 mm, Aus-
laB plus 2 mm, Kanalbreite 52 mm. (Fig. 7).

Wasser- und Kohlenkasten, Der Wasser-
vorrat in beiden seitlichen Wasserkidsten und
im hinteren Kohlenkasten betrdgt 18 cbm, der
Kohlenvorrat 10 t. Ein Schwimnier links zeigt
den Wasservorrat in beiden seitlichen Kaésten
0—13 cbm an.

Der Kohlenkasten ist hinten um 210 mm
schmiler ausgefiihrt wegen des Eisenbahnprofils
bei Durchfahrt von Weichen. Oben ist er dem
Fiihrerhaus angepaBt und ermdglicht ein gutes
Sehfeld auch bei Riickwartsfahrt.

Den Wasservorrat im Kohlenkasten zeigt
ein Schwimmer 0—5 cbm an. Tritte am Koh-
lenkasten ermiglichen einen leichten Zutritt
beim Kohlenbeschicken. Die Decke des Kohlen-
kastens besteht aus 2 groBen zweiteiligen Klap-
pen, die geschlossen das Fiihrerhaus bei Riick-
wirtsfahrt vor dem Winde schiitzen. Hinter
dem Kohlenkasten, teilweise auf dem Rahmen
und teilweise iiber den Puffern, ist ein gerdumi-
ger Werkzeugkasten angebracht.

Fiihrerhzus: ist sehr gerdumig 2620 mm lang
und 3050 mm breit. Das hintere Seitenfenster
ist auf Rollen verschiebbar. In der Vorder- und
Hinterwand sind je 2 Fenster, rechts drehbar, links
klappbar um die Feuergerdte, die zwischen dem
Fithrerhaus und auf dem linken Wasserkasten
liegen, herausz'ehen zu konnen. In der Fiihrer-
hausdecke sind jederseits je 4 Liiftungsklappen
vorgesehen. Entlang den Seitenwdnden Tritte
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und Handstangen zum Besteigen des Laufble-
ches wihren der Fahrt. An  der Fiihrerhausriick-
wand 2 Werkzeugkédsten und 1 Kleiderkasten.
Vor und hinter dem Schiebefenster sind Wind-
schutzscheiben aus starkem Glas angebracht.
Das rechte Vorderfenster hat einen Fensterwi-
scher, der es durch eine Pendelbewegung mit
Gummi beiderseits reinigt. Rechts im Fiihrer-
haus befindet sich ein »Teloc«-Geschwindig-
keitsme: ser mit Schre’bvorrichtung, der auBer-
dem noch die Dauer der Aufenthalte und den
Unterdruck in der Hardy-Bremse auf dem Pa-
pierband auftrdgt. Dieser Apparat wird von der
VI Kuppelstange angetrieben.

Bremse. Der Bremsklotzdruck betrigt nor-
mal bis 679 des Reibungsgewichtes; bei gros-
seren Geschwindigkeiten kann der Bremsklotz-

eine Drehklappe abgeschaltet und die Ausstrom-
rohre mit der AubBenluft verbunden, das Luft-
auslaBventil geoffnet, der Druckausgleicher ge-
schlossen, die Steuerschraube nach riickwirts
gedreht und der Wassereinspritzhahn gedifnet.

Die Kolben saugen kalte Luft und Wasser
an und driicken in den Schieberkasten, von wo
diese durch die Einstromrohre in den Schorn-
stein gelangen. Durch den Gegendruck der Luft
auf die Kolben werden die Treib- und Kuppel-
rdder abgebremst. Den Druck im  Zylinder
(Kompressionsdruck), hochstens bis 6 atii kann
man durch das AuslaBventil regeln.

Arten  von
Friedmann-

Schmierung. Es wurden zwei
Schmierung  vorgesehen, mit
Schmierpresse und Dochtschmierung.

orwértsgang Rickwartsgang
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Bi'd 7. Steuerungsergebnisse.

druck um weitere 309 durch die Zusatzbremse
vergroBert werden.

Der Bremsklotzdruck am hinteren Drehge-
stell betrdgt 42°% der statischen Belastung der
hinteren Laufachsen. Die Handbremse, deren
Hebel auf die Bremswellen wirkt, gibt einen
Bremsklotzdruck von 25°, der statischen Achs-
belastung. Die Lokomotive ist mit verschiede-
nen Bremsen ausgeriistet: Knorr-, Hardy- und
Riggenbach-Gegenaruckbremse. Die 2 Hauptluit.
behilter von je 400 | sind unter dem Rundkessel
angeordnet. Der Hilfsluftbehdlter hat 250 Liter
Inhalt, der Ausgleichsbehdlter 14 Liter. Die ho-
rizontalen Bremszylinder haben 406 mm Durch-
messer. Das Drehgestell hat 1 Luftbehdlter und
2 Bremszylinder.

Die Vacuum-Hardy-Bremse ist nur fiir die
Wagen bestimmt und durch ein halbzolliges
Rohr mit de; Knorr-Bremse verbunden. Die Ge-
gendruck-Riggenbach-Bremse wird nur bei Tal-
fahrt auf groBen Neigungen benutzt. Beim
Bremsen mit der Riggenbach-Bremse wird der
Regler geschlossen, die Rauchkammer durch

" achszapfen werden

Die Zylinder- und Schieberbiichsen sowie
auch die Stopfbiichsen werden mit Zylinder?l
aus einer Schmierpresse mit 8 Anschliissen ge-
schiniert. in die Leitung der Zylinder- und
Schieberbiichsen sind  »Olvac  Abstellventile
zingebaut. Die Leitungen fiir Zylinderstopibiich-
sen haben e¢in Riickschlagventil.

Die Achslager der Lauf- und Kuppelachsen,
die vorderen und hinteren Schieberstangenfiihrun-
gen, Deichsellager, Drehzapfen des Drehgestells
und Schwingenlager werden von 2 Schmierpres-
sen mit je 10 einfachen und 2 Doppelanschliissen

geschmiert.
" An den Enden der Schmierleitungen sind
Riickschlagventile eingebaut mit Kontroll-

schraube zum Nachpriifen der Schmierfdhigkeit.

Die Lagerschalen der Kuppel- und Treib-
durch biegsame Metall-
schlduche c(eren Enden mit den /ichs:agern und

den Riickschlagventilen verbunden sind, ge-
cchmiert. Alle Achslager, Schwingenager und
Deichsellager haben auch die iibliche Docht-

schmierung.
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Die Achslagergleitflichen werden von Hand
ocschmiert.

Elektrische Beleuchtung. Der Turbogenera-
tor AEG von einer Leistung 1,75 XW 25V,
OA 1 d 3100 Uindr. min, ist 'inks an der Rauch-
kammer angebracht. Regelung durch ein Dros-

selventil mit Handrad im Fiihrerhaus. Der
Frischdampf schwankt von 5 bis 16 atii, Der
Dampfverbrauch 27 bis 57 kg/h bei Leerlauf

bis Vollbelastung.

Auf den 1-F-2 Lokomotiven sind von vorn
und von hinten je 2 kleine von 250 mm Durchm.
Scheinwerfer mit 60 W-Lampen und auBerdem
je ein groBer Scheinwerfer von 360 mm Durchm.
und 250 W Lampe vorn und hinten vorgesehen.
Die groBen Scheinwerfer haben eine Einrich-
tung zum Abblenden, die im Verteilerkasten im
Fiihrerhaus sich befindet. Im Fiihrerhaus  sind
I Deckenlampe, 2 Wasserstandslampen und 1
Lampe an der Steuerschraube. Unter dem Laut-
blech sind jederseits 3 Lampen von 25 W vorge-
sehen um das Triebwerk zu beleuchten. AuBer-
dem sind eine Handlampe und mehrere Steckkon-
takte vorgesehen.

Der Abdampf des Turbogenerators wird
in den seitlichen Schornsteinkanal abgeleitet.
sind
und

Probefahrten. Diese 12 Lokomotiven
an die Bulgarische Staatsbahn abgeliefert
den Untersuchungen unterworfen worden.

1. Probefahrten wurden auf der Strecke
Sofia-Pernik durchgefiihrt, wo zwischen den
Stationen Gorna Bania Wlodaja eine 8 km
lange Steigung von 259, bei gleichzeitigem
Kriimmungsradius R=280 bis 300 m auftritt.
Dies entspricht einer  absoluten  Steigung
27,66 pro mille.

2. Die schwersten Ziige hatten ein Wagen-
gewicht von 556 t, normal 450 t.

3. Die erreichten Geschwindigkeiten auf

obiger Steigung schwankten zwischen 18 bis
22 kmlst.
4. Die Ueberhitzungstemperatur  erreichte

340° C, im Durchschnitt 320° C bei einem Zug
in der Rauchkammer 80 bis 100 mm W. S. und
einer Kohle von 4500 Cal. Heizwert.

Hildebrand-Knorr-Bremse.

Eine neue Druckluftbremse.*)

Vou Ingenieur H. Forssmann, Chef der Bremsabteilung bei

der Gen.-Dir. der Schwedischen

B Staatsbahn.
Mit 3 Abbildungen.

Die Kunze-Knorr-Bremse ist immer noch
die cinzige Bremse fiir Giiterziige, die in groBe-
rer Ausdehnung im Giiterzugdienst unter aller-
schwierigsten  Verhdltnissen zur Verwendung
gekommen ist und dabei gezeigt hat, daB sie
alle annehmbaren Anforderungen in bezug auf
Bedienung, Sicherheit und gute Wirtschaftlich-

keit erfiillt hat. Die Kunze Knorr-Bremse war
schon im Jahre 1913 vollstindig  ausprobiert
und ist im regelmdBigen Dienst in Deutschland

seit 1919 und in Schweden seit 1921. Es ist
also die Erfahrung von mehr als 10 Jahren, die
die groBe Betriebssicherheit dieses Brems-
systems gezeigt hat, Wihrend dieser langen
Zeit hat es sich aber auch erwiesen,
daB dieses  Bremssystem in  konstruktiver
Hinsicht voll und ganz zufriedenstellend ist, da
die Instandhal'ung der Bremse keine Schwie-
rigkeiten verursacht hat und die Unterhaltungs-
kosten in sehr angemessenen Grenzen liegen,
Und diese beiden Faktoren sind nicht die am
wenigsten wichtigen bei der Beurteilung eines

*) Ueberseizung aus: Nordisk Jarnbane-
ticoskrift, Heft Nr. 5 vom Mai 1931.

Bremssystems. Man hat aber versucht, geltend
zu machen, daB einige von den iibrigen, fiir
den internationalen Bremssystemen, wesentliche
Vorteile gegeniiber = der Kunze-Knorr-Bremse
aufzuweisen haben, insbesondere beim Befahren
von langen und steilen Gefdllen, ndmlich
erstens, daB die Bremskraft von der Hubldnge
unabhdngig wdre und zweitens, daB der Druck
in den Bremszylindern (z. B. bei der Leder-
manschette)  automatisch konstant gehalten
werden konnte. Diese Eigenschaften sind da-
durch erzielt worden, daB man Elemente
beniitzt hat, die bis jetzt nicht in der Brems-
technik verwendet wurden wund vorldufig un-
erprobt sind. Erst - nachdem diese = Brems-
systeme ldngere Zeit in Betrieb gewesen sind,
kann man sich dariiber duBern, ob sie sich in
der Praxis als betriebssicher gezeigt und keine
Schwierigkeiten beim Instandhalten verursacht
liaben.

Die Knorr-Bremse Aktiengesellschaft, Ber-
lin, die bekanntlich die Kunze Knorr-Bremse
herstellt, hat in den letzten Jahren umfangreiche
Versuche gemacht, um unter Anwendung von
den bei der Kunze Knorr-Bremse verwendeten
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und  erprobten Konstruktionsprinzipien  ¢in
Bremssystem auszuarbeiten, das obengenannte
Vorteile besitzt. Als Ergebnis dieser Versuche
ist ein neues, vollstindig feriges und aus-
probiertes Bremssystem entstanden, das nach
seinem Erfinder, Dr. W. Hildebrand, die Hilde-
brand-Knorr-Bremse  (HK-Bremse)  genannt
wird.

Die HK-Bremse wird zuerst
bremse ausgefiihrt und ist als solche in - fiir
diesen Zweck extra zusammengestellten Ver-
suchsziigen besonders umfangreichen Versuchen
unterworfen worden. Spéter ist die Hildebrand-
Knorr-Bremse sowohl fiir Personen- wie Eilziige

als Giiterzugs-

versehen ist. Das
dem Bremszylinder

einem Bremsgestingesteller
Steuerventil ist nicht an
angebracht, sondern an dem Wagenunterteil.
Zwei Luftbehdlter sind vorhanden, der Hilfs-
luftbehdlter B sowie der Bremsluftbehilter R.
Der B-Behilter hat nur einen Inhalt von neun
Litern, der R-Behilter ist so groB, daB er so-
wohl fiir den Bremszylinder C als auch fiir den
Lastbremszylinder Cz und fiir Nachfiillung der
beiden Bremzylinder bei eventuellen Undichtig-
keiten desselben ausreicht. Fiir die Abbremsung
der Ladung wird ein Lastbremszylinder Cz ver-
wendet, der durch einen in dem Steuerventil
eingebauten Umstellhahn an- oder ausgeschaltet

ANORDNING AV TRYCKLUFTBROMS HKG FoR GODSTAG,
MED LASTUTBROMSNING

HUVUDREGLERINGSVENTIL
VENTILHALLARE
HJALPREGLERINGSVENTIL
LOSSMINGSVENTIL
CENTR|FUGALDAMMSAMLARE
BROMSCYLINDER FER Tom VAGN
BROMSLUFTBERALLARE
HIALP- "

. BROMSCYLINDER PBR LASTEN

. OMSTALLNINGSANORDNING =

FORNO D

. Hufvidregleringsventil =

Hauptsteuerorgan
. Ventilhal'are = Ventiltrager

. Hjdlpregleringsventii = Nebensteuerorgan

. Lossningsventil = Ausl!6sevorrichtung

O W =

. Centrifugaldammsamlare = Zentrifugalstaubfinger

ausgearbeitet worden, so daB das System je'zt
vollstindig fertig vorliegt. Es ist nun die Ab-
sicht des Herstellers die Hildebrand-Knorr-
Giiterzugbremse baldigst beim Internationalen
Eisenbahn-Verein (UIC) anzumelden.

Nachs:ehend wollen wir eine kurze Be-
schreibung der Hildebrand-Knorr-Bremse fiir
Giiterziige (die  Hildebrand-Knorr-Giiterzug-
Bremse) geben: Die anderen Ausfiihrungsformen
sind im groBen und ganzen dieser Gattung
dhnlich. ' :

Fig. 1%) zeigt die allgemeine Anordnung
der Bremse. Die Kolbenstange des Ein-
kammer-Bremszylinders C ist in betannisr Art
mit dem Bremsgestinge verbunden, das mit

*) Blatt 1 der Beschreibung »Die Hilde-
brand-Knorr-Bremsec fiir Giiterziige«

6. Bromscylinder for tom vagn — Eigengewicht Brems-
zylinder

7. Broms'uftbehallare = Bremsluftbehi! ¢r

8. }galpbehallare = ilish:hiliz

9.

romscylinder {or lasten = Last-Bremszyiinder

werden kann, der auf gewdthnliche Art von den
Seiten des Wagens betid igt werden kann. Die
Lastabbremsung kann auBerdem durch eine ma-
chanische  Anordnung vorgenommen werden,
durch einen Lastwechselkasten, Type S. A. B.
(konstruiert von Svenska A. G. Bremsregulator
in Malmd), der aufi dieselbe Art betdtigt wird.
Hierbei fillt der Zylinder Cz, mit dem dazu-
gehorigen Umstellhahn, Rohrleitung und Brems-
hebel fort.

Das Steuerventil, Fig. 2
aus einem Ventiltriger mit
Steuervorrich ung setzt sich zusammen aus
einem Hauptsteuerventil und einem Neben-
steuerventil, die einander gegeniiber an dem
Ventiltrdger angeordnet sind.

und 3*), besteht
Ausloseventil. Die

*) Blatt 3 und der Beschreibung »Die Hil-
debrand-Knorr-Bremse fiir Giiterziige«.
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Das Hauptsteuerventil entspricht mit seinem
Steuerkolben k und Grundschieber S vollstindig
dem Steuerventil der  Einkammerbremse.  Das
von der Kunze-Knorr-Bremse bekannte  so-
genannte Mindestdruckventil ist in bekannter
Weise mit dem Hauptsteuerventil verbunden.

Das Nebensteuerventil besteht aus zwei mit
bewegbaren Membranen (Gummiwédlzhaut) aus-
geriisteten Kolben k1 und k2. Durch diese beiden
Kolben und die Dichtung st wird das Venti] in
vier Kammern eingeteilt. Die Kammer A unter
dem Kolben k1 steht in Verbindung mit der

Die Wirkungsweise des Steuerventils ist
kurz wie folgt: Fiillen und Ldsen
(siehe Fig. 2). Von der  Hauptleitung  komiat
die Druckluft zundchst zu dem Hauptsteuer-
ventil und stromt einerseits durch den Kanal fb
zu dem Hilfsluftbehdlter B und  andererseits
durch den Kanal fr und das Riickschlagventil
vor zu dem Bremsluftbehdlter R, so daB beice
Behilter geladen werden, Von dem Behdlter
und der Kammer B stromt die Luft weiter
durch den Schieber S1 und die Bohrung fa zu
der Steuerkammer A, die also auch mit dem

LEDNINGSSCHEMA.
L05S-0CH LADDNINGSLAGE.

VENTILHALLARE,

HJALPREGLERINGSVENTIL

HUVUDREGLERINGSVENTIL
/

lLedningsschema = Schaltbild
Loss. och iaddningslige = Losestellung
Hjilpregleringsventil = Nebensteuerorgan

Kammer A des Ventiltragers; die Kammes B
zwischen dem groBen Kolben k1 und der
Dichtung st steht in Verbindung mit dem
HeiBluitbehdlter B. Die kleine Kammcr zwischen
der Dichtung st und dem Kolben k2 steht in
stindiger Verbindung mit der freien Luft und
die Kammer C iiber dem Kolben k2 steht in
Verbindung mit dem Bremszylinder C. Der von

dem Kolben k1 gesteuerte- Schieber s1 ver-
bindet den Bremszylinder entweder mit der

freien Luft (iiber dem Hauptsteuerventil) oder
mit dem Bremsluftbehdlter T.

Ventilhailare = Ventiltrager
Hufvudregleringsventii = Hauptsteucrorgan
Lossningsventil = Ausldsevorrichtung

Leitungsdruck geladen wird. Der Bremszylin-
der C steht in Verbindung mit der- freien Luft
durch Neben- und Hauptsteuerventil. Die Ueber-
tragungskammer U steht durch den Bremszylin-
der in Verbindung mit der freien Luit.

Das Bremse n (siehe Fig. 3) Wenn
der . Leitungsdruck gesenkt  wird, geht der
Hauptsteuerkolben k sofort in die Bremsstellung
iiber. Die Kammer U wird dadurch mit der
Hauptleitung in Verbindung gesetzt, so daB
die von dem Kolben k verdrdngte Luftmenge
von der Hauptleitung in die Kammer U



hineinstromt und die Drucksenkung in der
Hauptleitung sich mit groBer Geschwindigkeit
durch den Zug fortpflanzt. Gleichzeitig wird
der Behédlter R mit dem Bremszylinder C durch
das Hauptsteuerventil und das Mindestdiuck-

ventil in Verbindung gesetzt. AuBerdem stromt

Luft von dem Hilfsluftbehidlter B durch  das
Hauptsteuerventil und den stark gedrosselten
Kessel bcl in den Bremszylinder.  Hierdurch
wird das erste madBige Anziehen der Bremse
sichergestellt. )

Gleichzeitig damit, daB der Druck in B
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Sobald dieser
daB die Driicke

druck) iiber dem Kolben k2.
Druck so hoch gestiegen ist,

in den Kammer C und B auf den Kolben k2
und k1 (abwdirts) den Druck von A auf den
Kolben al (aufwirts) iiberpinden werden aiesc
Kolben und der Schieber s1 abwérts gefiihrt, und
die Verbindung zwischen R und dem Brems-
zylinder wird unterbrochen. Durch wiederholte
Senkung des Leitungsdruckes wird die Brems-
krait auf dieselbe Art erh6ht. Einem bestimmten
Leitungsdruck entspricht immer ein bestimmter
Bremszylinderdruck, dessen GréBe durch das

LEDNINGSSCHEMA.
BROMSLAGE.

VENTILHALLARE

HJALPREGLERINGSVENTIL
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Ventilhallare == Ventiltriger Ledningsschema = Schaltbild
Hufvudregleringsventil = Hauptsteuerorgan Bromsldge = Bremsstellung
Lossningsventil = Auslésevorrichtung Hjélpregleringsventil = Nebensteuerorgan

sinkt, geht der Hilfssteuerkolben k1 auf Grund
des Ueberdruckes in der Kammer A in die
Bremslage iiber und nimmt dabei auBerdem den
Kolben k2 mit sich nach oben. Hierdurch wird
cine neue Verbindung zwischen dem Bremsluft-
behdlter R und dem Bremszylinder C  her-
gestellt, in den die Luft durch die gedrosselten
Kanile bcl und bc2 stromt. Sobald der Druck
in B etwas unter den vorhandenen Leitungs-
druck gesunken ist, geht zunichst der Haupt-
steuerkolben in die BremsschluBstellung iiber
und unterbricht die Luftstromung von B nach C.
Inzwischen steigt in dem Nebensteuerventil der
Druck in der Kammer C (= der Bremszylinder-

Verhéltnis zwischen den Kolben k2 und ki
geregelt wird.
Wenn wihrend des Bremsens der Druck

in dem Bremszylinder durch Undichtigkeiten
z. B. der Ledermanschette sinkt, so kann der
Druck von A von neuem die Kolben k1 und k2
in die Bremslage zuriickfithren, wodurch die
Verbindung zwischen R und dem Bremszylin-
der C wiederhergestellt und der Druck also
aufrecht erhalten wird. Da der Druck in B
beim Gleichgewichtszustand dem Druck in der
Hauptleitung entspricht, so kann folglich der
Druck in dem Bremszylinder auf Grund von
Undichtigkeiten niemals niedriger als  der
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Leitungsdruck werden, weil, wenn der Druck
in R, unter den Druck in B sinken wiirde, das
Riickschlagventil vr gedffnet wird.

Das L 6sen. Wenn nach dem Bremsen der
Leitungsdruck etwas erhoht wird, so geht der
Hauptsteuerkolben in die Losestellung iiber
(Fig. 2), wodurch der Druck in B steigt. Da-
durch kénnen die Driicke in B und C den
Nebens cuerkolben abwirts fiihren, wobei der
Bremszylinder C mit der freien Luft durch die
Kanile ol und 02 in Verbindung gebracht wird.
Der Druck in dem Bremszylinder sinkt so
tange, bis der Druck der Steuerkammer A den
Gegendruck von B und C iiberwindet und den
Schieber in die LoseabschluBstellung iiberfiihrt,
so daB die Verbindung zwischen dem Brems-
zylinder und der freien Luft unterbrochen wird.
Wihrend des Losens befindet sich der Haupt-
steuerkolben die ganze Zett in der Losestellung.

Da wihrend des Losens die beiden Kol-
ben k1 und k2 die ganze Zeit in Beriihrung
bleiben, und weil bei voll geloster Bremse ein
bestimmter Spielraum zwischen ihnen  vor-
handen ist (siche Fig. 2), so folgt also, daB
der Kanal fa, der die Kammer B und A ver-
bindet, erst dann freigelegt wird, wenn der

Druck in B dieselbe Hohe wie in A erreicht
hat. Ein Ausgleich zwischen A und B kann
die Bremse

folglich erst dann ein‘reten, wenn
ganz gelost ist.

Die Eigenschaften ~der
Giiterzugbremse konnen . kurz
zusammengefaBt werden:

1. Die Last kann abgebremst werden.

2. Die Bremse kann stutenweise angezogen
werden und sowoh fiir die leeren wie
beladenen Wagen stufenweise geldst
werden. !

3. Der Bremsdruck steigt prozen'ual in
gleicher Weise bei leerem wie bei be-
ladenem Wagen.

Hildebrand-Knorr-
folgendermalien

4. Die Bremskraft ist unabhingig von der

Hublédnge.

5. Die Bremskraft kann nicht erschopft
werden.

6. Automatische Nachspeisung von Luft
bei Druckverlusten in den Brems-

zylindern.

Die Hauptbedingung fiir eine einwandfreie
Funktion dor Hildebrand-Knorr-Giiterzugbremse
ist nach dem Vorhergehenden die unbedingte
Dichtigkeit der Kolben k1 und k2 in dem Hilfs-
steuerventil. Der Konstrukteur hat deshalb bei
diesen Kolben keine Kolbenringe verwendet,
sondern erine Art bewegliche Gummimembran
(Gummiwilzhaut). Derartige Membranen sind
viele Jahre eingehend und mit bestem Resultat
gepriift worden, u. a. bei den Berliner Unter-
orundbahnen. Auch die Schwedischen Staats-
bahnen haben einige Kunze-Knorr-Steuerventile
mit diesen Membranen anstatt der gewdhnlichen
Kolbenringe ausgeriistet. Es hat sich gezeigt,
daB diese Membranen iiber drei Jahre im Dienst
sein konnen, ohne zu versagen, d. h. wéhrend
einer Revisionsperiode der  Giiterzugbremse.
Das Auswechseln der Gummimembran bei den
Revisionen kostet eine Kleinigkeit —und ist
jedenfalls billiger und einfacher als das Aus-
wechseln und Einschleifen neuer Kolbenringe.
Man diirfte infolgedessen mit groBer GewiBheit
annehmen konnen, daB die Hildebrand-Knorr-
Bremse, die sich auch sonst nur aus wohl
erprobten  Einzelteilen ~ zusammensetzt, sich
ebenso betriebssicher und wirtschaftlich zeigen
wird, wie die Kunze-Knorr-Bremse. Die Hilde-
brand-Knorr-Bremse wiirde daher ein gan?
besonders passendes Bremssystem fiir ~diejeni-
gen Eisenbahnen werden, die sich ein Brems-
system mit oben  erlduterten Eigenschaften
anschaffen wollen.

|

Neue Erfahrungen mit der Kohlenstaub-
feuerung der A. E. G. in Berlin.
Mit 2 Abbildungen.

Im Mairzheft 1928 haben wir an Hand von
zehn Abbildungen ausfiihrlich iiber diese Be-
strebungen berichtet, minderwertige und daher
auch billige Kohlensorten in Staubform zu vei-
brennen.  Der Versuchskessel wurde auch ge-
legentlich der Berliner Weltkraftkonferenz im
Vorjahre im Betriebe vorgefiihrt. Die Regelung
war sehr leicht, die Feuerung nahezu rauch-
los, die Verdampfung sehr leicht auf jede
Leistung einstellbar und die Bedienung recht
einfach. In Weiterentwicklung der ersten Koli-
lenstaublokomotiven ~ wurden zwei  weitere
Giiterzuglokomotiven der Bauart G8 2, sowie

zwei der 1E Bauart G12 auf Kohlenstaub-
feuerung umgebaut. Die Feuerung dieser in
Abbildung 1 dargesteliten Lokomotiven weicht

von der Erstlieferung nur unwesentlich ab.Da-
gegen ist der Tender mit Bunker fiir die
Kohlenstaubaufbewahrung sowie Zuijeiiung
wesentlich gedndert worden, siehe Bild 2, wel-
ches den Bunker samt der am Boden an-
geordneten Antriebmaschine = zeigt. Mit einer
dieser G12-Lokomotiven hat das Versuchsamt
Grunewald der D. R. B. sehr eingehende Unter-
suchungen  mit  mitleldeutscher Braunkohle
(Grube Michel) vorgenommen, mit ausgezeich-



Abb. 1.

1-E-Dreizylinder-HeiBdampi-Giiterzuglokomotive, Iieihe G 12 der D, R B,

mit Kohlenstaubfeuerung

Bauart A. E. . in Berlin.

Zylinder-Durchmesser 3X570 mm

Kolbenhub 660 mm
Treibrad-Durchinesser 1400 mm
Kuppelachs-Radstand 6.0 m
Ganzer Radstand 85 m
Damp‘druck 14 at

netem Erfolg. Die Verbrennung wurde in ailen
Betriebslagen beherrscht, so daB es maoglich
war, mit 14 bis 159 CO2 zu fahren, ohne dan
unverbrannte Gase in nennenswerter Weise
auftraten. Bei gleichem Wasserverbrauch an der

Kesselgrenze (entsprechend einer stiindlicher
Verdampfung von 57 kg/m2) liefert die S:aub-
lokomotive 17.1%, mehr Leistung am Zughaken
als die Rostlokomotive. Mehrere Stunden lang
konnte die Verdampfung auf 70 kg/m2 gebracht

Rostfldache 3.9 gm
f. Verdampfungsheizfliche 195 qm
f. Ueberhitzer 68,5 qm
Treib-Gewicht 825 t
Dienst-Gewicht 95.7 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 65 Km/St,

werden, wobei mit 40 km/st Fahrgeschwindig-
keit 1750 PS am Zughaken geleistet wurden.
Der Wéirmeverbrauch ist ebenfalls geringer; ab
300 PS Leistung betrdgt sie 109 bei 950 PS
und steigt auf 19.5%, bei 1500 PS Leistung. Da

K23099
Abb. 2 Bunker der Kohlenstaublokomotive.

Deutschland mehr als ausreichend viel  gute
Steinkohle hat, ist dieses Problem dort nicht
so dringend, als in Oesterreich, wo die Loko-
motiv-Kohle fast ginzlich aus dem Auslande
stammt.

Die Eisenbahnen von Tunis,

Die Regentschaft von Tunis besitzt gegen-
wartig ein Eisenbahnnetz im  Umfang von
2023 km. Hiervon befinden sich 1583 km im
Besitz des Staa'es, deren Betrieb an die Com-
pagnie Fermiére des Chemines de fer Tunisiens
verpachtet ist, wahrend die restlichen 440 km
der Companie des Phosphates et du Chemin de
Phosphates et du Chemin de fer de Gafsa ge-
héren. Volispurig sind 508 km, der Rest weist
Meterspur auf.

In den Jahren 1876 und 1878 erhielt die
franzisische Compagnie du Chemin de fer de la
Medjerdah die Konzession fiir eine von Tunis
nach der algerischen Grenze fiihrende Linie. Auf
Veranlassung der franzosischen Regierung, die

das im Jahre 1881 errichtete Protektorat iiber
Tunis vorbereitete, iibernahm die in Algerien
tatige Bone-Guelma-Eisenbahngesellschaft diese

Konzession. Als weitere Bahnbauten folgten in
den 90er Jahren die Vollspurbahn Tunis-Biserta
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und die meterspurige, der Ostkiiste folgende
Linie nach dem Hafen Sousse.

Einen villigen Umschwung in  der Ent
wicklung des Eisenbahnwesens von  Tunis

brachte die ErschlieBung der Phosphatlager im
Stiden des Landes. Im Jahre 1885 hatte der
Tierarzt Phi'ipp Thomas in der Seldjaschlucht
Phosphatlager entdeckt wund dariiber an die
Akademie der Wissenschaften in Paris berich-
tet. Wegen der groBen Entfernung der Vor-
kommen von der Kiiste muBte man die Konzes-
sion dreimal ausschreiben, bis die Compagnie
des Phosphates et du Chemin de fer de Gafsa
die Ausbeutung der Lager in Angriff nahm. In
den Jahren 1898/99 erbaute diese die 243 km
lange Bahn von dem siidtunesischen Hafen Sfax
nach Gafsa und Metlaoni, von wo heute Zweig-
linien nach Souatir, Redeyef und den Olivenkul-

turen von Tozeur ausstrahlen. Die ldngs der
Kiiste verlaufende 80 km lange Strecke von
Graiba-Gabes weist nach der Grenze der ita-

lienischen Kolonie Tripolis.

Die giinstigen Abschliisse der Gafsa-Gesell-
schaft zeitigten die Bauprogramme von 1902 und
1907, die verbunden mit der Begebung von An-
leihen im Betrage von 40 bezw. 70 Millionen

Franken zur ErschlieBung der Phosphatlager
den Bau weiterer Linien durch die Bone-

Guelma-Gesellschaft vorsahen. Es entstanden so
die meterspurigen Linien von Kalaa-Srira nach
Henchir—Souatir (299 km) und von Tunis nach

Kalaa—Djerda (370 km), deren erstere dem
Grubenbezirk von Metlaoni eine weitere in dem
Hafen von Sousse einmiindende Schienenverbin-
dung brachte, sowie ferner im Norden die voll-
spurige Strecke von den Erzgruben von Nebeur
nach Biserta, die den 330 m langen und 50 m
hohen Viadukt von Oued Béja aufweist.

Nach dem Weltkrieg erfolgte im Jahre 1922
der Riickkauf der Linien der Bone-Guelma-Ge-
sellschaft, die nunmehr unter dem Namen Com-
nagnie Fermiére des Tunisiens das Ne'z vom
Staate in Pacht nahm. Die Betriebseinnahmen
der Pachtgeselischaft beliefen sich im Jahre 1926
auf 80936 000 Fr. oder 51 113 Fr. je Kilometer;
beférdert  wurden 4,542.000 Personen  und
2,293.000 t Giiter, darunter 7705.000 t Phos-
phate und 544.000 t Eisenerze. Das Rollmaterial
des staatichen Netzes umfaBte 219 Lokomotiven
und Triebwagen, 416 Personen- und 3143 Giiter-
wagen. Eine schmalspurige Diesellokomotive
wurde zu Versuchszwecken  beschafft. Die
Schienen von 25 kg/m werden durch solche von
46 kg/m ersetzt. Die Gafsa-Gesellschaft erzielte
fm gleichen Jahre  eine Roheinnahme  von
12,947.900 Fr. und beforderte 266.496 Personen
sowie 2,356.867 t Giiter, vorzugsweise Phos-
phate. An Betriebsmitteln waren verfiigbar
83 Lokomotiven, 48 Personen- und 1675 Giiter-
wagen.

Die ‘meisten Lokomotiven dieser Bahn
von uns schon beschrieben worden.

sind

E-Schmalspur-Tenderlokomotive Reihe99 der
Deutschen Reichsbahn.

Mit 1 Abbildung.

Wer von dem romantischen Heilbronn
alNeckar, das idyllische Schillerstidtchen Mar-
bach aufsuchen will, kann wohl die Hauptbahn
beniitzen, aber wiederholtes Umsteigen und
niihseliges Fahrplanstudieren, werden ihm nahe-
legen, eine zweckmdBigere direkte Verbindung
zu suchen, welche in einer Schmalspurlinie vor-

handen ist. Bei 8.5 t Achsdruck und fiinf ge-
kuppelten Achsen, also 42 t Dienstgewicht,
konnte eine recht kraftige Maschine gebaut

werden, die wohl bis zu 400 PS zu leisten ver-
mag.

Zunichst wurde eine moglichst einfache
Bautrt ¢nge:strebt, an Stelle der fritheren Ha-
cans-, Mallet- oder Hohlachseniokomotive, kam
die um 30 mm he’derseits verschiebbare Endachs:
nach Golsdorf, bezw. Haswell, so daB der feste
Radstand von 4X930=3720 mm, sich auf die
lilfte ermiBigte, wobei noch die Gleisbogen,
von 55 m leicht durchfahren werden konnen.

. auf der Boxdecke angeordnet sind. Der

Die mittlere Achse hat jederseits 20 mm Seiten-
spiel. Diese fes'en Achsen sind auch einkl6tzig
abgebremst u. zw. sowohl durch die Wurf-
bremse, als auch durch eine Druckluft- oder
Luftsaugebremse, je nach dem veorhandenen
Wagenpark. Der groBe Kessel liegt mit der
Feuerbiichse von 1.6 qm Rostfliche, frei iiber
Rader und Rahmen hinaus. Die Speisung erfolgt

durch  nichtsaugende Injektoren, wobei der
Speiskopf im Kesselriicken hinter dem Dampi-
dom angewendet ist. Letzterer enthdlt den

Ventilregler, wihrend die Sicherheitsventile mit
direkter Federbelastung vor dem Fiihrerhause
Kessel
liegt mit seinem Mittel 2050 mm iiber S. O., so
daB die Feuerbiichse frei iiber Rahmen und
Rider sich en.wickeln konnte. Der Rost konnte
daher 1180 mm breit ausge’iihrt werden, also
Ureiter, als bei Regelspur im allgemeincn.

Mit 1360 mm Rostlinge ergibt sich 1.6 qm
Rostfliche. Bei einer freien Rohrldnge von
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3200 mm zwischen den Rohrwinden enthdlt gehenden Kolben- und Schieberstangen sowie
der Kessel 79 Siederohre von 41/46 mm Durch-  Sicherheitsventilen an den Cylinderdeckeln, Der
messer, nebst 6 Ankerrohren von 38/46 mm  groBe viereckige Sandkasten hat je zwei Rohre
Durchmesser. Der eingebaute GroBrauchrohi-  nach vorne und hinten, Zur weiteren Aus-
iiberhitzer von Schmidt ist in 18 Rauchrohren  riistung gehéren noch Dampfliutewerk Bauart
von 125/123 mm  Durchmesser untergebracht, Latovsky, Gasbeleuchtung Bauart Pintsch, Sig-

E Schmalspur-HeiBdamp!-Tenderlokomotive, Reihe 99 der Deutsch n Reichsbahn.

Spurweite 750 mm Ueberhitzer-Heizf'dche 245 gm
Zylinder-Durchmesser 430 mm Ganze Heizflache 88.7 gm
Kolbenhub 400 mm Wasser-Vorrat 45 t
Raddurchmesser 800 mm Kohlen-Vorrat 20t
Fester Radstand 1860 mm Leer-Gewicht 325 t
Ganzer Radstand 3720 mm Dienst-Gewicht 422 t
Dampfdruck 14 at Aeh dr-ck 85 t
Rostf.dche 1.6 gqm  GroBte Geschwindigkeit 30 km/St
Verd. Heizfliche . 64.2 qm

wobei auch die Ueberhitzerrohre von 30/38 mm nalzug und  kréftige Bahnrdumer (Schnee-
Weite zur Regelform gehoren. Bei der geringen, scharren). )

zur Verfligung stchenden  Rohrldnge vong"
3200 mm wiien Klein-ohriiberhitzer jedenfalls?
vorzuziehen, auf alle Fille aber engere Rauch-
rohre zu nehmen. Auch das Verhiltnis zur Rost-

Die hier abgebildete Lokomotive aus einei
Lieferung von Schwartzkopff hat jedoch die
Turbobeleuchtung nach Bauart der A. E. G. in
S i . - e
flache ist wohl ungewohnlich groB, 1:40 mm Lerl.m, mit 5 KW'Q%””‘?(" fu‘r die b
und nur bei schlechter Kohle am Platze. Der .Cch‘h(Bcnde Zuybclcu.ch ung*). Aus dem Biide
Kessel hat 3.134 t Wasserinhalt, 1,146 cbm ersieht man rechis einen Vollbahnwagen auf
Darmpiraum, 5 gm Verdampfungsyoberfléche_ Er Rollschemeln. Von dieser auf den u. a. auch

wiegt leer 9150 kg, mit orober 1nd feiner Aus- ﬂllalrmgliscnlcn,v En;;t Ob?rSEhICS]?‘he" h'Sttrcckcﬂ
ristung aber 105 t. zahlreich beschafften Lokomotiven hat auc

Hensche! & Sohn in Kassel 28 Stiick bisher
Das Triebwerk zeigt die preuBische Regel-  geliefert.
form mit einschienigem Kreuzkopf, Kuhn’scher ———
Schieife sowie Kolbenschieber mit innerer Ein- *) Siehe »Die Lokomotive« Jahrgang 1929,
stromung, gesteuerten Luftsaugeventilen, durch-  Seite 137 mit 10 Abbildungen.
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Die haufigsten Spurweiten der Eisenbahnen
von 381 bis 2135 mm.

vielfach auf die Landes-
maBe zuriickfithren, sowie wir ja wiederholt
gezeigt haben, wie einfach die Abmessungen
der Osterreichischen Typen im alten MaB ge-
iralten waren, z. B. Rdder 4 Ful = 1264 mm
Kolbenhub 2 FuB = 632 mm usw.

Sie lassen sich

)

i'37 ¢rng. = 281 mm. Erglische Ve gniigungs
bahn, auch jene in Miinchen 1915 derzeit
im Wiener Prater

111" = 597 Festiniogbahn
600, Dec-uvlle, deut che vnd buirarisch

Feldbahn (Militdr) Kolonialbahnen
700, Oesterreichische Feldbahnen (Militér)
750 Deutsche Kleinbahn-Regelspur

2’6" 762 und 760 mm, Osterreichische
bahn-Regelspur, auch Kolonialbahn
900 mm Ital'enische Feldbahnen, Schwerin
(Doberau—Heiligendamm), StraBenbahnen
in Linz, Kleinbahnen in Mecklenburg,

2)»" preuB. 785,
(Schwyz).
3" osterr. 914, Chemnitz, Krakau.
948 mm, Schmalspur in Bauart 950, Bahnen
in Ober-Italien und seinen Kolonien,

Klein-

Kleinbahnen, Wengenlueg,

891 mm, in Schweden ziemlich verbreite:,
mit Schlepptenderlokomotive, z. B. Vister-
cotland—Géteborg, K-rlstad—Munkfors.

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing.  W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung und Auskunfitserteilung
durch vorstehend genannte Kanzlei.)

Erteilungen. — Oesterreich.

Miindungsstiick fiir Entspanner bei Ab
schlammeinrichtung von Lokomotivkesseln. Die
Erfindung liegt in einer an der Austrittsofinung
des Entspannungstopfes angeordneten rohrfor-
migen Kammer von beliebiger Querschnitts-
loim und horizontalem oder nach abwirts ge-
richtetem Verlauf, in welcher sich das Wasser
von den sich durch Nachverdampfen bildenden
Dampfmengen infolge der Schwere am Boden
absondern kann und welche Kammer einen zum

ausgenommenen oder kiirzer als die oberc
Wand und die Scitenwidnde gefiihrten Boden

besitzt, wodurch das Schlammwasser, ohne daB
es vom Dampi beschleunigt werden kann, auf
den Schienenoberbau sanft herabfillt, wihrena
der sich bildende Dampf von der vorspringen-
den oberen Wand und den Seitenwinden gefiihrt

in einer gewiinschten Richtung ins Freie geleitet

wird.

Pat. Nr. 123.956. Firma Alex. Friedmann
in Wien.

3" engl. = 914 m, GroBe Eisenbahnen in

Amerika (Rio Grande), RuBland, Cuba.

I m  Regelschmalspur in  Deutschland,

Schweiz, Frankreich, Italien, (Tirol), Siid-

amerika, RuBland, Indien, Siam, usw.

1050 m. Tiirkische Bahnen: Beirut—Damas-

cus—Mekka—Medina.

3" engl. = 1067, Kapspur, Siidafrika, Japan,

Java, Norwegen, Schweden und Kolonien,
3V’ osterr. = 1106, alte l.irz—Budwe's—

Gmundener Pferdebahn, Ebensee—Ischl,

Prag—" ana, PreBburg— Thvinau.

4" — 1219 m, Schmalspur in Schweden, Ude-
valla—H unga.

5 = 1524 m, Breitspur in RuBland, Finn-

land, Estland und Litauen, Livland.
5'2"=1575 lis 1849

Nordostbahn
5’3" = 1600 m Irland
56”=1676 m, Cpanicn, Fo tugal, Indien.

6'=1829 m Zarskejo Selo—Pe ersburg.

(umgebaut).

1940 mm war die Spurweite der Rheinbahn
sowie der hoilindischen Bahn, mit zirka 100 km
Ldnge, die 1851 wieder auf die Regelspur um-
gebaut wurden.

1/

n Baden und Schweizer

7’=2135 mm, chem. eng.. Westhahn, umgebaut.

Deutschland.

Mechanische Beschickungsvorrichtung  fiir
Lokomotivieuerungen. Die Erfindung liegt | in
einem Hohenforderer, welcher frei verschiebbar
in oder auBer Deckung mit der Feuerdfinung
gebracht werden kann.

Pat. Nr. 521.564. Charles
New-York.

Verfahren zum Ingangsetzen von Diesel-
lokomotiven mit Reibungskupplung zwischen
Motor und Triebachse ohne Wechselgetriebe.
Der Motor wird bei ausgeriickter Kupplung
durch Druckluft oder sonstwie auf eine zur Ziin-
dung ausreichende Drehzahl gebracht und = er-
hdlt bei dieser Drehzahl nur Brennstoff zuge-
fiihrt, alsdann wird dem Motor bei schleifender
Kupplung zugleich oder unmittelbar nach der
Linscha'tung der Kupplung auBer Brenastoff zu-
sitzlich Druckluft zugefiihrt und nach Errei-
chung des Beharrungszustandes wird bei voll
eingeschalteter Kupplung auf reinen Brenn-
stoffbetrieb mit Aufladung iibergegangen.

Pat. Nr. 522.258. Humboldt-Deutzmotoren
Akt.-Ges. in Koln-Deutz.

Veridnderbares Fliissigkeitsgetriebe fiir die

P. Hubler in

. Kraftiibertragung bei Lokomotiven oder anderen

F.hrzeugen. Eine Hand- oder Servoschaltung
ist zur Regelung der Uebertragungsbedingungeu
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zwischen primdren und sekunddren Einheiten der
Steuerung durch eine auf die Geschwindigkeit
reagierende  Vorrichtung unterworfen, welch
letztere durch die angetriebenen Teile betitigt
wird, um die Betdt'gung des Schaltorganes nur
in Uebereinstimmung mit der augenblicklichen
Geschwindigkeit der sekunddren Einheit zuzu-
lassen.

Pat. Nr. 522.890. Pedro Celestino Saccaggio
in ElI Chalet, Buenos-Aires, Argentinien.

Einrichtung zum Auseinanderriicken von
Zahnrddern bei Bahnmotoren, deren Wellen
oder Achslagerungen mit dem Motor durch ein
gemeinsame Gehduse verbunden sind, mittels
exzentrischer Hiilsenkorper. Zur Verstellung
jedes exzentrischen Hiilsenkirpers ist ein Zahn-
rad- oder Schneckenradgetriebe vorgesehen.

Pat. Nr. 523.249. Maffei-Schwartzkopif-
Werke G. m. b. H. in Berlin.

Feuerungsanlage fiir feste und fliissige
Brennstoffe zur Beheizung von Lokomotivkes-
seln. Der Oelbrenner ist in einer an der Vorder-
wand des Feuerarmes zwischen dem Rost und
der Feuertiir angeordneten Kammer eingebaut,
die durch eine regelbare Leitung mit dem
Aschenkasten in Verbindung steht.

Pat. Nr. 523.382. Verkaufsvereinigung fiir
Teererzeugnisse G. m. b. H. in Essen.

Dampftkessel mit Ueberhitzer, insbesondere
fiir Lokomotiven, bei dem ein Teil der Ueber-
hitzerheizfldche in einer von dem Feuerungsraum
abgeteilten und durch eine bewegliche Wand
gegen die Flammen absperrbaren Kammer an-
geordnet ist. Die Feuerbiichse ist in ihrem obe-
ren Raum durch einen von oben in sie hineinra-
genden und an aieser Stelle von Rauchrohren
durchsetzten Teil des Stelikessels in zwei Kam-
mern unterteilt und die an die Feuerbuchsrohr-
wand anschlieBende kleinere dieser Kammern
nimmt die Ueberhitzerheizfliche auf und ist
nach unten gegen den Feuerbuchsraum durch
eine Wand abschlieBbar, die als Wasserbehil-
ter ausgebildet und mit hohlen Schwenkzapfen
zum AnschluB an den Wasser- oder Dampfraum
des Stehkessels versehen ist.

