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XXIX. Jahrgang. Jinner 1932
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Zweite Lieferun_g der 1D2 Lokomotive Reihe
214 der Osterr.-Bundesbahnen.

Mit 2 Abbildungen.

Im Laufe des Herbstes ist die zweite Bestel-
lung von 6 Lokomotiven durch die Wiener Loko-
motiv-Fabrik in Floridsdorf ausgeliefert worden.
Die beiden in unserer Zeitschrift¥) bereits aus-
fithrlich . beschriebenen Probelokomotiven:
1D2 Dreizylinder (Drilling), Lokomotive
114, die letzte groBe

die
Reihe
nunmehr

Schopfung  der

~'Bild " 1. Stirnansicht der '1D2-HeiBdampf-
Schnellzuglokomotive, Reihe 214 der Oe. B. B.
: 777 (2. Lieferung)
auch stillgelegten altehrwiirdigen -Wiener Neu-
stddter Lokomotiv-Fabrik; in jeder Hinsicht von
guter Arbeit, hat auch im Betriebe entsprochen;

allerdings ‘hat die Bedienung, des Innentriebwer- -
kes Nachteile, weshalb auch auf .die einfachere-

Zwillingslokomotive, Reihe 214  der - Weiterbau

© %) Jahrg. 1029, Seite 61 und 77,

an Floridsdorf
die Kessel-

entfiel, der naturgemdB wieder
fiel. Der Kessel blieb ungedndert,
speisung erfolgt jedoch statt durch den Dabeg-
vorwidrmer durch eine Dampfpumpe Bauart
Heinl. Die iiberaus kraftige Rahmenkonstruk-
tion hat sich vortrefflich bewihrt, das Laufwerk
folgt jedoch eher der Reihe 114. Beim fiihrenden
KrauB-Helmholta-Drehgestell  wurde das  Sei-
.tenspiel von 20 auf 25 mm vergriBert. Die vierte
bisher festgelagerte Kuppelachse erhielt 20 mm
Scitenspiel. Das Schleppdrehgestell der Reihe
214 hatte in der Erstausfiihrung am. mittleren
Drehzapfen ein Seitenspiel. Die Reihe 114 hatte
«dhnlich der Reihe 310 ein gezogenes Deichselge-
stell,  welches mit fester radialer Vorderachse,
den Drehzapfen in gleicher Mitte aufweist, wih-
-rend die letzte Achse ein groBeres Seitenspiel
von jederseits 80 mm aufweist.

.Im iibrigen war es mdéglich. beide Drehgestelle
je nach der- Betriebserfahrung auf gleiche Aus-
fiilhrung auch nachher zu bringen. Die griBere
" gefiihrte Lange der Reihe 114 war im.Vorteil; da .
vauch die Reihe 310 besonders in Gleisbogen mit
ihrem  hinterem Deichselgestell unruhig lauft ist .
hier eine wesentliche Verbesserung erzielt wor- .
den.

Steuerung. Die Einstromventile von. 180
mm - Durchmesser und die Ausstromventile von

230 mm. Weite ergeben geniigend groBe Quer-,

ischnitte.  * Der aufgesetzte und durch bloB 4 |
iSchrauben befestigte Ventilkasten ist so gestaltet,
daB - neben ganz kurzen Dampfkanilen. - der
schddliche Raum auf blos 6 Prozent. das .ist die
'Hilfte des sonst iiblichen herabgebracht werden .
konnte.. Die ganze innere Steuerung liegt -in einer-
zylindrischen Schublade, die bequem nach auBen
herausgezogen werden kann, die gewdhnliche .
auBen liegende Heufrigensteuerung blieb bei -der

-;Zvyillingslokomotiv_e. beibehalten; - die Lenker- -

steuerung,_der Drillinglokomotive, eine sorgfiltig -
aysgemittelte, ziemlich = verwickelte Bauart - um

3 Zylinder zu stewern, ist doch vielteilig und vor -
.allem weniger zuganglich gewesen. Die 4250 mm

lange Treibstange, um 1 m lidnger als bei Reihe .
113, wiegt rund. 500 kg; etwa das doppelte. der. -
erwdhnten. Sie hat vorne im Kreuzkopf eine Ku-.'
gelschale, am Treibzapfen aber eine zylindrische

: E':Sc_h?,le um- ein Klemmen _oder. Warmgehen  in-,
den bogenreichen Strecken zu vermeiden und die



1D2-HeiBdampi-Schnellzuglokomotive, Reihe 214 2. Lieferung der Oe. B. B.

Maschine:

Zylinder-Durchmesser 650 mm
Kolbenhub 720 mm
Lauf-Raddurchmesser 1034 mm
Treib-Raddurchmesser 1940 mm
Vorderer Drehgestell-Radstand 2760 mm
Hinterer Drehgestell-Radstand 2100 mm
Gekuppelter Radstand 6210 mm
Ganzer Radstand 12635 mm
Kesselmitte ii. SO. 3400 mm
Gr. i. Kesseldurchmesser 1960 mm
Lichte Rohrldnge 6000 mm
38 Rauchrohre, Durchmesser 135/143 mm
151 Siederohre, Durchmesser 51,7/57 mm
w. Box-Heizfliche 18.8 gm
w. Siederohr-Heizflache 162.2 gqm
w. Rauchrohr-Heizfliche 102.5 qm
w. Kessel-Heizfliche 283.5 qm
f. Ueberhitzer-Heizflache 91.0 qm
a. Gesamt-Heizfldche 3745 m
Rostfldache 472 gm
Dampidruck 15 at
Leer-Gewicht 107.2 t
Dienst-Gewicht 118 t
Treib-Gewicht 72 t

reichlich bemessenen Zapfen u. Bolzen zu scho-
nen. Der Achslegerhals der Treibachse hat 270

mm Durchmesser und 340 mm Linge, jener der
Kuppelachsen betrigt 240 mm Durchmesser und
320—380 mm Lénge, je nach Gr6Be des Seiten-
spieles. .

Tender. Die beiden Probelokomotiven lie-
fen mit Leihtendern Reihe 85, wofiir die 2 Lo-
komotiven Reihe 113 wieder mit Tendern Reihe
86 fuhren; diese waren verfiighar weil auf der
Sitdbahn die Lokomotive Reihe 310 miirzab der
Drehscheiben wegen nur 7it 3achsigen Tendern
fahren konnte, Wihrend erstere noch halbwegs
paBten in Hohenlage und Vorriten, war die
Reihe 113 schon arg entstellt, mit dem niederen
Tender. Die neuen Tender, Reihe 84 schlieBen
sich eng an die vorausgegangenen, sie sind eben-

Schienendruck auf die 1. Achse 142 t
Schienendruck auf die 2. Achse 18.0 t
Schienendruck auf die 3. Achse 180 t
Schienendruck auf die 4. Achse 180 t
Schienendruck auf die 5. Achse 18.0 t
Schienendruck auf die 6. Achse 159 t
Schienendruck auf die 7. Achse 159 t
GroBte Lidnge 15040 mm
GroBte Breite 3130 mm
GroBte Hohe 4650 mm
GroBte Geschwindigkeit 110 km/St.
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 1034 mm
Radstand 4600 mm
Wasser-Vorrat 295 t
Kohlen-Vorrat 10 cbm = 8.0 t
Leer-Gewicht 23.0 t
Dienst-Gewicht 60.0 t
GroBte Liange 7540 mm
GroBte Breite 3130 mm
GroBte Hohe 3954 mm
Lokomotive:
Radstand 19403 mm
Lédnge iiber Puffer 22580 mm
Dienst-Gewicht 178 t

falls einrahmig, ohne Drehgestelle mit festen End-
achsen, die beiden Innenachsen haben jederseits
10 mm Seitenspiel durch kiirzere Lagerschalen.
Drehscheiben halber wurde der Radstand von
4800 auf 4600 gekiirzt. Durch die nunmehr iiben-
all erfolgte Hoherlegung der Wasserkrane konnte
auch die Fiillofnung um rund 300 mm geho-
ben und damit der Wasserinhalt von 27 auf fast
30 t gebracht werden. Gleich den letzten »Grie-
chentendern« der Reihe 580 wurde der Kohlen-
raum gekiirzt und dabei erhoht und statt der alt-
viterlichen Holzkisten fiir Kleider zwei eiserne
Schrinke mit Wandhaken eingebaut. Der 4 m
lange Kohlenkasten reicht auf 4 m Héhe u. S.
und ist in der riickwértigen Hélfte schrig heraui-
gezogen, so daB ohne nachzuschaufeln die Kohle
leicht nachrutscht. Die Breite des Kohlenkastens



von 2510 mm muBte oben des Profiles wegen
etwas eingezogen werden.

e

Trotzdem betrdgt das Eigengewicht des
Tenders nur 22.5 t, voll ausgeriistet 60 t. Ersteres
ist gleich mit dem urspriinglichen Drehgestell-
tender Reihe 86 mit blos 21 t Wasserinhalt, des-
sen Bauart ein Muster an Vielteiligkeit und teurer
Herstellung bildete. Wir erwihnen, von den
Drehgestellen abgesehen, daB jede Achse eine
eigne Bremswelle und besonderen Bremszylinder
hatte, demnach der Tender im ganzen 4 teurere
Bremswellen mit 4 Bremszylindern zihlte und
dazu die entsprechend vielteilige Handspindel-
bremse. Demgegeniiber hat der eirfache Tender
Reihe 85 nur eine Bremswelle mit 2 entspre-
chend groBeren Bremszylindern. Der Lauf dieser
einrahmigen Tender ist klaglos, mindestens
ebenbiirtig denen mit Drehgestellen, aber un-
gleich lgichter, kriftiger, dauerhafter und be-
deutend wohlfeiler in Herstellung und Betrieb.
Es bedeutet gelinde gesagt der Weiterbau von
Drehgestelltendern eine ebensolche Geldvergeu-
dung wie Drillings- und Vierlingslokomotiven fiir
mittlere Leistungen.

Gewicht. Das Dienstgewicht der Loko-
motive betrdgt 119 t mit 72 t Treibgewicht, es
ist somit um 34 t groBer oder um 40 Prozent
hoher als bei Reihe 113 und 310, die beide gleich
schwer sind. Hier ist aber vor allem der Kessel-
durchmesser um 200 mm gréBer, 2000 gegen
1800 mm und um 800 mm lidnger, 6 m gegen 5,2
m, was sich auch in der Heizfliche duBert, 374
gegen 275 gm. Das Treibgewicht von 72 t gegen
blos 58—60 t gestattet flotteres Anziehen. Der
volle Kolbendruck (ohne Stange gerechnet) ist
von 37 t auf 51 t gestiegen, die Leistung von
1800 PS auf 2800 und mehr noch, insbesondere
durch Verbesserung der Steuerung und Blasrohr-
abmessungen.

Leistung: Wihrend die Reihe 310 als 1C2
Lokomotive mit ihren groBten Kuppelrddern der
Welt, fiir Oesterreich sicher nicht am Platze
war, da fiir Schnellfahrten weder Geldnde noch
Oberbau sich eignen, vielmehr die Reihe 110
bezw. 10 mit 1820 mm Rédern vollauf geniigt
hatte, 250 qm Heiz- und 4 qm Rostfliche geben
1500 PS, war die 2 D Lokomotive, Reihe 113
viel eher am Platze.  Sie konnte bei gleicher
Rostfliche und geringerem Dampfdruck, trotz-
dem ihr erhohtes Treibgewicht voll ausniitzen.
Wihrend die Zugbelastung der Reihe 310 nur
360—400 t betrug, sonst wiederholter Vorspann,
brachte es die Reihe 113 auf 450 bis 500 t bei
gleichen Ziigen, oft auch notch hoher 550 t. Die
neue Reihe 214 soll 550 t mit 60 km/st auf 10
Promille befordern, gegeniiber 40 km der vor-
her erwihnten Lokomotive-Leistungen. Mit dieser
Geschwindigkeit wird sie leicht 650—700 t
leisten. AuBerdem soll die Maschine im Stande
sein einen Zug von 550 t in 2 Minuten von 60
auf 90 km Geschwindigkeit zu bringen. Die
Hochstgeschwindigkeit wurde auf 110 km/st
festgesetzt, doch kann diese nur selten auf kurze
Strecken angewendet werden. Mit Beginn dieses
Herbstfahrplanes wurden 2 Schnellziige zusam-
mengelegt und die Fahrzeit abermals gekiirzt. Es
sind besonders 2 Ziige, der Frithschnellzug nach
Salzburg und der Passauer (Berliner) Abendzug.
Ersterer D-121 hat fiir Wien-St. Polten 61 km
mit langer 11%, Rampe und Bogen bis Neuleng-
bach nur 55 Minuten Fahrzeit, die kiirzeste bisher
gegen 65 Minuten und mehr. Die 104 km bis
St. Valentin (Steyr) 81 Min. mit 77 km Durch-
schnitt (dabei der Haager Berg); er erreicht
Linz 189 km, in 2 Stunden 43 Minuten oder 70
km Reisegeschwindigkeit bei 600—650 t Be-
stung, gewi3 eine schiéne Leistung. Dem Scho-
pfer der Lokomotive Herrn Oberbaurat Lehner
und dér Floridsdorfer Lokomotiviabrik gebiihrt
hiefiir volle Anerkennung.

Die Lokomotiven der bayrischen
Zugspitzbahn.

Mit 21 Abbildungen.

Die bayrische Zugspitzbahn, die vor kurzem
in Betrieb genommen wurde, fiihrt auf den Mittel-
gipfel der Zugspitze 2964 m, wihrend auf dem
Westgipfel sich das Miinchener Haus befindet,
in der gleichen Lage wie das Schutzhaus am
Hochkonig, das allein den Gipfel kront. Seit ca
10 Jahren fiihrt von Ehrwald in Tirol eine Blei-
schert’sche Seilschwebebahn bis auf 2760 m, resp.
200 m unter dem Gipfel; siec hat naturgemiB
nur eine beschrinkte Leistung, von 3 Falirten
pro Stunde mit je 19 Personen, Die Bayern, ins

Hintertreffen dadurch geraten, bauten nun fiir eine °

Stm:denleistung von 300 Personen eine Bahn, die
zundchst eine meterspurige 18 km lange Schie-

nenbahn umfaBt, ausgehend von Garmisch (700
Meter iiber dem Meere) bis Grainau, 8 km als
reine Reibungsbahn mit 37 %, Hochststeigung,
sodann als Zahnradbahn bis Eibsee mit 179,
Steigung, weiterhin aber 259, , die iibliche obere
Grenze (Schafberg usw.) bis zum Platt 2650 m
iiber dem Meere. Des briichigen Gesteins wegen
muBte die letzte Strecke vom RiffeleiB bis Plait
in einen 4.5 km langen Tunnel verlegt werden,
‘Beim letzten Stiick von 600 m Linge muBte
doch eine Seilbahn idie letzten 300 m Hohe iibei-
winden, doch kann hier bei 12 Fahrten stiindlich
die verlangte Leistung 4 25 Personen, zusammen
300 erzielt werden, sk
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Fiir die Beforderung der Ziige auf den Tal-
strecken dienen zweiachsige Reibungslokomoti-
ven von 27 t Betriebsgewicht mit 224 kW einge-
bauter Stundenleistung fiir eine hichste Fahrge-
schwindigkeit von 50 km/h.

Auf den Zahnradstrecken werden die Ziige
durch Lokomotiven von 28,7 t Gewicht mit ciner

AfG

K16766

Bild 2. Radsatz mit Tatzenlagermotor.

Geschwindigkeit von 9 km/h geschoben. Die sehr
leistungsidhigen Lokomotiven haben eine einge-
baute Stundenleistung von 510 kW und 3 mecha-
nisch vollstandig voneinander
triebsmaschinensitze,

unabhdngige An-

SR

Bild 3. Tallokomotive, Hauben

—

abgehoben.

Die hochste Fahrgeschwindigkeit der Zahn-
radlokomotiven betrdgt 12 km/h und wird auf
den unteren, weniger steilen Zahnstrecken ange-
wandt,

f 5
i

Bild. 1. Tallokomotive.

s

Reibungslokomotiven.

Die Talbahn-Lokomotiven (Bild 1) haben
die Aufgabe, Ziige bis zu sechs Personenwagen
im Gewicht von zusammen 72 t auf der Strecke
zwischen Garmisch-Partenkirchen und Grainau
mit einer Geschwindigkeit von 40 km/h zu be-
fordern. Es sind einfache, zweiachsige Reibungs-
lokomotiven mit folgenden Hauptabmessungen:

Treibrad-Durchmesser 1200 mm
Radstand 3200 mm
Liange der Lokomotive, iiber

die Kupplungen gemessen 6900 mm

GroBte Breite der Lokomotive 2600 mm

Baugewicht 25,3 t
Ballast 1,7 t
Betriebsgewicht 27,0 t
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h.
Jede Achse wird durch einen Motor der

Tatzenlager-Bauart (Bild 2) angetrieben, der
eine Stundenleistung von 112 kW bei 20 km/h
und eine Dauerleistung von 74 kW bei 22.5 km Ge-
schwindigkeit hat. Beide Motoren geben der Loko-
motive eine groBte Zugkraft von 6000 kg. Das
Dienstgewicht der Lokomotive betrdgt 27 t, mit
1.3t Ballast, der im Bedarfsfalle auf 3 t gebracht
werden kann,

Der Blechrahmen der Lokomotive besteht
aus 30 mm starken Rahmen und Brustplatten um
das erforderliche Gewicht zu erreichen, die
selbsttatige Scharfenberg’sche Zug- und StoB-
vorrichtung dient fiir den ganzen Fahrpark. Das
gerdumige geschlossene Fiihrerhaus hat jeder-
seits groBe Stirnfenster (Bild 3). Es ist innen
vollstindig mit Holz umkleidet, die beiderseiti-
gen Vorbauten tragen abnehmbare Hauben, um
bequem zu den zahireichen Widerstinden heran-
kommen zu konnen. Bild 5 und 6 zeigen die Auf-
stellung: die vordere Haube enthilt 7 guBeiserne
Anfahrwiderstinde (die Halfte) zwei Netzschiitze
mit Vorschalterwiderstinden, ein Hochstrom-



Bild 4. Dreiwagenzug mit Tallokoniotive,

relais fiir den Fahrmotorenstrom, eine Saugluft-
pumpe. mit Hilfsbehilter, Schiitze und AnlaB-
widerstand fiir den Pumpenmotor und die Eisen-
widerstidnde fiir die Lokomotivbeleuchtung. Unter
der hinteren Haube sind angeordnet: die 2. Hilite
der 7 guBeisernen Widerstinde, ein Kompressor
mit dem Regeler und Luftbehilter, Spannungstei-
le fiir den Kompressormotor, Kompressorschutz
und  Anfahrwiderstand sowie ein Shuntwider-
stand fiir die Fahrmotoren. Diese sind (Bild 2),
als Tatzenlagermotoren ausgefiihrt mit einer ein-
seitigen Zahnradiibersetzung 6.06:1, das 16-zéih-
nige Ritzel besteht aus Chromnickelstahl, das
Achsenzehnrad aus legiertem Stahl, beide gehér-
tet. Die ungewohnlich groBen Rider von 1200
Millimeter Durchmesser sind bedingt durch das
erforderliche iiberfahren der 160 mm hohen
Zahnstange im Wechselbahnhof Grainau durch
die Reibungslokomotive bei entsprechenden Spiel
fiir Federung und Radreifenabnutzung. Die Loko-
motive ist wie die Wagen mit der durchgehenden
Luftsaugebremse, Bauart Hardy ausgeriistet, mit
Schnellbremsventil, wobei 90 °, des Lokomotiv-
gewichtes abgebremst werden; auBerdem ist die
vorgeschriebene Handspindelbremse eingebaut.
Die Luftleere wird in einer AEG-Zweikolben-
pumpe erzeugt mit einer Leistung von 23 sec.-l.
bei 52 cm Hg-Siule, der Behilterinhalt ist 370 1.
Bei jedem Fenster ist ein Bremsreglerhahn ange-
ordnet, damit sich der Fiihrer bequem zum Fen-
ster hinauslehnen kann und den Zug beobachten.
Zur Bedienung der Signalpfeife und -Glocke
sowie des Sandstreuers dient ein Luftverdichter,
Bauart AEG der 18 cbm gegen 7 atu - liefert,
nebst einem Vorratsbehidlter von 200 | Inhalt.
Das Sanden aus den 8 Behiltern neben den Ri-
dern erfolgt ebenfalls durch Druckluft in beiden
Fahrtrichtungen. Die Lokomotive besitzt eine

Sicherheitsschaltung der Saugluftbremse fiir Ein-
mann-Bedienung, um die Lok. nach Durch-
lauf einer bestimmten Wegstrecke abzuschalten
und durch Bremsung zur Abschaltung zu bringens
wenn nicht bestimmte Wirkungen vom Fiihrer
ausgeiibt werden. Die Wegstrecke kann zwischen
45 und 185 m nach Belieben eingestellt werden.
Der Antrieb der Sicherheitsschaltung ist mit
dem des Geschwindigkeitsmessers gekuppelt.

Die Lokomotive hat einen Scherenstromabw
nehmer, der durch Federn aufgerichtet und von
Hand durch einen Seilzug abgezogen wird. Das,
Schleifstiick besteht aus Eisenblech und kann
sich um eine waagerechte Querachse drehen.

In die Leitung von dem Stromabnehmer zum
Lokomotiv-Hauptschalter ist eine Drosselspule
gelegt. Vor dieser zweigt eine Leitung ab, die
iiber  eine einstellbare Horner-Funkenstrecke
und einen  Strombegrenzungswiderstand  zur
Erde fiihrt. Die Einrichtung dient zur Ableitung
von Ueberspannungen, die in dem Gelidnde der
Zugspitze ungewdohnlich hidufig auftreten. Aus
diesem Grunde ist noch ein zweiter Aluminium-
Ueberspannungs-Ableiter eingebaut.  Er dient
zur Abfithrung statischer Ladungen, die unter
der Ansprechgrenze des Hornerableiter liegen,
und ist zur Ableitung groBer Energiemengen
geeignet. Zum Schutz gegen Ucberstrom ist in
der Dachleitung eine Horner-Dachsicherung vor-
gesehen.

Die beiden vierpoligen Fahrmotoren sind fiir
750 V Betriebspannung gebaut und fiir 2000 V
isoliert. Sie liegen stets in Reihe, so daB die
Lokomotive nur eine Dauerfahrstufe bei vol-
lem Felde hat. Zum Anfahren dienen guBeiserne
Widerstinde die in sieben Stufen abgeschaltet
werden. In der neunten und zehnten Stufe wird
das Feld geschwiacht auf 75 bezw. 58.5 vH. der
vollen Feldwindungen. Zu diesem Zweck wird
zu einem Teil der Feldwindungen ein Wider-
stand parallel geschaltet, der in Stufe 10 kurz-
geschlossen wird.  Insgesamt sind  also drei

Bild 5. Elektrische Ausriistung unter der abge-
nommenen vorderen Haube, linke Seite.



Bild 6. Ausriistung wie Bild 5, rechte Seite.

Dauerfahrstufen und sieben Anfahrstufen vor-

handen.

Die Stufen werden durch einen in der Mitte
des Fiihrerstandes stehenden Starkstromfahrschal-
ter unmittelbar eingestellt. Der Strom wird vom
Stromabnehmer iiber die Drosselspule, die Hor-
ner-Dachsicherung, den  Hochststromausloser
und zwei hintereinander geschaltete Haupt-
schiitze zum  Starkstromfahrschalter geleitet.
Die Hauptschiitze werden elektromagnetisch
betdtigt. Der Steuerstrom wird iiber zwei Vor-
kontakte am Starkstromfahrschalter gefiihrt, Die
Hauptschiitze werden dadurch eingeschaltet, daB
der letztgenannte voriibergehend in eine Vor-
stellung gebracht wird.  Sie halten sich durch
eine mechanische Verriegelung fest. jedoch nur
dann, wenn die ebenfalls in Reihe geschalteten
Nullspannungspulen vom Strom durchilossen
werden.  Der Strom fiir diese Spulen ist von
einem Punkt zwischen den Hauptschiitzen und
dem Starkstromfahrschalter abgezweigt. Bleibt
die Linienspannung aus, so fallen die Haupt-
schiitze ab. Diese konnen aber auch durch den
Hochststromausléser und eine  Sicherheitsfahr-
schaltung durch besondaere Auslosespulen, die
mit Arbeitstrom wirken, gedffnet werden, im
ersten Falle beim Ueberschreiten einer einstell-
baren hochsten Fahrstromstirke.

Die Anfahrwiderstinde sind als GuBeisen-

widerstinde mit natiirlicher Liiftung ausge-
fithrt.
Die Lampen fiir die Beleuchtung der Loko-

mtive werden mit der Fahrdrahtspannung unter
Zwischenschaltung von Eisen-Wasserstoff-Wi-
derstinden gespeist. AuBerdem ist eine Notbe-
leuchtung von einer Akkumulatorenbatterie mit
26 V Spannung vorgesehen, die fiir die Sicher-
heitsfahrschaltung ohnehin bendtigt wird.

Im Fiihrerstand sind vor dem Fahrschalter
ein Spannungsmesser fiir Leitungsspannung und
ein Strommesser fiir die Fahrmotoren ange-
bracht, ferner noch ein Spannungsniesser fiir die
Batteriespannung.

Die fiir die Steuerung der Hilfsmotoren er-
forderlichen Handschalter sind auf einer Schalt-
tafel im Fiihrerstand angeordnet. Hier befinden
sich auch die als Patronensicherung mit Schutz-
kappen angefiihrten Sicherungen.

Fiir die Betdtigung der Sicherheitsfahrschal-
tung ist am Fahrschalter eine FuBleiste und an
jeder der beiden AuBentiiren ein Druckknopf vor-
gesehen.

Sollten wéhrend der Fahrt aus irgendeinem
Grunde, sei es aus Unachtsamkeit oder auch
UnpéBlichkeit des Fiihrers, weder der FuBkon-
takt noch einer der Druckkndpfe herunterge-
driickt werden, so tritt nach Zuriicklegung eines
bestimmten Weges eine selbsttitige Bremsung
des Zuges ein. Kurz vor Beginn der Bremsung
ertont ein 'Summerzeichen, das,6 den unachtsa-
men Fiihrer veranlassen soll, den FuB- oder
Druckkontakt schnellstens wieder zu betitigen,
und so ein Ansprechen der Bremse zu vermei-
den. Versdumt er die Betdtigung, so werden
nach Erreichung des eingestellten Weges zu-
ndchst die Hauptschiitze unterbrochen und als-
dann die Bremse angezogen.

Zahnradlokomotiven,

Die Zahnradlokomotive (Bild 7) muB Ziige
bis zu drei Personenwagen im Gewicht von zu-
sammen 36 t auf der Strecke Grainau—Eibsee
und Ziige von zwei Personenwagen mit 24 t
Gewicht von Eibsee bis zur Station Schneefer-
nerhaus im Schub beférdern und zwar mit einer
Geschwindigket von 9 km/h. Die Steigung auf
der letzten Strecke betrdgt fast durchgingig
250 v. T.

Die Hauptabmessungen der
Lokomotive sind folgende:

zweiachsigen

3500 mm
600 mm

Radstand der Laufachsen

Laufrad-Durchmesser

Zahl der Triebzahnrider 3
Durchmesser der Triebzahnidder

796 mm

Bild 7. Zahnradlokomotive,



Gesamtiibersetzung des Getriebes 1,7 :1
Ldnge der Lokomotive, iiber die Kupp-

lungen gemessen 6300 mm
GroBte Breite der Lokomotive 2600 mm
Dienstgewicht der Lokomotive 28.7 t
Fahrgeschwindigkeit 9 km/h
Dauerleistung der Lokomotive bei

9 km/h - 360 kW
Stundenleistung der Lokomotive bej

8 km/h 510 kW

Die zur Beforderung im Beharrungszustan-
de notwendige Zugkraft errechnet sich zu rund
14 t. Hierzu wiren zwei Triebzahnrdder ausrei-
chend gewesen, von denen jedes 7 t Zahndruck
im Durchschnitt hatte iibernehmen miissen, We-
gen der auBergewohnlichen Bedeutung der
Bahn, die einen sehr starken Verkehr erwarten
1aBt, und die mit Bef6rderungsleistungen von

700 Pers. stiindlich in jeder Richtung rechnet,
muBte moglichst groBe Standsicherheit gegen
Umkippen beim Bremsen gefordert werden.

Hierzu war ein groBer Radstand, nach Erfah-
rungen an anderen Bergbahnen jedenfalls iiber
3 m, erforderlich.

Ein groBer Radstand hat aber bei einer
Strecke mit zahlreichen Kriimmungen von 100 m,
gelegentlich sogar 80 m, den Nachteil eines gros-
sen Anschneidewinkels, besonders fiir das vor-
dere Triebzahnrad, dessen Zahnflanken also
stark abgerundet werden miissen, so daB die
wirksame Zahnbreite erheblich eingeschrinkt
wird.

Aus diesem Grunde entschlo man sich
fiir drei verhdltnismdBig schmale Triebzahn-
rdder von 75 mm Breite, deren jedes also nur noch
knapp 5 t Zahndruck zu iibernehmen hat. Der
VerschleiB wird hierbei sehr madBig bleiben. Da
die Zahnstange eine lichte Weite von 124 mm
zwischen den Wanggn hat, so bleiben 24,5 mm
Spiel zu beiden Seiten des Triebzahnrades, das
fir alle vorkommenden Fille ausreicht.

Die drei Triebzahnridder haben 25 Zihne
bei 100 mm Zahnteilung. Sie sind in einer Ent-
fernung von je 1070 mm  von Mitte zu Mitte
gelagert. Diese Entfernung ist das zehnfache
zuziiglich rund ein Dritte] der Zahnteilung. Jedes
Rad befindet sich also in einem bestimmten

Zeitpunkt in einer anderen Eingriffsstellung zur
Zahnstange.

Bild 8. Triebzahnrad, Bremss:heibe abgezogen.
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9. Zahnradmotor.

Die Triebzahnridder werden von je einem
besonderen und von den iibrigen ~mechanisch
unabhingigen Motor angetrieben. Hierdurch
wird vermieden, daB ZahnstoBe infolge unge-
nauen Zahneingriffs von einem Getriebe sich
auf die anderen Getriebe iibertragen und die
Motoren mit ihren groBen umlaufenden Massen
zu Schwingungen gegeneinander veranlassen.
Grobe Teilungsfehler sind aber, wenigstens an
den StoBstellen der Zahnstangenstiicke, nicht
zu vermeiden.

Aus dem gleichen Grunde hat man in die
Verbindung zwischen Triebzahnkranz und Zahn-
welle eine Federung durch Wickelfedern einge-
baut (Bild 8), so daB Unstetigkeiten in der
Zahnstange in ihrer Wirkung auf den Lauf der
Motoren abgeschwiacht werden.

Ferner hat man verhdltnismdBig langsam
laufende Motoren mit 770 U/min entsprecnend
9 km/h gewdhlt, weil bei diesen die in den um-
laufenden Massen aufgespeicherte Arbeit klei-
ner ausfdlit als bei zwar kleineren und leichte-
ren, aber schneller laufenden Motoren gleicher
Leistung. Dieser Umstand ist auch wichtig fiir
die Bremsung, betragt doch die in den umlau-
fenden Massen enthaltene Schwungmasse zu-
satzlich das 1,88fache der Lokomotivmasse,
so daB beim Anhalten der Lokomotive nicht
28,7 t, sondern 81 t zum Stillstand gebracht
werden miissen.

Ferner sind zwischen die Ritzel der Moto-
ren und deren Wellen noch Rutschkupplungen
eingebaut, die ebenfalls durch Nachgeben StoBe
abschwichen und im besonderen ais Sicherheit
dagegen wirken sollen, daB3 die Triebzahnrider
bei plotzlichem, sehr scharfem Bremsen auf die
Zahne der Leiterzahnstange aufsteigen und die
Lokomotive zum Entgleisen bringen.

Bei dem Zahnradmotor (Bild 9) ragt die
Welle zu beiden Seiten aus dem ganz geschlos-
senen Gehduse heraus und trigt auf der einen
Seite eine Bremsscheibe, auf der andren Seite
das Antriebsritzel mit der Rutschkupplung.

Das Ritzel arbeitet mit einer Uebersetzung
5,94:1 ins Langsame auf eine Vorgelegewelle
(Bild 1C). Des erste Vorgelege hat Geradver-
zahnung b.i 10pi-Teilung und st fliegend
auBerhalb des Rahmens gelagert. '

Die Vorgelegewelle trigt zwei mit Schrig-

verzahnung versehene Ritzel, die mit einer
Uebersetzung 2,14:1 ins Langsame die Trieb-
zahnradwelle (Bild 11) antreibt. Das zweite
Vorgelege hat 14 pi-Normalteilung.

Zu beiden Seiten des Triebzahnrades
s'tzen in iiblicher Weise die Keilnutbrems-
scheiben.



Bild 10. Vorgelegewelle.

Die drei Antriebsmaschinensitze (Bild 12)
cer Lokomotive sind in 1070 mm Entfernung von
Mitte zu Mitte hintereinander angeordnet, so
daB man noch gerade zwischen die Motoren
freten, die Kommutatordeckel 6ffnen wund die
Biirsten bedienen kann.

Die Uebertragungsriader laufen in geschlos-
senen Schutzkasten und werden mit Getriebefett
geschmiert. Um die Zdhne der Triebzahnrider
und der Zahnstangen vor Abnutzung zu schiitzen,
sind an beiden Lokomotivenden Stahlbiirsten an.
gebracht, die bei jeder Fahrt die Zahnstangen
mit Oel bestreichen.

Die Rutschkupplungen bestehen aus zwei
Kupplungshilften. Zwischen beiden befinden sich
abwechselnd blanke Stahl- bezw. mit Jurid-
scheiben bedeckte Stahlscheiben. Die erstge-
nannten sind unverdrehbar mit der einen Kupp-
lungshélfte und dem Ritzel, die letztgenannten
ebenso mit der anderen Kupplungshilfte und der
Ankerwelle unverdrehbar verbunden. Die Schei-
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Bild 11. Triebzahrradwelle.
ben werden durch Federn zusammengedriickt.
Die Reibung kann durch Veranderung der Feder-
spannung beliebig geregelt werden.

Bei Beschiddigung eines Motors kann durch
Abdriickschrauben die Rutschkupplung ganz ge-
16st werden, so daB der betreffende Anker still-
gesellt wird.

Triebzahnradwelle und Vorgelegewelle SinG
in gemeinsamen GuBstiicken gelagert, die mit
dem Rahmen durch PaBschrauben verbunden
sind. Die Motoren sind so mit diesen GuBstiicken

und dem Rahmen verbunden, daB ein genauer
Zahneingriff gewdhrleistet ist, ohne daB jedes-
mal beim Auswechseln eines Motors PaBarbeit
zu leisten wire. Zu diesem Zwecke tragt jeder
Motor (s. Bild 12) zwei Gabeln auf der einen
Seite, wahrend auf der anderen Seite zwei Kon-
scle vorhanden sind (Bild 9). Die Gabeln wer-
den mit den Augen der StahiguBstiicke (Bild 13)
durch PaBbolzen verbunden. Durch diese Ver-
bindung ist die genaue Parallelitit und der ge-
naue Mittenabstand zwischen Motor und Vorge-
legewelle gesichert.

Der Rahmen (Bild 13), der ungefedert
zwei Laufachsen ruht, ist auf diesen in

auf
drei

Bild 12. Vollstindiger Antriebsmaschinensatz.

Punkten abgestiitzt. Die talseitige Achse hat
AuBenlagerschenkel, auf die sich der Rahmen
mit in den Rahmenwangen angebrachten Lagern
starr abstiitzt. Zwischen Achslagern und Rah-
men sind Zwischenlagen aus Hartholz vorgese-
hen, um die Rahmenhohe entsprechend dem
VerschleiB der Laufachsen einstellen zu kénnen.
Die bergseitige Laufachse hat Innenlager-
schenkel. Dic beiden Lager sind in einem Stahl-
guBgehause (Bild 14) enthalten, das in der
Mitte durch einen kugeligen Stiitzzapfen vom
Rahmen belastet wird. Durch Unterlegen  von
Hartholzbeilagen unter die Kugelpfanne kann die
Rahmenhihe gegeniiber dem Gleis verindert
werden. Die Einstellung erfolgt so, daB der Teil-
kreis der Triebzahnrider niemals mehr als 5 mm
iiber bezw. unter dem Teilkreis der Zahnstange
liegt. ‘ 1 _
Die Lastverteilung ist somit statisch be-
stimmt, so daB auch ohne Federung bei Gleis-
unebenheiten die Raddriicke jederzeit gesichert
sind.
Das Untergestell der Lokomotive besteht aus
einfachen Blechen und ist duBerst leicht gehalten.

..‘.~;‘?%m§y

Bild 13. Rahmen.



Trotzdem ist es moglich, die ganze Lokomotive
an den beiden Stirnwinden anzuheben. Dazu
miissen wiederum an den Stirnwdnden die bei
der Tallokomotive erwidhnten Konsole ange-
schraubt werden.

Um groBte Standsicherheit zu erhalten,
sind die schweren Massen der Motoren und Ge-
triecbe moglichst niedrig angeordnet. Die Zug-
und StoBkupplungen haben nur eine Hohe von
0,50 m iiber SO. Da der Radstand, wie bereits
erwiahnt, mit 3,5 m sehr rechlich gewdhlt ist,
so ist gegen Kippen in allen nur denkbaren Be-
triebsfillen die groBte Sicherheit vorhanden. In
der Ebene wird die hergseitige Laufachse mit
16,06 t, die talseitige mit 12,64 t belastet.

Die Lokomotive hat an beiden Enden je
cine Scharffenberg-Kupplung. Dese hat den
Vorteil, daB die Fahrzeuge sich beim Zusammen-

stoBen selbsttitig kuppeln, auch wenn sie in
Kriimmungen stehen; weiterhin kann sie nach
Bedarf ge.ost werden, selbst wenn sie durch

Zug- oder Druckkrifte beansprucht ist. Im Be-
‘riebe sind die Wagen mit der am Talende be-
findlichen Lokomotive stets gekuppelt. Um bei
etwaizen Ungliicksfdlien wahrend der Talfahrt
die Wagen von der Lokomotive trennen zu Kon-
nen, ist en Seilzug von der Kupplung zum
Schaffnerabteil der Personenwagen gefiihrt. Der
Begleiter kann durch Anziehen des Seiles die
Kuppiung losen.

Die Lokomotive hat einen iiber die ganze
Linge des Rahmens sich erstreckenden, voll-
kommen geschlossenen Kastenauibau. Am  tal-

seitigen Ende befindet sich der Fiihrerstand. Der
groBere Teil des Kastenaufbaues ist der.Maschi-
nenraum. Beide Raume sind nicht voneinander
getrennt, so daB der Fiihrer alle Maschinen und
Apparate iiberblickt,

Die Fenster in den seitlichen Eingangstiiren
zum Fiihrerstand sind tief herablaBbar. In der
hinteren Stirnwand und in den Seitenwinden
sind feste Fenster vorhanden.

Zum Liiften des Maschinenraumes sind in
den Fiihrerhausseitenwanden Jalousien ange-
bracht, die im Bedarfsfalle geschlossen werden
konnen. Auf der Seite der Rutschkupplungen
sind groBe abnehmbare Klappen vorgesehen, um
die Kupplungsdrehmomente einstellen und mit
einer Waage nachpriifen zu konnen. In der vor-
deren Stirnwand sind zahlreiche Klappen vorhan-
den, damit die dort befindlichen Gerdte auch
von der Riickseite gut iiberwacht werden konnen,

Der Dachteil iiber den Mctoren ist abnehm-
bar. An ihm befinden sich in einem Luftschacht
die Anfahr- und Bremswiderstinde. Der Schacht
mit den schweren Widerstinden stiitzt sich auf
die drei Fahrmotoren ab und endet in einem
Liiftungsaufsatz auf dem Dach.

Die Fahrmotoren, die wegen der gleichmas-
sigen Fahrgeschwindigkeit von 9 km/h sowohl
bei Berg- als auch bei Talfahrt stets mit volier
Drehzahl laufen, haben Eigenliiftung. Sie entneh-
men ihre Kiihlluft dem Maschinenraum und stos-
sen die warme Luft auch wieder in diesen aus.
Ein Geblase sorgt dafiir, dab sich die Luft im
Maschinenraum durch diesen Umlauf nicht iiber-
miBig erwirmt. Das Gebldse saugt Luit aus
dem Maschinenraum an und bldst sie durch die
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Widerstinde iiber das Dach hinaus. Nach Be-
darf kann im Winter ein Teil dieser warmen
Luft zur Heizung in das Innere der Lokomotive
zuriickgeleitet werden.

Bei einer fast dauernd im Gefédlle 1:4 und
mit Druckkriften von 14 t arbeitenden Lokomo-
t.ve von nur 28,7 t Gewicht ist es selbstverstand-
lich, daB den Bremsen die allergroBte Aufmerk-
samkeit zugewendet worden ist. Als Betriebs-
bremse kommt wihrend der Talfahrt ausschlieB-
lich die elektrische Bremse zur Verwendung, da
mechanische Bremsen viel zu stark verschleiBen

wiirden. Sie dient also allein zur Regelung der
Fahrgeschwindigkeit.

Zum Stillsetzen des Zuges muB3 noch eine
der Reibungsbremsen zu Hilfe genommen wer-

den, von denen fogende vorhanden sind:

2 voneinander vollstindig unabhidngige, ge-
trennt zu bedienende Handbremsen, die auf die
¢rei linksseitigen bezw. rechtsseitigen Keilnut-
scheiben der Triebzahnradwellen als Hauptbrem-
sen wirken;

1 auf die rechtsseitige Triebzahnradwelle
arbeitende Vakuumbremse, die das gleiche Ge-
stince wie die vorgenannten Handbremsen be-

niitzt;

Bild 14. Lagergehduse zur bergseitigen
Laufachse. '

1 selbsttitige Geschwindigkeitsbremse, die
auf die Bremsscheiben der Motorwellen als Not-
biemse wirkt;

1 Handbremse fiir die Radreifen der
seitigen Laufachse.

Zum Anhalten des Zuges wird vorzugsweise
die Vakuumbremse benutzt, die gleichzeitig auf
die Bremszahnriader der Wagen wirktund den aut
einem Gefille von 50 vT. mit 9 km/h talwirts
fahrenden Zug nach einem Bremsweg von 12 bis
15 m, gerechnet vom Eintritt der vollen Brems-
kraft, zum Stehen bringen kann. ,

Die Vakuumbremse wird in der Regel vom
Lokomotivfiithrer bedient; sie kann jedoch auch
als Notbremse in den Schaffnerabteilen der Per-
sonenwagen durch die Zugbegleiter angestellt
werden. ZerreiBt der Zug, so werden sowohl
Lokomotive als auch Wagen selbsttitig durch sie
zum Stillstand gebracht.

Die Triebzahnradbremsen sind vereinigte
Kiotz- und Bandbremsen, bei denen das auflau-

berg-

fende Bandende den Klotz gegen die Keilnut-
scheibe driickt, wihrend das ablaufende Band
durch ein Gestinge gespannt wird. Diese Kon-

struktion nutzt also den starken Zug im auflau-
fenden Trum iiber einen Bremsklotz nochmals
zum Bremsen aus. Die groBen Krifte schlieBen
sich in der Bremsscheibe und der Rahmen bleibt
von ‘hnen frei. Infolgedessen félit die ganze
Konstruktion sehr leicht aus (Bild 15). Das
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‘obere Ende des Bremsbandes (auflaufend bei
Talfahrt) wird an das Gehinge des Brems-
klotzes angelenkt, das untere Ende, ablaufend,
an das mittlere Auge dels Bremsgestinges. Die
zusammengehorigen Teile sind in Bild 15 durch
durch gleiche Buchstaben gekenntzeichnet. Bei C
greift das Bremsgestinge zum Fiihrerstand an,

Die aus StahlguB bestehenden Bremstrom-
meln haben je 2X5 keilférmige Nuten von
90 Grad Spitzenwinkel. Bremsbinder und Brems-
klitze sind mit auswechselbaren Bronzebeligen
versehen. Das Gestinge sichert durch Aus-
gleichhebel gleiche Bremskrifte an allen drei
Triebzahnradwellen.

Jede Triebzahnradbremse wird auf dem Fiih-
rersitz durch eine besondere, senkrechte Schrau-
benspindel und Handkurbel betitigt, wobei zu-
nichst eine Bremswelle gedreht wird. Auf die
Bremswelle der rechten Lokomotivseite wirkt
auch der Bremszylinder der Vakuumbremse, der
cinen Durchmesser von 360 mm und einen Hub
von 220 mm hat. Ein auf der Bremswelle ange-
brachter Zeiger 1iBt auBen am Rahmen erken-
nen, wann die Bremsen nachgestellt werden
miissen.

Es ist stets nur eine der beiden Handbrem-
sen zu benutzen, damit ein Aufsteigen der Loko-
motive verhiitet wird. Mit jeder der beiden
Bremsen kann die mit 9 km/h im Gefille von
250 vT fahrende Lokomotive nach 12 bis 15 m
Weg oder der ganze Zug, aus l.okomotive und
zwei Personenwagen bestehend, nach 30 m Weg
stillgesetzt werden.

A

Bild 15. Teile einer Triebzahnradbremse.

Beim Versagen der elektrischen Bremse ist
es nicht moglich, eine ganze Talfahrt mit der
Vakuumbremse oder eine Hand-Triebzahnrad-
bremse ohne Pausen durchzufithren, da sich hier-
bei die Bremstrommeln unzulissig stark erwir-
men wiirden. Die Talfahrt darf vielmehr nur in
kleineren Teilstrecken mit Unterbrechungen aus-
gefiihrt werden; dabei sind abwechselnd die
Vakuumbremse oder die auf die linken Brems-
trommeln der Triebzahnrdder wirkende Hand-
bremse zu benutzen.

Die Geschwindigkeitsbremse dient als  Si-
cherheit gegen Ueberschreiten der hochstzulis-
sigen Fahrgeschwindigkeit. lhre Wirkung ist vom
Fiihrer unabhingig und wird durch einen Flieh-
kraftregler ausgelost. Die Bremse kann die mit
9 km/h zu Tal fahrende Lokomotive im gréBten
Gefille von 250 vT nach einem Wege von 12
bis 15 m, gerechnet vom Eintreten der vollen
Bremswirkung, zum Stillstand bringen. Sie wirkt
auch auf die Vakuumbremse der Wagen — die
der Lokomotive wird abgeschaltet —, so daB
der ganze Zug auf dem gleichen Wege stoBfrei
zum Halten gebracht werden kann.

Die Geschwindigkeitsbremse wirkt auf die

drei Ankerwellen. Die Bremskraft liefert eine
Feder, die bei Antritt der Fahrt durch eine Seil-
winde gespannt und durch eine Klinke im Span-
nungszustand erhalten wird. Wird die Kilinke
ausgelost, so wirkt die Feder durch ein Aus-
gleichsgestidnge auf die Bander der drei glatten
Bremstrommeln, die auf die Ankerwellen aufge-
keilt sind. Die Bremsbdnder sind mit einem Be-
lag aus Kupfersegmenten versehen.

D'e Klinke wird selbsttdtig ausgelost, wenn
die Geschwindigkeit der Lokomotive 10 km/h
ubersteigt. An der Rutschkupplung des talseitigen

Motors — diese dreht sich stets auch wenn die
Kupplung gelost ist, der Anker also seuen
bleibt — ist ein Schwunggewicht drehbar ange-

bracht, das unter dem EintiuB einer  Federkrait
vnd der Fliehkraft steht. Hat sich bei einer be-
stimmten . Geschwindigkeit das  Schwungge-
wicht von semem Ruhesitz abgehoben, so kippt
es nach auBen in seine Endlage, da die Flieh-
kraft mit der Entfernung des Uewichtes von der
Wellenmitte stindig wachst. Es gerdt hierdurch
in die Bahn eines Schwerthebels, den es zur
Seite drdngt. Durch dessen Hub wird nun eine
Reihe von Verrichtungen eingeleitet. Zunachst
wird die Sperrklinke der Bremsfeder gelist; das
autgewickelte Seil der Winde rollt ab und die
cugteder zieht die Bremsbadnder an. Gleichzeitig
wird ein Kontakt geschlossen, der die Haupt-
schiitze Offnet und dadurch den Fahrstrom ab-
schaltet, falls mit diesem gefahren wurde. Weiter
wird ein Veati betangt, uas die Leitung zum
Bremszylinder der Lokomotive abschlieBt. Da-
rauf wird durch ein Ausloseventil das Notbrems-
ventil der  Sicherheitsfahrschaltung ausgelost,
wodurch die Wagenbremsen angezogen werden.
Die Luftbremse der Lokomotive muBte vorher
selbsttdtig abgeschaltet werden, da andernfalls an
der Lokomotive zwei vollwertige Bremsen gleich-
zeitig in Téatigkeit treten wiirden; dies konnte
unzwidssige Verzogerungen und die Gefahr des
s cigens zur Folge haben.

In das Bremsgestange der Geschwindig-
ke.tsbremse ist noch ein Oelddampfungszylinder
eingebaut, der stoBartiges Bremsen verhindert.
Die Ddmpfung ist einstellbar und kann so ge-
regelt werden, daB die Bremsen zwar schnell,
aber stoBfrei arbeiten.

Die Geschwindigkeitsbremse kann auch von
Hand durch Ziehen eines Handgriffes in Téitig-
keit gesetzt werden. In diesem Falle treten genau
die gleichen Wirkungen ein, wie sie vorher be-
schrieben sind.

Die Fahrgeschwindigkeit von 9 km/h der
Zahnradlokomotiven ist fiir die Steilstrecke mit
250 vT Steigung geniigend hoch gewihlt. Bei
der Bergfahrt ergeben sich schon Leistungen
zwischen 500 und 600 PS, bei der Talfahrt ist
im Interesse unbedingter Sicherheit ebenfalls
Vorsicht geboten.

Fiir die Strecke Grainau—Eibsee indessen,
cie nur allmahlich ansteigt und auf 3,17 km Lin.
ge nur 260 m Hohenunterschied mit lingeren
Steigungen im Hochstbetrage von 150 vT iiber-
windet, wird eine Erhohung der Fahrgeschwin-
digkeit auf etwa 12 km/h als sehr angenehm
empfunden. Bedenken gegen diese Geschwindig-
keit liegen nach Versuchsfahrten nicht vor. Man
versieht daher die Zahnradlokomotiven  mit



einer zusitzlichen Einrichtung, welche die Er-
hohung der Geschwindigkeit zuldBt.

Ein Geschwindigkeitsregler genau gleicher
Bauart, wie er bereits zur Auslosung der Ge-

schwindigkeitsbremse bei 10 km/h vorhanden ist,
wird an einem anderen Motor angebracht und so
eingestellt, daB er bei 14 km/h anspricht. Durch
einen festen Anschlag vor Bahnhof Eibsege, der in
das Umgrenzungsprofil der Strecke in Dachhéhe
hineinragt, wird bei der Talfahrt iiber diesen
Bahnhot hinaus eine Umschaltung auf der Lo-
komotive derart vorgenommen, daB der 10 km/h-
Regler abgefangen wird. Infolgedessen treten
alle vorstehend geschilderten Wirkungen erst beim
Ueberschreiten von 14 km/h ein. Fihrt die Lo-
komotive auf der Bergfahrt in den Bahnhof Eib-
see ein, so wird umgekehrt der 10 km/h-Regler
wieder betriebsfertig gemacht. Der 14 km/h Reg-
ler wird hierbei noch zu einer weiteren Arbeit
benutzt. Sollte namlich auf der Steilstrecke durch
irgendeinen Umstand trotz Einfallen der Ge-
schwindigkeitsbremse bei 10 km/h die Ge-
schwindigkeit iiber 14 km/h hinaus steigen, so
wird die Vakuumbremse der Lokomotive zu-
sdtzlich angezogen.

Die bergseitige Laufachse ist noch mit
einer einfachen Klotzbremse versehen, die von
Bild 16. Stromabnehmer,

Hand bedient wird und fiir Strecken bestimmt

ist, auf denen keine Zahnstange liegt, z. B. im
Lokomotivschuppen.

Die Vakuumeinrichtung dient, wie bei den
Reibungslokomotiven, zur Betitigung der Brem-
sen und der Sicherheitsfahrschaltung Ihre Ein-
richtung stimmt mit der der Reibungslokomotiven
vollstdndig iiberein.

Wie bereits bei der Behandlung der Brem-
sen ausgefiihrt, verlangt die Sicherheit der Tal-
fahrt die unbedingte Zuverlidssigkeit der elektri-
schen Bremse.

Bei dem auBergewdohnlich groBen Hohenun-
terschied von rund 2000 m, den die Bahn iiber-
windet, war es sehr verlockend, Stromriickge-
winnung anzuwenden.

Aus den bereits erwdhnten Griinden ent-

schied man sich jedoch der Einfachheit halber
fiir reine Widerstandsbremsung. Dabei werden
die Anfahrwiderstinde gleichzeitig als Brems-

widerstinde benutzt und man konnte damit un-
abhdngig von der Fahrleitung jederzeit sicher zu
Tal fahren.

Die Zahnradlokomotiven haben einen Sche-
renstromabnehmer (Bild 16), der abweichend von
den Tallokomotiven wegen der groBen zu be-
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wiltigenden Stromstdrken zwei unabhingig von
einander arbeitende Schleifbiigel hat.

Vor und hinter dem Stromabnehmer befin-
den sich Eiskratzer zur Sduberung des Fahr-
drahtes von Eis und Schnee, da in den groBen
Hohenlagen der Bahn hidufig mit Rauhreif zu
rechnen ist.

0
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Bild 17. Vereinfachtes Schaltbild fiir Fahren
mit drei Motoren.

Stromabnehmer und Eiskratzer werden durch
Fecerkraft an die Fahrleitungen gedriickt und
durch Seilziige von Hand abgezogen.

Die Dachleitung und die Einrichtungen zur
Ableitung von Ueberspannungen stimmen mit de-
nen der Reibungslokomotive vollstindig iiberein.

Die Fahrmotoren sind vierpolige Haupt-
strommotoren geschlossener Bauart mit Eigen-
liftung. Sie haben eine Dauerleistung von
120 kW bei 770 U/min. und eine Stundenleistung
von 170 kW bei 680 U/min. Die Motoren sind
fir 500 V Klemmenspannung gebaut und sowohl
im Fahr- wie im Bremsbetrieb stets zu dritt in
Reihe geschaltet. Jeder Motor kann im Falle sei-
ner Beschddigung durch einen Starkstromschal-
ter im stromlosen Zustande einzeln abgeschaltet
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Bild 18. Vereinfachtes Schaltbild
fiir Bremsen mit drei Motoren.

werden. An seiner Stelle miissen natiirlich Wi-
derstdnde dauernd im Stromkreise verbleiben.
Die Fahrmotoren werden von Hand durch
einen Starkstromschalter gesteuert, der 14 Stufen
fiir Fahrbetrieb (Schaltbild 17) und 12 Stufen
fiir KurzschluBbremsung (Schaltbild 18) hat,
Von den 14 Stufen fiir * Fahrschaltung sind 11



Widerstandstufen. In Stufe 12 ist der gesamte
Widerstand abgeschaltet, aber volles Feld vor-
handen. Auf den Stufen 13 und 14 werden nur
73 vH und 56 vH der Feldwindungen vom Strom
durchflossen.

Der Verlauf des  Fahrstromes {iber das
Hochststromrelais  und  die  Hauptschiitze zum
Fithrerschalter stimmt vollstindig mit dem bei
bei
Hauptschiitze in

den Reibungslokomotiven {iberein. Nur sind
den Zahnradlokomotiven drei
Reihe geschaltet.

Die Widerstinde werden sowohl
wie bei der Bremsung, wenigstens
oder

bei Fahrt
bei geringer

Belastung der Lokomotive geringer Stei-

Bild 19. Fahr- und Bremswiderstinde.

gung, dauernd von Strom durchilossen. Sie
werden deshalb durch einen besonderen Liifter
gekiihlt, ‘dessen Antriebsmotor, ebenfalls ein

Hauptstrommotor, im Fahrstromkreis liegt. Der
Fahr-  bezw. Bremsstrom bestimmt die Feld-
starker und die Anker-Ampere-Windungen, somit
das Drehmoment des Ankers. Die Umlaufzahl
des Liifters steigt nun so lange, bis sein Wider-
standsnioment . dem Ankerdrehmoment gleicht.
Der Spannungsverbrauch des Liiftermotors ist na-
tiirlich im Verhdltnis zur Fahrleitungsspannung
nur gering (30 V) und daher auf den Fahrstrom-
kreis fast ohne EinfluB. Diese Anordnung bewirkt,
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Bild 20. Zahnradlokomotive ohne Kastenaufbau, rechte Seite.
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daB die vom Liifter geforderte Luftmenge abhén-
giz von der GroBe des Betriebstromes ist, so
daB um so wirksamer gekiihlt wird, je hoher die
Widerstinde beansprucht werden.  Die Liifter
fordern je 75 cbm-min gegen 100 mm WS.

Ist der gesamte Widerstand abgeschaltet,
also von Stufe 12 ab, so wird parallel zum
Liiftermotor ein Widerstand gelegt, so daB die
Umlaufzahl des Liiftermotors sinkt. Der Liifter
saugt, wenn auch in geringem MaBe, noch weiter
Luft aus dem Maschinenraum an und befordert
sie durch die Widerstinde ins Freie. Hierdurch
wird das Lokomotivinnere stets mit frischer Luft
versehen; dies ist notwendig, da die Fahrmoto-
ren der Einfachheit halber die Luit aus dem Ma-
schinenraum entnehmen und wieder in ihn aus-
stoBen.

Bei der KurzschluBbremsung ist ‘der ge-
samte Stromkreis vom Netz getrennt, im iibrigen
aber sind, genau wie beim Fahren, Widerstan-
de. Anker und Felder in Reihe geschaltet (Bild
18). Es ist nur, um zweckmiBige Bremskrafte
zu erhalten, in den Stromkreis der als Genera-

toren arbeitenden Motoren noch ein Zusatz-
bremswiderstand eingeschaltet.
Die Fahr- und Bremswiderstinde sind in

GuBeisen ausgefiihrt und so bemessen, daB die
hichsten Zuggewichte bei der hochsten Stei-
gung dauernd mit einer Geschwindigkeit —von
9 km-h zu Tal gefahren werden konnen, daB
aber auch auf der Bergfahrt in geringeren Stei-
gungen die Widerstandstufen ohne unzuldssige
Eiwirmung benutzt werden konnen, um mit
9 km-h zu fahren. Die Widerstinde wurden in
den unter dem Dach befindlichen Kasten einge-
baut (Bild 19). Zwei am Fiihrerstandsende ge-
legene Klappen ermdoglichen, im Winter warme
Luft in den Maschinenraun zu blasen und ihn
so zu heizen.

Die Hilfseinrichtungen der Zahnradloko-
motive, wie Beleuchtung, Fiihrerstandheizung,
Zugheizung, Vakuumpumpe usw. stimmen mit




Bild 21. Lokomotive nach

denen der Tallokomotive iiberein. Auch die Si-
cherheitsfahrschaltung ist die gleiche, nur die
Wege, nach deren Zuriicklegung die Einrici-
turg in Wirksamkeit tritt, sind verschieden. Sie
konnen zwischen 7 und 28 m nach Belieben
cingestellt werden.

Die Lokomotive hat zwei verschiedene Ge-
schwindigkeitsmesser mit besonderen  Antrie-
ben. Der eine zeichnet die eingehaltene Fahr-
geschwindigkeit auf einem  Papierstreifen  lau-
fend auf.

Die Verstandigung zwischen dem Lokomo-
tivfiilhrer und den Wagenbegleitern findet durch
Klingelzeichen_statt, die von beiden Seiten ge-
geben und aufgenommen werden konnen.

Im Fiihrerstand sind gut sichtbar auf einer
Tafel an dem Fahrschalter ein Spannungsmes-
messer fiir die Fahrleitungspannung und ein
Strommesser fiir den Fahrmotorenstrom ange-
bracht. Fahrstrom und Bremsstrom werden von
dem gleichen Instrument abgelesen. Die ande-

e

Bild 20. Linke

Seite.

ren Apparate, Schalter und Sicherungen stim-
men mit denen der Tallokomotive iiberein,
Auf der rechten Lokomotivseite (Bild 20)

befindet sich der Durchgang duch den Maschi-

nenraum. Am Ende dieses Ganges stehen die
drei Hauptschiitze.  Vom Gang gelangt man
auch zwischen die einzelnen Fahrmotoren. Die
linke Maschinenraumseite (Bild 21) ist stark

zugebaut und kann wihrend des Betriebes nicht
betreten werden.

Der Gleichstrom von 1650 Volt Spannung
wird als Drehstrom von den Isarwerken bezogen
und in der Unterstation Eibsee umgeformt. Die
Hochstgeschwindigkeit betrdgt 40 km auf der
Reibungsstrecke und 9 km am Zahnrad.

Am 9. Juli 1930 wurde der Betrieb bis zum Platt
erdffnet, am 20. Juni 1931 die ganze Strecke
bis zum Gipfel in Betrieb genommen. Der AEG.
in Berlin sind wir fiir die Ueberlassung der er-

Kleine Nachrichten.

An die Zeitschrift »Die Lokomotive«.

Zum Aufsatz iiber die 2C2 Einheits-Personen-
zugtenderlokomotive der Deutschen Reichsbahn.

Die im Heft 10, 1931 der »Lokomotive« ver-
offentlichte Beschreibung der 2C2 Einheits-Per-
sonenzugtenderlokomotive der Deutschen Reichs-
bahn bedarf einiger Ergdnzungen, von denen die
wichtigsten folgen sollen:

Von der 2 C Personenzugtenderlokomotive
Gattung T 10 der ehem. PreuB. Staatsbahn
wurden nicht fiinf sondern zwdlf Stiick  be-
schafft. Von diesen wurce eine  nach dem
Kriege an Frankreich abgeliefert, die iibrigen
elf Stiick mit den Betriebsnummern 76.001 bis
76.011 sind heute in Alzey (Reichsbahndirek-

tion Mainz) beheimatet. Wegen ihres be-
merkenswerten Aussehens sei auf diese Zeit-
schrift Jahrgang 1909, Seite 126, mit 3 Ab-

bildungen hingewiesen.
Bei der Erwdhnung der preussischen 2C2-

forderlichen Unterlagen zu besonderem  Danke
verpflichtet.
Personenzugtenderlokomotive  Gattung T 18

wird der Vierzylinder-Verbund-Anordnung der
elsiBischen T 17 die »HeiBdampi-Schnell-
zug-«Bauart der T 18 gegeniibergestellt, d. h.
also einerseits die Zylinderzahl und die Art
der Dampfdehnung und andererseits die Dampf-
art und der Verwendungszweck. Es entspricht
der Zeitfolge, daB die elsdBische T 17 eine
NaBdampi-Vierzylinder-Verbund- und die preusk
sische T 18 eine HeiBdampf-Zweizylinder-Per-
sonenzugtenderlokomotive ist.

Weiter heiBt es dann, daB die Lokomotiv-
fabrik Henschel & Sohn von der neuen Ein-
heits-Personenzugtenderlokomotive  Reihe 62
»bereits eine groBere Stiickzahl lieferte.« Tat-
sachlich hat Hensche] an die Reichsbahn nur

zwei Stiick geliefert und auBerdem  weitere
13 Stiick als Notstandsarbeit gebaut, dic dic
Reichsbahn aber wegen Geldmangels bisher

nicht iibernommen hat. Im Rahmen der Beschaf-
fungen fiir 1932 ist die Uebernahme weiterer
6 Stiick vorgesehen.

Die beiden iibernommenen Lok. 62 001 und
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62 002 sind in Remscheid (Bahnbetriebswerk

Lennep der Rbd. Wuppertal), also in der Rhein-

provinz und nicht in Westfalen, beheimatet.
Hermann Maey, Darmstadt.

E-Schmalspurloko.notive, Reihe 99 DRB.
Wir verdiffentlichen nachstehende Zuschrift:

Zu der im Septemberheit auf Seite 182
Ihrer geschétzten Zeitschrift erschienenen Be-
schreibung der E-Schmalspurlokomotive, Reihe

99 der D. R. G. erlaube ich mir, einige erginzen-
de Mitte lungen zu machen. '

Die ersten 15 Lokomotiven der beschriebe-
nen Gattung wurden im Jahre 1918 von der Fir-
ma Henschel & Sohn, Cassel an die Militir-
cisenbahnverwaltung geliefert. Nach Kriegsende
wurden diese Lokomotiven von den Sichsischen
Staatseisenbahnen angekauft und als Gattung
VI K mit den B. Nr. 210—214 in Dienst gestellt.
Die Maschinen bewihrten sich auf den stei-
gungs- und kriimmungsreichen Strecken im Erz-
gebirge, und es folgten in den Jahren 1923 bis
1926 zahlreiche Nachbestellungen bei Henschel,
Hartmann und Karlsruhe fiir dje Reichsbahn-
direktionen Dresden und Stuttgart.

_ Die ersten 15 Lokomotiven fiihren die
Rglcllsl)allnbezeichnung K 55.8 Nr. 99 641—655
die ab 1923 gelieferten K 55.9 Nr. 99 671—717,
Letzere verteilen sich auf die Lieferfirmen fol-
gendermaBen:

Nr. 99.671—683 Henschel & Sohn, Kassel
Nr. 99.684—695 Hartmann, Chemnitz 1925/26

Nr. 99.696—707 Maschinenbaugesellschaft
' Karlsruhe 1925/26
Nr. 99.708—717 Hartmann, Chemnitz 1926

. Der groBte Teil dieser Lokomotiven (55 St.)
iduft auf dem umfangreichen sachsischen Schmal-
Spurnetz, die auf Seite 183 abgebildete Lokomo-
tive 99.708 stammt also aus einer Lieferung von
Hartmann. und nicht, wie irrtiimlicherweise an-
gegeben ist, von Schwartzkopff. Die fiir dje
Reichsbahndirektionen Dresden und Stuttgart ge-
lieferten  Lokomotiven unterscheiden sich nur in
der Ausri‘ustung. So bersitzen beisp.elsweise die
sgchsnsc"hen Lokomotiven Luftsaugebremse Kor-
ting, wahrend die wiirttembergischen Maschinen
mit Druckluftbremse ausgeriistet sind.

Uebrigens besitzt die  Reichsbahndirektion
Stuttgart auch einige in den Hauptabmessungen

ganz gleiche Lokomotiven fiir Meterspur, K 55.9
Nr. 99.191 u. ff. g jdxx

Auf den thiiringischen Strecken (Meterspur)
und in Oberschlesien (785 mm Spur) laufen E-
Lokomotiven, Bauart Luttermoller, die bei den
vormals PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen die
Bezeichnung T 40 bezw. T 39 fiihrten, jetzt
K 55.8, Reihe 99.181 bezw. 99.431.

. In den letzten Jahren sind auch die ersten
Einheitslokomotiven “fiir Schmalspur in  Dienst
gekommen. Im Jahre 1928 lieferte die Sichs.
Maschinenfabrik vorm, Rich. Hartmann in
Chemnitz 13 1E1-Tenderlokomotiven fiir die
Reichsbahndirektion Dresden, Gatt. K 57.9 Nr.
99.731—743. Diese Lokomotiven waren die letzte
Lieferung an die D. R. G. von dieser Firma, dic
dann den Lokomotivbau zugunsten von Schwartz-
kopff aufgab. Inzwischen sind bereits weitere

 ~komotiven von dieser Tabrik geliefert worden,
und Anfang dieses Jahres sind auch die ersten
meterspurigen  1-E-1-Einheitstenderlokomotiven
K 57.10, Reihe 99.211 auf den thiiringischen
Linien in Dienst gestellt worden.

In der Hoftnung, daB Thnen mit diesen An-
gaben gedient ist, zeichnet

hochachtungsvoll
Dipl. Ing. Johannes Topelmann

Ist die Reihe 62 der DRB. eine Schnellzuglok.?

Die von Henschel & Sohn, A. G. in Kassel,
im Jahre 1927 fiir die Deutsche Reichsbahn ge-
baute 2C2-HeiBdampi-Personenzug-Tenderlo-
komotive, Reihe 62, Gattung Pt. 37.20, wird vom
Verfasser des Aufsatzes in Heft Nr. 10 vom Ok-
tober 1931 als Schnellzug-Lokomotive angese-
hen. Diese Annahme diirfte nicht zutreffen, da
es sich um eine ausgesprochene Personenzug-
Lokomotive handelt. Dieses besagt auch schon
die Bezeichnung Pt. 37.20. Der Treibraddurch-
messer von 1750 mm schlieBt natiirlich nicht
aus, daB die Maschine auf Kurzstrecke_n zu ge-
legentlichen Schnellzugfahrten im bergigen Ge-
linde herangezogen wird. Vornehmlich soll  sie
jedoch Verwendung im Personenzugdienst fin-
den. Auch die Lokomotiven der Gattung P 10,
P 8 und T 18 befordern hiufig Schnellziige!
Deswegen konnen sie doch nicht als Schnell-
zugmaschinen angesprochen werden. Ihr eigent-
liches Gebiet ist und bleibt der Personenzug-
dienst.

F. S., Dortmund.

Antwort der Schriftleitung:

Die gleichrddrige T 10 Type 2C ist seiner-
zeit ausdriicklich als Schnellzugtenderlokomotive
gebaut worden (Frankfurt—Wiesbaden), ebenso
gilt P 10 mit gleichen Réadern als Schnellzuglo-
komotive, sie ist vor Personenziigen kaum zu
sehen. P8 war anfanglich Schnellzuglokomotive,
fiir Personenziige war P 6 vorhanden mit
1600 mm Réder, wie die meisten iibrigen Tender-
lokomotiven. .

Die letzten Maifei-Lokomotiven der Deutschen
Reichsbahn.

Nachdem sich die Hauptverwaltung der
DRB. vor einigen Jahren entschlossen hat,
trotz durchaus Dbefriedigender Ergebnisse auf
eine Weiterbeschaffung der Einheits-Verbund-
Schnellzuglokomotive Reihe 02 zu verzichten .
und der Zwillingsbauart Reihe 01 bezw. 03 den
Vorzug zu geben, waren interessierte Fachkreise
der Meinung, daB das Schicksal des Verbund-
systems wenigstens fiir den Bereich der Deut-
schen Reichsbahn endgiltig besiegelt wire. Zur
nicht geringen Ueberraschung lieferte im ver-
gangenen Jahre Henschel & Sohn A. G. in Kas-
sel eine groBere Anzahl (18 Stiick) und Maffei
(2 Stiick) 4-Zylinder-Schnellzuglokomotiven mit
Verbundanordnung fiir die DRB. Die Maschinen
entsprechen fast restlos der im Jahre 1908 von
Maftei, Miinchen, entworfenen und seitdem in
groBer Zahl regelmdBig beschafiten bekannten
bayerischen Bauart S 3/6 und haben lediglich
einen groBeren Treibachsdruck von 18,5 to. Im



tibrigen sind die neugelieferten Lokomotiven mit
elektrischem Licht, Windleitblechen und Dopoel-
verbund-Luftpumpen,  ausgeriistet. ~ Sdmtliche
3 Treibachsen werden gesandet. Soweit beobr
achtet wurde, verkehren diese charakteristischen
Maschinen, die trotz ihres verhaltnismdBig klei-
nen Treibraddurchmessers von 1870 mm ausge-
zeichnete Schnelldufer sind, auf der Rheinstrecke.
Auch sieht man sie vor Schnellziigen auf den
Abschnitten Koln-Holland und Koln-Altona.

F. S., Dortmund.

Lokomot ven dey Graz—Koflacher Bahn.
Wir erhalten folgende Zuschrift:

Zu dem interessanten Artikel im letzten No-
vemberheft: »Die urspriinglichen Lokomotiven
der Eisenbahn Graz—Koflach« mdéchte ich als
Abonnent lhres Blattes Einiges hiezu bemerken
und bitte daher um Aufnahme folgender Zeilen.

In der Zusammenstellung der GKB-Lokomo-
tiven auf Seite 216 stehen nur bei den ersten
zwei Maschinen alte Nummern. Es wire interes-
sant, zu wissen, ob die iibrigen nur Namen ohne
GKB-Nummern besaBen. In Abb. 4 sieht man am
Fithrerhause die Nr. 3, obwohl diese Lokomotive
dem Baujahre nach an 4. oder 5. Stelle steht. Zur
Vervollstindigung der Tabelle wire anzugeben:
Reihe 14, Bahn Nr. 270, Lankowitz 1051, 187C

Bahn-Nr. 271, Rosenthal 1052, 1870

Beide wurden von den Bundesbahnen als
14.270 und 14.271 iibernommen. Erstere sah ich
noch heuer im August am Grazer Ostbahnhof
angeheizt. Letztere soll vor 1926 abgebrochen
worden sein. Laut Kriegskategorietafel hat diese
Type 75 Zugstonnen.

Zu der Mitteilung, daB die Lokomotiven der
Reihe 24 in der Kriegszeit in Marburg standen,
sei erwdhnt, daB ich einige dieser im Friihjahr
1919 auf der Strecke Spielfeld-StraB-Luttenberg
im durchgehenden Verkehr zesehen habe.

Von den heutigen Lokomotiven der GKB
sind mir folgende Nummern bekannt: Reihe 17¢
372, 398 (frither BB 503.08), 399, 400 (503.09)
403, 405 (£03.14), 409 (503.17), 415; Reihe 29
667, 669, 671 (49.03), 672, 674, 677 (49.07);
680 (49.10), 681, 683, 684, 685 (49.12), 686;
687 (49.13), 689, 781, 816, 846; Reihe 32d 1816
(394.01), 1819 (394.03), 1821 (394.05), 1822
(394.05), 1851 (594.01). 1852. Von Tendern be-
sitzt d'e GKB: 372, 398 (71.08), 400 (71.09).
406 (71.14), 415, 667, 669, 671, (12.60), 672, 674
679 (12.65), 680 (12.67), 683, 685 (12.68)
686, 687 (12.69), 781, 816 und einige andere.
Obwohl vorgenannte Lokomotiven und Tender
zum Teil BB-Nummern hatten, fithren sie jeizt
wieder die alten Siid-B.-Nummern. AuBerdem
besitzt die GKB zwei Stiick 1C1-Tenderlokomo-
tiven der BB 30.39 und 30.41 mit gleicher Num-
mer doch mit »GKB«-Tafel.

Nach meiner Ueberz-ugung sind die zwei
7’2~ hnen der Reihe 30 die stiarksten der GKB.
rnd werden als solche viele Jahre den Verkehr
bewiltigen konnen.

Hochachtend
Ing. T. Knab.
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Iubildum der ersten sédchsischen Schmalspurbahn

Die Eisenbahns'recke von Wilkau nach
Kirchberg. die erste Schmalspurbahn in Sachsen,
ist jetzt 50 Jahre lang in Betrieb. lhre Eroffnung
fand am 17. Okt-ber 1881 statt. Bereits in den
70er Jahrc des vorigen Jahrhunderts hatte man
mehriach versucht, eine Gesellschaft zum Bau
der genannten Bahn zu griinden. Nach dem
Scheitern dieser Plidne griff die Sichsische Re-
gierung den Plan zum Bau auf Staatskosten auf.
Die nzue Bahn sollte von Wilkau im Rdodelbach-
ta'e iiber Wilkau bis Gaupersdorf fithren. Um sie
in moglichste Ndhe zahlre.cher Fabriken zu brin-
gen und sie mitten durch die Stadt Kirchberg
hindurchzufiihren, entschloB man sich, die Bahn
nur mit eine- Spurweite von 0.75 m zu bauen. In
Wilkau besteht AnschluB an die Hauptbahn-
strecke Zwickau (Sa.) —Aue. An Betriebsmitteln
wurden von R. Hartmann in Chemnitz 2 Stiick
3/3 gek. Tenderlokomotiven von 2 to. Zugkraft,
16007 kg Dienstgewicht, 1800 mm Radstand ges.
und 750 mm Raddurchmesser beschafft. Sie wa- -
ren wie alle spdteren Schmalspurlokomotiven mit
Heberle'nbremse ausgeriistet. Der Wagenpark
bestand aus 8 zweiachsigen Personenwagen mit
Intercommunication, leichter Bauart, 8 bedeckte
zweiachsige, 35 offene zweiachsige und 2 offenc
vierachsige Giiterwagen. ’

Die Strecke von Wilkau bis Kirchberg ist
6, 7 km lang. Spiter ist diese Strecke von
Kirchberg iiber Gauperscorf, Rothenkirchen,
Schénheide, Wilzschhaus nach Carlseld verldn-
gert worden und ist heute in ihrer .ganzen Lin-
ge 41,9 km lano. Am 16. August 1903 ereignete
sich auf dieser Bahn ein schweres Eisenbahn-
ungliick. Infolge zu hoher Fahrtgeschwindigkeit
entgleiste bei Rothenkirchen der in Richtung
Carlsfeld-—Wilkau verkehrende Personenzug in
einer Kurve und die Lokomotive .und 9 Wagen
felen den Bahrdamm hinab. Der Unfall forderte
4 Todesopfer. Diese erste Strecke Wilkau—
Kirchberg sollte der Grundstein fiir ein ziemlich
500 km umfassendes Schmalspurnetz werden.
Der 3/3 gek. Lokomotive, welche spiter auf al-
len Strecken vertreten war, folgten Bauarten wie
B+B (Fairle) B+B (Ma'let), C1, D und E und
in neuester Zeit 1 E 1.