Pat. Nr. 523.606. Michel Deoudatchine in
Charleroi, Belgien.

Hilfsturbinenschaltung fiir mit Kondensa-

tion arbeitende Turbinenlokomotiven. Der
Dampf fiir mindestens eine Hilfsturbine, wel-
che Arbeitsmaschinen antreibt, die mit verdn-

derlicher Drehzahl laufen diirfen, wird hinter
dem Regelungsglied einer auf gleichbleibenden
Drehzahl geregelten weiteren Hilfsturbine ent-
nommen.

Pat. Nr.
Ziirich.

Dreigiiedrige Gelenktenderlokomotive — mit
maschinengetriebenen Drehgestellen und mit
diesen fest verbundenen Wasserbehdltern. Die
Wasserbehdlter sind unterhalb der Drehgestell-
olattform untergebracht.

523.610. Erich Burmeister in

Pat. Nr. 523.812. Hannoversche Maschinen-
bau-Akt.-Ges., vormals Georg Egestorff (Hano-
mag) in Hannover-Linden.

BlUicherschau.

Biicher von der Reichisbahn.

Eine Reihe von acht stattlichen Heften, je
36 Quartseiten stark, in farbigem Umschlag, mit
zahlreichen Abbildungen betitelt sich: Heit I.
»Abfahren!« Bilder vom Bahnhofsbetrieb der
Deutschen Reichsbahn. 2. Die Reise der Kiste
L. K. 221.» Bilder aus dem Giiterverkehr der
Deutschen Reichsbahn. 3. »Signal auf Haltl«
4. »AnschluB verpaBt!« Entstehung der Fahr-

pline der Deutschen Reichsbahn. 5. »Reise
bequem«. Bilder vom  Personenverkehr — der
Deutschen Reichsbahn. 6. »Vom Adler zur

2000 PS-Maschine«. Die Lokomotiven  der
Deutschen Reichsbahn. 7. »ABC 6ii-Vpwh«. Die
Wagen der Deutschen Reichsbahn. 8. »Taglich
37mal um den Aequator«. Betriebs- und Ver-
kehrsleistungen der Deutschen Reichsbahn. Preis
des Heftes: 50 Pfennig. Verlag von E. S. Mitt-
ler & Sohn, Berlin SW 68.

In ansprechender Darsiellung, meist in Ge-
spriachsform mit dem Reisenden, entrollt sich ein
recht anschauliches Bild vom Betrieb dieser
griBten Eisenbahn der Welt. Insbesondere wird
Heft 6 und 7 den Lesern dieser Zeitschrift will-
kommen sein. Der »Adler« der Niirnberg-Fiir-
ther Bahn wog 7.5 t und leistete 10 PS bei
3 atii Kesseldruck und 14 gm Heizfldche. Heute
hilt die Reichsbahn bei 20 t Achsdruck, 16 atii
Dampfdruck, 300 gm Heizfliche und 2000 PS
Leisiung, bei ca 140 t mittlerem Dienstgewicht.

Besonderes Interesse verdienen die folgen-
den Angaben:

Die Kohlenersparnis der Verbundlokomo-
tiven, die schon ab 1880 beschafft wurden,
wird mit 159, beziffert. Weitaus groBer wird
der HeiBdampf eingestell, ecine Erfindung
Schmidts in Kassel: auf 20% 1ei Zwillings-
und 249, bej Verbundlokomotiven. Das gibt bei
200 Mill. RM Koh'enkosten eine Ersparnis von 60
kis 70 Mill. RM. Selbst (zas Wassu, die 7f2che
Kohlenmenge, zu je 10 Rpf da: .cbm, ergibt
Millionen abermals erspart. Dazu kommt vor

allem der wesentlich erhéhte Leistungsbereich
und ihre Einfachheit. Um 1895 wurde Ccie
Pierdekraftsunde mit 2.7 kg Kohle ein-
gestellt, 1910 noch 2.2 kg; heute verbrauchen

die Einheitslokomotiven nur noch 0.8 kg dafiir;
in der Stunde gibt dies 1600 kg oder 400kg/qm
Rostfldache. Vor 20 Jahren hitte  niemand
5.4 t verfeuern konnen; woh| die Hilfte 2.7 1
wire sehr ansirengend gewesen. Ein 550 t-Zug
von Berlin  nach Miinchen erfordert 85 t
«ohle, 20 Jahre vorher hitten zwei Lokomoti-
ven die dreifache Menge gebraucht. Dieser Zuyg
hat nur zwei Aufenthaite in Halle und Niirnberg,
162+314+177=653 km. Die groBte En fernung
von 314 km entspricht fast genau Wien—Salz-
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burg und Briissel—Paris. Die derzeit ldngste
Strecke (ohne Betriebsaufenthalt) is Berlin bis
Hamburg 287, Miinchen—Wiirzburg 277  km,
Berlin—Liegnitz, sowie neun Ziige Berlin—Han-
nover mit 254 km. Die Reichsbahn hat 23.418
vollspurige Dampflokomotiven,  davon 4525
Schnell- und Personenzug-Lokomo iven, 10.000
Giiter- und 8900 Tenderlokomotiven,  ferner
280 Schmalspurlokomotiven. Dabei sind 4366
NaBdampi-Zwilling, 677 Verbund und 8651 HeiB-
dampi-Lokomotiven, darunter 1008  Verbund
Ueberdies noch 388 elektrische Lokomotiven und
1151 Triebwagen.

Wir sind Gberzeugt, daB  diese
wohlfcilen  H:fte  jedem  Eisenbahner
machen.

schmucken
Freud»

Kleine Nachrichten.

Die Fahizeuge der danischen Bahnen. Am
Schlusse des Jahres 1929  ha te Ddnemark _im
Staatsbetrieb 2517  km Bahnen, davon 2418 km
Staatsbahnen, mit 697 Lokomotiven, darunter
6 Diesel-elektrische, ferner 46 Motorwagen, da-
junter wieder 6 Dieselelektrische, ferner 15 Ran-
oiert;aktoren, 444 Tender, 1967 Personenwagen,
595 Post- und  Gepickwagen, 11749  Giiter-
wagen, darunter 5179 offene, ferner 148 Bahn-
dunsl\\ agen, 68 Schnecptlude, 24 Fihrboote und

5 Schiffe. Auf einen Zug kamen durchschnijtt-
]ich 11 Wagen, An reinen Privatbahnen gab es
2733 km, also mehr als im Staatsbetrieb mit

344 Dampflol\omouven und 97 Motorfahrzeuge.

Von den Gesamtausgaben entfielen im Staats-

betrieb fiir den Lokomotlvdlenst 14.9%,, fiir den
Werkstiattendienst 9.2%, und 5%, fiir Pensionen.
A F B

Der Fahrpark der Litauen’schen Bahnen.

Bei 1673 km Streckenlinge waren 1183 km

vollspurir, 486 km <chma]9mm 5 (60 und 75 cm)

(von letztean standen 58 km auBer Be'rieb)

mit 161 Lokomotiven (davon 34 F, 112 G und

15 R) fiir die Regelspur und 77 Schmalspur-

lokomotiven, davon 18 Stiick fiir 75 cm Spur.
Der Brennstofiverbrauch betrug fiir 1000 tkm
50.5 kg, bei der Regelspur, und 120 kg be-
ziehungsweise 190 kg bei der Schmalspur die
kleinsten mit dem groBten Verbrauch. An Per-
sonen- und Giiterwagen 334 und 114, bezie-
hungsweise 3911 und 582 Stiick. X
“Die Fahrzeuge der London, Midland und

Schottischen Elsenbzhn Wie ihr Name sagt, er-
streckt die London, Midland und Schottische
Eisenbahn ihr Verkehrsgebiet von London durch
Mittelengland, bildet dann ein engmaschiges
Netz um Liverpool und Manchester, zieht sich
weiter an der Ostkiiste hin bis Glasgow, einen
rm nach Edinburgh ausstreckend, und fiihrt
~chlieBlich bis in den &duBersten Norden von
Schottland. Sie beriihrt dabei 32 von den 40
Grafschaften, in die England eingeteilt wird. Mit
'1.195 km Gleisldnge steht sie unter den vier
groBen englischen Eisenbahngesellschaften an er-
e- Stelle. Dem Personenverkehr dienen 2588,
‘em Giiterverkehr 2944 Bahnhofe. Der Wagen-

park besteht aus 20.276 Wagen, die 1,123.082
Personen aufnehmen konnen, und 291.490 Gii-
ferwagen mit zusammen 3,125.304 t Tragfihig-
lkeit. Dazu kommen 9914 lLokomotiven. Jahrlich
werden 6.614.000 t Kohle verbraucht, deren Ge-
winnung 26.500 Bergleuten Brot =ibt. Neben den
oenannten auf Schienen laufenden Fahrzeugen
hesitzt die Eisenbahngecellschaft 29.754 Stras-
senfahrzeuge, darunter eind groBe Anzahl von
“raftwagen, und eine Flotte von 73 Dampfern.
“rem Hafenbetrieb dienen Lieoeplitze fiir die
“chiffe von zusammen gegen 30 km TAnce. Sic
beschiftiot eine Releoschaft von 263.000 Kopfen

Einfithruno einer durchgehenden Giiterzug-
hremse in RuBland. Am 24. Januar d. |. hat der
AusschuB fiir Hauptuntersuchuno der drei russi-
schen selbsttiticen Bremsen. Kasanzew, Matro-
sow und Korwazky sich in Tiflis einstimmig fiir
die Matrosowbremse ausgesprochen., Damit ist
eine der Hauptfragen der Rekonstruktion des
Sowjettransportwesens entschieden. Dieser Lo-
sung ging eine dreimonatige umstiandliche Arbeit
des vom Verkehrskommissariat  eingesetzten
Ausschusses voraus. Der AusschuB fithrte in
Betriebsverhiltnissen praktische Versuche in den
schwierigsten Linienfiihrungen von SSR, un‘er
Annahme der schwierigsten Betriebsbedingungen
sowohl beziiglich der Unterbringung der be-
tadenen und leerwagen wie auch der Verteilung
der Bremseinheiten im Zuge aus. Die Vorteile
der Matrosowbremse sind: Bestindigkeit der
Fiillzeit der Bremszylinder, GleichmiBigkeit der
Bremswege, Moglichkeit der Festsetzuhg eines
Standard-Luftverteilertyps,  Méglichkeit, die
Hebeliibersetzungen nach der Abniitzung der
Bremsklotze zu regulieren. Die Matrosowbremse
ist auch mehr als die beiden anderen Bremsen
geeignet, mit den im Ausland im internationalen
Verkehr verwendeten Bremsen zusammenzu-
arbei‘en. Auf Grund dieser Vorziige soll die
Matrosowbremse sofort zur Einfiihrung kommen.
Im iibrigen haben die Versuche reiches Material
dafiir ergeben, daB die Luftbremse allgemein die
Grenze ihrer Fortschritte erreicht hat.

Ruménische Fahrzeugstatistik. Im Jahre
1928 betrug die Betricbslange 11.102 km, dz-
von blos 266 km zweigleisig und weitere 327
km nicht betriebene Strecken. Von den vorhan-
denen 3777 Lokomotiven standen durchschnitt-
lich 2217, das ist 38 Prozent im Betrieb, von
den restlichen 1588 stand etwa die Halite, 834
in Ausbesserung. Die Durchschnittskilometer-
leistung einer Lokomotive betrug taglich 104.6
km, im Jahr 38.181. An Personenwagen waren
2671 vorhanden, 19.000 offene und 24.749 ge-
deckte Giiterwagen, ferner 8000 Kesszlwagen.
Der Brennstofiverbrauch auf Steinkohlen umge-
rechnet, betrug 812.000 t Steinkohle, 300.000 t
Braunkohle, 343 444 t Heizol und 33.000 t
Holz, erglbt 25.7 kg auf ein Zugkm und 16.8 kg
pro Lok. km. Die Brennstoftkosten betrugen
18.44 Prozent aller Ausgaben.

Die Eisenbahnen Siams von 2833 km Linge
-sind iiberwiegend Meterspur, die vorhandene
Regelspur von 1435 mm (fiir Indien mit 1676



mm Spur nicht recht geeignet), wird allmihlig
-durch Legen einer 3. Schiene umgebaut. Von
den 182 Lokomotioven sind nur mehr 33 egal-
spurig, &dhnlich ist das Verhiltnis bei den 310
Personen- und 3088 Giiterwagen. Es wird aus-
‘schlieBlich mit Holz gefeuert, 7.1 cbm fiir 100
Lokomotivkm oder rund 56 kg fiir 1 km, dem
Brennwert entsprechend 20—25 kg.

Die Eisenbahnen auf Manilla hatten 1081
km Lénge, 161 Lokomotiven, 4 Triebwagen, 204
Personenwagen, 62 Gepick- und 2070 Giiter-
wagen, nebst 63 Dienstwagen. Die kapspurigen
Bahnen haben fiir ihre starken Steigungen krif-
tige Lokomotiven, demgemafB betragen auch die
Kosten der Lokomotivieuerung fast 20 v. H. des
Ausgaben.

Die Fahrzeuge der Lettlandbahnen im Jahre
1928-29. Dieser baltische Staat mit Riga hat
von 2678 Bahnen, 2511 km St. B. davon 70 Pro-
zent breitspurig, der ehemaligen russischen
Spur von 1524 mm, 1537 km, gegen 440 km,
wihrend der Rest auf Zufuhrbahnen entfillt. Sie
‘besaBen 318 Lokomotiven mit 263 Tender, 778
Personenwagen, 5836 Giiterwagen. Zur Loko-
motivieuerung wurden verbraucht 135.700 cbm
Holz 2533 t Torf und 97.468 t Kohle, bezw. 59.8
kg auf 1000 Brutto tkm; schlieBlich noch
127 t Schmiersl.  Auf eine Lokomotive des
Vollstandes gerechnet entfilft damit ein Jahres-
verbrauch von 425 cbm Holz, 8 t Torf und 300 t
Kohle. Vernachldsisgt man den Torf und rech-
net das Holz mit 0.8 t/cbm zum Drittel Heiz-
wert der Kohle hinzu = 80 t erhdlt man 380 {
pro Lokomotive.

Irfands Eisenbatm-Fahrpark, Ende 1928 be-
trug die Bahnldnge 3660 km, davon 900 km
zw eigleisig, ‘mit 789 Lokomotiven, davon fast
ein Drittel, 246 Stiick Tenderlokomtiven. Ferner
gab es 8 Petrol-Triebwagen. Der Wagenpark
setzte sich zusammen aus 1507 Personenwagen,
17 Speisewagen, 928 Post- und Gepackwagen.
Ferner 6714 offene Giiterwagen, meist mit ge-
ringer Ladefdhigkeit, wie folgt: weniger als 8 t
529, 8—10 t 1373, 10—12 t 4441, 12 t 349,
12—20 t 22. Ferner etwas mehr gedeckte Gii-
terwagen zusammen 8754 Stiick. Davon fast
ein Drittel unter 8 t Tragfahigkeit mit 12 t gar
nur 4 Stiick.

Daneben gabe es bei 141 Erzwagen, 3390
Sonderwagen und 352 Bremswagens dazu ge-
héren noch 691 Bahnkohlenwagen, 581 Ar-
beitswagen und 293 sonmstige. Von den Unfil-
len sind 2 Kesselexplosionen, 4 Radreifenfehler,
79 Fehler in Kupplungen und 26 Schienenbrii-
che. Bekantlich haben die irldndischen Eisen-
bahnen einen Spurweite von 5 FuB und 6 Zoll
= 1600 mm, die sonst nirgends mehr vorkommt.

Die Lokomotiven der Bohm. Westbahn,
Wir erhalten nachstehende Zuschrift. An die
Schriftleitung der »Lokomotive«, Wien. Zu der
in der Juli-Nummer Ihrer geschidtzten Zeitcshrilt
verdffentlichen Lokomotiv-Geschichte der Boh-
mischen Westbahn mochte ich im Sinne der
“von dem Herrn Verfasser des Aufsatzes stets an-
gebrachten Genawngkeit und Vollstindigkeit der
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statistischen Daten zwei Bemerkungen machen:

1. Es ist wenig wahrscheinlich, daB von
den zwei am SchluB des Jahres 1863 abgeliefer-
ten Lokomotiven Bohmerwald und Radbuza die
eine die B. Nr. 11 und die andere die B. Nr. 15
erhalten hat, es ist vielmehr anzunehmen, daB
sie als Schwestermaschinen die Fr. Nrn, waren
72 und 73, — die B. Nrn. 11 und 12 fiihrten und
zwar die Bohmerwald die Nr. 11 und die Rad-
buza die Nr. 12. Dies wird indirekt bestitigt
durch die Tatsache, daB bei der Schleswigschen
Eisenbahn die Radbuza wieder als Nr. 12 err
scheint, die Bohmerwald aber als Nr. 13. Da die
Schleswig Bahn bei Ankunft der zwei Lokomo-
tiven im ganzen iiber 11 Lokomotiven verfiigte
(Nr. 1—11 ohne Namen), so ist die Art der
Einreihung offenbar so zu erkliren: man behielt
die B. Nr. der Radbuza bei und verwandelte die
Nr. 11 der Béhmerwald in Nr. 13; auch die Na-
menschilder wurden beibehalten. Beide Loko-
motiven wurden noch in den Lokomotivpark der
Eisenbahn-Direktion Altona aufgenommen und
zwar diesmal wieder in der alten Reihenfolge,
d. h. in der Reihenfolge der F. Nrn. die von der
Direktion Altona stets streng eingehalten wurde;
Bohmerwald Nr. 13 wurde Altona Nr. 530 und
die Nr. 12 wurde Altona Nr. 531. Die Nr. 530
wurde im Jahre 1887 und die Nr. 531 im Jahre
1893 ausgemustert. Dagegen, daB die zweite
Bohmerwald die B. Nr. 15 erhielt (spiter 25),
ist natiirlich nicht zu erinnern.

Den Grund fiir die Verschleppung der bei-
den Kinder vom Donaustrand in die Norddeut-
sche Tiefebene gibt die Leipziger [Illustrierte
Zeitung Nr. 1083 vom 2. April 1864 an mit den
Worten: »Die Lokomotiven der Schleswigschen
Eisenbahnen sind viel zu schwach fiir den
Transport von Geschiitzen, Munition und Pro-
viant, daher Oesterreich mit zwei starken Ma-
schinen der Semmeringbahn ausgeholfen hat, dié
am 20. Méirz in Hamburg ankamen und auf den
Altonaer Bahnhof geschafft wurden.« Der Hin-
weis auf die Semmeringbahn sollte wohl die
Stirke der Lokomotiven gebfihrend unterstrei-
chen. Mit der geringen Stirke der ilteren Lo-
komotiven der Bahn hatte es aber seine Richtig-
keit und die beiden Oesterreicher blieben bis
zur Verstaatlichung die stirksten unter den insge-
samt 34 Lokomptiven der Schleswigen Eisen-
bahn.

2.) Die Abweichungen der Staatbahnnum-
merierung von der fritheren Reihenfolge der
Nummern erkldren sich daraus, daB die Staats-
bahn innerhialb jeder Lieferung genau nach der
alphabetischen Ordnung der Namen nummerier-
te. Die Bohmische Westbahn selbst war bei den
ab 1881 beschafften Lokomotive ebenso ver-
fahren.

Hochachtungsvoll
F. Gaiser.
Noch sei erwihnt, daB die im Aufsatze an-
gefiihrte Siiddeutsche Donau-Dampischiffahsts-
Gesellschaft noch heute besteht und zwar aus
blos 2 Dampfschleppern, Zugschifien von je 800
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bis 1000 PS u. zw. Luitpold und Céicilia, nebst
einigen Motorschleppern und Kihnen, eine ge-
will sehr bescheidene, staatliche Osterreichische
Unternehmung.

Die Schriftleitung.

Urlaub bei der Eisenbahnwerkstatt in Swin-
don. Unter den 60.000 Einwohnern der Stadt
Swindon sind iiber 21.000 Angestellte und Ar-
beiter der GroBen West-Eisenbahn und deren
Angehorige. Es ist daher fiir das Leben der gan-
zen Stadt von Bedeutung, wenn die Eisenbahn-
werkstatt in Swindon, wie es dieses Jahr vom
3. bis 13. Juli geschehen ist, geschlossen wird
und alle Beamten, Angestellten und Arbeiter be-
urlaubt werden. Das dies geschieht, hat sicher
seinen Grund nicht nur darin, daB man diesen
Kreisen die Wohltat eines Urlaubs zugute kom-
men lassen will, sondern sicher auch darin, daB
es augenblicklich so wenig Arbeti fiir die Werk-
statt gibt, daB es sich nur empfiehlt, sie 10

Tage lang zu schlieBen.  Da die Handel- und
Gewerbetreibenden von Swindon im  wesent-

lichen von den Eisenbahnangestellten leben, so
benutzen sie ebenfalls die Zeit, wo jene auf Ur-
laub sind, zu ihrer Erholung und es wird daher
geschitzt, daB weit iiber die Hilfte der Bewoh-
nerschaft von Swindon wéhrend des Urlaubs der
Werkstatt abwesend sein wird. DaBl dieser all-
gemeine Auszug sich glatt abspielt, dafiir sorgt
die GroBe Westbahn. Zwischen 20 Uhr 30 Min.
am 2. Juli und O Uhr 15 Minuten am folgenden
Morgen verkehrten 7 Sonderziige, besetzt mit
5000 Reisenden. Der Hochverkehr setzte aber
erst am 3. Juli morgens ein. Von 4 Uhr 25 Min.
bis 7 Uhr 15 Min., also in 2 Stunden 50 Mim,
fuhren 25 Sonderziige mit 16.000 Reisenden ab.
Der Siiden von England wird wihrend der Ein-
stellung des Werkstédttenbetriebes den Ton der
Sirene vermiB3t haben, die sonst in Swindon zur
Arbeit ruft. Sie ist die lauteste ihrer Art in der
Gegend und kann in einem Umkreis von 15 km
gehort werden.

Die Werkstiitten der Eisenbahnen von Siid-
afrika. Bei einer Netzlinge von 22.113 km haben
die Eisenbahnen des Staatenbundes von Siid=
afrika acht Werkstitten, in denen 10.000 Mann
arbeiten. Sie sind mit allen notigen neuzeitlichen
Maschinen und Geriten ausgestatett. Neben den
Arbeiten auf dem Gebiete der Instandhaltung, die
einer Eisenbahnwerkstatt zufallen, konnen sie
auch neue Betriebsmittel bauen, so daB sie ne-
ben den Beschaffungen aus Uebersee einen gro-
Ben Teil des Bedarfes zu decken vermdgen.
AuBerdem sind sie in erheblichem Umfang an
der Anfertigung alles dessen beteiligt, wessen
die Eisenbahnen zur Aufrechterhaltung ihres Be-
triebes bediirfen. Nach dem Bericht der Verwal-
tung iiber das Jahr 1930 sind in diesem Jahr in
den siidafrikanischen Eisenbahnwerkstitten 90

neue Dampflokomotiven gebaut und 21 iltere®

Lokomotiven umgebaut worden; 17 von den
fetztgenannten wurden von NaBdampf auf HeiB-
dampf umgestellt und viel von Tenderlokomoti-

ven in Lokomotiven mit Schiepptender umge-
wandelt. Ferner gingen aus den Werkstitten 135
Personenwagen hervor, von denen 82 von Grund
auf geu waren, wahrend die iibrigen nur umge-
baut worden waren, aber doch so, daB eine
andere Wagenart entstand.  Ebenso griindlich
wurden 246 Giiterwagen umgestaltet, und dane-
ben wurden 163 neue Giiterwagen aus denf
Eisenbahnwerkstiatten geliefert. Die Ausbesse-
rungsarbeiten bewegten sich allerdings in hohe-
ren Zahlen, es kann aber zweifelhaft sein, wo die
hohere Leistung liegt. 1192 Lokomotiven wurden
mehr oder weniger griindlich instanagesetzt;

das gleiche geschah mit 3893 Personen- und
21.409 Giiterwagen.

Fiir das laufende Jahr liegen bei den siid-
afrikanischen Eisenbahnwerkstitten  Auftrige
zum Bau von 284 Personenwagen vor, zehn
weitere Wagen, deren Teile von auswdrts ge-

liefert werden, sind in den Werkstétten zusam-
menzubauen. Darunter sind Speise- und Kiichen-
wagen, Dienstwagen, Triebwagen, Gepdckwa-
gen und sonstige Wagen fiir den Personenver-
kehr auf Haupt-, Neben- und Vorortstrecken.
An Giiterwagen werden 1249 in zerlegtem Zu-
stande eingefiihrt, die in den Eisenbahnwerkstat-
ten betriebsfertig zu machen sind, und 891 an-
dere, darunter Kiihlwagen, Kessel- und Viehwa-
gen, gewdhnliche zwei- und vierachsige Giiter-
wagen werden in den Eisenbahnwerkstitten von

Grund auf gebaut.

Neue Lokomotiven der Schweizerischen
Bundesbahnen. Auf der schwierigen Gotthard-
strecke der S. B. B. erfordert der Verkehr um so
mehr ein rasches Durchfiihren der auf den Vor-
strecken angebrachten Lasten, als sie teilweise
noch eingeleisig ist, damit Verkehrsstockungen
auf dieser sehr belasteten Strecke moglichst
vermieden werden.

Die S. B. B. haben daher fiir den Dienst auf
dieser Linie bestimmte besonders starke Loko-
motiven in Bau gegeben, die demndchst in
Dienst gestellt werden. Es handelt sich um zwei
neue Schnell- u. Giiterzugslokomotiven, die auf
der Gotthardrampe mit 26 Promille Steigung ein
Anhingegewicht von 700 bis 750 t mit einer
Geschwindigkeit von 50/h und auch Schnell-
ziige von 600 t mit 62/h befordern konnen, Die
zur Losung dieser Aufgabe gemachten Studien
fiihrten zu dem Ergebnis, daB zwei zweiteilige
Lokomotiven Anfang 1930 zum Bau vergeben
wurden. Die Gesamtlinge betrigt iiber 34 m,

der gesamte Radstand einer Halblokomotive
12,5 und der Doppellokomotive 29 m. Die
hischste Fahrgeschwindigkeit ist 100/h, = das

Dienstgewicht 244 bezw. 245 t, die Stunden-
leistung iber rund 7500 PS.

—

Druck von Karl Brakl, Wien, VII, Halbgasse 9.
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2-C-2 HeiBdampf-Schnellzugs-Tender-
lokomotive der Deutschen Reichsbahn,

cebaut von Henschel & Sohn in Cassel.
Mit 1 Abbildung.

Schon im Jahre 1908 haben die Preuhischen
Staatsbahnen den Versuch gemacht, {iir die DBe-
firderung schwerer Schnellziige aul  kurzen
Strecken, auch zum Ersparen des Wendens,

Type gepaBt, die auch beim Riickwirtsiahren
besser entsprochen hidtte.  Es sind daher nur
5 Stiick des ersten Auftrages in Betricb gekom-
mn auf der Strecke Frankhut—Wiesbaden. Von

o

2C2-HeiBdampf-Schnelzugtenderlokomotive,

HENSCHEL w05

Reihe 62 der Deutschen Reichsbahn,

gebaut von Henschel & Sohn in Cassel.

Zylinder-Durchmesser 600 mm
Kolbenhub 660 mm
Lauf-Raddurchmesser 850 mm
Treib-Raddurchmesser 1750 mm
Drehgestell-Radstand 2200 mm
Kuppelachs-Radstand 5000 mm
Ganzer Radstand 13300 mm
Kesselmitte ii. S. O. 3150 min
Gr. i. Kesseldurchmesser 1800 mm
Wasser-Inhalt des Kessels 5.5 cbm

Dampf-Raum 3 cbm
Verdampfungs-Oberflache 10.45 gm
Freie Rohriinge 4700 mm
41 Rauchrohre, Durchmesser 135/143 mm
155 Siederohre, Durchmesser 45/50 mm
41 Ueberhitzer-Rohre, Durchmesser 30/38 mm
f. Verdampfungs-Heizflache 193.3 gm
f, Ueberhitzer-Heizfliche 72.5 gm
. Gesamt-Heizfliche 265.8 qm

proBe 2 C Tenderlokomotiven mit 1750 mm Ra-,
der einzufithren. War sie im Triebwerk der P8
ebenbiirtig, so war naturgemiB von vornherein
der Kessel zu klein, es hatte besser eine 2€C1-

Rostfldche 2400x1460=3.5 qm

Dampidruck 14 atit
Wasser-Vorrat 14 ¢cbm
Kohleri-Vorrat 35 ¢t
Leer-Gewicht 97.9 t
Dienst-Gewicht 1236 t
Treib-Gewicht 60.8 t
Schienendruck der 1. Achse 157 t
Schienendruck der 2. Achse 157 t
Schienendruck der 3. Achse 202 t
Schienendruck der 4. Achse 203 t
Schienendruck der 5. Achse 203 t
Schienendruck der 6. Achse {157 ¢
Schienendruck der 7. Achse 157 t
GroBte Lédnge 17.140 mm
GroBte Breite 3100 mm
GroBte Hohe . 4550 mm
GroBte zulissige Geschwindigkeit 100 km/St,

cer fiinfachsigen 2C-Type sind dic preuBischen
Staatsbahnen sogeich zur 2C2-Type TI18 iiber-
gegangen, unter Anlehnung an die ElsdBertype,
jedoch der Zeitlage entsprechend nicint melr



Vietzyl nder-Verbundlokomotiven, sondern Heil3-
dampfschnellzug mit Rauchrohreniiberhitzer, Pa-
tent Schmidt. Diese zahlreich beschatfie Lokomo-
tivtype ist von groBer Leistungsfdhigkeit, gutem
Lauf in beiden Richtungen, aber cine Dauerge-
schwindigkeit von 90 km/St. ist doch schon an
der Grenze. Um nun den hoheren Anforderungen
Rechnung zu tragen, wurde eine neue Type vor
kurzem geschaffen, Reihe 62, wieder mit 1750 mm
Ridern, gleich der T 10 bezw. P 8, Den Auftrag
erhielt Henschel & Sohn in Cassel, der bereits
eine griBere Stiickzahl lieferte und auch auf der
Berl ner Weltkraitkonferenz eine Maschine zur
Schau stellte.

Die neue Type 62 erhielt wie die genannten
Maschinen 100 km Hochstgeschwindigkeit, die
natiirlich auf kurzen Strecken nur voriibergehend
erre’cht werden kinnen. Immerhin mag sie dau-
ernd 85—90 km leisten. Bei 20 t Achsdruck
konnte natiirlich ein viel groBerer Kessel unter-
gebracht werden als bei P8 geschweige T 10,
er ist um 30 bezw. 80 Prozent griBer geworden
bei koherem Dampfdruck. Schon im Jahre 1904
baute Henschel & Sohn auf eigene Rechnung fiir
die Weltausstellung in St. Louis eine gewaltige
2C2 Tenderlokomotive mit breiter Feuerbiichse
von 4,1 gm Rostfliche, hinter den Kuppelrddern,
iiber den Schleppgestell, Vierzylinder-Verbund-
triecbwerk nach Bauart De Glehn 1750 mm Treib-
ridern*). Die von auBen abgeleitete Heusinger-
Steuerung wirkte mit bedeutend gréBeren Fiillun-
cen auf die N. C., entsprechend den gemachten
Erfahrungen. Die Wasserkasten fassen 13 cbm,
der Kohlenbunker 3,5 t. Ihr Hauptkennzeichen
war jedoch, dhnlich wie bei einer gieichzeitig
geschatfenen 2B2-Type, der vorders bezw. dop-
pelte Fiihrerstand. Obzwar gleichzeitig auch in
Italien cine verkehrt laufende C2 geschafien
wurde, war allein dieser Bestrebung kein Erfolg
beschieden, wo irgend wie nur eine Drehscheibe
einmal vorhazden ist, wird jede Tenderlokomo-
tive, ob noch so kurz und niedrig umgedreht. Das
Leistungsprogramm 180 t auf 10 Promille mit
75 km/St. oder rund 350 t auf 10 Promille mit
54 km St. entsprach 1300 PS, die leicht erziel-
bar waren. Fiir ihre Zeit war sie zu stark.

Der notwendige groBe Kessel wurde durch
eine breite Feuerbiichse hier {iber dem hinteren
Kuppelrdderpaar ermoglicht, wozu das Kessei-
mittel auf 3150 mm hochgelegt wurde und iiber-
dies der hintere Kuppelridderstand noch mehr
vergroBert auf 2850 mm. Damit erreicht  der
feste Radstand der drei Kuppelachsen, den am
Festland seltenen Wert von 5 m, doch kann
man mit 15 mm geschwichtem Treibradspur-
kranz noch anstandlos die Regelweichen 1:7
mit anschlieBendem Bogen von 140 m Halb-
messer durchfahren. Dieser groBe Radstand ist
aber notwendig fiir die 2C2-Form, da hier ein
kurzer, zusammengedringter Radstand nicht nur
mangelhafte Fiihrung ergibt, sondern auch leicht
zu Entgleisungen fiihrt. In je 1950 mm Rad-

*)'Siehe die »Lok.« Jahrg. 1904, S. 58 mit
1 Abbildung. |
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s and folgen die gleichart'gen beiden Dreh-
cestelle der neuen Regelform mit 2200 mm
Radstand und 850 mm Raddurchmesser. Sie
haben jederseits 100 mm Seitenspiel. Die Dreh-
zapfenentiernung betrdgt 11 m, der Gesamtrad-
s and 13.300, die Lange iiber Puffer von
17.140 mm iibertrifft manche dlteren 2C-Loko-
motiven mit dreiachsigem Schlepptender.

Der Langkessel, noch um 50 mm hoher,
3150 mm, als bei den 2Ci-Lokomotiven, be-
stzl't Fei 4700 mm freier Rohrldnge aus nur
zwe  Schiissen, von denen der vordere, griBere,
1800 mm Durchmesser hat. Er besitzt zwei
Dampfdome, vorne fiir den Wasserreiniger, riick-
wirts fiir den Ventilregler. Es ist schade, daB
zu ihrer Hohenentwicklung die untere Profil-
arenze hinderte; ein Aufbau um weitere 400 mm
his zur Obergrenze von 4650 mm wie in Oester-
reich wire recht vorteilhaft gewesen. Der im
vorderen Dampfdom  abgeschiedene  Kessel-
schlamm, fdllt durch seitliche Blechtaschen um
das  Rohrbiindel herumgeleitet, auf  den
Schlammsack des Kesselbauches, von wo er
taglich durch einen Schieber abgeblasen wird.
Der Stehkesselmantel ist aus einem Stiick
hergestellt, die breite Feuerbiichse kann in
iiblicher Weise nach unten herausgezogen
werden. Alle Feuerbiichswidnde sind  geneigt,
ebenso wie der Rost, besonders die Riick-
wand. Die Krebstiefe betrdgt 630 mm.

Der geneigte Rost besteht aus vier Feldern
mit 43 Prozent freier Rostfliche; das zweite
Fe'd von 450 mm Lidnge kann durch  eine
schrige Schraubenspindel von der Heizerseite
‘us gekippt werden; ebendort kénnen auch die
Bodenklappen durch einen Handzug Dbetétigt
werden.

Die Kesselspeisung erfolgt entweder rechts
du'ch ene saugende Stahlpumpe Nr. 11 von
250 | Minutenleistung oder durch die Verbund-
Speisepumpe Bauart Nielebock-Knorr, von der
leichen Seite, welche links zum Speisedom
hinauffithrt. Der Abdampfvorwdrmer ist ganz
cben in einer Einpolterung der vorderen Rauch-
kammer untergebracht; um die Aussicht nicht
zu verdecken, sind die beiden Pumpen, Speise-
wasser- und Bremse ebenfalls an jeder Seite in
besonderen Auspolterungen untergebracht. Das
Blasrohr liegt sehr tief, so daB der Rauchfang
recht weit — 530 mm in der engsten Stelle ge-
halten werden konnte; er reicht da ‘etwa auf
ein Drittel des Durchmessers hinein und steht
genau iiber Mitte der Dampfzylinder, so daB
kurze Dampfrohre in vorteilhafter Weise vorhan-
den sind. Die Linge von 2330 mm ist notwendig
fiir die angebrachten Teile, wie Vorwarmer,
Pumpen usw.

Der eingebaute Rauchrohreniiberhitzer — be-
steht aus fiinf Reihen Rauchrohre 3X9 und 2X7
oben und unten, zusammen 41  Stiick von
143 mm Durchmesser und 4 mm  Stirke. Die
iibrigen Siederohre haben 45/50 mm Durch-
messer. Die Ueberhitzerelemente sind 30/38 mm
weit und ergeben die stattliche Ueberhitzer-
Heizfliche von 72.5 qm. Beim Ueberhitzer sind
NaBdampf- und HeiBdampfkasten getrennt @us-
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gefiihrt, wobei nicht nur einfachere GuBformen,
sondern auch Verhinderung einer Riickkiihlung
als Vorteil erzielt werden. Beiderseits neben
dem Feuergewdlbe sind je 4 Auswaschschrauben
angeordnet, auBerdem die ‘iblichen zahlreichen
Auswaschlucken, welche hier leicht zugénglich
sind, da seitliche Wasserkidsten nicht vorhanden
sind, wie ja iibrigens die Lokomotive auf den
ersten Anblick, vorne schrig gesehen, eher einer
Schlepptenderlokomotive gleicht. Zur besseren
Abfiihrung der Rauchgase sind die iiblichen
Windleitbleche angeordnet, deren Erfolg sie zur
allgemeinen Einfiihrung brachte, sogar in Frank-
reich. Zur Kesselausriistung gehéren noch  dic
groBe Dampfpfeife vorne rechts, durch einen

Seilzug betidtigt, dessen Rohrfithrung  zugleich
als Anhaltsstange dient; zwei Hochhubsicher-
heitsventile, Bauart ~ Ackermann, ferner zwei

Wasserstandsanzeiger mit SelbstschluB und dem
tiblichen Dreiweghahn fiir die Spritzeinrichtung,
(Kohlen-, Aschen- und Rauchkasten), der sonst
iibliche groBe Armaturstutzen ist hier nur fiir
die Dampfventile der Strahlpumpe und Dampf-
heizung bestimmt; er ist unmittelbar am Kessel

zum Absperren und wird, inshesondere  im
Sommer, wohl selten beniitzt. Der richtige Ven-
tilstutzen links ‘an der Rauchkammer, von wo

¢ir Rohr den Dampf aus der vorderen Rohiw:n:l
entnimmt, trdgt die Ventile fiir die Luft- und
Speisepumpe, die Dampfpfeife, den Hilisbliser
und die Turbodynamo (Lichtmaschine).

Der 100 mm starke Barrenrahmen in 1 m
lichter Weite eingebaut, ist allseits genau be-
arbeitet, um die Austauschbarkeit der angebauten
Teile zu gewdihrleisten. Versteift ist der Rahmen
an beiden Enden durch die Puffertriger, die
Zylinderquerverbindung aus StahlguB, die oben
sattelformig die Rauchkammer stiitzt und unten
den Drehgestellzapfen aufnimmt. Zwischen den
Rédderpaaren sind weitere Querverbindungen ein-
gebaut, wovon die vordere die Pendelblech-
stutzen des Kessels aufnimmt und auBen die
Fiihrungslineale tragt. Oben fiihrt je eine wag-
rechte Verbindung nach vorne zu den Dampi-
zylindern und nach hinten zur folgenden Quer-
verbindung, welche die Steuerwelle und das
Schwingenlager  fiir die Kuhn’sche Schleife
tragt.

Der Mantelring der Feuerbiichse stiitzt sich
vorne und riickwérts durch Schlingerstiicke auf

Rahmenquerverbindungen, ebenso  dient ein
groBes StahlguBstiick zur hinteren Rahmen-
verbindung und gleichzeitiger Abstiitzung des

Drehgestelles. Die beiden Drehgestelle haben
jederseits gemeinsame Tragfedern. Jene de-
Kuppelrdder liegen unterhalb der Achslager und
sind alle durch Ausgleichhebel verbunden. Die
beiden wagrecht liegenden Dampizylinder von
600 mm Durchmesser und 600 mm Hub haben
besondere Ausstromkasten aus StahlgnuB, Kolben-
schieber von 300 mm Durchmesser und innerer
Einstromung, Sicherheitsventile gegen Wasser-
schlag an beiden Cylinder-Deckeln und durch
Druckluft = gesteuerte Ausgleichventile  von
120 mm am Schieberkasten. Die Kolbenstangen
sind mit gleichem Durchmesser durch beide

Deckel gefiihrt, womit gleichartige guBeiserne
Stopfbiichsenpackungen verwendet werden konn-
ten; da vorne eine Tragbiichse angeordnet ist, so
wird der Dampfkolben frei schwebend im Cylin-
der gefiihrt und  dadurch  die Kolbenringe
entlastet. Zur Gewichtsersparnis ist die vordere
Halfte der 100 mm starken Kolbenstange, natiirlich
auBerhalb des Kolbenkdrpers stark ausgebohrt.
Die Dampfzylinder liegen in 2300 mm Mittelent-
fernung bei 1100 mm Rahmenmittel. Der volle
Kolbendruck abziiglich Stangenquerschnitt von
38.5 t entspricht etwa den  dsterreichischen
2D-Lokomotiven, die ja bei vier Achsen ebenfalls
60 t Reibungsgewicht aufweisen. Die Lager-
abmessungen sind jedoch reichlich gehalten,

180 Durchmesser mal 150 mm Treibzapfen und
250 Durchmesser mal 150 am groBen Kuppel-
zapfen und 110 Durchmesser mal 100 an den

Kuppelrddern. Alle Stangenlager bis auf jene der
Kuppelzapfen der Endridder sind durch Flach-
keile nachstellbar. Der Treibachslagerhals hat
240 mm  bei Durchmesser 300 mm Linge; der
aufgeprefte Nabensitz 180 mm Breite  bei
250 mm Durchmesser,

Obzwar das Getriebe tunlichst leicht gehal-
ten wurde, muBten immerhin die Gegengewichte
der Treibrdder mit Blei ausgegossen werden.
Die Schmierung der Kolben und Schieber erfolgt
durch eine Schmierung Bauart Bosch, vom Fiih-
rerstande aus, ober welcher eine gleichartige
Schmierpresse fiir die Achslager eingebaut
ist. Der Sandkasten am Kesselriicken wirft mit
lederseits drei Rohren in jeder Fahrtrichtung
vor die Rdder. Alle 14 Rider werden einklétzig
gebremst durch die selbsttitige Einkammer-
Druckluftbremse Bauart Knorr nebst Zusatz-
bremse, wobei als Notbremse fiir die kalte Lo-
komotive noch die Wurfbremse fiir die sechs
Kuppelrdder zur Verfiigung steht. Die elektrische
Beleuchtung erfolgt durch eine Turbodynamo auf
der  Rauchkammer, mit einer Leistung  von
500 Watt bei 24 Volt Spannung, die auch bei
schwankendem Dampfdruck leicht gehalten wird.

Die Kohlen- und Wasser-Vorrite konnten
des groBen Kessels wegen kaum seitlich unter-
gebracht werden; sie wurden daher nach
amerikanischer Regel auf dem hinteren Dreh-
gestell aufgesetzt, womit nicht nur das Treib-
gewicht fast unveridndert bleibt, sondern auch
die Streckenaussicht bedeutend verbessert wird.

Die erste Lieferung wurde im westfilischen In-
dustrierevier eingestellt, (Elberfeld, Diisseldort,
Koln). Auf den ersten Blick scheinen die
Wasser-Vorrdte mit 14 t recht groB zu sein; sie
entsprechen dem iiblichen Wert der HeiBdampf-
lokomotiven, ndmlich in Ziffern der vierfachen
Rostflache.

Der Kessel gibt eine Hachstleistung von
etwa 2000 PSi und dauernd etwa 1500 PSi. Die
Lokomotive vermag daher bei  der Hochst-
geschwindigkeit von 100 km/st in der Wage-
rechten Ziige bis zu 530 t zu ziehen, auf langen

Steigungen 1:100 aber mit 40 km/st, auf
kurzen Strecken mit einiger Anstrengung kann
aber die ‘Geschwindigkeit bis zu 50 km/st
hinaufgetrieben werden. Fiir die Personenziige
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mit einer Grundgeschwindigkeit von 75—80
km/st ist ersterer Wert noch vollkommen ent-
sprechend und auch der Wirkungsbereich der
Maschine am giinstigsten. Nach Angabe der
Reichsbahn soll sie selbst auf 25 Promille
Steigung mit 30 km/ immer noch 330 oder dau-
ernd 240 t fahren; letzterer Wert entspricht etwa
den Semmeringerfahrungen (25 Promille in der
Graden, 29 Promille in Bogen), der Reihe 170
auf HeiBdampf umgerechnet. Dagegen ist der

erste Wert von 330 t wohl ausgeschlossen, da
die Reihe 580 mit 70 t Treibgewicht und Klei-
neren Radern nur mit 300 t belastet wird, 320 t
aber als Grenzwert gilt, 350t auf gerade
Steigung umgerechnet. Selbst die Glanzleistung
der Reihe 570 miirzaufwarts 278 t kann nun
gleich sein; wegen fast gleichen Treibgewichten
oder mit Riicksicht auf das kleine Dienstgewicht
wieder 300 t erreichen, wozu hier noch gleiche
Rader sind.

Lokomotiv-Geschichte einiger kleiner Oster-
reichischer Eisenbahn-Verwaltungen.
K. k. Staatsbahn Rakonitz-Protiwin 1875—1884%

Von V. Hilscher, Wien
" Mit 18 Abbildungen.
(SchluB von Seite 141.)

Protiwin-Zditz und Beraun-Rakonitz: Bau-

linge (1883): 143.626 km.

Die Betriebfiihrung der R. P. erfolgte vom
Ersffnungstage (20. Dezember 1875) bis 31
Dezember 1876 durch die Dux-Bodenbacher
Eisenbahn und da letztere hierauf eine Zeitlang
selbst von der Aussig-Teplitzer Bahn verwaltet

*) Das plotzliche Auftreten einer k. k.
Staatsbahn mitten in der Privatbahnaera der
osterreichischen Eisenbahngeschichte  erfordert
vielleicht ein paar Worte einer ndheren Erkla-
rung. Als bekannt kann vorausgesetzt werden,
daB Oesterreich als erster aller europdischen
Staaten zu einem bedeutenden, nach einer ge-
wissen Systematik angelegten Staatseisenbahn-
netze gelangte und es ist dariiber in den Jahr-
gingen 1922-23 dieser Zeitschrift Ausfiihrlicheres
gebracht worden. Wenn wirklich, wie man es
uns durch alle moglichen Ziffern und Statistiken
fort und fort zu beweisen sucht, das staatliche
Regime das Ideal eines Eisenbahnbetriebes dar-
stellt, so konnte unsere so oft geschméihte Fer-
dinandeische Regierung anderen Léindern als
Beispiel und gutes Muster dienen. Dieses nun
vor fast 90 Jahren geschaffene Staatsbahnnetz
wurde dann bekanntlich infolge der iiblen Lage
der Staatsfinanzen verduBert, wobei der weitaus
groBte Teil der Strecken entweder an die neu-
gegriindete k. k. priv. Osterr. Staatseisenbahn-
Gesellschaft (1855) oder an die Siidbahn (1859)

kam. Seit dem Beginne der Sechziger
Jahre gab es also in Oesterreich  keine
Staatsbahnen mehr. Wenn die ganz  kurzen

Strecken Kufstein bayrische — und Bodenbach
sichsische Grenze beiseite gelassen werden, de-
ren Betrieb an die Bayern oder die Sachsen
verpachtet war und Bau und Betrieb von Eisen-
bahnen blieben nunmehr vollkommen der priva-
ten Initiative iiberlassen, die sich denn auch mit
Feuereifer auf dieses Gebiet warf. Die iiblen
Folgen einer wilden Spekulation und des Griin-

wurde, bis 28. Februar 1877 durch die AusSig-
Teplitzer Eisenbahn; mit 1. Marz 1877 iiber-
nahm die Bohm. Westbahn den Betrieb und
fiihrte ihn bis zum 31. Dezember 1883 worauf
der Staat die Bahn auch betrieblich iibernahm.
Das kurze, die beiden Streckenteile verbindenae
Zwischenstiick Zditz-Beraun der Bohm. West-
bahn wurde im Peagebetrieb mitbeniitzt.

dungsfiebers jener Jahre blieben nicht aus und
der groBe Krach des Jahres 1873 brachte die
Eisenbahnen vollends zum Stocken. Maurus
Jokais »Schwarze Diamanten« spiegeln die Zu-
stinde jener Jahre in treffender Weise wieder.
Immerhin verdankt Oesterreich dieser privaten
Titigkeit, die es zuwege brachte, daB manche
Jahre hindurch weit iiber 1000 km an Linien zur
Ersffnung kamen, die groBte Entwicklung seines
Verkehrswesens.  Noch immer jedoch klafften
bedeutende Liicken im Schienennetz und die in
den Jahren nach 1873 herrschende, fast vollige
Stagnation im Bahnbau und die Zuriickhaltung
des abgeschreckten privaten Kapitals zwarfg den
Staat zum Eingreifen, der nun seinerseits den
Bau von derlei Ergdnzungslinien in die Hand
nahm. Unter den ersten dieser staatlichen Bah-
nen ist die hier angefiihrte, 1875-76 erdffnete
Rakonitz - Protiwiner Bahn zu nennen, der
dann andere Linien nachfolgten. An eine staat-
liche Betriebfiihrung wurde im allgemeinen nicht
gedacht und der Betrieb aller dieser meist nicht
sehr bedeutenden und nicht sehr langen, auBerdem
auch nicht zusammenhingenden. Strecken wurde,
wo es nur_anging, den anschlieBenden Privat-
bahnen {iberlassen. Erst mit der Sequestration der
Kronprinz Rudolfbahn im Jahre 1880 setzte
dann die neue Verstaatlichungs- und Staats-
bahnbauperiode wieder ein und schlieBlich wa-
ren bis zum Ausbruch des Weltkrieges alle gros-
sen Bahnen, die Siidbahn und die beiden nord-
bohmischen Kohlenbahnen, die Buschtehrader
und Aussig-Teplitzer ausgenommen, Besitz des
Staates geworden.



Strecken-Verhiltnisse: Von Protiwin  bis
Tochowic ziemlich eben, hierauf eine Wasser-
scheide mit 12,5-Steigung und langem, gleich-
starken Gefidlle bis Zditz. Hochste Station Milin
(549.6 m). Beraun-Rakonitz steigt fast ohne
Gefalle mit 10.0.

An Lokomotiven war nur eine einzige Type
in zwolf Stiick vertreten, die in der namlichen
Ausfithrung auch auf der Tarnow-Leluchower
Staatsbahn erscheint und auf einen Dreikupple-
der Staatseisenbahn-Gesellschaft  zuriickgeht.
Letztere ist niemals eine -besondere Freundin
der Hallschen Kurbeln gewesen und daher ka-
men auch an den Maschinen der beiden Staats-

bahnen R P und T L Innen-Rahmen zur An-
wendung. Der Kessel ist dreischiissig, statt
Springbalancen sind auf der Domdecke - direkt

Hinter dem
Stehkessel ist
Sicherheitsventil

belastete Federventile vorhanden.
Sandkasten und noch vor dem
das zweite vasenverkleidete
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Lokomotiv-Verzeichnis:

Nr. 201—212 mit Namen: Beraun, Breznitz,
Milin, Mirovic, Pisek, Pribram, Protiwin, Piirg-
litz, Rakonic, Zdic, Althiitten, Stadtl; Achsan-
ordnung C, St. E. G. 1875, (1421—1423), Flo-
ridsdorf 1875 (205, 206), Wr. Neustadt 1875
(2237—41, 2269—-70); spéter Staats-Nr. 3701
—3712,  schlieBlich  32.13—32.24. Hievon
32.18, 20 und vermutlich auch 13 kassiert. 23.21
an Polen, 3214—17, 19, 22—24 an C. S. D.
Nr. 3110.01—08.

Die Namen beziehen sich auf an der Bahu

gelegene Orte.

MaBe: Zil 422-632, Riader 1266, Radstand
3107, Kesseldiam 1264 Rohre 165,51, 4135,
Heizflache 109.3 7.5 116.8 Rost 1.66, atm 9,
Gewichte 31.5, 35.0, 35.0, Linge 8347, Hohe
4560.

Abb. 10. Dreikuppler der k. k. Staatsbann Rakonitz—Protiwin.

angebracht. Die Einstromrohre liegen in aer
Rauchkammer statt wie bei der St. E. G. Origi-
nalbauart auBen. Die Boxdecke war zuerst durch
Barren versteift, spdter erhielt sie Decken-
schrauben. Die Innen-Rahmen bestehen aus zwei
Blechen, die mit Futtereisen verbunden sind.
Zur Ermoglichung einer breiteren Box sind sie
hinter der letzten Achse nach auBen ausge-
baucht. Innere durch Schraube betédtigte Ste-
phensonsteuerung sowie durchgehende Kolben-
und Schieberstangen.  Die Federn der ersten
Achse haben einen Querausgleichshebel, die bei-
den riickwirtigen Achsen Lingsausgleichshebel.

Die zwolf Tender sind dreiachsig mit fol-
genden MaBen:

Nr. 201—212, Rader 960, Radstand 3160,
Wasser 9.3, Kohle 7.6 m®, Gewichte 11.4, 25.0,
lang 6210, breit 2900.

AnschluBBlinien der Kaiserin Elisabzthbahn.

Samtliche, wéhrend des Bestehens der pri-
vaten Elisabethbahn in Betracht kommende Li-
nien waren Eigentum der k. k. priv. Niceder-
Osterr. Stidwestbahn, die bereits wihrend des
Baues halb zugrunde ging und bald Staatseigen-
tum wurde. Die fiir die Bahn errichtete k k.
Direktion der Niederosterreichischen Staatsbah-
nen fithrte auch die administrativen Geschéfte
der Donau-Uferbahn  (NuBdorf-Quaibahnhef-
Anschluf an die Elisabethbahn bei dem Lan-
dungsplatz Kaiser-Ebersdorf), die aber keinen
Fahrpark besaB und auf der die K. F. ]J. B. und
K. E. B. den Tractionspark beistellten. Im
Jahre 1882 iiberging diese Direktion iu die all-
gemeine neue Staatsverwaltung, die k. k. Direk-
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tion fiir Staatseisenbahnbetrieb, die zutolge ge-
inderter Organisation mit 1. August 1884  dic
Bezeichnung k. k. Direktion der dsterreichischen
Staatsbahnen annahm.

K. k. priv. Niederosterr. Siid-West- bezw.
k. k. niederosterr. Staatsbahnen 1877—1882.
Linien Leobersdorf, St.  Pdlten, Waichterhaus
Nr. 3 hinter Leobersdorf*)-Gutenstein, Scheib-
miihl-Schrambach und Pdchlarn-Kienberg-Ga-
ming, Baulinge 1882:154.179 km. Eigenbetrich
bis 1. August 1878, hicrauf Staatscigeniuni und
Staatsbetrieb.

K. k. Donau-Uferbahn:  NuBdorf-AnschiubP
bei Kaiser-Ebersdorf, Baulange 1982: 13.509 km.

12,5  Leobersdorf-Gutenstein ~ 20.0, Pochlarn-
Kienberg Zickzackprofil mit 10.0—11.8.

Fiir die Hauptlinien sind leichte Dreikuppler
in ecinfacher Ausfithrung, die keines weiteren
Eingehens wert sind, mit Innen_Rahmen und eben-
solcher Steuerung in  Verwendung genommen
worden, in zwei Typen, von denen die nur um
cin wenig stirkere spdter (1889) auch noch flir
die mihrische Westbahn (im Staatsbetrieb) zur

Nachbeschaffung kam.  AuBer in den bloB
schwach vergriBerten Kesseln, bezw. Zylin-

dern besteht der wichtigste Unterschied nur in
den Raddiametern

(1200, bezw. 1300). Die

Abb. 11 und 12. Leichter Dreikuppler der Niederdsterreichischen Siidwestbahn,

Neigungsverhéltnisse: Leobersdorf-Kaum-
berg Hochststeigung 10.0, hinter Kaumberg kor-
tinuierliche Steigung von 25,0 bis zur hochsten
Station (Ausweiche), Gerichtsberg in 564.8 m
Hohe, hierauf ununterbrochenes, 7,3 km launges
Gefille von 25.0 bis Hainfeld, worauf die Bahn
mit hochstens 10.0 bis zum Alpenbahnhof St.
Polten fillt.  Von hier bis zum Hauptbahnhot
16.67 Gefdlle mit einer kurzen Steigung von
10.0.  Schicibmiihl-Schrambach ~ Hochststeigung

*) Urspriinglicher Abzweigepunkt, da die
Station Wittmannsdorf erst 1883 gelegentlich
des Baues der Lokalbahn nach Sollenau errich-
tet wurde.

Langtriger sind zur Erzielung eines moglichsr
geringen Maschinengewichtes besonders stark
ausgenommen. Die leichte Bauart wurde ge-
wihlt, weil von allem Anfange an mit einem be-
deutenderen Verkehr nicht gerechnet wurde und
auch die wichtigere Linie Leobersdorf-St. Pdlten

nur den Charakter einer Hauptbahn zweiten
Ranges trigt. Bezeichnenderweise sind auch

die Tender nur zweiachsig mit dementsprechend
geringer Kapazitit. Auch die Personenwagen
waren zum iiberwiegenden Teile ungewdhnlich
leicht konstruiert, besaBen aber dabei einen gros-
sen Fassungsraum (58 Sitzpldtze in der dritten
Klasse, wenn ich nicht irre.) Schon abbruch-
reif, wurde hernach eine groBere Zahl von
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ihnen um einen Pappenstiel von den nieder-
Osterreichischen Landesbahnen angekauft,  bei
denen die Wagen auf den verschiedenen recht
steigungsreichen Linien des Marchfeldes noch
Jahre hindurch famose Dienste leisteten,

Von den Tenderlokomotiven, die die Bahn
besaB, alle Bt, ist besonders die Nr. 1 ¢ hervor-
zuheben; sie besitzt einen sehr kurzen Radstand
von bloB 1700, Innen-Rahmen mit duBerer Alla,-
steuerung und ist iiber die ganze Liange mit
einem Dach versehen gc esen, seitlich mit Pla-
teauwdnden, die in gerader Flucht sich bis ganz
vorne erstreckten; der vordere Teil war auBer

(1877) eine Zeitlang aktiviert war. Der Schlot
der Ic war daher, d. h. zur Vermeidung der
Rauchbeldstigung fiir die im oberen Wagenge-
schoBB  befindlichen  Reisenden  ungewdhnlich
hoch. Achnliche Bestrebungen nach Einfiihrung
leichter Ziige traten ums Ende der 70er Jahre
(in der Schweiz bereits 1872 auf der kurzen
Bidelibahn von Dérligen nach Binigen) auBer
im Ausland auch auf anderen dsterreichischen
Bahnen zu Tage und iiber die Auswirkung die-
ser verschiedenartigen Projekte kann bei  der
Lokomotiv-Geschichte dieser  Unternehmungen
noch gesprochen  werden.  Der Etagewagen

Abb. 13. und 14. Dreikuppler

dem bis hinauf zum Dach verschalt, so daB dic -

Maschine einer Tramwaylokomotive dhnlich sah.
Nach hinten ist am Fiihrerstand keine AbschluB-
wand. Die kleine Lokomotive war bestimmt, mit
einem angehdngten Etagewagen auf der Strecke
Leobersdorf-Kaumberg oder Gutenstein einei
Lokalverkehr zu ermdglichen nach Analogic
eines gleichen Betriebes, der mit den Kleinloko-
motiven von Kraus »Adlershof« und »Griinau«
auf dem Abschnitt Berlin-Griinau der Berlin-
Gorlitzer Bahn unter Verwendung von dhnlichen
Etagewagen der Firma Noell in Augsburg

der Niederdsterreichischen Siidwesthahn.

konnte — unbekannt warum — auf der Siid-
westbahn nicht reussieren und stand dann jah-
relang am Wiener Franz Josefs-Bahnhoi unbe-
niitzt bis zum Abbruch herum, von der Maschine
Ic wurden die Verschalungen und das Dach
weggenommen und an ihr ein Umbau in eine ge-
wohnliche Kleinlokomotive vorgenommen.  Die
anderen Tenderlokos 2c—7c¢ unterscheiden sich
in Nichts von den ordindren Bt-Typen, haben
ein Radstand von 2300 und ebenfalls duBere Al-
lansteuerung bei Innen-Rahmen. Bei den jiinge-
ren. Maschinen war der Dampfdom von riick-

v



wirts nach vorne versetzt. Drei Stiick, die Num-
mern 85.02, 05 und 06, sowie eine derselben
Serie angehdrende Nr. 8508, die jedoch
der urspriinglichen Nr. 1 fiir die im

der Erzherzog Albrechtbahn stehende
bahn Dolina-Wygoda in Galizien gebaut

Betriebe
Lokal-
war,

196

unter

Erleichterung eines Lokalverkehres steht auch
eine Einrichtung, die an einigen Tenderlokomo-
tiven angebracht war und verhindern sollte, daB
auf dem nicht mit Streckenwichtern ausgeriiste-
ten Gutensteiner Fliigel mit einer groBeren Ge-

Abb. 15 Kleintenderlokomotive der k. k. Niederosterreichischen Staatsbahnen.

wurden spiter unterm Staat im Jahre 1905 mit
ciner Kohlenbeutel-Einrichtung nach  Littrow
versehen, d. h. mit einem trichterformigen Aui-
bau am Fiihrerstand durch das Dach hindurch,
in den beim Kohlenfassen die Kohle von oben,
nach Aufklappen von zwei Deckeln hineinge-
schiittet wurde. Unten lief dieser Trichter in ein
Abzugsrohr aus, das in die Box miindete. Durch

schwindigkeit als 15-—20 km gefahren werde.
Eine hohere Geschwindigkeit erschien damals
noch sicherheitsgefdhrlich.*)

Zur Erreichung dieses Zweckes war an

einigen Maschinen eine Vorrichtung nach Oster-
mann angebracht, die aus einer Luftpumpe be-
stand, die von einem Exzenter an der letzten
Achse betitigt wurde. So lange die festgesetzte
Geschwindigkeit nicht  iiberschritten —wurde,

Abb 16. Kleintenderlokomotive der k. k. Niederosterreichischen Staatsbahmen.
Mit Kohlensackfeuerung Bauart Littrow)

entsprechende Betiatigung der  AbschluBvor-
richtung wurde das Hinunterfallen des Brenn-
materiales auf den Rost bewerkstelligt. Zweck
der  ganzen, sozusagen halbautomatischen
Feuerung war die Ermoglichung eines einménni-
gen Betriebes.

Im Zusammenhang mit den Tendenzen nach

war durch Entweichen der Luft kein Ueberdruck
vorhanden, bei hoherer Geschwindigkeit schloB
der Ueberdruck eine Drosselklappe, in den Ein-

*) War doch auch z, B. die Kahlenberg-
Zahnradbahn bei Wien, deren Ziige mit 8—10
km fuhren, an dlen wichtigeren Ubergdngen mit
Wichtern besetzt.
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stromrohren. Die Lebensdauer der Vorrichtung
war selbstredend eine ganz kurze, da sie sich
ebensowenig bewdhrte, wie andere Apparate,
die denselben Zweck erfiillen sollten, wie z. B.
das Grundsche Vorgelege.

Die Schlepptender sind zweiachsig in zwei
GroBenausfithrungen: Nr. 1—7 Réder 980, Rad-
stand 1800, Wasser 5,5, Kohle 4.5 m®*, Gewichte
8.0, 18.0), tnny 4730, breit 2962,

Nr. 1—6 Rader 980, Radstand 1800, Was-
ser 6.6, Kohle 5.0 cbm, Gewichte 9.0, 20.0, lang
4730, breit 2965.

HauptmaBe:

Lokomotiv-Verzeichnis.
C la—7a Neustadt 1876 (2272—78)
Staatsb. Nr. 91.01—07.
1b—6b Neustadt 1876 (2279—80) und
1877 (2281—84) — 92.01—06.

Bt. 1¢ KrauB Miinchen 1879 (834) —— 85.01,
spater 83.51.
2¢—7c. Neustadt 1880 (2461—63) und

Die Tenderlokomotiven sind samtlich seit 1dn-
gerem kassiert, von den vollzdhlig an die Oe.
B. B. gelangten Schlepptenderlokomotiven bis-
nun die 91.02—04, 06 und 92.04.

K. k. priv. Vorarlberger Bahn 1872—1882.

Bis zur Erdffnung der staatlichen Arlberg-
strecke war die V. B. 'von dem iibrigen Oester-
reich nur iiber bayrisches Gebiet, iiber Miinchen
—Lindau zu erreichen. Da man, um von Wien
aus auf sie zu gelangen, die Elisabethbahn iiber
Salzburg beniitzen muBte, so soll der Fahrpark
der Bahn hier miterwdhnt werden.

Abb. 17. Personenzuglokomotive der Vorarlberg-Bahn.

Nr. Zil Rader Radstand
1a—7a 370-600 1200 2800
1b—6b 400-630 1300 2800

Ic 250-400 803 1700
2¢c—1Tc¢ 240-400 850 2300
Kesseldiam. Rohre
1100 132 52 3800
1200 150 52 3850
898 96 44 2200
924 88 46 2100
Heizfldche Rost atm
81.95 7.31 89.26 1.37 10
94.3 7.97 102.27 1.41 10
29.2 1.9 31.1 0.43 12
26.7 3.3 30.0 0.65 12
Gewichte
24.3 27.5 27.5
27.0 30.0 30.0
11.0 15.0 13.5
13.2 16.5 14.5
lang hoch Wasser Kohle m®
7.850 4.185 — —_—
8.010 4.390 —_ —
5.230 4.500 2.3 1.1
5.966 3.500 20 0.75

Linien: Bludenz, Feldkirch, Bregenz, Lindau,
Feldkirch Buchs und Lautrach St. Margarethen
samt der Verbindungskurve bei Lautrach, dic
jetzt ein Glied des Bodenseeumfahrungsverkeh-
res darstellt und der direkten Fahrt Miinchen,
Bregenz, Schweiz dient, seinerzeit aber nur we-
nig beniitzt wurde.

Bauldnge der gesamten Bahn 1882: 96.375
km. Im Staatsbetrieb ab 1. Juli 1882, Staats-
eigentum ab 31. Dezember 1885. Hochstneigung
10 pro mille, die auf der bergabfiihrenden Linie
von Bludenz an den Bodensee vorkommen.

Die in Oesterreich vor Jahren vorhandene

Antipathie gegen Tendermaschinen hat auch
auf der Vorarlberger Bahn solche Fahrzeuge
nicht aufkommen lassen, wiewohl sie geraae

fir ihren bescheidenen Betrieb und geringea
Giiterverkehr wie geschaffen und schon deswe-

gen empfehlenswert gewesen wiren, weil die
oftmaligen ldngeren Aufenthalte in mehreren
Stationen von lokaler Bedeutung nicht einmal



groBere Wasserkasten erfordert hédtten. Von dem
Entfall der Kosten fiir sechs Lokomotiv-Dreh-
scheiben und fiir die Schlepptender nicht zu re-
aen. Eine Bauart etwa wie die in einem friihe-
ren Aufsatze geschilderte, auf der Rudoltbahn
zur Verwendung gelangte Ct wiére, da auch die
Geschwindigkeit der Personenziige der V. B.
cine geringe war, das beste gewesen. So aber
hat  die Bahngesellschatt  ausschlieBlich
Schlepptenderlokos besessen, die alle Hallsche
Kurbel besaBen. Die Verwandtschaft von zuerst

(1872) bei KrauB beschatften 1B, denen 1876
drei weitere ex St. E. G. folgten, mit ebensol-

chen, die zwei Jahre vorher von derselben Fir-
ma fiir die Rudolibahn gebaut worden waren, ist
auffillig: kein Dampfdom, dafiir zwei vasenar-
tig verkleidete Sicherheitsventile am Langkessel
vor dem Fiihrerhaus mit langen  Hebeln,  da-
zwischen die Fiillschale, Kegelscilot, der Dbei
beiden Bahnen Mode war und ausgehobelte
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Lokomotiven-Verzeichnis.

1B: 1 Bregenz, 2 Bludenz, 3 Feldkirch, 4
Dornbirn, 5 Frastanz, 6 Hohenems, KrauB3 1872
(148—153) — k. k. St. B. 1101—1106, spdter
23.04—009.

7 Innsbruck, 8 Bodensee, 9 Arlberg, St. E.
G. 1876 (1450—52), — 2301—03.

C 17 Lindau, 18 Vaduz, 19 St. Gallen, 20
Rhein, KrauB 1871 (144—147) = 3101—3104
spiter 135.91—94.

Erhalten hat sich bloB die Dornbirn 23.07
(bei den Oe. B. B.). Die an F. S. Italia gelangte
St. Gallen erscheint nicht mehr in deren Listen,
diirfte also inzwischen auch schon abgebrochen
sein.

Abb. 18. Giiterzuglokomotive

Treibstangen. Die Kuppelstangen jedoch zeigen
bei den V B. Maschinen volles Profil. Langsaus-
gleichshebel der riickwartigen Tragfedern. Eine
Eigentiimlichkeit sind die einfachen, nicht dop-
pelwandigen Blechrahmen und die Winkeleiser,
die unter den Lagern den Langtrager von Achse
zu Achse verbinden und als Achshalter dienen.
Die Kuppelstangen besitzen keine SchmiergefaBe,
bloR Schmierlocher. Die vier C Lastzuglokomo-
tiven haben mit den 1B den Kessel und eine
Menge Details gemeinsam. Innere Stephenson.
Steuerung bei beiden Bauarten. Es wird in
Oesterreich micht allzuviele Lokomotiven gegeben
haben, die ein so ungefilliges AeuBeres besaBen
wie die beiden Vorarlberger Typen. Die Ausfiih-
rung der unteren Partie mit den iiberaus plum-
pen Langtrigern kann nichts weniger als ge-
schmackvoll bezeichnet werden, die ausgehobel-
ten Triebstangen harmonieren schlecht mit den
vollen Kuppelstangen.

der Vorarlberger Bahn.

HauptmaBe:
Nr. Zil Rader Radstand
1—6 408-632 1260-1416 3160
7—9 408—632 1260—1416 3160
17—20 435-632 1179 3169
Kess.-Diam. Rohre
1360 169 51 4000
1360 165 52 3998
1360 165 51 3908
Heizflache
108.3 7.4 115.7
107.8 7.9 115.7
108.2 6.96 115.16
Rost  atm. Gewichte lang hoch
1.57 9 285 325 21.8 8200 4576
1.57 9 314 357 245 8200 4576
1.58 9 28.5 325 325 8200 4552

13 Stiick dreiachsige Tender, Nr. 1-—9,
17—20; Riader 995, Radstand 3160, Wasser
11.0, Kohle 8.0 cbm Gewichte 11.0, 27.5 lang
6132, breit 3020.
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Was nun die AnschluBlinien der Rudolfbahn
(wéhrend ihres Bestehens als privates Unter-
nehmen) anbelangt,  so waren sie simtlich
Eigentum entweder der schon besprochenen
Elisabethbahn oder der Stidbahn, deren Loko-
motivparks Gegenstand einer gesonderten Be-
handlung bilden soll.

Die vorangefiihrten MaBe beziehen sich auf
den erstmaligen Zustand der betreffenden Fahrbe-
triebsmittel und nicht auf den durch spdtere

Rekonstruktionen (insbesondere  Kesselersatz)
herbeigefiihrten. Und hinsichtlich der Abbildun-

gen lag es in der Absicht des Verfassers jede
einzelne Lokomotiv-Gattung oder Serie  durch

ein Bild zu veranschaulichen, soweit Originalio-
tos iiberhaupt auffindbar waren.  Das Fehlen
einer Abbildung geht sohin auf das Nichtvorhan-
densein solcher Originale zuriick. Auch hat der
oft schon sehr verblaBte Zustand solcher Ur-
sprungsbilder die Wiedergabe einer besseren
Reproduktion unmaglich gemacht.

Das Eisenbahnmaschinenwesen im
FUnfjahrplan RuBlands.

Das Wirtschaftsprojekt, das sich dic Sow-
let-Russen als erste Etappe des sozialistischen
Aufbaues fiir die nichsten 5 Jahre gerechnet, ab
I. Oktober 1928, gesetzt haben, ist in einem dik-
ken fiinfbdndigen Werk Pjatiletka, auf deutsch
Fiinfjahresplan, niedergetegt. Im Vordergrund des
Fiinfjahresplans steht die Inddustrialisierung des
Landes, der sozialistische Umbau des Bauern-
standes, die Ueberwindung der kapitalistischen
und Stirkung der sozialistischen Elemente im
Wirtschaftsleben des Landes. Die Umwandlung
soll sich in einem gigantischen AusmaB vollzie-
hen. Stellt sich doch der Fiinfjahrpian die Aufga-
be, in dem »nichsten historischen Zeitraum« die
kapitalistischen Linder nicht nur  einzuholen,
sondern zu iiberkolen. Der Fiinfjahresplan  sieht
zwei Wahlpline vor, einen »minimalen«, der die
Méoglichkeit verschiedener ungiinstiger Umstidnde
in Rechnung zieht, und einen glinstigsten »opti-
malen«, der von Voraussetzungen ausgeht, auf
deren Erfiillung nicht bestimmt gerechnet werden
kann. Das erste Jahr des Fiinfjahrplanes ist be-
endet. Zuverldssige Daten iiber dje Erfahrungen
liegen nicht vor. Nach den Angaben der russi-
schen Presse soll es die Kontrollziffern griBten-
teils erfiillt, teilweise iiberholt haben.

Die Eisenbahnen, die als wesentlichster
Teil des russischen Verkehrswesens im tolgenden
aus dem Fiinfjahresplan herausgehoterr  werden
sollen, hatten 1927/28 114 Prozent der Verkehrs-
mengen von 1913 erreicht. Es ist klar, daB bei
dem in der »Pjatiletka« vorgesehenen Plan der
Erhohung der Produktion und des Warenum-
satzes des Landes unter Beiziehung und Er-
schlieBung neuer Bezirke und unte: Beriicksichti-
gung der Landesverteidigung an das Verkehrs-
wesen und insbesondere an dic Eisenbahnen
greibe Anforderungen gestellt werden, von deren
Eriillung zum guten Teil das Schicksal des gan.
z=n Tiancs abhdngt. Aus dem Gesamtbetrag der
Aufwendungen der Pjatiletka fiir den Transport
von fast 6 Milliarden Rbl (ohne die Aufwendun-
cen fiir den Betrieb) sind fast 4,7 Milliarden fiir
d'e Eisenbahnen (den Neubau nicht gerechnet)

vorgesehen, etwa 130 Millionen fiir Wasserwege,
140 Millionen fiir Handelshiafen am Meere, 350
Millionen fiir StraBen und Wege, und 240 Millio-
nen fiir Schiffbau. Die Eisenbahnen nehmen also
‘m Fiinfjahresplan vor allen anderen  Verkehrs-
mitteln eine iiberragende Rolle ein. Die Haupt-
aufgaben, die im Jahrfiinft auf dem Gebiete der
Eisenbahnen zu erfiillen sind, sind zunichst der
Uebergang auf starke Lokomotiven. Auf den
Fahrpark treffen von den erwihnten 4,7 Milliar-
den iiberhaupt allein 35,7 Prozent, Im Giiterzug-
verkehr soll die starke I-Lokomotive an Stelle der
bisterigen, schwachen O vorherrschend werden.
Es sollen 2965 Lokmot. der Reihe | erbaut, 399
Stiick veraltete Lokomotiven ausgeschlossen  und
1004 Einheiten der Klasse OD cingesetzt werden.
Zur Hebung der Leis ung der verbleibenden Ma-
schinen sollen 6832 Vorwirmer, 4711 Dampt-
iiberhitzer und 8925 Trophimowschieber  einge-
baut werden. Damit soll dje Zugkraft gegeniiber
1927/28 um 13,6 Prozent, gegeniiber 1913  um
59 Prozent gehoben werden, und es  sollen an
Heizstoffen jihrlich 33  Millionen Rbl erspart
werden. Die Stirke der Giiterziige soll dabej um
9.6 Prozent vergroBert werden. Wiéhrend am
1., Oktober 1928 12.828 (aui I-Lokomotvien um-
gerechnet 9307) Lokomotvien vorhanden waren,
sollen es am 1. Oktober 1933 15.893 (auf I-Lo-
komotiven umgerechnet 12.376) sein. Der Perso-
nenzuglokomotivpark soll durch Erbauung von
300 Lokomotiven des Typs M und einiger Ver-
suchslokomotiven der Reihe P fiir den Vorortver-
kehr vermehrt werden. Die mittlerc Leistungs-
fahigkeit einer Personenzuglokomotive soll im
Jahrfiinft um 9.8 Prozent wachsen und der mitt-
lere Bestand der Personenziige von 38,1 auf
42 Achsen gehoben werden. Am 1. Oktober 1933
sollen 2865 Lokomotiven an Stelie von 2695 am
1. Oktober 1928 vorhanden sein. Im Zusammen-
hang steht die Rekonstruktion der bestehenden
Lokomotivbauanstalten, fiir die 100 Millionen Rbl
im Jahrfiinft vorgesehen sind. Mitielpunkt des
Lokomotivbaues wird die Lugansker Fabrik sein,
deren Leistung bis auf 350 starke Maschine
jdnrlich gehoben werden soll. Am Ende der Pjati-
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leika steht die Frage der Erbauung einer zweiten
oroBen Lokomotiviabrik mit 500 Lokomotiven
Jahresleistung (Sormowo oder Charkow).

Fine weitere Aufgabe ist die Vermehrung und
Umgestaltung des Giiterwagenparkes, —der auf
zweiachsige Wagen umgerechnet um 130.000
Einheiten erhoht werden soll unter Vermehrung
Jer Anzahl der Schwerlastwagen, so daf  diese
an Stelle von gegenwdrtig 9,5 Hundertteilen des
Wagenparkes 20 einnehmen. Augenblicklich be-
sieht der russische Giiterwagenpark aus 430.000
EnFeiten (davon 100.000 mehr als 30 Jahre alt
mit schwachen Achsen, Rahmen, Kasten und
Biichsen). Im Jahrfiinft ist die Erbauung von

100.000 neuen Wagen, darunter 377.800 vierachsi
geplant.  AuBerdem sollen

gen Giiterwagen
40.000 Plattiorm- und 14.500 Zisternenwagen
cebaut werden. Die mittlere Tragkraft der Gi-

terwagen soll damit gegeniiber 1927/28 um 8,1
Prozent und gegeniiber 1913 um 23,8 Prozent
gehoben werden.

Der Personenwagenpark soll 5064 Wagen
dazu bekommen, davon je die Halfte fir Fern-
und fiir Vorort- und Nahverkehr. Der Personen-
wagenbestand soll von 23.669 aul 28.134 gehoben
werden. Die Wagen sollen elektrische Beleuch-
tung erhalten. Im Zusammenhange damit steht
die Frage der Erweiterung bestehender und Er-
bauung neuer Wagenbauanstalten fiir  etwa
160 Millionen Rbl (Dnjeprowsk und Nischne
Tagilsk).

Die selbsttitige Bremse soll die Handbremse
‘m Giiterzugverkehr vollig ersetzen. Datiir sollen
140 Millionen Rubel aufgewendet werden. Etwa
26 bis 20 Prozent der Wagen sollen die - russl-
sche Kasanzewbremse, Marke K, erhalten und
alle iibrigen fiir Durchleitung eingerichtet wer-
den. Man will damit 20 Millionen Rbl jahrliche
Betriebskosten und durch Wegfall der Hand-
bremsung an Bremserpersonal 21.983 Mann ein-~
sparen.

Die zu schwache Handkupplung, Zug- und
StoBvorrichtung des russischen Fahrparkes, fiihrt
Fesonders bei der starken I-Lokomotive zu einer
schnell anwachsenden Zahl von ZugzerreiBun-~
cen. 192526 kamen 5200 Fille oder 1,8 aul
100.000 Zugkm, 1926/27 6258 Fille oder 1,96
auf 100.000 Zugkm vor. Der Erhdhung der Zug-
besidnde steht die schwache Kupplung hindernd
im  Wege. Fiir Einfithrung der selbsttatigen
Kupplung sind 150 Millionen RbI angesetzt. Da-
mit ist aber nur die Einleitung dieser MaBnahme
(Wahl des Typs, Bestellung, Vorbereitung des
Wagenparkes, Erprobung) getrofien. Auch hier-
fiir ist der Bau von 1 oder 2 Fabriken vorgese-
hen (Ukraine, Ural).

Auf der Strecke Stalingrad—Tichorezkaja
mit schlechter Wasserversorgung soll auf dem
Wege erweiterter Versuche auf Triebwagen
iibergegangen werden. Es sollen 10 bis 11 Trieb-
wagen beschaift und die Standardiorm der Trieb-
wagen ausgesucht werden. AuBerdem soll 240
Lokotraktoren fiir Verschiebezwecke und 210 -Mo-
torwagen fiir Vorortverkehr beschaift werden.

Flektrisierung soll auf den Vorortstrecken
Moskau—Puschkino, dem Suramschen Gebirgs-
iiberzang der transkaukasischen Bahnen, im Be-
zirk Mineralnje Wodi — Kiselwodsk, im Kisel-
wodsker Zweig im Ural und auf der Strecke Li-
man—Charkow durchgefiihrt werden. EinschlieB-
lich Fahrzeugen sind im ganzen 148 Millionen
Rbl vorgesehen. Es soll damit die Grundlage ge-
schaffen werden, daB sich Eisenbahnwirtschaft,
Bau und Industrie auf die Elektrisierung ein-
stellen.

Auf dem Gebiete der Lokomotivwerkstatten
und -schuppen sollen 1400 neue Lokomotiv-
s'inde erbaut, 1800 alte verldngert und alle ohne
Ausnahme (4423) mit mechanischen Vorrichtun-
cen zum Bedienen der Lokomotiven ausgestattet
werden. Die Wassernahmevorrichtungen sollen
auf allen Hauptstrecken in Ordnung gebracht
werden. Hierfiir sind 175 Milllonen, fiir Ueber-
nachtungsrdume des Zugspersonals 55 Millionen
vorgesehen, fiir Elektrostationen 16,8 Millionen
Rbl. Die Dauer einer Hauptausbesserung einer
Lokomotive soll von 52 Tagen im lahre 1927/28
auf 25 Tage im Jahre 1932/33 heruntergebracht
we:rden, die einer mittleren Ausbesserung von 29
auf 14, die Hauptaushesserung eines Personcn-
wagens von 41 auf 24, die mittlere Ausbesserung
von 39 auf 18 und die einer gewohnlichen Giiter-
wagenausbesserung von 7 auf 3 Tayge gekirzt
werden. Man will dies erreichen durch geeignete
Einteilung der Werkstittenbezirke, Umbau der
Werkstitten, Konzentrierung der mittleren Aus-
besserung, Verlingerung der Laufzeiten zwischen
den mittleren Ausbesserungen, Einfiihrung perio-
discher Abdrehung der Radreifen, vorlaufige Wie-
Cernerstellungen, Spezialisierung der Arbeiten
nach Typen und Reihen u. a., dann durch Ver-
lingerung und vollstindige zweckentsprechende
Ausriistung der Bezirke, durch Einrichtung des
Fiihrerwechsels, weitgehende Anwendung elek-
trischer SchweiBung und elektrischer Beleuch-
tung, Elektrisierung eines Teiles der mechanischen
Arbeiten. Der Arbeitseffekt in der Hauptausbes-
serung soll im Jahrfiinft von 39 auf 60 Prozent
erhtht werden. AuBer auf dem Wege der schon
erwidhnten Verbesserungen will man dies erzielen
durch weitere Einfiihrung der FlieBarbeit, Aus-
besserungsschaulinien, Spezialisierung der Loko-
motivstinde, Zentralisierung der Instrumente und
Vorratste le, Mechanisierung der Fordereinrich-
tungen u. 4. technische Arbeitsnormierung und
Arbeitsmechanisierung, Zuriickfiihrung der Aus-
besserungsarbeiten auf Massenherstellung und
Spezialisierung, Verminderung der Typenzahlen
der auszubessernden Objekte, Verbesserung der
mittleren Ausbesserung usw.

Der Hebung des Verkehrs, der Einfiihrung
kriftigerer Maschinen usw. entsprechend, soll
auch der Oberbau verstirkt werden. Die Bahn-
unterhaltung erfolgt bisher derart, daB nur
Schienen schwerer Form nachbestellt werden,
und d'e Unterhaltung der Strecken leichteren
Verkehrs auf dem Wege der Verlegung alt-
brauchbarer Schienen geschient. Dem Fiinfjah-
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resplan sind beziiglich des Oberbaues Verkehrs-
o HBen bis 386.000 Millionen tkm brutto zu-
grunde gelegt, wofiir bis zu 5800 km Oberbau
jahlich zu erneuern sind.

44 Prozent der Bahnen der SSSR. lassen das
ierkehren der Lokomotiven der Reihe I nicht zu,
-hgesehen von den Strecken, die infolge Mi-
schung schwerer und leichter Schienenform diese
I okomot.ve ausschlieBen. Man beabsichtigt da-
l.er, auf allen Linien mit Hauptlasienverkehr die
stirkste der Sch'enenformen [A (43.68 kgm) zu
verlegen, auf Strecken mittieren Lastenverkehrs
Schienen 3A (33.48 kg-m) und auf Strecken mit
unbedeuiendem Lastenverkehr 4A (30,89 kg/m).
Hierfiir sind 120 Millionen Rbl vorgesehen.

Alle Eisenbahnbriicken, die zwischen 1884
und 1896 erbaut sind, sollen gepriift und fiir den
Verke'ir schwerer Lokomotiven vers drkt werden.
IHiefiir sind 100 Millionen Rbl vorgesehen.

Die VergriBerung der Geschwindigkeiten
und die Anforderungen an die Verkehrssicher-
he:t, das Anwachsen der Zugbestinde und Wirt-
schaftlichkeitsriicksichten verlangen einen guten
Zustand der Querschwellen, rechtzeitigen Aus-
tausch und gute Beschaffenheit der Bettung und
des Unterbaues. Gegenwdrtig licgen etwa 509
der Schwellen unge rdnkt. Im Jahre 1926 27
waren 49°/ der Schwellen iiberaltert. Von 1929
bis 30 ab collen nur mehr getrdnkte Schwellen
verlegt werden. Hierfiir s'nd im Jahrfiinft 95,7
Millionen getrdnk er Schwellen eingesetzt.

Fiir Autodraisinen, Schwellenunterstopfma-
schinen, OberbaumeBwagen, Schienensdgen,
vervollkommnete Schneerdumer usw. sind 22 bis
25 Mill onen vorgesehen. Man nimmt an, daB
sich diese Ausgaben schnell bezahit machen.

Auf 46 Teils.recken im GesamtausmaBl von
2000 km sollen zur Erhéhung der Leistungstahig-
keit zweite und dritte Gleise mit e'nem Gesamt-
aufwand von 207 Millionen Rbl angelegt werden.
132 Knotenpunkte wund Stationen sollen mit
235 Milionen Rbl Aufwand ausgebaut werden.
Fiir ErmdBigung der Steigungen auf einzelnen
S recken sind 32 Millionen Rbl vorgesehen. Be-
sonders sollen hierbei die Verbindungen mit Si-
birien verbessert werden.

Im Laufe des Jahrfiinfts soll d.e planmdBige
vollige Instandsetzung des Oberbaues und Er-
ganzung der Schwellen, die Mechanisierung al-
ler Erd- und Gleisarbeiten, die Rationalisierung
der Schneerdumung durchgefithrt werden. Im

weiteren ist auBerhalb des Jahrfiinfts die Ein-
fiihrung eines neuen Oberbaues beabsichtigt.
Demselbten sind ecine genéigte Schienen-Kopi-

fahriliche, womit man also die Neigung der
Sch ene selbst entbehrlich machen will, Flachla-

schen, neue Befestigungsmittel die besser gegen
Wanderung wirken, zugrunde gelegt.
Selektor-Dispatcher-Verbindungen sollen

sich 1933 auf 76000 km oder 89 Prozent des

ganzen Eisenbahnnetzes an Stelle von 17000 im
Jahre 1927/28 ersirecken. 48.000 km  Stations-
verbindungen sollen hergestell. und 6000 Se'ek-
torapparate aufgestellt werden, zur Verbindung
der Ba'nmeister mit den Ro.tenmeistern  sollen
2000 Apparate aufgestellt werden. Zur Vervoll-
stindigung der Selektorverbindungen soller etwa
25 Prozent der Strecken mit Radio ¢ ngerichtet
werden.

Das optische  Streckensignalwesen  bildet
einen der wundesten Punkte beziiglich der ange-
strebten Erhohung = der  Zuggeschwindigkeiten.
Im Signalwesen soll Einheitlichkeit der  Vorsig-
nale, Ausstattung mit Blinkl cht und Verstarkung
der elektrischen Beleuchtung der Stationsgleise
erzielt werden.  Auf 3400 Ucberfahrten  soli
selbsttiatige Signalisierung  eingefithrt  werden,
hauptsdchlich in der Ndhe groBer Stadte. 11.000
km sollen noch mit selbsttdtigen Befehlstabaus-
wechslern und Durchfahrsignalen versehen wer-
den. AuBerdem will man versuchsweise au
5000 km selbsttdtige Blockierung e'nfithren. Bis
Ende des Jahrfiinf{s sollen 6000 Weichen und
3500 Signale zentralisiert we-den. Mit allen die-
cen MaBnahmen hofft man die Leistungsfahigkeit
der Bahnen und die Wirtschaftlichkeit des Be-
riebes bedeutend zu heben.

Eine Umstellung der Vorratsverwaltung ist
‘m Jahrfiinft von Grund aus beab«ichtiot in Ver-
bindung mit einer Umstellung der Material-Heiz-
stoff- und Giite 's’ationslager und einer we'tge-
henden Mcchan'sierung der Be-und Entladerar-
beiten. Man will hierfiir 151 Millionen Rbl auf-
wenden. Auf Materialbeschaffung sollen in SSSR
im Jahrfiinft im canzen 5 Milliarden RbI aufge-
wendet we-den. Davon treffen 304 Prozent auf
Metalle und 21,7 Prozent auf He'zstoffe. Awm
10.000 tkm der Eisenbahnen soll der Heizstofi-
aufwand von 0.316 t im Jahre 192728 aul
0.275 t im Jahre 1932/33 heruntergebracht wer-
den.

Wenn der Fiinfjahresplan durchgefiihrt sein
wird, so rechnet man damit, die Betriehszahl von

80 bei Beginn der Pjatiletka auf 63 an deren
Ende und die Beférderungsselbstkosten ungefdhr

um 20 Prozent zu erniedrigen. Im Jahrfiinft sol-
len die Le's.ungen der Bahnen von 88 auf 163
Miiliarden tkm gehoben werden, die des Perso-
nenverkehrs von 23,6 auf 35.4 Milliarden Perso-
nenkm. Die mittlere Entfernung der Giiterbewe-
gung soll dabei von 590 auf 579 km infolge da-
von heruntergebracht werden, daB d'¢ Industrie-
anlagen den Roh- und Heizstoffquellen niher ge-
riickt werden. Fiir Verbesserung der Transport-
verfahren  soll w'ssenschaf.lichen Untersuchun-
gen ein groBer Raum gegeben werden. Man wilt
dazu einen Abzug von 2 Prozent verwenden. Der
Giiterverkehr soll im Jahrfiinit um 77 Prozent,
der Zuglauf aber infolge Rationalisierung nur
um 40 Prozent, der Lokomotiviauf nur um
36 Prozent wachsen. Die Zahl der Giiterziige,
die in festem Fahrplan verkehren, soll von
53 auf 75 Prozent vermehrt werden. Mit so-
genannter Marschroutisierung und Spezialisierung
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will man mindestens 25 Prozent der Giiter er-
fassen. In allen Stationen will man die Ver-
schiebearbeiten um 15 Prozent zeitlich  kiirzen
und 20 Prozent der Rangierlokstunden ersparen,
die Arbeit der Sammelziige zur Verminderung
der Aufenthalte in  den Stationen rationalisieren,
den ganzen Giiterverkehr unter moglichster Aus-
niitzung  der  Riicktransporte  wirtschaftlich
machen. Das Zugspersonal soll durch Abminde-
rung der Aufenthalte der Zeiten fiir Wasser- und
Heizmaterialfassen und  fiir  Abwarten von
Ziigen usw. besser ausgeniitzt werden.