Fritz Hager, Dresden.

Zum 50. Todestage Muthias Schonerers.

Am 31. Oktober 1931 (1881) Reichenau).

Auf der Riickseite eines Portrites findet
sich folgende Inschrift, der wir nichts hinzu-
zufiigen brauchen:

»Recta sequi«,
Mathias Ritter von Schoénerer
Ritter dzs kaiserl. dsterr. hohen Ordens
eisernen Krone
Ehrenbiirger von Reichenau, Nied.-Oesterr.
Zivil-Ingenieur.

Baufiihrer und Direktor der ersten Eisen-
bahn in Oesterreich Linz—Budweis. Baufiihrer
und Direktor der Wien—Gloggnitzer Bahn als
Beginn der Siidbahn von Wien nach Triest und

der



Direktor des Pachtbefriebes der Strecke Miirz-
zuschlag—Laibach; Direktor der Wien—Raaber
Bahn; Begriinder der I. Lokomotiv- und Eisen-
bahn-Waggonfabrik in Oesterreich am Wicn
Gloggnitzer Bahnhof zu Wien. Bauunternchmer
der Semmering-Bahnstrecke Geyeregger-Spies
(Weinzettelwand) Firma Schonerer, Eichler und
Klein), dirigierender Verwaltungsrat der Kaise-
rin Elisabeth-Westbahn Wien—Salzburg,  diri-
gierender Verwaltungsrat und — Mitkonzessiondr
der Kaiser Franz  Josef-Bahn  Wien—Prag—
Eger.

GroBgrundbesitzer  von  Niederdsterreich.
Herr der Herrschaft SchloB Rosenau in N.-Oe..
Besitzer der Landwirtschaft auf der Hinter-
lcithen bei Reichenav N.-Oe. (Villa Schénerer),
Hauscigentiimer zuv Wien und zu Zwettl,

Gemeinderat der Reichshaupt- und Resi-
denzstadt Wien 1860, 1861, Ehrcnmitglied.und
wirkliches Mitglied mehrerer wissenschaftlicher
und humanitirer Institute, Gesellschaften und

Vereine etc.

Geboren zu Wien am 9. Jdnner 1807, ge-
storben zu Wien, am 30. Oktober 1881, ruht in
der Familiengruft am Friedhofe zu Payerbach.

Ehre seinem Andenken.

%k %k
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Dicses Bild ist entsprechend dem Wunsche
seiner am 7. Oktober 1900 verstorbenen dltesten
Tochter, der Frau Maria Christiany, geb. Edle
v. Schénerer, der k. k. landesbefugten Maschi-
nenfabrik in - Wien, der priv, 0Osterr.-ungar.
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft gewidmet.

Ausdehnung der elektrischen Z_ugfi')rdempg
bei der Pennsylvania-Eisenbahn, Scit 1928 st
die Pennsylvania-Eisenbahn damit beschattigt,
auf ihrer Strecke New York—Washington elek-
trische Zugfirderung einzufithren.  Der Antar)g
wurde mit der Teilstrecke Philadelphia—Wil-
mington gemacht, und dann wurde die neue Be-
triebsform zunichst bis Trenton ausgedehnt. Es
handelt sich bei der Herstellung der Verbindung
von New York und Washington durch elektrische
Ziige um die Ausriistung von 374 km  Strecke
und von etwas mehr als 1700 km Gleis mit den
nitigen Einrichtungen. Wenn diese Arbeiten be-
endet sein werden, was im Jahre 1933 zu erwar-
ten ist, wird die Pennsylvania-Eisenbahn Strek-
ken von 950 km Linge und Gleise von 3556 km
Linge fiir elektrischen Betrieb besitzen. Fiir die
bereits mit elektrischer Kraft bedienten Strecken
sind 96 Lokomotiven vorhanden oder im Bau;
neuerdings sind noch fiir 9 Millionen Dollar sol-
che Lokomotiven bestellt worden. Es handelt
cich dabei um die Lieferung von 90 Stiick, und
zwar von 54 fiir schnellfahrende Personenziige
und von 36 fiir beschleunigte Giiterziige. Die
Personenzuglokomotiven wiegen 170 t, die Gii-
terzuglokomotiven 150 t. Alle: Einzelteile sind so
vestaltet, daB sie bei beiden Arten von Lokomor-
tiven verwendet werden konrnen. Die Personen-
zuglokomotiven sind fiir eine Hochstgeschwindig-
keit von 145 km in der Stunde entworfen. Die
eine Bauart hat zwei, die andere drei Paar Mo-
toren,.die auf ebensoviel Achsen wirken. Die klei-
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nere Bauart entwickelt 2000 PS bei 90 km Fahr-
geschwindigkeit und hat dann 6 t Zugkraft. Bei
der griBeren Lokomotive sind die entsprechen-
den Werte bei gleicher Geschwindigkeit 3000
PS und 9 t Zugkraft. Bei diesen Lokomotiven
sind auch die mechanischen Teile austauschbar.
Die Giiterzuglokomotiven haben vier angetriebe-
ne Achsen mit Einzelantrieb; bei 45 km Fahrge-
schwindigkeit entwickeln sie 2000 PS und 12 t
Zugkraft. Die Personenzuglokomotiven konnen

zu mehreren so zusammengestellt werden, daB
his 6000 PS Leistung erreich? wird. Auf diese

Art kbnnen Ziige von 8 bis .5 Wagen mit der
Hochs geschwindigkeit gefahr:n werden. Aehn-
fich kénnen mehrere Giiterzuglokomotiven zu-
sammenarbeiten. Nach und nach soll der Be-
stand an elektrischen Lokomotiven auf 326 ecr-
hisht werden.

Erfindungen auf dem Gebiete des Eisenbahn-
baues 1930. Der Statistik des Reichs-Patentam-
tes fiir das Jahr 1930 ist zu entnehmen, daB in
der Eisenbahnbau und Eisenbahnbetrieb, Gleis-
bettung fiir Schienenwege, Schwellen fiir Haupt-
und Nebeneisenbahnen, Schienen und  Schienen-
befestigung  fiir Haupt- und Nebeneisenbahnen,
SchienenstoBverbindungen fiir Haupt- und Ne-
beneisenbahnen, Gleise fiir Kleinbahnen, Ober-
baugerdte und -maschinen fiir Schienenwege
aller Art, Gleislegemaschinen, Spur- und Nei-
gungsmesser, Schwellenstopfer, tragbare Schie-
nenhobel-  und  -frdsmaschinen, verschiedene
Bahnen, einschlieBlich Betriebsmittel, Lokomo-
tiven und Triebwagen, Wagen, Draisinen und
Lisenbahnfahrrader, Eisenbahnmobel, Personen-
und Giiterwagen fiir Eisenbahnen, Entlacde- und
Kippwagen fiir den Eisenbahnbetrieb, Schutz-
wagen fiir Eisenbahnen, Heizung und Kiihlung,
Liiftung und Beleuchtung von Eisenbahnfahrzeu-
gen, Bauart der Einzelteile von Eisenbahnwagen,
Nottiiren fiir Eisenbahnwagen, Schlafeinrichtun-
gen fiir Eisenbahnwagen, Zubehorteile von Eisen-
bahnwagen, wie  Zettelhalter, Zahlklappen,
Beobachtungsspiegel; Untergestelle, Achsen, Ein-
richtungen zur Einstellung der Achsen, Achslager
und Achsbuchsen, Achslagerschmierung, Federn
an Eisenbahnfahrzeugen, Ridder von Eisenbahn-
fahrzeugen, Schutzvorrichtungen fiir Eisenbahn-
betriebe, Bahnrdume enthaltenden Klasse im
lahre 1930 etwa 2863 Erfindungen gemacht wur-
dn, von denen 496 zur Erteilung fiithrten. Die
Zahl der in der gleichen Klasse eingetragenen
Gebrauchsmuster betrdgt etwa 625, die der Wa-
renzeicheneintragungen 171.  Verbandszeichen-
eintragungen zum internationalen Register sind
‘n jener Klasse irm1 Jahre 1930 16 erfolgt.

Unfallverhiitung im Eisenbahnbetrieb, Dz
die spezifischen Eigenarten des Eisenbahndien-
stes eine gesonderte Behandlung der Unfallver-
hiitungsbelange erforderlich machen, wurde im
Jahre 1928 und zw. im Rahmen der Oesterr.
Zentralstelle fiir Unfallverhiitung — so berich-
tete Oberinsp. Ziegler auf der kiirzlich in Graz
stattgefundenen Tagung der genannten Zentral,
stelle — eine eigene Organisation; der Uniall-
verhiitungsbeirat der Oesterreichischen Eisen-
bahnen gebildet, welchem neben dem Bundes-




ministerium fiir Handel und Verkehr, der Bun-
desbahnverwaltung und dem Arbeitgeberverband
der 0Osterreichischen Privatbahnen, der Zentral-
ausschuB des Eisenbahnpersonals und die Un-
fallversicherungsanstalten der Oesterr. Eisen-
bahnen angehort.

Ueber Anregung dieses Unfallverhiitungs-
beirates wurde zunidchst bei der Generaldirek-
tion der Oesterr. Bundesbahnen eine zentrale
und bei den Bundesbzhndirektionen eine beson-
dere Stelle geschaffen und weiters bei allen
Streckenleitungen, Bahnhofen und Werkstitten
eigene Bedienstete bestimmt, welchen die Be-
handlung der  Unfallverhiitungsangelegenheiten
obliegt; das von diesen Stellen zusammengetra-
gene Material wird in einer seitens der Bundes-
bahnverwaltung alljdhrlich herausgegebenen Un-
fallstatistik — die Unfédlle des Personals und
der Reisenden sowie die eingetretenen Material-
schdden betreffend — zusammengestellt und
bildet neben anderen Grundlagen die Basis fiir
die Arbeiten des Unfallverhiitungsbeirates, der
scine Hauptaufgabe darin erblickt, aus den bei
der  Unfallsversicherungsanstalt eingelangten
Anzeizen Material zu sammeln und konkrete
Vorschldge zur Erhdhung der Betriebssicherheit
zu erstatten, bezw. auf Mingel aufmerksam zu
machen.

Die bisherige Tatigkeit in dieser Richtung
hat beachtenswerte Folgen gezeitigt: beziiglich
entsprechender Lagerung von Arbeitsgeriten fiir
Gberbauarbeiten und besserer Beleuchtung wur-
den Erfolge erzielt und durch geeignete Belehrung
insbesondere den Augenschutz betreffend st
die Anzahl der Augenverletzungen erheblich zu-
riickgegangen. Die in Rede stehende Aufklirung
erfolgt durch Bilder der Zentralstelle und durch
allwochentlich in der Fachpresse der drei Orga-
nisationen der Eisenbahnbediensteten erschei-
nende Artikel, in denen nicht nur alle schweren
Unfédlle der letzten Zeit verzeichnet, sondern
auch an Hand dieser konkreten Unfille Anre-
gungen und Belehrungen gegeben werden.

Von allgemeinem Interesse ist die seitens
des Beirates gemachte Feststellung, daB die Fol-
gen der Wechselstromunfille ungleich schwerer
sind als die von Gleichsiromunfillen, welches
Ergebnis mit den in anderen Lindern gemachten
Erfahrungen vollkommen iibereinstimmt. Be-
sonders lehrreich aber ist eine Statistik {iber die
Folgen der einzelnen Unfille im ' »Arbeitstage-
verlust« der Bediensteten: um die Folgen der
Unfélle eines Jahres wettzumachen, miiBten die
gesamten Bediensteten durchschnittlich 15—25
Tage arbeiten! Ist damit die Notwendigkeit der
Unfallverhiitungsbestrebuingen im Interesse  der
Wirtschaftlichkeit des Betriebes nicht deutlich
gekennzeichnet?

Neue 2-C-1-Lokomotiven der italienischen
Staatsbahnen. Anfang Mirz haben die italieni-
schen Staatsbahnen eine neue Schnellzugloko-
motive Modell 691 auf den verkehrsreichen
Strecken Venedig—Mailand,  Bologna—Rom,
Mailand—Turin und Toronto—Bari ausgeprobt.
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Die Versuche haben sehr gute Ergebnisse
ocbracht, ja, die Erwartungen noch iibertroffen.
Wihrend ndmlich fiir die 265 kim lange Strecke
zwischen Mailand und Venedig eine Fahrzeit von
2 Stunden 50 Minuten vorausgesehen war, wur-
de die Fahrt in 2 Stunden 35 Minuten vollzogen.
Der schnellste  Zug, der gegenwirtig diese
Strecke befédhrt, der Simplon-Orient ExpreB, wel-

chier nur in Verona und Padua hilt, hat cine
Fahrzeit von 4 Stunden 8 Minuten.

Der Probezug, mit dem  gleichzeitic  auch
die Giite- und die Leistungsfihigkeit des Ober-

baues gepriift werden sollte, bestand aus einem
D'enstwagen, einem gemischten Personenwagen
f. und II. Klasse und drei Personenwagen Il KI.,
mit einem Gesamtgewicht von 400 t einschlief-
lich Lokomotive.

Mailand—Verona  c¢r-

Auf der Teilstrecke
reichte der Zug eine Geschwindigkeit  von
120 km in der Stunde.

Die italienischen Staatshahnen haben  bei

dieser Gelegenheit auch eine andere Neuerung
versucht: der Fahrplan des Probezuges sah ndm-
lich die Abfahrt von der einzigen Aufenthaltssta-
tton Verona um 11 Uhr 17% Minuten vor. Auch
diese halbe Minute konnte strenge eingcehalten
werden. Diese Lokomotive ist ein  Umbau  der
Reihe 690 auf Breitboxkessel, Reihe 746!

Polnischer Lokomotivexport. In den letzten
Monaten hat Polen eine Reihe von  Lieferungs-
vertrdgen diber den Verkauf von Lokomotiven
mit Bulgarien, Lettland und Marokko (Com-
pagnie de chemins de fer du Marocce in Paris)
abgeschlossen. Die Lieferungsvertriage, die  im
e'nzelnen nicht groB sind, werden in der polni-
schen Presse vielfach kritisiert, da dic gesamte
Lokomotiv- und Waggonindustrie Polens nicht
nur mit finanzieller Hilfe des Staates ins Leben
gerufen wurde, sondern sich auch weiter der
staatlichen Finanzhilfe in groBem Umfange be-
dient. Die Auslandlieferungen erzielen jedoch
keinen Gewinn, sondern erfolgen, wie amtlich
zugegeben, unter den eigenen Selbstkosten. Sie
verfolgen lediglich den Zweck, Arbeitsmoglichkei-
ten zu schaffen und auf den internationalen
Mérkten FuB zu fassen. Unter Beriicksichtigung
der Tatsache, das der eigene Park der polnischen
Staatsbahnen nicht ausreichend mit rollendem
Material ausgestattet ist, werden diese Dumping-
Verkdufe von der polnischen Wirtschaftspresse
«1iBbilligt. Auf Grund des von der Eisenbahnver-
waltung aufgestellten Programms und der mit
den polnischen Firmen abgeschlossenen Vertrige
sollten bis Ende 1930 4189 Lokomotiven, 7966
Personen- und 97215 Giiterwagen hergestellt
werden. Bis zum 1. Juli 1928 wurden jedoch nur
410 Lokomotiven, 542 Personen- und 23874
Giiterwagen geliefert. Durch Auslandsbestellun-
gen erhielt Polen von 1919—1927 626 Lokomo-
tiven, 237 Personen- und 15.500 Giiterwagen.
Trotz dieser Einfuhr ist der Bestand an rollen-
Gem Material im Verhidltnis zu den anderen
cuopdischen Staaten sehr gering. In Polen ent-
fallen 1930 auf 10 km Eisenbahnlinie 5,1 Perso-

- nen-, 0.8 Gepdck- und 83,9 Giiterwagen.

*



Ausdehnung des Stiicklohnsystems in RuB-
land. In der Anwendung der in RuBland bekann-
ten 5 Lohnsysteme (Zeitlohn, Stiicklohn, Zeit-
stiicklohn, Unternehmerlohn und  Prdmiensy-
stem) ist ein mehrfacher Wechsel in den letzten
Jahren zu beobachten gewesen.  Der amtliche
Jahresbericht der Sowjetbahnen iiber das Jahr
1927-28 pries noch einen Riickgang des Stiick,
lohnsystems und verzeichnete eine Verringerung
der als Stiicklohn ausgezahlten Lohnsummen
von 22,6 Proz. in 1925-26 auf 13,8 Proz. in
1027-28 (in den Werkstitten von 67,1 Proz.
auf 60.1 Proz.) zugunsten des Zeitlohnes, dessen
Anteil in der gleichen Zeit von 45 Proz. auf
52,8 Proz. (in den Werkstitten von 16,3 Proz.
auf 23,9 Proz.) stieg.

Neuerdings ist eine Verordnung des Volks-
kommissariats iiber den Uebergang zur Stiick-
lohnarbeit bei der laufenden Unterhaltung der
Lokomotiven und des Wagenparks ergangen, die

die Notwendigkeit der groBtmdiglichsten  Aus-
dehnung dieser Lohnart betont.  Die Arbeiten,

fiir die die Stiicklohnbezahlung angeordnet wird
sind einzeln aufgefiihrt, unter anderem: Aus-
wechslung der Lokomotiv- und  Tenderachsen
und Achslager, der Puffer, Umarbeitung der Lo-
komotiven fiir andere Feuerungen, Ausbesserung
der Wasserpumpen, Kesselpriifungen, Instand-
setzungen aller Art nach Entgleisungen, Zusam-
menstoBen usw.

Die Verwaltungen sind beauftragt, Vor-
schldge zur Abschaffung des Unternehmersy-
stems bei der laufenden Ausbesserung von Loko-
motiven auszuarbeiten und bis zum 1. Oktober
d. J. einzureichen. Hiebei handelte es sich um
eine eigenartige Lohnart, bei der die erfahrungs-
gemiB nach 1000 km Lauf aufkommenden Ar-
beiten einer Gruppe von Arbeitern bezahlt wur-
den, gleichgiltig, ob diese Arbeiten wegen vor-
heriger schlechter Instandsetzung wirklich zu
leisten waren oder wegen besonders guter In-
standsetzung nicht vorgenornmen zu werden.
brauchten.  Diese Art der Lohnzahlung wurde
seinerzeit bei Lokomotiv- und Gleisarbeiten als
besonders wirtschaftlich empfohlen.

Eine amerikanische ol-elektrische Lokomo-
motive, Bei der New York Zentral-Eisenbahn
sind kiirzlich Versuchsfahrten mit  einer 0l-
elekrischen Lokomotive gemacht worden; sie
soll die erste Lokomotive ihrer Art sein, die in
den Vereinigten Staaten gebaut worden ist. Die
Lokomotive ist 18,1 m lang und wiegt betriebs-
fertig 160,75 t. Thre Zugkraft betrdgt 20,4 t.
Auf die acht Triebrdder wirken Elektromotoren,
fiir die der Strom von einem 12 Zylinder-Oel-
motor erzeugt wird. Er leistet 900 PS. Seine
Zylinder sind in V-Form angeordnet. Sie haben

356 mm Durchmesser, der Kolbenhub ist
457 mm. Auf jeder Triebachse sitzt ein
600 Volt-Motor. Bei der ersten Fahrt zog die
Lokomotive fiinf Personenwagen iiber  eine
87 km lange Strecke, wobei sie wiederholt auf
den Bahnhofen halten muBte. Am Ende wurde

Oel aufgefiillt und die Lokomotive kehrte an
den Ausgangspunkt ihrer Fahrt zuriick. Die
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Versuchsstrecke fiihrte durch hiigeliges  Ge-
linde und dementsprechend wechselt die
Lingsneigung der Eisenbahn. Die Ergebnisse

der Probefahrten werden als befriedigend be-
zeichnet. Die Leistungen der 0l-elektrischen
Lokomotive kamen denen der auf derselben
Strecke verkehrenden Dampflokomotiven gleich.
Man schlieBt aus den Versuchen, denen eine
ganze Anzahl  von Fachleuten beigewohnt
haben, daB sich eine derartige Lokomotive be-
sonders fiir den Betrieb einer Strecke mit wech-
selndem Gefille und zahlreichen Haltestellen
eignet. Der Kraftwagen hat bekanntlich in den
Vereinigten Staaten  den Eisenbahnen viele
Fahrgiste entzogen und sie k&dmpfen daher
mit besonderen Schwierigkeiten, um trotzdem
den Betrieb auf gewissen Strecken wirtschaft-
lich  zu gestalten. Die Dampflokomotive hat
sich dabei als zu schwerfillig erwiesen; viel-
leicht bietet die Diesel-elektrische Lokomotive
die Moglichkeit, den Anspriichen des Verkehrs
ohne zu hohe Betriebskosten zu geniigen.

Der russische Fiinfjahrplan. Mit dem ge-
planten Neuaufbau des Eisenbahnwesens soll
natiirlich auch dessen Rationalisierung verbun-
den werden. Bereits Mitte 1930 ist das gesamte
Verwaltungssystem des Eisenbahnwesens auf
Grundlage der Zentralisierung, der Vereinfa-
chung, des engsten Zusammenwirkens mit dem
Sowjet- und Parteiapparat reorganisiert worden.
Diese Reorganisation der Eisenbahnverwaltung
soll noch weite- durchoefiihrt werden. Besonderer
Wert wird auf die Rationalisierung des Eisen-
bahnbetriebes und insbesondere der Reparatur-
atbeiten in den Werkstitten des Verkehrskom-
missariates gelegt unter Anwendung der japani-
schen Methode (unter Aufsicht von japanischen
Spezialisten), wenn auch mit bescheidenem Er-
folg. Der Planlosigkeit des Giiterverkehrs, die
man zum Teil den Industrieverwaltungen zur
fast leot, wird ebenfalls der schdrfst: Krieg ern-
kliart. Es handelt sich dabei um die vielfach ein-
gerissene Praxis, daB die Industrieverwaltungs-
organe zu hohe Wagenanforderungen stellen,
um sich so auf jeden Fall'ihren Bedarf an Trans-
portmitteln zu sichern. Einen wunden Punkt bei
der Rationalisierung bildet auch das Kaderpro-
blem. Auf den in Betrieb befindlichen Eisenbahr
nen sind insgesamt 1,5 Mill. Eisenbahner be-
schiftigt (ein Fiinftel davon sind Saisonarbeiter,
im Sommer sogar ein Drittel). Die meisten von
ihnen sind aufs engste mit. dem flachen Lande
verbunden. Die Heranziehung von unqualifizierten
Arbeitern aus dem flachen Lande erschwert un-
cemein nicht nur der Wiederaufbau und die Ra-
tionalisierung des Transportwesens, sondern
auch die Aufrechterhaltung des Eisenbahnver-
kehrs im fritheren Umfang. 40 Prozent der Lo-
komotivfiihrer sind ganz unerfahrene junge Ar-
beiter. Jetzt hat die Sowjetregierung zu dem he-
roischen, wenn auch an sich zweifelhaften Mittel
der Mobilisierung von ehemaligen Eisenbahnern
gegriffen. Um die sinkence Arbeitsdisziplin unter
den Eisenbahnern zu heben, werden verscharfte
DisziplinarmaBnahmen eingefiihrt. Eine beson-
dere Verfiigung iiber die Bildung von speziellen
Eisenbahndisziplinargerichten ist erlassen.



In das Strafgesetzbuch ist ein newver Artikel
(Art. 173) aufgenommen, der die Verletzung
der Arbeitsdisziplin durch die Arbeiter des Ver-
kehrswesens die das Scheitern der von der Re-
gieung aufgestellten Pline fiir das Transportwe-
sen oder eine Bedrohung des regelmiBigen Ver-
kehrs oder der Verkehrssicherheit im Gefolge
haben, mit Freiheitsstrafe bis zu zehn Jahren
ahndet. »Wenn die gekennzeichneten verbreche-
rischen Handlungen in offenbar béswilliger Ab-
sicht begangen worden sind, wird das Hochst-
maB des sozialen Schutzes (Todesstrafe) nebst
Vermogenskonfiskation in Anwendung gebracht.
(»Iswestija« vom 24. Jarner 1931.)

Die Sowjetregierung hat aber gleichzeitig
auch eingesehen, daB die Zerriittung der Ar-
beitsdisziplin mehr auf die schlechten Lohnver-
héltnisse und noch mehr auf die schlechte Ver-
‘Sorgung der Eisenbahnarbeiter mit Lebensmit-
teln, als auf ihre »boswilligen Absichten« zu-
riickzufiihren ist. Daher vird in dem bekannten
Rundschreiben von Molotow und Stalin vom 15.
Jénner d. |. auch eine Erh6hung der 1.6hne an-
geordnet. Gleichzeitig soll die Versorgung der
Eisenbahner mit Lebensmitteln und Industrie-
waren und ihre Wohnungsverhiltnisse gebes-
sert werden. Nicht weniger als 1000 erprobte
Parteimitglieder sollen fiir die Massenarbeit un-
ter den Eisenbahnern und zur Kontrolle iiber
die Durchtithrung aller durch die Partei- und
Staatsorgane verfiigten Reformen und MaBnah-
men mobilisiert werden.

Ausgleich zwischen Oel- und Kohlenfeue-
rung bei den ruminischen Staatsbahnen, [p
Bukarest fanden eingehende  Verhandlungen
statt, um den Anteil der Erdol- bezw. Kohlen-
lieferungen fiir die Bediirfnisse des Betriebsdien-
stes der ruminischen Staatsbahnen festzulegen.
An und fiir sich wiirde die aligemeine Einfiih-
rung der Rohélfeuerung fiir den Betrieb eine
Ersparnis von mehr als hundert Millionen Lei
ausmachen, doch widersprechen dem in erster
Linie Gesichtspunkte der Landesverteidigung,
die es nicht zulassen, den gesamten Eisenbahn-
dienst von dem Besitz der Erddlfelder abhéngig
zu machen. Dann fallen auch soziale Gesichis.
punkte ins Gewicht, da das Kohlenbassin von
Petroschen fast nur von den Lieferungen an die
Staatsbahnen lebt, und das Aufhéren dieser
Lieferungen viele tausende von Arbeitern brotlos
machen wiirde. SchlieBlich fiirchtet die Eisern.
bahnverwaltung von den Erdolproduzenten nach
Ausschaltung der Kohlenkonkurrenz auch groBe
Preissteigerungen.

Alle diese Gesichtspunkte fiihrten auch
diesmal zu einer Einigung auf der mittleren Li-
mie, die durch den Riickgang der Beforderung
notwendig gewordenen Minderbeziige wurden
gleichmdBig auf beide Teile verteilt,

Die ruménische Presse berichtet iitbrigens
von bevorstehenden Lieferungen von Petrosche-
mer Kohle an die Ungarischen und Jugoslawi-
schen Staatsbahnen. '
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Blcherschau.

Gréff, Werner: Das Buch von der FEisen-
bahn.  Mit zahlreichen Photographien und
Zeichnungen. 64 Seiten. GroBoktav. Halbleinen
RM 2.— K. Thienemanns Verlag, Stuttgart.
K. M. E.

Endlich ein »Kursbuch« fiir Jungens,  die
nicht einfach drauflosfahren wollen, sondern
Bescheid wissen miissen, wie es zugeht,  daB
die vielen Ziige auf den unzihligen Gleisen so
sicher durch die Welt fahren. Was bedeuten die
ratselhaften Buchstaben und Zahlen an den
Wagen, wic funktionieren die vielen Hebel an
der Lokomotive, was befehlen die Signale? Alles
dies und mehr wird in dem Buch genau erklart.
Dank der vielen interessanten Bilder begreift je-
der Junge rasch das Drum und Dran bei der
Eisenbahn, so daB er gescheiter heimkommt,
als er fortgefahren ist.

Hobeln, Drehen, Frasen, Bohren, Schleifen,
Sagen. (Dic Maschinenkunde des Mechanikers)
Auge-Verlag, Leipzig W 35, HellerstraBe 33.
Fiir Oesterreich: Antiquwriat';hudm:m(Hung Brii-
der Suschitzky, Wien, X., FavoritenstraBe 57.
Preis S 1.50.

Das Buch will die Grundbegriffe der Me-
chanik und ihre Anwendung auf Werkzeugma-
schinen vermitteln. Die einzelnen Arbeitsmetho-
den in der modernen Metallbearbeitung werden
durch Skizzen und Abbildungen instruktiv erldu-
tert. Der gesamte Lehrstoff ist sodann zu zahl-
reichen Aufgaben verwertet,

Druckwechsel und Sté8e an Kolbenmaschi-
nen mit Schubkurbelgetriebe, Von Dr. Ing. F.
Kuba. Mit 18 Abbildungen im Text und 59 Abb,
auf 98 Tafeln, Format 21:34 cm.. Wien 1931,
Verlag von ]. Springer, Preis 18 Mark,

Gleich Radinger, dessen epochemachendes
Werk: »Dampfmaschinen mit hoher Kolbenge-
schwindigkeit« von Wien aus in die Welt ging,
ist auch der obige Verfasser an der Wiener
Hochschule titig, welches Buch naturgemif
auf der inzwischen stark angewachsenen, voll-
standig angefiihrten Literatur zunzchst aufge-
baut ist. Er fiihrt jedoch das vorhandene Spiel
der Stangenlagerschalen ein, an Kreuzkopf und
Kurbel einer einstufigen Dampfmaschine, welche
auch in praktisch durchgerechneten Beispielen
den Wert der aufgestellten Gleichungen erken-
nen 1dBt; die groBe Streitfrage des giinstigsten
StoBwechsels in der Todlage oder auBerhalb
derselben wird hier eingehend erértert. Diese
Frage ist iiberaus schwierig vollkommen Ibsbar.
da noch die Elastizitit der Schubstange, sowie
der EinfluB der Reibungsarbeit und des Schmier-
mittels dazu kommen. Jedenfalls haben wir hier
in dem iiberaus fleiBig geschriebenen Werke
sorgfiltigster Ausstattung, den neuesten Beitrag
i der Mechanik der Dampflokomotive und
Dampimaschinen und anderer Kurbelmaschinen
(z. B. Kompressoren usw.) die fiir jeden Fach-
mann ganz gewiB hervorragenden Wert besitzt.
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Patentbericht.

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

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

Erteilungen. — Deutschland.

Einrichtung zur Verhiitung von Schlacken-
nestern an der Rohrwand von Lokomotivkes-
seln mit im unteren Teil der Feuerbiichse an-
geordneter Kohlenstaubfeuerung und dariiber-
hegendem Feuerschirm. Vor der Rohrwand sind
Prallplatten angeordnet, welche die sich in
Richtung auf (he Rohrwand bewegenden Schlak-
kenteilchen abfangen.

Pat. Nr. 531.558.
tats-Gesellschaft in Berlin.

Allgemeine Elektrizi~

H

Ventil fiir PreBluftlokomotiven. E§ enthilt
den AnschluB der Fiilleitung, einen Reiniger im
als Riickschlagventil —ausgebildeten Fiillventil,

die Anschliisse an die Batterieflaschen sowie
endlich das Entnahmeventil in einem Kérper von
stabformiger Gestalt.

Pat. Nr. 532.414. Arthur Schmidt in
chen, Sieg.

Kir-

. Lokomotive mit die Hilfsmaschinen, insbe-
sondere die Ladelufterzeuger, antreibender Ver-
puffungsbrennkraftturbine, deren  Ausstromgase
mit dem durch die Abwirme der Verpuffungs-
brennkraitturbine erzeugten Nutzdampf in  auf
di¢ Treibrdder des Fahrzeuges wirkenden
Dehnungsmaschinen die erforderliche Antriebs-
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leistung  entwickeln. Ein Teil der Dehnungs-
maschinen dient zum Antrieb des Lokomotiv-
tenders.

Pat. Nr. 532415 Dr.-Ing. e h. Hans

Holzwarth in Diisseldorf.

Roststab, insbesondere fiir Lokomotiven
und' sonstige mit Feuerung versehene Fahr-
zeuge. Seine Lagerzapfen sind so nach unten

verjiingt, daB sie schreidenartig auf den Rost-
balken ruhen.

Pat. Nr. 532.180 Essener Maschinenfabrik
G. m. b. H. in Essen.

Blasrohreinrichtung, insbesondere fiir Lo-
komotiven, mit einer oder mit  mehreren

zwischen dem Blasrohr und dem Schornstein
libereinander angeordneten Zwischendiisen mit
eingebauten Leitkorpern. Zwischen der mit Ein-
baukdrpern versehenen Diise oder Diisenreihe
und dem sich konisch erweiternden Schornstein
ist eine an sich bekannte, von Einbaukdrpern
freie Zwischendiise angeordnet, die derart ge-
staltet ist, daB zwischen ihrem oberen Ende und

dem SchornstemfuB keine Saugwirkung auf die

in “der Rauchkammer sich befmdhchen Gase
ausgeiibt wird.

. Pat. Nr. 532.032. Andre Chapelon in
va1101s Frankreich.

Le-

Steuerung fiir elektrische Lokomotiven und
Triebwagen, bei welchen das Schaltwerk durch
einen dauernd laufenden und nur zwecks Be-
wegung des Schaltwerkes mit diesem gekuppel-
ten Hilfsmotor angetrleben ist. Zum Antrieb des
Schaltwerkes findet ein fiir andere Zwecke ~auf
dem Fahrzeug vorhandener Motor, beispielsweise
der fiir den Betrieb von Liiftern und Oelpumpen
vorgesehene Verwendung.

Pat. Nr. 531.485. Allgemeine Elektrizitits-
Gesellschaft in Berlin.

Kessels insbesondere
angeordneter

Im Dampfdom des
von Dampflokomotiven
trockner mit Vorrichtung zum = Erzielen einer
Wirbelbewegung des —ausstromenden Dampfes
sowie schraubenformigen Leisten, die. sich ohne

Unterbrechung zum Kessel hin bis auBerhalb
der Dampfaustrittszone erstrecken. Die Leisten
sind auf der inneren Wand_ des Dampfdomes

angebracht und bilden mit dieser Wand durch
schrage Anordnung kleine Rinnen.

Pat. Nr. 531.677. Société Anonyme d’Entre-
prise Générale de Travaux »Engetra« in Briis-
sel.

Erteilungen. — Oesterreich.

Ueberhitzeranordnung fiir ~ Hochdruckloko-

motiven mit mittelbarer oder unmittelbarer Be- -

triebsdampferzeugung, insbesondere solche, bei
denen im Zuge der Feuergase in den den Heiz-

oder Betriebsdampf erzeugenden Teil ein Ueber- -

hitzer eingeschaltet ist und auf diesen Teil ein
Rauchrohrvorwdrmer oder ein verkiirzter Rauch-
rohrniederdruckkessel folgt. Der Rauchgaskanal

Dampf- .

ist zwischen Feuerbiichse und Rauchrohrkessel

mit UeberhitzerrohrstréingEn'und Verdampfungs- |
aufeinanderfolgenden -

rohren durchsetzt, die in
Querebenen miteinander abwechseln.

Pat. Nr.

Gesellschaft ' m. b. H:"in Kassel‘—Wilhelméhéhe.

Regelungsvorrichtung fiir Lokomottvd:ese]ma—v

schinen, die mit Druckluftverbrennung angelas-
sen werden Das Steuerorgan fiir die Zulassung™
der Druckluft und das Steuerorgan fiir die
Brennstoffiillung sind  kraftschliissig
Weise miteinander verbunden, daB durch -das
Druckluftorgan das Brennstofforgan mitgenom-
men. wird, so daB -einer. bestimmten  Druckluft<:,
fiillung. -eine ~ bestimmte Brennstoﬁullung ent-
spricht.

Pat. Nr. 125.569. " Humboldt- Dheutzmotoren
Aktlengesellscharff in Koln—Deutz

-~
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DIE LOKOMOTIVE

XXIX. Jahrgang.

Februar 1932

Heft 2

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem frankierten Retourkouvert zu versehen.
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestcllt.

Die neuen Einheitslokomotiven der Jugo-

slavischen Staatsbahnen.
Mit 3 Abbildungen.

Das Richtung gebende Beispie] der deut-
schen Reichsbahn in der Planung von Einheits-
lokomotiven, hat auch das Ausland wohltitig
beeinfluBt, Die ungiinstige Lage der meisten
Staaten hat es jedoch mit sich gebracht, daB
hislang eigentlich nur zwei Balkanstaaten dazu

unier Leitung des Ober-Ingenieurs Meister, der
sich auch um die Reichsbahn-Einheitslokomo-
tiven wesentliche Verdienste erworben hat.”)
Diese beziehen sich nicht nur auf die verein-

fachte Herstellung, vieler, allen drei Gatiungen
cleichen Einzelteilen, nebst geringer Bevor-

O

an die beiden Berliner” Fabriken, Schwartzkopfi
und- Borsig, erstere 40 - gleiche 1D1, letztere
70 Stiick . verschiedener Bauart -2Cl1. und IE.
Die Entwiirfe wurden von Borsig durchgezeichnet,

Abb. 1. 2 C 1 HeiBdampf-Schnellzuglokomotive der jugoslawischen Staatsbahn.

Maschine: Dampfdruck 16 a
Zylinder-Durchmesser 580 mm Leer-Gewicht 90.9 t
Kolbenhub 660 mm Dienst-Gewicht 99.79 {
Lauf-Rédder, Durchmesser 900 mm Treib-Gewicht 52.92 1
Treib-Rader, Durchmesser 1950 mm . _ .

Schiepp-Réder, Durchmesser 1100 mm Fender, vierachsig
Radstand, Drehgestell 2500 mm Raddurchmesser 1000 mm
Radstand, Kuppel-Achse 4200 mm Drehgestell-Radstand 2000 mm
Radstand, Schlepp-Achse 2200 mm g;/anzer I\?/adstand 5750 mm
Radstand, insgesamt 10.650 mm ¢ :;ls]ser—v orrat 25t
Kesselmitte ii. S. O, 3300 mm Lgerf(gf‘aw?&att 24'0 t
Kesseldurchmesser 1850 mm o C Gewich 59'3 g
34 Rauchrohre, Durchmesser 135:143 mm (jr?‘r;j o L;‘;;”C . v t
156 Siederohre, Durchmesser 49:54 mm Gr(j)Bté Brei%f ey mm
Lichte Rohrlinge 5200 mm oo e mm
f. Heizfliche der Box 15 qm roPte Hohe 3477 mm
f. Heizflache der Rohre 199.4 gm Lokomotive
f. Verd. Heizfliche 214.4 gqm Radstand 18700 mm
f. Ueberhitzer 73.0 qm  Linge iiber Puffer 21900 mm
f. Gesamtheizflache 287.4 qm Dienstgewicht 160 t
Rostflache 5 qm GroBte Geschwindigkeit 100 km/St.
gekommen sind, Jugoslavien und Bulgarien, rédtung, sondern auch leichte Instandhaltung,
darin der deutschen Fithrung zu folgen. Die groBe Dauerhaftigkeit bei sehr wirtschaftlichem
jugoslavischen Staatsbahnen, die frilher meist Betrieb innerhalb ziemlich weit gesteckter
nur 13 t Achsdruck zulieBen, mit langen Grenzen.
- Einzelradstinden bei 5 Achsen, sind nunmehr Wagner  erwdhnt an der angefiihrten
daran, ihre Hauptstrecken mit Oberbau fiir 18 t  Stelle, daB z.. B. die 2C1 Einheitstype der
auszuriisten. Ein Auftrag von 110 Stiick erging D. R. B. Reihe 01 bis zu 300.000 km zwischen

zwei Ausbesserungen durchliuft, wihrend es

*)Siehe den Aufsatz von Wagner in der

ZVD], Jahrgang 1931, Heft 5.



are besonders angestrengt arbeitenden  1E-Lo-
komotiven auf 200.000 km bringen. Im Betriebe
zeigen sie niedrigen Kohlenverbrauch und auch
die Instandhaltungskosten sind eher niedriger
als bei den dlteren, meist schwécheren Loko-
motiven. Vor allem machte es auch der hohe
zuldssige Achsdruck erst moglich, die zur Ent-

formung neigenden Teile, wie Rahmen und
deren  Versteifung moglichst  kraftig auszu-

bilden und auch der Bremse das gebiihrende
Augenmerk zu schenken. Tafsiachlich haben die
auf der Reichsbahn abgefiihrten Proben der

jugoslawischen 1E-Type auch hier gezeigt, daB
und

die Wirtschaftlichkeit hinsichtlich Dampf-

. typen

sz

noch eine ziemliche Anstrengung des
Heizers in Kauf zu nehmen, die mit 25 t
stiindlich zu rechnen ist. Da die Jugoslaven
gliicklicherweise das reichliche Osterreichisch-
ungarische Lichtraumprofil besitzen, konnten im
Gegensatz zur D. R. B. alle Kesselteile auf die
volle Hohe von 4600 (4650 ist bei der Oster-
reichischen Reihe 570 und 113 erstmalig voll
erreicht worden), gebracht werden und damit
das Kesselmittel auf 3300 gelegt werden. Da
ibrigens  die Schnellzuglokomotive in  der
Regel mit 80 bis 90 km fihrt und die Hochst-
geschwindigkeit von 100 km nicht lange ge-
fahren wird, konnte mit 1850 mm Treibrddern

Abb. 2.

Maschine:
Zylinder-Durchmesser 630 mm
Kolbenhub 660 mm
Lautrader-Durchmesser 900 mm
Treibrader-Durchmesser 1600 mm
Schiepprader-Durchmesser 1100 mm
L.auf-Radstand 2950 mm
Kuppel-Radstand 5550 mm
Schlepp-Radstand 2150 mm
Fester Radstand 3700 mm
Ganzer Radstand 10650 mm
Kesseldurchmesser 1950 mm
Kesselmittel 3300 mm
34 Rauchrohre, Durchmesser 135:143 mm
156 Heizrohre, Durchmesser 49:54 mm
lichte Rohrlange 5200 mm
t. Box-Heizflache 15.0 qm
i. Rohr-Heizfliache 199.4 gqm
" Verd.-Heizflache 2144 gm
i. Ueberhitzer-Heiztlache 73.0 gm
Kohlenverbrauches  innerhalb  weiter  Grenzen

600 bis 1600 PS sich kaum um 10 v, H. dndert.

MaBgebend war das Leistungsprogranum
der 2Cli-Lokomotiven mit der Beforderung
cines Wagenzuges auf 10 v. T. Steigung und
zwar 400 t mit 60 km und 500 t mit 50 km/st

Geschwindigkeit, was in beiden Féllen rund
2000 PS Maschinenleistung bedingt. Hiefiir ist

pei 18 t Achsdruck ein Treibgewicht von 54 t
noch geniigend, aber auch. ~ eine sechsachsige
Lokomotive erforderlich, da 15 bis 16 t Dampf
stitndlich ~ mit einheimischer Kohle erzeugt
werden miissen.- Da diese nur 5000 bis 5500
Kalorien Heizwert hat, war selbst bei der in
Europa seltenen GroBe von 5 qum Rostfliache,
wie bei den badischen und belgischen Pacific-

1D1 HeiBdampi-Personenzuglokomotive der jugoslawischen Staatsbahn.

I. Gesamt-Heizflache 207.4 gqm
Rostflache 5.0 qm
Dampidruck 16 at
Leer-Gewicht 092,735 t
Dienst-Gewicht 101.4 t
Treib-Gewicht 71.875 t
Tender, vierachsig
Raddurchmesser 1000 mm
Radstand, Drehgestell 2000 mm
Radstand, insgesamt 5750 mm
Wasser_Vorrat 25 t
Kohlen-Vorrat 10 t
Leer-Gewicht: 248 t
Dienst-Gewicht 59.8 t
Lokomotive:
Radstand 18700 mm
Lange iiber Puffer 21900 mm
Dienstgewicht 161 t
GroBte Geschwindigkeit 80 km_St

der Kessel hier iiber die hinteren Kuppelrdder

oestellt werden, wobei natiirlich  viel tote
Linge am Kessel und Rahmen, nebst Radstand
mit bedeutendem Gewicht  erspart werden
konnte.

Die Mikadotype 1D1 sollte 600 t auf der
gleichen Steigung nehmen, it ca 40 km/st,
was mit drei Kuppelachsen selbst bei 18 t.
nur knapp, aber mit vier Kuppelachsen' ‘noch
bequem erreicht werden kann. Mit 1600 mm-
Ridern wird sie damit d&dhnlich unserer 0Oster-
reichischen Reihe 670 (Zwillingsumbau aus der
Vierzylinder-Reihe 470) im gesamten Aufbau.
Lage des Kessels, der Zylinder und Rader. Man
kann mit ihr bequem noch 80 km fahren,
voriibergehend aber auch 90 km zulassen. Die



1E-Giiterlokomotive soll mit Riicksicht auf
spitere durchgehende Bremsung bis zu 65 km
laufen und in der Ebene Ziige von 1500  bis
1800 t nehmen, (letztere Belastung offenbar
mit voll beladenen Wagen) und 900 t auf der
gleichen maBgebenden Steigung von 1:100 mit
40—50 km Geschwindigkeit befordern. Das
sind allerdings Geschwindigkeiten, wie sie nur

bei Schnellziigen gefahren werden, insbesondere
letzte Wert wird kaum dauernd gehalten
recht
sein,
voriibergehend

der
werden konnen. Es diirften 30 km noch
gut genannt werden, 35 km die Grenze
bei Dauerleis'ung,  wéhrend

Seitenwdnde des Stehkessels sind nach unten
bis auf 1800 mm Rostbreite erweitert, womit
bei 2800 mm Rostlinge nicht nur die ge-
forderte Rostfliche von 5 qm, sondern auch
cine der Verbrennung  giinstige gerdumige
Feuerbiichse  von 15 gm Heizfliche erzielt
wurde. Ein kurzes mittleres Rostfeld ist kippbar,

Der eingebaute Rauchrohreniiberhitzer, Bau-
art Schmidt besteht aus 34 Rauchrohren von
135:143 Durchmesser in vier Reihen mit Ueber-
hitzerrohren von 30:38 mm, nebst 156 Heiz-
rohren von 49:54 mm Durchmesser. Die durch
einen beigenieteten Flacheisenring auf 1906 mm

Abb. 3. 1_.E-HeiBdampf
Maschine:
Zylinder-Durchmesser 3X550 mm
Laufrdder-Durchmesser 900 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibrader-Durchmesser 1350 mm
Lauf-Radstand 2950 mm
Kuppel-Radstand 6900 mm
Ganzer Radstand 9850 mm
f, Radstand 3300 mm
Kesselmittel 3300 mm
Kesseldurchmesser 1950 mm
lichte Rohrlidnge 5200 mm
34 Rauchrohre, Durchmesser 135:143 mm
156 Heizrohre, Durchmesser 49:54 mm
f. Box-Heizflache 15.0 gqm
i. Rohr-Heizildche 199.4 gqm
t. Verd.-Heizflache 214.4 gm
f. Ueberhitzer-Heizflache 73.0 gm
. Gesamt-Heizfliche 297.4 gm
Rostfldche 5.0 gm

wohl noch 40 km bei dieser Kohle moglich
sind. Man vergleiche diesbeziiglich T20 mit
33 km und die Wiirttemberger 1F mit 34 km.
Der allen drei Gattungen gleiche Kessel
besteht aus zwei Schiissen, von denen der vor-
* dere gréBere, einen lichten Durchmesser von
1850 mm aufweist bei 5200 mm freier Rohr-
linge. Die runde Feuerbiichse hat geneigten
Mantelring und ebensolche Riickwand, wobei
die Mitte vorne muldenférmig bis 625 mm
Krebstiefe zwischen den Rahmen herabgezogen
ist. Am hin'eren SchuB sitzt der iibliche
Dampfdom, vorne jener fiir die Speisewasser-

Reinigung, darunter am Kesselbauch = ein
Schlammsack. Die Domunterteile sind  aus
StahlguB, einschlieBlich der Mannlochverstei-

fung, wahrend die Deckel gewdlbt sind. Die

Dreizylinder-Giiterlokomotive der jugoslawischen Staatsbahnen.

Dampfdruck 16 at
Leer-Gewicht 97.526 t
Dienst_Gewicht 106.25 t
Treib-Gewicht 90.21 t
GroBte Lange 13450 mm
GroBte Breite 3140 mm
GroBte Hohe 4600 mm
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 1000 mm
Radstand, Drehgestell 2000 mm
Radstand, insgesamt 5750 mm
Wasser.Vorrat 25 t
Kohlen-Vorrat 10 t
Leer-Gewicht 248 t
Dienst-Gewicht 50.8 t
Lokomotive:
Radstand 18700 mm
Lange iiber Puifer 21900 mni
Dienst-Gewicht 166 t
GroBe Geschwindigkeit 65 km_St.

innere Wei'e gebrachte Rauchkammer ist mit
2600 mm reichlich lang, wobei der tief nach
innen herabgezogene Kamin etwas vor der
Mitte sitzt. Das Blasrohr liegt sehr tief, etwa
ein Fiinftel der Hohe. Die ganze Kessellinge
betragt 10783 mm, sein Wasserinhalt 7,9 cbm,
der Dampfraum 3.8, die /erdampfungsoberfliche
125 gqm. Die runde Rauchkastentiir ist keglig
vorne zugeschirft. Zur Raucherhebung sind die
von der D. R. B. erfoloreich eingefiihrten seit-
lichen Leithlece  angehaut, die zwar nicht
schon sind, dafiir aber schon am ganzen Fest-
land, auch in Frankreich, zu finden sind. Der
Speisewasser-Reiniger hat die iibliche Bauart
mit Wassertrogen aus Winkeleisen, seitlichen
Abfalitaschen und dem Schlammsack. Die Kes-
selspeisung erfolgt links durch einen Abdampf-



Injektor von Friedmann, rechts durch nichtsau-
gende gleicher Herkunft. Die beiden Hochhub-
Sicherheitsventile sitzen vorne am  Stehkessel
oberhalb der Rohrwand, somit an der Stelle der
groBten Dampferzeugung bis zu 16 t stiindlich,
60 kg pro qm Heizildche.

Rahmen. Alle 3 Gattungen haben den ame-
rikanischen Barrenrahmen aus 90 mm starken
gewalzten Platten. welche linten  bei  der
Schleppachse auf 40 mm abgesetzt sind. Wegen
der einheitlichen Ausbildung der Achslagir-

24

biichsen wurden alle Tragfedern unterhalb der

Achsen angeordnet, auch bei den 1100 mm groBen
Schleppradern. Bei den bloB 900 mm »UT0S-
sen«, besser kleinen Laufridern war dies nicht
notig, sie sind einzeln oben angeordnet. Bei der
Pacifictype = sind alle vier Achsen hinter dem
Drehgestell durch Ausgleichhebel verbunden. Bej
der Mikadotype je 2-gleiche Achsgruppen. Aehn-
lich bei der 1 E Giiterlokomotive, da bei allen
Maschinen Lauf- und Schlepprider nebst Lager
und Federn gleich sind. Der groBe Laufradstan
von 2950 mm  gehért zu einem Krauss-Helm.
holtz Drehgestell mit  seitlich verschiebbarer,
durch Spannfedern beherrschten Drehzapfen in

1300 mm Abstand vor der Kuppelachse. Damit
wurde der Seitenausschlag der Kuppelachse
zwar vermindert, damit aber auch die GrioBe

der gefithrten Lange; diese ist aber in allen Fil-
len reichlich groB bis zur letzten festen, also
vorletzten Achse. Infolge der freiziigigen Kessel-
lage konnte der Schleppradstand maBig gchalten
werden, mit 2200 bezw. 2150 mm, wie erinnern
diesbeziiglich an die Grenzwerte von 3.9 m der
ersten Atlantictypen. Uebrigens ist der Laul-
radstand von 2950 mm auch ziemlich groB, abei
bedingt durch die wagerechte Anordnung
Bremsklotze an allen

der
Kuppelachsen, womit iib-
rigens der Radstand der Einzelachsen um
250 mm zumindest den Raddurchmesser iiber-
schreiten muB. Der Rahmen ist ausgiebig ver-
steift, insbesondere durch einen wagerecht ge-
teilten StahlguBkasten unterhalb der Rauchkam-
mer der durch ein Rundstiick mit der Rauchkam-
mer entlastend verbunden ist. Der Langkessel
wird auBerdem durch 3 Pendelbleche getragen,
wdhrend die Feuerbiichse durch seitliche Schlin-
gerstiicke gestiitzt und gesichert wird vom all-
falligen Abheben beim Umkippen. Zufolge der
hohen Kessellage konnten auch die Aschenkisten
gut durchgebildet werden, was bei der groBen
Breite des Rostes iiber den Kuppelachsen sonst
nicht immer gut gelingen mag.

Triebwerk. Anlehnend an die D. R. B. hat
es einschienige Kreuzkopfe, aufgesteckte Ge-
genkurbeln, geschlossene nachstellbare Treib-
stangen und bloB ausgebiichste Kuppelstangen.
Der Antrieb der 3. Kuppelachse bei der Mika.
dotype ergibt eine 4 m lange 400 kg schwere
Treibstan~o, ¢in Nachteil gegen die 2 D Bauart.
Der volle Kolbendruck betrdgt hier bei 630 mm
Zylinder-Durchmesser 16 at Dampfdruck, ab-
ziiglich der beidseits 100 mm starken Kolben-
stange 48.6 t, noch lange kein Grenzwert. Die

vordere Kolbenstange ist hohl gebohrt, um das
Gewicht etwas herab zu setzen, doch stehen dic
Kosten des Bohrens selten damit wohl im Ein-
klang. Die Pacifictype hat naturgemdB kleinerc
Dampfzylinder von 580 mm, trotzdem sind dic
Kolbenschieber von 300 mm Durchmesser aile
gleich, natiirlich mit innerer Einstromung. 2 mm

Ausstrom- und 38 mm Einstromdeckung. Aut
den Schieberkdsten sitzen  druckluftgesteuerte

Ausgleicher Bauart Meister von 100 mm Durch-
gang. Bei der 1 E Giiterlokomotive schreckte
man vor Zwillingszylindern von 680 mm Durch-
messer zuriick und verlangte ein Diillingstrieb-

werk mit 3 gleichen Zylindern von 550 mm
Durchmesser, Da die bisherige 1C1 Regelform

dieser Bahn gar Vierlingstriebwerk hat, ist das
Personal ohnehin nicht verwdhnt, eher ent-

lastet. Der Radstand der beiden vorderen Kup.
pelrdder muBte daher auf 2100 mm verldngert
werden, um eine geniigende innere Treibstan-
genldnge zu erzielen. Bei den mit 1350 mm ziem-
lich klein bemessenen Rddern ergibt sich damit
eine unterste Grenze des Tiefganges, iibrigens
steigt der Radstand der Kuppelachsen damit auf
6900 mm, (hinten 3X1600), wobei jedoch nur
3200 mm fest sind. Bei allen Maschinen haben
iiberdies die mittleren festen Réder etwas
schmélere Spurkrdnze, die Pacifctype natiirlich
ausgenommen. Alle Kuppelrader sind einklotzig
von vorne durch die Druckiuftbremse, Bauart
Bozic abgebremst, alle Kuppelrdder werden von
vorne durch die Druckluft gesandet, wobei ein
groBer Sandkasten sattelformig am Langkessel
zwischen den beiden Dampfdomen angeordnet
ist. Im Fiithrerhaus befindet sich auch dic
Hochdruckschmierpresse.

Noch sei die Steaerung der 1 E Lokomotive
erwdhnt: wie aus Abb. 3 ersichtlich hat der
rechte Treibzapfen zwei aufgesteckte Gegen-
kurbeln, von welchen die gerade oben stehende
durch eine Rohrwelle zwischen 1. und 2. Kup.
pelachse hinein zur Schwinge fiihrt, die in einer

Linie mit jenen der AuBenzylinder liegt. Dic
Kurbeln stehen wie iiblich unter 120 Grad.
Wagner bezweifelt an obiger Stelle die ver-

meintlichen  Vorteile  der  Drillingslokomotive
hinsichtlich groBerer Anfahrzugkraft, die offen-
bar auch bei den Reihen 43 und 44 der D. R. B.
nicht eingetreten sind. Mit guter Steuerung bis zu
80 v. H. Auslegung und Druckluftsander kann
die Zwillingsmaschine von nichts iiberboten,
werden, jeder Zylinder mehr ist schade ums
Geld, genau sowie beim vicrachsigen Tender
der Drehgestelle.

Tender. Da die jugoslavischen Staatsbahnen
bereits Drehgestelltender als Regelform be-
sitzen, wurden sie entsprechend groBer bemes-
sen 25 t Wasser und 10t Kohle hier bei-
behalten mit den iiblichen amerikanischen
Flacheisengestellen von 1750 mm Radstand. Fiir
alle 3 Typen ist der gleiche Hauptradstand von
19.7 m vorgesehen, passend fiir 20 m Dreh-
scheiben. Die Hauptabmessungen sind unter- den
Abbildungen angegeben.



1ID1HeiBdampf-Nebenbahn-Tenderlokomotive
der C. S. D.

Gebaut von der 1. Bohm.-Mihrischen Maschineniabrik in Prag,
Mit 2 Abbildungen.

Diese sehr verbreitete Lokomotivtype st
schon im Jahre 1922 zum erstenmal gebaut
worden und seit dieser Zeit sind iiber 120 Lo-
komotiven dieser Type im Betriebe.

Sie hat die gleichen Rider, wie die friiher
osterreichischen Lokomotiven Reihe 178 und
278 mit 1100 mm Durchmesser, bei  mittlerer
Radreifenstdrke und auch den gleichen Achs-
druck bis zu 12.3 ¢, ist also fiir Nebenbahnen
mit groBerem Verkehr und Steigungen be-
stimmt.

Die Lokomotive ruht auf 6 Achsen, von
denen die erste und die sechste Laufachse
nach dem Acamsschen Prinzip mit beiderseiti-
gem Ausschlag von 58 mm ohne Riickstellung
ausgebildet sind. Die vierte Achse ist dic
Treibachse; ihre Radreifen haben um 13 mm
schmilere Spurkridnze. Die zweite Achse hat
einen beiderseitigen Ausschlag von 21 mm,

Die Tragfedern der gekuppelten Achsen
befinden sich unterhalb, jene der Laufachsen
oberhalb der Achslager. Die Fedeirn der zweiten
und dritten, dann der vierten und fiinften Achsc
wirken auf Langsausgleichhebel, dic der Lauf-
achsen auf Querausgleichhebel.

Der fiir einen normalen Dampfiiberdruck
von 13 Atm. gebaute Damptkessel besteht aus
einem Stehkessel mit breiter Feuerbiichse aus
Kupfer und einem aus zwei Trommeln zusam-
mengesetzten Langkessel. Auf der ersten Trom-
mel ist die Eimniindung des Wasserreinigers
System Vesely, auf dem zweiten ein normaler
Dampfdom mit Wasserabscheider und Dampi-
regler. Zum griindlichen Reinigen und Auswa-
schlen hat der Kessel eine entsprechende Anzahl
von Auswaschluken und beide Kesselschiisse,
je einen Schlammsack mit AblaBschieber, Bau-
art Friedmann.

Da die Lokomotiven meistens Strecken be-
fahren, wo kein besonders giinstiges Wasser
zum Kesselspeisen vorhanden ist, sind sie mit
einem Wasserreiniger, Bauart Vesely, versehen.
Dieser, in der Form eines liegenden kleinen
Kessels, der auf dem Riicken des Dampfkessels
befestigt und mit diesem durch einen groBen
Flansch verbunden ist, ist mit dem Dampfdome
und dem Sandkasten unter einer gemieinsamen
Verschalung.

Die Kesselarmatur besteht aus 2 Wasser-

standsanzeigern, Bauart Klinger, 1 Armaturkopf,
Friedmann, = 2

InjektoranlaBschiebern Bauart
Pulsometerventilen,  Ventilen = zum  Bléser,
Dampfheizung, Heizung der Schmierpressen,
Bremskompressor. Manometerhahn und Dampf-
pfeifenstinder befinden sich auch am Armatur-
kopfe. Rechts ist ein nichtsaugender Injektor
Klasse BZ Nr. 7, links ein Abdampfinjektor
Klasse LF Nr. 7, beide Bauart Friedmann. Drei,

in  einem gemeinsamen  Korper angeordnete
Spritzventile haben zwei Wasserabschliisse:
einen vom linken Injektordruckrohr, cinen zwei-
ten von separaten Ejektor, Bauart Friedmann,
der an den Saugkorb des linken Injektors an-
geschlossen ist. Das Druckrohr zum Kohlenbe-
spritzen ist durch cinen Dreiweghahn in zwel
Leitungen geteilt: ecine ist mit cinem gewohn-
lichen Gummischlauch versehen, die zweite en-
det mit einem gelochten Rohre an der Fiihrer-
haus-Riickwand oberhalb des Kohlenkastens. Am
Domdeckel sitzen zwei 3 Zoll Pop-Coale-Si-
cherheitsventile.

Der Rost ist vorne als Kipprost ausgebildet
und wird mittels Schnecke und Handrad betd-
tigt. Der Aschenkasten hat vorn und hinten je
eine Luftklappe; jede wird vom Heizerstand aus
gesondert betdtigt, Zum Entleeren des Aschen-
kastens dienen :zwei Bodenklappen, die gemein-
sam mit dem Handhebel seitlich der Lokomotive
geoffnet werden konnen.

Die Rauchkammertiir ist cinfliigelig, ring-
formig mit ZentralverschiuB und an der  Stirn-
wand aus StablguB durch Asbestschnur  abge-

dichtet. Der Rauchfang aus GuBeisen ist jetzt ge-
rade mit einer angesetzten Krone versehen, In
der Rauchkammer ist ein kegeliormiger Fun-
kenfdnger aus Maschendraht angeordnet.

Die Dampimaschine hat zwei, nach eincin
Modell gegossene und wagrecht —angeordnete
Zylinder von 480 mm Durchmesser und 570
mm Kolbenhub, die auBen am Rahmen befestigt
sind, Die Steuerung ist nach Bauart Heusinger-
Walschaert gebaut, die Kolbenschieber sind  mit
schmalen Dichtungsringen versehen. Die  Um-
steuerung der Maschine wird durch eine Schrau-
benspindel bewirkt. Jeder Dampfzylinder hat
eine gesonderte Druckausgleichvorrichtung, dic
durch einen Handzug betdtigt wird. Am Ueber-
hitzerkasten ist auBerdem ein Luftsaugventil
normaler Bauart vorgesehen. Die Sicherheits-
ventile der Zylinder sind an den Zylinder-
deckeln angeordnet, die Entwidsserung der Zy-
linder erfolgf durch Ventile von 25 mm lichtem
Durchmesser, die in einen Schalldampfer ein-
miinden. Die Kolbenstangen sind in den riick-
wirtigen Zylinderdeckeln durch  Stoptbiichser
Bauart Hauber abgedichtet und werden in den
vorderen Deckeln durch lange bronzene Fiih-
rungen mit Labyrinthdichtungen getragen.

Im Dampidome befindet sich ein Ventilreg-
ler Bauart Schmidt & Wagner mit einem Hand-
zuge auBerhalb des Kessels.

Die Schmierung der Dampfmaschine be-
sorgt eine von der Kulisse angetriebene Fried-
mannsche Schmierpresse Klasse LD mit 10 Aus-
ldssen; die Schmierleitungen der Kolbenschieber



und der Zylinder sind iiber Oelzerstauber gefiihrt,
die tibrigen Schmierleitungen fiir die Kolbenstan-
genbiichsen miinden in die Zylinderdeckel und
sind mit »Olva«-Riickschlagventilen versehen.
Der Rahmen befindet sich innerhalb der
Rider und besteht aus zwei 25 mm starken
Rahmenwangen in 1200 mm lichter Weite, die
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Das gerdumige Fiihrerhaus hat in beiden
Stirnwédnden je zwei drehbare, viereckige Fen-
ster, die Seitenwidnde je ein festes und ein ver-
schiebbares Fenster. In der Mitte der Riickwand
befindet sich eine Tiir, um den Kohlenkasten

Abb. 1.
gebaut von der 1.

1-D-1 HeiBdampf-Nebenbahn Tenderlok)motive, Reihe 4230 der C. S. D,

(erste Ausfithrung mit Luftsaugebremse und Kobelrauchfang).

Zylinderdurchmesser 480 mm
Kolbenhub 570 mm
Lauf-Raddurchmesser (50 mm R) 830 mm
Treibraddurchmesser 1100 mm
Radstand, insgesamt 8800 mm
Radstand der Kuppelachsen 4200 mm
Dampfdruck 13 at
Kesselmitte &i. S. O. 2620 mm
Mittlerer Kesseldurchmessgr 1350 mm
50 Siederohre, Durchm. 46/51, lang, 4500 mm
72 Rauchrohre, Durchm. 70/76, lang 4500 mm
w. Box-Heizfliche 9.2 gm
w. Rohrheizflzche 113.4 gqm
w. Verdampfungs-Heizfliche 122.6 gm
d. Ueberhitzer-Heizfldche 157.84 qm
Gesamft-Heizflache 157.84 gm
Rostflache 2,06 qm

auf beiden Enden durch von innen angenietete
Verlingerungen fiir den notigen Ausschlag der
Laufachsen schmiler gehalten und durch ent-
sprechende Querverbindungen versteift sind.

Die Achslager sind normal ausgefiihrt und
werden durch eine Friedmann’sche Schmierpresse
Klasse FSA geschmiert.

Zu beiden Seiten des Kessels und hinter dem
Fiihrerhause befinden sich unter dem Kohlen-
kasten die Wasserkasten mit zusammen 10 m?
Wasserinhalt hinter dem Fiihrerhaus der Koh-
lenkasten von 5000 | Fassungsraum.

zugdnglich zu machen; die Decke ist als Auf-
satz gebildet, der auf beiden Seiten je vier
Béhm.-Médhr. Maschinen-Fabrik in Prag,
Wasser-Vorrat 10 cbm
Kohlen-Vorrat 5 cbm
Leer-Gewicht 52,0 t
Dienst-Gewicht 708 t
Treib-Gewicht 46.0 t
Achsdruck, 1. Achse 105 t
Achsdruck, 2. Achse 125 t
Achsdruck, 3. Achse 125 ¢
Achsdruck, 4. Achse 125 t
Achsdruck 5. Achse 15.5 t
Achsdruck, 6. Achse 10.3 t
GroBte Lange 11920 mm
GroBte Breite 3100 mm
GroBte Hohe 4550 mm
zuldssige Geschwindigkeit 55 km-St
Metergewicht 5,95 t
drehbare Luftklappen zur Ventilation besitzt.

Bis auf einige von den ersten Lokomoti-
ven dieser Reihe, die noch selbsttdtige Luft-
saugbremse haben, sind alle mit einer Druck-
luftbremse samt Zusatzleitung und Handspindel-
bremse ausgeriistet. Beide wirken auf die zweite,
dritte und vierte Achse. Das Bremsgestdnge ist
mit Ausgleichshebeln versehen. Die zweistufige
Luftpumpe befindet sich auf der linken Seite der
Lokomotive.

Der Sandkasten ruht auf dem
in einer gemeinlsamen Verschalung mit

Kesselriicken
dem



Dampidome und dem Wasserreiniger.  Die
Streurohre miinden vor der zweiten und hinter
der vierten Achse. Die Sandung wird durch
einen Handzug betatigt.

Weiters ist die Lokomotive mit einer
fachen Dampfheizung samt einem gewdhn-
lichen Druckminderventil, deren Leitung nach
vorn und nach hinten gefithrt wird und mit je

ein-
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Der ganze Kessel ist mit
aus gesponnenem Glas isoliert.

Die Lokomotiven sind zuerst im Jahre 1921
von der Ceskomoravska-Kolben-Danek  A.-G.
nach eigenen Entwiirfen geliefert worden. Seit
der Zeit sind sie auch bej anderen Lokomotiv-
Fabriken nachbestellt worden, so daB jetzt 136
Lokomotiven dieser Reihe im Betrieb stehen.

Isoliermatratzen

Abb. 2.

gebaut von der 1. Bohm.-Méhr. Maschinenfabrik
(Letzte Ausfithrung mit Drucklufthremse

Zylinderdurchmesser 480 mm
Kolbenhub 570 mm
Lauf-Raddurchmesser (50 mm R) 830 mm
Treibraddurchmesser 1100 mm
Radstand der Kuppelachsen 4200 mm
Kadstand, insgesamt 8800 mm
Kesselmittel ii. S. O. 2620 mm
Dampfdruck 13 at
46 Siederohre, Durchm. 46:51, lang 4500 mm
72 Rauchrohre, Durchm: 70:67, lang 4500 mm
w. Box-Heizfliche 9.2 gm
w. Rohr-Heizflache 110.51 gm
w. Verdampfiings-Heizilache 119.71 gqm
d. Ueberhitzer-Heizflache 35.24 gqm
Rostfldche 154,95 qm
Wasser-Vorrat 10 cbm

einem Doppelkopf Bauart Friedmann endet, mit
Pulsometereinrichtung und  Geschwindigkeits-
messer System Hausshdlter ausgeriistet.

Die ersten Lokomotiven haben Azetylen-
Beleuchtung mit einem Zentral-Gasgenerator im
Fiihrerhause, die iibrigen elektrische Beleuchtung
mit einem Turbogenerator am Kesselriicken vor
dem Fiihrerhause, sie zeigen auch noch den
Kobelrauchfang.

1-D-1-HeiBdampt Nebenbahn Ténderlokomotive, Reihe 4230 der C. S. D.

’
in Prag.
und Speisewasser-Reiniger).

Kohlen-Vorrat 5 cbm
Leer-Gewicht 53,95 t
Dienst-Gewicht 72.36 t
Treibgewicht 46.8 t
Schienendruck, 1. Achse 10.38 t
Schienendruck, 2. Achse 12.98 t
Schienendruck, 3. Achse 13.16 t
Schienendruck, 4. Achse 12.69' t
Schienendruck, 5. Achse 12.47 t
Schienendruck, 6. Achse 16.65 t
GroBte Lange 11920 mm
GroBte Breite 3100 mm
GroBte Hohe 4440 mm
zulissige Geschwindigkeit 55 km-St
Metergewicht 6.1 t

Die Hauptteile dieser Type sind auch bei
der Konstruktion der D-HeiBdampftenderloko-
motive Reihe 4240 der Lokalbahn Friedland-
WeiBbach und der E-HeiBdampftenderlokomotive
Reihe 5140 der Ferdinands-Nordbahn beniitzt
worden, woriiber wir noch berichten werden. Die
Hauptabmessungen sind unter den beiden Abbil-
dunger angegeben.
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‘Eisvenbahnen in Kanada.,

Die ersten Verkehrswege in Kanada fiir einen
GroBverkehr waren die natiirlichen Wasser-
straBen, FliiRe und Seen, die in erheblicher Aus-
dehnung vorhanden sind. 1809 machte das erste
Dampfschiff, in Kanada erbaut, die Reise von
Montreal nach Quebec. In den Jahren 1835 und
1836 wurde die erste Eisenbahn, 25 km lang,
von Laprairie am St. Lorenzstrom nach St.
Johns am Richelieu-FluB gebaut. Sie wurde zu-
nachst mit Pferden betrieben, aber schon im
Jolgenden Jahr wurde Lokomotivbetrieb einge-
fiihrt. Aber erst um 1850 begann das eigent-
liche Eisenbahnzeitalter in Kanada, als dic
Grand Tank-Eisenbahn gegriindet wurde und
eine Anzahl mit ihr zusammenhingende Eisen-

bahnen in den Provinzen Ontario und Quebcc
gebaut wurden.
Als die Provinzen sich zu dem heutigen

cinheitlichen Kanad im Jahre 1867 zusammen-
schlossen, waren die Eisenbahnen des Landes
zusammen 3670 km lang. Das nidchste wichtige
Ereignis in der Verkehrsgeschichte von Kanada
war die Griindung der - Kanadischen Pacific-
Eisenbahn, deren Netz in seinem ersten Ausbau
im Jahre 1886 vollendet war. Durch diese Eisen-
bahn wurde erst die wirkliche Einheitlichkeit der
zu dem Dominion Kanada zusammengeschlosse-
nen Provinzen geschaffen, denn erst dadurch
wurden sie von Ozean zu Ozean miteinander in
Verbindung gebracht. Kanada hat heute rund
66.000 km Eisenbahnen, fiir ein Land von seiner
Ausdehnung von 9,5 Mill. (Quadratkilometer, nicht
viel, wenn man bedenkt, daB die Bevélkerung

noch nicht 10 Millionen umfaBt, so ist die
Schaffung eines solchen Eisenbahnnetzes eine
ganz beachtliche Leistung. Freilich sind die

Eisenbahnen dem Bediirfnis etwas vorausge-
eilt, und infolgedessen haben sie mit manchen
Schwierigkeiten zu kdmpfen, die sichi daraus
ergeben, daB ihre Leistungsfahigkeit groBer
ist als der Verkehr, den sie zu bewdiltigen
haben.  Die zwei wichtigsten Eisenbahnnetze
von Kanada sind dasjenige der Staatsbahnen mit
33.800 km und dasjenige der Pacific-Eisenbahn
mit 19.300 km; der Rest besteht aus einer gro-
Beren Zahl von kleineren Netzen, die zum
Teil den Provinzen gehiren. Die beiden GroB-
unternehmen dehnen ihren Betrieb auch auf das

Gebiet der benachbarten Vereinigten Staaten
aus.

Neben den Dampibahnen bestehen in Kana-
da noch 3540 km lange elektrische Bahnen.
Das StraBennetz “is iiber 600.000 km lang; aut
ihm verkehren 1,2 Millionen Personen- und
Lastkraitwagen, und wenn auch die Zahl der
pferdebespannten Wagen stark zuriickgegangen
ist, so sind diese Fuhrwerke doch immerhin nicht
ohne Bedeutung. Die Weitmaschigkeit  des
Eisenbahnnetzes hat die Entwicklung von Om-
nibus- und Lastkraftwagenbetrieben zur Aus-
fiillung seiner Maschen zur Folge gehabt. Neuer-
dings hat der Flugverkehr erhebliche Bedeu-
tung erlangt; seine Vorteile kommen bei der

Ausdehnung des Landes besonders zur Geltung.
Im Jahre 1929, dem letzten, fiir das Zahlenan-
gaben vorliegen, gab es 135 Flugunternehmen,
50 mehr als im Jahre vorher. Ihre Flugleistungen
beliefen sich auf 7 Millionen Kilometer mit rund
56.000 Fluggédsten und 780 t Frachtgut. An
zahlreichen Stellen werden Flugfelder eingerich-
tet, und man ist auf eine lebhafte Entwicklung
des Flugverkehres vorbereitet.