In der Giiterbewegung sind es vor allem
zwei Verkehrsrichtungen, bei  denen  innerhalb
des Jahrfiinfts ¢in Nichtausreichen oder Ver-

sagen der Leistungstahigkeit zu befiirchten ist.
Es sind das die Linien, die das Kohlenbecken
Donbass und diejenigen, die Sibirien mit Moskau
und Leningrad verkniipien. Diese beiden Strek-
ken sollen aui einen konzentrierten Giiter-
verkehr und cine grundlegende Verbilligung der
Selbstkosten  bei Massengiiterbeforderung — ein-
gestellt werden, und zwar in beiden Fallen
durch Uebergang auf den »Swerchmagisrtaltyp«.
Diesem Zwecke dient die Verkehrszusammentas-
sung in Hauptlinien zum Ziele der Verbilligung
der Selbstkosten bei Massengiiterbeforderungen
auf  den Wegen technischer und betrieblicher
MaBnahmen und besonderer Tarifpolitik.  Doch
wird die Losung nach dieser Richtung in diesem
Jahriiinft sich noch nicht erreichen lassen, son-
dern  nur Uebergang und  Einleitung.  Die
Verbindung des Donbass mit Moskau und Lenin-
orad soll bei einem Aufwand von etwa 100 Mil-
lionen Rbl sichergestellt werden durch Erweite-

rung der Knotenpunkte, Bau zweiter Gleise,
Einfiihrung des Blocks und Bau neuer Linien,
durch Verkehrsteilung, aber ohne wesentliche

Erniedrigung  der Betorderungsselbstkosten.
Dieser Behelf ist um so unvermeidlicher, als
die Swerchmagistralisierung dieser Linie (Elektri-
sierung der Kursker Bahn, Bau der Swerch-
magistrale Moskau—Woronesh—Donbass) noch
nicht endgiiltic ausgearbeitet ist. Die sibirische
Magistrale wurde in Nr. 50, »Zeitung des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen«, Jahrg. 1929,
Seite 949 /950, cingehend- behandelt. Die Ge-
samtkosten hierfiir werden mit 220 Millionen
Rbl angegeben.

v

In einer Linie mit diesen Ergdnzungen und
Wiederautbauten bestehender Verkehrsverbindun-
gen steht der Plan mneuer Eisenbahnbauten flir
wirtschaftliche Bedienung neu zu erschlieBender
Bezirke, Entwicklung der Rohstoffbasis fiir In-
dustrie und Landwirtschaft und anderseits fiir
die Entlastung verschiedener Strecken. SSSR. ver-
fiigt gegenwirtig iiber etwa 76.000 km Eisen-
bahnlinien, in den derzeitigen Landesgrenzen
um 30 Prozent mehr als 1913. Im Bau befinden
sich etwa 3600 km. Im Jahriiinit sollen nach dem
Minimalplan gegen 15.000 in Angriff genommen
und 14.700 km in Betrieb gegeben werden, soO
daB das Eisenbahnnetz fast 92.000 km umfassen

wird. Von den Neubaulidngen sollen 48 Prozent
bestehende Verbindungen sichern und bessern,
52 Prozent dagegen oOrtliche Verbindungen, Zu-
fuhrlinien usw. darstellen. Man kann diese
Neubaustrecken in folgende Gruppen  teilen:
2800 km Strecken fiir Wald- und teilweise Ko-
lonisationszwecke, aus denen hervorzuheben ist
vor allem eine Verbindung des Zentralindustrie-
bezirkes mit dem Petschorakreis und der Beginn
ciner groBen Magistrale fiir Holzausfuhr Soro-
kt—Kotlass und Enissezsche Bahn in Sibirien,
nicht zu rechnen eine Reihe kleiner Holzbahnen
im europdichen RuBland (Ural, Kaukasus) und
im fernen Osten 6800 km fiir Landwirtschafts-
und teilweise Kolonisationszwecke, von denen
die wichtigsten sind die  Turkestan—Sibirische

Bahn, die noch innerhalb  des Jahriiinfts fertig
werden soll, Borowoe—Akmolinsk und
Orsk—Aktjubinsk im Kasakstan, dann eine
Kette von Landwirtschaftsstrecken zur  WVer-

bincung des Siidurals und Wolgagebictes mit
dem Asowschen Meer, cine groBe Magistrale
des Westurals und eine Reihe von Strecken in
der Ukraine und in Mittelasien. 1700 km fir
Bergbauindustriezwecke  hauptsédchlich — zur Be-
dienung des Donbass. neuer Kohlenfundstatten
im Ural, in Transkaukasien, Mittelasien und im
Fernen Osten. Etwa 2600 km Entlastungs- und
Begradigunglinien. Bei dem ungeheuren Bedart
des Landes an Eisenbahnen wird die Hauptent-
wicklung der Neubauten erst nach Ablaut des
ersten Jahrfiinfts einsetzen konnen. Auch die
Errungenschaften des ersten  Jahrfiintts werden
bescheiden sein und das Land noch Kkeineswegs
auf die erstrebte Stufe der Gleichstellung mit
den vorgeschrittenen Léndern Europas und
Amerikas heben. ' o1

Im ganzen Fiinfjahresplan ist cine Arbeits-
mehrung von 60 bis 75 Prozent vorgeseheti. &
Hieran ist das Verkehrs- und insbesondere Eisen-
bahnwesen natiirlich wesentlich  beteiligt.  Zur
Verwirklichung des Programmes des gesamten
Verkehrs- und insbesondere Eisenbahnwesens
ist ein entsprechender Bestand an qualifizierten
Ingenieuren und Arbeitern erforderlich. Nach Be-
rechnungen fiir 1928 standen einem Bedart des
ganzen Transportwesens von 9600 Ingenieurer
ein Bestand von nur 3300 gegeniiber. Alle
iibrigen Stellen waren mit Technikern und Prak-
tikern ohne Diplom besetzt. Man will im Jahr-
fiinft den Bestand der Ingenieure auf 6400 heben.
Nach Abzug dessen, was die Moskauer und
Leningrader Transportlehranstalten geben kon-
nen, stellt der Verkehr an die Bildungseinrich-
tungen des SSSR. die Anforderung von geger
3000 Mann, Die Gesamtzahl der im Eisenbahn-
wesen augenblicklich vorhandenen Techniker ist
10.000 wovon 40 etwa Prozent cerster Klasse.
Bei gleichem Verhiltnis soll diese Gesamtzahl
auf 22.000 gehoben werden. Mit den vorhande-
nen Lehranstalten kann dieser Bedarf nicht
gedeckt werden, und es soll ein Netz von
Arbeiterfakultiten, Sonderkurse usw. eingerichtet
werden. Der Bedarf an qualifizierten Arbeitern
betrdgt 500.000, darunter 290.000 fiir Zug-
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forderung,  150.000 - tiir Bahnunterhaltung und
50.000 fiir Fernsprecheinrichtungen. Eine Aende-
rung der Verhdltnisse zwischen qualifizierten und
nichtqualifizierten Arbeitern ist nicht vorgesehen
und auch nicht eine Aenderung in den Formen
der Ausbildung der Arbeiter. Die Aufgabe be-
steht hier lediglich in weiterer Rationalisierung
und in der Verstarkung der Ausbildung in den
Fachschulen und in der Entwicklung eines Kurs-
systems fiir Arbeiter.

Der Personalstand im Eisenbahnwesen soll
von 1,129.571 im Jahre 1927 /28 auf 1,440.143
im Jahre 1932/33 anwachsen. Allein fiir Neu-
bauten und Wiederherstellungsarbeiten in  den
Betriebsstrecken sind 227.000 qualifizierte Ar-
beitskrafte notig. Man hofft allerdings durch
Rationalisierung  und Wiederherstellung  des
Transportwesens an diesen Zahlen wesentliche
Ersparnisse zu erzielen und Leute frei zu be-
kommen. Man will diese Arbeitskrdfte durch
Verschiebungen von Bezirk zu Bezirk, Direktion
zu Direktion unterbringen, durch Verdrdngung
nicht proletarischer und gering qualifizierter
Elemente und  deren Ersetzung durch prole-
tarische. Auch will man sie auf den neuen Bahnern
in Fabriken, bei der maschinellen Bearbeitung
im Ackerbau zur Instandhaltung der Maschinen
usw. verwenden.

Die materielle und kulturelle Lage aller
Eisenbahnarbeiter —und Angestellten  soll im
Jahrfiinft gehoben werden durch Hebung der

Lohne um 60 Prozent; der Effekt der Arbeit soll
aber noch mehr wachsen. Fiir Wohnungsbauten
sollen 410 Millionen Rbl verwendet werden;
davon 200 Millionen auf Neubauten und der Rest
auf Bankvorschiisse.  Dazu kommen  weiter
7.5 Prozent fiir Arbeiterwohlfahrt in den Siede-
lungen und 5 Prozent fiir Kultur- und Lebens-
haltungszwecke. Im Jahrfiinft sollen die Haupt-
arbeitszweige auf den siebenstiindigen Arbeits-
tag iiberfithrt werden, jedoch ohne Riickgang der
Leistung und Bezahlung.

Man hat bisher die Erfahrung gemacht, dal
die fiir das Verkehrswesen ausgebildeten jungen
Ingenieure und Techniker nur zu 15 bis 20 Pro-
zent verblieben und lohnenderen Beschéaftigungs-
zweigen nachgegangen sind. Man will durch

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VIL, Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung und Auskunftserteilung
durch vorstehend genannte Kanzlei.)

Erteilungen.

Schweiz.

Elektrische  Lokomotive mit mindestens
einem Haupt- und einem Hilismotor. Der Hilfs-
motor ist in nicht arbeitendem Zustande von

der Achse, die anzutreiben er bestimmt ist, aus-

Verbesserung der materiellen Bedingungen und
der Kultur- und Lebenshaltungsverhéltnisse er-
zielen, daB die jungen Ingenieure und Tech-
niker bleiben.

Quellen der Kapitalautwendungen im Trans-
portwesen sollen Mittel des Staatsbudgets wund
zwar insbesondere Eigeneinnahmen des Trans-
portwesens bilden auf dem Wege der Erniedri-
gung der Beforderungsselbstkosten, der Ein-
schrankung der nicht produktiven Ausgaben und
bestmoglicher Ausniitzung aller  vorhandener
Verkehrsmittel, besonders des  Wagenparkes,
villiger Ordnung aller technischer Grundlagen
des Eisenbahnwesens (Schienen und  Schwel”
len usw.), ununterbrochener Arbeitswoche (Ab-
schaffung des Sonntags) behufs wirtschaftlicher
Ausniitzung vorhandener Maschinen — usw., Er-
hohung der  Giiterzuggewichte und weitester
Rationalisierung. Zur Hebung der Leistungen im

Verkehrswesen soll unter allen Gruppen des
Eisenbahnpersonals  die  sog.  sozialistische
Sorewnowanje*), dann die allgemeine Besse-
rung der Giite der Arbeit und die Befestigung
der Arbeitsdisziplin auf breitester Grundlage
dienen.

Im Jahrfiinft soll auch der Aufbau der ver-
waltungstechnischen Organe des Transportes be-

deutende Verdnderungen erfahren.  Auch  die
bestehende Verteilung der Strecken aut die
Direktionen soll entsprechend den geédnderten

wirtschaftlichen Verhiltnissen der SSSR. gewan-
delt werden. Die ganze Einrichtung und die
Verfahren der Verwaltung sollen auf den Grund-
satz der Selbstkostendeckung nach deutschem
Muster umgestellt werden,

*) Die Sorewnowanje ist eine Einrichtung des
Wettstreits, wobei eine Fabrik, e¢ine Direktion,,
eine Station, eine Werkstdtte usw. der anderen
oder auch Abteilungen solcher untercinander
sich auf irgendeinem meBbaren Leistungsgebiet
(z. B. Anzahl von Arbeitsprodukten, ZeitausmaBe
fiir gleiche Leistungen, Anzahl des Blaumachens
und der Verspdtungen zur Arbeit usw.) gegen-
seitig den Wettbewerb ansagen und sich so
gegenseitig zu erhohten Leistungen anfeuern
sollen.

geriickt, wird jedoch eingeriickt und zugleich
mit Strom gespeist, sobald die Stromaufnahme
des Hauptmoters eine vorbestimmte GriBe iiber-
steigt, so daB der Hilfsmotor an der Lokomotiv-
forderung mithilft.

Pat. Nr. 146.167. Lokomotive Boester Com-
pany in New York.

Deutschland.

Rangierlokomotive ~ mit  wahlweise ab-
wechselndem, unmittelbar gesteuertem Batterie-
oder ferngesteuertem Leitungsbetrieb. Der zur
Umschaltung von Batterie- auf Oberleitungs-
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betrieb dienende Schalter ist in seiner jeweiligen
Stellung verriegelt, so lange die Oberleitung-
Spannung fiihrt.

Pat. Nr. 524.438. Allgemeine
Gesellschaft in Berlin.

Elektrizitats-

Einzelachsantrieb fiir elektrische Lokomoti-
ven. Die Erfindung liegt in zwei Hebeln, mit je
drei in einer Ebene liegenden, aber senkrecht
zueinander stechenden Armen, wobei die Hebel
einerseits in an einem Laufrad radial an-
geordneten Lager drehbar gelagert sind und
andererseits — und zwar mit dem mittleren der
drei Hebelarme — sich gegen ein Zahnrad ent-
weder unmittelbar oder unter Zwischenschaltung
entsprechender Gleitflichen (Kugelkdpfe, Pfan-
nen) abstiitzen.

Pat. Nr. 524.018. Alfred Wyssbrod fils in
Lausanne, Schweiz,

, Stromabnehmer fiir elektrisch  betriebene
Grubenlokomotiven. Der Stromabnehmer besteht
im wesentlichen aus zwei miteinander nicht ver-

bundenen Teilen, dem Biigelrahmen mit der
Grundplatte und dem Untergestell ~wobei die
Platte an der Platte des Untergestells elektro-
magnetisch festgehalten wird.
Hubert Lambertz in Horst-Emscher.
Kesselspeiseanlage mit einem im Dom an-
geordneten zylindrischen Gehéduse, dem vor-

gewirmtes Speisewasser durch mindestens ein
tangential miindendes Rohr zugefiihrt wird. Das
Gehduse ist mit einer in seiner Achse an-
geordneten Austrittsoffnung versehen, die kleiner
ist als der kleinste Querschnitt der Zuleitung
des Speisewassers.

Pat. Nr. 524.105.
Berlin.

Fritz Wagner & Co. in

Kleine Nachrichten.

Eisenbahnungliick in Steiermark. Am Sonn-
tag, den 16. August, um 3.50 Uhr ist zwischen
den Stationen Hinterberg und GoB der Strecke
Villach—Bruck der D=Zug 288 Rom—Meran—
Villach—Wien bei der Einfahrt zur Station G368
auf einen Giiterzug gefahren, wobei die Lokomo~
tive, der Dienst- und Postwagen sowie ein Per-
sonenwagen des D-Zuges und vier Giiterwagen
entgleisten und beschddigt wurden. Die Loko-
motive 113.07 des D-Zuges und vier Giiterwa-
ven stiirzten iiber die Boschung. Bei dem Zu-
sammenstoB wurden 14 Personen getitet und
mehrere verletzt.

Eisenbahnungliick bei Torbagy. Am 12. Sep-
tember ist der 23.30 Uhr vom Budapester
Ostbahnhof abgefahrene Wiener Schnellzug 40
Minuten spéter auf dem vor der Station Tor-
bagy befindlichen hohen Viadukt entgleist. Die
Lokomotive, ein Gepackswagen,  zwei Schlaf-
wagen und drei Personenwagen fielen in die

Tiefe. Kurz nach dem Unfalle erschienen an dem
Unfallorte die Rettungsmannschaften, die die
Verwundeten nach Budapester Krankenhduser
brachten. Die Zahl der Toten war 25. Der Verkehr
war nicht gestort, da er auf einem anderen
Gleis hindernislos abgewickelt werden konnte.
Der Unfall wurde gemaB Feststellungen an Ort
und Stelle durch ein Attentat verursacht. Die
Direktion der Ungarischen Staatsbahnen hat auf
die Ergreifung der Téiter eine Belohnung von
50.000 Pengéd ausgesetzt.

Erofinung der Lokalbahn Feldbach—Bad
Gleichenberg. Am 14. Juni wurde die 21 km
lange elektrische regelspurige Bahn Feldbach—
Bad Gleichenberg eroffnet.

Die Bahn zweigt vom Bundesbahnhof Feld-
bach der Strecke Graz—Fehring—Staatsgrenze
bei Mogersdorf ab und wird vom Steiermarki-
schen Landeseisenbahnamt betrieben. Durch das
abwechselnde Geldnde von Steigung und Gefélle
(419%,) hat man schone Ausblicke auf die Berge
Obersteiermarks und die Burgen Riegersburg,
Kornberg, Trautmannsdorf. —In km 12 befindet
sich die Umformerstation Gnas. Daselbst wird
der von der Steweag als Freileitung zugefiihrte
Drehstrom von 20 KV in die Fahrspannung von
1500 V Gleichstrom umgewandelt. Die Umwand-
lung  geschieht mittels Quecksilberglasgleich-
richter mit einem von der Firma »Elin« patentier-
ten Schaltungssystem. Die Leistung der Gleich-
richteraggregate betrigt 860 KW.  Die Dreh-
stromanlage ist als Freiluftstation ausgefiihrt.
Als Streckenausriistung wurde die windschiefe
Aufhidngung gewdhlt, die sich besser an die
zahlreichen Kriimmungen anschlieBt.

An Fahrzeugen besitzt die Bahn zwei elek-
trische Triebwagen (Elin), eine elektrische Lo-
komotive (A. E. G. Union), 2 Gepdckwagen,
2 Anhingewagen, 35 Giiterwagen usw.

Die Bahn dient hauptsidchlich dem Kurbe-
such in Bad Gleichenberg und der ErschlieBung
der in diesem Gebiete vorkommenden groBen

Basaltlager.

Von Bad Gleichenberg wird eine Verldnge-
rung der Bahn bis Radkersburg (Jugoslawien)
geplant.

Hundert Jahre Baldwin-Lokomotivwerke.
Im Jahre 1831, also vor nunmehr hundert Jahren,
erhielt Matthias W. Baldwin, der damals eine
Werkstatt zur Herstellung von Buchbindergera-
ten betrieb, den Auftrag, eine Lokomotive als
Museumsstiick zu bauen; damit wurde der An-
fang zu den Baldwinwerken gemacht. Diese Lo-
komotive bereitete ihrem Erbauer solche Schwie-
rigkeiten, daB er erklirte, sie sei seine letzte Ar:
beit auf diesem Gebiete gewesen. Trotzdem lieB
sich Baldwin 1834 bereitfinden, eine zweite Be-
stellung auf eine Lokomotive zu iibernehmen und
aamit trat Baldwins Werkstatt in die Reihe
derjenigen Betriebe ein, die seitdem dauernd
Lokomotiven gebaut haben. Schon in den Jah-
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ren 1836 und 1837 war eine Jahreserzeugung
von 40 Lokomotiven erreicht; diese Zahl ging
allerdings in den ndchsten drei Jahren auf 23, 6
und 9 zuriick, aber mittlerweile haben die Bala-
winwerke in den hundert Jahren ihres Bestehens
iibhe- 62.000 Lokomotiven geliefert.

Bis 1929 war der Betrieb der Baldwin-
werke in Philadelphia. Die Réume waren aber
mittlerweile zu eng geworden und nicht mehr
erweiterungsfihig, und so wurde denn der Be-
trieb nach Eddystone, 20 km von Philadelphia
entfernt, verlegt.  Hier wuchs die Belegschaft
auf 21.500 Kopfe an. Die Anlagen bedecken
eine Fliche von 210 ha und umfassen auBer den
eigentlichen Lokomotivwerken auch eine Anzahl
Nebenbetriebe zur Verarbeitung von Rohstoffen,
so daB alle Lokomotivteile mit wenigen Aus-
nahmen im eigenen Betriebe hergestellt wer-
den. Bemerkenswert ist auch der Werkhafen,
der, am Delaware-FluB gelegen, eine Fahrwas-
sertiefe von 11 m hat, so daB die Lokomotiven,
die zur Ausfuhr iiber See bestimmt sind, hier
unmittelbar auf die gr6Bten Seeschiffe verladen
werden kodnnen.

AuBer Dampflokomotiven bauen die Bald-
winwerke auch elektrische Lokomotiven. Sie
traten im Jahre 1895 mit der Westinghouse-
Gesellschaft in Verbindung und beide Unterneli-
men zusammen haben mittlerweile tiber 5800
elektrische Lokomotiven gebaut, die auf 55

Eisenbahnen der Vereinigten Staaten und in
zehn anderen Lindern laufen.

Druckfehler-Berichtigung. ~ Seite 191: 785

— 3" oOsterr.

mm Wengeralpbahn (Schweiz).
__ 948 oder auch 950 mm Schmalspur im Banat
(Reschitza).

Die Estiade-Lokomotive (Zuschrift). Zu
den in lhrer Zeitschrift Jahrgang 1929, S. 45
und Jhrg. 1930, S. 209 verditentlichten Ausfiih-
rungen iiber die Schnellzug-Lokomotive Bauart
Estrade mochte ich ergdnzend bemerken, dalb
alles Wesentliche iiber die Absichten und Hoft-
nungen des Erfinders in einem Vortrag gesagt
ist, den Max de Nasonty am 21. Mai 1886 in
Paris gehalten hat. Abgedruckt in den Memoires
de la société des ingen. civils, Mai 1886, S. 485,
mit Abbildungen, und auszugsweise in verschie-
denen englischen und deutschen Zeitschriften
wiederholt . Darnach arbeitete Estrade seit der
Mitte der 50er Jahre an der Ausbildung eines
ganzlich neuen Systems eines ExpreBzuges, in
dem Lokomotive, Tender und Wagen sorgféltig
aufeinander abgestimmt waren und wihrend der
Fahrt eine vollstindige Uebereinstimmung zwi-
schen diesen drei Fahrzeugen herrschen sollte.
Die Lokomotive mit zweiachsigen Tender sowic
cinen dazu gehorigen Wagen lieB der Erfinder
auf eigene Kosten bauen, den Wagen bei
Raynaud, Béchade, Give & Co. in Jory. Das Bau-
jahr war 1886. Die Formgebung nach den Nor-
malien des P. L. M. (auch die Steuerung.Gooch,
nicht Stephenson paBt dazu) war wohl ein¢
Spekulation auf reichliche Bestellungen  von
Seiten dieser Gesellschaft, die ja von allen fran-

e

zosischen Bahnen stets den groBten Bedarf an
schweren Schnellzug-Lokomotiven hatte. Doch
weigerten sich sdmtliche franzésischen Bahnge-
sellschaften den Estrade-Zug auch nur zu Pro-
befahrten  auf  ihren  Strecken zuzulassen.
SchlieBlich genehmigte anfangs 1888 die fran-
zosische Regierung Versuchsfahrten auf den
Staatsbahnlinien (The Engineer 1888, Nr. vom
9. Mirz). Ob diese Versuche wirklich —ausge-
fiilhrt wurden, ist zweifelhaft.  Auf jeden Fall
bleibt es merkwiirdig, daB gerade ein Angehori-
ger des Volkes, dem bon-sens in hohem Grade
zu eigen ist, ein so fragwiirdiges »System« aus-

hecken muBte. Fr. Gaiser.
Geschwindigkeits-Rekorde*).  Das letzte
Rennen um den Schneider-Pokal, das am 13.
September in Siidengland (Southsea) abgehal-
ten wurde, brachte einen Hochstgeschwindig-
keitsrekord von 620 Kilometer! Es diirfte daher
folgende Statistik, die die Durchschnittsge-

schwindigkeiten dieser Rennen seit 1913 bringt,

vom einigem Interesse sein:
Es wurden erzielt:

1913 von Prevost (Frankr.) eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 74 km;

1914 von Piston (Engl.) eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 139 km;

1920 von Bologna (ltalien) eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 171 km;

1021 von Briganti (Ital.) ecine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 178 km;

1922 von Biard (Engl.) eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 232 km;

1923 von Rittenhouse (Ver. Staaten) eine Durch-
schnittsgeschw. von 285 km;

1925 von Doolittle (Ver, Staaten) eine

schnittsgeschwindigkeit von 373 km;

von Bernardi (Ital.) eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 394 km;

1927 von Webster (Engl.) eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 421 km;

1929 von Waghorn (Engl.) eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 526 km;

1931 von Boothman (Engl.) eine Durchschnitis-
geschwindigkeit von 544 km.
Merkwiirdigerweise wurde fast am gleichen

Tage (14. September) eine neue technische

Hdochstleistung im englischen Eisenbahnverkeh:

erzielt, legte doch der »Cheltenham Flyer« der

Great Western Railway eine Strecke von 77 Mai-

len (123 km von Swindon nach Paddington) in

59 Minuten zuriick und brachte derart den Ruhim

des schnellsten »Start-to-stop«« ExpreB wiede:

nach England. Der Zug wurde von einer »Castle-

Typlokomotive« gefiihrt, bestand aus 6 Wagen.

(200 t). Der Erbauer der Lokomotive, C. B. Co-

Jett war selbstverstindlich im Zug. Bei der An-

kunft in Paddington wurde der Zug von einer

machtigen Menschenmenge begriit, die Hoch-
rufe auf den Fiihrer und Heizer ausbrachten.

Zahlreiche Passagiere drdngten sich zum Fiih-

rer heran, um ihm, ihren Beifall auszudriicken!

Die Geschichte der vorherigen Rekorde jst

Durch-

1926

*) Siehe Seite 122 dieser Zeitung.
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rasch erzdhlt: Vor dem Kriege legte der »Chel-
tenham-Flyer« dic Strecke von Kemble nach
Paddington (146 km) in 103 Min. zuriick. Als
die normale Fahrtzeit wieder nach Ende aes
Krieges cingefiihrt wurde, brauchte der Zug mit
dem neuen Aufenthalt in Swindon 85 Min., um
dic folgenden 123 km nach Paddington zuriick-
zulegen, jedoch wurde bereits im Juli 1923 die
iFahrtzeit auf 75 Minuten reduziert. Im Juli 1929
wurde sie neuerlich auf 70 Min. beschriinkt. Je-
doch stellte im April 1931 die Canadian-Pacific-
Railway einen besseren Rekord auf der Strecke
Montreal-Toronto, zwischen den Stationen
Smiths Falls und Montreal West auf, der eine
Entfernung von 124 km in 110 Min. zuriicklegte
und derart den Rekord auf 69 Meilen (111 km)

brachte (Durchschnittsgeschwindigkeit). Nun
nat sie vor wenigen Tagen die Great Western

Railway mit eciner wesentlich besseren Leistung
geschlagen! K. Golsdorf (Neffe).

Eine Ausstellung von Eisenbahnmodellen in
London. Der englische Model Railway Club hat
kiirzlich seine 21, Jahresausstellung in London
veranstaltet. Der Klub hat iiter 300 Mitglieder.
An der Ausstellung, die dieses Jahr reichhaltiger
als je zuvor war, hat sich zum ersten Male auch
die Association francais des Amis des Chemins
de fer beteiligt. Unter den  Ausstellungsgegen-
stinden waren unter anderem Modelle  ilterer
Lokomotiven in der bunten Bemalung, wie sie bei
den englischen  Eisenbahn-Gesellschaften friiher
iiblich war, ferner das Modell einer dreiachsigen

Lokomotive mit einer Treibachse, deren Rider
2,6 m Durchmesser hatten. Die Modelle  sind
zum Teil elektrisch, zum Teil durch Uhrwerk

angetrieben. Aus  Frankreich  war ein  Modell
ciner - 2-D-2 Lokomotive  der Paris—Lyon—
Mittelmeer-Eisenbahn in 1:20 der  natiirlichen
GroBe, auBerdem das Madell eines Bahnhofes
ausgestellt, Wenn auch  die  Lokomotiven den
Hauptteil der Ausstellung ausmachten, so waren
doch  neben ihnen auBer dem franzisischen
Bahnhof noch eine Anzahl Bahnhofsmodelle, Dar-
stellungen von Signalen, vom Oberbau usw. zu
sehen. Im Vortaum hatten die englischen Eisen-
bahnen Modelle ihrer Lokomotiven, die Siid-
Eisenbahn hatte ¢in Modell eines elektrischen
Zuges ausgestellt. Als besonders bemerkenswert
wird eine kanadische 2-C-2  Lokomotive auf
cinem Gleis von 24 c¢m  Spurweite und eine
Beyer-Garratt Lokomotive fiir die Siidafrikani-
schen Eisenbahnen bezeichnet, deren Urstiick als
die schwerste Lokomotive auf Kapsspur gilt. Das
Bestehen cines Klubs, dessen Mitglieder sich
mit der Herstellung derartiger Modelle beschifti-
gen, wie sie nunmehr zum 21. Mal ausgestellt
worden sind, zeigt, welch lebhaftes Interesse
man in England nicht nur der Eisenbahn als
Verkehrsmittel, sondern auch der FEisenbahn-
‘echnik entgegenbringt.

Elektrischer Vorortbetrieb in Paris. Betrieb-
liche Schwierigkeiten haben AnlaB gegeben, auf
den vom Bahnhof St. Lazare ausgehenden Pari-
ser Vorortstrecken elektrische  Zugforderung

einzufilhren.  Von  diesem  Bahnhof  fahren
taglich zwischen 18% und 19% Uhr mehr  als
50.000 Personen ab; im Jahre 1929 hatte er
einen Vorortverkehr von 106 Mill. Personen zu
bewdltigen. Bei elektrischer Zugférderung kann
die Zugstdrke besser dem Verkehrsbediirfnis an-
gepaBt werden als bei Dampfbetrieb. Die vom
Bahnhot St. Lazare ausgehenden Vorortziige
bedienen den Verkehr in drei Gruppen. Die
Ziige der ersten Gruppe fahren nur bis Bécon
und Bois-Colombes, etwa 5 km weit, und halten
an allen Zwischenstationen; die zweite Gruppe
durchfdhrt diese Strecke ohne anzuhalten, be-
dient dariiber hinaus alle Haltestellen und endigt
in Argenteuil, Rueil und St. Cloud, etwa 10 bis
12 km vom Ausgangspunkt entfernt. Die dritte
Gruppe endlich fahrt bis zu den Endpunkten
des Vorortverkehrs und bedient nur den Verkehr
der Haltestellen, die jenseits des Endes der von
der zweiten Gruppe befahrenen  Strecken
liegen. Auf diese Art wird fiir die zweite und
dritte Gruppe eine erhéhte Reisegeschwindigkeit
erreicht, und die Betriebsmittel werden besser
ausgeniitzt. Diese  sind in  der Zahl von
430 Wagen vorhanden, von denen 200 Anhénger
ohne Motor sind. Sie haben selbsttitigce Be-
schleunigung und einen Totmannshebel, so daf
der Zug selbsttitig zum Halten kommt, wenn
der Fiihrer diese Vorrichtung nicht von Zeit zu
Zeit bedient. Der Strom wird als Drehstrom mit
i500 Volt Spannung angeliefert und, in Gleich-
strom von 650 Volt umgewandelt, den Ziigen
durch eine dritte, von unten bestrichene Schiene
zugefithrt. Im Jahre 1929 sind fiir den Vorort-
verkehr nach dem Westen von Paris 57 Mill.
Kilowattstunden geleistet ~ worden, wovon
45 Mill. auf die Zugforderung entfielen. Die
elektrischen Ziige legten 4,8 Mill. Zugkilon:eter
zuriick.

GroBraumgiiterwagen in Frankreich, In
Frankreich werden offene Giiterwagen und Platt-
formen fiir 40 t Nutzlast eingefiihrt. Der neue
offene Giiterwagen ist iiber die Puffer gemessen
11,85 m lang bei 2,85 m Breite. Die Oberkante
des Wagenkastens liegt 3,10 m iiber Schienen-
oberkante. Der Laderaum umfaBt 52,5 m* bei
28,3 m%¥ Grundiliche. Zum Entleeren dienen drei
zweifliigelige Seitentiiren; auBerdem kann der
Wagen mit Hilfe von Greifern entladen lwerden:
denn die Seitenwidnde enthalten  keinerlei
Querverbindungen. Fiir die Drehgestelle und den
Rahmen haben die Wagen als Muster gedient,
die das amerikanische Heer mnach Beendigung
des Krieges in Frankreich zuriickgelassen hat und
die sich im Betriebe gut bewihrt haben. Der
neue Wagen wiegt leer 20 t; Versuche haben
ergeben, daB er mit 50 t belastet werden kann.

Die neuen Plattformwagen sind zur Be-
forderung von Schienen von 18 m und 22 m
Linge bestimmt: sie dienen aber auch zum Ver-
sand anderer langer Eisenteile, namentlich sol-
cher fiir den  Eisenbetonbau. Es sind zwei
GroBen vorgesehen, die eine mit 18,50 m, die
andere mit 22,50 m Plattformldnge. Beide sind
2,13 m breit. Der Abstand der Drehzapfen der
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Drehgestelle betrdgt 140 m wund 18,6 m. Die
nach Art eines Hiangewerks versteiften Langs-
trager bestehen aus U-Eisen von 250 mm und
300 Hohe. Die Plattform ist mit 45 mm starken
Eichenbohlen abgedeckt. Die Wagen haben alle
eine Handbremse, die meisten von ihnen auch
eine Druckluftbremse.

Austausch einer Eisenbahnbriicke iiber den
Tiber in 41 Minuten. Ende Februar wurde die
eiserne Eisenbahnbriicke iiber den Tiber in der
Nihe von Bassano Tiberina bei km 92 der
Strecke Rom—Chiusi ausgetauscht. Die Um-
stellung geschah gleich nach Durchfahrt des
Schnellzuges Rom—Mailand, und war innerhalb
41 Minuten vollzogen. Die neue Briicke ist un-
gefihr 2600 t schwer. Die Wiederverbindung der
Gleise erfolgte in wenigen Minuten. Nach der

Einweihung wurde die Briicke mit der starken,
modernen Lokomotive Nr. 746.103 einer Wider-
standspriifung unterzogen. Ueber die neue

Briicke fuhren als erste die Schnellziige Nr. 32
Rom—Mailand und Nr. 21 Mailand—Rom.

Verbesserungen bei den Peloponnesischen
Eisenbahnen. Die seit zwei Jahren geplante An-
leihe der Peloponnesischen Eisenbahnen wird
gemiB BeschluB der Regierung nunmehr ge-
nehmigt bezw. durch Herabsetzung eines Teiles
der Verkehrssteuern erleichtert. Die Hohe der
Anleihe betrigt 500.000 englische Pfund Sterling
und wird von der englischen Bank Hambro & Cie
getitigt. Hiermit wird der Lokomotiv-  und
Wagenpark, sowie ein Teil des Oberbaues der
Hauptstrecken Athen—Patras und Athen—Kala-
mata erneuert. Die Peloponnesischen  Eisen-
bahnen sind, wie bekannt meterspurig und das
groBte Privatnetz Griechenlands, welches den
Verkehr zwischen dem Peloponnes durch eine
Ringbahn und zahlreiche Zweigbahnen bedient.

Erhohung der Geschwindigkeit in Norwegen.
Die norwegische Staatsbahn ist seit Jahren be-
miiht, die Geschwindigkeit auf ihren Strecken,
die bei KriegsschluB sehr gering war, zu erho-
hen. Diese Bemiihungen sind jetzt zu einem ge-
wissen AbschluB gelangt, nachdem auch die
wichtigste  Auslandsverbindung Oslo—Halden
— Kornsjo (—Mellerud—Goteborg—Malmd)  die
notige Verstdrkung im Oberbau erhalten hat, so
daB jetzt stirkere Lokomotiven eingesetzt wer-
den konnten. Die Reisegeschwindigkeit des
Schnellzuges 41 wurde von 41.7 auf 52,8 km/St.,
die  des Zuges 42 von 42,4 auf 53.9 km/St. er-
hoht. Fiir die Nachtschnellziige 37-38 kann
nicht die gleichhohe Geschwindigkeit erzielt
werden, da sie auf der 137 km langen Strecke
Oslo-Halden eine stirkere Belastung (ein WR
und ein weiterer C) aufweisen.

Kohlenverkehr der Chicago - Burlington and
Quincy-Eisenbahn. Diese Bahn drang vor etwa
30 Jahren in das Kohlengebiet des siidlichen Ili-
nos ein, um dieses mit den ungefdhr 1000 km
entfernten Zwillingsstidten Minneapolis-St. Paul
in Verbindung zu bringen. Damals hatte die
Eisenbahnstrecke Steigungen von 1:66, und ¢s

wurden auf ihr Ziige von 300 t Gewicht be-
fordert. Wenn die Kohle aus Illinois in Minnea-
polis-St. Paul wettbewerbfihig sein sollte, durfte
die Beforderung nicht mehr als 2.10 Dollar die
Tonne kosten, und das war bei den damaligen
Verhéltnissen nicht moglich. Die Strecke ist da-
her im Laufe der letzten 30 Jahre so umgebaut
worden, daB sie nur noch Steigungen von 1:333
hat, und dadurch, sowie durch Einfiihrung be-
sonders leistungsfahiger Lokomotiven sind die
Forderkosten erheblich erniedrigt worden. Die
Folge davon war, daB der zunehmende Verkehr
die Leistungsfdhgkeit der eingleisigen Strecke
iiberschritt und daB sie zweigleisig ausgebaut
werden muBte. Mittlerweile hatten sich aber die
Verhiltnisse so verschoben, daB die Beforderung
von Kohle aus dem siidlichen Illinois nach Min-
neapolis-St. Paul nicht mehr lohnend war, doch
hatte sich unterdessen ein Verkehr nach Chikagos
nach den Staaten Missouri, Jowa und Nebraska
entwickelt, so daB die Eisenbahnanlagen auch
weiterhin schwer belastet werden.

Die Chicago, Burlington and Quincy-Eisen~
bahn bedient im siidlichen Illinois 52 Kohlen-
bergwerke, von denen allerdings nur 26 ausge.
beutet werden. Trotzdem wurden an verkehrs-
starken Tagen im Jahre 1927 iiber 1500 Wagen,
im Jahre 1930 iiber 1000 beladen. 92 Proz. des
Verkehrs der in Frage kommenden Strecke gehen
von ihr aus, der Kohlenverkehr iiberwiegt also
allen anderen. Die beladenen Kohlenwagen wer-
den in Centralia gesammelt und zu Ziigen zu-
sammengestellt. Spatestens am Morgen des Ta-
ges nach der Beladung sind die Kohlenwagen
auf dem Weg zu ihrem Ziel, viele rollen noch an
demselben Tage ab. Der Bahnhof Centralia hat
etwa 35 km Gleis und kann 2400 Wagen aufneh-
men. Von hier werden geschlossene Ziige nach
dem 337 km entfernten Galesburg abgefertigt,
wo sie aufgelost werden. In dem ersten Halbjahr
1929 verkehrten auBer leichteren Ziigen je rund
2000 Ziige, die 71 bis 90 und 91 bis 110 Wagen
enthielten und 1241 Ziige waren mehr als 111
Wagen stark. Sie werden von Lokomotiven zweier
verschiedener Bauarten befordert. Beide sind
mit dem Ziel entworfen, schwere Ziige auf gro-
Bere Entfernungen befordern zu konnen.  Die
eine kann infolgedessen 27 t Kohle und 80 m?
Wasser, die andere 20,8 t Kohle und 45 m?®
Wasser mitfithren.  Die schwerere von ihnen
wiegt einschlieBlich Tender 407 t, wovon 160 t
als Reibungsgewicht ausgenutzt werden; sie hat
eine Zugkraft von 40 t. Ein Zug von 8800 t Ge-
wicht kann mit dieser Lokomotive auf 80 km
durchfahren, ohne anzuhalten.

Erschwert wird der vorstehend andeutungs-
weise geschilderte Betrieb dadurch, daB auf
einem Teil der Strecke 24 Kreuzungen mit ande-
ren Eisenbahnen in gleicher HoOhe in einem
durchschnittlichen Abstand von 16 km vorkom-
men, Eine besondere Gefahr fiir die regelmiBige
Abwicklung des Zugbetriebes bilden HeiBldufer:
die Leerwagen werden daher mit groBer Sorg-
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falt auf die Beschaffenheit ihrer Lager durchge-
schen. Eine weitere Gefahr sind ZugzerreiBun-
gen, verursacht durch ungeschicktes Anfahren.
DaB e¢s durch Erziehung der Lokomotivfiihrer
oahin gebracht worden ist, daB monatlich weni-
ger als vier ZugzerreiBungen vorkommen, gilt
als ein befriedigendes Ergebnis. '

Erleichtert wird der Verkehr der Kohlen-
wagen dadurch, daB auf der Strecke tdglich nur
zwei Triebwagenziige fiir den Personenverkehr
f:thcn. Im Winter bereitet der Nachtfrost einige
Schwierigkeiten, weil die Schienen durch ihn
sth ¢latt werden und dieses Hindernis in tiefen
Einschnitten, in die die Sonne wmicht eindringen
kann, erst spdt am Vormittag vergeht. Die Loko-

motiven sind daher mit einer Vorrichtung aus-
gestattet, mit deren Hilfe heiBes Wasser in
zerstdubter Form auf die Schienen gesprengt

wird; dadurch ist es gelungen, unfreiwillige Auf-
enthalte der Ziige zu verhiiten.

Zur Leitung  und Beaufsichtigung  der Koh-
lenverkehrs sind vier Beamte eingesetzt. Die
Zahl der Arbeiter schwankt je nach dem Um-
fange des Verkehrs. In Zeiten starken Verkehrs
werden doppelt so viel Arbeiter gebraucht, als
in verkehrsschwachen Zeiten. Es sind aber inner-
halb 80 km von den einzelnen Bahnhofen
geniigend im Eisenbahndienst bewanderte Ar-
beitskrifte vorhanden, die bei Hochverkehr der
Eisenbahn zur Verfiigung stehen und, wenn sie
dort entbehrlich  werden, in die Landwirtschaft
iibertreten, Die Eisenbahn kann infolgedessen
bei zunehmendem Verkehr innerhalb 24 Stunden
die notige Verstarkung ihrer Belegschaft heran-
zichen, und es wird nicht als Harte empfunden,
wenn  diese Verstirkungsmannschaften bei  Ab-
flauen des Verkehrs wieder entlassen werden.

Kampf gegen die Unpiinktlichkeit im russi-
schen Zugverkehr. Der Kampf gegen die Un-
piinktlichkeit im Personenverkehr, der bisher
trotz aller MaBnahmen vollig ergebnislos ge-
fithrt wurde, wird nach einem ErlaB des Ver-
kehrskommissariates vom 30. Juli 1931'mit neuen
Mitteln aufgenommen. Der ErlaB beginnt mit den
Ergebnissen der Aufschreibungen im Juni, daB
etwa 50 Prozent der Verspdtungen ihre Ursa-
chen auf dem Gebiet des Maschinendienstes,
etwa 4 Prozent bei der Gleisunterhaltung,
20 Prozent im Betrieb und etwa 26 Prozent in
sonstigen Ursachen hatten. Als MaBnahmen der
Bekidmpiung werden angeordnet: systematische
Untersuchung aller Personenfahrzeuge, Versor-
gung der Lokomotiven mit besserer Kohle, Be-
schrinkung des Fahrkartenverkaufes zur Ver-
meidung der Ueberfiillung auf die vorhandenen
Plidtze, Verbot der Einstellung von Sonderwagen
und Dienstwagen fiir Kommissionen usw. in
Schnellziigen ohne besondere Erlaubnis, Aus-
merzung ungeeigneten Lokomotiv- und Zugbe-
gleitpersonales, Versorgung des Lokomotivper-
sonals mit Streckenpldnen, beschrénkte Eilgut-
beforderung in Personenziigen und die Ueberant-
wortung Schuldiger an die Gerichte,

Der Zustand und der Ausbau der ruméni-
schen Staatsbahnen. Die Verwaltung der Rumé-

nischen Staatsbahnen wird bekanntlich im Auf-
trage der Geldgeber einer im Jahre 1928
abgeschlossenen Stabilisierungsanleihe derzeit

von dem friitheren Reichsbahnkommissdr Leverve
iiberwacht. Sein Bericht fiir 1930/1931 enthielt
folgendes:

Unter den Aktivposten der Verwaltung sind
vor allem die groBen Einsparungen im Personal-
wesen und in der Materialbeschaffung u erwah-
nun, Rund 16.000 Mann d. i. 14 Prozent des Stan-
des vom 31. Dezember 1929 wurden in einem
Jahre abgebaut, und 13 Proz. Kohlen wurden we-
niger verbraucht bei einem Ausfall an Brutto-km
von nur 7 Proz. Die Kohlenpreise wurden um 4
Proz. gegen 1929 und 15 Proz. gegen 1928 ge-
senkt. Die Transportleistungen wiesen 14 Proz.,
Riickgang der Reisenden-km und 7 Proz. der
t-km aui. Durch tarifarische MaBnahmen konnte
immerhin erreicht werden, daB der Einnahmeaqs-
fall nur 9 Proz. bezw. 3 Proz. betragt. Doch zeigt
der vorldufige Rechnungsabschluf 1930 wieder
wie im Vorjahre ein Defizit von rund einer Mil-
liarde Lei. Auch die Betriebszahl ist wieder mit
108 anzusetzen. Diese Ergebnisse sind, wie ge-
sagt, nur vorldufige, denn auch das neue, durch
den Engliander Duthie umorganisierte Rechnungs-
wesen der Ruminischen Staatsbahnen ist selbst
noch mit dem RechnunsabschluB 1929 im Riick-

stande.

Das Investitionsprogramm wurde im vergan-
genen Jahre zum groBen Teile durchgefiihrt. Fast
1000 km, d. i. 9 Proz. des Netzes erhielten einen
neuen Oberbau von 45 bezw. 40 kg-m Gewicht.
Es wurden weiter Signal- und Sicherungseinrich-
tungen eingebaut, Briicken ausgewechselt, Bahn-
hofe vergroBert (darunter der Ausbau des Haupt-
bahnhofes von Bukarest mit elektrodynamisch
iibertragener zentraler Weichenstellung) usw.
VerhiltnismiBig groBe Summen wurden in den
Ausbau der Werkstitten gesteckt.

Leverve ist mit dem ruminischen Werkstat-
tenwesen sehr unzufrieden. Trotz aller Neuinve-
stierungen und des Ankaufes von 142 neuen Lo-
komotiven waren Ende 1930 um 23 Lokomotiven
weniger dienstfihig als zu Beginn des Jahres. Der
Stand der auf Ausbesserung wartenden Lokomoti-
ven stieg dementsprechend von 39 auf 42 Proz.
Der Verkehr hat stark abgenommen, sonst ware
die Ruminische Staatsbahnverwaltung wohl durch
das Versagen des Werkstittenwesens in ernste
Schwierigkeiten geraten. Im Herbst 1929 muBten
von der Deutschen Reichsbahn 100 Lokomotiven
und im Herbst 1930 von der Polnischen Staats-
bahn 42 Lokomotiven geliehen werden. Hier liegt
jedenfalls fiir die ndchste Zeit das Schwergewicht
der inneren Reorganisierungsarbeit fiir die Ruma-
nischen Staatsbahmnen.

e
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Die urspringlichen Lokomotiven der
Eisenbahn Graz—Koflach.

-

Durch  kaiserliche Privilegiumsurkunde
(Konzession) vom 26. August 1855 wurde der
»Voitsberg-Koflach-Lankowitzer Steinkohlen-
gewerkschaft«, einer Gesellschaft von Kohlen-
gewerken, worunter wir die

Baue und Betriebe einer fiir
Sachentransport bestimmten  Lokomotiveisen-:
bahn von Koflach bis nach Graz auf die Dauer
von 80 Jahren erteilt, nachdem damals schon aie
Trassierungsarbeiten beendet und die Baupro-
jekte samt Kostenvoranschlagen zur behdrdlichen
Genehmigung vorgelegt worden waren. Nach
Erscheinen dieser Privilegiumsurkunde beschlol
die bisherige Gewerkengesellschaft, —sich in
eine oOffentliche Aktiengeseilschait — mit  der
Firmabezeichnung »Graz-Koflacher Eisenbahn-
und Bergbau-Gesellschaft« umzuwandeln. Dieser
Aktiengesellschaft wurde sodann mit kaiserlicher,
EntschlieBung vom 14. Dezember 1858 das vor-

genannte Privilegium iibertragen. i

Das zum Bau und Betriebe erforderliche;
Anlagekapital (Fonds) von 320.000 f{l. sollte
durch Emission von 16.000 Stiick Aktien zu
200 fl. beschafft werden, die Bergbaue bei Voits-
berg, Koflach und Lankowitz und sonstige Pri-
vilegiumsrechte der Gewerkschaft sollten in'das
Eigentum der Aktiengesellschaft gegen Ueber-
nahme von 3300 Stiick Aktien iibergehen, Mit
der Aktienemission wurde das Wiener Bankhaus
Schuller & Co. nach vorheriger Ministerial-
genehmigung betraut, Die Streckenldnge betrug
41 km.