Eine Regierungskommission mit auBerge-
wohnlichen Vollmachten unter dem Voristz
Lord Ashfields wurde mit der Priifung des kana-
dischen Transportproblems betraut. Die ganz
auBergewdhnliche geographische Struktur des
Landes hat ein Eisenbahnnetz von gewaltiger
Ausdehnung erfordert, betrug doch nach dem
Canada-Year-Book die Linge der Bahnen
67.500  km, wovon, einige unbedeutende
Strecken abgesehen, 33.800 km auf die staat-

liche Canadian-National-Railway (C. N. R.)
wie eingangs schon erwdhnt, entfallen. Die
erstgenannte Gesellschaft entstand erst nach

dem Kriege als eine Verschmelzung der Grand-
Trunk und der Canadian-Northiern-Railway mit
den Intercolonial-Linien die vom Staat als Kii-
stenverbindung erbaut wurden. Die C. P. R.
dagegen ist als eine der groBten Privatbahnen
der Welt allgemein bekannt. Ihre Hauptstrecke

Montreal—Vancouver 4869 km geht fast von
Meer zu Meer.
Die Ausdehnung der genannten Linien ist

umso erstaunlicher, als man doch bedenken mubB,
daB Canada nur eine Bevolkerung von 10 Mil-
lionen aufweist und wurde daher lange Zeit
fdlschlich als Quelle der wirtschaftlichen Schwie-
rigkeiten des Landes betrachtet, die die wirk-
lichen Bediirfnisse des Landes weit iiberstieg.
Als dann in den spidteren Jahren die C. N. R.
unter der fdhigen Leitung Sir H. Thorntons die
ersten Ertrdgnisse aufwies und sich auch bei der
C. P. R. eine nie endende Prosperitit zeigte,
mit jahrelangen Dividenden von 10 Prozent, so
trostete man sich mit dem Gedanken, daB der
Ueberreichtum Kanadas an Eisenbahnen nur die
erste Vorstufe zu seiner kommenden Entwicklung
sei.  Allerdings endete dieser optimistische
Grundsatz auch mit dem Ende der Konjunktur.
(Herbst 1929). Wiahrend der Weltkrise, die Ca-
nada mit aller Wucht zu spiiren bekam, ist diese
Auffassung natiirlich unhaltbar gewesen, denn
schon 1930 zeigten sich bereits gewaltige Ver-
ringerungen der Einnahmen beider Bahnen und
eine  gewaltige Belastung des Schatzamtes
durch das Defizit der C. N. R. Wohl erwachte
schon  frither warnender, offentlicher Protest,
aber der Ernst der Lage wurde der Bevolkerung
erst klar, als sich die C. P. R. entschloB, die
bisherige 10-Prozent Dividende auf die Hilfte
zu kiirzen. Eine auBerordentlich lebhafte Dis-
kussion iiber die Einfiihrung von SparmaBnah-
men und Verringerung der staatlichen Unter-
stiitzung der C. N. R. und Wiederherstellung
der Ertrdgnisse der C. P. R., setzte ein. Die



Geschdftsfreunde der C. P. R, Dbeschuldigten
die C. N. R. und ihre Konkurrenzpolitik, als
Urheberin der Krise und erkldrten sich mit den
von ihr verfolgten, staatlichen Grundsitzen, voll-
kommen uninteressiert. So wurde im letzten
Jahre eine heftige Propaganda gegen die staat-
liche  Betriebsfithrung betrieben. Natiirlich
muBte auch diesem Angriff begegnet werden
und die liberalen Zeitungen, wie die Manitoba-
Free-PreB und Ottawa-Journal verteidigten die
C. N. R. und fiihrten unter anderem an, daB die
Wirtschaftsdepression vor allem ein Hauptfaktor
der Eisenbahnkrise war. Jetzt aber herrscht
allgemein die Ansicht, daB die Verwaltungen
beider Gesellschaften auch dic Verantwortung
fiir ihren verschwenderischen Wettbewerb tra-
gen miissen, die die jetzigen Schwierigkeiten
bedeutend verschirft haben. So konnten zahl-
reiche Fille angefiihrt werden, wo jede Gesell-
schaft einen halbleeren Zug auf einer paralellen
Konkurrenzlinie verkehren lieB.  Jede Geseli-
schaft baute wahllos Zweiglinien und Hotels,
nur von dem einen Beweggrund geiiihrt, der
andern den Rang abzulaufen. Als sich die C. N.
R. mit einem neuen Abenteucr, nimlich demn
Rundfunk einlieB, folgte sofort die C. P. R. nach.
Umgekehrt wurde der gleiche Weg eingeschia-
gen. Beide Gesellschaften veriiigen iiber ein un-
geheures Telegrapheanetz und  Dutzende von
kleinen Stiddten werden sehr verlustreich von
Aemtern beider Unternehmen bedient. Endlich cr-
zwang der unaufhorliche, 6ffentliche  Protest
das Ende der Konkurrenz, die bis 1923 fast
ausschlieBlich die Tatigkeit der genannten
Bahnen beeinfluBt hatte und ein Vertrag besei-
tigte endlich die schlimmsten Uebelstinde des
Doppelverkehrs. Die C. N. R. unterstiitzte end-
lich den Passagier- und Frachtdienst d-s ge-
waltigen Ozeanverkehres der C. P. R. wund
schrinkte = ihre verlustreiche Zugmeilenleistung
sehr bedeutend ein, doch der Kern des ewigen
Konkurrenzkampfes wurde wenig beriithrt, Da
schlieBlich eine wirtschaftliche Betriebsfiihrung
nur durch eine Regierungsintervention mdglich
schien, fand sich das Ministerium Benett in
einer sehr schwierigen Lage, umso mehr, als die
konservative Partei eine ausgesprochen feind-
liche Haltung gegen die C. N. R. einnahm. Die
Regierung entschloB sich daher, vorsichtiger-
weise ein parlamentarisches Priifungskomitee- zu
bilden, das die finanzielle Lage der C. N. R
untersuchte. Da der Bericht die schiimmsten Ei-
wartungen bestédtigte, so wurde endlich durch
die Initiative Sir Thorntons cine EntschlieBung
angenommen, der Regierung die Bildung einer
unpolitischen Kommission zu empfehlen, die
sich mit der Priifung des gesamten Verkehrs-
wesens zu beschdftigen hatte, Die 6ffentliche
Meinung des Landes, Handelskammern, Indu-
strie, Landwirtschaft usw. unterstiitzte mit allen
Kréften diesen Antrag. Nun hat das Ministeri-
um Benett endlich diese Kommission ernannt
und als Vorsitzenden den bewdhrten Fachmann
Lord Ashfield bestellt. Sie hat ferner der Kom-
mission empfohlen, jedes Transportproblem zu
untersuchen, vor allem auch das der Wasser-
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wege und HochstraBen.  Der auBerordentliche
Riickgang des Verkehres, der im Vergleich zu
1930 eine 20prozentige, ja im Vergleiche zu
1929 eine 30prozentige Vermehrung aufweist,
hat beide Bahnen hart getroffen, aber gleich-
falls hat auch die Auto-Konkurrenz immer
mehr zugenommen; 1921 gab es in ganz Ka-
nada nur 20.000 Mietfahrzeuge, jetzt wird
ihre Zahl auf iiber 160.000 geschitzt. Der da-
durch entstandene Verlust der Bahnen wird
mindestens auf 75 Millionen Dollar (Kana-
dische) geschitzt. So bricht sich in allen
maBgebenden Kreisen immer mehr die Ueber-
zeugung durch, daB einzig und allein eine
Verbindung der Regierung mit der C. P. R,
die schon vom Lord Shaugnessy empfohlen
wurde, die notwendigen Ersparnisse  bringen
kann. Die politischen Schwierigkeiten, die die-
sem Planentgegenstehen,sind ungeheuer, wiirde er
doch eine ungeheure Personalverminderung erfor-
derr.Die Kommission wird s ch wahrscheinticii 2
ndachst darauf beschrinken, das Problem des
noch immer bestehenden, kostspieligen Doppel-
verkehrs zu losen und einen Plan der Zu-
sammenarbeit beider Gesellschaften —aufzustel-
len, der die Vorstufe zu der  spiteren,
vollkommenen Verschmelzung darsteilen wird.

Am Schlusse noch etwas iiber die Schnell-
zugleistungen in Kanada.

Die Kanadische Staatsbahn 14Rt zwischen
Montreal und Toronto schon seit einiger Zeit
ein Schnellzugspaar verkehren, das die 538 km
lange Strecke in sechs Stunden durchfdhrt. Da-
durch ist die Kanadische Pacific-Eisenbahii
angeregt worden, auch ihrerseits den Schneli-
zugverkehr zwischen diesen beiden Stiddten
zu beschleunigen. Ihre Strecke ist 10 km ldnger
und infolgedessen dauert auch die Fahrt einc
Viertelstunde ldnger; das bemerkenswerte dabei

ist aber, daB die nunmehrige Fahrzeit von
6% Stunden eine Verkiirzung gegeniiber der
bisherigen um 90 Minuten bedeutet. Die Pa-
cific-Eisenbahn hat  bei Aufstellung  ihres

Fahrplanes mit der Schwierigkeit zu kidmpfen,
daB nur die ersten 207 km von Montreal aus
zweigleisig sind, der Rest der Strecke aber nur
ein Gleis hat, wihrend die Staatsbahn auf der
ganzen Strecke iiber zwei Gleise verfiigt. Auch
iber Toronto hinaus ist die Fahrzeit der
Schnellziige verkiirzt worden. Die 1365 km bis
Chikago werden auf der Staatsbahn in 16 Stun-
den 55 Minuten zuriickgelegt, wihrend dic
Fahrt auf der Pacific-Eisenbahn, deren Stre k=
1373 km lang ist, 17 Stunden 15 Minuten dauert.
Geschwindigkeiten von durchschnittlich 80 km
sind bei solchen Entfernungen ganz beachtliche
Leistungen.  Sie sind um so bemerkenswerter,
als auf der Strecke Montreal—Ottawa, die auf
der Staatsbahn 187 km, auf der Pacific-Eisen-
bahn 179 km lang ist, eine Fahrzeit von 21,
Stunden das Ergebnis der neuesten Bemiihungen
zur Beschleunigung des Zugverkehres ist. Die
Durchschnittsgeschwindigkeit betrigt also hier
nur 72 und 57 km, und das noch dazu bei einer
verhdltnismédBig kurzen Gesamtiahrzeit.
K. Gélsdorf, Neffe.
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Der elektirische Betrieb der Andenquerbahn.

Die Gebirgsstrecke der Eisenbahnverbindung
Buenos Aires—Valparaiso zwischen Mendoza auf
-argentinischer und Los Andes auf chilenischer
Seite ist nur 250 km lang, auf den 70,5 km zwi-
schen Los Andes, das auf 834 m Seehdhe liegt,
und dem hochsten Punkt der Eisenbahn im Gip-
feltunnel durch die Anden, ist aber ein Héhen-
unterschied von 2371 m zu iiberwinden, und nach
Erklimmung dieser Hohe fillt die Eisenbahn bis
Mendoza wieder auf 756 m Seehdhe ab. Solche
Hohenunterschiede auf kurze Entfernung konnen
mit Hilfe der Reibung der Lokomotivrider auf
den Schienen allein nicht iiberwunden werden,
es bedarf vielmehr der Einschaltung von Steil-
strecken, iiber die die Ziige nur mit Hilfe von
Zzhnradlokomotiven beférdert werden. Die steil-
ste Neigung bet;dgt auf den Zahnradstrecken
1:12,5. Fiir die Zahnstange ist die Bauart Abt ge-
wahlt.

Bis 1923 wurde der. auf chilenischem Ge-
biet liegende Teil der Gebirgsstrecke von einer
chilenisch-englischen, zum Bau dieser Strecke
gegriindeten Gesellschaft betrieben, wihrend der
Retrieb auf argentinischer Seie in den Hinden
der Buenos Aires & Pacific-Eisenbahn war, einer
argentinisch-englischen Gesellschaft, der die
Osten anstoBende Eisenbahn gehort. Aus dieser
Teilung ergaben sich Schwierigkeiten, und 1923
wurde daher eine gemeinschaftliche Verwaltung
eingesetzt. Die Regierung iibernahm dabei ge-
wisse Geldleistungen und verlangte als Gegen-
leistung, daB auf der Zahnradstrecke elektrischer
Betrieb eingerichtet wiirde. Die dazu nitigen Ar-
beiten wurden alsbald in Angriff genommen und
am 1. Oktober 1927 wurde auf der 41 km lan-
gen Teilstrecke Rio Blanco (Chile)—Las Cuevas
(Argentinien), die den Gipfeltunnel in sich be-
greift, der elektrische Betrieb erdffnet, der je
nach Fertigstellung der elektrischen Ausriistung
weiter ausgedehnt werden wird.

! bei, Reibungsbetrieb 10,4 t,
121, t,

im
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Die Fahrleitung wird von eisernen Rohr-
masten getragen, die in der Geraden in 43 m, in
Kriimmungen in 22,5 m Abstand aufgestellt sind,
Das Gleis hat Meterspur.

Zur Beforderung der Ziige dienen elektrische
Lokomotiven mit sechs angetriebenen Achsen und
einer freicn Achse an jedem Ende. Sie wiegen
85,2 t, wovon 72,3 t als Reibungsgewicht ausge-
nutzt werden. Die ganze Lokomotive ist 16 m
lang, hat einen steifen Radstand von 3,7 und
e'nen gesamten Radstand von 13,0 m. Die Trieb-
rdder haben 1 m, die Laufrdder 71 c¢m, die Zahn-
rdder 84 cm Durchmesser. Auf den Reibungs-
s rccken  betrdgt  die  Hochstgeschwindigkeit
40 km, auf den Zahn adstrecken 16 km in der
Stunde, wobei Ziige von 150 t Gewicht befirdert
werden, Es s'nd vier auf die gewdhnlichen Trieb-
réder und zwei auf die Zahnriader wirkende Mo-
toren vorhanden. Die erstgenannten leisten dau-
crnd 1060 PS, eine Stunde lang 1280 PS. Ber
den Zaharadmo'oren sind die entsprechenden

- Leistungen 530 und 640 PS. Die Zugkraft ist
bei Zahnrabetrieb

Als Triebk:aft dient Gleichstrom von 3000
-Volt Spannung, der durch Biigelabnehmer der
Lokomotive zugeleitet wird. Zur Riickieitung die-
nen die Schienen, die alle 300 m an ein Kabel
cur Riickleitung des Stromes angeschiossen sind.
Der Strom wird aus einem Wasserkraftwerk in
der Ndhe von Santiago bezogen, wo er als Dreh-
strom mit 44.000 Volt Spannung und 50 Wech-
seln erzeugt wird. Die Speiseleitung wird von
189 Masten verschiedener Bauart in 255 m
durchschnittlichem Abstand getragen. Die griiBte
Entfernung zwischen zwei Stiitzpunkten ist 656
Meter. Bei Juncal, 51 km von Los Andes ent-
fernt, liegt das Umformerwerk auf einer Hohe
von 2240 m. Seine volle Leistung betrdgt 4500
Kilowatt, bis jetzt ist es aber nur mit zwei Ein-
~ heiten von je 1500 Kilowatt ausgestattet.

i

Cie alten GlUterzuglokomotiven Reihe 73 und
76 der Oest. B. B.

Mit 2 Abbildungen.

Schon 1855 hatte Haswell fiir die eigene
Bahnstrecke Wien—Raab eine groBere Anzah!
von D-Lokomotiven mit Schlepptender heraus-
gebracht mit 10 t Achsdruck,

Aber sie blieben vereinzelt, personliche
Rénke verhinderten ihre wohl notwendige Ein-
fiihrung am Semmering, so daB die Siidbahn erst
durch kostspielige Umbauten aus Dreikuppler-
Tenderlokomotiven, Bauart Fagerth der Type
C2 in den Besitz unzuldnglicher D Lokomotiven
gelangte, ab 1862. Erst fiir die Brenner Bahn
1867, kamen von Haus auvs zehn solcher Loko.

. motiven zur Beschaffung, die Haswell - lieferte.
Dann setzte die neu begriindete Staats-Eisen-
. bahn-Gesellschaft groBziigig die Beschaffung
, von D-Lokomotiven ein, mehr als 100 Stiick
4 mit Innenrahmen und 17 t Achsdruck. Fast
gleich waren einige Jahre spiter solche Ma-,
schinen fiir die Nordwestbahn zur Beschaffung
gelangt, . eigentlich eine Verkleinerung der
Semmeringtype, die Golsdorf-Vater ab 1871
fiir die Siidbahn entwarf. , ,

Als nun ab 1882 allmihlich Staatsbahnen
entstanden, kam mit der Arlbergbahn aber-



mals die Beschattung starker Berglokomotiven
in Frage, da die Rampen 26%, beziehungsweise
31%, Steigung aufwiesen. Eine Ausschreibung
des Staates verlangte die Beforderung eines
Zuges von 175 ¢t iiber 26%, mit 12 km/st, also
weniger als schon die Siidbahn-Maschinen lei-
steten, welche 210 t bergwirts zogen. Obweoll
alle vier oOsterreichischen Fabriken eingeladen
waren, beteiligte sich die Maschinenfabrik der
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft ~ nicht daran, da
eben Haswell verabschiedet wurde und die
neue Leitung mehr ein Interregnum bildete.
Floridsdorf stellte mit der D2-Lokomotive eine
besondere Losung, da sie wohl als Tender-
Lokomotive gebauf war, mit beschrinkten Vor-
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war eine Rostfliche von 2.460 gm moglich,
zegen bisher 2.16 dieser Maschinen. Der
Dampfdruck wurde auf 11 at gebracht und die
breit ausladenden Dampfzylinder hatten ganz
gewaltige, auch spiter nicht erreichte Abmessun-
gen von 540 mm Durchmesser und 610 mm
Hub. Der betrichtliche Tiefgang hinderte auch
die spitere Freiziigigkeit dieser sechs Lokomo-
tiven Reihe 76, Bahn-Nr. 01—O0F€,

Der Kessel hatte hedeutende Abmessungen
fir jene Zeit, es war die stirkste D-Lokomo-
tive Oesterreichs. Er enthielt 224 normale
Siederohre von 51 mm #uBerem Durchmesser
und 4250 mm lichter Ldnge mit ciner gesamten

Bild 1. D-Lokomotive, Reihe 76 der Oe. B. B., ¢ebaut' 1884

" Zylinder 540x610 mm
Rider 1140 mm
Radstand, fest 2800 mm
Radstand, gesamt 4200 mm
Kesselmittel 2030 mm
Dampfdruck 11 at
225 Rohre, Durchmesser 51 mm
lichte Lange 4250 mm
w. Heizflache 163.2 gqm
Rostflache 245 gm
Leer-Gewicht 479 t
Dienst-Gewicht 53.5 ¢

idten, aber dank ihres Deichselgestelles nach
Kamper-Demmer stets gleich bleibendes Treib-
gewicht aufwies:

Die beste Durchbildung wies die von
v. Helmholtz in Miinchen entworfene D-Tender-
Lokomotive auf, die aber zu geringe Vorrite
hatte und spidter mit Hilfstender von Pola
karstaufwirts fuhr. Diese Maschitien sind in die-
ser Zeitschrift schon abgebildet worden. Die
A. G. d. Lok.-Fabr. vorm. G. Sigl baute D.-Lok.
mit Hall-Kurbeln dhnlich der Brennertype jedoch
das Kesselmittel um 300 mm  hoher 2035
statt 1730, um die Feuerbiichse noch iiber die
Kuppelachse stellen zu kdnnen. Im iibrigen glich
sie der Siidbahnlokomotive mit Kegelrauchfang,
Dampfdom, ganz vorne drauffolgenden groBen
Sandkasten und Fiillschale. Durch die Kessel-
lage (iibrigens hatten die Semmeringlokumoti-
ven mit iiberhingender Box 2050 mm, also héher)

w.-Heizfliche von 163 gm. Mit vollen Rad-
Tender:
Radstand 3240 mm
Wasser-Vorrat 10,3 t
Kohle 50 t
Leer-Gewicht 13,2 t
Dienst-Gewicht 29,0 t
Lokomotive:
Radstand 11350 mm
Dienstgewicht 82,5 t
reifen hatten die Ridder 1140 mm  duBeren
Durchmesser, das letzte Riécderpaar jederseits

12,5 mm Seitenspiel, so daB vom Gesamtrad-
stand nur 2800 mm fest waren. Alle Tragfedern
konnten bequem oberhalb der Achslager an.
geordnet werden, sie sind nicht durch Aus-
gleichhebel verbunden. Die beiden hinteren
Kuppelachsen waren bereits einkl6tzig von
vorne gebremst. Der dreiachsige Tender faBte
10.3 t Wasser und 5 t Kohle bei 13.2 t Leer-
und 29 t Dienstgewicht. Die Miindung des
Klappenblasrohres lag  genau in Kesselober-
kante; sein verdnderlicher Querschnitt betrug
68—169 qcm. Der ergste Kaminquerschnitt
hatte 410 mm Durchmesser. Dariiber lag ein
fFunkenteller von 660 mm Durchmesser bei
700 mm Kaminbffrnung.

Am 15. Februar 1884,

also vor 48 Jahren
fand bei

leichtem Schneefall und minus 2 Grad



die Probetahrt nﬁt 20 AWagén und 177 t bruft()

iiber den Semmering statt. Die geringste
Leistung ~ im  Abschnitt  Eichberg—Klamm
4.1 km in scharf gebogener (R=190m) Stei-
gung 1:40 bei 12 km Geschwindigkeit war

315 PS. Ihr Wert schwankte auf den iibrigen
Strecken von 285—336 PS, die Fiillung war in
der Regel 35, oft 429, der Dampfdruck konnte

nur bei  engster Blasrohrstellung  gehalten
werden.
Der Rost bestand aus 15 mm starken

Stiben mit blof
brauch an guter Trifailer Braunkohle

13 mm Luftspalten. Der Ver-
war fast

cinfache, . ziemlich  zeitraubende Sache. Die
Wasserkrane der Siidbahn, je cbm pro Minute
konnten damals noch geniigen, sie waren aber

lacherlich, wenn irgendwo aber die groBen
Tender der Reihe 85 erschienen, die nicht
27—30 Min,, also eine halbe Stunde lang
Wasser nehmen konnten.

Zur richtigen groBziigigen Beschaffung ge-
langte ab 1885 die D-Lokomotive, Reihe 73
cine Verstarkung der 1882 von der Lokomotiv-
rabrik Floridsdorf herausgebrachten Lokomotiv-
Reihe 72, der Kaiser Franz-Josefs-Bahn, Bei

Bild 2. D-Giiterlokomotive, Reihe 73 der OeBB. Baujahr 1885—19009.

Zylinder 500x570 mm
Rader 1140 mm
Radstand, fest 2550 mm
Radstand, ganz 3900 mm
Kesselmittel 2090 mm
Kesseldurchmesser 1906 mm
209 Siederohre, Durchmesser 51 mm
Rohrldnge 5100 mm
w. Heizflache 182.0 gm
Rostildche 2.25 qm

3 t, genau 2.93 t, der Wasserverbrauch konnte
nilht gemessen werden, da der Tenderwasser-
standzeiger (Schwimmer?) cingefroren war. Da
aber fleiBig mit beiden Injektoren abwechselnd

Zespeist wurde, ungefihr 40—50 °/ der Fahr-
zeit, diirfte der Wasserkasten jedenfalls wie

iiblich in Klamm nachgefiillt worden sein. Denn
bei rund vierfacher Verdampiung sind minde-
stens 12 cbm verbraucht worden, bei bloB
10.3 cbm Wasserinhalt. Uebrigens hatten die
Tender der bereits oberwédhnten groBen Siid-
bahn-Semmeringlokomotive Reihe 35 abc, auch
bei drei Achsen meist nur 8.4 cbm Wasserraum,
so daB in Klamm unbedingt Wasser genommen
werden muBte. Das war bei einem Zug mit
Schiebelokomotive als Regel eine nicht gerade

noch hoherer Kessellage von 2100 mm aber
Leer-Gewicht 475 t
Dienst-Gewicht 58.1 t

Tender, Reihe 66:

Raddurchmesser 1034 mm
Radstand 3200 mm
Wasser-Vorrat 12 cbm
Kohlen-Vorrat 1.2:1

Leer-Gewicht 15.0 t

Dienst-Gewicht ‘ 32:5 ¢

wurde wieder die iiberhdngende Feuerbiichse
gewdhlt, mit groBer tiefer Feuerbiichse von
2.25 qm Rostfliche. Um das iiberhdngende
Gewicht derselben auszugleichen, wurde auch

vorne die Rauchkammer stark iiberhdngend aus-
gefithrt und viel billiges totes Gewicht als
GuBballast eingebaut; so war nicht nur der
Rauchfang bei 30 mm Wandstiarke fast 1000 kg
schwer, auch die Einstromrohre waren aus
GuBeisen durchgefiihrt, da sie je kaum durch-
cefressen werden konnten. Sie erhielt auch eine
ordentliche Luftsaugebremse, die einklotzig aui
alle Rader wirkte. Die Hinterachse hatte jeder-
seits 20 mm Seitenspiel.

Das Gewicht wurde durch den 900 mm
weiten und 1 m hohen Dampfdom ebenfalls



nach vorne gebracht. Wie bei der vorhergehen.
aen Maschine war auch hier die innenliegende
Goochsteuerung sowohl durch einen langen
Hebel ebenso auch von Hand aus durch die
iibliche Schraubenspindel umzulegen. Die Trag-

federn liegen hier ebenfalls oben, wieder ohne
Ausgleichshebel. Diese MaBregel war  kein
Unverstdndnis oder SparmaBnahmen, sondern

entsprach der wohlbegriindeten Erwédgung, daB
so kurze Ausgleichhebel nicht gut einspielen,
wohl aber das Ausschwingen der einzelnen
Tragfedern gegenseitig behindern, wie man
beobachten kann.

Wie alle diese D-Lokomotiven unzuldng-
liche Kesselabmessungen hatten, geht daraus
hervor, daBB es schon manche C--Lokomotiven
gab, die bei AuRenrahmen 2 gm Rost und
145 gm Heizfliche hatten; im Verhéltnis sollten
sie daher 2.7—3 qm aufweisen und rund
200 gm Heizflache, was nur bei Ueberrahmen-
stellung gelang. Sie konnten daher ihre Hochst-
zugkraft  nahe der Reibungsgrenze nur bei
etwa 10—11 km Geschwindigkeit ausiiben,
brauchten daher sehr lange Fahrzeiten, also ein-
schlieBlich Wassernehmen rund drei Stunden
von Gloggnitz bis Semmering. Heute ist man
in der Lage, diese Strecke mit 22 km Reibungs-
geschwindigkeit zu durchfahren. (1-E-Lokomoti-
ven Reihe 81 und E-Lokomotiven Reihe 480)
und wenn  keine Vorfahrziige hindern, ohne
Aufenthalt in 11, Stunden mit der doppelten
Last pro Lokomotive zu fahren. Die Leistung
betrdgt eben das Vierfache, 1200 gegen 300 PS,

wobei je Zugkraft und Geschwindigkeit ihren
gleichen Anteil haben. Beispielsweise vermag
die sonst recht brave Reihe 73 auf 109,
Steigung mit 10 km Geschwindigkeit 745 t
auf 10%, Steigung mit 20 km Geschwindigkeit
460 t, und 10%, Steigung mit 30 km Ge-
schwindigkeit 290 t zu befordern. Selbst auf

30%, bringt sie noch 230 t »im Schritt« weiter;
treibt man sie aber zur Hochstgeschwindigkeit,

80 zieht sie nur mehr 60 t, das sind zwei
beladene Kohlenwagen.
Freilich die Kesselschwache Lokomotiv-

Reihe 180 konnte keine besondere Besserung
bringen; wohl vermochte sie dem héoheren
Treibgewicht entsprechend, iiber 300 t zu neh-
men, aber ihre Reibungsgeschwindigkeit von
14 km, gestattete keine besondere Kiirzung der
Fahrzeiten, bei den HeiBdampflokomotiven
Reihe 80, sank diese wieder aus obigen
Griinden gar nur auf 12 km herab.

Was eine rationelle Neukonstruktion be-
deutet zeigte die E-Lokomotive Reihe 480, die
fast gleichen Gewichtes es auf 19 km Reibungs-
geschwindigkeit brachte und damit der 1-E-
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Lokomotive von 22—24 km nicht viel nach-
stand. Von der Lokomotiv-Reihe 76 sind nur
6 Stiick  beschafft worden, alle von Sigl in
Wiener Neustadt; sie sind schon alle ldngst

ausgeschieden. Die beiden letzten standen in

Schwarzach—St. Veit und besorgten dort den
Verschubdienst zur Tauernbahn und wohl auch
gelegentlich Nachschubdienste der Giiterziige.

Die Abbildung zeigt sie mit dem Amtskobel
der k. k. Staatsbahn, der sich recht gut aus-
nimmt, man vergleiche nur den zylindrischen
Kamin der Reihe 73 im nichsten Bild. Von ihr
sind ab 1885 bis 1909, also fast 25 Jahre
lang insgesamt 454 Stiick beschafft worden; der
letzte Auftrag von 35 Stiick erfolgte wieder durch
Floridsdorf.

Es ist geradezu merkwiirdig, daB diese
cinfachen, kriftigen Lokomotiven noch 15 Jahre
nach Golsdorfs ersten Typen erbaut wurden;
viele Jahre  war  schon die 1-D-Lokomotiv-
Reihe 170 in Betrieb, ehe sie erst ab 1918 all-
gemein als Giiterlokomotive zur Einfiihrung
kam. Der AuBendienst verlangte immer wieder
diese Maschine, weil Gaolsdorf nichts passendes
bot. Wie naheliegend wire es doch gewesen,
cine ‘D-Verbund-Lokomotive zu bauen, die bei
14.5 't Achsdruck und hoher Kessellage mit
1300 mm Rédern, ohneweiters 50 km Geschwin-
digkeit gestattet hdtte und spielend 1000 PS
leisten konnte. Denn bei 3 gm Rost und 200 gqm
Heizfliche wire dies leicht moglich gewesen.
So blieb denn allzulange diese Maschine au!
vielen Strecken die wahre Berglokomotive. Von
Salzburg bis Saalfelden  schleppte  sie auf
12.59, hochstens nur noch 420 t, mit Vorspann
620 t; von da iiber 209, bei Hochfilzen nur
mehr 260 t, drei solcher Maschinen (ein Schub)
aber 430 t, dann wieder nur 350 t iiber Kirch-
berg mit 17%, um endlich mit 700 t das Inntal
zu erreichen. Doch bis Innsbruck mit 4.2%, war
ihre Hochstleistung mit 1000 t gleich der 1.C-

Lokomotiv-Reihe 60, nach  Landeck  mit
8.8%0 650 t, iiber den Arlberg mit 26.4%, aber
immerhin 250 t, bei Vorspann 330 t, mit

Schub fast 500 t. Am Riickweg iiber die groBte
Steigung von 31.4%, bei Braz immerhin 180 t
allein, wahrend die Reihe 170 mit 200 t be-
lastet werden konnte. Ob  die Dreikuppler-
Reihen 90, 60 wund 110  tatsichlich 160 t
nehmen konnten, kann sehr bezweifelt werden.
Golsdorfs Nachfolger Rihosek versuchte die
73 durch Einbauen eines hoch liegenden griBe-
ren Kessels zu retten, aber der anfinglich da-
mit verbundene Brotankessel, mit und ohne
Dampftrockner brachte sie ins MiBtrauen, so
daB diese Reihe 174 zumeist nur im Verschub-
dienst tdtig war und noch heute wie Reihe 73
darin’ tatig ist.



Die Eisenbahnen

Die erste Eisenbahn von Neuseeland war
die etwa 10 km lange Strecke von Christchurch
nach Lyt:lton an der Ostkiiste der Siidinsel, in
deren Zug cin etwa 2,5 km langer Tunnel liegt.
Der Bet:ieb auf einer Teilstrecke wurde 1863
eroffnet, ¢s dauerte aber noch vier Jahre, ehe die
ganze Strecke fert'ggestellt war. Das Vorgehen
der Provinz Canterbury lieB die Siidprovinz nicht
ruhen, sie baute eine kurze Eisenbahn von Inver-
cargill nach Bluff Harbour, die 1867 in Betrieb
genommen wurde. Um dieselbe Zeit entstand auf
der Nordinsel die Eisenbahn Auckland—Drury.
Die Eisenbahnen hatten verschiedene Spurweite:
die erste war in 1,60 m Spur, die zweite in 1,42
m Spur angelegt. Die Regierung setzte sich fiir
die Spurweite von 1,067/ m ein, ohne aber auf
ihrer Einfiihrung zu bestehen. Um 1870 kam ein
Gesetz zustande, das die Schaffung eines einheit-
lichen Eisenbahnnetzes zum Ziel hatte. Es be-
standen damals erst Eisenbahnen von zusammen
74 km, in den ndchsten sechs Jahren wuchs aber
dieses MaR auf 1156 km an, und alle diese Strek-
ken waren mittlerweile von der Regierung iiber-
nommen wo.den, Neue Eisenbahnpldne entstan-
den und man verfolgte jetzt eine Politik beim
Eisenbahnbau, die die Befriedigung der Ver-
kehrsbediirfnisse des ganzen Landes im Auge
hatte, wahrend vorher Kirchturmpolitik getrieben
worden war. Bis 1929 war das Eisenbahnnetz
der beiden Inseln auf 5292 km angewachsen. Aul
das Hauptnetz der Siidinsel, die ungefdhr dop-
pelt so groB ist wie Bayern, entfallen 2620 km,
auf das Hauptnetz der etwas kleineren Nord-
insel 2275 km, die iibrigen Teile sind Einzel-
strecken mit Lingen von 40 bis 100 km, die kei-
ne Verbindung mit dem in sich zusammenhdngen-
den Hauptnetz haben. Die neueren dieser Strek-
ken sind durchaus nach neuzeitsichen Gesichts-
punkten angelegt. Die Querbahn von Christchurch
nach der Westkiiste, die sich bis auf eine Hohe
von 242 m im Scheiteltunnel erhebt, wird z. B.
in ihrer 13 km langen Gebirgsstrecke elektrisch
betrieben; ihre fiinf Lokomotiven von 50 t Ge-
wicht konnen Ziige von 140 t Gewicht iiber Stei-
gungen von 1:33 befordern. Technisch stehen die
Eisenbahnen von Neuseeland auf hoher Stufe;
ihre Verwaltung macht aber Schwierigkeiten,
und man hat sich auf diesem Gebiet noch nicht
fiir ein einheitliches Vorgehen entscheiden kon-
nen. Vor einigen Jahren wurde ein AusschuB be-
rufen, der die Lage der Eisenbahnen untersuchen
sollte. Er schlug vor, die Eisenbahn politischen
Einflussen zu entziehen, ihre Leitung einer An-
zahl Direktoren zu iibertragen und das Anlage-
kapital, das etwas iiber 62 Mill, Pid. ausmachte,
auf 10 Mill. herabzusetzen; die Zahl der Ziige
sollte beschrdnkt, die Tarife sollten nach wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten neu aufgebaut wer-
den; auf das Zusammenarbeiten der Eisenbahnen
mit dem Kraftwagen sollte Bedacht genommen
werden. -

Die Eisenbahnen von Neuseeland sind bis
jetzt immer von dem Gesichtspunkt aus betrie-

von Neuseeland.

ben worden, daB sie dem allgemeinen Besten
dienen, den Verkehr, damit die Besiedelung riick-
stindiger Landesteile und die Verwertung der
Erzeugnisse fordern sollten, darauf, daB der Be-
trieb Gewinn brdchte, hat man weniger geachtet.
Das Anlagekapital hat sich meist zu 3 bis 3.75
Prozent verzinst, im Jahre 1921-22 betrug die
Verzinsung sogar nur wenig iiber 1 Prozent. Wenn
mehr als 3 Piozent erreicht wurden, wurde der
UeberschuB dazu verwendet, die Personen- und
Giitertarife zu senken. Die Eisenbahnen haben
auf diese Art ihr Teil zur ErschlieBung des Lan-
des und zur Entwicklung der Giitererzeugung
und -verwertung beigetragen.

Als um 1876 die Regierung die Eisenbahnen
iibernahm, wurden sie vom Ministerium der 6f-
fentlichen Arbeiten verwaltet; bald danach wurde
aber ein Eisenbahnbetriebsministerium geschaffen,
1889 wurde ein besonderes Amt zur Leitung des
Eisenbahnwesens, bes‘chend aus drei Direktoren
ins Leben gerufen, das aber nach fiinf Jahren
durch einen Generaldirektor ersetzt wurde, der
dem Eisenbahnminister unmittelbar unterstand.
1925 griff man wieder auf die Leitung durch drei
Direktoren zuriick, und seit 1928 haben die
Eisenbahnen von Neuseeland wieder einen Gene-
raldirektor.

Als Mangel der bisherigen Eisenbahnpolitik
hat es der schon erwidhnte AusschuB bezeichnet,
daB die Eisenbahnen keine Riicklagen angesam-
melt haben, und er fordert nun, daB eine Riick-
lage von 2 Mill. Pf. angesammelt wird. Ferner
bemingelt er, daB der Eisenbahnbau Sache des
Minis eriums der offentlicher Arbeiten ist, das
die fe-tige Strecke der Eisenbahnverwaltung zum
Bet.icbe iiberweist; er fordert die Mitwirkung der
Betriebsverwaltung beim Meubau. Da die Neubau-

strecken meist zunidchst ZuschuBbetriebe sind
und da sie der ErschlieBung zu besiedelnder

Fliachen dienten, sollten ihre Betriebsfehlbetrige
nicht der Betriebsrechnung der Eisenbahnen an-
gelastet werden, sondern auf den allgemeinen
Staatshaushalt iibernommen werden.

Zur Zeit liegt dem Parlament von Neusee-
land ein Gesetzentwurf vor, der das Eisenbahn-
wesen neu regeln soll. Es soll zu seiner Leitung
wieder eine Behorde von drei Personen geschaf-
fen werden, die weder Abgeordnete noch Eisen-
bahnbeamte sein diirfen; auch sollen sie nicht
an Verkehrsunternehmen beteiligt sein, die mit
den Eisenbahnen im Wettbewerb stehen. Dieser
Behorde sollen die Befugnisse des Ministeriums
und des Generaldirektors iibertragen werden.
Neubaupldne sollen durch diese Behorde dem
FParlament unterbreitet werden. Der leitende Mi-
nister legte groBen Wert darauf, daB dieser Ge-
setzentwurf schnell zum Gesetz erhoben wiirde.
Méoglicherweise ist dies bereits geschehen, es
dauert jedoch immer geraume Zeit, ehe die an
sich sparlichen Nachrichten aus dem fernen Neu-
seeland nach Europa gelangen.
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Fihrer und Maschine des Waffenstilistand-
zuges.

Von V. Hilscher, Wien.
Mit 2 Abbildungen.

Die militdrischen und diplomatischen Vor-
gange, die beim AbschluB3 des Waffenstillstan-
des am 8.—11. November 1918 im Walde von
Compiegne sich abgespielt haben, sind auf Gruna
vieler  Veroffentlichungen inzwischen  allge-
mein bekannt geworden. Der famose Wagen 2419
den Wagon Lits Gesellschaft, in dem damals
die entscheidenden Verhandlungen zwischen
Foch, Erzberger und von Winterfeld stattfan-
den, ist spéter nach Paris gebracht worden und
fand (April 1921) seine Aufstellung in der cour
d’honneur des Invalidenpalastes, hart am Ein-
gang des Armeemuseums. Jedermann hat ihn dort
besichtigen kdnnen. Da der Wagen nicht einge-
deckt werden konnte (weil durch die Errichtung
einer kleinen holzernen Schutzhalle der archi-
tektonische Eindruck des Hofes gelitten hitte)
und er daher in Kiirze dem Ruin entgegenge-

gangen wdre, wurde er schlieBlich vor zwei
Jahren wieder nach  Rethondes zuriickgebracht
und dort gesichert als bleibende Erinnerung
deponiert. Er ist das Einzige, das »eisenbah-

nerisch« einen Kontakt mit jenem historischen
Ereignis des Abschlusses eines vierjdhrigen
Ringens und BlutvergieBens vermittelt.

Nun ist 1930 aus AnlaB der zwdlfjdhrigen Wie-
derkehr jenes unvergeBlichen Tages in einer
franzos. Zeitung (Le Journal) ein von einem
Herrn René Pignerel verfaBter kurzer Artikel er-
schienen, der auch iiber die beziiglichen Eisen-
bahnvorgdnge gelegentlich des Waffenstillstan-
des einige interessante Details bringt und dessen
Uebersetzung daher hier folgen soll. Ueber-
schrieben ist der kleine Aufsatz mit den Wor-
ten: Die Erinnerungen des Lokomotiviiihrers des
Zuges, in dem sich der Wegen befand, in dem
der Waffenstillstandsvertrag unterzeichnet wurde.
Der eigentliche Text lautet:

Der Salonwagen des Marschalls Foch, auf
dem Kreuzwege bei Rethondes aufgestellt, erin-
nert an die Unterzeichnung des Waffenstillstan-
des. Fiir die Weltgeschichte haben die militdri-
schen Dokumente die vorldufigen Bestimmungen
des Stillstandsvertrages festgelegt. Aber es gibt
ureigene Erinnerungen  die niemals vertifentlicht
worden sind, ndmlich die jener Angestellten der
Nordbahn, die den Separatzug Fochs nachi dem
Walde von Compiegne fiihrten und die, von ihrer
Maschine herunterblickend, dem Kommen und
Gehen der Vertreter der verbiindeten Armeen
und der Bevollmichtigten des deutschen Kaiser-
reiches beiwohnen konnten.

Es ist uns gelungen, einen von ihnen aus-
findig zu machen: den heute im Ruhestande be-
findlichen Lokomotivfiihrer Gourdon der Nord-
bahngesellschaft. Einen Mann mit breiten
Schultern, hellen, von dichten Brauen beschatte -
ten Augen und einem energischen Gesicht, wet-

Regen-

tergebrdunt von den Stiirmen und Jden "
in

schauern, die gegen die schweren Pacifics

voller Geschwindigkeit lospeitschen. Er hat die
Liebenswiirdigkeit gehabt, fiir die Leser des
»Journal« seine Erinnerungen zum Besten zu

geben.

»Sie erwecken in mir das Gedenken an be-
wegte Stunden«, sprach er zu uns; »unsere
Dienstaufgabe begann wihrend des Nachmit-
tags des 7. November in geheimnisvollem Dun-
kel. Um 14 Uhr erhielt das Heizhaus La Chapelle
cinen Befehl, demzufolge zwei Maschinenpartien
sich bereit zu haiten hitten. Es wurden be-
stimmt die Feuerleute Guerbette und Herin, an
Fiihrern Mercier und meine Wenigkeit. Wir wur-
den ins Biiro des Chefs gerufen, wo uns Herr
Morlot, Inspektor der Zugférderung erwartete
und uns die Verpflichtung unterschreiben lieB,,
wihrend unserer Fahrt Niemandem, wer immer
es sei, eine Mitteilung zukommen zu lassen,
insbesondere keine schriftlichen Aufzeichnungen
zu machen und keinen photographischen Appa-
rat mitzunehmen. Man erdffnete uns auch, daB
wir tiglich telegraphisch  Mitteilungen iiber
unsere Familien erhalten und daB diese wieder
iiber unser Befinden durch unser Heizhaus auf
dem Laufenden gehalten wiirder.«

»Sie hatten also gar keine Vermutung und
ahnten nichts iiber den Zweck lhrer Fahrt?« «In
gar keiner Weise. Wir fuhren mit der leeren
Nordbahnmaschine 3438 ins Depot Landy, wo
man uns cinen Sonderzug anhdngte: einen Wa-
gen, in dem wir schlafen konnten, einen griinen
Wagen I. Klasse, einen Salonwagen der Wa-
gon Lits-Gesellschaft, einen Restaurationswa-
gen, einen Wagen II. Klasse und einen Gepack-
wagen. Das unbedingt notwendige Zugsperso-
nal stieg auf und um 16 Uhr fuhren wir mit der
Bestimmung »Chantilly« ab. 40 Minuten spéter
dort angekommen erhielt ich Fahrtordre nach
Senlis und drehte iiber Auftrag auf der Dreh-
scheibe meine Maschine um, die nun mit »Ten-
der voraus« fuhr. In Senlis, dem Sitze des ober-
sten Armeekommandos, nahmen wir Marschall
Foch, General Weygand, die wir sofort er-
kannten, in den Zug, sowie deren Generalstabs-
offiziere, mit Ausschluf3 jeder Zivilperson. Dann
nahmen wir unsere Fahrt wieder auf, direkt
nach Compiegne, wo wir gegen 19 Uhr 10 an-
kamen, Auf dem militdrisch besetzten Bahnhof
warteten wir auf weitere Fahrtbefehle, bis uns
endlich der Zugregelungskommissdr den Auf-
trag (der an die Maschine angeschrieben
wurde) iibermittelte, den Zug nach Rethondes
zu bringen und ihn dort auf dem »Gleisspitz,
der fiirs Umdrehen der 380er bestimmt ist, ein-
zustellen. Bei unserer Ankunft war es Dbereits
dunkle Nacht. Wir konnten rings um uns herum



nichts wahrnehmen, auBer die Postenkette der
Territorialtruppen, die im Buschwerk, im Kot
der letzten Regengiisse dic Wache bezogen. Wice

Sie sehen, ging unsere Fahrt etappenweise vor
sich, um das vollkommene Geheimnis  unseres

Endzweckcs zu wahren.«

»Aber von diesem AU”LH!)]]LkL‘ an begannen
Sie auf den beginnenden Ab chluB eines Wal-
fenstillstandes Hofinung zu setzen?«

»Ja, und dies umso mehr, als ja
iiber die Einstellung der
seit einer Woche
Hoffnung fand
frithen Morgen
wachen auf der

Geriichte
Feindlichkeiten schon
herumgingen. Und unsere
eine Verstarkung, als wir am
des 8. (November) beim Er
dem »Spitze« gegeniiberliegenden

Kurve einen neuen Zug mit niedergezogenen
Fenstervorhdngen bemerkten, der in  gleicher
Hohe mit unserem stand. Die griinen Wagen
I. Klasse trugen noch die Aufschriftstafeln:
Rapidzug nach Italien. Auch ein Restaurations-

wagen und ein Packelwagen waren darunter.
Es war — wir erfuhren dies durch die Kamera-
den der Maschine dieses Zuges — der Zug, der
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sich nicht von der Stelle. Am 9. November, um
O Uhr machten Marschall Foch und General
Weygand einen Spaziergang  entlang dem

Gleise. Foch plauderte mit den Territorialmann-

schaften, kam dann zu uns und sagte uns ein
paar Worte: »Meine lieben Freunde, ich hoffe,
daB lhr zufriedengestellt sein werdet. lhr wer-

det rollendes Material kriegen, 150.000 Wagen,
5000 Lokomotiven.« Am Aberd fihrten wir das-
selbe Verpflegungsmanover aus. Der Zug  der
Deutschen blieb noch immer unbeweglich, wih-
rend Kuriere ohne UnterlaB kamen und gingen.
Am Morgen des 10. fuhren mehrere deutsche
Delegierte im Auto, die von franzosischen Offi-
zieren gesteuert wurden, ab. In ihrer Abwesen-
heit schritt man endlich zur Verproviantierung
des Zuges, den sie soeben verlassen hatten. Im
Verlaufe der Nacht kamen sie zuriick und bega-
ben sich zur Ruhe.«

»Und was war
tungsvollen Tage?«

schlieBlich an dem bedeu-

»An dem groBen Tag? Also: um halb 5 Uhr
wurden wir von einem Kameraden,

der die Bewa.

AbD.

im Kilometer 118 im Verlaufe der Nacht die
deutschen Bevollmichtigten aufgenommen hatte.
Friih, zeitlich am Morgen, sahen wir, daBB  die
Vorhdnge hochgezogen wurden und um beildufig
10 Uhr stiegen sechs Delegierte aus dem Zug,
darunter Herr Erzberger im schwarzen Winter-
rock mit Astrachanpelz und General von Win-
terfeld in voller Uniform mit dem Kriegskreuz
in Rautenform. Zum Wagen des Marschalls ge-
kommen, klopfte der deutsche General an  die
Waggontiir, die sich allsogleich o6ffnete, Ein
Territorialmann schob irei Patronenkisten her-
an, die in Stiegenform angeordnet, den deut-
schen Delegierten den Aufstieg zum Wagen er-
moglichten. Um 13 Uhr 45 setzten die Besiegten
wieder ihren FuB zur Erde. Von Winterfeld
weinte und trocknete sich die feuchten Augen,
die anderen entfernten sich gesenkten Hauptes.
Alle stiegen wieder in ihre Wagen, deren Vor-
hdnge niedergingen. Bis zum Abend ereignete
sich nichts Neues. Um 18 Uhr erhielt ich Auf-
trag, die Maschine loszukuppeln und bis Com-
piegne zu fahren, um die Vorrdte zu erginzen.
und gleichzeitig fiir die Verpflegung des Zugs-
restaurants zu sorgen. Der deutsche Zug riihrte

1. Waffenstillstandswagen,

Paris, (jetzt in Rethondes). & Bz

L
chung der Maschine iiber hatte, geweckt; es
scheint, daB sie unterzeichnet haben, sagte er
uns. Wir wuBten nichts weiter, bevor es 9 Uhr
wurde und Foch seinen Spaziergang machte,
Den englischen Admiral Weymiss an seiner
Seite, ging er auf und ab und lachte: »Kinder,
der Krieg ist ausl!« sagte er«.

»Die Riickfahrt muB erhebend gewesen
sein?«

»UnvergeBlich!  Mein Kanierade Mercier
fiilhrte die Maschine und ich sah durch die Tiire

unseres Packelwagens hinaus.  Man hatte die
Lokomotive mit Fahnen geschmiickt und allent-
halben ldngs den Gleisen, an den Wegiibergidn-
gen drdngten sich Frauen, in Trdnen aufgeldst,
Kinder und Greise. Alle weinten vor gliickseliger
Freude, winkten mit den Hinden und warfen
uns Blumen zu. In Compiegne erwarteten Kino-
operateure den ruhmvollen Zug.

Um 15 Uhr 30 verlieB Marschall Foch in
Senlis seinen Wagen, anderthalb Stunden nach-
her hatten die Depots der Nordbahn ihre Wagen
und ihre Maschine wieder zuriickerhalten, Und
wir eilten fort, die Unsern zu umarmen.«
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siebzehnten Stunde
Fahrt des

der
glorreiche

So also endete in
des 11. November die
Fochschen Zuges.

So weit also die Erzdhlung des Fiihrers
Herrn Gourdon, der man, um ein wenig »Fach«
zu simpeln, noch einiges hinzufiigen konnte:
Das gleich anfangs erwdhnte La Chapelle ist
nur ein Teil oder Abschnitt der gewaltigen Pa-
riser Nordbahnanlagen und es befinden sich dort
die Heizhduser und Werkstdtten, in welch letz-
teren (gleichwie in denen von Hellesmes) die
Bahnverwaltung gelegentlich auch Lokomotiven

fiir ihre Linien in eigener Regie gebaut hat.
Das ein wenig spdter genannte Landy liegt
gleich daneben, noch vor St. Denis und ist

Aufstellplatz fiir die Personenwagen und Werk-
stitte fiirs vollendete Material. Die »Watffen-
stillstandsmaschine 3438« ist cin simpler Drei-
kuppler (C) mit ungewdohnlich hohen Réadern,

AuBen-Rahmen, duBeren Kuppelstangen, jedoch
typischem

mit inneren Zylindern und Belpaire-

Eisenbahnjargon ist eine jener Wortbildungen,
zu deren Erkldrung man vergeblich die diesfalls
ganzlich wertlosen  technischen Worterbiicher
aufschlagen wird. Uebrigens spricht das Per-
sonal die Worte, weil bequemer, und nach den
Initialen »aschelpé« aus. Ansonsten und offi-
ziell heiBt leere Maschine:  machine isolée,
leerer Wagenzug: materiel vide. Wie Dbei uns
(und dhnlich wie in anderen Disziplinen) hat
auch der Berufsstand der franzosischen Eisen.
bahner — cheminots**) — e¢ine - Unzahl von
Fachausdriicken, die manchmal der Komik nicht
entbehren, geprdgt, von Ausdriicken — deren
Sinn in vielen Fillen nur durch die Praxis, d. h.
durch personlichen Umgang klar und verstind-
lich wird.

Wer kann erraten, was cine bretelle st
(doppelte Weichenverbindung in Andreaskreuz-
form, also eine Kreuzweiche, nach den Hosen-
tragern so benannt), oder 2ine rame (Per-

Abb. 2. C-Personenzuglokomotive der Franzdsischen Nord-Bahn Nr. 3478%).

Kessel. Die Serie, der sie angehort, ist ziemlich
alt, da sie bis aufs Jahr 1883 zuriickgeht. Die
3438 stammt aus dem Jahre 1884. Die neueren
Lieferungen unterscheiden sich von den &lte-
ren, die noch Crampton Regler besaBen, nur in
geringfiigigen Details. 2achsiger Tender. Die
Lieferdaten und wichtigsten MaBe sind:
3401—36 Mulhouse 1883 F. Nr. 3465—3500

37—52 Mulhouse 1884 F.Nr. 3601—3616

53—67 Nord Chapelle 1885/6 g

68—72 Nord Hellesmes 1886

73—92 Belfort 1890 F.Nr. 4217—4236
3493—3512 Creuzot 1890 F. Nr. 2468—2487

Zylinder 450/610 (neuere: 480/610), Rader

1664, Radstand 4100, Rohre 126.88, Box 9.24
(9.33). Total 136.12 (136.21), Rost 2.41, atm

11.5 (10) Gewicht im Dienste 40.0 (40.8),
Linge 8702.

»Leere« Maschine »haut le pied.« Der auch
in die Presse iibergegangene  Ausdruck im

*) Da von Lokomotive 3438 kein gutes Bild er-
reichbar war, bringen wir Abb. 2 Bahn Nr. 3478.

sonen- oder Giiterwagengarnitur). Ein »bruleur«
zu sein, kann den Lokomotiviithrer vors Gericht

bringen. denn: bruler les signaux (man ver-
gleiche unser »Durchbrennen«) heit so viel
als achtungslos Signale iiberfahren, so daB es
dann zu einem Krach kommen kann oder zu
einem: »prendre en echarpe« (seitliches Auf-
schneiden eines anderen Zuges), womit die

p. t. Oeffentlichkeit in harmloser und sanfter
Weise auf so und so viel Tote schonend in den
ersten Zeilen des Unfallsberichtes vorbereitet
wird. Aehnlich, wenn auf einen nicht ge-
schlossenen Wegiibersetzung »passage a niveaue,
ein mit »vive allure« (niemals mit »grande
vitesse«, das mehr in der Bedeutung von Eil.
gut gebraucht wird) fahrender Zng ein  paar
eben Dariibergehende »a renversé (= unser

**) Auch eine Wortneubildung, die lebhaft
an den »Bohneler« der Tiroler erinnnert, die
damit kurz und biindig den Angehorigen des
Eisenbahnerstandes bezeichnen,



»Umscheiben«). Die meist nicht so gemiitlichen
Folgen dieses Umscheibens oder Umwerfens
mag sich dann der, der davon gehort, auf seine
Weise ausiegen.

Ein train de balast ist beileibe nicht ein
solcher, der irgend einen Balast fiihrt, sondern
ein ordindrer Schotterzug und service
vette (= Weberschiffchen) bedeutet, daB auf
der betreffenden Linie die Ziige alle im Pendel-
verkehr mit derselben Maschine laufen. Unsere
Hiitteldorf—Purkersdorfer Kurzziige wéiren also
strains en navette«. Andere Worte wiederum
sind leichter erkldrlich; so z. B. das hiibsche
truquage, Deblockieren, Freigeben des Block-
signales, dos d’ane (oder de mouton) Ablauf-
berg auf Rangierbahnhofen, deren Bezeichnung
gares de triage unschwer von trier, auslesen,
aussortieren, ndmlich von ‘Wagen, herzuleiten
ist. Hommes d’equipe sind in allererster Linie
die Verschubpartien; aber wer, ohne zu wisesn,

was das ist, ein vasistas, kann wissen, was
das ist: das Oberlichtfenster in den Per-
sonenwagenkupés.

Das zirkulierende Blut und Bestreben der
Sprache nach neuen Bildungen ist u, a. aus der
Bezeichnung fiir Ueberhitzer zu ersehen, der
bei seinem Debut, also vor 20—25 Jahren, sur-
chauffeur genannt wurde. Da aber chauffeur
Heizer, Feuermann bedeutet, surchauffeur folge-
richtig also ein Ueberheizer sein muB, hat sich
die Sprache mit dem neuen nichts weniger als
schonen surchauffe geholfen, Es heiBt sohin
jetzt: une locomotivee & surchauffee (Schmidt,
Duchatel — Mestre usw.). Mit einem Wort: Man
konnte seitenlang berichten und die Betrachtun.
gen ins Ungemessene spinnen, wollte man sie
alle in einem zusammenfassenden Verzeichnisse
aufnehmen und zur Kenntnis der Nichteisen-
bahner bringen.

Einige Zeilen wiaren noch der Erkldrung zu
widmen,  warum die Maschine in Chantilly
umgedreht wurde.  Vermutlich fand — un-
zweifelhaft geht dies aus dem Berichte Gour-
dons nicht hervor — die Weiterfahrt ab Sen-
tis nicht zuriick iiber Chantilly, sondern in
Fortsetzung der eingeschlagenen Richtung iiber
Crépy en Valois statt. Die Ausfahrten in Chan-
tilly nach Compiégne einerseits, nach Senlis
Crépy anderseits liegen auf derselben Seite, so
daB ein Umdrehen vorerst nicht notwendig
gewesen wdre. Nach Aufnahme der Offiziere in
Senlis ging jedoch die Fahrt wahrscheinlich bis
Crépy weiter und da letzteres Kopfstation fiir
die Richtunz nach Compiégne ist, so hitte die
Maschine in Crépy mit Verzogerung der Fahrt
des besetzten Zuges gedreht werden miissen.
Am Vorteilhaftesten geschah dies daher schon
in Chantilly bei der Leergarnitur. Von Chan.
tilly bis Senlis und hernach bis Crépy fuhr also
die Maschine verkehrt, stellte sich hier ohne
umzudrehen, ans bisherige Zugsende und fuhr
nun in richtiger Stellung »Schlot voraus« iiber
die Kurve bei Verbigny nach Compiégne und
von da auf der nach Siidosten abbiegenden
Linie nach Rethondes.
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Kleine Nachrichten.

Lokomotiv-Auftrige der Deutschen Reichs-
bahn fiir das Jahr 1932, Die Deutsche Reichs-
bahn-Gecsellschaft hat der deutschen Lokomotiv-
industrie einen Auftrag {iir 103 Lokomotiven er-
teilt, die im kommenden Jahr gebaut werden sol-
len. Neben 100 Schnellzugs- und Tenderlokomo-
tiven hat die Reichsbahn drei weitere Lokomo-
tiven als Versuchstyp bestellt, deren Bauart er-
probt werden soll. Von den 100 Schnellzug- und
Tenderlokomotiven werden 28 von Henschel, 19
von Borsig, 16 von Krupp, je 12 von Schwartz-
kopff und Schichau, 8 von Krauss-Maffei, 3 von
Jung und 2 von der Maschinenfabrik Esslingen
gebaut.

Fahrzeugbestand der elektrischen Bahnen
Europas, Italien hat bei 1750 km Streckenlinge
810 Lokomotiven und 47 Triebwagen. Die
Schweiz bei 1820 km Streckenldnge nur 399 Lo-
komotiven und 62 Triebwagen. Die Vereinigten
Staaten Amerikas auf 2900 km Strecke nur 480
Lokomotiven, Frankreich auf 1200 km Linge
379 Lokomotiven und 501 Triebwagen. Das
Deutsche Reich auf 1490 km aber 347 Lokomo-
tiven und 678 Triebwagen. Schweden auf 1150
km nur 115 Lokomotiven. Wahrscheinlich sind in
Amerika die Triebwagen vergessen worden, an-
derseits aber im Deutschen Reich die Fahrzeuge
der Hamburger Vorortebahn angeschlossen, nicht
aber die Berliner Stadtbahn.

Einfiihrung elekfrischer Zugforderung bei

der Reading-Eisenbahn. Dein Beispiel anderer
fiihrender Eisenbahnen der Vereinigten Staaten
folgend, ist die Reading-Eisenbahn zur Zeit

damit beschaftigt, den Uebergang von Dampf-
betrieb  zu - elektrischer Zugforderung  zu
machen, und zwar beginnt sie damit im Vorort-
verkehr von Philadelphia, nach dessen Um-
stellung  die Ausdehnung  des elektrischen
Betriebes auf die Fernstrecken folgen soll. Zu-
nachst wird die neue Betriebsform eingefiihrt
werden auf den Strecken nach Lansdale — etwa
40 km — in der Richtung nach Bethlehem, nach
Langhorne — etwa 39 m  — in der Richtung
nach New York, nach Hatboro — etwa 29 km —
in der Richtung nach New Hope, nach Chestuet
Hill — etwa 17 km —, wo diese Strecke stumpf
endigt und endlich soll die von Lansdale aus-
gehende, etwa 16 km lange Zweigstrecke nach
Doylestown fiir elektrischen Betrieb ausgestattet
werden. Beim Entwurf und bei der Ausfiihrung
der hierauf beziiglichen Arbeiten wird allenthal-
ben, auf die Ausdehnung des elektrischen Be.
triebes iiber die jetzigen Endpunkte binaus Be-
dacht genommen; das Ziel ist dabei, bis nach
New York und Bethlehem elektrisch angetriebene
Ziige verkehren zu lassen und diese Betriebsform
soll auch auf der im Tale des Schuylki'l-Flusses
verlaufenden Strecke nach Reading und spéter
auch dariiber hinaus eingefiihrt werden. In der
Richtung nach New York kommen allerdings die
cigenen Geleise der Reading-Gesellschaft nur ‘bis -
Bound Brook — gegen 100 km — in Frage,



wahrend der Rest der Strecke bis Jersey City,
gegeniiber New York, von ihm durch den Hudson-
FluB getrennt, — etwa 50 km der Centra!
Railroad of New Jersey gehort, die aber der Rea.
ding-Gesellschat ein Mitbenutzungsrecht einge-
rdumt hat. Andrerseits verkehren Ziige der Balti-
more & Ohio_Eisenbahn iiber die Gleise der Rea”
ding-Gesellschaft von Philadelphia "in der Rich-
tung nach New York, und wenn diese Gesellschaft
ihre Ziige durchgehend mit elektrischen Loko-
motiven befordern will, miiBte die Reading Ge-
sellschaft noch eine kurze AnschluBstrecke dafiir
ausstatten. Im ganzen umiassen die Arbeiten, die
jetzt zur Einfiithrung elektrischer Zugforderung
auf den Vorortstrecken von Philadelphia auszu-
fiihren sind, gegen 100 km Strecke, mit etwa
210 km Gleis; die Summe ist etwas kleiner, alz
wenn man die einzelnen Strecken zusammen-
zahlt, da sich ihre ersten Teile, von Philadel-
phia ausgehend, iiberdecken. Die Strecken, au:
denen weiterhin der Personenverkehr  bedient
werden soll, sind etwa 230 km lang und haben
etwa 600 km Gleis.  Soll diese Betriebsform
auch noch auf den Giiterverkehr ausgedehnt
werden, so kommen weitere 80 km Strecke und
fast 800 km Gleis in Frage.

Die Reading-Eisenbahn hat einen schweren
und dichten Giiter- namentlich  Kohlenverkehr;
es kommen Kohlenziige mit 4200 t Last hinter
der Lokomotive vor. Die eigenen Personenziige
der Reading-Gesellschaft — zwischen Phila-
delphia und New-York sind zwar nicht be-
sanders  schwer, da sie  nur wenige
Schlafwagen fithren, dafiir  fahren  sie aber
mit Geschwindigkeiten bis fast 130 km in
der Stunde. Die durchgehenden Ziige der Balti-
more & Ohio-Eisenbahn, die die Reading-Gleise
mitbenutzen, gehen dagegen auf weite "Entfer-
nungen durch, haben daher ein gréBere Anzahl
von Schlafwagen und sind infolgedessen
schwer. Ebenso vermittelt die Reading-Eisen-

bahn einen durchgehenden Verkehr mit schwe-
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ren Ziigen auf den Strecken nach Betlehem
Reading.

Staatsbahnelektrisierung in Polen. Eine pol-
nische Studienkommission bestehend aus Mini-
sterialrat Madeyski und den Professoren Wysoc-
ki. Sokolniczki, Podolski (beratender Ingen. der
polnischen Staatsbahn), Jasilkowski, besucht zur
Zcit Schweden, Frankreich, Italien und die
Schweiz, um in diesen Ldndern die elektrischen
Linien und elektrische Firmen zu besuchen. Vor
allem handelt es sich um die Frage des Strom-
systems, ferner auch um Verhandlungen iiber die
Lieferung von elektrischen Lokomotiven ; und
Triebwagen. Es ist die Bestellung von 8 elektri-
schen Lokomotiven und 80 Triebwagen iin Aus-
sicht genommen, Zunidchst soll nur die zentrale

Zone um Warschau in einem Umkreis von etwa

40 km, spdter auch die Strecken Warschau —
Krakau und  Warschau—Gdingen  elektrisiert
werden. Das gesamte iibrige Material fiir die

Elektrisierungsarbeiten soll
men bezogen werden.

In Schweden hat die Kommission sich be-
sonders fiir die elektrisch betriecbene Strecke
Stockholm-Gotenburg interessiert und auch der
croBten Elektrizitdtsfirma Asea in Visteras einen
Besuch abgestattet. Von Stockholm hat sich die
Kommission unmittelbar nach Paris begeben.

Die Tanganyika-Eisenbahnen im Jahre 1929
und 1930, Nach dem Bericht, den der General-
direktor der Tanganyika-Eisenbahnen der Regie-
rung iiber das Betriebsjahr April 1929—Mirz
1930 erstattet hat, waren die Eisenbahnstrecken
des Tanvanyika-Gebiets am Ende des Berichts-
jahres 2064 km lang. Dazu kommen noch 108
km Hafen-, Bahnhofs- 1ind sonstige Nebengleise,
worunter auch 18 km Privatzweiggleise sind.

Befordert wurden 538.750 Reisende
248.944 t Frachtgut.

Der Bau von zwei neuen Strecken von zu-
sammen gegen 200 km Lidnge wurde genehmigt,
fir eine weitere Strecke sind Vorarbeiten ange-
stellt  worden, ebenso fiir eine Erweiterung der
Hafengleise in Dar-es-salam. Dic dortigen
Werkstétten sind erweitert worden. Fiir das euro-
pdische das afrikanische und das asiatische Per-
sonal sind Wohnungen gebaut worden.

Der Oberbau ist im Laufe des Berichtsjafi-
res verstarkt worden, ebenso zwei Briicken. .Im
iibrigen sind an den Briicken kleinere Unterhal-

von polnischen Fir-

und

tungsarbeiten ausgefiihrt und immer noch vor-
handene Kriegsschidden beseitigt worden. Eine
Anzahl Lokomotiven und zwei Triebwagen sind

beschafft worden. Die noch aus der deutschen
Zeit herrithrenden Lokomotiven geben AnlaB zu
umfangreichen Instandsetzungsarbeiten, was bei
ihrem Alter nicht verwunderlich /ist. Die Trieb-
wagen haben sich gut bewidhrt, namentlich auch
in wirtschaftlicher Bezichung, ebenso eine Motor-
lokomotive fiir Verschiebezwecke; es sind infol-
gedessen sieben weitere derartige Lokomotiven
in England bestellt worden. Auch der Wagenpark
ist verstdrkt worden, teils durch Beschaffung von
Wagen in England, teils durck den Bau von
Wagen im Inlande. Unter den fetztgenannten sind



zwei fahrbare Werkstatten, ein  Sonderwagen,
von dem aus Gehdlter und Lohne bezahlt werden,
zwei Wagen fiir die Streckenbereisung.

AuBer dem Eisenbahnbetrieb leitet die Di-
rektion der Tanganyika-Eisenbahn auch die
Schiffahrt auf dem Tanganyika-See und den Ha-
fenbetrieb in Tanga, Dar-es-Salam und den sechs
weiteren Hafen der Kiiste. In ihrer Werft werden
Motorboote gebaut und Instandsetzungsarbeiten
an Schiffen ausgefiihrt; die Werft arbeitet aller-
dings mit Verlust.

Buacherschau.

Der Ruf eines Einsamen. Aus Leben und
Gedanken des Erfinders ~ Wilhelinf Schmidt.
Dargeboten von G. von Bodelschwingh.
144 Seiten. Kart. Mk. 1.50. Geschenkausgabe
in Leinen Mk. 2.80. Verlag ]J. F. Steinkopt,
Stuttgart. Den »HeiBdampfschmidt« nannte man
ihn, seit er, der Schlossergeselle Wilhelm
Schmidt, durch seine Erfindung der Anwendung
iiberhitzten Dampfes in der technischen Welt
beriihmt wurde. Mehr als tausend andere Er-
findungen folgten im Laufe seines Lebens.
Aber Schmidt fiihlte sich als technischer For-
scher nur im Nebenaint; die Wahrheitsforschung
betrachtete er als eigentliche Lebensauigabe.
Wie seine Erfindungen nach angestrengtester
Sammlung und Einfithlung in einer Art Erleuch-
tung vor ihn traten, so sah er auch die Vdolker-
welt vor sich und trug ihr Schicksal auf dem
Herzen. Er sient groBe Gerichte kommen und
mochte mit weltdurchschallendem Ruf  zur
BuBe mahnen. Aber das Wort war ihm versagt,
sein Leben verlief im Verborgenen. Er sucht
nach Minnern, die den Ruf erheben, vergebens,
und stirbt 1923 in tiefem Schmerz. Ein Sohn
des ihm befreundeten Vater Bodelschwingh hat
die Verwaltung des groBen geistigen Erbes von
Wilhelm Schmidt iibernommen und gibt_ in
diesem Biichlein, da mehr noch nicht preisgege-
ben werden kann, die wichtigsten Aufzeichnungen
aus dem Tagebuch, erginzt durch einen Abri
seines ungewdhnlichen Lebens, Mdgen nun, wie
sich im Hause Schmidts hochste Staatsbeamte,
Militirs, Veértreter von Kirche und Wissenschaft
mit Gisten einfacher Stinde und seinen Mit-
arbeitern an einem Tische zusammenfanden,
sich um dies Buch die Menschen aus all diesen
Kreisen sammeln, denen es riicksichtslos um die
Wabhrheit zu tun ist.

Patentbericht.
Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VIL, Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung und Auskunftsertei-
lung‘ durch vorstehend genannte Kanzlei.)
Erteilungen. — Deutschland.

Antrieb fiir Speisepumpen von Fahrzeugkes-
seln, wie Lokomotivkesseln u. dgl., von einer
umlaufenden Achse des Fahrzeugs aus. Das den
gegenseitigen Bewegungen von ungefederter
Achse und federnd gelagerte Pumpe Rechnung
tragende Ausgleichsgetriebe ist als- Gleitkurbel-

getriebe ausgebildet, welches von der Fahrzeug-
achse seinen Antrieb erhdlt und mit der die
Pumpe antreibenden Zwischenwelle durch eine
Schubstange verbunden ist.

Pat. Nr. 534.120. Schmidtsche HeiBdamprt
Gesellschaft m. b. H, in Kassel-Wilhelmshihe.

Gleichstrom-Lokomotive mit schmalem Kol-
ben und mehreren hintereinanderliegenden
AuslaBschlitzen. Durch Steuern dieser AuslaB-
schlitze durch ein Steuerorgan wird von dem
den Dampfeintritt regelnden Steuerungsgestinge
die Kompression unabhdngig von der Lage der
AuslaBschlitze verdnderlioh gemacht.

Pat. Nr. 54.400 Richard Paul Wagner in Ber-
lin, :

Brennkraftturbinenanordnung, insbesondere
zum Antrieb von Fahrzeugen, mit stufenférmig
unterteiltem Gebldse zur Erzeugung der Lade-
luft. Die Erfindung besteht in der Anordnung
der  Gebldsestufen auf einem gemeinsamen
Grundrahmen und Verlegung der die Stufen
verbindenden Luftiiberfithrungsleitungen in 'den
Hohlraum dieses Grundrahmens.

Pat. Nr. 533.049. Dr.-Ing. e. h. Hans Holz-
warth in Diisseldorf.

Ueberhitzer, insbesondere Zwischeniiber-
hitzer, bei dem das Heizmittel in Rohrschlangen
von oben nach unten und der zu iiberhitzende
Verbrauchsdampf im Gegenstrom zum Heiz-
mittel durch den Ueberhitzerbehilter stromt, der
durch Querwinde mit versetzt liegenden Durch-
gangsofinungen unterteilt ist. In den durch die
Querwinde gebildeten Abschnitten des Ueber
hitzerbehilters bilden die parallel geschalteten
Heizrohrschlangen wagrechte, durch freie Zwi-
schenrdume getrennte Rohrwindungslagen, so
daB der Verbrauchsdampf diese Zwischenrdume
vorwiegend an den Rohrwindungen entlang in
etwa wagrechter Richtung und mit einer von der
Hohe der Zwischenrdume abhéndigen — Ge-
schwindigeit durchstromt.

Die Subskriptionsfrist -

fir die Leinenausgabe des »GroBen Herder™ in
12 Banden und Welt- und Wirtschaftsatias

geht zu Ende

Um wirkiich allen Volksschichten das zeltgemafe
groBe Nachschlagewerk zu?ingnch zu machen,
wurde ein Vorbestellpreis festgesetzt, innerhalb
dessen folgende Ratenzahlungen mdglish sind;

Bel elnmalliger Vorauszahlung M. 300.—
In B Jahresraten von je M. 85— = M. 325,—
in 10 Halbjahresraten . . . von j& M. 33.— =M, 830,— |
In 20 Vierteljahresraten . von je M. 16.756 = M. 3365.—
in 60 Monatsraten von je M. 5,76 = M. 345.—

Bandes

y ungitig.

o Werk noch rechtzeitig zu erwe
G~ d den Vortell des_Subskriptions

31 vermdgen. Probehefte und Pro-
spekte bekommen Sle kostenios In lhrer Buche

I oder vom Veriag. Bei beiden kdnnen
Sie subskribleren!

DER VERLAG HERDER ¢ FREIBURG L BR.

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



DIE LOKOMOTIVE

XXIX. Jahrgang.
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Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem frankierten Retourkouvert zu versehen.
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestelit.

2C1 HeiBdampf-Schnellzugslokomotive
Reihe 386 der Tschechoslovakischen
Staatsbahnen.

Mit 1 Abbildung,

Als die Tschechoslovakischen Staatsbahnen
nach -dem Zerfalle des alten Staates ihre
cigenen Wege gingen, kam als erste eigene
Type die 1C1-HeiBdampf-Schnellzuglokomotive
von der Lokomotivfabrik in Lieben heraus, der
ersten Bohmisch-Médhr, Maschinenfabrik, heute

ldnge und zwei Schiissen. Die Rauchkammer
hat 1952 mm Durchmesser und 2917 mm lichte

lldnge. Die runde Rauchkastentiire ist stark
gewolbt. Die  Feuerbuchse von 4.7 qm Rost-
tlache hat allseits stark geneigte Winde um

den Schwerpunkt nach vorne zu bringen.
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2C1 Dreizylinder

Maschine:
Cylinder-Durchmesser 3525 mm
Kolbenhub 680 mm
Lauf-Rader 1044 mm
Treib-Rider, 1900 mm
Kuppel-Rider 1308 mm
Drehgestell, Radstand 2300 mm
Kuppel-Radstand 4100 mm
Schlepp-Radstand 3000 mm
Ganzer Radstand 11000 mm
Dampidruck 13 at
w. Box-Heiziliache 17.5 gm
w. Rohr-Heizfldche 248.5 qm
w. Kessel-Heizflache 260 gm
f. Ueberhitzer-Heizfliche 93 qm

mit »Kolben-Danek« vereinigt. Es war eine ver-

einfachte, verbesserte Reihe 10, mit dieser
gleichrddrig, nur zwei- Cylinder und -dreizehn
at Kesseldruck; sie versieht heute noch den

meisten Schnellzugdienst. Spiter aber, nament-
lich fiir den neuen Westostverkehr Prag—
Prerau—Kaschau, war fiir die erste Strecke
eine stirkere Type erforderlich, deren Auftrag
an Skoda in Pilsen erging. Es war eine richtige
2C1-Type moglich, da der Achsdruck iiber
16.7 t erreichen durfte. Mit 3225 mm Hohen-
mittellage des Kessels erhielt er 1800 mm
AuBendurchmesser, bei 5250 mm freier Rohr-
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HeiBdampf-Schnellzuglokomotive, Reihe 386 der C. S. D.

4. Gesamt-Heizflache

353 gm
Rostilache 4.8 gqm
Dampfdruck 13 at
Leer-Gewicht 81 t
Dienst-Gewicht 89.6 t
Treib-Gewicht 50.2 t
GroBte Lange 14120 mm
GroBte Breite 3150 mm
GroBte Hohe 4630 mm
GroBte Geschwindigkeit 110 km/St.

Tender:

Raddurchmesser 1044 mm
Wasser-Vorrat 23 t
Kohlen-Vorrat 10 t
Leer-Gewicht - 27,3 t.
Dienst-Gewicht 60.3 t

Der Barrenrahmen ist
guB aus den eigenen Werken in Pilsen, da
Skoda, auBer Rohren und Blechen, = alles
tibrige in anerkannter Giite selbst erzeugt. Die
Radreifen sind nunmehr 75 mm stark, jedoch
bei den Laufridern den iibernommenen ster-
reichischen Typen zugepaBt, so die vorne
1044, hinten 1308, wie bej Reihe 108 der
bekannten Atlantictype. Das Drehgestell hat
2300 mm Radstand, der Drehzapfen liegt
100 mm vor dem Zylindermittel. Die ~ Treib-
rader von 1900 mm Durchmesser sind nicht
nur knapp aneinander  geschoben, sondern

aus Vanadiumstahl-



ebenso knapp mit 1600  mm Entfernung, als
es die Bremklotze gestatten an  die hinteren
Laufrdder herangeriickt. Der Schleppradstand
ist 3000 mm. Alle Tragfedern liegen oberhalb
der Achsen und sind untercinander durch Aus-
gleichhebel verbunden hinten bei der Schlepp-
achse durch Winkelhebel. Die 3 Dampizylinder
liegen unter der Rauchkammer und treiben ge-
meinsam die mittlere Kuppelachse. Jeder Zylin-
der hat seine eigene unabhingige Steuerung.
Wie aus der Abbildung ersichtlich, hat die
linke hintere Kuppelachse eine aufgesteckte Ge-
genkurbel fiir den Innenzylinder. Das schin durch-
gebildete Triebwerk zeigt cinschienige Kreuz-
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kopfe, lange Taschenschwingen und ausgebuchste
Kuppelstangen. Die Kesselspeisung erfolgt durch
2 Friedmann-Injektoren, einen links fiir Ab-
dampf. Die Schmierung erfolgt durch Schmier-
pressen derselben Firma. Der Kleinrohriiberhitzer
ist nach Patent Schmidt. Der hinsichtlich Koh-
lenraum recht groBe Tender lduft auf 2 Dreh-
gestellen. Die Lok. befordern einen 400 t schwe-
ren Schnellzug iiber eine lange 109, Steigung mi;
ciner Geschwindigkeit von 60 km. Ihre Héchst-
geschwindigkeit betrdgt 110 km. Die Hauptab-
messungen  sind unter der Abbildung ange-
geben.