Auf diese Weise wurde eine Verkehrs- und
Bergbauunternehmung geschaffen, deren Haupt-
grundlagen die reichen Kohlenfelder des Voits-
berg-Koflacher Kohlenrevieres — nach damali-
ger Schitzung von 350 Millionen Zentner abbau-
wiirdiger Kohle — bildeten, ausreichend genug;
fiir die ganze Konzessionsdauer von 80 Jahren;
Die Hauptaufgabe der neuen Unternehmung
wurde in erster Linie darin erblickt, wohlfeile
Kohle auf ein - weites. Verkehrsgebiet zu
schaffen. Durch den Besitz der Kohlenwerke war

die neue Gesellschaft in der Lage, auch ihr
Verkehrsunternehmen d. i. die Eisenbahn mit
ausreichenden Frachttransporten, wenn auch

hauptséchlich nur in einer Richtung, zu alimen-

Namen Zeilinger,,
Sprung, Schaffer, Obergemeiner und Graf Henkel;
von Donnersmark finden, die Bewilligung zumni
den Personen- und;

-erste Personenfrequenz

Mit 4 Abbildungen.

tieren. Durch das Zusammenwirken von Kohlen-
gewinnung und Kohlenbeforderung in eigener
Regie war nicht nur die Prosperitit der Gesell-
schaft, sondern auch die Wohlfahrt ecines. weiten
Bevilkerungsgebietes der Steiermark verbiirgt.
Durch die  Auswertung der  weststeirischen
Braunkohle in groBem Umfange erdffnete sicht
{iir dieses Landesrohprodukt eine neue Aera.

Vor allem rechnete man mit der Versor-
gung der Landeshauptstadt Graz, welche damals
60.000 Einwohner zdhlte, mit Hausbrand- und
Industrieckohle, sowie mit der Versorgung der
siidlichen Staatsbahnlinien mit Regickohle. Auch
war man damals schon bestrebt, mit Koflacher
Kohle bis nach Wien vorzudringen. Weiter
hegte man groBe Erwartungen auf den Ausbau
der Eisenbahn von Bruck nach Leoben und Vor-
dernberg, um die obersteirische Eisenindustric
mit wohlfeilem Brennstoff versorgen zu konnen.

Aber auch im eigenen Bahngebiet gab es
damals noch Eisenhimmer, Sensen- und Pfann-
himmer, wie in Koiflach, Krennkof, Kainach,

sowie erzherzogliche Blech-

Ligist, Stallhofen
Puddlingéfen in Krems, welche

walzwerke und

ausgiebige Bahntransporte  verbiirgten,  Die
erste Generalversammlung fand in Wien am

16. Januar 1856 statt. Damals wurde es schon
als unerldBlich gefunden, zu den einzelnen Koh-
lenwerken Fliigelbahnen zu  erbauen.  Die
wurde mit 100.000 Per-
veranschlagt, d. i. kaum ein
Zehntel der Frequenz von heute. Der Gesamt-
giiterverkehr wurde mit 4,180.000 Zentner pro
Jahr ermittelt gegen 11,200.000 im Jahre 1928.
Die Rentabilitit der Bahn war = mit dem mini-
steriell genechmigten Frachtsatz von 2 Kreutzern
pro Zentner und Meile verbiirgt, Allerdings
waren die Regiekosten anfianglich sehr gering,
und zwar 114.000 fl. Mit den Kohlenwerken er-
gab das Unternehmen eine Verzinsung des
Aktienkapitals von 12 Prozent. Der Bau der
ganzen Eisenbahn wurde der durch ihre Erfah-
rungen beim Bau der siidlichen Staatsbahn am
Karst berufenen Bauunternehmung Karl Polley

*) M?Ecnﬁtzung eines Aufsatzes »Zum 70jdh-

rigen Bestande der Graz—Koflacher Bahn« von
Dr. Pallasmann, Graz in der Z. V., D.E. V.

sonen im Jahre

Nr. 15, d. J.
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aus Sesana iibertragen, im April 1857 an allen
wuhthcn Punkten in Angriff genommen und in
zwei Jahren soweit fertumestellt daB bereits

im Jahre 1859 infolge
Jahres auf Anforderung

Kriegsereigmssc dieses
der Militdrverwaltung,

Die  kaufmidnnische Leitung des Unter-
nehmens hatte fiir die volle Ausniitzung des
Betriebes der Bahn mit zahlreichen industriellen
Firmen Kohlenlieferungsvertrdge abgeschlossen
und auch die siidliche Staatseisenbahn hatte sich
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Abb. 1. C-Giiterzuglokomotive, Reihe 21 der Graz— Koéflacher Bahn,
gebaut 1862 von der Maschinen-Fabrik der Staats-Eisenbahngesellschait.

Zylinder-Durchmesser 395 mm
Kolbenhub 632 mm
Réder 1076 mm
Radstand 2686 mm
Kesselmitte 1697 mm
Kesseldurchmesser 1264 mm
155 Rohre, Durchmesser 32 mm
Rohrldnge 3559 mm
w. Box-Heizflache 6.6 qm
w. Rohr-Heizfliche 91.7 gm

um eine Unterbrechung der Truppentransporte
nach Italien wegen Kohlenmangel zu verhindern,
der Verkehr fiir Kohlenziige mit Betriebsmitteln
der Siidbahn am 22. ]um provisorisch erofinet
werden konnte. Diese Transporte dauerten bis
in den Dezember, wobei 255.000 Wr.-Zentner an
die Siidbahn mit einem Reinertrag von 27.000 fl.
geliefert wurden,

w. Gesamt-Heizildche 683 qm
Rostflache 1.2 gm
Dampfdruck 7.5 at
Leer-Gewicht 270 t

Dienst-Gewicht 300 t

GroBte Breite 2385 mm
GroBte Liange 7506 mm
GroBte Hohe 4238 mm
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 42 Km/St.

kontraktlich verpflichtet, eine Jahresmenge von

800.000 Zollzentner Kohle zu beziehen, so daB

der Giiterzugsverkehr bald auf acht Ziige
= 40.000 t tiglich gesteigert werden muBte.

Nachdem die siidliche Staatseisenbahn die
ihr angebotene pachtweise Uebernahme des Be-
triebes der Koflacher Bahn abgelehnt hatte,



muBte die Gesellschaft den Eigenbetrieb vor-
bereiten. Auf ein giinstiges Angebot wurden von
der Siid-Norddeutschen Verbindungsbahn noch
vor Aufnahme des offentlichen Betriebes vier
neue Personenwagen und fiinfzehn Kohlenwagen

und spdter noch drei Personenwagen an-
gekauft.  Aus Ersparungsgriinden und weil das

nitige Kapital nicht fliissig war, wurden dic
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Der fiir Anfang April 1860 in Aussicht ge-
nommenen Erdfinung der Bahn fiir den all-

gemeinen Verkehr stand nunmehr nichts im
Wege. Am 2. April 1860 fand die kommissionelle
technisch-polizeiliche Priifungsfahrt mit bestem
Erfolge statt, so daB am 3. April der offentlicie
Verkehr aufgenommen werden konnte.

Wie di¢ »Grazer Tagespost« am 4. April

Abb. 2. C-Giitcrzuglokomotive, Reihe 24 der Siidbahn
13 Stiick gebaut von der Maschinenfabrik der Staats- Eizenbahn-Gescllschaft (Angaben der Bahn)

Zylinder-Durchmesser 395 mm
Kolbenhub 632 mm
Raddurchmesser (50 mm R) 1072 mm
Kesselmittel 2183 mm
Kesse durchmesser 1343 mm
Krebstiefe am Kesselbauch 315 mm
Rostflache 1550x1200=1.94 gm
w. Box.Heiziidche —~ 7.8 qm
w. Rohr-Heizfliche 95.6 qm
w. Gesamt-Heizflache 1034 gm
151 Siederohre, Durchmesser 52 mm
weiter noch erforderlichen Betriebsmittel unid
zwar drei Lokomotiven nebst Tender, vier
groBe achtridige Kastenwagen und dreiBig

Kohlenwagen sowie ein Schneepflug von der
siidlichen Staatsbahn um jdhrlich 1500 fl. pro
Maschine und 170 fl. pro Wagen angemietet.
Die Fahrzeugreparaturen wurden vorerst in der
Siidbahnwerkstitte mit einem kleinen Aufschlag
fiir Werkzeugabniitzung besorgt.

(Graz—Koflacher Bahn),

Ldnge derse ben 3128 mm
Dampidruck 10 at
Leer-Gewicht 302 t
Dienst-Gewicht 346 t
Schienendruck der 1. Achse 115t
Schienendruck dcr 2. Achse 115t
Schienendruck der 3. Achse 11.6 t
Linge iiber Puffer ' 7644 mm
GroBte Hohe 4390 mm
Zulassige Ge:chwindigkeit 42 Km St.
1860  “erichtet, ging die  Erdffnung der
Graz—~«Kutlacher Eisenbahn ohne Sang und

Klang ganz in der Stille vor sich. Nur die Loko-
motive, welche den ersten Zug frith 6% Uhr von
Graz nach Koflach »schleppte« war mit dem
kaiserlichen, den habsburgischen und steirischen
Ffarben geschmiickt und mit griinen Krinzen
bis an die Miindung des Schlotes umwunden.
Auf der Vorderseite las man, umschlungen von
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den Landestarben: Graz und Koflach. Einige
Passagicre  und die Beamten der Eisenbahn
machten gleichsam  nur  en famille  die  erste
Fahrt mit, von der wir wiinschen, daB ihi
tausend und  abertausend  gliickliche  Fahrten
lolgen mogen. Doch  haben  wir  schon  heute

cinen wesentlichen Uebelstand der Fahrordnung,
welche nur cin cinziges  gemischtes Zugspaar
vorsah, zu riigen. Keine Bahn eignet sich néni-

fich so vollkommen zu Lus‘*fahrten wie gerade
die eroftnete; aber dann miBte auch die Fahr-
ordnung aut diese  Kapitaleigenschaft  billige

Riicksicht nehmen und nicht um 2 Uhr, also in
der groBten Sonnenhitze  zur Heimkehr notigen.
Wenn also iiberhaupt auf Passagiere und nicht
allein aut Kohle Riicksicht genommen wird, so
moge man frith austahren und abends heim-
kommen. Ueberdies diirfte sich  an Sonn- und
FFeiertagen noch ein Lusttrain reichlich rentieren.
Dies  war die Stellungnahme  der »Grazer
Tagespost« zur  Betriebseriffnung  der  Bahin
am 3. April 1860,

Fiir den Personenverkehr wurden die Statio-
nen Graz, Premstdtten, Lieboch, Siding, Krems,
Voitsberg, Oberdorf und Koflach — erdtinet, i
den Frachtverkehr aber nur die Stationen Graz,
Voistberg und Koflach, In  der Liste des damals
besoldeten Personals findet man  einen einzigen
Ingenicur u. a. aber auch einen besoldeten Uhr-
macher.

Der Verkehr auf der Bahn o steigerte  sich
noch im  ersten Betriebsjahre  so, daB  bereits
am 1. Mai ein zweites Zugspaar cingelegt
wurde und der Fahrpark  vermehrt  werden
mufBte. so dal er Ende Dezembar 1860 an
eigenen und  gemieteten Fahrbetriebsmitteln

insgesamt betrug: 5 Lokomotiven samt Tendern,
38 Wagen, darunter 7 Personenwagen, sowie
I Schneepflug. Zehn Jahre spater 1870, bestand,
den  gesteigerten  Verkehrsverhdltnissen  ent-
sprechend,  der  »Fahrfundus-instructus« — aus
8 Lokomotiven samt Tendern, 12 Personen-
wagen, 2 Postwagen, 1 Kondukteurwagen,
4 gedeckten Giiterwagen und 150 Kohlenwagen,
und der Betriebskoeffizient betrug 69.

Von den alten Lokomotiven, die seit der
Erottnung verwendet wurden, wurde die noch
im Jahre 1848 von HaBwell erbaute Lokomotive
»Soding« im Jahre 1910 dem Eisenbahnmuseum
in Wien zum Geschenk iiberlassen.

Die zu  billigen Preisen verkaufte Koflacher
Kohle fand iiberall leichten Absatz; war doch
noch Mitte Mai 1860 die Koilacher Stiickkohle
erster Qualitdit zum Preise von 30 Neukreutzer
per Zollzentner = 50 kg, loko Graz am Kofla-
cher Bahnhotf zu haben.

Das nach  soliden Geschiftsgrundsitzen
getithrte Unternehmen blithte immer mehr, so daB
an den Ausbau einer Fliigelbahn von Lieboch
tiber die fruchtbaren weststeirischen Landstriche
von Preding, GroB-Florian, Deutschlandsberg
nach den Glanzkohlenstidtten von Polfing, Wies
und Steyregg gedacht werden konnte. Strecken-
lange 51 km.

Die der Gesellschaft erteilte Konzession
zum Bau und Betriebe einer Lokomotiveisenbahn
von Lieboch iiber St. Florian uvnd Deutschlands-
berg nach Wies mit einer Fliigelbahn  nach -
Stainz, ist datiert vom 8. September 1871. Die

Dauer der Konzession, sowohl f{iir die Linie
Graz—Kbdflach, wie auch fiir die Linie Lie-
boch—Wies, wurde vor der Staatsverwaltung
auf 85 Jahre, gerechnet vom Tage de; Eroff-
nung  des Betriebs auf  der Wieser Linie
(9. April 1873), festgesetzt wund erlischt dem-

nach tiir beide Linien einheitlich am 9. April 1958.

Die Gesamtlange der beiden  Bahnlinien
betrug nunmehr 91 Kilometer, hierzu kommen
noch die zu den ecinzelnen Schiachten und son-
stigen Betrieben fithrenden Schlepp- und Fliigel-

bahnen in der Gesamtlinge von etwa 22
Kilometer.

Am 1. September 1878 iibernahm die voi-
malige Siidbahn-Gesellschaft auf Grund eines

fiir die G. K. B. giinstigen Betriehsvertrages, der
u. a. dieser auch die unentgeltliche Beniitzung
des Grazer Hauptbahnhofes zusicherte, den Be-
trieb auf den Linien der Gesellschaft und hat
denselben durch 45 Jahre mit wechselvollen
Schicksalen, bis 1923 cetiihrt.

Im Jahre 1877 kam die Gesellschalt vor-
iibergehend wegen der Schwicrigkeiten der Pla-

cierung der neuen Titres und Wechsel zur Dek-
kung der hohen Kosten des neuen Bahnbaues
nach Wies (5,728.500 fl.) und der neuen Kohlen-
reviere voriibergehend in finanzielle Bedrdngnis,
wobei Gewerke Zang aus Konkurrenzgriinden
cine nicht gerade rithmliche Rolle spielte. Die
Behebung erfolgte durch ein Abkommen m’t der
»Societ¢ Belge de chemins de fer«, durch die
auch noch das Kapital zum Ankauf zweier neuer
Kohlenwerke vermit elt wurde. Da die Gesell-
schaft nunmehr selbst keinen Eisenbahnbetrieb
zu fiihren hatte, trat ihr langjdhriger verdienst-
voller Generaldirektor Reinhold Elsl, der untcr
den Anstrengungen der letzten Jahre seine Ge-
cundheit cingebiiBt hatte, am 1. Juli 182 in den
Ruhestand. Zu seinem Nachfolger wurde der seit
1878 als Bergdirektor in Diensten der Gesell-

schaft stehende Joset Rochlitzer bestellt, der
durch nahezu 40 Jahre in ganz auBerordentli-
chem MaBe fiir den Ausbau der Gesellschait
auf den heutigen Stand tatig war. Unter seiner
zielbewuBten Leitung ist der iiberwiegendste
Teil  des gesellschaftlichen Bergbaubesitzes
erworben worden. Dieser umifaBt heute iiber

700 GrubenmaBe, und
einer verliehenen Fldche
mit einem Koh-

Millionen
die Gesell-

1000 Freischiirfe, rund
142 Ueberscharen mit

von 33 Millionen Quadratmeter
lenvermégen von  mindestens 70
Tonnen. An Grundbesitz verfiigt
schaft iiber 1300 Hektar.

Nach einer voriibergehenden Wirksamkeit
des Oberbergrates Franz HeiBler in der Leitung
der gesellschaftlichen Bergbaue hatte General-
direktor Ing. Rudolf Steiner von Ende 1918 bis
Mitte 1926 die Leitung der Geschéfte inne, Er
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hat insbesondere zur Zeit der giinstigen Kohlen-
konjunktur der Jahre 1920 bis 1922 eine reiche
Investitionstatigkeit entfaltet, wobei im Kohlen-

revier auch die Bahnanlagen ausgiebig erweitert
fiir Angestelltc

sowie ausreichende Unterkiinfte
und Arbeiter geschaffen wurden.

111%,

-

@ ‘:5}———“6-

Macht an sich gerissen hatte. Nur  unter
schwersten Opfern war es der Gesellschatt mog-

lich, auch diese Aera, die gottlob der Vergan-
genheit angehort, zu uberwmden

Infolge Kiindigung des Betriebsvertrages
mit der vormaligen Siidbahn hatte sich die Gc-
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Abb. 3. C-Giiterzuglokomotive, Reihe 24 der Graz — Kiflacher Bahn,
cebaut 1872 von der Maschinenfabrik der Staats Eisenbahn-Gesellschaft in Wien (Angaben der Fabrik)
Zylinder-Durchmesser 395 mm  Rostflache 20 gm
Kolbenhub 632 mm Dampfdruck 10 at
Raddurchmesser 1076 mm Leer-Gewicht 285 t
Radstand 2844 mm Dienst-Gewicht 322 ¢t
Kesselmittel 2183 mm  Schienendruck der 1. Achse 10.3 t
Kesseldurchmesser 1344 mm Schienendruck der 2. Achse 10.25 t
181 Rohre, Durchmesser 52 mm  Schienendruck der 3. Achse 11.65 t
Lichte Rohrldnge 3130 mm GroBte Liange 7390 mm
w. Box-Heizflache 7.8 qm  GroBte Breite 2000 mm
w. Rohr_Heizflache 057 am  GroBte Hohe 4480 mm
w. Kessel-Heizflache 103.5 gm  Zulassige Geschwindigkeit 42 Km St
Dieser so verheiBungsvolle neuerliche Aul-  sellschaft entschlossen, mit dem 1. Juli 1924

schwung des alten boden%téndigen Unterneh-
mens muBte — hier sei es nur kurz erwihnt —
cine jahe Unterbrechung erfahren durch die

des Wutte-Czerweny-
nur voriiber-

Art alle

unheilvolle EinfluBnahme
Pojatzi-Konzerns, der, wenn auch
gehend, doch in  riicksichtslosester

den Eigenbetrieb ihrer Bahnlinien wieder aufzu-
nehmen. Als Eisenbahndirektor wurde Dr. Her-
mann Hunna und Dr. Josef Schramm ais dessen
Stellvertreter bestellt. Direktor Dr. Hunna hat es
verstanden,  nach  ungemein  schwicrigen Vor-
arbeiten die Ueberleitung aus deri Siidbahn-
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Eigenbetrieb
Verhandlungen
schwierig — ge-
betriebsfiihrende

bezw. Bundesbahnbetrieb in  den
reibungslos zu vollziehen. Die
hatten sich deshalb besonders
staltet, weil die ehemalige

Verwaltung (Siidbahn-Gesellschaft) sich in Li-
quidation befand. Ihm gebiihrt das Verdienst,
wihrend seiner Dienstfithrung die Ausgestaltung
des Betriebsapparates derart zeitgemdB durch-
gefithrt zu haben, daP er heute sdmtlichen
Bediirfnissen zu allseitiger Befriedigung Rech-
nung trdgt. Der Eigenbetrieb hat sich bisher in
jeder Hinsicht bewdhrt.

Durch Uebernahme des Mehrheitsbesitzes
der Aktien der G. K. B. durch die Oesterr, Al-
pine Montan-Gesellschaft ist mit dem ersten
Industrie-Unternehmen der Republik eine innige
Interessengemeinschaft eingetreten, welche der
G. K. B. insbesondere unter der tatkradftigen
und zielbewuften Leitung ihres dermaligen Pri-
sidenten Dr. Ing.  Anton Apold eine wohl-
gesicherte Zukunft verbiirgt.

Bei Neukonsolidierung
insbesondere auch Vizeprédsident Dr.
Kammerlander verdienstvollst mitgewirkt.

Mit der Fithrung des rationalisierten Be-
triebes hat der neue Verwaltungsrat den bisheri-
gen langjdhrigen verdienstvollen Generalsekretar
Dr. Alfred Prosch zum Direktor fiir den admini-
strativen Dienst und Ing. Rudolf Haberl fiir den
bergbautechnischen Dienst ernannt,

Aus bescheidenen Anfingen ist die G. K. B.
durch plangemiBe, solide Aufbauarbeit im Vei-
laufe von 70 Jahren zu einem groBen, wohl-
fundierten Unternehmen  emporgewachsen. In
ihrem Eisenbahndienste sind  gegenwdrtig
1004 Bedienstete beschiftigt. Der Fahrpark be-
steht aus 30 Lokomotiven, 53 Personenwagen,
ferner aus 22 Dienst- und Postwagen, 77 ge-
deckten und 1024 offenen eigenen Giiterwagen
und 629 Mietwagen. Der Personenverkehr wird
auf der Linie Graz—Koflach mit 12, auf der
Linie Lieboch—Wies mit 10 Ziigen, der Giiter-
verkehr auf der erstgenannten Linie mit tig-
lich 12, auf der Linie Graz—Wies mit 4 regél-
maBig verkehrenden Giiterziigen abgewickelt.

der Gesellschaft hat
Ludwig

In jlingster Zeit hat sich die Gesellschaft
entschlossen, auch die Betriebsfiihrung der Sulm-
talbahn (seit 1. April 1930, Leibniz—Pofling-
brunn, 25 km lang) zu iibernehmen, ein neuer-
licher Beweis dafiir, daB sich der Eigenbetrieb
der G. K. B. in jeder Hinsicht bewihrt hat.

Der Kohlenverkehr hat
Alpinen Montan-Gesellschaft nach dem Patent
von Prof. FleiBner nunmehr im gréBeren Um-
fange  eingefiihrte Kohlentrocknungsverfahren,
nach welchem der Heizwert der Kohle auf iiber
5000 Kalorien gesteigert wird, eine namhafte
Belebung erfahren.

durch das von der

Wenn wir noch das kalorische Kraftwerk
in Birnbach, die elektrische Zentrale der Ge-
sellschaft, sowie deren Steinbruch-, Schotter-
und Kalkwerksbetriebe in Gradenberg und Koi-
lach neben den Werks- und Fliigelbahnen

. Grundlagen fiir

erwdhnen, ist ein Bild emsigen Schaffens zum
Wohle des Heimatlandes in wenigen Strichen
gekennzeichnet. Mit Befriedigung kann  die
G. K. B. auf den Abschnitt der bisher verlaufe-
nen 70 Jahre des Bestandes zuriickblicken.

Es st  schlieBlich Pflicht, auch jener
Minner zu gedenken, die als Prasidenten des
Verwaltungsrates der Gesellschaft mitbestim-

mend fiir die Prosperitdt des Unternehmens und
dadurch auch zum Wohle der Weststeiermark
verdienstvoll gewirkt haben. Es sind dies
Dr. Moritz Ritter von Schreiner, Prdsident von
1874 bis 1911, langjahriger Landesausschuff und
Biirgermeister d. Stadt Graz, Eisenbahnminister

a. D. Exzellenz Dr. Julius v. Derschatta, Pri-
sident von 1911—1920, der spdter als Vize-
prasident vor allem  als  scharfsinniger und
erfahrungsreichey Jurist der Gesellschaft wert-

volle Dienste geleistet hat und schlieBlich det
jetzige Landeshauptmann von Stejermark Dr.
Anton Rintelen, der als Prisident die Gesell-
schaft iiber die schwere Periode der Nachkriegs-
zeit gefiihrt hat.

In der ganzen Periode von den achtzige:
Jahren bis iiber den Krieg hinaus hat — wie
schon erwidhnt — die markante Personlichkeit
des Generaldirektors Josef Rochlitzer die Ge-
schifte der Gesellschaft geleitet und dadurch die
den Ausbau des Unternehmens
in seinem gegenwirtigen Umfange geschaffen.

Die Graz—Koflacher — Eisenbahn rechnet
zu den iltesten Mitgliedern des Vereins Deut-
scher Eisenbahn-Verwaltungen. Sie stellte den
Antrag zum Beitritt bereits wahrend der Bau-
ausfiihrung im Jahre 1857 und ist durch Be-
schluB  der Generalversammlung in demselben
Jahre als Mitglied aufgenommen worden.

Alle Streckenlokomotiven wurden von der
Maschinenfabrik der  Staats-Eisenbahn-Gesell-
schaft beschafft, da deren Bahn selbst iiiber zahl-
reiche Kohlenschichte (in Kladno allein ca. 12)
verfiigte und deren Lieferungen an ausgespro-
chene Kohlenbahnen, die Buschtehrader Bahn
und Briinn-Rossitzer Bahn (1855) als Muster
dienten. Der zugelassene Achsdruck von 10 t
gestattete wohl keine besonders starken Lokomo-
tiven, doch ist es bei allen diesen Kohlenbahnen
fast stindige Regel, daB die Fracht bergab un]d
nur die leeren Waggons bergwirts verkehren. So
konnte noch bis zur Jahrhundertwende die Oste:-
reichische Kaiser Ferdinands-Nordbahn bis zu
80 Kohlenziige mit leichten 1 B Lokomotiven be-
fordern, da diese 80—100 Wagen leer kaum
600 t schwer waren.Vor allem aber war wegen
den kleinen Gleisbogen zu den Kohlenschichten
(eigentlich Tagbaue) und dem vielen Vorschub-
dienst gute Lauffihigkeit die Hauptsache. Uebri-
gens hat man neue Lokomotiven mit dreiachsigen,
ziemlich groBen Schlepptender fiir diese Koh-
lenbahnen beschafit.

Haswell schuf dafiir dic C Lokomotive mit
engem Radstand, daher Antrieb der Hinterachse
und woh] auch dazu notwendig die AuBensteue-



rung. Dieser Antrieb war technisch sehr vor-
teilhaft, ergab lange Treibstangen, daher gutes
Drehmoment mit geringen Kreuzkopfdriicken und
eine gute Steuerung mit langen Exzentern und
daher guter Dampfverteilung auf beiden Kolben-
seiten und in jeder Fahrtrichtung. Die wagrecht
gelegten Dampfzylinder mit 2 FuB dsterr. Hub
= 632 mm bei 1077 mm Ridern, ergaben cinc
besonders groBe Kraftiibersetzung, wie bei den
Semmering-Berglok und auch bei miBiger Ge-
schwindigkeit noch eine gute Feueranfa-
chung. Die Stephensonsteuerung wurde rasch
durch einen Hebel umgestellt. Die innen liegen-
den Rahmen, bestanden aus diinnen Doppelble-
chen, die durch Futtereisen recht steif gemachi
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noch besser
hier 972 mm_ es

notwendig, die Reifenstdrke oder
die RadsterngriBe anzugeben,

hatten somit die Maschinen urspriinglich bloB
2 Zoll gleich 52 mm starke Reifen, 1076 mm

auBen, dann aber 1112 mm auBen mit den vollen
spater allgemein iiblichen Stdarken von 70 mm.

Es war wohl die groBte Uebersetzung 0.592
die je angewendet wurde und diirfte wohl den
Tiefgang des Lichtraump:oii's vollstindig ausge-
nutzt haben.  Die Stellkzile des Treibstangen-
kopfes waren, wie in solchen Fillen iiblich,
vorne angebracht. Das Kesselmittel 1697 mm lag
so tief als damals iiblich war und die Rauch-
kammertiir noch knapp iiber dic Pufferbrust auf-

Abb. 4. B Stol.enlokomotive, Kategorie 14, der Graz— Kotlacher Bahnp,

Spurweite 1435 mm
Zylinder 265x500 mm
Rider 1145 mm
Radstand 1800 mm
Lenplarvck 10 at
w. Heizf dche 399 gm
Rostfldche 0.52 qm

wurden, eine ziemlich teure Bauart, bedingt da-
mals durch die Leistungsgrenze der Blechwalz-
werke, die aber die alte konservative Siidbahn
unter ihren alten Maschinen, Maschinen-Direk-
tor Louis A. Golsdorf, bei 26 AuBenrahmenloko-
motiven bis iiber die Jahrhundertwende bei
behielt, merkwiirdiger Weise, sogar auch bei
kleinen Tenderlokomotiven. Um die Feuerbiichse
nahe an die Treibachse heranzubringen, muBten
die Tragfedern ihren gewohnten Platz oberhalb
der Achslager rdumen. Haswell verband beide
Hinterachsen durch einen Ausgleichhebel der die
gemeinsame Tragfeder aufnahm.

Noch sei beziiglich der Rider erwihnt, daB
sie mit der spdteren Reihe 14 gleich waren; um
die schwankenden Angaben einigermaBen priifen
zu konnen, Fabrik 1076, Bahn 1112 ist es stets

gebaut von G, Sigl in- Wien

Wasser-Vorrat

1.6 ¢cbm
Kohlen-Vorrat 0.6 cbm
Leer-Gewicht 150 t
Dienst-Gewicht 19.0 t
GroBte Lidnge 6390 mm
GrioBte Hohe 3150 mm
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 30 km/St.

gemacht werden konnte. Der Dampfdom hatte
bereits die Osterreichische Regelform 790 mm
Durchmesser und 1200 mm Héhe. Der Stirnreg-
ler zeigt die klassische Form des Schiebers im
Kriimmer.  Auf der iiberhéhten Feuerbiichse
stand ein groBer Armaturstutzen, der auch ein
Sicherheitsventil trug, wihrend das zweite oben
am Domdeckel aufgesetzt war.

Die dreiachsigen Tender hatten 970 mm
Rdder, 2768 mm Radstand, der Fassungsraum
betrug 6,3 cbm Wasser und 7.8 cbm Kohle, war
also fiir beide etwa gleich, das Leergewicht
betrug nur 10 t, voll ausgeriistet 22 t, der Rad-
stand von Maschine und Tender 9110 mm, die
ganze Linge des Fahrzeuges iiber der Puffer-
brust 13077 mm. Die Héchstgeschwindigkeit
von 42 km/st. paBte zu den iibrigen C Lokomo-
tiven, war aber ziemlich groB.



Von dieser als Reihe 21 bezeichneten Gat-
tung gelten folgende Lieferdaten, denen wir jene
der spiteren Reihe 24 anschlieBen.

Bahn-Nr, Namce Fabriks-Nr. Jahr
121 Koflach 1 672 1862
122 Voitsherg 2 673 1862
123 Ligist 892 1868
124 StraBgang 1113 1871
Reihe 24:

141 Wies 1222 1872
142 Sulm 1223 1872
143 Eibiswald 1224 1872
144 Steieregg 1225 1872
145 Reding 1226 1872
146 Schwanberg 1227 1872
147 Deutsch-i.andsberg 1228 1872
148 LaBnitz 1229 1872
149 Lamach 1230 1872
150 Stainz 1231 1872
151 Polfing 1315 1873
152 Oisnitz 1316 1873
153 Gr. Florian 1317 1873

Noch sei hemerkt, dal alle diese Maschi-
nen, cbenso wie die  Nachfolgenden, zylindri-

schen Rauchiang, bezw. den PriiBmann-Kamin
hatten, spédter jedoch den Kleinschen Funken-
tanger mit dem als Siidbahnnorm geltenden Ke-
gelrauchtang erhielten. Die Abbildung stellt eine
spdtere Aufnahme, um  die  Jahrhundertwende

dar, die in der Wiener Siidbahnwerkstiatte auf-
genommen  wurde,  wobei  die Namentafel
»Stainz« hinzugefiigt wurde, er stimmt zwar

mcht ganz, ist aber zur Erinnerung an die Wie-
ner Weltausstellung  beibehalten  worden, bei
welcher die Maschine unter vielen anderen aus-
vestellt war,

Mit den allmihlig, ja letzthin ganz einzeln
beschatten 4 Lokomotiven konnte der groBziigig?
Autbau der Griinderzeit nicht  mehr bewdltigt
werden, weshalb cine fiir diese Bahn und auch
sonst hier  betrdchtliche  Stiickzahl  beschafft
wurde, zehn Stiick mit einer kurzen Nachliefe-
rung weiterer 3 Stiick, insgesamt 13 Stiick. Sie
waren in jeder Hinsicht hoch beachtenswert un:
dem genialen Geiste Haswells entsprossen.

Das Triebwerk blieb fast gleich insbeson-
dere die Dampfzylinder mit der bequem auBen
liegenden Stephensonsteuerung und  auch  die
Réder. Nur der Radastand wurde um cin geringes
vergriBert von 2686 mm auf 2844 mm, womit
aber das Mittelrad nach  vorne riickte.  Der
aus ciner einzigen starken Platte  hergestellte
Rahmen zeigt nunmehr die einzelnen Tragfedern
mnen unmittelbar auf die Achskisten aufgesetzt,
wobei die engen zusammen geschobenen Vor-
derrdader durch Ausgleichhebel verbunden sind.
Wir finden hier vor allem die sogenannten Ba-
lancier-Achsen, die jede einzelne paarweise
verbunden in einer Rahmenquerverbindung ein-
zeln drehbar gelagert waren Die Achsen konn-
ten somit sich vorziiglich der Gleislage anpas-
sen, also jede lockere Schwelle in Kauf neh-
men, ohne je entgleisen zu kénnen.  Freilich
muBten dafiir die Kuppelstangen erheblich gri-
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Pere Kratte auinehmen, was entschieden zu gros-
serer  Beanspruchung  und damit  auch Ab-
niitzung fiihrte.

Aus diesem Grunde und der teueren Aus-
fiihrung ist sie spdter auch von Haswell aufge-
geben worden. Eine vereinfachte Ausfiihrung hat
spater Zara angegeben. Die gréBte Neuheit war
die Lagerung des Kessels, der um 500 mm hohey
celegt wurde, um die Feuerbiichse unbehindert
von Rahmen und Rader frei mit 2 qm Rostflache
ausbilden zu konnen, Freilich betrug die Krebs-
ticfe nur 315 mm, die aber auch sonst nicht gar
viel groBer war und 500 mm die Regel bildete.
Die Rostbreite von 1200 mm war nicht iiber-
maBig groB und behinderte nicht die Ausbil-
dung des Aschenkastens und eine halbwegs
giinstige Luftzutuhr, die freilich durch die schri-
ge Vorderwand benachteiligt war.  Der freilie-
gende Kessel  war  beiderseits am  Mantelring
aut einc  Pendelstiitze gelagert, eine Ausfiih-
rung die wir spater durch Gélsdort d. ]. wieder
aufgegriffen finden.

Die Wellblechfeuerbiichse mit ihrer ge-
wolbten Decke hatte den Nachteil geringer Sie-
derohrzahl, weshalb di¢c Decke recht koch geleg:
wurde, damit aber leicht WasserreiRen eintrat.
Allerdings hat der besonders hohe (1100 mm)
rund 790 mm weite Dampfdoin an  der vorder-
sten Stelle einen giinstigen EinfluB. Hinter dem
besonders schon profilierten Dom ist eine Fiill-
schale angeordnet, dahinter ein Stutzen fiir das
zweite Sicherheitsventil.

Je 2 groBe Sandkésten auf jeder Seite wer-
den durch ein Handrad und Schneckenintrieb be”
tatigt und ihre Fiillung auf der Plattform ist senr
bequem. Dic Umsteuerung  konnte durch eine
sinnreiche Kombination sowohl durch einen lan-
gen Hebel als auch durch eine Reversierschraube
crfolgen. Da auch der Regler Seitenzug aufwies,
konnte der Fiithrer sehr bequem arbeiten und
die groBte Zugleistung selbst bei schlechtem
Wetter herausholen. Wihrend die vier iltercn
anfdnglich gar kein Fiihrerhaus hatten und erst
spater eine Stirnwand mit Dach erhielten, hatte
die »Stainzer« Klasse schon von Anbeginn ein
groBes, gerdumiges Fiihrerhaus, War bei ihrem
crsten  Auftreten der Eindruck ihrer hohen,
wuchtigen Kessellage vorherrschend, so blieben

sie bis zu ihrem Ausscheiden noch immer die
imposantesten Dreikuppler dar Siidbahn.
Die Lokomotive »StraBgang« wurde nach

ihrer Ablieferung am 25. November 1871 einer
Probefahrt unterzogen, wobei das Leergewicht
der Lokomotive mit 25.6 t, das Dienstgewicht
20.2 t, jenes vom Tender mit 9 t Leergewicht
und 16 t ausgeriistet erscheint.  Der Zug
bestand aus 26 Wagen und 338 t Bruttolast.
Strecke fallt von Lieboch bis Graz von
einer  kurzen Steigung 1:150 abgesehen, meist
mit 5%,, ab Lieboch steigt sie anhaltend, zu-
letzt mit 1:90 — 119,,. Die Talfahrt auf der
41 km langen Strecke dauerte mit den iiblichen
Unterbrechungen fiir Verschub drei Stunaen.
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Die neue Fahrzeit 134 Stunden, der Wasser-
verbrauch betrug 3.5 cbm, der Kohlenverbrauch
I.1 1, die Verdamptung somit rund 3.2fach. Das
hatte also leicht eine Tenderlokomotive be-
sorgen kdnnen, doch waren damals die Lauf-
achsformen bezw. ihre Einstellung noch wenig
erprobt. Zu wundern ist nur, daB man nicht
die einfacheren und billigeren zweiachsigen
Tender verwendete fiir so bescheidene Vorrite
Denn selbst bei  groBer Ueberladung hitte der
Achsdruck jenen der Lokomotive mit 10—11 i
kaum iiberschritten. Ueber dic Bergsteiger, die
¢roBen Lokomotiven liegen leider keine An-
gaben vor. Fiir die kleinen Rossitzer gibt die
St. E. G. eine Leistung von 220 t auf 10Y,, mit
15 km/st Geschwindigkeit an.

Nach ihrer sogenannten Kriegscategorie-
tatel sollten die kleinen Koflacher Reihe 21,
eine Last von 200 t iiber die gleiche Steigung
mit 17 km/st nehmen, die Reihe 24 jedoch
300 t, was sicher zu erwarten stand. Diese Lo-
komotiven haben jedenfalls das Problem der
gster.eichischen Braunkohlenfeuerung in vorbild-
licher Weise geldst. An anderer Stelle haben
wir auf den Unverstand der Zeitgenossen hin-
gewiesen (Jahrg. 1926, Seite 50.) Im Loko-
motivstande der Siidbahn vom Jahre 1898
erscheint nicht mehr Nr. 123, Ligist, aber alle
anderen 13 Stiick Reihe 24, die groBenteils mit
neuen Kesseln versehen wurden, deren runde
Domkuppel lange nicht mebr so schén war. In
der Kriegszeit standen sie in  Marburg und
diirften sie als solche umgekommen sein, jeden-
falls wurden sie nicht mehr repariert, da ja
viel bessere Kriegsbeute vorhanden war, eine
Menge guter Maschinen, nach Auswahl, bester
Gattung, natiirlich, dariiber noch die Aufteilung
(Repartition)  hinzukamm  und iiberdies als
Wiedergutmachung (Reparation) die neuesten
und besten Typen wiederholt zu hunderten
umsonst geliefert werdep muBten. Es sind ja

schlieBhich ber uns viel  jungere Typen ot un-
verdient der Zeitstromung zum Opfer gefallen.

Noch seien zwei kleine  regelspurige  Ma
schinen cerwdhnt, die als Reihe 14 im Siidbahn-
park getiithrt wurden. Sie wurden im Jahre 1870
von Sigl in Wien geliefert und erhielten spater
die Bahn-Nr. 270 und 271. Sie hatten viel
groBere Rdder con 1145 mm Durchmesser, als
dic Streckenmaschinen mit Schlepptender, doch
scheint dies  eher eine Folge des Innentrieb-
werkes zu sein. Man wollte eben diese Stollen-
lokomotiven, die iiberall »vor Ort« fuhren, mit
moglichst  gedecktem Triebwerk bauen. Dic
unter der Abb. 4 angegebenen Abmessungen
des  Kessels  sind recht  bescheiden, geniigen
aber dem Zwecke vollkommen. Noch sei er-
wéahnt, daB die G. K. B. vielfach alte Lokomo-
tiven anderer Bahnen ankaufte and in Dienst
stellte. So ist die »Soding« von der siidlichen
Staatsbahn im Heizhause zu Lieboch dem Ver-
gessen verfallen und erst durch Dr. Sanzins
Bemiihungen wieder dem 0Osterreichischen Ejsen-
bahnmuseum iiberwiesen worden. Auch eine
interessante Dampftdraisine kaum aut diese Ait
ins gleiche Ziel. Von der Siidbahn kaufte dic
Graz Koflacher Bahn zuerst eine C-Lokomotive
dev bekannten Reihe 29, natiirlich erste Liefe-
rung 1862 und jetzt besteht ihr Giiterfahrpark
aus ca 15 solchen Maschinen, ferner 4 Stiick
der Siidbahn-Tenderlokomotive Reihe 32-d,
Bahn-Nr. 1800 sf und ebensovielen 2-B3
Schnellzuglokomotiven Reihe 17-¢  der letzten
Lieferungen. Diese sind dort wohl nicht am
Platze, da ihre groBen Rader  nicht aus-
geniitzt werden und die Geschwindigkeit kaum
50 km/st zu iiberschreiten braucht. Da hétten
die alten 1-B Maschinen wohl besser ent-
sprochen. Die wiederholt in Aussicht genom-
mene Beschaffung neuer starker 1-D-1 HeiB-
aampftenderlokomotiven  wurde leider  durch
die schweren wirtschaftlichen Verhdltnisse bis-
her verhindert.

Die Elektrifikation von Haupt- und Neben-
bahnen in ltalien mit hochgespanntem
Gleichstrom.

Mit 11 Abbildungen.

Die Verwendung des in Gleichrichteran-
lagen unter Spannungen bis 3000 V erzeugten
Gleichstromes, hat besonders in Italien groBe
Verbreitung gefunden. Die Entwicklung wird
iiberall mit groBem Interesse weiter verfolgt.
Die Vorteile, die die Gleichrichter gegeniiber
rotietenden Maschinen bieten und die beson-
ders bei Hochspannungsanlagen von weit-
tragender Bedeutung sind, da sehr hohe

Wirkungsgrade erreicht sind  auch
iiberall anerkannt worden.

Eine Zusammenstellung der in letzter Zeit

werden,

mit hochgespanntem Gleichstrom  in Italien
elektrifizierten zwanzig Bahnen zeigt  sehr
deutlich, daB dort der Gleichrichter fiir solche

Zwecke als der allein richtige Umformer be-
trachtet wird. Unter den 20 Bahmen heben wir
folgende vollspurige hervor:
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1) Die 101 km lange Vollbahn der Italieni-
schen Staats-Bahn von Benevent nach Foggia
und Richtung Neapel der Direttissima Rom,
mit 3000 Volt Spannung, drei Unterstationen,
zusammen 6>1700 KW Leistung; die grioBte
Steigung betrigt 23%,, die Hochstgeschwindig-
keit 75 km/st.

2) Turin—Lanzo, 425 km lang mit
359, Hochststeigung, 4000 Volt Spannung und
75 km groBte Geschwindigkeit. Sie hat nur
cine Unterstation von 2X650 KW Leistung.

3) Die Mailander Nordbahn, bekannt durch
ihre in dieser Zeitschrift bereits beschriebenen

starken 2C- und D-Tenderlokomotiven hat wohl
nur 109, Hochsteigung aber 100 km Hochst-
geschwindigkeit.  Ihre Personenziige werden

hauptsichlich durch 8 Motorwagenziige gebildet
mit 106 t Gewicht, wihrend fiir die Giiterziige
cine Hochstlast von 1200 t verlangt wird.

4.) An vollspurigen Linien sind ferner zu
nennen: a) Arezzo-Sinalunga, 40 km, 35%
Steigung,  b) Vincenza—Recoaro—Chiampo
52 km, ¢) Voghera—Vorzi und 429, Steigung
mit 32.7 km Linge.

d) Aosta—Pres—St. Didier 32 km.

Diese Gleichstrombahnen haben  zumest
die Stromzuleitung durch eine dritte Schienc.
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Abb. 1. Personenverkehr auf der Sangritana- und
auf der Fermanabahn vor und nach erfolgter
Elektrifikation.

—— Sangritanabahn.

Von den

wéhnen:
1) Pinerola—Perosa, Spurweite 1100 mm,

Schmalspurlinien sind zu er-

35%, groBter Steigung aber nur 2000 Volt
Spannung.
2) Die Fleimstalbahn Ora—Predazzo, 1 m

Spurweite mit 2600 Volt Spannung.
3) Die Dolomitenbahn, Toblach—Calalzo,
950 mm Spur, 65.4 km lang mit 35%, groBter

Steigung, zwei Lokomotiven, sechs Motor-
wagen erstere fiir 114 t, letztere fiir 70 t

Belastung und 45 km Hochstgeschwindigkeit,
Spannung 3000 Volt.

4) Die Appeninen-Bahn PS.  Giorgio—
Fermo—Amandola, 59.4 km lang, 950 m Spur-

weite, 709, groBte Steigung und 45  km
Geschwindigkeit.
5) Von  Biella aus gehen drei kleine

Linien aus, cbenfalls mit diesen Spurweiten von
drei FuB (osterr.) 948-=950 mm und 7%,
ist gleich 1:14 groBter Steigung ohne Zahnrad
als hochste Reibungsgrenze wie die Bahn am
Postlingberg bei Linz und das Urbild aller, die
einst noch mit kleinen  KrauB-Dreikuppler
dampibetricbene Uetlibergbahn bei Ziirich; sie
haben nur Motorwagen im Dienst.

Die Anlagekosten fiir die Elektrifizierung

einer Bahn mit hochgespanntem Gleichstrom
hingen von der gewdhlten Spannung und von
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Abb. 2. Giiterverkehr auf der Sangritana und
auf der Fermanabahn vor und nach erfolgter
Elektrifikation.

- - - Fermanabahn.
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der Art der in Frage kommenden Umiformer
ab. Zahlreiche. an Hand der bei der Elektrifi-
zierung von Nebenbahnen erzielten Ergebnisse
ausgefiihrte Berechnungen zeigen folgende Ver-
hédltnisse. Die Anlagekosten (Fahrzeuge, Lei-
tungsanlagen und Unterwerke) fiir die Elektrifi-
zierung mit 3000 V Gleichstrom bei Verwendung
von Gleichrichtern konnen etwa 70%, derjenigen
betragen, die entstehen, wenn Einankerumformer
fiir eine Spannung von 1500 V in Betracht ge-
zogen wiirden. Die Erfahrung zeigt weiter,
daB der Uebergang von 1500 auf 3000 V eine
Ersparnis von 10 bis 20% mit sich bringen kann,
vorausgesetzt, daB in beiden Fallen Gleich-~
richterunterwerke ~ Verwendung  finden, Der
Grund liegt darin, daB durch Erhohung  der
Fahrdrahtspannung die Anzahl der fiir  die
Elektrifizierung einer Bahn in Frage kommen-
den Unterstationen herabgesetzt werden kann,
Die Fahrleitung  wird durch die Wahl einer
hoheren Betriebsspannung  eher billiger unc
die hoheren Kosten der Fahrzeuge werden
durch die verminderten Ausgaben fiir die zu
erstellenden  Unterstationen reichlich  auf-
gewogen. Fiir die Elektrifizierung von Neben-
bahnen, mit Ausnahme der Bahn Vicenza-Re-
coara-Chiampo und der Sangritanabahn ist
jeweils nur eine einzige Unterstation erstellt
worden. Nebenbahnen mit  einer Linge bis zu
60 km konne durch  einzige Unterstation
gespeist werden, ohne daB der Spannungs-

abtall im Fahrdraht unzulidssige Werte erreicht
und ohne daB andererseits die Kontaktleitung
zu schwer und zu teuer wiirde. Es sind zu er-
wéhnen die Bahn Turin—Lanzo mit  einer
Lange von 42,5 km und 60 Km Geleise, sowie
die Bahnen Porto San Giorgio—Fermo-Aman-
dola, Mailand—Saronno und Mailand—Meda,

Calalzo—Dobbiaco und Ora—Predazzo, deren
Strecken eine Linge von mehr als 50 km
erreichen und deren elektrischer Betrieb durch

cine einzige Unterstation aufrecht erhalten wer-
den kann. Die Aufstellung einer einzigen Unter-
station fiir die Speisung der Fahrleitung  sol-
cher langer Bahnstrecken  wurde  erst durch
Verwendung von hochgespanntem Gleichstrom

maoglich.

Die in den Unterstationen  aufgestellten
Umformer  sind Asychron- und Synchron-
Motor-Generatoren sowie  Quecksailberdampf-
GroBgleichrichter, Hochspannungs-Einanker-

umformer haben bei

der Elektrifizierung von
Nebenbahnen in Italien

keine Verwendung ge-

funden. Durch  die Einfiithrung  des  Gleich-
richters, welcher seit einigen Jahren allein in
Betracht gezogen wird, sind die Nachteile der

Motor-Generator-Gruppen

schlechter ~ Wir-
kungsgrad, verwickelte

Inbetriebsetzung usw.)

beseitigt  worden. Die Herabsetzung der Zahi
der Unterstationen cinerseits und die  Auwi-
stellung  von Gleichrichtern  an Stelle  der
irither verwendeen Motor-Generatoren an-

Mendrisio

Staz. Nord

MILANO

299141

Abb. 3. Netz der Mailinder Nordbahn.



Abb. 4. AufriB und GrundriB der bedienungslosen Gleichrichterstation Serviglano der Fermana-
bahn (Linie P. S. Giorgio--Fermo—Amandola).

dererseits hat die Wirtschaftlichkeit der elektri-

fizierten Bahnen in  sehr giinstiger  Weise
beeinfluBt. Die Anlage- und Betriebskosten
kénnen dadurch  wesentlich ermdBigt  und

gleichzeitig durc¢h die Einfilhrung des Gleich-
richters als Umformer  ein sehr hoher jJahres-

wirkungsgrad erreicht werden. Fiir  die San-
uritanabahn konnten z. B.  die Betriebskosten
nach eriolgter Elektrifikation um  rund die

Halite herabgesetzt werden, d. h. von 6 aul
3 Rappen  pro Tonnenkilometer. Die Verhdlt-
nisse liegen fiir die Fermanabahn noch giinsti-
ger, da die Umiormerstation mit Gleichrichtern
ausgeriistet ist. Eine weitere Herabsetzung der
Betriebskosten sowie eine Vereintachung des
Betiicbes kann  durch  die Einfiilhrung  der
Automatizitdit in  den Gleichiichter-Unterstatio-
nen herbeigetfithrt werden. Die erste bedienungs-
lose Gleichrichteranlage, die  in Italien  zur
Aufstellung gelangte und  seit mehr als einem

Jahr in Betrieb steht, ist diejenige der Bahn
Fermo-Amandola (Untzrstation  Servigliano).
Ueber die Automatisierung  dieser Anlage ist
im Februarheft der Brown Boveri Mitteiiungen
des Jahrganges 1929 kurz berichtet worden. Es
bleibt zu erwidhnen, daB die Automatizitat
zur vollen Zufriedenheit  des Kunden arbeitet
und daB auch die erwarteten  giinstigen Be-
triebsergebnisse sich in jeder Beziehung ein-
gestellt haben. Es  zeigt sich auch, daBB der
Uebergang zum elektrischen Betrieb  auf den
Personen-  und Giiterverkehr eine sehr  giin-
stige. Wirkung = gehabt hat. Die  Zahl  der
verkehrenden Ziige konnte im Vergleich mit
dem fritheren Dampfbetrieb bis auf das drei-
fache erhoht und  die 'Fahrtdauer  bedeutend
herabgesetzt werden, was eine wesentliche
Steigerung des Verkehrs zur Folge hatte. Die
Diagramme nach Abb. 1 und 2 zeigen sehr
anschaulich die durch  die Elektrifizierung
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und
San-
dieser
des  elektri-
verbessert werden.
erziclten Ergeb-
noch  wesentlich

begtinstigte  Entwicklung des Personen-
Giiterverkehrs auf  der Fermana-  und
gritanabahn.  Die  Wirtschaftlichkeit
Bahnen konnte durch Einfiihrung
schen Betriebes bedeutend
Es ist anzunehmen, daB die
nisse in den nichsten Jahren
besser ausfallen werden.

Die in jeder Beziehung giinstigen Betriebs-
crgebnisse, die  mit  der Elektrifizierung dev
vorerwdhnten Nebenbahnen mit hochgespann-
tem Gleichstrom erreicht worden sind, haben

AnlaB dazu gegeben, auch  andere Stiecken
mit dem gleichen System*  zu elektrifizieren.

Die

wie

angewendete Gleichstromspannung  betragt,
aus der eingangs angefiithrten Zusammen-

BROWN BOVERI

Abb. 3.

stellung hervorgeht, fast iiberall 3000 V. Dic
durch die Automatizitdit der Unterstation Servi-
gliano  erzielten Ersparnisse, die schon im
crsten Betriebsjahr festgestellt werden konnten,
haben auBerdem die Betriebsleitung der Bahnen
Vicenza-Recoara-Chiapo und  Voghera-Varz!
davon iiberzeugt, daB  die bedienungslosen
Gleichrichteraniagen  die wirtschaftlichste Li-
sung’ zur Elektrifizierung einer Nebenbahn dar-
stellen. Fiir die zuletzt  genannte Bahn wurde
eine bedienungslose Unterstation projektiert.
Fiir die erstere wurde eine der zwei in Frage
kommenden und bereits  in Betrieb stehenden
Unterstationen  fiir selbsttdtige Bedienung aus-
geriistet (Gleichrichter-Unterstation Valdagno).

Als Beispiel fiir  die Elektrifizierung einer
Bahn mit  hochgespanntem Gleichstrom wiére
noch die Mailander Nordbahn zu erwdihnen.
Seit Anfang dieses Jahres wird  der Vororts-
verkehr zwischen Mailand-Meda und Mailand-
Saronno  elektrisch durchgefiihrt. Die Abb. 3

Maschinensaal der Gleichrichteranlage Novate der

se1gt das Eisenbahnnetz der Mailande Nord

bahn sowie  die bis heute elektritizierten
Strecken. Diese weisen eine  Gesamtlinge  von
rund 45 km aut. Die Speisung des Fahrdrahts

ertolgt durch die Gleichrichter-Unterstation
Novate, die drei Einheiten von je 2000 kW
umfaBt. Die Fahrdrahtspannung betrigt 3000 V.

Die Verwendung von hochgespanntem
(ileichstrom von 3000 V' koramt heutzutage
m Italien nicht nur fiir  dic Elektrifizierung von
Nebenbahnen, sondern auch fiir Jdie von Haupt-

bahnen in Frage. Dic Ergebnisse, dic in dieser
Beziehung aui der  Versuchsstrecke Benevento-
Foggia der Italienischen Staatsbahnen erzieli

wurden, sind als sehr betriedigend zu  betrach-
ten. Versuchsweise warden sowohl Gleichrichte

Mailander Nordbahn.

als auch Motor-Generatoren  aufgestellt. Dic
(Gileichrichter haben sich sehr gut bewihrt, und

dank  ihrer Vorteile gegeniiber  der  Motor-
Generatoren  wurde beschlossen, fiir  die Er-
weiterung der Elektrifizierung von Benevento
bis Neapel ausschlieBlich diese Umformerart
zu wahlen. Fiir diese Strecke st die Aus-

ristung von drei Unterstationen bestellt worden:
cine in Neapel, eine in Caserta und die dritte
in Telese. Jede Anlage umfaBt Gleichrichterein-

lieiten von einer Dauerleistung  von rund 2000
kW. Die Spannung betrigt 3000 V.
Die Versuche der ltalienischen ’Staatsbah-

nen werden mit regem Interesse verfolgt, da
¢s sich in dem vorliegenden Falle um  eine
Bahnstrecke mit dichtem Verkehr handelt. An-
dererseits scheint es, daB in Anbetracht der
glanzenden Ergebnisse die Elektrifizierung an-
derer wichtiger Strecken dieser Bahn mit hoch-
gespanntem Gleichstrom von 3000 V einem ein-
gehenden Studium unterworfen werden wird.



— 222

Die besonderen Eigenschaften des Gleich-
richters, ndmlich seine  kleinen Abmessungen
und Gewichte und das Fehlen von rotierenden
Teilen erlauben  es, leichte und  billige Ge-
biude zu verwenden. Gleichrichter-Unterstatio-
nen weisen eine oder mehrere ankommende
I eitungen  mit zugehoriger Apparatur  und
Hochspannungs-Sammelschienen auf, ferner die
Umformergruppen mit Apparaten fiir den Hilfs-

betrieb sowie fiir ihre Primdr- und Gleich-
stromseite  und die Apparatur fiir  die  ab-
gehenden Speiseleitungen.

Als rotierende Maschinen dienen in den
Unterstationen Fallo und Crocetta der San-
gritanabahn ~ Motorgeneratoren ~ mit  Asyn-
chrommotoren. Die Einheitsleistung  betragt

von cos ¢ = 1 erzielt wird. Der Anlauf erfolgt
unter herabgesetzter Spannung. Zu diesem
Zwecke sind die Transformatoren  mit An-
zapfungen versehen. Die in Serie geschalteten,
in der Unterstation der Rom-Ostiabahn auf-
gestellten Generatoren, sind berechnet fiir eine
Leistung von je 400 kW bei 1300 V. Der Syn-
chrommotor wird an 1000 V angeschlossen.
Die Bahn Spoleto-Norcia verwendet Motor-
Generatoren, bestehend aus einem Synchrom-
motor von 650 kW, 3000 V bei 50 Perioden
und aus einem Gleichstromgenerator von 600
kW bei 2600 V.

Abb. 4 stellt den Auf- und Grundri der
bedienungslosen  Gleichrichterunterstation Ser-

vigliano der Fermanabahn dar. Das Gebidude

Abb. 6. Gleichstromlokomotive fiir 3000 V Fahrdrahtspannung, bestimmt fiir die Strecke Bene-
vento—Foggia der Italienischen Staatsbahnen.

600 kW dauernd, bei 2600 V. Die Spannung der
ankommenden Leitung wird von 30.000 auf
3300 V herabgesetzt, mit welcher die Asyn-
chrommotoren unmittelbar gespeist werdei.
Umformergruppen mit Asynchrommotor ver-
schlechtern aber bekanntlich und besonders in

Bahnanlagen den Leistungsfaktor des Primar-
netzes, sodaB ihre Verwendung, obwohl sie

besondere Vorteile aufweist, stark begrenzt ist.
Fiir die Elektrifikation der Bahnen Turin-Lanzo,
Biellesi, Rom-Ostia und Spoleto-Norcia wurden
aus diesem Grunde ausschlieBlich Umfornier-
gruppen mit Synchrommotoren auigestellt. Jede
Einheit besteht aus einem Synchrommotor und
im allgemeinen, da sehr hohe Spannungen in
Frage kommen, aus = zwei Gleichstromgenerato-
ren, die in Serie geschaltet sind. Die Motoren
werden derart reguliert, daB ein Leistungsiaktor

besteht aus drei Teilen. Links sind die Hoch-
spannungsapparatur fiir die ankommene Leitung
mit der Ueberspannungsvorrichtung und die
Gleichrichter-Transformatoren mit zugehdrigen
Oelschaltern angeordnet. Die Gleichrichter und
die Schalttafel wurden im Mittelbau unter-
gebracht, wihrend die Gleichstromapparatur
rechts in einem besonderen Raum aufgestellt
ist. Die Anlage wird durch eine einzige Hoch-
spannungsleitung von 30.000 V, 50 Perioden
gespeist. Die Speisung des Fahrdrahtes erfolgt
iiber drei durch Schnellschalter geschiitzte
Leitungen. Die Kathodenschalter sind mit Riick-
stromauslosung  ausgeriistet, so daB im Falle
einer Riickziindung in einem der Gleichrichter
eine selektive Abschaltung erreicht wird. Es
wire hier noch zu erwihnen, daB das Auf-
treten einer Riickziindung bei einem neuzeitli-
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chen Gleichrichter eine Seltenheit ist und nur
die voriibergehende Abschaltung der Gleich-

richtergruppe zur Folge hat. Der Gleichrichter
kann unmittelbar nach erfolgter Riickziindung
wieder in Betrieb gesetzt werden, was in
einigen Sekunden erfolgen kann, da keine Syn-
chronisierung notig ist.

Abb. 5 stellt den Maschinensaal der
Gleichrichteranlage Novate der Maildnder Nord-
bahn dar.

Im Maschinensaal

sind die Gleichrichter

mit  zugehOrigem Luftpumpenaggregat,  die
Schalttafe] sowie eine kleine Ladegruppe fiir
die Hilfsbatterie aufgestellt. Die Riickkiihl-

aggregate, die kiinstlichen Luftzug durch Venti-
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stromapparatur ist auch in einem vollstandig
getrennten Raum aufgestellt.

Da die Elektrifizierung von Nebenbahnen
mit hochgespanntem Gleichstrom gegenwadrtig
eines der modernsten und  interessantesten
Probleme darstellt, so soll noch kurz iiber die

Ausriistung der Lokomotiven und Motorwagen

sowie  iiber die Fahrleitung etwas gesagt
werden. Als Traktionsmaterial kommen fiir
samtliche Bahnen Lokomotiven sowie Motor-

wagen in Frage. Diese sind fiir den Personen-
verkehr bestimmt wihrend die Lokomotiven die
Beforderung von schweren Personen-  und
Giiterziigen zu iibernehmen haben. Die Achsen-
anordnung gilt sowohl fiir Motorwagen, wie

Abb. 7. Motorwagen fiir 300 V. Fahrdrahtspannung der Tranvie Vicentine.
(Strecke Vicenza—Revoaro—Chiampo).

latoren  haben, sind im ErdgeschoB  an-
geordnet. Die Speisung der Anlage erfolgt iiber
zwei Leitungen von 23.000 V, 42 Perioden. Die
zugehorige Apparatur ist ineinem zweistockigen
Fliigel des Gebdudes, wo auch die Gleichrich-
tertransformatoren mit den Oelschaltern der
Primirseite angeordnet sind, aufgestellt. Sowohl
auf den ankommenden Leitungen wie auch auf
der Primirseite der Gleichrichtertransformato-
ren sind Gruppen, bestehend aus je drei
einpoligen Oelschaltern angeordnet worden. Die
Abschaltleistung konnte dadurch wesentlich er-
hoht werden. Im Hochspannungsraum ist zur
Aufstellung der notigen Apparatur fiir zwei ab-
gehende  Hochspannungsleitungen noch ge-
niigend Platz vorhanden. Diese Leitungen sollen
spiter eine oder zwei der Gleichrichter-Unter-
stationen speisen, deren Bau zur Erweiterung
der Elektrifikation vorgesehen ist. Die Gleich-

auch fiir die Lokomotiven. Die Motorwagen der

Bahn Torino-Lanzo gehoren  der Type 1A-
Al an.
Abb. 6 stellt eine, fiir die Strecke Bene-

vento-Fogia bestimmte Lokomotive der Italieni-
schen Staatsbahnen dar. Die Lokomotive ist
sechsachsig und hat ebensoviel Triebmotoren
mif einer  gesamten Stunden[eistung von
2450 PS bei 46 km/h. Die Lokomotive weist
die fiir die Rekuperation notige Apparatur auf.
Die Rekuperation wird dadurch moglich ge-
macht, daB die auf der Strecke Benevento-
Foggia vorhandenen Unterstationen mit Motor-
Generatoren ausgeriistet sind. Der Personen-
verkehr auf der Nordbahn vollzieht sich aus-
schlieBlich mit Motorwagen; fiir die Beforde-
rung von -schweren Giiterziigen werden da-
gegen Lokomotiven verwendet. Die Hochst-
geschwindigkeit der = Motorwagen  betrigt



100 km/h. Die Anfahrbeschleunigung wurde mit
Riicksicht auf die besonderen Verkehrsverhilt-
nisse der Bahn sehr hoch gewdhlt. Ein elek-
trisch  betriebener Personenzug, der in den
vielen Stationen zwischen Mailand  und Meaa
anhalten muB, braucht gegenwaértig genau S0
viel Zeit, wie frither ein Schnellzug mit Dampf-
Jokomotiven, um die gleiche Strecke zuriickzu-
legen. Durch  Einfiihrung des elektrischen
Betriebes konnten somit die Verhdltnisse in Be-
zug auf den Vorortsverkehr wesentlich ver-
bessert werden und dementsprechend ist eine
groBe Steigerung des Verkehrs zu erwarten.
Die Motorwagen der Nordbahn sind mit Viel-
fachsteuerung una Sicherheitseinrichtung aus-
geriistet. Letztere wurde auch fiir die Motor-
wagen der Torino-Lanzobahn sowie der Dolo-

Abb. 8. Pendelzug der

niitenbahn vorgesehen. Im allgemeinen sind bei

beiden Gleichstrombahnen  zwei  grundsatzlich
verschiedene  Motortypen  verwendet  worden,
namlich dic  vollkommen geschlossene Type
und die  mit Eigenventilation. Sie werden in
Tramaufhdngung und mit Zahnradiibersetzung

ausgetithrt.  Samtliche Fahrzeuge wurden mit
Westinghouse- oder Vakuumbremse ausgeriistet.
AuBerdem ist in fast allen Fillen auch die elek-
trische Bremsung mit Hilfe von auf den Motor-
wagen oder Lokomotiven untergebrachten Wi-
derstanden maglich. Die Heizung  der Fahrzeuge
sowie der Anhdngewagen erfolgt unmittelbar
mit hochgespanntem Gleichstrom. Fiir die  Be-
leuchtung kommen entweder Batterien oder Um-
formergruppen in Frage. Die Motorwagen der
Nordbahn sind mit Batterie und Gleichstrom-
dynamo sowie mit der nétigen Apparatur fiir
selbsttatige Ladung und Regulierung auf kon-
stante Spannung ausgeriistet. Die Stromabnah-
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me erfolgt durch Pantographen verschiedener
Bauart, die durch Druckluft betdtigt werden.
Die Gleichstromschalter mit magnetischer Bla-
sung und pneumatischer Betdtigung wurden in

cinem besonderen Hochspannungsraum  ange-
ordnet,
Abb. 7 stellt einen Motorwagen der Bahn

Kecoaro-Vicenza-Chiampo, Abb. 8 die Ansicht
eines Pendelzuges der Mailinder Nordbahn dar.

Die Fahrleitung ist fiir die mit hochgespann-
tem Gleichstrom elektrifizierten Bahnen unter
Beriicksichtigung der Hochstgeschwindigkeit in
Einfach- oder Vielfachaufthdngung  ausgefiihrt
worden. Besonderes Interesse bietet die Fahrlei-
tung der Linie Benevento-Foggia und der Mai-
linder Nordbahn, da fiir diese Bahnen groBe
Geschwindigkeiten und auch ein groBer Verkehr

L]

Maildnder Nordbahn.

in Frage kommen.  Die Verwendung der Viel-
fachaufhdngung gestattet nicht nur eine groBere
reschwindigkeit, sondern bietet auch eine gro-
Rere Betriebssicherheit, da die Anzahl der Stiitz-
punkte bedeutend vermindert werden kann.

Abb. 9 zeigt die Fahrleitung der Nordbahn
auf freier Strecke. Die Fahrleitung ist mit selbst-
tatig  wirkender ~ Nachspannvorrichtung  ge-
meinschaftlich fiir den Fahrdraht und das Trag-
seil sowie mit beweglichen Tragern ausgefiihrt.
“ese Anordnung erweist sich als besonders
vorteilhaft, weil die Fahrleitung dadurch gegen
Temperaturcchwankungen unempfindlich  wird
und der Fahrdraht stets die gleiche Hohenlage
einnimmt. lhre weiteren Vorteile sind: fast keine
Lageverdnderung  widhrend des Durchganges
eines Zuges, Schutz der Stiitzisolatoren gegen

ildung im Falle des gemischten Betriebes.
Im Hauptbahnhof Mailand hat fiir die Nordbahn



die einfache Aufhdngung Verwendung gefunden.
l.angs der Bahn sind Speiseleitungen verlegt, dic

liber Streckenschalter die Teilstrecken der Kon-
taktleitung speisen. Die Streckenschalter sind
niweder auf Masten befestigt, oder da, wo meh-

rere aufzustellen waren, in Schaltkabinen unter-

gebracht. Jede Speiseleitung wird durch Maxi-
malstrom-Sciinellschalter geschiitzt, die 'in der
Unterstation Novate aufgestellt sind.

Bekanntlich ist die Rekuperation
moglich,
stationen auigestellt werden, da die Gleichrich-
ter gegen Riickstrom cine sperrende Wirkung
zeigen. Die ltalienischen  Staatsbahnen
nun, in der Gleichrichter-Unterstation Apice der

dort un-

Abb. 9. Mailander Nordbahn. Fahrleitung

Linie Benevento-Foggia versuchsweise eine Ein-
richtung eingebaut, um die elektrische Brem-
sung der Ziige zu ermdoglichen auch fiir den
Fall, daB als Umformer nur Gleichrichter ver-
wendet werden. Die Einrichtung (Abb. 10) be-
steht im wesentlichen aus cinem Belastungs-

widerstand mit zugehdriger Apparatur fiir die
automatische Ein- und Ausschaltung.
Fahren aut der Strecke geniigend Ziige

bergwarts, so wird von ihnen die durch die tal-
wdrtsfahrenden Ziige rekupierte Energie aufge-
nommen. Im Falle von {iberschiissiger riickge-
wonnener Energie tritt die oben erwihnte Vor-
richtung in TAatigkeit. Da die Spannung an der
Sammelschiene steigt, so sprechen die Sammel-
relais 3 an und besorgen die Einschaltung des
Belastungswiderstandes. /| Dieses wird stufen-

wo ausschlieBlich Gleichrichter-Unter- .

haben!
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weise ausgefiihrt und die Anzahl der Stufen ist
jeweils nach den in Frage kommenden Betriebs-

verhéltnissen zu bestimmen. Der Belastungswi-
derstand besteht fiir die erwdhnte  Anlage  aus
Konstantelementen. Er  kann  aber auch  als

Wasserwiderstand ausgetiihrt werden, was eine
noch einfachere Losung des Problems gestattet,
Wie gesagt, ist diese Vorrichtung vorldutig nur
versuchsweise eingebaut worden. Es bleibt be-
sonders zu erwidhnen, daB dic  Staatsbahnen
durch die Wahl von Gleichrichtern als Umtormer
tiir die Unterstationen der Benevento-Neapelbahn
die groBen Vorteile, welche die  Gleichrichter

bei 3000 V bieten, in anerkennender Weise  ge-
wiirdigt haben. Diese Vorteile technischer  und

mit beweglichen Trdagern auf tfreier Strecke.

wirtschattlicher Natur erweisen sich als so iiber-
legen, daB dagegen der Wegtall der Rekupera-
tion nicht weiter nachteilig empfunden wird.
Die Elektrifizierung  von Nebenbahnen  in
Italien hat in einigen Fillen Storungen in  den
parallel zum Fahrdraht verlegten Fernsprech-
leitungen verursacht.  Diese  Stiorungen  waren
hauptsdchlich auf eine ungeniigende Symmetrie
und Isolation der Fernsprechleitungen  zuriick-
zutiihren. Wo die Leitungen sorgféltig ausgefiihit
und verdrillt s'nd, wie dies z. B. bei der Mai-
lander Nordbahn der Fall ist, sind keine Schwie-
rigkeiten im Fernsprechverkehr festgestellt wor-
den. Die Beseitigung eventueller Stirungen kann
entweder durch Verbesserung der Leitung und
ihre geniigende Distanzierung vom Fahrdrah:
oder durch Anwendung von Wellengldttern, dic
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in der Unterstation aufzustellen sind, ohne wei-
teres erreicht werden. Die Wellenglédtter beste-
hen aus einer Anzahl Resonanzkreisen sowie aus
ciner Begrenzungs-Drosselspule (Abb. 11).

Jeder Resonanzkreis bildet einen Kurzschluf3
fiir die hioheren harmonischen Stréme von einer
bestimmten Frequenz und bewirkt somit eine
starke Schwichung der Wechselstromkompeten-
te der durch eine Gleichrichtergruppe erzeugten
e -
e '-
ist fiir die Wirkung des Wellengldtters maBge-
bend. Je groBer dieses Verhdltnis, desto kraf-
tiger ist seine Wirkung und desto kleiner wird
somit die von den oberharmonischen in den
Fernsprechleitungen induzierte Spannung. Es
wire noch zu erwihnen, daf durch Einbau
cines solchen Wellenglatters in der Gleichrich-
terunterstation Biella die Storungen im  Fern-
sprechverkehr auf einen zuldssigen Wert ge-
bracht worden sind. Die in dieser Anlage im
Einverstindnis mit der Telephonverwaltung aus-
gefiihrten offiziellen Versuche haben deutlich die
sehr gute Wirkung der Wellengldtter gezeigt.
Der Preis ciner solchen Vorrichtung ist verhalt-
nismidBig niedrig und spielt bei der Elektrifizie-
rung einer Nebenbabn nur eine unbedeutende
Rolle.

Die Gesam?liarge der Nebenbahnen in Italien
betrdgt zurzeit mehr als 5000 km. Von diesen
sind heute rund 1200 km elektrifiziert, ndmlich
270 km mit Einphasens rom hoher Spannung
und niedriger Frequenz, 500 km mit hochge-
spannten  Gleichsttom und die iibrigen mit
Gleichstrom von Spannungen unter 2000 V.

Die Ergebnisse technischer und wirtschaft-

wellenformigen Spannung. Das Verhiltnis

licher Natur, die mit der Elektrifizierung von
\kjj\/
( ? +

F{S 5

\ 29me-|

Abb. 10. Grundsitzliches Schema fiir das Ein-
und Ausschalten eines Bremswiderstandes in
einer Gleichrichterunterstation.

1 — Oelschalter, 2 — Gleichstromschalter,

3 — Spannungsrelais, 4 — Motorantriebe
5 — Federschalter.

~ist, daB fiir eine Anzahl von Teilen

L

-
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Abb. 11. Grundsitzliches Schema eines Wellen-
glitte;s zur Unterdriickung von Storungen in
Fernsprechleitungen.

Tr — Transformator, GR — Gleichrichter,
Lo — Seriedrosselspuie, L'.L" — Resonanz-
drosselspule, C.C” — Kapazitdtsbatterien.

Nebenbahn2n mit hochgespanntem  Gleichstrom
erreicht wurden, sind in allen Féllen sehr befrie-
digend und sollen fiir die Erweiterung dieses

groBen Programmes maBgebend sein. Die Er-
setzung des Dampfbetriebes durch die elektri-
sche Trakton, die Verwendung zu diesem

Zwecke von Gleichstrom hoher Spannung sowie
die Aufstellung von Gleichrichtern anstatt der
urspriinglich ausschlieBlich in Frage gestandenen
Motor-Generatoren sind fiir die Nebenbahnen in
Italien von sehr groBer Bedeutung. Ihre Elektifi-
zierung hat nicht nur eine groBe Verbesserune
des Verkehrs, sondern auch eine Erhdhung der
Wirtschaftlichkeit mit sich gebracht. Die Gleich-
richter bewihren sich sehr gut in bedienungs-
losen Anlagen, was eine weitere Senkung der
Betriebskosten gestattet. Sie haben die Ausfiih-
rung der verschiedenen Elektrifikationsprogram-
me wesentlich erleichtert und werden sicherlich
auch in Zukunft ihre Beschleunigung zur Folge
haben. (Brown-Boveri-Mitteilungen).

Kleine Nachrichten.

Eine Lokomotive mit Aluminiumteilen. Die
Alton & Siid-Eisenbahn, die mit der Aluminium-
Gesellschaft von Amerika in engen Beziehungen
steht, hat kiirzlich bei den Baldwin-Werken eine
Lokomotive mit fiinf  gekuppelten  Achsen
bauen lassen, an der besonders bemerkenswert
Aluminium
und Aluminiumlegierungen verwendet worden
sind. Die Lokomotive ist dazu bestimmt, Ziige
von einem Bahnhof in St. Louis auf einen ande-
ren iiber eine Giirtellinie zu befordern. Sie wiegt
145,7 t und entwickelt eine Zugkraft von 36,5 t.
Dazu kommt noch der Tender mit 105.5 t; er
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ist mit einer Zusatzmaschine ausgestattet, die,
auf sein vorderes Drehgestell wirkend, noch
7.2 t an Zugkraft leisten kann, so daB beim An-
fahren eine Zugkraft von 43,7 t zur Verfiigung
steht. Der Kesseldruck betrdgt 16,2 at. Die Zy-
linder haben 71 c¢cm Durchmesser, der Kolbenhub
ist 76 cm. Die Treibrdder haben einen Durch-
messer von 145 c¢cm. Die Lokomotive hat Kriim-
mungen von 135 m Halbmesser und Steigungen
von 1:50 zu befahren.

Die Umkleidung des Kessels und der Zylin-
der besteht aus Aluminiumblech. Fiir die Teile
des Triebwerkes, wie Treib- und Kuppelstangen,
die Kreuzkopfteile, fiir Hebel und Ventilstangen
usw. ist eine Aluminiumlegierung verwendet
worden. Die Laufbleche und Stufen an Lokomo-
tive und Tender bestehen aus Aluminiumgul,
desgleichen eine Anzahl kleinere Teile. Ebenso
sind die Handgriffe, das Nummernschild, der
Tréager fiir das Kopflicht, die Glocke aus Alumi-
nium gefertigt. Entsprechend sind auch beim
Tender eine Anzahl Teile in Aluminium herge-
stellt. Die Gewichtsersparnis gegeniiber einer
Lokomotive, die ungefihr das gleiche an Zug-
kraft leistet infolge der Verwendung von Alumi-
nium, wird auf etwa 109 geschitzt. Dazu
kommt noch, daB infolge des geringeren Ge-
wichts der hin- und hergehenden Teile auch die
Gegengewichte leichter sein konnen.

Die Lokomotive arbeitet mit Ueberhitzung,
auch die Zusatzmaschine am Tender, die Luft-
pumpe, die Turbine fiir die Beleuchtung werden
mit iiberhitztem Dampf betrieben. Vom Einbau
einer mechanischen Vorrichtung zum Beschicken
des Feuers hat man abgesehen, weil die Strecke
die die Lokomotive befdhrt, nur kurz ist.

Der Tender faBt 45 cbm Wasser und 18 t
Kohle. Seine angetriebenen Rider haben 91 cm
Durchmesser, diejenigen des hinteren Drehge-
stells sind um 8 cm kleiner.

Die Rationalisierung in den Werkstitten
der Belgischen Staatseisenbahnen. Den »Mittei-
lungen des Internationalen Rationalisierungs-In-

stitutes« (Septemberheft) in Genf entnehmen
wir folgendes:
Die Belgischen Eisenbahnen haben die

FlieBarbeit fiir jene Arbeiten verwendet, fiir die
diese Arbeit unanwendbar schien: Waggon-Re-
paratur, Abanderung der Giiterwagenbremsen,
Ersatz der Gasbeleuchtung durch elektrisches
Licht usw.

Was den Ersatz von Gasbeleuchtung durch
elektrisches Licht in den alten Wagen anlangt,
hat eine rationell organisierte FlieBarbeit es er-
moglicht, die Anzahl der erforderlichen Arbeits-
‘stunden von 250 auf 25 herabzusetzen. Gegen-
wirtig ist die Arbeit in der Weise organisiert,
daB die alte Beleuchtung abmontiert und aus-
probiert wird und der Wagen nach 2}, Stunden
die Wagenhalle verlassen kann.

Die Arbeiter wirken an diesen Arbeitsme-
thoden voll und ganz mit und verschiedene Ent-
wiirfe, welche die Arbeiten erleichtern, wurden
von den Arbeitern selbst erdacht.

Fahrplanverbesserungen in Ddnemark, In-
folge der Verstarkung des Oberbaus auf den
Hauptlinien konnte die Hochsteeschwindigkeit
auf den Strecken Kopenhagen—Ringsted—Mas-
nedsund, Nyborg—Middelfart und Pattburg

Frederikshavn auf 100 km/Std. erhoht werden.
Mit dem am 15. Mai eingefithrten Fahrplan

sind daher die Fahrzeiten verschiedener Schnell-
ziige gekiirzt worden. Auch der Nahverkehr ist
verbessert und beschleunigt worden.

Danisches Eisenbahnmuseum, Es ist jetzt
auch in Ddnemark gelungen, Raume fiir die
Sammlungen von eisenbahnhistorischem Werte
zu beschaffen und den Grundstein fiir ein kiinfti-
ges Eisenbahnmuseum zu legen. Die Sammlun-
gen sind bis zum 14. Oktober d. |. Mittwochs
von 14—16 Uhr in Kopenhagen, Stlvgade 40, zu
besichtigen. Es handelt sich um sechs Rdume in
einem DachgeschoB, die zundchst nur notdiirftig
hergerichtet sind. In dem Aufgang befinden sich
an den Winden Karten, die die Entwicklung des
didnischen Eisenbahnwesens von lahrzehnt zu
Jahrzehnt veranschaulichen. In d2m ersten Raum
findet man die verschiedenen Schienentypen von
der 1847 erbffneten Linie Kopenhagen—Roskilde
mit einem Gewicht von 29 kg/m an bis zur Neu-
zeit, Schwellen, Sicherungsapparate,  Modelle
von Signalen. In einem zweiten Raum findet man
Modelle fiir die drei Kopenhagener Bahnhofe mit
dazugehorigen Bildern und Originalzeichnungen.
Ein dritter Raum weist u. a. ein Modell der Lo-
komotive »Odin« aus dem lahre 1847 auf, ferner
Modeile von Schneepfliigen, Lokomotivabbildun-
gen usw. In einem vierten Raum kann man die
Beleuchtung und Heizung studieren. Das fiinfte
Zimmer ist dem Eisenbahnfdhrbetrieb gewidmet.
Man findet hier ein Modell des Dampffahrschiffes
»Prinz Christian«, e¢in Modell der ganzen Féhr-
anlage in Korsor mit dem Fahrschiff »Seeland«.

BlUcherschau.

Brosios-Koch, Die Schule des Lokometiv-
fiihrers. 14. Auflage, neu bearbeitet von Prof,
Dr. Ing. Nordmann und Reichsbahnrat Hees.
2. Abteilung. Mit 409 Textabbildungen und
4 Tafeln auf 456 Seiten im Format 14:21 cm.
Berlin 1931. ]. Springers Verlag. Preis gebunden
24 RM.

Der 1925 erschienene 1. Band ist teilweise
durch die fortschreitende Entwicklung der
Technik iiberholt worden, weshalb in einem be-
sonderen Abschnitte der Kesselbau hier nach-
geholt wurde. Dem Einschulungszweck entspre-
chend wird vom Grundbegriff ausgehend zunichst
in schematischen Skizzen das Wesentliche er-

. klart, um dann in Beispielen der Wirklichkeit in

kotierten Zeichnungen vorgefiihrt zu werden.

Der Abschnitt Ventilsteuerung ist etwas
knapp gehalten, insbesondere die &sterreichische
Austiihrung. Ein Nachteil des kleinen Buchior-
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mates liegt in der notwendigen Verteilung von
Schnittfiguren auf mehrere Seiten, wodurch die
Anschaulichkeit sehr leidet. Bei den Anfahr-
vorrichtungen vermissen wir jene von Lindner
und Golsdorf, welche die meiste Verbreitung
tanden. Die Vorfithrung der neueren Lokomotiv-
bauarten leidet an eciner allzu knappen Ueber-
sichtstafel, wobei oben zundchst die  Achsfolge
fehlt, sodann die Vorrdte der Tenderlokomoti-
ven. Dagegen sind die Abschnitte Zahnradloko-
motive, Turbolokomotive, sowie Hochdrucklo-
komotive entsprechend.  Geradezu  vorbildlich
ist der Abschnitt Bremsen, auf welchem Gebiete
derzeit in allen Lindern wieder reges Leben
herrscht. Wir kionnen das Buch nicht nur jedem
Eisenbahnfachmann, Fiihrern und Meistern, son-
dern auch Studierenden bestens empfehlen.

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII, Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung und Auskunftsertei-
lung durch vorstehend genannte Kanzlei.)

Erteilungen. — Oesterreich.
GroBrohriiberhitzer  fiir Lokomotiven mit
hintereinandergeschalteten  Vortrockner-  und

Ucberhitzerelementen.  Die Vortrocknerelemente
und Ueberhitzerelemente verhalten sich beziig-

lich ihrer Heizflichen zueinander wie 1:2 und
sind voneinander durch ein Absperrorgan ge-
trennt.
Pat. Nr. 124360. Warszawka Spolka Ak-
cyjna Budowy Parowozow in Warschau.
Kesselspeiseeinrichtungen fiir Lokomotiven

mit Schlepptender, mit zwei voneinander unab-
hingigen Speisevorrichtungen fiir den Kessel, die
cine Pumpe enthaltend, die heiBes Wasser zu
fordern vermag  und  die andere einen Frisch-
dampfinjektor und weiters mit einem am
Schlepptender angeordneten Speicher zum  An-
sammeln des mit Abdampf vorgewidrmten Was-
scrs. Als besondere Fiillvorrichtung fiir den Spei-
cher ist ein mit Abdampf betreibbares Strahlge-
biise am Schlepptender selbst angeordnet.

Pat. Nr. 124.372. Firma Alex. Friedmann in
Wien.

Einrichtung zur Zwischeniiberhitzung mit
Hochdruck-HeiBdampf, wobei Kessel, Ueber-
hitzer und Zwischeniiberhitzer zwangldufig im
Kreislauf durchstromt werden. Die Pumpe, wel-
che den Kreislauf erzwingt; ist zwischen Kessel
und Ueberhitzer angeordnet.

Pat. Nr. 124.590. Wiener
briks-Aktien-Gesellschaft in Wien.

Hilfssteuerschieber  fiir ~ schwungradlose
Dampfmaschinen, Dampfpumpen u. dgl. der
durch den Arbeitskolben bei dessen Anndherung
an die Totpunkte unmittelbar umgesteuert wird
und die Umsteuerbewegung des Hauptsteuer-
schiebers regelt. Dieser als Kolbenschieber aus-
gefiihrte Hilfssteuerschieber wird nach AnstoB

Lokomotiv-Fa-

durch den Arbeitskolben durch den in das Schie-
sergehduse  eintretenden Frischdampf in  seine
Endstellungen gebracht und durch diesen Frisch-
dampf in beiden Endstellungen festgehalten, bis
seine Umsteuerbewegung durch den Arbeits-
kolben erfolgt.

Pat. Nr. 124.593. Knorr-Bremse Aktienge-
sellschaft in Berlin-Lichtenberg.

Wasserentleerungsvorrichtung fiir Lokomo-
tivdampfzylinder mit einem mittels Luftdruck aut
seinen Sitz aufpreBbaren Kolbenventil zum Auf-
stoBen des Entleerventils entgegen dem im Zy-
linder herrschenden Dampfdruck. Die beiden
Ventile sind starr oder durch eine Hebeliiber-
tragung so miteinander verbunden, daB, wenn
das eine Ventil auf seinen Sitz aufgepreBt wird,
das andere Ventil kraftschliissig gedffnet wird.

Pat. Nr. 124.625. Firma Alex. Friedmanr in
Wien. |
Deutschland.

Speisewasser-Entoler fiir Lokomotiven und
andere fahrbare Kesselanlagen. Das zu entdlen-
de Speisewasser wird von einem unteren Sam-
melraum um und durch die gleichlaufenden
Rohre eines senkrechten oder ungefdhr senk-
rechten Rohrbiindels gefiihrt, an deren inneren
und duBeren Oberfldchen die Ausscheidung und
Ableitung des Oeles entweder iiber eine geneigte
Drallplatte oder von den inneren Flidchen un-
mittelbar nach dem Sammelraum erfolgt.

Pat. Nr. 526.955. Deutsche Werft Akt.-
Ges. in Hamburg.

Lokomotive mit zwei Brennkraftmaschinen-
sdtzen, von denen einer durch eine ldsbare

Kupplung, der andere unmittelbar mit den Treib-
rddern verbunden ist. Der bezw. die Kolben des
iiber die Kupplung mit aen Treibrddern verbun-
denen Maschinensatzes dienen gleichzeitig als
Kolben eines Kompresors zur Verdichtung von
Luft oder sonstigem Gas auf der dem Verbren-
nungsraum gegentiberliegenden Seite des Zylin-
ders und der andere Maschinensatz ist gleich-
zeitig als ein von dem vom ersten Maschinen-

satz erzeugten Druckmittel antreibbarer Motor -
ausgebildet.
Pat. Nr, 526.887. Janair Limited in Shen-

stone, near Lichfield, County of Staffs, England.

Wasserrohrkessel. insbesondere fiir Loko-
motiven und Lokomobilen, mit einem Wasser,
Dampf oder ein Wasserdampfigemisch fiihrenden
geraden Schrigrohrbiindel, das den den Lang-
kessel bildenden Faum und den oberen Teil der
Feuerkiste durchzieht und mit gleichartig ange-
ordneten entsprechend Kiirzeren Rohren an den
Seitenwinden des Feuerraumes.  Jedes  der
Schriigrohre ist durch besondere AnschluBrohre
an die jeweils in Frage kommenden Sammelkam-
mern angeschlossen.

Pat. Nr. 527.215. Hannoversche Maschinen-
bau-Act.-Ges. vorm. Georg Egestorff (Hano-
mag) in Hannover-Linden

Druck von S.Brakl, Wien, VII.. Halbgasse £,
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandie Manuskripte sind stets mit einem frankierten Retourkouvert zu versehen.
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestelit.

Englische Mogultypen |.

Mit 2 Abbildungen.

Die Mogultype ist in England nicht nur und ob ihrer meist 1500 bis 1600 mm Rider sehr
sehr spdt entstanden, sondern hat auch verhélt- leicht tiir Geschwinaigkeiten bis zu 80/st heran-
nismdBig geringe Verbreitung erlangt. Dies gezogen werden kann. Wir  finden daher  klein-

Abb. 1 C-Giitereilzuglokomotive der englischen GroBen Westbah i gebaut in den Bahn-Werkstitten 7u Swindon,

Zylinder-Durchmesser 470 mm w. Rohr-Heiziliche 114.0 gm
Kolbenhuh 762 mm w. Verdampf-Heizfliiche 125.4 qm
Lauf-Raddurchmesser 65 mm  d. Ueberhitzer-Heizfldche 20.2 qm
Treib-Raddurchmesser 1727 mm Gesamt-Heizflache 145.6 gm
Lauf-Radstand 2668 rm Rostfliche 1.91 gm
Kuppel-Radstand 2135-4+-2368=4503 mum  Dampfdruck 14 ar
Ganzer Radstand 7171 mm  Schienendruck der 1. Achee 10t
d. Kessel-Durchmesser, vorne 1493 mm Schienendruck der 2. Achse 18 t
4. Kessel-Durchmesser, hinten 1676 mm  Schienendruck der 3. Achse 18 t
14 Rauchrohre, Durchmesser i27 mm Schienendruck der 4. Achse 18 t
209 Feuerrohre, Durchmesser 41 mm  Treibgewicht 54 t
Lichte Rohrldange 3500 mm Dienstgewicht 64 t
w. Box-Heizflche 114 gm

hangt mit der Art der englischen C-Giiterloko- rddrige Moguls nur seiten in England; um das

motive zusammen, die stets mit Innenzylinder  Jahr 1900 kamen allerdings viele aus Amerika
und langem Radstand bei durchhdngender oder heriiber, aber mit kurzer Lebensdauer, da  sie
unterstiitzter Feuerbiichse ausgefiihrt werden  bald ausgcschie(ien wurden,

Der Bezugsprels fur das Jahr 1932.

Der Abonnementspreis fiir das Jahr 1932 :)s.t l:mver:‘indert geblieben und betrigt wie
isher:

Fiir Oesterreich, Ungarn und Polen ganzjihrig S 12.—, halbjihrig S 7.—: fiir
Deutschland: ganzjihrig Rmk. 10.—, halbjahrig Rmk. 6.—; fiir die Tschechoslowakei:
ganziahrig ¢ K 80.—, halbjahrig ¢ K 45.—; fiir das iibrige Ausland: ganzjihrig Schw.
Frc. 15.—, halbijdhrig Schw. Frc. 8.—. Wir bitten die geehrten Abonnenten dringend,
den Bezugspreis fiir das Jahr 1932 uns umgehend iiberweisen zu wollen und zwar: Die
Abonnenten aus Osterreich und der Tschechoslowakei mittels des dieser Nummer beilie-
genden E r1a g s cheines, die Leser aus Deutschland werden gebeten, den Be-
trag auf unser Berliner Postscheckkonto Nr. 122.881, Oskar Fischer, Verlagsanstalt,
Wien, 1V., FavoritenstraBe 21, einzuzahlen, die iibrigen Auslinder mittels Bankschecks

oder Postanweisung.
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Wir wollen uns daher auf zwei neuere Aus-

filhrungen  beschridnken. Zundchst in  Ab-
bildung 1 cine fiir die englische Westbahn
gehorige Form bringen. Diese Bahn hat schon

lange Moguls
Innenzylinder
tritt eine

gebaut, zumeist kleinrddrig mit
und AuBenrahmen.  Hier aber
der neuen 2 B-Form verwanate Type

mit Innenrahmen auf, mit 1727 mm Rédern,
also ganz ungewdhnlich groB fiir die Mogul-
type, immerhin auch fiir England, da ihre

Rider etwa um 200 mm groBer sind, als die
bei den C-Lokomotiven, Auf dem Festlande hin-
gegen sind = sie
gleichrdadrig mit

als Giiterzuglokomotive meist
gewdhnlichen C-Lokomo-

den
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mit 1493 mm Durchmesser, aber hinten sehr
reichlich mit 1676 mm. Der darauf sitzende
Sicherheitsventilstutzen tragt auch seitlich die
Speisekopfe, eine nicht sehr gliickliche Losung,
da letztere nie genug weit vorne angebracht
werden konnen, Der Langkessel enthilt in bloB
vierzehn oben liegenden Rauchrohren den
eigenen Ueberhitzer der Bahn, den sogenannten
Swindon-Ueberhitzer, nach der Bahnwerkstitte
benannt, wihrend solche Erfindungen sonsf

nach dem Maschinendirektor benannt werden,
als welcher M. Churchward (MeBner, Kiister)
seit Jahren fungiert. Diese 127 mm  weiten

Rauchrohre enthalten 84 Ueberhitzerelemente von

Abh. 2. 1-C-Giiterzuglokomotive
Maschine:
Zylinder-Durchmesser 483 mm
kolbenhub 711 mm
Lauf-Raddurchmesser 938 mm
Treib-Raddurchmesser 1676 mm
4. Kesseldurchmesser, vorne 1418 mm
4. Kesseldurchmesser, hinten 1600 mm
21 Rauchrohre, Durchmesser 130 mm
75 Feuerrohre, Durchmesser 44 mm
lichte Rohrldange 3810 mm
w. Box-Heizfliche 125 gqm
w. Rohr-Heizfliche 1200 gqm
w. Kessel-Heizfliche 1415 gm
i. Ueberhitzer-Heiyfdche 189 qm
Gesamt-Heizfliche . 160.4 gqm

tiven, daher zumeist mit sehr kleinen Réadern
1250, 1350, selten 1460 mm. Mit obigem Ueber-
maB von 200 mm, also 1450 und 1550 mm-

Ridern gelten sie bei uns schon als Personen-
zuglokomotiven, finden aber in der Regel fiir

gemischten Dienst Verwendung.