Lokomotiven flr die &sterr. Heeresbahnen
im Siudosten.
Mit 4 Abbildungen.

Als mit der allmahlichen Ausdehnung des
Balkankriegsschauplatzes bis an die heutige
Grenze Griechenlands naturgemdB mit den
nachgeschobenen eigenen Lokomotiven nicht

die Nachlieferung durch diese und auch andere
deutsche Fabriken.
In Betracht kamen woh nur sogenannte

mit fiihrender Laufachse,

Giiterzuglokomotiven

Bild 1. 1 C-Giiterzuglokomotive der jugoslawischen Staatsbahnen.

Maschine:

Zylinder 520X630 mm
Rader 1010 und 1350 mm
Kuppel-Radstand 3700 mm
Ganzer Radstand 6150 mm
24 Rauchrehre, Darchimesser 119:'27 mm
97 Siederohre, Durchmesser 45:50 mm
Rohrldnge 4500 mm
f. Verdampfungs-Heizfldche 113.8 gm
f. Ueberhitzer-Heizfldche 48.9 gm
f. Gesamt-Heizfldche 162.7 qm
Rostflache 2.4 qm
Dampfdruck 12 at

Leer-Gewicht 48.5 t

mehr das Auslangen gefunden werden konnte,
kamen nur mehr neue Lokomotiven in Be-
tracht. In vorbildlicher Weise wurden bej Regel-
spur die schon vorhandenen neuesten Typen
der serbischen Staats-Bahn nachgebaut, da sie
den dortigen Verhdltnissen wohl angepaBt
waren, lhre vorangegangene Beschaffung durch
reichsdeutsche  Lokomotiviabriken erleichterte

Dienst-Gewicht 42.0t
Treib-Gewicht 54.4 t
Tender, dreiachsig:
Wasser-Vorrat 12 t
Kohlen-Vorrat 8t
Leer-Gewicht 17.5 t
Dienst-Gewicht 375 t
Raddurchmesser 1065 mm
Radstand ) 3400 mm
Lokomotive:
Radstand 12500 mm
Dienstgewicht 919 t
Zuldssige Geschwindigkeit 50 km/St.
also 1C und 1D-Lokomotiven. Die erst-

genannten entstammen einem Entwurf Borsigs
vom Jahre 1910 fiir die Eisenbahn Saloniki-
Monastir, deren Nachbestellung schon in die
Kriegszeit fiel. (Siehe diese Zeitschrift Jahr-
gang 1924, Seite 163). Sie ist wohl gleich-
radrig mit den preuBischen G5-Lokomotiven
mit 1350 mm Réidern, hat aber etwas groBere
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Bild 2. C-Schmalspurtenderlokomotive
Osterreichischen Heeresbahnen.

Kesselabmessungen und vor allem Schmidtiiber-
hitzer, so daB sie wohl bei guter Kohle auf
700—800 PS Leistung gebracht werden kann,

der
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Einstromung. Alle 6 Kuppelrider sind einklotzig
gebremst. Das Fiihrerhaus ist sehr geriumig
und zeigt mit der emporgezogenen Plattform
und vorderen Abkropfung deutlich die Arbeit
des englischen Ingenieurs King, der seinerzeit
bei Hohenzollern und Borsig lange in leitender
Stellung titig war. Die Maschinen  haben
Barrenrahmen aus gewalztem FluBstahl,

Der dreiachsige Schlepptender hat den iibli-
chen AuBenrahmen in 3400 mm Radstand, die
riickwdrtigen Tragfedern mit Ausgleichhebel.
Der Kohlenkasten geht in voller Breite durch,
die Fiillofinung ist hinten in der Mitte, vorne
¢in Behdlter von 4.5 cbm Rohél fiir die Zusatz-
feuerung. Da Druckluft fiir die Bremse vorhan-
den  war, die einklotzig —auf alle sechs
Kuppelrader wirkt, wurden auch die Sand-
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Bild 3. 1 C+C Schmalspur-Mallet-Verbund-Tenderlokomotive der ésterr. Heeresb: Siidost.

Spurweite 760 mm
Hochdruck-Zylinder-Durchrmesser 330 mm
Niederdruck-Zylinder-Durchmesser 520 mm
Kolbenhub 400 mm
Rader 630 und 800 mm
Fester Radstand 2000 mm
Ganzer Radstand 7800 mm
Dampfdruck 13 at
voriibergehend sogar 1000 PS abgeben kann.
lhre Hochstgeschwindigkeit kann  wohl auf

60 km gebracht werden, im Notfalle aut
65 km. Ihr Kessel in 2600 mm Hohenmittel-
lage iiber SO besteht aus 2 Schiissen von
1500 mm mittlerem Durchmesser und 4500 mm
freier  Rohrlinge. Der  Rauchrohriiberhitzer
Patent Schmidt besteht aus 24 Rauchrohren, mit
48.85 qm Durchmesser Ueberhitzer-Heizfldche.

Das Triebwerk zeigt die deutsche Bauart
mit einschienigem Kreuzkopf,  aufgesteckter
Gegenkurbel und Kolbenschieber mit innerer

Rostfldache 2.17 gm
f. Heizflache 98.6 gm
Leer-Gewicht 43.3 t
Dienst-Gewicht 54.5 t
Treib-Gewicht 480 t
Wasser-Vorrat 6.0 t
Kohlen-Vorrat 20t
GroBte Geschwindigkeit 30 km/St.

kdsten damit versehen, welche dije Treibrdader
allein in beiden Richtungen sanden.

Die ersten zwanzig Lokomotiven gingen als
Reihe 860 an die osterreichischen Heeres-
bahnen, weitere in Arbeit befindliche bezw.
bestellte 68 Stiick an die jugoslavische Staats-
bahn, letztere mit groBeren Tendern von
20 t Wasser und 8 t Kohle, die auf zwei Dreh-
gestellen liefen.

Fiir den Zuschub von den Bahnhéfen zur

Front baute man flichtige  Feldbahnen,
von 600 mm Spur anfinglich fiir Pferdebetrieb,




stellenweise  auch  mit Motorlokomotiven,  Dbis
man schlieBlich bei ldngerer Kriegsdauer zur

besseren  Ausriistung  dieser  oft betrdchtlich
langen Strecken  mit Dampflokomotiven  ging.
Die dsterreichischen Lokomotiviabriken lieferten

iiber 100  solcher dreiachsiger  Lokomotiven
und zwar Krauss, Steg und Flor, cine ge-
meinsame Type, die {brigen eigene, c¢benso
Henschel, der groBen Leistungsfdhigkeit dieser
Fabrik entsprechend, aber 76 Stiick.

Alle diese  Lokomotiven hatten 600 mm
Raddurchmesser, 1320 mm Radstand, iiber

16 qm Heizflache, 0.35 qm Rostiliche und rund
10—11 t Dienstgewicht. Um  den Sandkasten
herum hatten sie einen Rahmen fiir  den Ejek-

IN G.m.b.H.

Bild 4.
Maschine:

Spurweite 760 mm
Hochdruckzylinderdurchmesser 360 mm
Kolbenhub 400 mm
Réder, 680 und 800 mm
fester Kuppelradstand 2000 mm
Ganzer Radstand 7800 mm
Dampftdruck 14 at
Rostilache 3.0 gm
f. Verdampfungs-Heizfliche 40.0 qm
f. Gesamt-Heizfldche 139.7 qm
Leer-Gewicht 50 t

torschlauch, Fiir den schweren  Verschubdienst
lieferte  Henschel 22 Stiick D-Lokomotiven,
Reihe 578. Aber auch echt preuBische Typen
gelangten  zur Beschaffung,  so insbesondere
20 Stiick der Reihe G10, hier als 680 bezeichnet,
sowie 35 Stiick der guten D-Verbundlokomotive
Reihe G7, jedoch mit zwei Sandkisten als
Reihe 274 bezeichnet. Wiahrend die Reihe 578
zur Génze in Oesterreich verblieb, sind die
beiden i{ibrigen im Kriegsgebiet verblieben, so
daB in Oesterreich  keine preuBischen Typen
laufen, wohl aber in Italien und der Tschecho-
slovakei, die jede mehrere Arten im Betriebe
haben.

Die Serben hatten ein betrichtliches Schmal-
spurnetz von 76 cm Spur, wie Bosnien, jedoch
ohne Zusammenhang, nur beiderseits vorge-
streckte Fiihler, die erst kiirzlich in Verbindung
kamen. Auch hier hatte Borsig wieder vor-
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gearbeitet, indem er 1921 finf schwere 1C+C
Tenderlokomotiven lieferte (Siehe »Die Loko-
motive« Feber 1923), welche mit etwas groBe-
rer Rostfliche 2.17 statt 1.9 qm, sowie etwas
groBerem Wasserraum von 6 bzw. 5,5 cbm und
Vorwdrmer, bezw. Speisewasser-Reiniger bei
Henschel und Sohn in Cassel nachbestellt und
46 Stiick abgeliefert wurden. Sie hatten 8 t
zuldssigen Achsdruck und sollten auf eine
Steigung von 14 bezw. 289, einen Wagenzug
von 350 bezw. 180 t mit 16 km/st befordern,
wobei Gleisbogen von 60 m in Frage kommen.
Zum besseren Bogenlauf erhielt das vordere
Gestell noch iiberdies ein  Krauss-Helmholtz-
Drehgestell der fithrenden Laufachse,

35

1C4+C HeiBdampi-Verbund-Mallet-Loko motive der Oesterr. Heeresbahnen Siidost.

55 t
50 t

Dienst-Gewicht
Treib-Gewicht
Tender, vierachsig

Raddurchmesser 680 mm

Radstand 4350 mm
Wasser-Vorrat 150 t
Kohlen-Vorrat 4.0
Leer-Gewicht 145 t
Dienst-Gewicht 335t
Lokomotive:

Radstand 15345 mm
Dienstgewicht 88.5 t
Zuldssige Geschwindigkeit 30 km/St.

Die 46 Stiick gelieferten Lokomotiven haben
sich so bewdhrt, daB sie fiir wesentlich hohere
Kesselleistungen mit  groBem  vierachsigem
Schlepptender nachgebaut wurden und zwar
20 noch fiir die Heeresverwaltung, weitere
30 Stiick fiir Jugoslavien djrekt. Die Dampf-
zylinder wurden entsprechend vergrofert, der
Dampfdruck um 1 at erhéht und ein Schmidt-
iiberhitzer eingebaut. Mit 3 qm Rostfliche und
140 qm Heizfache diirften sie die stirksten
Lokomotiven fiir diese enge Spur von 76 cm
sein. Der Tender mit 15 t Wasser und 4 t
Kohlenvorrat steht nicht zuriick. Das Dienst-
gewicht der ganzen Lokomotive mit Tender be-
tragt fast 90 t, ihre Leistung  wohl 800 bis
1000 PS. Fiir die Ueberlassung der Abbildun-
gen sind wir den Erbauern Henschel & Sohn
in Cassel zu Dank verpflichtet,
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Neue amerikanische Lokomotiven fur
RuBland.

Im ersten Halbjahr 1930 hatte, wie erinner-
lich, eine russische Studienkommission vom
Kommissariat fiir Verkehrswesen (NKPS), die
deutsche Lokomotiv-Industrie mit der Ausarbei-
tung von Projekten schwerer Giiterzugsmaschi-
nen ausgiebig in Anspruch genommen. Es han-
delte sich um Lokomotiven der Type 1-5-1 und
I-5-2 mit 23 t Achsaruck. AnschlieBend hieran
begab sich die Kommission nach Amerika, wo
der Auftrag auf 5 Stiick 1-5-1 und 5 Stiick 1-5-2
— erstere an »Baldwin« — letztere an die
»Alco« vergeben wurde.

Im Oktober v. J. trafen die reuen Maschinen
in Leningrad ein. Sie wurden, da der Versand
halb zerlegt erfolgt war, in Leningrad montieit
und kalt nach den Verwendungsstellen — 8 Stiick
nach der Ekaterinenbahn — 2 Stiick nach
Moskau, zur Priifung durch aas »Wissenschaft-
liche Institut fiir Rekorstruktion des Verkchrswe-
sens« gebracht.

Das offizielle Organ der Eisenbahn Repara-
tur-Werke (NKPS) und Waggonbau-Vereini-
gurgen (WSNH) der U. S. S. R. »Podwischnoi
sostaw« (»Rollendes Material«) Nr. 6 vom De-
zember 1931 bringt iiber die neuen Typen aus-
fiihrlich, im Nachstehenden kurz zusammenge-
faBte Angaben. ,

Nicht uninteressant ist die in der Einleitung
gegebene Begriindung dafiir, weshaib die ame-

Vergleichstabelle der

rikanische Lokomotiv-Industrie in ‘dem vorlic-
genaen Falle den Vorzug erhielt. Es heiBt hier,
daB die Verhiltnisse im  Giiterverkehr in USA
mehr an die russichen Verhiltnisse heranreichten
als an diejenigen anderer Lidnder, weshalb sich
die Kommission fiir die amerikarischen Original-
typen entschied.

Fiir die russische Einstellung ist die hierauf
folgende Erkldrung ebenfalls recht bezeichnend:
daB neben den amerikanischen und cigenen Er-
tahrungen auch alle Neuerungen wer Lokomotiv-
Fechnik Deutschlands von der Kommission ge-
nutzt worden sind, wodurch eine Bauart gelang,
die den russischer: Verhdltnissen voil entsprechen
wiirde.

Die Veroffentlichung enthdlt neben zwei
Ganzaufnahmen Sizzen verschiedener, fiir die
russische Lokomotivbaupraxis neuer Einzelheiten
unt ausfithrlichen Beschreibungen.

Die interessierenden Hauptdaten  sind fol-
gende:

Typenbezeichnung:  TA - 1-5-2  und
TB = 1¢5-1.

T von »tjaschoiy« (schwer).

Das  »urspriingliche« Leistungsprogramm
war: geforderte Zugleistung — 3000 t auf 109,
Steigung bei 20 km Stunaengeschwindigkeit.

Hauptdaten im Vergleich zu  anderen in
RuBland eingefithrten  Lokomotiviypen  gemif
rachstehender Tabelle,

Hauptabmessungen.

BEZEICHNUNG

neue Serien vorhandene Serien

TA TB E  Schtscha 0
Lokomotiv-Bauart 1-5-2 1-5-1  0-5-0 1-4-0 0-4-0
Kesseldruck atii 17 14 12 14 12
Zugkraft der Lokomotive kg 27.500 25.000 16.200 11.600 9,000
Dabei Reibungsfaktor f — 1/4,2 174,6  1/4,95 15,5 1/5,9
Zugkraft des Boosters kg 6.500  6.000 — —_ —
Max. Fahrgeschwindigkeit km/std. 65 65 65 65 5
Ganze Lange iiber Lok. und Tenderpuffer mm 29.357 28.777 20.467 20.721 18.720
Dienstgewicht der Lokomotive t 168 152 81 77 52,5
Dienstgewicht des Tenders t 120 120 92 56 52
Kohlenvorrat des Tenaers t 21 21 6 7 7
Wasservorrat des Tenders t 44 44 23 25 23
Ges. Gewicht d, Lokmot. mit Tender t 288 272 133 133 104.5
Ges. Verd. Heizfliche des Kessels gm 380,9 340  197,5  206,1 152
Ueberhitzerheizflache gm nicht angegeben
Rostfliche gm 8 7,34 4,46 2,80 1,85
Zahl der Rauchrohre Stiick 176 166 32 — —
Zahl der Heizrohre Stiick 56 35 157 272 190
Heizflaiche der Rauch- und Heizrohre qm 341,3 303,55 179,4 190,9 141,9
.chsdruck der Kuppelachsen t 23 23 16 16 13,2
Treibraddurchmesser mm 1520 1520 1320 1300 1200
Zylinderzahl Stiick 2 2 2 2 2
Zugkraft (Volldruck) kg 41.300 33.900 26.100 21.400 16.800
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Sonstige Ausfithrungsangaben.

1. Kessel: ;

Feuerbiichse mit Verbrennungskammer und 2
in die Decke eingeschweiBten Thermosyphons
mit einer Heizfliche von 7,4 qm bei TA und
7,153 gm bei TB. Thermosyphons und Wasser-
rohre (von 2 bzw. 1,39 qm Heizfl.) tragen den
Feuerschirm.

1. Ueberhitzer »Elesco« — Typ E

2. Abschlamm- und Abschizumventil

wdhrend der Fahrt zu betitigen,

3. RuBausbldser »Superieur,

4. Blasrohr mit Kleeblattquerschnitt
Miindung,

5. Mehrfachventilregler,

6. Wasservorwiarmer »Elesco« bezw. Abd.-
Injektor (bei TB), i

7. Feuertiir »Frankline mit Druckluft
Dampfbetitigung,

8. Wasserstdnde, links normal, rechts an
gemeirs. Kolonne (Nathan),

9. Wasserstandsrufer auf Dampipfeife wir-
kend,

10.  Allseitig  geschlossener
Schiebetiiren auf Rollen.

Dampfheizung,  elektr.
durch Turbogenerator 2 KW.

An Druck- und Temperaturmessern sind im
ganzen 10 Stiick vorhanden.

2. Lokgestell:

Rahmen — aus Kohlenst,- Vanadiumstahi
gegosser, fast allseitig bearbeiteter Barrenrah-
men. Seitenwagen geteilt. Hinteres Teil unter
Feuerbiichse an Hauptrahimen angebolzt, 150 mm
stark; Hauptrahmen 140 mm stark. Zwischen
den Achslagerstellen iibliche Erleichterungsaus-
schnitte.

Vordere Drehgestelle »Radial-Typ«, System
»Commonwealth« mit Riickstellfeder.

Vordere Laufrad-Durchmesser = 914 mm,

Hintere Laufrad-Durchmesser — 1070 mm.

Achslager StahlguB mit  RotguBschalen,
ohne WeiBmetallausguB, Schmierung mittels
Starrfett und Halbstarrfett.

Tragtedern in  Dreipunktaufhdngung
«.cn Achsen angeordnet.

Achswellen ohne Anlaufbiinde, sodaB also
Radnaben anlaufer, wodurch besonders reichliche
Schmierung der Anlaufstellen notig.

Abmessungen der Achslager:

der

oder

Fiihrerstand,

Lok.4Beleuchtung

iiber

Achsen TA . TB

Durchm. Lénge Durchm.  Lénge
d. Lagerlaufes d. Lagerlaufes

I Achse mm 240 330,5 240 320

2 Achse mm 240 320 240 320

Treibachse mm 290 318,5 305 320

4 Achse mm 240 320,5 240 320

5 Achse mm 320 240 320

240
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3. Lok-Maschine:

Dampizylinder als zweiteiliger Sattelzylin-
der aus StahlguB mit guBeisernen Laufbuchsen
ausgefiihrt, 700 mm Durchmesser X 760 mm
Kolbenhub, 15 mm schidl. Raum,

Steuerung Heusinger, der Umsteuerapparat-
(Druckluft oaer Dampf) betatigt.

Treib- und Kuppelstangen:

Erstere von I Querschnitt TA =220x100 mm,
TB — 175X 100 mm,

Letztere mit flachen Querschnitt TA =
18545 mm, TB — 165X46 mm.

Kuppelachslager in »schwimmender Ausfiih-
runge.
und  Fiillungsanzeiger
zeigt und schreibt neben der jeweiligen Ge-
schwindigkeit die dieser entsprechende vorteil-
hafteste Fiillung. Der Fiihrer soll sich zwecks Ei-
zielung hiochster Betriebswirtschaftlichkeit hicr-
nach richten.

Geschwindigkeits-

4, Tender:

mit zwei achsigen Drehgestellen, von denen
das vordere durch sBooster« (Bethlehem) ange-
rieber wird. :

Abmessungen der Booster-Maschine:

Zylinderdurchmesser — 305 mm
Kolbenhub = 254 mm.

»Stoker« Typ »B-K« der Am. Stoker-Comp.
dir 3128 kg max. stiindl. zu verfeuernde Kohle.

Bemerkenswert ist, daB die drei Langkes-
selschiisse entgegen den urspriinglichen Wiin-
schen der Studienkommission, die mit Riicksicht
aut spdtere Selbstherstellung der vorerst ver-
suchsweise einzufithrenden Typen nur normale
Kesselbaustoffe verwendet wissen wollte, schlieB-
lich doch aus Sondermaterial, nd zwar aus Si-
liziumstahl (7900 kg/cm*® Festigkeit) ausgefiihrt
worden sind, ;

Die ausgiebige Anwendung elektr. Schweis-
surg beim Zusammenbau des Kessels sei er-
wéhnt,

Das vorgeschriebene
wird nicht erreicht.

Leistungsprogramm

Worin die besonderen Vorziige der amerika-
nischen Ausfiihrung gegen eine gegebenenfalls
durch unsere hochentwickelte Lok.-Industrie ge-
botene bestehen sollen, ist nicht ersichtlich, da
auch hierseits selbstverstindlich alle betriebs-
techrischen Anforderungen und Sonderwiinsche
volle Beriicksichtigung und zwar in mustergiilti-
gerweise hitten finden konnen.




47 —

Schneeschleudermaschinen.

Mit drei Abbildungen.

Ein harter, schneereicher Winter kann den

Eisenbahnen nicht nur erhebliche Betriebser-
schwerungen mit Verkehrsstorungen bringen,
sondern auch groBe Kosten verursachen. Die

Schneesparren auf der Vorderseite der Lokomo-
tiven geniigen dann nicht mehr. Die fahrbaren
alten Schneepfliige in Oesterreich zumeist nach
der Bauart Marin bleiben stecken, so wie es atii

bekannten alten Bildern zu sehen ist, wo ein
Zug von 6—7 Lokomotiven den 5 m hohen

Schneewall nicht zu durchschneiden vermoclite.

einer liegenden Kegelrdderiibersetzung  14:25,
bezw. 1:2, damit eine leichtere Maschine zu
schaffen und die Vorderaussicht frei zu lassen.

So weit das Lichtraumprofil es zuldBt, wird
der Schnee durch Bleche angeschritten und dem
Schaufelrade mit seinen lenkbaren Rindern zu-
gefiihrt und nach oben schrdg in einem groBen
Bogen hinausbefordert. Der Auswurf ist ver-
stellbar, um Telegraphenleitungen, Signalmisten
oder Gebduden nicht zu schaden. Die fiir den
Transport notwendige vordere Pufferbrust ist

Die oOsterreichischen Bundesbahnen haben da~ so durch Schrauben befestigt, daB sie lcicht
Bild 1. Vierachsige Schnecschleuder der D. R. B.

Zylinderdurchmesser 430 mm  Rostfliche 2.6 qm
Kolbenhub 560 mm  Rider 850 mm
Pebersetzung 725:1285 Radstand, einzeln 1370 mm
Dampfdruck 13 at Radstand, Gesamt 6695 mm
f.Kesselheizflache 122.3 qm  Dienstgewicht 66.5 t

raus die Lehre gezogen und neben den recht herabgenommen werden kann. Der  Dampi-

gut brauchbaren Klima-Schneepfliigen auch die
aus Amerika iibernommenen Schneeschleudern
beschafit.

Anfangs der 90er Jahre des vorigen Jahi-
hunderts baute die Maschinenfabrik Goriitz
zuerst solche Schleudern auf zweiachsigen
Wagen, wobei das Schleuderrad von 2810 mm
Durchmesser und etwa ein m Schaufeibreite
direkt durch eine stehende umsteuerbare Zwil-
lingsmaschine von 550 mm Durchmesser und
450 mm Hub angetrieben wurde. Der Dampi
wurde mittels Schleifenrohr von der Schub-
lokomotive iibergeleitet. Das  war natiirlich
recht bedenklich bei Rohrbruch; auch der un-
vermeidliche Wirmeverlust beim Schneetreiben
setzten mit der ungeniigenden Kesselleistung der
Lokomotive dieses System bald in den Hinter-
grund. Henschel iibernahm die Verbesserung
durch den Zusammenbau mit dem Kessel in
einem gemeinsamen Wagen und Verwendung

kessel von 13 at Spannung hat 2:3 gqm Rost-
fliche und 122.3 gm Durchmesser Heizfliche,
kann also wohl bis 500 PS abgeben, da ja die
Zwillingsmaschine von 430 mm Cylinderdurch-
messer und 560 mm Hub zufolge des Vor-~
geleges ziemlich rasch lauft und daher eine gute
Feueranfachung ergibt. Je nach dem zulissigen
Achsdruck erhilt der Pilug 4—5 oder 6 Achsen
in zwei Drehgestellen.

Bild 1 zeigt eine solche fiir 16 t Oberbau
der deutschen Reichsbahn, Direktion Kinigsberg
in gleicher Art auch fiir die Oesterreichischen
Bundesbahnen in zwei Stiick geliefert; die
Hauptabmessungen sind unter dem Bilde an-
gegeben, Um auch fiir Strecken mit leichterem
Oberbau diese verwenden zu kiénnen, wurde
eine dritte Maschine fiir 12 t Achsdruck be-
schafft, sonst mit gleichen Abmessungen, durch
die sechs Achsen jedoch mit 7.5 t mehr an
totem Gewicht.



Bild 3 zeigt eine Ausfihrung der Orient
bahn fiir 16,6 t Achsdruck mit besonders mit-
geliefertem Tender, wihrend sonst auch in
Oesterreich  gewdhnliche Lokomotiv-Tender der
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Es ist ein reizendes Bild, in der Winter-
landschait einen solchen Schneerdumezug zu
sehen, wenn aus drei Kaminen (vom Pflug

und zwei Lokomotiven)

gewaltige Rauchsdulen

Schneeschleuder

430 mm

Bild 2. Sechsachsige

Zylinderdurchmesser

Kolbenhub 560 mm
Uebersetzung 22:39
Dampfdruck 13 at

f.Kesselheizildche 122.3 qm
Bahn  verwendet werden, da
Reparationslokomotiven zumeist frej veriiigbar
in geniigender Zahl vorhanden sind. Mit Hilfe
einer oder mehrerer Schublokomotiven wird die
Schneeschleuder in  den Schnee hineingedriickt

diese  von

der Qesterreichischen Bundesbahnen.

Rostiiache 2.6 qm
Rader 850 mm

2000 mm
6200 mm
72.5 t

Drehgestell, Radstand
Ganzer Radstand
Dienstgewicht

zum Himmel emporsteigen und hoch im Bogen
10—15 m weit die Schneegarbe hinauswirbelt.
Sind doch in solchem Falle unter entsprechen~
dem Getdse nahezu 3000 PS titig. Natiirlich
geniigt in leichteren Fillen auch eine schwi-

Bild 3. Schneeschleuder der Orient-Eisenbahn-Gesellschaft.

Zylinderdurchmesser 430 mm
Kolbenhub 560 mm
Uebersetzung 14:25

Dampfdruck 13 at
f. Heizfliche 122 gm
Rostflache 2.6 qm

und dringt bei Neuschnee von 3 m Hohe stiind-
lich 5—6 km vor. Bei bis zu 5 m Héhe michti-
gem Schneefallen, wie sie im Winter 28—29
vorkamen,  sinkt  die Geschwindigkeit ent-

sprechend. d !

Réder 850 mm
Radstand, einzeln 1370 mm
Radstand, Gesamt 6695 mm
Dienstgewicht 66.5 t

Schleuderrad-Durchmesser 2960 mm

chere C oder 1C-Lokomotive. DaB auch hier
ein Fortschritt mdglich ist, mit schnellaufenden
Maschinen ist naheliegend, und soll dariiber
gelegentlich berichtet werden.




— 49 —
Die Eisenbahnen Neuseelands.

Die erste Eisenbahn von Neuseeland war die
etwa 10 km large Strecke von Christchurch nach
Lyttelton an der Ostkiiste der Siidinsel, in deren
Zug ein etwa 2,5 km langer Tunnel liegt.

Der Betrieb auf einer Teilstrecke wurde
1863 erdifnet, es dauerte aber noch vier Jahre, ehe
diel ganze Strecke fertiggestellt war.

Das Vorgehen der Provinz Canterbury liep
die Siidprovinz nicht ruhen, sie baute eine kurze
Eisenbahn von Invercargill nach Bluff Harbour,
die 1867 in Betrieb genommen wurde. Um die-
selbe Zeit entstand auf der Nordinsel die Eisen-
bahn Aucklana—Drury.

Die Eisenbahnen hatten verschiedene Spur-
weite: die erste war in 1,60 m Spur, die zweite in
1,42 m Spur angelegt. Die Regierung setzte sich
fiir die Spurweite von 1067 m ein, ohne aber auf
ihrer Einfiihrung zu bestehlen. Um 1870 kam ein
Gesetz zustande, das die Schaffung eines einheit-
lichen Eisenbahnretzes zum Ziel hatte. Es be-
standen damals erst Eisenbahnen von zusamme:
74 km, in den ndchsten sechs Jahren wuchs aber
dieses MaB auf 1156 km an, und alle diese
Strecken waren mittlerweile von der Regierung
iibernommen worden, Neue Eisenbahnpline ent-
standen und man verfolgte jetzt eire Politik beim
Eisenbahnbau, die die Befriedigung der Vei-
kehrsbediirfnisse des ganzen Landes im Auge
hatte, wahrend vorher Kirchturmpolitik getrieben
worden war. Bis 1929 war das Eisenbahnnetz
der beiden Inseln auf 5292 km angewachsen. Auf
das Hauptnetz der Siidinsel, die ungefihr dop-
pelt so groB ist wie Bayern, entfallen 2620 km,
aut das Hauptnetz der etwas kleireren Nordinsel
2275 km; die iibrigen Teile sind Einzelstrecken
mit Langen von 40 bis 100 km, die keine Ver-
bindung mit dem in sich zusammenhingenden
Hauptnetz haben.

Die neueren dieser Strecken sind durchaus
nach neuzeitlichen Gesichtspunkten angelegt. Die
Querbahn von Christchurch nach der Westkiiste
die sich bis auf eine Hohe von 242 m im Scheitel-
tunnel erhebt, wird z. B. in ihrer 13 km langen
Gebirgsstrecke elektrisch betrieben; ihre  fiirf
Lokomotiven von 50 t Gewicht konnen Ziige von
140 t Gewicht iiber Steigurgen von 1:33 befor-
dern.  Technisch stehen die Eisenbahnen von
Neuseeland auf hoher Stufe; ihre Verwaltung
macht aber Schwierigkeiten und man hat sich
auf diesem Gebiet noch nicht fiir ein einheit-
liches Vorgehen entscheiden konnen. Vor einigen
Jahren wurde ein AusschuB berufen, der die
Lage der Eisenbahnen untersuchen sollte.  Er
schlug vor, die Eisenbahn politischen Einfliissen
zu entziehen, jhre Leiturg einer Anzahl Direkto-
ren zu iibertragen und das Anlagekapital, das
etwas iiber 62 Millionen Pfund ausmachte, auf
10 Millionen herabzusetzen; die Zahl der Ziige

sollte beschridnkt, die Tarife sollten nach wirt- ,

schaftlichen Gesichtspunkten neu aufgebaut wer-
den; auf das Zusammenarbeiten der Eisenbahnen
mit dem Kraftwagen solte Bedacht genommen
werden.

Die Eisenbahnen von Neuseeland sind bis
jetzt immer von dem Gesichtspunkt aus betrieben
worden, daB sie dem allgemeinen Besten dienen,
den Verkehr, damit die Besiedelung riickstindi-
ger Landesteile und die Verwertung der Er-
zeugnisse fordern sollten, darauf, daB der Betrich
Gewinn brachte, hat man weniger geachtet. Das
Anlagekapital, hat sich meist zu 3 bis 3,75 Pro-
zent verzinst; im Jahre 1921—22 betrug die Ver-
zinsung sogar nur wenig iiber 1 Prozent. Wenn
mehr als 3 Prozent erreicht wurden, wurde der
UeberschuB dazu verwendet, die Personen- und
Giitertarife zu senken. Die Eisenbahnen haben
auf diese Art ihr Teil zur ErschlieBung des Lan-
des und zur Entwicklung der Giitererzeuguny
und -verwertung beigetragen.

Als um 1876 die Regierung dic Eisenbahnen
tibernahm, wurden sie vom Ministerium der of-
fentlichen Arbeiten verwaltet; bad danach wurde
aber ein Eisenbahnbetriebsministerium  geschai-
fen. 1899 wurde cin besonderes Amt zur Leitung
des Eisenbahnwesens, bestehend aus drei Direk-
wren, ins Leben gerufen, das aber nach fiinf Jah-
ren durch einen Generaldirektor ersetzt wurde,
der dem Eisenbahnminister unmittelbar unter-
stand. 1925 griff man wieder auf die Leitung
durch drei Direktoren zuriick, und seit 1928
haben die Eisenbahnen von Neuseeland wieder
einen Generaldirektor,

Als Mangel der bisherigen Eisenbahnpolitik
hat es der schon erwéhrte AusschuB bezeichnet,
aal3 die Eisenbahnen keine Riicklagen ange-
sammelt haben, und er fordert nun, daB einc
Riicklage von 2 Mill. Piund angesammelt wird.
Ferner bemingelt er, daB der Eisenbahnbau
Sache des Ministeriums der oifentlichen Arbei-
ten ist, das die fertige Strecke der Eisenbahn-
verwaltung zum Betriebe iiberweist; er fordert
die Mitwirkung der Betriebsverwalturg beim
Neubau. Da die Neubaustrecken meist zunichst
ZuschuBbetriebe sind und sie der Erschlies-
Bung zu besiedelnder Flichen dienen, sollten
ihre Betriebsfehlbetridge nicht der Betriebsrech-
nung der Eisenbahnen angelastet werden, son-
dern auf den allgemeinen Staatshaushalt iiber-
nommen werden.

Zur Zeit liegt dem Parlament von Neu-
seeland ein Gesetzentwurf vor, der das Eisen-
bahnwesen neu regeln soll. Es soll zu seincr
Leitung wieder eine Behiorde von drei Personen
geschaffer werden, die weder Abgeordnete,
noch Eisenbahnbeamte sein diirfen; auch sollen
sie nicht an Verkehrsunternehmen beteiligt sein,
die mit den Eisenbahmen im Wettbewerb stehen.
Dieser Behorde sollen die Befugnisse des Mi-
nisteriums und des Generaldirektors iibertragen
werden. Neubaupline sollen durch diese Behorde
dem Parlament unterbreitet werden. Der leitendc
Minister legte groBen Wert darauf, daB dieser
Gesetzentwurf, schnell zum Gesetz erhoben
wiirde; moglicherweise ist es bereits geschehen,
es dauert jedoch immer geraume Zeit, ehe die
ar sich spdrlichen Nachrichten aus dem fernen
Neuseeland nach Europa gelangen.
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Die ersten Lokomotiven der Baltimore- und
Ohio-Bahn.

Mit 1 Abbildung,

die
der

und Ohio-Bahn st
bestehende Eisenbahn
Februar 1827 ge-

Dic  Baltimore-
alteste, noch heute
Vereinigten Staaten. Am 28.
griindet, erdffnete sie am 22. Mai 1830 ihr
erstes 20 km langes Teilstiick und erreichte
1837 mit ca. 500 km Linge die Bundeshaupt-
stadt Washington. Zuerst als Pferdebahn ge-
fithrt, brachte sie die erste echt amerikanische
Lokomotive in Betrieb und erifinete 1831, am
4. Janner ein Preisausschreiben, dem wir die

folgenden wichtigsten Punkte entnehmen:

1A-Lokomotive der Baltimore- und Ohio-Eisen-
bahn, gebaut 1832

1) Brennstoff: Koks  oder
Rauchverzehrung.

2) Gewicht unter 3.2 t, Zugleistung 13.5 t
brutto mit 24 km Geschwindigkeit

4) Rider mit Innenflanschen wie im Be-
trieb stehender Wagen. Radstand 1219 mm.

Kohle mit

Der kleinste Gleisbogen war 122 m,

Von drei Probelokomotiven kam nur
diesen Bedingungen nach und wurde um
3500 Pfund Sterling gekauft. Erst ab 1834
kamen 7 Lokomotiven fast gleicher Bauart in
Betrieb, nach dem Namen der ersten Atlantic-

eine

type genannt. In Wirklichkeit erhielten sie bald
den Namen Grashopper oder Heuschrecken,

wegen ihrer Uebertragungshebel von den seitli-
chen Dampizylindern zur Blindwelle, die mit
Zahnrdderiibersetzung eine Achse antrieb.

Der stehende Kessel war leicht herstellbar;
er enthielt je nach GroBe 240—420 enge
Siederohre; die Feuerung war Anthracitkohle.
Der Auspuffdampf trieb, wie aus der Abbildung
ersichtlich, ein Gebldse zur Feueranfachung.
Diese ungekuppelten Lokomotiven wogen 6 t
und zogen 45 t auf einer Steigung von 79,
mit einer Geschwindigkeit von 20—24 km. Die
meisten aber hatten schon zwei gekuppelie
Achsen, die von der in gleicher Hohe auBen
gelagerten Blindwelle angetrieben wurden. Sie
konnten bei 7—S8 t Dienstgewicht beinahe 190 {
mit 16 km/st auf der Wagerechten ziehen.
Auf einer 650 m langen Steigung von 37.59%,
zogen sie nochi 16 t mit 9.5 km Geschwirdig-
keit. Vom gleichen Erbauer Gillingham und
Winans in Baltimore bezog noch die Leipzig-
Dresdener Bahn eine Maschine »Columbus«. Sie
machte solche Schwierigkeiten im Betriebe, daB
sie unter Aufgeld umgetauscht wurde. Auf der B.
und O. Railway erhielten sie spdter wagrechte
Zylinder oberhalb der Rahmen Fiihrerstand mit
Dach und waren so ziemlich lange im Betriebe.
Uebrigens baut die belgische Fabrik von Cocke-
rill solche Maschinen mit direktem Antrieb durch

5) Dampidruck hiochstens 7 at, Probe- schrdg liegende Zylinder noch heute als be-
druck dreifach. sondere Art billiger Verschublokomotiven,

Die notwendige Erh&hung der Zugs-
geschwindigkeit durch Triebwagen.