Diese englische Type der GroBen West-
bahn dient fiir ExpreB-Giiterziige, wohl also fiir
Fische, Siidfriichte, Zeitungen usw., aber auch
fiir Ausflugssonderziige. Wir sehen  zundchst
den domlosen kurzen Kessel mit hinterem Kegel-
schuB und iiberhohter und unterstiitzter Bel-
pairefeuerbiichse. ~Der Kesseldurchmesser ist
aus diesem Grunde vorne recht knapp gehalten

der englischen Siidbahn, _glr'cbaut von der Bahnwerkstdtte zu Ashton.

Rostflache 2.32 gm
Dampfdruck 14 at
Schienendruck der 1. Achse 90 t
Schienendruck der 2. Achse 170 t
Schienendruck der 3. Achse 170 t
Schienendruck der 4. Achse 170 t
Treibgewicht 510 t
Dienst-Gewicht 60.0 t
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser 1219 mm
Wasser-Vorrat 158 t
Kohlen-Vorrat 52 ¢
Leer-Gewicht 19 t
Dienst-Gewicht 40 t

25.4 mm Weite, also ebenfalls ungewdhnlich
klein, ebenso ihre Heizfliche von bloB 20.2 qm.
Die Messingsiederohre haben blof 41 mm
AuBenrohrdurchmesser, entsprechen daher bes-
ser der geringen Kessellinge und niitzen auch
durch die gute Leitfahigkeit die Rauchgase
vorziiglich aus. Sie sind zwar in der ersten
Beschaffung etwas teurer, aber schlieBlich ist
ihr Altstoffwert noch ziemlich groB, ihre Ver-
wendung daher bei nicht sehr hohen Dampf-
drucken sicher noch wirtschaftlich. Die groBe,
schwere und teure Feuerbiichse ist hier ganz am
Platze, da sie entsprechend groBe Ver-
dampfungsoberfliche und groBen Dampfraum
an Stelle der groBten Verbrennung gibt, eine



Form, die bei einem kurzen Cylinderkessel
ganz besonders am Platze ist. Ihre duBere Lédnge
betrdgt 2133 mm, ihre Breite zwischen den Rah-
men tief herabreichend iiber 1219 mm, die
innere Linge aber 1892, die Rostbreite 981 mm.
Die Feuerbuchshihe innen an der Boxdecke
bis zum Mantelring aber 1997 vorne und 1533
mm hinten, da die Feuerbiichse iiber der Kuppel-
achse emporgezogen ist. Die Krebstiefe am
Kesselbauch aiirfte daher rund 980 mm be-
tragen. Die Dampfzylinder liegen neben der
Rauchkammer auBen wagrecht, nach amerikani-
scher Art jedoch etwas iiber Achsmitte. Die
innenliegende Stephenson-Steuerung wird ’durch
Hebel nach auBen iibertragen, jedoch gegen
aie Rahmenseite zu, um noch knapp die Kolben-
schieber nach vorne herausnehmen zu koénnen,
wobei aber noch moglichst kurze Dampfwege
erzielt werden, Der Kolbenhub von 30" = 762 mm
ist wohl der gréBte in Europa angewendete. Die
Treibstange ist als gleiche Eigentiimlichkeit
dieser Bahn bloB ausgebuchst, nicht nachstell-
bar und im Verhiltnis zum Kolbenhub recht kurz-
Ihr Querschnitt ist wohl I-formig, wogegen die
Kuppelstangen wohl geschweift, sonst aber nicht
profiliert sind. Das Triebwerk macht im Verein
mit der von AuBen ganz unsichtbaren, daher
auch unzugénglichen Innensteuerung einen allzu
diirftigen Eindruck. Auch die Form der Gegen-

gewichte in den Riddern erscheint recht plump.
Die Tragfedern aller Kuppelachsen =~ muBten
unterhalb der Achslager angeordnet werden.

Auch die Stehbolzen der Feuerbiichse sind von
auBen unzuginglich, ebensowenig ersieht man
irgend welche Auswaschluken. Die Kuppelridder
werden einklotzig von vorne durch eine Dampf-
bremse betdtigt, mit welcher zugleich die selbst-
titige Saugluftbremse fiir den Tender und
Wagenzug betdtigt werden kann, Die beiaen
kleinen Sandkisten liegen innerhalb der vorde-
ren Radkdsten. Das kurze Fiihrerhaus hat keine,
wirklich iiberfliissigen Seitenfenster; das Dach
konnte nach unseren Begriffen doppelt so lang
sein, allerdings die hintere Hilfte abnehmbar,

um die Anbringung der Hebezeuge nicht zu
stOren.
Der dreiachsige Tender zeigt die Regel-

form, groBe Réder, langen Radstand und Schopf-
einrichtung  zwischen den Hinterrddern zum
Wassernehmen auf offener Strecke in voller
Fahrt, Man beachte die gegengleiche Form des
Kohlenkastens, der FuBtritte und Anhaltstangen.

Geographisch anschlieBend an die West-
bahn liegt die Siidbahn, deren ndhere Lage zum
Kontinent aber doch sich in der duBeren Loko-
motiviorm besser zeigt, obzwar sie manches
wieder gemeinsam hat. Auch hier finden wir
einen domlosen Kessel mit Kegelschuf8 jedoch
etwas kleinerem Durchmesser. Die beiden Speis-
kopfe mit Zuleitungsrohr zeigen wohl schon, daB
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man es hier nicht mit dem iiblichen Dampfdom
sondern einem der mannigfaltigeren Speise-
wasserreiniger zu tun hat, dessen Kochteller
nach oben zum Herausnehmen sind. Der Kessel
zeigt giinstigere Abmessungen durch die groBe
Rohrldange und den in drei Reihen eingebauten
Schmidtiiberhitzer. Die auBen 2440 mm lange
Belpairefeuerbiichse ist mit 1233 mm &duBerer
Breite zwischen den Rahmenplatten mdglichst
groB gehalten. Der Sammelkasten in der Rauch-
kammer enthdlt den Regler nach einer patentier-
ten Ausfithrung Mauness & Hutchinson; ersterer
ist der Maschinendirektor der Bahn; im iibrigen
diirfte sie mit der oOsterreichischen Ausfithrung
nach Golsdorf verwandt sein. Die Zufiihrung des
Kesseldampfes erfolgt durch einen Kreuzstutzen
aus den beiden vorderen toten Ecken der Feuer-
biichse mittels der iiblichen gelochten Zubringer
rohre. Der Kuppelrdderstand der Lokomotive ist
mit fast 5 m groBer als bei der vorigen, die
Rider aber mehr entsprechend kleiner mit
1676 mm, womit man wohl auch leicht anhaltend
80 km, voriibergehend 85—90 km/st fahren
kann.

Das Triebwerk ist hier viel ~besser durch-
gebildet, die Dampfzylinder liegen auBen wag-
recht, das leicht gehaltere Triebwerk zeigt zwel
meist nicht nachstellbare Treibstangen, aber
mit besserem Lingenverhiltnis zum immerhin
groBen Kolbenhub von 711 mm, aber Aufsteck-
kurbel und einschienigem Kreuzkopf mit sehr
leichtem Gestdnge. Die langen Kolbenschieber
von 254 mm Durchmesser haben 165 mm groB-
ten Schieberhub und natiirlich  innere Ein-
stromung. Unterhalb der Zylinder sind die fiir
die Leerfahrt erforderlichen Druckausgleiche an-
geordnet.

Auch die sichelformig, richtig ausgebildeten
Gegengewichte der Rdder machen einen besseren
Eindruck. Der dreiachsige Tender zeigt die
Regelform mit groBen Radern und Radstand.
Man beachte hier wieder die gegengleiche Form
des Wasserkastens mit der Abrundung und den
schon geschweiften FuBtritten an beiden Enden.

Alle 6 Kuppelrdder sind jedoch in gleicher
Hohe von vorne einklotzig abgebremst. Die
Schmierung der Kolben wund Schieber erfolgt
durch eine Schmierpresse, gegen die Sichtdler
der Westbahn, ebenso finden wir hier links
einen mit Auspufidampf betriebenen Abdampi-
Injektor, rechts den iiblichen an der Feuerbuchs-
Riickwand. Bequem zuginglich finden wir ferner
einen Abschlammhahn an der Feuerbuchsseiten-
wand und im Radspeichenwinkel einen Rahmen-
ausschnitt zu den Auswaschluken. Die beiden
Sicherheitsventile sitzen an der Hinterwand
auf der Boxdecke. Statt der Radkisten ist
die Plattform hotchgezogen und in beiden Enden
iibereinstimmend scton he-abgozogen
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Elektrische Schnellzugslokomotive fur die
Great Indian Peninsula Railway.

Mit 14 Abbildungen.

I. Allgemeines.

Die Great Indian-Peninsula Railway, cin
Staatsbahnnetz in Britisch-Vorderindien (G. 1. P.
Railway), wurde im Jahre 1849 gegriindet.  Sie
eroffnete im Jahre 1853 dice erste mit Dampt be-
triebene, rund 34 km lange Strecke Bombay-
Thana. Die G. I. P. Railway het sich scither zu
einem groBen Unternchmen entwickelt. Die  von
ihr bettiebene Strecke Bombay-Delhi miBBt allein
rd. 1540 km. Dic Bahn hat in der ersten Hilfte
des Jahres 1930 ein  bedeutendes  Elektrifika-
tionsprogramm zum AbschiuB gebracht, das sic

seit  mehreren Jahren beschéftigte. Nachdem die
Vorortlinien von Bombay bis Thana und Ka-

lyan und die Linie nach dem Hafen auf elektri-
schen Betrieb umgestellt worden  sind, waren
die Hauptlinien Bombay Victoria Station Igat-
puri (136 km) und Bombay Victoria Station-
Poona (192 km) auf elekirischen Betricb um-
zubauen. Dieser Umbau ist heute vollendet, Die
neu elektrifizierten Linien stellen zusammen mit
den alten zurzeit das groBte elektrische Bahn-
netz des britischen Reiches dar (rd. 750 kin
Geleiseldnge,  ecinschlieBlich ~ Stations-  und
Nebengeleise). Als  Stromsystem  wurde  cin-
heitlich Gleichstrom gewdhlt mit 1400 V  mit-
lerer | Fahrdrahtspannung.  Die Spurweife
betragt 1676 mm, der zuldssige Achsdruck
20 t. Es gibt zwei Steilstrecken, sogenannte
Ghats: auf der Linie nach Poona, den Bhore
Ghatvon 24,2 km, mit 26,5%, groBter Steiguny

und auf der Linie nach Igatpuri, den Thull
Ghat von 13 km Linge, mit 27%, groBter
Steigung.

Die Strecken nach Poona und lgatpuri er-
reichen Hohen von 610 m ii. M. und dienen zur
Verbindung des Deckan mit dem Conkan, d. h.
des Hochlandes mit dem Kiistengebiet um
Bombay. Die hochste festgestellte Tempera-
tur ist in diesen Gegenden 67 Grad C in der
Sonne und 40 Grad C im Schatten. Wéhrend
der Monsunzeit gibt es groBe Niederschlags-
mengen, so daB dann das Geleise der Bahn
an gewissen Stellen bis 0,85 m unter Wasser
stehen kann.

Die Energie fiir die Strecken iiber Kalyan
hinaus wird aus einer neuerbauten Dampi-
zentrale bei Kalyan geliefert; in Form von
Dreiphasen-Wechselstrom von 95.000 V, 50 Pe-
rioden von vier Turbogruppen zu je 10.000 kW,
6600 V, mit zugchorigen Transformatoren. Sie
wird in 1! Unterstationen, die etwa 20 km von-
cnander entfernt sind, in Gleichstrom umgeformt,
mit Hilfe von Einankerumformern, je zwei in
Serie, von 2500 kW Dauerleistung pro Gruppe
(Abb. 1).

Dic Schnellzuglokomotiven fiir diese Strek-
ken waren nach einem einheitlichen Pflichtenheft
zu bauen, das'die konsultierenden Ingenieure Merz
& Partners, London, aufgestellt hatten und de-
nen auch die ganze Bauleitung und Priifung des
zu licfernden Materials oblagen. Drei verschic-
dene Firmen wurden mit der Lieferung von  je
ciner _Probelokomotive fiir den Schnellzugsdienst
betraut. Die British  Brown Boveri  Limited,
London, erhielt als Generalunternehmerin div
Bestellung auf eine dieser Probelokomotive n die
die Nummer 4002 trigt. Die elektrische Aus-
riistung wurde in Baden gebaut, der mechani-
nische Teil von Messrs, R. & W. Hawthorn,
Leslie & Co., Ltd.,, Newcastle-upon-Tyne, aus-
cefiihrt. Der Zusammenbau und  die Proben mit
der Lokomotive sowie die Verschiffung nach In-
dien erfolgten in Newcastle. Die Wiederzusam-

menstellung der Maschine, soweit nach dem
Transport notig, wurde in der Werkstatte der

Bahn in Parel vorgenommen,
Die wichtigsten Daten der Lokomotive sind:

Gesamtldnge iiber Puffer 17.113 mm

Fester Triebradstand 4502 mm
Drehgestell-Radstand 2744 mm
Triebrad-Durchmesser 1752 mm
Laufrad-Durchmesser 914 mm
Anzahl Motoren 6

— Bombay-Baroda

t (Central Inchan Rarlway )

mo— - Elcktrisch ausgeriistete
Strecken (vier- und zwei
gleisig .

Phore Gliat

=

Abb. — Lageplan der Strecken Bombay-Poona
und Bombay-Igatpuri der Great Indian Peninsula
Railway.
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Abb. 2 — Gesamtansicht der Lokomotive Nr. 4002 der Great Indian Peninsula Railway.

Gesamte Stundenleistung an der Motor-

welle 6297 =1782 kW — 2430 PS
bei 58 km/h
Gesamte Dauerleistung an der  Motor-
welle 6233 = 1398 kW — 1890 PS

bei 65 km/h
120 km/h
137 km/h

Hochste Geschwindigkeit

und ausnahmsweise

Kleinster Kurvenhalbmesser auf offener
Strecke und in Weichen 152 m

Gewicht des mechanischen Teiles einschl.

Einzelachsantriebe, Zahnrader

und Verschalungen rd. 71.5 t
Elektrische Ausriistung » 39.5 t
Adhdsionsgewicht 60.0 t
zusammen rd. 111.0 t

II. Der mechanische Teil.

Die Achsanordnung 2 Co2 gilt als typisch
fiir englische Schnellzuglokomotiven. Fiir beide
Fahrrichtungen ist cin vorfahrendes Drehgestell
vorhanden. Die beiden &duBeren Triebachsen
sind fest. Die mittlere weist insgesamt 25,4 mm
Seitenspiel auf (Abb. 2).

Der Antrieb der Achsen erfolgt mit dem
bekannten Brown Boveri-Einzelachsantrieb und
zwar zum erstenmal mit 2 Ritzeln fiir jedes Rad.
Der Rahmen wurde als Innenrahmen ausgefiihri.
AuBen am Rahmen befindet sich das groBe
Zahnrad fliegend angeordnet. Es wird von zwei
gefederten Ritzeln angetrieben. Die Ueber-
setzung betrdgt 1:3,24. Die Ritzel werden mit
der iiblichen Umlaufschmierung  geschmiert.
Samtliche Zahnrdder weisen gerade Zihne aui.
Der Umlauf des Oeles kann im Bedienungsgang
der Lokomotive iiberwacht werden. Von dort aus
kann nach ldngerem Stillstand der Lokomotive
von Hand vorgeschmiert werden. Die Locher fiir
den Durchtritt der Triebzapfen zwischen Trieb-
rad und den Kkleinen Stangen der Kupplung
sind ganz durch Faltenbdlge aus Leder abgedeckt,
um jeden Eintritt von Staub und Schmutz und
zur Monsunzeit auch von Wasser zu verhindern.

Die Drehgestelle sind unter sich gleich und
von derselben Bauart wie die der Lokomotiven
E 501 und E 502 der Type 2 Do2, die seinerzeit

von Brown Boveri fiir dic  Paris-Orléans-Bahn
veliefert wurden. (Abb. 4).

In dem am Hauptrahmen betestigten Zapfen
ist eine Welle A gelagert. Auf die Welle ist das
StahlguBstiick B aufgeschrumpft, dessen Halb-
kugeln C in Pfannen D ruhen. Jede dieser Pfan-
nen ist im StahlguBgehduse E des Drehgestell-
rahmens senkrecht zur Ldngsachse des Drehge-

stelles verschiebbar. Bei einem seitlichen Aus-
schlag des Drehgestelles verschieben  sich  die

Pfannen im Drehgestellrahmen aus ihrer Mittel-
lage. Die Folge davon ist, daB die entsprechen-
den Endrollen H der Kniehebel G nach auBen
gedriickt werden und dabei die Feder F span-

240061

BROWN BOVER]

29

Abb. 3. Boveri-Einzelachsantrieb der

Lokomotive.

— Brown
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nen. Die gegeniiberliegenden Kniehebel G ver-
mogen der Federspannung nicht zu folgen, da
sie durch den Anschlag | festgehalten werden.
Durch eine geeignete Federvorspannung  steht
auf diese Weise ein groBes Kréftepaar zur Ver-
fiigung, das die Riickstellung des Drehgestelles
in die Richtung der Lokomotivachse erzwingt.
Anderseits bleiben die Krifte auf die Achsen
auch in engen Kurven in den gewohnten Gren-
zen, was bei den iiblichen Riickstellvorrichtun-
gen nicht der Fall wire.

Die Drehgestelle haben eine gute Auslenk-
fahigkeit und laufen in die Kurven weich ein.
Ihre Merkmale sind Zweipunktfiihrung, Feder-

riickstellung, Vorspannung zur Vermeidung des

wirkend, und eine Handbremse. Jede Hand-
bremsspindel ist mit selbsttitiger Spieleinstel-
lung ausgeriistet, was erlaubt, die Handbrems-

spindel immer um fiinfundeinhalb Umdrehungen
zu losen, entsprechena rund fiinf  Millimetern
Bremsklotzspiel, aber stets solange anzuzieher’
bis die Bremse sitzt. Die ganze Bremsanordnung
die Druckluft- sowie die Handbremse mit Spiel-
einstellung, ist kombiniert und nach Vorschlag
von Merz & Partners, dhnlich den Lokomotiven
Type Bo-B°, Serie E 1—E 95 fiir die Siidafrikani-
schen Bahnen ausgefiihrt. Wihrend die Luft-
bremsé sdmtliche Klitze von Trieb- und Lauf-
ridern betitigt, wirkt die Handbremse, von
einem Fiihrerstande aus bedient, nur auf die Ra-
der der zunichst liegenden beiden Triebachsen.

Schlingerns in der Geraden bei hohen Ge-
schwindigkeiten, langsames Ansteigen der Fe- Die Lokomotive wird betriebsmdBig  mit
derriickstellkraft bei groBen Drehgestellausschld- — Druckluft gebremst, der Zug durch eine Va-

| o

! 1372 1872 [

[ )

A —
Abb. 4. — Laufdrehgestell.

gen, Reibungsflichen mit V-formigen Rillen zum  kuumbremse. Die Lokomotive erhidlt deshaib
Abddmpfen seitlicher Bewegungen des Drehge- auf jedem Fiihrerstana in erster Linie ein
stelles und der Federkrifte, kombinierte Drehbar- Vakuumbremsventil. An  die Vakuumbrems-

keit und seitliche Auslenkbarkeit des Dreh-

gestelles.

Der Antrieb, die Achsanordnung die beson-
dere Bauart des Drehgestelles sind es in erster
Linie, die der Maschine die vorziiglichen Lauf-
eigenschaften bis zu den hochsten vorgeschrie-

benen Geschwindigkeiten, d. h. bis gegen 140
km/h, verschaffen, die im Betrieb leider noch
nicht fahrplanmdBig ausgeniitzt werden  kon-

nen.

Rahmen und Kasten zeigen keine bemerkens-
werten Neuerungen. Die Fiihrerstinde wurden
als unabhdngige Kasten ausgebildet und auf die
Lokomotivplattform aufgeschraubt.

Die Lokomotive erhielt eine direkte Druck-
luftbremse, auf Drehgestell- und Triebrdder

leitung ist dann ein Steuerventil und Ausgleich-
venti] angeschlossen, das die Druckluftbremse
der Lokomotive durch die Vakuumbremse des
Zuges steuert und zwar so, daB der Druck in
den Bremszylindern der Lokomotive stets dem
des Druckes in den Bremszylindern des Zuges
proportional bleibt.

Ein durch FuBkontakt in jedem Fiihrer-
stand zu betdtigendes elektropneumatisches
Ventil  gestattet, die Verbindung zwischen
Steuerventil und Druckluftbremszylindern der
Lokomotive abzuschlieBen. Auf diese Weise
kann bei bremsendem Zug die Lokomotiv-
bremse gelost werden, was, z. B. auf langen
Geféllen in den Ghats zur Schonung der Loko-
motivbandagen wiinschenswert ist. AuBerdem
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Abb_ 6. — Schaltbild des Hauptstromkreises

= Maximalrelais der Lokomotive.
= Widerstinde, Gruppe L
9 = Widerstiande, Gruppe IL
10 = Kombinationsschalter zum
defekter Motorgruppen.

1 — Stromabnehmer.
2 = Trennschalter.
3 Erdungsschalter.
4 = Blitzschutz.

5 = Drosselspule.

6 = Hauptschalter.
7

8

Abschalten

erhdlt jeder Fiihrerstand ein Druckluftbrems-
ventil zum Bremsen der Lokomotive allein beim
Rangieren. Mit Hilfe eines Dreiweghahns kann
die pneumatische Verbindung zwischen Druck-
luft- und Vakuumbremse geldst werden, so
daB auch beide Bremsen unabhdngig von-
einander betdtigt werden konnen. -

Die eigentiimliche, nur in England, seinen Do-

11 — Kontrollerkontakte.

12 = Kombinationsschalte: %iir Motorgruppie-
rung.
13 = Fahrtwender.

14—19 = Triebmotoren.

20 = Schutzwiderstand fiir die Erregerwicklunz
21 — NebenschluBwiderstiande

22 — Maximalrelais fiir Motoren,

2 Shunt fiir Amperemeter.

3 o
24 = Shunt fiir Zahler.
25 = Kilowattstundenzdhler.

minions und Kolonien sowie in Oesterreich zu fin-
dende Verbindung von Druckluft- und Vakuum-
bremse auf Lokomotive und Zug bietet den Vorteil
der leichten Trennung oder des bequemen Zu-
sammenschaltens beider Systeme im Betrieb,
ferner den Vorteil kleiner Bremszylinder fiir
die Lokomotive, wo z. B. bei den Laufdreh-
gestelle die naturgemdB groBen Vakuumbrems-
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zvlinder nur schwer unterzubringen  sind. Da-
neben ist Druckluft fiir die Betdtigung von
clektrischen  Apparaten,  wic Stromabnehmer
usw. sowie zum Sanden und Picifen erwiinscht.

Diec Lokomotive ist mit zwei Vakuum-
pumpen ausgeriistet, jede fiir 400 m*h  an-
gesogener Luftmenge bei 687 Vakuum und
zwei Kompressoren, jeder fiir rd. 850  1/min
Luftlieferung bei 5—7 kg/cm®. Die ersteren
sind rotierende  Schaufelpumpen Bauart
Schweizerische Lokomotiv-  und  Maschinen-
fabrik, Winterthur, die Ictzteren  einstufige
Kolbenkompressoren der Baua:it Brown Boveri;

alle werden cinzeln durch Hochspannungs-Rei-
henschluBmotoren fiir 1400 V. Sponnung  an-
getrieben,

YN BOVERE

."’!\[12). 7. i F'L‘hcl‘Stal‘l(i.
3. Die elektrische Ausriistung, _
Laut Pilichtenheft der konsultierenden in-
genieuse  muBte  die Maschine in Bezug aul
Leistungsfihigkeit  folgenden Bedingungen ge-

niigen:
. CRTI
= ~c T=
= — =z w
= “ o= o
p=1 = o 5L
s T e £ S
(=5 < ;: -
) 9P X ~
1. bei Anfahrt
der Ziige 1400 10.900 587
2. bei Fahrt 1400 2830 112°
3. groBte Geschwindigkeit im
Betrieb 120
4 ausnahmsweise groBte Ge-
schwindigkeit, fiir die die
Maschine zu bauen ist 137

*) Feld voll erregt, geschwacht.

. Anfahrt vom Stillstand aus mit
450 t Anhingegewicht auf 109,
Steigung, zehnmal in Abstdnden
von je 5 Minuten bis zu einer

(&3]

Geschwindigkeit von 58

Dabei darf die Temperaturzunahme aes
Anfahrwiderstinde 210 Grad C nicht iiber-
steigen und die duBersten Zugkraftwerte aut
den  verschiedenen  Kontrollerstufen diirfen
nicht mehr als plus 10% vom Mittelwert ab-
weichen. Diese Bedingungen wurden mit  sechs

Motoren pro Lokomotive von je 297 kW Stun-
denleistung und der cingebauten Apparatur
einwandirei erfiillt.

Besondere Sorgfalt  wurde aui  die  Ei-
reichung giinstiger Anfahrverhéltnisse der Loko-
motive  verwendet. In  dem Anfahrdiagramm
(Abb. 5) sind auf der linken Seite die Motor-

kennlinien fiir die 3> 15 Anfahrstufen aufge-
zeichnet. Dic  groBe Stufenzahl  gestattet  einc

sehr feine Regulierung der Anfahrzugkraft und
gewdhrleistet somit eine  weitgehende  Ausnii-
tzung des zur Veriligung stehenden  Reibungs-
gewichtes, Dic 45 Stufen enthalten neun wirt-
schaftliche Stufen, auf  denen dauvernd ohne Vei-
juste in den Anfahrwiderstinden gefahren wer-
den kann. Diese wirtschaitlichen Stufen werden
durch folgende MaBnahmen erreicht. Die Lo-
komotive erhilt sechs Triebmotoren. Diese Zahl
gestattet drei Motor-Gruppierungen und — zwar
~cchs Motoren in Serie, zwei parallele Gruppen
von je drei in  Serie geschalteten Motoren und
drei parallele Gruppen von je zwei in Serie ge-
schalteten Motoren. Ferner kann das Feld jedes

Motors in zwei Stufen  geschwicht  werden
AuBer den Motorkennlinien ist in dem Dia-
gramm der Gesamtstrom sowie der Steigungs-

und Rollenwiderstand eines 570 1 schweren Zu-
ges einschlieBlich Lokomotive auf ciner  Stei-
gung von 109, aufgetragen. Die Lokomotive ent-
wickelt eine mittlere Anfahrzugkrait von rd.
14,5 t am Radumfang. Der Zug errcicht auf einer
Steigung von 10Y,, nach 2.85 Minuten eine Ge-
schwindigkeit von 58 km/h und legt dabei einen

Weg von 1490 m zuriick. Das entspricht einer
mittleren Anfahrbeschleunigung auf der  Stei-
gung von 0,0947 m/sec”.

Die clektrische Ausriistung umfaBBt:  den

Hauptstromkreis fiir 1400 V| in aenen die Moto-
ien fiir Ventilatoren, Kompressoren, Vakuum-
pumpen und Umformer sowie die MeBinstrumen-
te eingeschlossen sind, die Hilisstromkreise fiir
50 V fiir die Steuerung und Beleuchtung, ge-
speist vom Generator der Umformergruppe und
von der Batterie.

Die Lokomotive ‘wurde weder fiir Vielfach-
steuerung noch fiir elektrische Bremsung —oder
Heizung eingerichtet. Vom Besteller wurde in

erster Linie darauf Wert gelegt, daB die Ma-
schine bei einer ganzen Anzahl Storungsmog-

lichkeiten, die zum Teil auf die besonderen Ver-
hiltnisse Indiens zuriickzufithren sind, betriebs-
fahig bleiben muB, wenn nétig, auch unter Cin-
schrankung ihrer Leistungsfahigkeit. Brown Bo-
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Abb. 8. — Hauptschalter.

veri hat in der Tat noch keine Lokomotive ge-
baut, bei der so viele Moglichkeiten vorhanden
sind, einen Fehler lokalisieren und dann weiter-
tahren zu konnen. Es mag interessieren, einige
dieser MaBnahmen zu erfahren.

Von den mit Druckluft betdtigten Strom-
abnehmern ist jeder allein imstande die volle
Stromstiarke von rund 1600—1800 A bei 1100

bis 1700 V bis zu den hichsten Geschwindigkei-
ten abzunehmen; der andere dient als Reserve.
Normalerweise ist nur ein Stromabnehmer, der
hintere in der Fahrrichtung hochgestellt. Tritt
eine Storung ein, so kann  jeder Stromabnehmer
einzeln, sowohl pneumatisch als auch elektrisch

vom Lokomotivinnern aus abgetrennt werden.
Die Lokomotivaus-iistung wird elektrisch durch
eine Drosselspule and einzn vor der Drossel-

Abb. 9. — Triebmotor.

spule  angeschlossenen Blitzschutzapparat der
Kondensatortype geschiitzt. Die Leitungen auf
dem Dach wurden isoliert, da in Indien gewisse
Vogel Drihte zum Bau ihrer Nester iiber Leitun-
gen ziehen und so Kurzchliisse hervorrufen. Der
einzige Apparat, fiir den keine Reserve vorhan-
den ist, ist der Hauptschalter, der dafiir beson-
ders reichlich bemessen wurde, Vom Hauptschal-
ter wird die Energie zum Ausriistungshalite-Ab-
schalter gefiihrt, der hier ebenfalls auf Veran-
lassung des konsultierenden Ingenieurs zum er-
stenmal angewendet wurde. Er bezweckt dic
Lokalisierung eines Fehlers im Hauptstromkreis
und der Heimfithrung der Lokomotive mit eige-
ner Kraft oder ihre Inbetriebhaltung, wenn auch
mit herabgesetzter Geschwindigkeit (%3) und
Zugkraft, so doch mit halber Leistung. Die Ma-

Abb.

10. Vorderansicht des zusammengebauten Widerstands- und Apparatekastens der Loko-

motive Nr. 4002 der Great Indian Peninsula Railway.

Abb. 11. — Riickansicht des fertig zusammengebauten Widerstands- und Apparatekastens.



schine kann immer noch unter voller Ausniitzung
des Adhésionsgewichtes anfahren, da die drei
abgeschalteten Motoren auf die drei Triebachsen
verteilt sind und so das volle Zuggewicht wei-
terbeférdern.  Mit den abgetrennten Motoren
werden auch die zugehérigen Teile der Fahr-
richtungsschalter und des Kombinationsschalters
abgeschaltet. (Abb. 6)

Der normalerweise durch Druckluft
triebene Hauptkontroller, bestehend aus durch
Nockencheiben  betitigten Einzelchaltern, st
mechanisch und ortlich in Hélften unterteilt, die
einzeln durch eine Klinke von den Fiihrerstin-
aen aus abgekuppelt werden konnen. Die Druck-
luftventile werden von einem der beiden Steue;-

ange-
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Sollte dagegen ein Defekt an einem Motot
entstanden sein, so kann dieser zusammen mit
aem mit ihm in Serie geschalteten Motor abge-
schaltet werden, und zwar durch Abkuppeln und
Arretieren in der Nullstellung der zugehdrigen
Fahrrichtungsschalterwalze. Die kann  wieder-
rum nur in sprom- und spannungslosem Zu-
stande und bei geerdeter Ausriistung geschehen,

da der Fahrrichtungsschalter  im Hoch-
Spannungsraum  liegt. Die  drei  Walzen
des  Fahrrichtungsschalters  werden fiir  ge-
wohnlich  durch einen  Druckluftmotor an-

getrieben. Bei einer aul diese Weise abgeschal-
teten Gruppe konnen die iibrigen vier Motoren
der Lokomotive nur in Serie- und Parallelschal-

kontroller betétigt, die auf den Fiihrerstinden tung der Motorgruppen gesteuert werden.  Die
Abb. 12, — Verladen der Lokomotive Nr. 4002 der Great Indian Peninsula Railway in
Newcastle.
eingebaut sind. Auf die gleiche Art wird der Verriegelung  der Seiie-Parallelschaltung  ge-
Kombinationsschalter fiir die Motorgruppierun-  schieht selbsttitig.
gen sowie der Hauptschalter und der Fahrrich-
tungsschalter betdtigt.  Jeder der pneumatisch Jeder Pantographenstromabnehmer hat zwei

angetriebenen  Apparate erhielt gleichzeitig
Handantrieb, sodaB im Notfall die Lokomotive
ganz oder teilweise von Hand gesteuert werden
kann. Dies ist ein erheblicher Vorteil gegeniiber
einer rein elektrischen oder elektropneumatischen
Schiitzensteuerung, bei welcher beim Versagen
eines Schiitzes die Steuerung blockiert wird.
Der Ausriistunghdlfte-Abschalter ist nur von
Hand und nur in spannungslosemn Zustand zu
betdtigen. Er wurde deshalb in den Hochspan-
nungsraum verlegt, dessen Zugangstiiren so ver-
riegelt sind, daB sie nur bei gesenkten Stromab-
nehmern, offenem Hauptschalter und bei an
Erde gelegter elektrischer Ausriistung gedffnet
werden  koOnnen.

Wippen mit Kupferschleifstiicken. Da die hiichste
Geschwindigkeit der Lokomotive 137 km/h be-
tragt und die in Betracht kommenden Strecken
viele Aenderungen der Fahrdrahthohe aufweisen,
muBten die Stromabnehmer fiir besonders ra-
sche Stéigfahigkeit gebaut werden.

Die Abschaltleisturg des Hauptschalters be-
tragt reichlich 10.000 kW bei 1500 V. Der Schal-
ter hat eine Hauptbiirste sowie zwei Funkenhor-
nerschalter, von denen der eine vor ganzlicher
Unterbrechung einen Widerstand in den Haupt-
stromkreis schaltet. Der Druckluftantrieb, verbun-
den mit dem Nullspanaungsrelais, konnte aus
Raummangel nicht an den Schalter angebaut



werden, Der Antrieh erfolgt daher unter  Zwi-
schenschaltung einer Gliederkette,

Dic  Trichmotoren sind  kiinstlich-  und
cigenventiliert. Die  kiinstliche Kiihlung eriolgt

durch zwei Ventilatoren, die an jedem Lokomo-

o

BROWN BOVERI

Abb. 13.

tivence auigestellt sind und Kiihlluft in einen

Ventilationskanal blasen, der unter  den
sechs Motoren angeordnet ist und an den die
Motoren einzeln angeschlossen sind.  Die Luft

tritt durch cinen Stutzen unten ein und verlaBt
den Motor durch die siebartigen Verschalungs-
bleche auf der Kommutatorseite, Sollte ein Ven-

Abb. 14. — Poona Mail Train mit Lokomotive
tilator ausfallen, so kann er mit einem Schieber
abgeschlossen  werden. Die Motoren  werden
dann von dem andern Ventilator, allerdings
schwicher, gekiihlt. Fallen beide aus, so bleibt
immer noch die Eigenventilation, die fiir etwa
75 Prozent der vollen Stunden- und Dauer-
leistung ausreicht,
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Nr. 4002

Dic Anfahrwiderstinde bestehen aus Gub-
clementen und sind elektrisch  und  ortlich  in
oleiche  Gruppen unterteilt.  Sie wurden  in

48 Kasten untergebracht, die nur zwei verschie-
dene Typen GuBelemente enthalten. Die Wider-

263694

_ Landung der Lokomotive in Bombay.
S )

stande sind fiir eine Temperaturerhdhung unter
den schwersten Anfahrbedingungen mit allen
sechs Motoren von nur 210 Grad C berechnet.

Mit drei Motoren und vollem Zuggewicht, also
bei Abschaltung einer Widerstandshalite, wird

bei Anfahrt aut 109, Steigung eine Uebertempe-
ratur des Widerstandes von 400 Grad C nicht

. .

LR R N N

der G. I. P. in Bombay, Victoria Station.
y

iiberschritten, wahrend das verwendete Wider-
standsmaterial erst bei 500 Grad C im Dunkein
schwachrot glitht. Die Widerstdnde sind also in
Uebereinstimmung mit der iibrigen elektrischen
Ausriistung sehr reichlich bemessen worden.
(Abb. 10 und 11). |

Simtliche Hauptapparate und Widerstdnde
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sind in einem gemeinsamen, sich selbsttragenden
Kasten untergebracht worden und konnten als
Ganzes in  den mechanischen Teil der Lokomo-
tive eingebaut werden.

Zwei weitere Maschinen- und Apparatge-
stelle schlieBen sich an den Widerstands- und
Apparatekasten an und konnten, ebenfalls fiir
sich zusammengebaut, versandt und dann als
Ganzes in den mechanischen Teil der Lokomo-
tive eingesetzt werden.

Kompressor und Vakuumgruppen sind zwei-

fach vorhanden und einzeln imstande den Be-
triebsanforderungen von Lokomotive und Zug
voll zu geniigen, sodaB normalerweise einc

Gruppe als Reserve dient.

Interessant war der Transport nach Indien.
Dic Lokomotive wurde in fertigzusammengebau-
tem Zustande, nur die Triebmotoren waren aus-
gebaut, an Bord des Motorschitfes Beljeanne ge-
hoben. Dieses ist ein, besonders fiir die Beforde-
rung von Lokomotiven und Motorwagen gebau-
tes Fahrzeug von 10.000 t mit geniigend groBer
Ladeluke, um die ganze Lokomotive durchzu-
lassen und sie unter Deck zu verstauen. Das Ge-
wicht der mit Hilfe eines Turmkrans verladenen
Maschine betrug 83.000 kg. Nach 35 Tageln
konnte die Lokomotive auf die Geleise des Ale-

xandra-Docks in  Bombay unter Verwendung
des  Ladegeschirres der Beljeanne abgesetzt
werden. Brown-Boveri M. T.

Kleine Nachrichten.

Die Fahrzeuge der polnischen Staatsbah-
nen, Nach dem Rigaer Vertrag von 1921 mit
RuBland kamen noch die russischen Riickgabe-
leistungen (Revindikationen), die 276 Lokomo-
tiven, 700 Personenwagen und 14800 Giiterwa-
gen umfaBten. Unter Anrechnung des von Polen
bereits iibernommenen Materials ergibt sich als
Grundfonds des  polnischen Eisenbahnwesens
eine Gesamtsumme  von 4762 Lokomotiven,
10379 Personenwagen und 11092 Giiterwagen.
Jas polnische Eisenbahnwesen war damit, wenn
man noch die schmalspurigen Bahnen und die
Privatbahnen, die gleichfallls an den Leistungen
beteiligt wurden, hinzurechnet, mit rollendem
Material in etwa gleicher Weise ausgestattet,
wie vor dem Kriege. Die polnische Statistik gibt
daie Menge der Betriebsmittel auf den einzelnen
Teilgebieten vor dem Kriege mit 5500 Lokomo-
tiven, 11000 Personen- und 144000 Giiterwagen
an, doch wird man unter Beriicksichtigung der
Tatsache des Ausfalles einzelner durch den
Krieg zerstorter Bahnen auf ungefihr das gleiche
Prozentverhiltnis des rollenden Materials auf
die Strecke bezogen kommen. Quantitativ also
war das polnische  Eisenbahnwesen nicht
schlecht ausgestattet, allerdings lieB die Quali-
tat, insbesondere des aus RuBland zuriickgelie-
ferten Materials und des wihrend des Krieges
von den Okkupationsverwaltungen benutzten

Materials viel zu wiinschen iibrig. Der Nominal-
stand an Betriebsmitteln entsprach  nicht  der
tatsachlichen Leistungstahigkeit. Die Zugkratt der
Lokomotiven, die Tragfdahigkeit der Wagen stand
wesentlich hinter der der Vorkriegszeit zurlick.
Es ergab sich dadurch die Notwendigkeit einer
Reihe von Neuanschaffungen, um altes Material
aussondern zu konnen, zum andern eine groBe

Anspannung der  Reparaturtdtigkeit. Von  den
Jahren 1919—27 wurden insgesamt 667 Loko-

motiven, 237 Personenwagen und 15550 Giiter-
wagen neu angeschafft. Dieses Material  wurde
fast insgesamt aus dem Auslande bezogen, dic
Lokomotiven aus Amerika, Deutschland, Belgicn,
Oesterreich, Frankreich  und Danzig; auch die
Wagen wurden nur zum  kleineren Teil in Po-
len hergestellt. Die Reparatur des rollenden Ma-
teriales wurde dagegen  fast ausschlieiblich  im
Inlande durchgefiih t. Die Eisenbahnwerkstatten
cer P. K. P. (Polnischen Staatsbahnen) nahmen
von 1920—28 zusammen 4987 groBere  und
15613 mittlere Lokomot vieparaturen vor.  Der
Prozentsatz nicht betriebsfdhiger Lokomotiven
sank vom 1. Janner 1920 von 45.5 Prozent aul
36,7 Prozent am 1. Jdnner 1922, auf 16,4 Pro-
zent am 1. Janner 1926 und 20.5 Prozent am
1. Juni 1928. Bei den Personenwagen waren  dic

entsprechenden Zahlen fiir  die gleichen Jahre
33 Prozent, 26 Prozent, 18 Prozent und 11,8

Prozent. Bei den Giiterwagen verlduft die Kurve
einheitlicher. Der Prozentsatz austallenden Ma-
terials stieg von 9,36 auf 12.65 Prozent, um
wieder auf 9,31 und schlieBlich 5,9 Prozent zu
sinken. Nimmt man dazu noch dic Reparatur-
tatigkeit der privaten Werkstiatten hinzu, so
kommt man zu einer starken Tiatigkeit auf dem
Gebiet des Reparaturwesens und damit im
Laufe von 8 Jahren zu einer fiithlbaren Verbes-
cerung des Materialparks der polnischen Eisen-
bahnen.

70 t-Wagen fiir eine amerikanische Eisen-
bahn. Die bekannte Bethlehem Stecl Company
hat fiir die Central Railroad of New Jersey
200 offene Giiterwagen gebaut, die namentlich
zum Versand von Walzeisen in ungewdhnlichen
Ldngen dienen sollen. Der 2,6 m breite Aufbau
hat deshalb eine lichte Lange von 19,83 m. Er
ruht auf zwei Drehgestellen. Ein solcher Wagen
wiegt leer 31,5 t und kann 70 t Ladung
aufnehmen. Bei der groBen Liange der Wagen
besteht die Gefahr, daB der Aufbau beim Ver-
schieben iiber einen  Eselsriicken anstoBen
konnte, und der Aufbau ist deshalb so hoch ge-
lagert, daB dies nicht eintreten kann, Die Wa-
gen konnen Kriimmungen von 27.5 m Halbmes-
ser befahren. Sie bestehen ganz aus Stahl. Fiir
den Aufbau ist ein kupferhaltiger Stahl verwen-
det.

Die Eisenbahnen von Angola. Die portugiesi-
sche Kolonie Angola besitzt bei einem Flichen-
inhalt von 295.000 km2 und einer Bevolkerung
ven  4,120.000 Kopfen ein Eisenbahnnetz von
2308 km Linge. Das Hochland des Innern ist
duBerst fruchtbar und erfreut sich eines gesunden
Klimas. Vier Bahnlinien dringen von der atlanti-
schen Kiiste ins Innere vor, Der Ausgangspunkt
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der nordlichsten Strecke ist die Hauptstadt Sao
Paulo d¢ Loanda. Da die Kolonien Portugals an
der afrikanischen Ost- und Westkiiste, bevor sie
durch Rhodesia getrennt wurden, ein unheitlichcs
(Gebiet bildeten, so sahen die éiltcstcn Konzessio-
nen »transafrikanische« Linien vor. Die Loanda-
eisenbahn wurde zundchst als Privatbahn Dbis
Ambaca, 340 km, erbaut und im Jahre 1899 er-
Offnet. Die spdter vom Staate angekaufte Linie
wurde iiber Malange bis Cassange verlidngert. Die
Gesamtldnge betrigt 600 km, die Spurweite von

1.0 m soll in 1,067 m umgewandelt werden. Eine
32 km lange Zweigbahn von 0,60 m Spurweite

fithrt nach dem Orte Dondo, wo der CuanzafluB
fiir groBere Dampfer schiffbar wird. Vor der Er-
Offnung der Eisenbahn war in  dem Bezirk ein
Heer von 100,000 Tragern tdtig, die Befor-
derungskosten betrugen 1.60 bis 2 Fr. je Ton-
nenkilometer.

Die bedeutendste Eisenbahlinie der Kolonie
ist die Benguelabahn (diese Schreibung des Na-
mens — statt Benguella — wurde von den Portu-
giesen und neuerdings auch von der Benguela-
Eisenbahn selbst angenommen). lhr Ausgangs,
punkt ist Lobito, rund 50 km nérdlich von Ben-
guela gelegen, ihr Ziel das Bergwerksgebiet von
Katanga im Siiden des Kongostaates, Nach rund
30jahriger Bauzeit konnte die Linie am 10. Juni
1929 bis zur belgischen Grenze (1347 km) erofi-
net werden. Die Arbeiten an der anschlieBenden
belgischen Teilstrecke sind im Gange. Die Ben-
guelabahn wird die kiirzeste Schienenverbin-
dung Katangas mit dem Ozean bilden, aie Ent-
fernung Elisabethville—Lobito betrdgt 2117 km,
der Weg iiber Matadi miBt 2797 km. Beim
Anstieg zum Hochland wurde eine 2120 m lange
Zahnstangenstrecke von 609, Neigung einge-
schaltet, bei 385 km erreicht die Bahn eine
Scheitelhtohe von 1854 m.  Die Spurweite der
Linie betrdgt 1,067 m, diec Hochststeigung auf
den Relbunusstncken 25‘OO Das Rollmaterial
umfaBt 41 Relbungslokomotwen, darunter 6 Gar-
ratlokomotiven, 4 Zahnradlokomotiven, 6 Trieb-
wagen, 20 Personen- und 293 Giiterwagen.

Eine Schmalspurbahn von 0,60 m Spur-
weite strebt von dem Hafen Port Amboin der
Hochfliche von Amboin, die bedeutende Kaffee-
pflanzungen aufweist, zu; die erste 80 km lange
Teilstrecke bis Carloango wurde 1925 erdffnet.
Militarische Riicksichten spielten dagegen eine
Rolle beim Bau einer weiteren Linie von 0,60 m
Spurweite, die von dem Hafen Mossamedes in
Siia-Angola ausgeht und in einer Seehdhe von
700 m am FuBe der Chellahochflache endet ;
ihre Betriebsldnge betrdgt 249 km, Der Plan
einer Eisenbahnlinie von Post Alexandre zum
Kunene und siidwidrts nach den Otaviminen ist
nicht zur Verwirklichung gekommen.

Einménnige  Lokomotivbedienung  der
Schweizer  Elektro-Lokomotiven. Auf den
Schweizer Bundesbahnen werden seit Mai 1928
schon 61 elektrische Lokomotiven, die mit einer
Sicherheitssteuerung, der sog. Totmannskurbel,

verschen sine ciamdnnig, d. h. nur durch einen
Lokomouviiihrer bedient und ab Mai 1929 wur-
den weitere 30 solcher Maschinen in den Dienst
cestellt, ein Zeichen, daB auch in der Schweiz
die Frage der absoluten Sicherheit dieser Be-
triebsart mit Recht, bejaht wird. Mit diesen Lo-
komotiven werden einmannig gefiihrt:

auf Be-
Strecken-

1. Personenziige ohne Riicksicht
lastung, Hochstgeschwindigkeit und
gefélle;

2. Schneliziige in Ausnahmeféllen.

3. Giiterziige, talwarts nur auf Gefdllen bis

. o
una mit 189,
4. Leerfahrten ohne Einschrdnkung.

Auch darf bei allen Ziigen mit Vorspann-
dienst die zweite Lokomotive einminnig be-
dient werden, gleichgiiltig ob sie mit Sicher-
heitssteuerung eingerichtet ist oder nicht.

Ueber die Wirkungsweise der Sicherheits-
steuerung ist folgendes zu sagen: Sie hat den
Zweck im Falle von Dienstunfidhigkeit des Lo-
komotivfithrers  (Unwohlwerden, Ohnmacht,
Untall usw.) den Hauptschalter des Triebtah-
rers auszuschalten, aie automatische Luftbremse
der an diese angeschlosenen Fahrzeuge zu be-
tatigen und durch ein andauerndes Pfeifensignal
das Zugspersonal zum Stellen des Zuges zu
veranlassen )

Die Sicherheitssteuerung tritt in Wirksam-
keit: '

a) bei den elektrischen Lokomotiven (Ae
2/6) der Bundesbahnen: etwa 100 m, nachdem
der Fiihrer das Pedal, das er wihrend der
Fahrt zu treten hat, freigegeben hat, was bei
einer Geschwindigkeit von 75 km in der Stunde
einer Zeitdauer von etwa 5 Sekunden und bei
einer Geschwindigkeit von 20 km in der Stunde
einer solchen von etwa 18 Sekunden entspricht.

b) bei den Motorwagen sofort nach Los-
lassen der Steuerkontrollkurbel bezw. Freigabe
des Pedals, jedoch nur bei Geschwindigkeiten
von mehr als 20 km in der Stunde.

Bei luftgebremsten Ziigen wird beim
Funktionieren der Sicherheitssteuerung der Zug
selbstindig zum Stillstand gebracht. Bei Giiter-
ziigen mit von Hand bedienten Bremsen wird
hingegen nur die Lokomotive sowie allenfalls an
deren automatische Luftbremse angeschlossenen
Wagen gebremst.

Das Zugpersonal solcher Ziige ist daher
verpflichtet, bei Erténen des andauernden Pfei-
fensignales sofort durch Anziehen der Hand-
bremsen den Zug zum Stehen zu bringen.

Die Sicherheitssteuerung wird téglich nach-
gepriift, w
' Die guten Erfahrungen, die die Schweizeri-
schen Bundesbahnen mit dieser Sicherheits-
steuerung gemacht haben, werden und kdnnen
allenfalls noch bestehende Zweifel an die tech-
nische Vollendung dieser Einrichtung géanzlich
beheben.
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Weitere Ausdehnung der elektrischen Zug-
forderung bei der Paris-Orleans-Eisenbahn. Die
Paris-Orleans-Eisenbahn hat bekanntlich schon
seit etwa zwei Jahren auf der 220 km langen
Strecke Paris—Vierzon den Dampfbetrieb durch
elektrische Zugforderung ersetzt. Es war in
Aussicht genommen, diese Betriebsform auch
noch auf die anschlieBende Strecke in der Rich-
tung Chateauroux—Brive auszudehnen, wo vor-
bereitende Arbeiten an Briicken und an Fern-
sprechleitungen schon ausgefiihrt waren. Schwie-
rigkeiten bei Beschaffung der nétigen Geldmit-
tel zwangen jedoch zur Einstellung der Arbeiten.
Nunmehr hat aber der Verwaitungsrat entschie-
den, daB die Arbeiten zur Auscehnung der
elektrische Zugforderung wieder aufgenommen
werden, aber nicht auf der eben genannten
Strecke, sondern auf der rund 120 km langen
Strecke Orleans—Tours, womit die Richtung auf
Nantes als Ziel vorgezeichnet ist. Diese Strecke
ist schwer belastet, und man verspricht sich
von der Einfiihrung elektrischer Zugférderung
wesentliche Erleichterungen fiir den Betrieb. Die
Fernschnellziige brauchen dann nicht mehr in
Les Aubrais bei Orleans zum Lokomotivwech-

sel zu halten, sondern koénnen bis St. Pierre-
des-Corps bei Tours auf 238 km durchfahren.
Auch die Ortsziige Orleans—Tours, die unter-

wegs hédufig halten miissen, werden davon Vor
teile haben.

Die Arbeiten werden auf drei bis vier
Jahre verteilt. Es muB eine Hochspannungslei-
tung von Chaingy nach St. Piere des Corps an-
gelegt werden, ferner fiinf Unterwerke, die den
Strom von 90.000 Volt auf 1500 Volt umspan-
nen. Der Strom wird aus der nach Paris fiihren-
den 220.000 Volt-Leistung (bei Chaingy entnom-
men, die ihrer Vollendung entgegengeht und das
Dampikraftwerk Gennevilliers bei Paris mit den
Wasserkraftwerken von Eguzon und Coindre in
der Dordogne verbindet. Auf der Strecke selbst
wird auBer dem Einbau der Fahrleitung fiir
1500 Volt noch die Verstirkung zahlreicher
Briicken auszufiihren sein.

Ein amerikanischer Fachmann iiber das
russische Verkehrswesen. Auf einer Konferenz
der Ingenieure des Moskauer Eisenbahnbezirkes
berichtete der vom Verkehrskommissariat der
Sowjetunion als technischer Berater nach RuB-
land berufene amerikanische Eisenbahnfach-
mann, Prasident der Great Northern Railway,
Ralph Budd, iiber seine Eindriicke 1m russischen
Eisenbahnverkehrswesen. Zur Bewdltigung des
wachsenden Giiterverkehres miissen nach  An-
sicht von Budd ldngere Ziige, GroBgiiterwagen
und im Zusammenhang damit auch stirkere Lo-
komotiven eingesetzt werden. Die Indienststellung
schwerer Lokomotiven erfordere jedoch eine
grundlegende Erneuerung des Oberbaus ' der
russ schen Eisenbahnen. Die Schwierigkeiten in
der Unterhaltung des Oberbaues kdmen daher,
weil die Schwellen nicht getsdnkt und direkt
in die sandige Erde, ohne irgendwelche Bei-
gabe von Schotter, gelegt wiirden. Fiir die Ein-
fiilhrung schwererer Lokomotiven auf den Sow-
jeteisenbahnen empfiehlt Budd deshalb die Auf-

schiittung einer etwa 400 mm starken Kies-
schicht als Unterlage fiir die Schwellen, das Le-
gen widersta d fihiger Schwellen (180 mm
starke an Stelle von bisher 127 mm) und Er-
hohung d r auf das km en.falenden bisherigen
Schwellenzahl von 1400—1800 auf 3000—3500.
Ein  Ausgleich zwichen dem empfindlichen
Mangel an Stahl und Eisen und dem Ueberflul}
an Holz 4Bt sich dadurch schaifen, daB Gebiu-
de, kleincre  Briicken, Bahnsteigiiberdachungen
u. a. aus dem billigen Holz gebaut werden kon-
nen, wahrend Stahl und Eiseax nur an den fiir
die Betr ebssicherheit unbedingt  erforderlichen
Stellen verwendet wird. Die ge.ingen Betrichs-
leistungen erford :rn nach Ansicht von Budd den
Uebergang zur

selbsttatigen Kupplung, zum
au omatischen Stellwerkssystem und den ver-
mehrten Einbau selbsttitiger Bremsen.  Ferner

miiBten MaBnahmen getroffen werden, um die
Verzigerungen in der Zugabfertigung, im Zug-
lauf und in der rechtzeitigen Versorgung der Lo-
komotiven mit Brennstoff und Wasser vor An-
tritt der Fahrt zu beseitigen. Erstaunt war der
amerikanische  E’senbahnfachmann vor allem
iiber den Schmutz in den Lokomotivbetriehswer-
ken,  Bahnhofgebiuden, iiber Verschwendung
hochwertigen Materials und iiber die mangel-
hafte Arbeitsdisziplin. In seinem  SchluBwort
erkannte Budd die groBen Schwierigkeiten an,
mit denen die Sowjetbahnen zu kidmpfen hitten,
und stellte die Hilfe der amerikanischen Bahnen
‘n Aussicht.

Fortsetzung der Elektrisierung  in Schwe-
den. Die Schwedische Staatsbahn hat um dic
Genehmigung des Reichstags zur Elektrisierung

der Strecken Jarna—Norrkoping—Malmo (552
km) Katrineholm—Aby (40 km), Oerebro—
Hallsberg—Mjolby (221 km), Falkoping—

Nidssjo (112 km), Arlov—Lomma (5 km) und
Malmo—Trélleborg (31 km), d. h. fiir insge-
samt 961 km, nachgesucht. Fiir das Haushalts-
jahr 1931-32 wird hierfiir ein  Betrag von 23
Mill. Kr. bendtigt.

Die Gesamtkosten fiir die Elektrisierung
sind auf 70 Mill. Kr. veranschlagt worden, von
denen 16,3 Mill. Kr., die hauptsdchlich fiir die
Anschaffung von Lokomotiven erforderlich sina,
auf den Erneuerungsfonds iibernommen werden
sollen. Bis zum Friithjahr 1934 sollen die Arbei-
ten beendet sein. Fiir den Herbst 1932 ist die
Aufnahme des elektrischen Betriebes auf den
bis  dahin fertiggestellten Teilstrecken beab-
sichtigt. Die elektrische Kraft soll die Wasser-

bauverwaltung bezw. Sydssvenska kraftaktie-
bolaget (Siidschwedische Elektrizitits A. G.)
liefern. Als Vorbild fiir das System soll die

bereits elektrisierte  Linie  Stockholm—Goten-

burg dienen.

Pressemeldungen zufolge sind bereits unter
Vorbehalt Vertrdge wegen der Beschaffung der
elektrischen Lokomotiven, Ausriistung der Um-
formerwerke, des erforderlichen Kupfers una
der Lieferung des Stromes abgeschlossen wer-
den, Da ferner der elektrische Betrieb auf der



Linie Stockholm—Gotenburg cine zuverldssige
Unterlage fiir die Beurteilung der Wirtschaftlich-
keit einer weiteren Elektrisicrung bietet.  ver-
tritt die Schwedische Staatsbahn die  Ansicht,
daB die angestellten Untersuchungen iiber aas
wirtschaftliche Ergebnis der Elektrisierung der
Malmdolinien als Richtlinic gelten kdnnen. Die
Staatsbahn geht bei ihren wirtschaftlichen Be-
rechnungen von dem  bei Fertigstellung — der
Linien normalerweise zu erwartenden Verkehir
auf den Malmdlinien aus und kommt aabei
zu dem Ergebnis, daB die Elektrisierung dieser

Strecken ein Sinken der Kosten  fiir Betrieb,
Unterhaltung und  Zinslasten, d. h. einen
unmittelbaren Gewinn von nicht weniger als
1,252.000 Kr. (1 Kr. = 1,12 RM) zur Folge
hat. Hierzu kommt der Umstand, daB man
nach der Elektrisierung mit einer Einnahme-
steigerung von etwa 1 Mill. Kr. zu rechnen

hat. Abgesehen davon st
auch auch noch aus
gemeinwirtschattlichen Gesichtspunkten zu
begriiBen, da sie zu einer Verkiirzung der
Reise- und Betorderungsdauer, Verbesserung der
Handelsbilanz (Minderbedari an vom Auslande
zu beziehenden Kohlen) und  wirtschaftlichen
Ausnutzung der Wasserkraft fiihrt,

die Elektrisierung
offentlichen  und all-

Die Staatsbahn weist in ihrem Antrage auf die
Bedeutung der Elektrisicrung als Gegengewicht
gegen die Depression und als Vorbeugung ge-
gen Arbeitslosigkeit hin, so daB die baldige In-
angriffnahme der Arbeiten  dieses  allgemein-
wirtschaftlich wie ‘auch eisenbahnwirtschaftlich
durchaus berechtigten Unternchmens schr — er-
wiinscht erscheint.

Zugbeeinflussung bei der englischen Gros-
sen West-Eisenbahn. Nach Versuchen auf einer
Zweigstrecke hat die englische GroBe West-
Eisenbahn die von London (Paddington) aus-
gehenden Strecken  nach Wolverhampton
Swansea und Plymouth, die zusammen 3430 km
lang sind, mit Vorrichtungen zur selbsttitigen
Zugbeeinflussung  ausgeriistet.  EinschlieBRlich
Anbringung der notigen Einrichtungen auf 2500
l.okomotiven hat die Neuerung 250.000 Pfund
gekostet. Im Gleis ist bei 360 m vor dem Vor-
signal eine 12 m lange stdhlerne Rampe einge-
baut, die 9 cm iiber Schienenoberkante empor-
ragt. Steht das Vorsignal in der Warnstellung,
so ist diese Rampe stromlos; wird das Signal
in die Fahrstellung gebracht. so wird gleich-
zeitig der Rampe Strom zugefithrt. An der Lo-
komotive hédngt ein T-formiger Schuh, der bis
7 c¢m iiber die Schienenoberkante herunterreicht;
beim Ueberfahren der Rampe wird er also ge-
noben. Geht dabei ein elektrischer Strom  von
der Rampe auf die Lokomotive iiber, steht also
das Signal auf Fahrt, so ertént nur eine Klin-
gel aut der Lokomotive; ist aber die Rampe
stromlos, so Offnet sich ein Ventil der Brems-
leitung, es ertdnt eine Sirene, und der Zug wird
selbsttitic vor dem Hauptsignal zum Halten
gebracht.  Der  Lokomotiviithrer kann  diese
Bremsung durch Betdtigung eines Drucktasters

autheben und den Zuglauf nach eigenem Er-
messen regeln. Man verspricht sich von der
Einfiihrung der - selbsttitigen Zugbeeinflussung
nicht nur eine Erhohung der Betriebssicherheit,
sondern auch groBere Piinktlichkeit im  Zugs-
verkehr, namentlich im Verkehr der nachts fah-
renden beschleunigten Giiterziige. Bei dem in
England hiufigen Nebel siecht man es als beson-
ders wertvoll an, daB der Lokomotivfiihrer sich
nicht mehr auf sein  Gesicht zu verlassen
braucht, sondern daB ihm der Zustand der Sig-
nale in ihren beiden Stellungen horbar ange-
zeigt wird.

Versuchsamter bei den russischen E‘sen-
bahnen. Die russische zentrale Eisenbahnver-
waltung legt im Gegensatz zu friiheren Anschau-
ungen, bei denen das Hauptgewicht der Eisen-
bahn-Verwaltungsreform auf die Umbildung der

leitenden Dienststellen — zentrale und ortliche
Eisenbahnverwaltung — gelegt wurde, den

Schwerpunkt auf die grundlegende Neuordnung
der duBeren Betriebsdienststellen, in der Haupt-
sache der Aemter der einzelnen Dienstzweige
(Betrieb, Maschinendienst usw.). Die dafiir er-
forderlichen Unterlagen will man dadurch schat”
fen, daB bei besonders gebildeten Versuchsam-
tern die im Fiinfjahresplan vorgesehenen Ratio-
nalisierungsmaBnahmen im normalen Betrieb in

=) .
etwa 1+—2 Jahren durchgeiithrt werden sollen,

um die Ergebnisse dann sofort auf das ganze
Netz iibertragen zu konnen. Zur Vereinfachung -
werden die Versuchsdmter der verschiedenen

Betriebszweige in ein und denselben Bezirk in
der Weise zusammengelegt, daB die Betriebs-
grenzen der Maschinen-, Betriebs-, Fernmelde,
Material- und Streckenunterhaltungsdmter zu-
sammenfallen. Von diesen Bezirken, die die
Strecken des stirksten Giiterverkehres umfassen,
kommen folgende in Frage.:

1. Auf der Kursker Bahn — derjenige von
Kursk bis Tula.

2. Auf den Siidbahnen —
Bezirk von Charkow bis Kursk..

der Belgoroder

3. Auf den Donez-Bahnen — der Bezirk von
Liman bis Lgow.

4. Auf den Nordbahnen — der Alexandrows-
ker Bezirk (Alexandrowsk bis Moskau).

5. Auf der Westbahn — der Moskauei Bc-
zira i(von Mcskau bis Tichonowo}.

Wihrend die ersten 3 Bezirke an der wich-
dgsten  Hauptstrecke Donbass—Moskau  und
Donbass—Leningrad liegen und fiir die Losung
verkehrstechnischer Fragen besonders geeignet
sind, hat der 4. Bezirk im wesentlichen fiir die
Untersuchung des  Maschinenbetriebsdienstes
Bedeutung, da nach GroBe, Lokomotivzahl und
Ausriistung 70—80 Prozent aller Maschinenim-
ter und Betriebswerke dieselben Verhiltnisse
aufweisen, wie der Alexandrowsker Bezirk. Im

6. Auf der Tomsker Bahn — der

. Taiga-
Bezirk (von Nowosibirsk bis Bogotol).
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5. Bezirk wird der wichtige Versuch der Ver-
einigung des Betriebs- und Betrichsmaschinen-
dienstes durchgefiihrt werden, da hier neben
dem groBen Moskauer Betriebsamt noch 3 Lo-

komotiv-Betriebswerke zur Verfiigung  stehen.
Den 6. Bezirk hat man an der sibirischen
Hauptstrecke ausgewdhlt. und zwar dort, wo

eine Reihe von besonderen Verhdltnissen vor-
liegen (Knotenpunkt der Turkestan-Sibirischen
Bahn und der sibirischen Hauptstrecke).

Die Hauptaufgaben, die diesen  Versuchs-
dmtern gestellt sind, bestechen hinsichtlich:
erhihten
und der

a) der Lokomotivwirtschaft: in  der
Ausnutzung der Lokomotiv-Zugkraft
Lokomotiv-Nutzarbeit;

b) der Wagenwirtschaft: in einer
der Ausnutzung des Ladegewichts, in
schleunigung des Wagenumlaufs;

¢) der Bahnhofsanlagen: in
threr Verkehrsleistungen;
d) des Personals: in einer Steigerung der Ar-
beitsleistung, in einer Untersuchung, wic sich
der Siebenstundentag auf die  Personalleistuny
auswirkt;

¢) der Fahrzeugausbesserung: in der verstark-
ten Durchfithrung der planméBigen Zwischen-
ausbesserung fiir Lokomotiven und Wagen.

1) der Streckenunterhaltung: in «ler Schaffuny
einer planmaBigen Ausbesserung und Unterhal-
tung der Strecken und ihrer Anlagen;

¢) der Fernmeldeanlagen: in der Durchftihrung
ciner planméBigen Leitungsausbesserung, in dey
Neuorganisation aes Fernmeldedienstes.

Steigerung
der Be-

einer  Steigerund

Diesen allgemeinen  Richtlinien entspre-
chend, sind fiir jeden Versuchsbezirk ausfiihr-
liche Anweisungen ausgearbeitet worden, nach
denen die Versuche vor sich gehen sollen, Die
Ueberwachung der Versuche durch die Haupt-
verwaltung geschieht aber nicht, wie bisher, in
der Form schriftlicher Verfiigungen, sondern in

der Art  einer personlichen Zusammenarbeit
einer, von NKPS unter Vorsitz ecines Verwal-
tungsratsmitgliedes  gebildeten, Sonderkommis-
sion mit den die Versuche durchfiihrenden
Stellen.

Erhohung der Tragfihigkeit der englischen
Giiterwagen. Der Giiterwagen mit 8 t und 12 t

Tragfahigkeit macht bekanntlich immer noch
einen erheblichen Bruchteil des Giiterwagen-
parks der englischen Eisenbahnen aus. Als
Grund gegen die allgemeine Einfithrung des
20-t-Wagens, der in einer Anzah] von Ver-
kehrsbeziehungen benutzt wird, fiir den Koh-

lenverkehr wird geltend gemacht, daB die Ver-
ladeanlagen in den Kohlenzechen fiir die klei-
nen Wagen eingerichtet sind und die groBen
Wagen nicht aufnehmen konnen. Nunmehr ha-
ben sich, wie der Verkehrsminister im Parlament
mitgeteilt hat, die Eisenbahngesellschaften be-
reit erkldrt, die Ladeanlagen der Zechen so um-
zubauen, daB 20-t-Wagen dort bedient werden
konnen. Auf Grund eines Gesetzes von 1929,

dessen Zweck die  Bekdampfung der  Arbeits-
losigkeit ist, schieBt ihnen die Regierung

30 Prozent der voraussichtlichen Mittel vor. Den
Rest der Kosten bringen die  Eisenbahngesell-
schaften zunichst selbst auf, sie sind aber von
aen Zechen innerhalb 15 Jahren zu tilgen und
bis dahin mit 5,5 Prozent zu verzinsen. Die
Zisenbahngesellschaft sehen den Antrdgen  der
Zechenbesitzer und der Besitzer anderer Zweig-
Jeise, aus denen Kohle, Erze u. dgl. in griBeren
Mengen versandt werden, aul Umbau ihrer An-

lagen entgegen.

Newordnung des Betriebsdienstes bei den
russischen Eisenbahnen. Das bisherige  Ver-
waltungssystem, sowohl  bei  den  oOrtlichen
Bahnverwaltungen als auch bei den  duBeren

Dicnststellen, war bei der  neuen Wirtschafts-
politik nicht mehr das gegebene, da es den je-
tzigen Verhdltnissen im Eisenbahnverkehrswesen
nicht mehr entsprach, sowohl in politischer und
wirtschaftlicher als auch in territorialer Hinsicht,
Inshesondere sind es zwei Punkte, die die Grund-
lage der von der Zentral-Planverwaltung — aus-
cearbeiteten und  vorgeschlagenen  Umorganisa-
tion bilden:

I. Der bisher bestehende kollegiale Charak-

ter der ortlichen Eisenbahnverwaltung fallt

weg; an seine Stelle  tritt ein Direktor als

alleiniger Leiter, dem zwei Gehilten  zur Un-
terstiitzung beigegeben sind.
2. Die jetzt bei den drtlichen  Bahnver-

waltungen und auf der  Strecke bestehenden
selbstiandigen Dienststellen fiir Betrieb, Strek-
kenunterhaltung,  Maschinendienst, Fern-
meldeanlagen, Materialdienst usw., werden
zu besonderen Einheiten — der  Betriebsab-
teilung (bei  den  ortlichen Verwaltungen)
bezw. dem Betriebsbezirk  (als  duBerc
Dienststelle) — umgestaltet,

unter zweitens  genannten Vor-
meisten interessiert, horen dic
Betriebs-Maschinendienst  bei
(Direktionen)

Durch den
schlag, der am
Abteilungen  fiir
den ortlichen  Bahnverwaltungen
zu bestehen  aut; von ihren Arbeitsgebieten
ochen die Leitung  des Lokomotiv-  und Wagen-
dienstes und der Fahrzeugausbesserung in den
Jetrichswerken an die neu geschaffenen Betriebs-
abteilungen iiber, wahrend die ihr bisher unter-
stellten  Hauptwerkstétten fiir Haupt- und Zwi-
schenausbesserung  von der  e¢benfalls  neu
geschaffenen zentralen  Werkstattenverwaltung
iibernommen  werden. Fiir  die Brennstoffwirt-
schaft, deren Ueberwachung bisher durch die
Abteilung  fiir Betriebs-Maschinendienst erfolgte,
wird eine bei den einzelnen Verwaltungen neu
organisierte, selbstindige Warmewirtschaftsstelle
geschaffen.

Demselben Schicksal wie die Abteilung fiir
Betriebsmaschinendienst verfallen auch die bis-
her selbstdndigen Abteilungen fiir Betrieb, Fern-
meldeanlagen und Streckenunterhaltung, von
denen die beiden letzteren ginzlich von der neu-
geschaffenen Betriebsabteilung iibernommen wer-



den. Von den Arbeitsgebieten der friiheren Be-
triebsabteilung, die den Grundstock der neuen
Abteilung darstellt, sollen diejenigen des Abferti-
gungsdienstes (Giiter- und Eilgutabfertigung,
Fahrkartenausgabe usw.) auf die neue Betriebs-
abteilung, diejenigen dagegen, die sich auf aie
Hilfsunternehmen  beziehen (Verwaltung der
Stddtischen Agenturen, Giiteran- und Abfuhr),
auf die Planabteilung iibergehen.

Der neu gebildeten Betriebsabteilung in der
ortlichen Bahnverwaltung entspricht der Betriebs-
bezirk (exploitazionny rayon) im BetriebsauBen-
dienst. Auch hier werden, nach dem Vorschlag
der  Zentral-Plan-Abteilung, die den ehemaligen
selbstindigen Abteilungen in  der &rtlichen Ver-
waltung unterstellten Aemter (utchaski) fiir die
verschiedenen Dienstzweige (Betrieb, Betriebs-
maschinendienst, ‘Streckenunterhaltung, Fern-
triebsmaschinendinst, Streckenunterhatung, Fern-
meldeanlagen) in einen einheitlichen Betriebs-
bezirk zusammengezogen, an dessen Spitze der
Vorstand des Bezirkes steht und dem alle
Zweige unterstellt sind. Der Bezirk, der eine Aus-
dehnung von ungefihr 500—1000 km, je nach
der Wichtigkeit, hat, wird geleitet durch einen
Betriebsdirektor, der der értlichen Direktion
gegeniiber allein die Verantwortung trigt und in
stirkerem MaBe als bisher sein Augenmerk auf
ein gedeihliches Zusammenarbeiten mit den ortli-
chen Regierungsstellen, sowohl den politischen
wie den wirtschaftlichen, richten soll.

Bulgarische Einheitstypen. Im  AnschluB an
die von uns bereits verdffentlichte 1-F-2 Type
werden wir die 1 D-1 und 1 E-Type in kurzem
auch hier beschreiben. ;

VergroBerung der Maschinenamtsbezirke der
russischen Eisenbahnen. Entsprechend der in der
Durchfithrung begriffenen Neuordnung der ge-
samten Verwaltung der russischen Eisenbahnen
werden auch die Maschinen-Amtsbezirke neu
cingeteilt. Neben ihrer Eingliederung in die so-
genannten Betriebsbezirke tritt eine VergriBe-
rung der ihnen zugewiesenen Strecken, die bisher
cine Ldnge von ungefihr 500 km hatten, auf ca.
1000 km Betriebslinge ein. Dadurch wird das
Verhiltnis der Lok.-Wartezeit zur Lok.-Nutz-
arbeit giinstiger, da die notwendigen Wartezeiten
im Haupt- und Wendedepot sowohl fiir kurze als
auch fir lange Lokomotivldufe die gleichen blei-
ben. Die Einwendungen, die friiher gegen einen
verlangerten Lokomotiv-Lauf gemacht wurden,
daB die korperlichen und geistigen Anstrengun-
gen fiir einen Fiihrer zu groB wiren, fillt heute
weg, da mit der Einfiihrung der sogenannten »un-
personlichen« Fahrt (wilde Besetzung) die Ver-
antwortung wahrend der Fahrt sich auf mehrere
Fiihrer verteilt. Auch die damit in Verbindung
stehende Frage, die Sicherung des guten Loko-
motiv-Zustandes, tiir den bei einem standigen und
bestimmten Fiihrer nur dieser allein verantwort-
lich war, ist in der Weise gelost, daB jede Loko-
motive zwischen Riickkehr und Beginn einer
Fahrt einer neu eingefiihrten planmaBigen Zwi-
schenausbesserung — einschlieBlich  Kesselaus-

waschung — unterzogen wird. Eine solche
Zwischenausbesserung, die den Lokomotivfiihrer
der Sorge um die Unterhaltung der Lokomotive
enthebt, muB deshalb als notwendige Voraus-
setzung fiir die erfolgreiche Durchfiihrung langer
Lokomotivldufe, bezw. eine wirtschaftliche Tatig-
keit der erweiterten Maschinendmter angesehen
werden.

Die Bestrebungen, die Lokomotiv-Leistungen
durch Schaffung vergroBerter Maschinenamts-
bezirke zu steigern, reichen bei einzelnen Bahnen
bereits bis 1925 zuriick, hatten aber nur Ver-
suchscharakter. Auf Grund.der dabei gewonnenen
Erfahrungen, die in der zentralen Eisenbahnver-
waltung  ausgewertet wurden, war es dieser
moglich, in  Form von Dienstanweisungen
Richtlinien, die als Grundlage aller Rationalisie-
rungsmaBnahmen in der Lokomotiv-Wirtschaft
angesehen werden konnen, auszuarbeiten und
ihre systematische Durchfiihrung fiir das ganze
Netz anzuordnen. Diese Richtlinien, nach denen
bereits jetzt schon 80 Prozent der vergroBerten
Maschinen-Aemter arbeiten, sind im wesentlichen
folgende:

1. Das Hauptdepot wird an den Verkehrsaus-
gangspunkt oder in die Mitte der zugewie-
senen Strecke verlegt.

2. Eine Versetzung von Angestellten und Ar-
beitern von einer Stelle an die andere darf
nur bei unbedingt notwendigem Bedarf
erfolgen.

3. Innerhalb der Grenzen der verstirkten Ma-
schinenimter werden die neuen Betriebs-
amter und, nach Mdoglichkeit, die Aemter,
fiir die iibrigen Dienstzweige, eingegliedert

4. Die Einstufung der Maschinendmter erfolgt
auf Grund der zuriickgelegten Lokomotiv-
Kilometer.

5. Die Reihenfolge der Umstellung der Ma-
schinendmter erfolgt nach dem Grade ihrer
Bedeutung fiir den Verkehr.

Nicht nur fiir die Umstellung bereits be-
stehender, sondern auch bei der Einrichtung
neter Maschinendmter miissen diese Richtlinien
beachtet werden, deren Durchfithrung aber nicht
nur organisatorische, sondern auch bestimmte
technische und personalwirtschaftliche MaB-
nahmen hat. Dazu gehort besonders der Ausbau
der Depots mit zeitgemiBen Lokomotiv-Behand-
lungsanlagen, Drehscheiben, Krdne, Schiebe-
biihnen usw. — fiir deren Lieferung in erster
Linie die russische Maschinenbau-Industrie heran-
zuziehen beabsichtigt ist — und die Heran-
bildung geeigneter Lokomotiv- und Wagenauf-
sichts-Personale und Werkstittenarbeiter, deren
geringe Leistungsfidhigkeit von jeher eine der
Hauptursachen der  ungeniigenden Verkehrs-
leistungen der russischen Bahnen gewesen ist.

 Neue Oberbauformen in RuBland. Da der
jetzige Oberbau den Anforderungen nicht mehr
geniigt, soll ein planmidBiger Umbau in die
Wege geleitet werden, um schwerere Lokomoti-
ven und Lasten verkehren lassen zu konnen.
Selbst der Ersatz der jetzigen Lokomotivserie E
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wird mit 23 t Achsdruck auf die Dauer nicht ge-
niigen und Maschinen mit 27 t Achsdruck Platz
machen miissen. Beziiglich der Schienenbeschaf-

fung liegt die groBte Schwierigkeit im Mangel
an Metall und in der Leistungsunfdhigkeit der
Schwerindustrie. Man glaubt sie in folgender

Weise umgehen zu konnen. Das gesamte Eisen-
bahnnetz wird in die Gattung I, die ganz, und
die Gattung II, die zum Teil erneuert werden
muB und in Gattung Il mit erheblichen Konstruk-
tionsvereinfachungen eingeteilt. Neue Schienen
erhdlt nur die Untergattung I T, die jetzigen
Schienen mit einem Gewicht von 38—42 kg pro
laufenden Meter werden hier durch eine solche
mit 50 kg ersetzt. Die Streckengattung I behalt
die jetzige Schienenform II a, nur die vor
30 Jahren eingefiihrte Laschenart muB eine an-
dere werden. Auf Strecken dieser Gattung wird
die Zahl der Schwellen von 1440 auf 1600 pro
Kilometer erhoht, ihr Durchmesser jedoch von 27
auf 26 cm verringert. Die jetzt noch vorhandene
Sancbettung muB  durch Steinschlag ersetzt
werden. Ungiinstige Steigungsverhdltnisse sollen
ausgemerzt werden. Fiir die Streckengattung Il
wird eine Schienenform Illa Verwendung finden,
zu der die Schienen Ila der Strecken 1. Ordnung
umgearbeitet werden. Da sich in Frankreich Holz-
unterlagen bewdihrt haben, wird man diese wéh-
len, wenn es an eisernen fehlt. Der Steinschlag
darf ungewaschen und unzerkleinert bleiben, Die
Strecken III. Ordnung werden Schienen IVa er-
halten oder alte Schienen schwererer Form, die
sonst nicht mehr verwendet werden konnen,
Der Damm kann hier schmaler sein als die Norm
es vorschreibt, Bettung kann an giinstigen Stel-
len ganz entbehrt werden. Als Kleineisenzeug
darf Altmaterial Verwendung finden; zur Befesti-
gung geniigen nach franzosischem Muster zwei
Bolzen. Die Streckenumbauarbeiten sollen nach
deutschem Muster mechanisiert werden. Fiir neue
Schienen ist eine Lange von 30 Meter vorgesehen.

Betriebsuntille bei den russischen Eisenbah-
nen. Im August 1930 sind 2249 Unfélle zur Kennt-
nis des Verkehrskommissariates gekommen.
Davon entfielen u, a. 12.6% auf Ueberfahren von
Haltesignalen, 14,29, auf Entgleisungen und Zu-
sammenst6Be infolge falscher Weichenstellung,
4,59, auf Achs- und Radreifenbriiche, 489/ auf
Kupplungsrisse.  Als  Hauptgrund werden
schlechte Arbeitsdisziplin, Trunkenheit, vernach-
ldssigte Reparaturen und Unkenntnis technischer
Verrichtungen angegeben.

Badische Spurweite. Herr Prof. Gaiser teilt
uns mit, daB die badische Spur von 1600 mm

gleich 5% Zoll englisch, wie noch jetzt in
Irland, damals gleich 5% badische FuB war,
indem letztere wohl als die kleinste nur

300 mm war. Der Umbau auf Regelpur erfolgte
erst 1854 bis 1859.

Neulieferung der Oesterreichischen Bun-
desbahn-Lokomotiven, Die sechs Lokomotiven
Reihe 214 wurden im Laufe September—Okto-
ber abgeliefert und werden wohl bis Ende
November alle im Betriebe stehen. Wir werden

an Hand einiger Abbildungen bald dariiber
berichten, wie weit auch die Zugleistungen
schon im jetzigen Fahrplan erhoht wurden.

Die franzosischen Lokomotiven auf der
Pariser Kolonial-Ausstellung. Von den daselbst
ausgestellten franzosischen Vollbahnlokomotiven
haben wir die Unterlagen zur Verdifentlichung
bereits erhalten und werden diese im Jdnner-
oder Feberhefte beginnen.

Blicherschau.

Was jeder von der deutschen Reichsbahn
wissen muB. 2. Auflage. Von Dr. Sarter und
Dr. Rittel. Berlin. Verlag der Verkehrswissen-
schaftlichen Lehrmittelstelle bei der D. R, B.
Zu beziehen auch durch Briider Suschitzky,
Wien, X., FavoritenstraBe 57. 110 Seiten.

Die Zusammenfassung  aller bisherigen
7 deutschen Staatsbahnnetze  von PreuBen
herab bis Oldenburg und Mecklenburg brachte
die deutsche Reichsbahn. Der Wille der Fein-
desmichte zwang das Reich, nach den frem-
den Gutachten eine A. G. Abart daraus zu
machen, um rechtlich aus ihr  alljdhrlich
660 Millionen Mark herauszupressen, was na-
tiirlich nur auf Kosten der. deutschen Wirt-
schaft moglich  ist. In 10 Abschnitten befaBt
sich nun dieses Buch mit der Organisation
dieses groBten Bahnsystemes der Welt, die
duBere und innere Gliederung usw. Ob bis zum
Jahre 1964, also 33 Jahre, mehr als eine Gene-
tion hindurch die Tributleistungen aufrecht blei-
ben, ist schon heute mehr als fraglich. Fiir Prii-
fungszwecke ist der Inhalt iibersichtlich durch
Fragenstellung gegliedert, so daB es dem Per-
sonal leicht fillt, das Thema zu beherrschen.

_ Mischdampf-Krafterzeugung. (Patent Arnold
Iriny). 5 Berichte und eine Denkschrift. 78 Sei-
ten. 1913. Hamburg, Deutsches Institut fiir Ener-
gie-Forschung.

Es ist theoretisch schon seit Jahrzehnten
bekannt, daB im Carnotschen KreisprozeB sich
weit hohere Wirkungsgrade erzielen lassen,
wenn man statt Wasser andere Fliissigkeit ver-
wendet, dhnlich wie es ja bei Kéltemaschinen
jaus anderen Griinden der Fall ist,

Seit mehr als 4 Jahren sina jedoch prakti-
sche Versuche im Gang, die mit Kleindampfma-
schinen ganz iiberraschende Ergebnisse zeitig-
ten, mit mehr als 50 Prozent Ersparnis, also rund

die Halfte des bisherigen Wairmeaufwandes.
Dabei handelt es sich um ein Gemisch mit
Handelsbenzol, also eines billigen Betriebsmit-

tels, die Temperaturen sind dabei eher niedriger
einzusetzen. Der Hauptgewinn liegt im geringe-
ren Warmeinhalt, womit auch die Hauptsitze der
Wirmetheorie eigentlich nicht im Widerspruche
stehen. Besonderes Interesse verdient der darin
enthaltene Vortrag iiber die Dampflokomotive.
Bei der D. R. B. wiren bei 23.000 Lokomotiven
iiber 160 Millionen Mark an Kohlen zu ersparen
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und die Umbaukosten sollten schon im  ersten
Jahre hercingebracht sein. Auf  cbige Ziffern be-
zogen ergdbe dies pro lLokomotive rund 8000
Mark Umbaukosten, also rund 5—10 Prozent
des Beschaffungspreises, was wir fiir zu gering
halten. Immerhin liegen bereits solche Tatsachen
vor, daB die Dampfmaschine ihren unzweifelhaf-
ten Riickzug nicht nur zu verlangsamen vermag,
sondern auch in der Lage ist in kohlenreichen
Landern  wieder aufzusteigen, insbesondere
Schiffsmaschinen, Dampflokomotiven und Koh-
lenkraftwerke kommen hier in Frage. Diese be-
deutungsvolle Schrift kann daher auf reges Stu-
aium  scitens fortschrittlicher Techniker rechnen.

F’atentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung und Auskunftser-
tetlung durch vorstehend genannte Kanzlei.)
Erteilungen.
Oesterreich.

Verfahren zur Warmwasserspeisting von Kes-
seln, insbesondere Lokomotivkesseln, bei welchen
das Speisewasser lediglich durch den Abdamp!
und die Verbrennungsgase vorgewdrmt wird.
Dieses vorgewdrmte Wasser wird zur Bildung
eines Warmwasservorrates herangezogen, der
nur dann zur Kesselspeisung verwendet wird,
wenn die Maschine keinen Dampfverbrauch
(d. h. bei geschlossenem Regler), wobei die
unter Vermittlung des Vorwidrmers hergestellte
Verbindung zwischen dem Kaltwasserbehdélter
und dem Warmwasservorrat unterbrochen ist.

Pat. Nr. 124.797 L’Auxiliaire des chemins
de fer et de I'industrie in Paris.

Deutschland.

Lokomotivkessel ~ mit Wellrohrfeuerbiichse,
die durch von auBen mit Wasser bespiilte Ka-
nale in Verbindung mit dem Aschenkasten stchr.
Die Aschfallkandle sind symmetrisch zu einer
oder mehreren Langsreihen von senkrechten,
durch die Mittelebene der Feuerbiichse verlaufen-
den Réhren angeordnet, die den Wasserraum
unter und liber der Feuerbiichse verbinden.

Pat. Nr 528.362 Dipl.-Ing: Ludwig Kopke
in Witten, Ruhr:

MeBgerdt zur Einstellung der Kolbenschieber
an Dampfmaschinen, insbesondere Lokomotiven,
GemidB der Erfindung ist ein Fernrohr mit einer
in  verdnderlichem Abstande befindlichen Lupe
vorgesehen, indem in der vorderen Brennebene
der Lupe eine Teilung so angebracht ist, daB sie
aus einer Aussparung des Fernrohres herausragt.

Pat. Nr: 528.825, Otto Kuen in Offenburg:

Regelung fiir Hochdruckturbinenanlagen, bei
denen ein Speicher zum Ausgleich von Schwan-
kungen angeordnet ist, insbesondere fiir Lokomo-
tiven, Die Regelung der Dampfzufuhr zu der
Hauptmaschine erfolgt durch zwei hintereinander-
geschaltete Drosselorgane, zwischen denen der
Dampf nochmals iiberhitzt wird, derart, daB von
der Hochlast bis zu einer gewissen Teillast aus-

schlieBlich das erste Drosselorgan, bei geringe-
ren Belastung ausschlieBlich das zweite Drossel-

organ die Regelung bewirkt, wobei in dem
zweiten Falle derjenige Teil des durch das
nicht oder nicht vollstindig geschlossene erste

Drosselorgan stromenden Damptes, welcher nicht
durch das zweite Drosselorgan abstromen kann,
in den Speicher geleitet wird,

Pat: Nr. 529.223 |: A: Matfei A-G: in Miin-
chen

Erteilungen.
Deutschland,

Verfahren zur Herstellung einer Stehbolzen-
verbindung, insbesondere fiir Lokomotivkessel,
durch Verliten der Bolzenenden mit der Wand.
Der Stehbolzen wird vor seinem Einbau am Bol-

zenende auf der ganzen in der Kesselwand zur
Anlage kommenden Mantellfdche mit dem Lot

iberzogen und nach dem Einbau durch Erwdrmen
der Lotstelle bis iiber den Schmelzpunkt des
Lotes mit der Wand verlotet,

Pat: Nr. 529.879: Dr.-Ing: Hanns Miiller in
Berlin-Steglitz

Elektrische Zugkraftanzeigevorrichtung  fiir
clektrische Triebfahrzeuge, deren Motoren —auf
cinzelnen Fahrstufen mit geschwichtem Feld be-
trieben werden. Auf diesen Fahrstufen ist der
MeBbereich der Zugkraftanzeigevorrichtung ge-
geniiber dem MeBbereich auf den andffrep Fahr-
stufen derart abgeidndert, daB unabhdngig von
der Feldschwichung auf einer einzigen Skala i
allen Fillen die tatsichliche Zugkraft abgelesen
werden kann.

Pat. Nr. 529.815: Allgemeine
Gesellschaft in Berlin,

Vorrichtung zum Betriebe von Kohlenstaub-
feuerungen, insbesondere fiir Lokomotiven mit
gegenseitiger Verriegelung der Luft- und gleich-
zeitig  der Staubfirderung  beim  Anfahren
und  Stillsetzen,  Die Einschaltvorrichtung
fiir Luftférderung ist mit einem Sperrglied
verbunden, das in der Nullstellung in den Weg
eines an der Einschaltvorrichtung fiir die Staub-
forderung sitzenden Anschlages hineinragt, so
daB beim Anstellen der Feuerung erst nach
Einschaltung der Luftférderung begonnen  wer-
den kann,

Pat. Nr: 529.651: Stug Kohlenstaubfeuerung-
Patentverwertung G. m. b. H: in Kassel:

Hochdruckverbundlokomotive mit Einrich-
tung zur Zwischendampfiiberhitzung und mit
zwei oder mehr Rauchrohriiberhitzern in einem
dem Hochdruckkessel nachgeschalteten, als Vor-
warmerkessel dienenden Rauchrohrkessel. Das
Verhiltnis der Ueberhitzerheizflache zur Wasser-
heizfliche des Rauchrohrkessels ist groBer, in-
dem beispielsweise der Rauchrohrkessel eine
volle Besetzung mit mehr als vier Ueberhitzer-
rohrstringe enthaltenden GroBrohren hat.

Pat. Nr. 530.136: Schmidt'sche HeiBdampf~
schaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshdhe,

Elektrizitats-

on Brakl, Wien, VII.. Halbgasse €.



KLISCHEE - INDUSTRIE
CESELLSCHAFT

SZTRANYAK HOFBAUER& Co.

Wien, Xil.,
Schinbr. SchloBstr. 25-27

Telefone: R-36-5-89 und R-36-2-84

Holzschnitte
Strichatzungen
Autotypien fir Schwarz-

u. Mehrfarbendruck

Stanzen
PLAKATE / WERBEDRUCKSORTEN
PROSPEKTE / PHOTOGRAPHISCHE

AUFNAHMEN IN UND AUSSER HAUS

—n

SO R0 8+ O M0 M O M O O N O+ OO S

&,
¥
6
¢
$
¥
9
H
6
¥
5
¥
6
¥
8
¥
H
A
0
A
0
1
o
A
o
]
©
A
o
1
n
°
A
¢
1
°
1
2
2
A
2
2
¢
1
A
A
:
6
1
A
i
i
1
:
'
i
i
1
K
1
'
i
i
| ]
i
:

Vnn den iruhemn Jalr -
géngen der ,,Lokomotiva'
haben wir die Jahrgdnge:

B R O R e e e ey
1912, 1914, 1915, 1918, 1919, 1920,
1923,1924, 1925,
1907 (Ohne

1921,

Jannerheft) in Heften zum
Preise von 4 S 12.—, ferner die Jahrginge
1913 1916, 1917 und 1922 in Heften' zum
Preise von 4 S 20.— und die kompletten
Jahrgénge 1907 u. 1911 broschiert zum
Preise von & S 20.—, ferner die Jahrginge
1912, 1918 und 1919 schon in Halbleinen
geb. zum Preise von 2 S 15.— abzugeben.
Fiir Abnehmer im Auslande kommt ein Ver-

packungs- und Portozuschlag hiezu.
Der génzlich vergriffene Jahrgang 1907 ist
in einem Exemplar in weichem Lederband
erhiltlich. Interessenten wollen sich mit der

Administration ins Einvernehmen setzen.
Von den giénzlich vergriffenen Jahrgidngen
1908, 1909, 1910 und 1911 haben wir je ein

Exemplar zum Preise 4 S 30.— abzugeben.
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Er3eug iiffe:
Dampflokomotiven und elektrifhe LoRo= mpan u. fAusbeflerung von Lokomotiven.
motiven jeder Gréfe und Spurmeite. Lokomotivkeffel und Lokomobilkefjel.

Seuecrlofe Lokomotiven, Totorfokomotiven Romplette Radfde und Exfatsbeftandteile jeder
und Triebwagen. drt fiir LoRomotiven, Tender und MWagen.

Bisher 5800 LoRotiotiven geliefert.

Ortsfefte Dampfkeﬁelanlagen r odernifter Ronftruktion.

Bisher iiber 650 Damp! keﬁel det b etid)xedeniten Bauarten gehefett.
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