Die Versuche der deutschen Reichsbahn,
die Verkehrsgeschwindigkeiten —zu  erhohen,
zeichnen sich gerade in den letzten Jahren durch
erhdhte Arbeitstitigkeit aus. Man erinnert sich
der neuen Eilzugswagen, die Geschwindigkeiten
bis zu 140 Kilometer zu leisten vermogen. In
denselben Rahmen fallen auch die Versuche mit
den Kruckenbergwagen. Kraftwagen und Flug-

zeug haben der Reichsbahn den notigen Antrieb
zu dieser neuen Entwicklung gegeben. Sie geht
dabei von der richtigen Erkenntnis aus, daB
sich im Verkehrswesen Neues anbahnt; man
derke nur an die Schnellflugzeuge, die augen-
blicklich in den deutschen Flugzeugfabriken
entwickelt werden und Stundenleistungen bis
zu 300 Kilometer bringen sollen. Um an dieser
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Entwicklung beteiligt zu bleiben, ist es fiir die
Reichsbahn eine dringende Notwendigkeit
worden, auf eine moglichst groBe Zahl von
Varianten auch in ihrem Verkehrsbetrieb Wert
zu legen.  Mit den verhiltnismiBig geringen
Durchschnittsgeschwindigkeiten im  deutschen
Eisenbahnverkehr wird man auf die Dauer den
immer stirker werdenden Wettbewerb mit den
anderen Verkehrsmitteln nicht aushalten kionnen.
Im  Rahmen dieses neuen Verkehrsprogramms
ist die Reichsbahn nun dazu iibergegangen,
neuere  Leichttriebwagen  'mit  Verbrennungs-
motoren bauen zu lassen, bei denen die Fort-
schritte in der Entwicklung des Wagenbaus, vor
allem auch der leichten Fahrzeugmotoren be-
achtet wurden. Durch die in jiingster Zeit
entwickelten leichten Aufbauten konnte eine
Hauptforderung, die von Verkehrsfachleuten
immer wieder gestellt wurde, nidmlich eine
crhebliche Gewichtseinsparung gegeniiber frii-
heren Triecbwagen erreicht werden, die bis
zu 8,5 Tonnen je Wagen betrigt. DaB sich
diese erhebliche Gewichtsverminderung vorteil-
haft auf  die Fahrtgeschwindigkeit auswirkt,
bedarf keiner weiteren Erwidhnung,

Zunichst wurden vier Gruppen von Leicht-
triebwagen durchgebildet: solche mit zwei und
vier Achsen fiir Nebenbahnen und mit vier
Achsen und Motoren von 300- und 400 PS-
Leistung fiir Hauptbahnen. An der Spitze dieser
Neukonstruktion marschiert jedoch ein Schnell-
triebwagen, der imstande ist, auf der waage-
rechten Strecke auch bei starkstem Seiten- und
Gegenwind eine dauernde Fahrtgeschwindigkeit
von 150 Kilometer in der Stunde einzuhalten.
Der Wagen ist als Doppelwagen entworfen.
lede Haélte ruht an dem einen Ende auf einem
Drehgestell von 3,5 Meter Achsstand; in der
Mitte liegen sie auf einem gemeinsamen Dreh-
gestell und sind mit einem  Faltenbalg
verbunden. In jedem der Enddrehgestelle ist
ein Maybach-Motor von 410 PS-Leistung ein-
gebaut; die elektrische Ausriistung ist nach
dem Gebus-System gehalten. Die duBere Form
muBte naturgemdB dem hohen Luftwiderstand
angepaBt werden. Deshalb sind die Kopfseiten
des Wagens stark abgerundet, der Wagen-
kasten selbst so niedrig wie moglich gehalten.
Das gewdlbte Dach ist glatt durchgehend und
ohne Aufbauten. Die giinstigste Form wurde
durch Versuche im Windkanal des Zeppelin-
Luftschiffbaues in Friedrichshafen gefunden. Der
Wagen hat 102 Sitzplatze II. Klasse fiir Raucher
und Nichtraucher, ferner einen Gepédckraum
und zwei Aborte. Das groBere Gepick wird
wiel im Rheirgoldzug in diesem Gepickraum auf-
bewahrt, da die Gepicknetze im Wageninnern
nur fiir " kleinere Gepidckstiicke ausreichen. Ein

ge-

vollkommen neuer Gedanke ist die Anordnung
cines Erfrischungsraumes fiir kalte und warme
Speisen in der Mitte. Der Wagen ist etwa 42
Meter lang und wiegt rund 77 Tonnen. Er wird
voraussichtlich zum Friihjahr abgeliefert und
dann nach eirigen Probefahrten auf der Strecke
Berlin—Hamburg eingesetzt.

Dieser Wagen soll beweisen, welchem Sy-
stem, ob dem Kruckenbergschen oder dem
neuen, der Vorrang gebiihrt, welches von beiden
sich leichter in den Bahnbetrieb einrcihen 1481,
Zweifellos wird die Reichsbahn  aus  diescr
-wangsldufigen Entwicklung auch die notwendi-
gen Riickschliisse auf den verbesserungsbediirt-
tigen Personenzugverkehr ziehen. Anscheinend
sollen diesem Gedanken die iibrigen drei Grup-
pen von Leichttriebwagen dienen, die so gebauvt
werden, daB sie auch mit Anhidngerwagen fah-
ren konnen. Der zweiachsige Triebwagen fiir
Neberbahnen mit einer Motorleistung zwischen
100 und 130 PS soll 65 Kilometer Stundenge-
schwindigkeit entwickeln und rund 50 Sitzplitze
in der dritten Klasse haben. Ein leichter Anhiin-
gerwagen wiirde weitere 40 bis 45  Sitzplitze
enthalten. Der vierachsige Tricbwagen fiir Ne-
benbahnen mit 175 PS-Motor soll cine  Hichst-
leistung von 80 Kilometer die Stunde erreichen
and zusammen etwa 65 Personen in der zweitcen
und dritten Klasse im Hauptwagen und etwa O
Personen im Anhdngerwagen befordern.  Der
vierachsige Triebwagen fiir Hauptbahnen wird
bereits ausprobiert. Er hat 410 PS, 16 Sitzplitzc
in der zweiten und 56 in der dritten Klasse. Ein
dhnlicher Wagen mit 300 PS wird zurzeit gebau’.

Samtliche Trfebwagen haben an  beiden
Enden Fiihrerstande, die je nach Bedarf zu einem

Gepédckraum erweitert werden konnen und  mit
herunterklappbaren Sitzen versehen sind, um ge-

gebenenfalls auch zur Personenbefirderung  be-
nutzt zu werder. Daneben sind noch leichtcre
Triebwagen mit einem Dampfantricb der Bauart
Doble und mit Oelfeuerung im Bau.

Hoffentlich erfiillen die neuen Konstruktio-
nen die Erwartungen, welche die Reichsbahn im
Interesse der Forderung ihres Verkehrs auf  sie
setzt. Es darf dabei nicht vergessen werden, dafB
die Reichsbahn zu diesen Neuinvestitionen durch
die ungeheuren Fortschritte auf dem Gebiete
der Verkehrstechnik gedringt wurde. Es handelt
sich. allso keineswegs um unverantwortlichen
Luxus, was besorders hervorzuheben vielleicht
nicht unwichtig ist.

Auch die &sterreichischen Bundesbahnen
sind in dieser Richtung nicht miiBig und haben
kiirzlich einige diesbeziigliche Auftrige ver-
geben, woriiber wir im nichsten Heft berichten
werden.
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Ein Sanierungs-Projekt der reichsdeutschen
Lokomotiven-Industrie.

Nachdem kiirzlich in der General-Versamm-

lung der Berliner Maschinenbau  A.-G. vorm.
L. Schwartzkopif von = der Verwaltung  An-
deutungen in der Richtung gemacht worden
waren, dalBb die Reichsbahn dije Frage priife,
inwieweit sic  ihr Auftragsprogramm fiir den
Lokomotivenbau erweitern konne, wird jetzt

bekannt, daB aus Industriekreisen der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft eine von den Herren
Krupp v. Bohlen-Halbach, Oskar R. Henschel
und Geheimrat  Biicher unterzeichnete Denk-
schrift  zugegangen  ist, -die Sanierungsvor-
schlage fiir die deutschen Lokomotiviabriken
enthdlt und gleichzeitig eine Reform des Werk-
stattenwesens der Reichsbahn fordert. Es  wira
darauf verwiesen, daB kurz vor Ausbruch des
Krieges 20 Lokomotiviabriken bestanden haben,

die insgesamt 30.000 bis 35.000 Arbeiter be-
schattigten. Heute seien davon nur  noch

9 Unternehmungen mit 5000 bis 6000 Arbeitern
vorhanden; auch diese wiirden zum groBten
Teil zum Erliegen kommen, falls ihnen nicht
alsbald  gréBere Auftrige zugefithrt  wiirden.
Die  Lokomotiv-Industrie sei  dabei auf den
heimischen Markt angewiesen und zwar nur auf

die Reichsbahn, weil das Ausland unter den
jetzigen Verhditnissen  bis auf  weiteres  voll-

kommen ausscheide. Die Deutsche Reichsbahn
habe nun in den jahren nach dem Kriege ihre
Neuanschaffungcn aufs  dubBerste eingescnrinkt,
aber gleichzeitig  fiir  die Unterhaltung und
Ausbesserung inres Lokomotivparkes steigende
Betrdge aurgewendet und zwar  jahrlich
320—340 Mill. M.

Die Denkschrift schldgt nun
bahn vor, die bisher jihrlich
Mittel fiir Unterhaltung und
von Lokomotiven anderweitig
zwar sowohl im Interesse
der deutschen Industrie.

Sie macht deshalb zwei Vorschlage. Ent-
weder die Reichsbahn beschatft fiir die nich-
sten drei Jahre, also von 1932 bis 1935 jihrlich
200  Lokomotiven mit einem Kostenauiwand
von rund 45 Mill. M fiir das Jahr unter gleich-
zeitiger Kiirzung  der Unterhaltungskosten um
diesen  Betrag. Oder sie beschafft fiir die
nachsten zwei Jahre jihrlich 400 Lokomotiven
unter entsprechender Kiirzung der Unterhal-
tungsquote. Dadurch wiirden der Reichsbahn in
den nidchsten zwei bis drei Jahren insgesamt
800 bis 900 moderne schwere Lokomotiven
mehr  zur Verfiigung stehen, wihrend eine
Anzahl von alten Maschinen iiber das bisher
vorgesehene MaB hinaus ausgemustert werden
miiBten. Die Denkschrift kommt in den an-
schlieBenden Berechnungen zu dem Ergebnis,
daB die Reichsbahn auf . diese Weise nicht nur
Ersparnisse erzielen, sondern die Gesamt-
leistungsfahigkeit ihres Lokomotivparkes erheb-
lich steigern wiirde. Nach den in neuester Zeit

der Reichs-
aufgewendeten
Neubeschatfung
aufzuteilen und
der Reichsbahn wie

gewordenen Mitteilungen  seien  augenblicklich
3300 Lokomotiven als nicht betriebsfdig und

1500 in betriebsfdhigem Zustand abgestellt, also
ungefdhr so viele, wie zur Durchfiihrung der
obigen Vorschldge auszuscheiden seien. AuBer-
dem sie eine solche MaBnahme vom Stand-
punkt der Vereinheitlichung des Lokomotiv-
parkes mit seinen zur Zeit noch bestehenden
174 Gattungen durchaus erstrebenswert. Fiir
die deutsche Lokomotiv-Industrie sei die An-
nahme und Durchfithrung dieser Vorschlage
eine Lebensfrage.

Die betreffenden Fabriken wiirden nach Auf-
fassung der Denkschrift mehr Arbeiter beschafti-
gen konnen, als bei der notwendigen Einschrin-
kung des Betriebes in den Hauptwerksdtten der
Reichsbahn zur Entlassung kommen miiB3ten.

Dariiber hinaus konne die deutsche Loko-
motiv-Industrie ihre  Konkurrenzfdhigkeit im
Auslandsgeschéft erhdhen und so die Mi&glich—
keit zur Beschiftigung bezw. Wiedereinstellung

weiterer Arbeiter schatfen.

Kleine Nachrichten.

Elektrischer Vorortverkehr der Siidindischen
Eisenbahn in Madras, Auf der von Madras am
Golf von Bengalen nach Siiden fiihrenden Strecke
Madras—Villupuram ist bis Tambaram, 30 km
von Maaras entfernt, vor kurzem elektrische Zug-
{orderung eingefiihrt worden. Die Strecke ist in
Meterspur angelegt.  Als Betriebskraft dient
Gleichstrom von 1500 Volt Spannung, der vom
Fahrdraht abgenommen wird. Die Betriebseinheit
fiir den Vorortverkehr bildet ein Dreiwagenzug-
auf vier Drehgestellen, bei dem also die beiden
mittleren Drehgestelle mit je einem Rad unter
einem der areinander stoBenden Wagen liegen.
Diese mittleren, schwerer belasteten Drehgestelle
sind fiir den Antrieb ausgenutzt, fiir den vier 126-
PS-Motoren eingebaut sind. Die aus drei Wagen
bestehenden Einheiten haben an jedem Ende
einen Fiihrerstand, in dem mittleren Wagen befin-
det sich neber einem Gepédckraum und einem
Raum fiir den Schiafiner das Abteil mit den elck-
trischen Einrichtungen. In den Stunden starken
Verkehrs konnen zwei oder drei solche Einhei-
ten zu einem Zug vereinigt werden. Die Fahrge-
schwindigkeit kann bis auf 65 km in der Stunde
gesteigert werden. Ar der elektrisch befalirenen
Strecke befinden sich 14 Haltestellen. Ein Drei-
wagenzug faBt 194 sitzende Fahrgdste und wiegt
nur 73 t.

Zur Beforderung der Giiterziige iiber die

elektrischl betriebene Strecke sind vier elek-
trische Lokomotiven mit 2+2 angetriebenen
Achsen vorhanden; sie konnen einen 500 t

schweren Giiterzug mit einer Geschwindigkeit
von 40 km in der Stunde ziehen.

Damit. die Nebengleise nicht mit
Fahrdraht iiberspannt zu werden brauchen,

einem
da-



mit aber auch fiir den Verschiebedienst nicht
Dampflokomotiven beibehlalten werden miissen,
sind zwei elektrische »Tender« beschafft wor-
¢en, das sind Wagen, die eine Speicherbatteric
tragen und an die Lokomotive angehdngt wer-
den, um sie mit Strom zu versorgen, wenn
stromlose Gleise befahrer werden sollen.  Sic
liefern Strom mit 440 Volt Spannung.  Durch
Umlegen eines einfachen Schalters wird der
Lokomotivmotor auf die verdnderte Spannung
eingestellt. Die Tender wiegen 21 t. Ihre Ladung
reicht fiir einen fiinfstiindigen Dienst aus.

100-Atmosphéren-Lokomotive in Kanada.

Auf einer Ausstellung in Montreal zeigte die
Canadian Pacific Railway Co. ihre neue Olge-
feuerte Hochlaruck-Lokomotive »Type - 8000«.
Ihre Lange betrdgt 25.4 m, ihr Gewicht 352 t,
wovon auf den Tender 135 t dntfallen. Sie hat
10 Triebrdder von je 1,60 m Durchmesser und
eine Zugleistung von 41 t. Die Lokomotive ist fiir
den Fracht- und Personenverkehr durch die
Rocky Mountains bestimmt und vermag mit
cinem Oelvorrat von 16.000 Litern und 45.000
Liter Wasser die langen Gebirgsstrecken ohne
Zwischenversorgung zu durchfahren.  Dampi-
technisch ist die Maschine insofern interessant,
als sie ein in sich geschlosseres, mit destillier-
tem Wasser gefiilltes Rohrsystem besitzt, das
vom Feuer bestrichen wird una so irdirekt die
Erzeugung des Betriebsdampfes iibernimmt. Der
in dem fiir 120 atii berechneten Rohrsystem er-
zeugte Dampf besitzt eine Spannung von 100
atii (99,8) und dient zur Bereitung des 60 atii
hohien Betriebsdampfes fiir einen Hochdruck-
zylinder; die weitere Entspannung des mit 16,5
atii austretenden Dampfes erfolgt in Nieder-
druckzylirdern. Die Anordnung ist nach aen
Patenten W. Schmidt in Kassel.
. Eroffinung des elektrischen Betriebes auf
der Linie Neapel—Benevento (—Foggia). Am
26. Oktober v. J. wurde die Strecke Neapel
Benevento dem elektrischen Betrieb iibergeben.
Damit ist die Elektrisierung der ganzen Linic
Neapel—Foggia beendet.

Diese wichtige Querlinie wurde zwischen
1867 und 1870 gebaut. Sie hat starke Neigun-
gen, enge Kurven und kleine Bahnhofe und st
mit Ausnahme der 9 km langen Strecke Cervaro
—Foggia und der 19 km largen Strecke Neapel
-——Aversa eingleisig. Beim Dampfbetrieb wurde
die 200 km lange Strecke Neapel—Foggia in
5 Stunden durchfahren; eine groBere Ge-
schwindigkeit hdtte man nur durch zweigleisi-
gen Ausbau erreichen kinnen, den jedoch wegen
der Bodenschwierigkeiten zu teuer gewesen
wiére. Nach Ausbesserung des Unterbaues, Er-
weiterung der zu engen Kurven und Verstirkung
des Gleises, konnte mit dem elektrischen Be-
triebe eire durchschnittliche Fahrgeschwindig-
keit von 85 km stiindlich erreicht werden, so
daB die ganze Strecke in 3 Std. 30 Min. also mit
einer 30prozentigen Zeitersparnis, -zuriickgelegt
werden kann. An Stelle der friiher erforderlichen
56 Dampflokomotiven sind nunmehr 23 elek-
trische Lokomotiven ausreichend,
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~ Eréfinung neuer Eisenbahnstrecken in Ita-
lien. Am 27. Oktober wurde die neue, 80 ki
lange, regelspurige, elektrisch betriebene  Pri-
vatbahn auf der Halbinsel Gargano im siidost-
lichen Italien (dem Sporr des italienischen Stie-
fels) dem Verkehr iibergeben, deren Bau am
28. Oktober 1925 begonnen worden war, Diese
Linie zweigt von der Hauptlinic Ancona—Foggia
beim Bahnhof S. Severo ab und fiihrt iiber San
Marco, Cagnano, Carpino-Rodi, Vico nach San
Menaio bei Peschici. Die Halbinsel Cargano ist
reich an Bodenschidtzen (besonders an Waldun-
gen), die bisher mangels Verbindungsmoglich-
keiten nur wenig ausgeniitzt werden konnten.

Am 15. November wurde auf Sardirien dic
neue Eisenbahnlinie Sassari—Tempio (51 km)
eroffnet, womit die ganze Linie Sorso—Sassari
—Tempio—Palau (162 km) fertiggestellt ist.
Der Bau dieser Eisenbahn wurde im November
1926 bewilligt, der erste Teil (Sassari—Sorso)
war am 28. Oktober 1928 fertic.  Die necue
Eisenbahn geht von Sassari aus und hat einc
Abzweigung von 11 km gegen Sorso, wihrend
agie Hauptstrecke iiber Tempio fithrt und in
Palau, an der nordlichsten Kiiste der Insel, das
Meer erreicht. Die Linie zdhlt zwdlf  Tunnels,
wovon der groBte bei Bortigiadas 580 m larg
ist. Ueber das Coghinastal wurde eine Briicke

mit eirem 30 m breiten Mittelbogen und drei
Seitenbigen von je 8 m gefiihrt. Weiter  war
eine Reihe von iiber 50 Viadukten nitig.  Die
Eisenbahn Deriihrt 14 Ortschaften.  Die ganze

Linie ist schmalspurig (0,95 m).

Neue Fahrschiffe iiber die StraBe von Mes-
sina. Die italienischen Staatsbahnen bauen zwei
neue Fahrschiffe fiir die StraBe von Messina;
die Schiffe haben eine Linge von 359 FuB, cine
Breite von 56 FuB und einen Tiefgang von 12
FuB 6 Zoll. Thre Wasserverdringurg betrigt
4000 t. Die vorgesehenen Gleisanlagen besitzen
eine Lidnge von 880 FuB. Das Gewicht der zu
beférdernden Eisenbahnziige ka nn bis zu 650 t
betragen. AuBerdem befinden sich an Bord
Gesellschaftsraume fiir 1.-, I.- und II.-Klasse-
Passagiere. —  Der Antrieb erfolgt durch je
zwei Fiat-Dieselmotore von 2000 bis 2200 PS,
die dem Schiff eine Geschwindigkeit von 15 bis
15,5 Knoten geben sollen. Die Maschirenanlage
kann sowohl von der Briicke wie vom Maschi-
nenraum aus kontrolliert und betitigt werden.

Fortschreitende Elektrisierung der Bahn-
strecken in Italien. Im Jahre 1931 ist dic Ge-
samtlinge der elektrisierten Eisenbahnlinicn
von 1627 auf 1931 km gestiegen. Es wurden in
diesem Jahre neue Strecken in einer Gesamt-
linge von 304 km eriffnet, urd zwar: Cuneo—
S. Dalmazzo 58.1, Piena—Ventimiglia 17 km,
Ventimiglia—Savona 107,4 km, Bologna—Vado
(das erste Stiick der Direttissima Bologna—
Firenze) 25 km und Neapel—Benevento 96.8
km. Mit der Elektrisierung der Strecke Savona
—Ventimiglia ist die Elektrisierung der ganzen
Linie an der ligurischen Riviera beendet worden,



und werden nunmehr die Strecken von Livorno
bis Ventimiglia und bis Modane elektrisch be-
fahiren.

Weiterer elektrischer Ausbau bei der Or-
leans-Eisenbahn,  Nachdem auf der Strecke
PParis—Vierzon schon seit einiger Zeit elektri-
sche Zugforderung im Gange ist, wird nunmehr
auch die von dieser abzweigende Strecke Or-
Icans—Tours als ein Glied auf dem Wege nach
Nantes fiir elektrischen Betrieb ausgebaut.
Auch iiber Vierzon hinaus soll diese Betriebs-
form bis Brive ausgedehnt werden. Der fiir diese
Strecker notige Strom wird aus der 220.000-
Volt-Leistung entnommen, die die Wasserkraft-
werke des Plateau Central mit den Dampfkraft-
werken von Paris in Verbindung bringt. AuBer
dem Bau der nétigen Kraftleitungen sind auch
noch Hoherlegungen von Briicken, Verlegungen
von Fernsprechleitungen u. dgl. auszufiihren,
wofiir zum Teil schon vorgearbeitet ist. Fiir die
Beforderung der Personen und Giiterziige rei-
chen die vorhandenen Lokomotiven aus, der Be-
stand muB nur noch durch einige Verschiebe-
lokomotiven und Triebwagen ergidnzt werden.
Fiir die Schnellziige werden 25 Lokomotiven
mit vier angetricbenen Achsen bestellt. Die
Achslast betrdgt bei ihnen 20 t, kann aber aut
22 t gesteigert werden. Ihre Stundenleistung be-
tragt 3740 PS, ihre Dauerleistung 3320 PS. Sie
sollen einen 800 t schweren Zug auf der Waage-
rechten mit 120 km Stundengeschwindigkeit
befordern. Durch die elektrische Zugforderung
sollen jéhrlich 200.000 t Kohle gespart werden.

Das rollende Material der polnischen Eisen-
bahnen, Die Gesamtentwicklung der Betriebs-
mittel der polnischen Eisenbahren wird dadurch
charakterisiert, daB an Stelle der ausldndischen,
die einheimischen Fabriken und Reparaturwerk-
statten treten. 1920 wurden 198 Lokomotiven

und 4808 Giiterwagen im Auslande bestellt,
wihrend die polnischen Werkstitien nur 45
Personenwagen und 75 Giiterwagen lieferten.

Das Jahr 1922 bezeichnet den Wendepurkt in

der Politik der Polnischen Staatsbahnen den
auslandischen Fabriken gegeniiber. In diesem
Jahr wurden ans Ausland Bestellungen nur

noch iiber 100 Giiterwagen und 6 Personen-
wagen vergeben, wihrend die polnischen Werke
1937 Giiterwagen und 180 Personenwager  zu
licfern hatten.  Allein bei den Lokomotiven
blieb das Ausland beherrschend. Im Jahre 1925
beginnt sich auch das zu 4ndern. In diesem Jahre
wurden im Inlande 2990 Giiterwagen und 75
Lokomotiven hergestellt, wihrend Poler aus
dem Ausland nur 729 Giiterwagen und 47 Lo-
komotiven bezog. Vom Jahre 1926 ab tritt das
Ausland als Lieferant vollkommen zuriick,

Im Gesamtzeitraum von 1919 bis 1931 lie-
ferten die auslindischen Werke 15.551 Giiter-
wagen, 240 Personenwagen und 667 Lokomoti-
ven. Die polnischen Werke lieferten im gleichen
Zeitraum 35.933 Giiterwagen, 1140 Pensonen-
wagen und 667 Lokomotiven. Die polnischen
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Werke lieferten im gleichen Zeitraum 35.933
Giiterwagen, 1140 Personenwagen und 811 Lo-
komotiven. Die Gesamtzahl der neu eingestell-
ten Einheiten an r ollendem Material betragen
mithin in diesen 12 Jahren 51.484 Einheiten.
Das Prinzip der Selbsversorgung mit rollendem
Material ~ wird nur npoch in  Ausnahmefillen
durchbrochen und zwar rur dann, wenn es sich
um die Lieferung besonders eingerichteter Spe-
zialwagen fiir die Personenbeférderung handelt.
Andererseits ist die polnische Lokomotivindu-
strie in den letzten beiden Jahren in immer stir-
kerem MaBe als Anbieter auf den Auslands-
mdrkten in Erscheinurg getreten.

Ein mit derselben Lokomotive durch drei
Lander durchgehender Schnellzug, Ein eigen-
artiger Schnellzug ist derjenige, der von Mafe-
king, also der Kapkolonie, ausgeht, dann das
Betschuanaland durchquert und in Bulawayo,
also in Rhodesien, endigt und somit den Ver-
kehr von drei selbstindigen, englischer Kolo-
nien bedient. Weiter aber besteht seine Eigenart
darin, daB die von ihm befahrene Strecke den
rhodesischen Eisenbahnen gehort, die auch dic
Zugkraft und einen Teil der Wagen stellen,
daB aber der Betrieb, einschiieBlich Stellung
der Zugmannschaft Sache der siidafrikarischen
Eisenbahnen ist. Die Lokomotiven fahren auf
der ganzen 790 km langen Strecke durch. Die
Fahrt dauert 19 Stunden 40 Minuten in  der
einen, 20 Stunden 35 Minuten in der anderen
Richtung. In einem besonders zu diesem
Zweck ausgeriisteten Wagen reist eine zweite
Lokomotivbesetzung mit, so daB Fiihrer und
Heizer von Zeit zu Zeit abgelost werden
konnen.

RadgrioBe der Schnellzuglokomotiven.

Wir erhalten hieriiber nachstehende Zu-
schrift, welcher wir gerne Raum geben.

Gestatten Sie, daB ich zu dem im Heft Nr. 1,
1932 erschienenen Aufsatz: »Zweite Lieferung
aer 1D2 Lokomotive, Reihe 214 der Oe. B. B.«
Folgendes bemerke und Sie um Veréifentlichung
in lhrer Zeitschrift hofl. ersuche,

Auf Seite 3, 2. Spalte oben heiBt es: »Wih-
rend die Reihe 310 der 1C2 Lokmotive mit ihren
groBten Kuppelrddern der Welt fiir Oesterreich
sicher nicht am Platze war, da fiir Schnellfahr-
ten weder Geldnde noch Oberbau sich eignen
USW.«

Dies kann ich als Schiiler und Verehrer un-
seres unvergeBlichen dsterreichischen Lokomotiv-
baukiinstlers Gélsdorf nicht unwidersprochen las-
sen. Was die GroBe des Treibraddurchmessers
betrifft, so hat Golsdorf das MaB von 2100 mm
fiir seine epochale 2BS Lokomotive Reihe 6, von
den 1B1 S. Lokomotiven Reihe 205 der ehemali-
gen St. E. G,, iiberrommen und es bei allen fol-
genden 2B und 2B1 Schnellzug-Lokomotiven bei-
behalten. Diesem Beispiel folgte auch die St. E. G.
bei ihren 2B Schnellzug-Lokomotiven Reihe 406



und 506. Die 1C1 Schnellzug-Lokomotive Reihe
110 hatten anfangs als groBte zuldssige Ge-
schwindigkeit 90 km/st. Als sich jedoch bei die-
sen Maschinen bei hohen Geschwindigkeiten in
der Frhaltung der Steuerung Schwrengke]ten er-
gaben, wurde die groBte Geschwindigkeit auf
S0 km/st herabgesetzt.

sich  Golsaorf
fiir die Strecke

Nach dieser Erfahrung sah
veranlaBBt, bei seiner, zuerst
Wien-Nordbahn—Lemberg  bestimmten 1C2
Schnellzug-Lokomotive Reihe 210/310  wieder
auf den groBen Raddurchmesser zuriickzugreifen,
umsomehr als die genannte Flachlandstrecke sich
fiir hohe Geschwindigkeiten sehr gut eignete.
Man darf daher den Bau der Reihen 210/310
nicht von dem Standpunkte des heutigen zusam-
mengeschrumpften Bahnnetzes Oesterreichs aus
betrachten. Es sei noch hirzugefiigt, daB den
gleichen groBen Raddurchmesser die preuBische
2B Schnellzug -Lokomotive Gattung S6 und die
badische 2C1 Lokomotive, Gattung IVh erhielten,
die bekannte bayerische 2B2 Schnellbahnlokomo-
tive hat sogar 2200 mm Treibraddurchmesser.

Zum Schlusse mochte ich noch zu dem
Meinungsaustausch auf Seite 14, 2. Spalte, ob
die Lokomotive Reihe 62 der D. R. B. eine
Schnell- oder _Personenzug-Lokomotive ist,
cinige Worte sagen. Eire scharfe Abgrenzung fiir
lie Bezeichnung der Lokomotiven als Schnell-,
Personen- oder Giiterzugslokomotive gibt es
nicht. Die Bahnverwaltungen nehmen nicht ein-
heitlich als Unterscheidungsgrenzen z. B. die
GroBe des Raddurchmessers und der groBten zu-
lassigen Geschwindigkeit an. Die D. R. B. be-
zeichnet  Lokomotiven mit Raddurchmesser
D =18 m und V max. 90 km/st. als
Schnellzug- Lokomotlve solche mit D = 1.5 m
und V max = 65 km/st als Personenzug-Loko-
motiven. Nach dem jeweiligen Verwendungszweck
die [Lokomotiven eirzuteilen ist nicht gut an-
gingig, denn oft sind Giiterzugslokomotiven des
Flachlandes, Schnellzugslokomotiven auf Ge-
birgsstrecken und ehemals stolze Schnellzugs-
lokomotiven Lokalzugs- ja sogar Verschub-
lokomotiven. S

Mit vorziiglicher Hochachtung
Ing. ]J. Rihosek.

~=suips e

Blcherschau.

Die Kleinlokomotive im Rangierdienst auf
Unterwegsbahnhofen der Deutschen Reichsbahn.
Von Reichsbahnrat Galle und Reichsbahnrat
Witte. Format DIN A 5, 242 Seiten, 113 Abbil-
dungen, Preis RM 10.50. (Reichsbahnangehorige
erhalten Vorzugspreis!). Verlag der Verkehrs-
wissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m.b. H.,
bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin W. 9,
VoBstraBe 6.

Das vorliegende Buch bringt alles Wissens-
werte iiber die Kleinlokomotive, ein in Kon-
struktion und Verwendurg neuartiges Rangier-

55

mittel, das mit gutem Erfolge bei der Deutschen
Reichsbahn eingesetzt worden ist. Die Kleinloko-
motive {ibernimmt die im allgemeinen leichte
Verschiebearbeit und kann sie mit einem Bruch-
teil der in der Zuglokomotive steckenden Leistung
bewiltigen. Durch die bessere Anpassung des
Aufwandes an die Aufgabe wird eine wesent-
liche Beschleunigung der Nahgiiterziige er-
reicht, die auf den Stationen nur noch halten, um
Wagen abzusetzen und die mitzunehmenden
Wagen von der Kleinlokomotive geordnet ent-
gegenzunehmen. Beschleunigung der  Giiterbe-
torderung, individuellere Bedienung von Prival-
vleisanschliissen fiir den Verfrachter, Umlaufbe-
schleunigung der Wagen, bessere Ausnutzung
der Lokomotivleistungen werden mit geringem
Aufwand durch die Kleinlokomotive erreicht.

Wie die Aufgabe vom Dbetrieblichen und
cntwicklungstechnischen Standpunkt ‘aus durch
die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft angefalt
wurde, wird an Hand eines reichen Zahlen- und
Bildmaterials in dem Buch erldutert. Dabei wird
der Stoff umfassend dargestellt unter EinschluB
der besonderen Anforderungen, die an die Aus-
bildung des Personals gestellt werden, an dic
wirtschaftliche Ueberwachung des neuen Be-
triebsmittels und schlieBlich auch die Unterbrin-
gung auf den Bahnhofen, Wartung u. Erhaltung.
~iir den Lokomotivkonstrukteur bietet schiicB-
lich die Eigenart der hier zu losenden Aufgabe
hesonderes Interesse. Wihrend die zuriickliegen-
den Jahre in der Literatur in erster Linie immocr
cie Entwicklung der Lokomotive nach den obe-
ren Leistungsgrenzen hin in die Erscheinung
treten lieBen, wird hier der Weg zu kleinsten
Leistunger gewiesen, der nicht minder klippen-
re‘ch ist, da er fiir den schweren Vollbahnbetrieb
volliges Neuland darstellt. Eine reiche Wieder-
gabe konstruktiv besonders interessanter Einzel-
slieder, wie der automatischen Zughakenkupp-
'mg, der Getriebe, Uebertragungen, Fahrzeug-
teile, die Begriindung fiir ihre Formgebung und
'ie  Erfahrungen iiber ihre Bewdhrung stellen
cinen wesentlichen Teil des Buches dar.

Ir der Konzentration und der trotzdem er-
‘~hopfenden Darstellung des Stoffes liegt der
Ilzuptwert des Buches.

Patentbericht.
Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,

Wien, VIL,

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

Stiftgasse 6.

Erteilungen.

Oesterreich.

Einzelachsantrieb fiir feste oder seitenbewg-
liche Triebachsen von Lokomotiven mit Verwen-



aung der bekannten Konstruktionsform des ku-

gelig  gelagerten Lenkerhebelpaares zur Ueber-
tragung der Drehbewegung von der konzentrisch

oder mit geringer Exzertritit zur Triebachse
festgelagerten Vorgelegewelle  auf die  Triche

achse. Die beiden Lenker greifen an je einem
Treibzapfen der beiden Differentialrider eines
Differentialgetriebes an, dessen Planetenscheibe
aut der Vorgelegewelle aufgesetzt ist und sich
mit dieser federnd mitdreht,

Pat. Nr. 126.202. Ing. Josef Wallner in
Wien.
Deutschland,
Hochdruckkessel, irsbesondere fiir Loko-
motiven, mit Wasserrohrfeuerbiichse und Vor-

warmekessel und einem zwischen diesen beiden
Teilen gelegenen Hochdruckkesselteil aus Was-
serrohren zwischen oberen und unteren Samm-

lern. Der oder die unteren Sammler des zwi-
schengeschalteten  Hochdruckkesselteiles  sind

nur mit dem vorderen Ende, und zwar an dem
Vorwidrmekessel, fest gelagert, wihrend ihr hin-
teres Ende vor der Wasserrohrfeuerbiichse ge-
trennt und nur durch besondere Trag- oder An-
kerrohre mit dem oder den oberen Sammlern
verbunden ist.

Pat. Nr. 535.856. Schmidtsche HeiBdampi-
Gesellschaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshéhe.

Dampferzeugungsanlage, insbesondere | fiir
mit Dampf betriebene Fahrzeuge, mit einem aus
mehreren  aufeinanderfolgenden  Siedern oder
Vorwdrmern zusammengesetzten — Dampfetrzeu-
ger, dessen Sieder oder Vorwirmer durch Wér-
meaustauschvorrichtungen beheizt werden, die
cine eiren geschlossenen Kreislauf ausfiihrende,
als Warmetrdger dienende Fliissigkeit enthalten
und von den von der Feuerung kommenden
Heizgasen durchstromt werden. Die Sieder und
Vorwdrmer arbeiten unter dem gleichen Druck
und der Dampf wird aus dem heiBesten und dem-
gemdB die gréBte Verdampfungsleistung —auf-
weisenden Sieder fiir den die anderen Sieder als
Vorwdrmer dienen, der erster Stufe der Dampf-
kraftmaschine gegebenenfalls unter Zwischen-
schaltung eines Ueberhitzers zugefiihrt,

Pat. Nr. 535.549. Compagnie des Surchauf-
feurs in Paris. '

Fahirgestell fiir Bahnfahrzeuge, insbesondere
StraBenbahntriebwagen, mit elektrischen An-
triecbsmotoren hoher Drehzahl, die iiber doppelte
Zahnradvorgelege und iiber ein elastisches
Zwischenglied auf die innen parallelen Radach-
sen arbeiten. Die Motoren sind schwingend, ur-
abhangig von dem Vorgelege, am Wagenrahmen
aufgehéngt.

Pat. Nr. 534.732. Siemens-Schuckertwerke,
Akt.-Ges. in Berlin-Siemensstadt.
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Ventilsteuerng fiir zwei- oder dreizylindrige
Lokomotiv-Dampfmaschinen mit dgirch schwin-
gende Nockenwellen angetriebenen  Ventilen.
Statt der beiderseitigen schwingenden Kulissen

“ nur auf einer Seite eine rotierende Kurbel-
scheibe mit verstellbarem Kurbelarm argeordnet
und der Antrieb der Ventile der anderen Zylinder
wird von der Kurbelscheibe unter demselben
Winkel, unter dem die zugehrige Kurbel steht,
abgeleitet und mittels einer oder zweier sich quer
iiber den Rahmen der Maschine erstreckender
Schwingwellen auf die Steuernockenwelle der
anderen Zylinder iibertragen.

Pat. Nr. 534.813. Hugo Lentz & Co. in
Wien.

Elektrische Maschine mit Selbstbeliiftung,
bei welcher der von der Ankerwelle iiber ein

Vorgelege angetriebene Liifter durch ein Wailz-
lager abgestiitzt ist. irsbesondere fiir den An-
trieb elektrischer Bahnfahrzeuge. Der auBerhalb
des Motorgehduses oder -lagerschildes angeord-
nete Liifter ist auf dem Lagergehduse des Mo-
tors derart abgestiitzt, daB Motorlager und Liif-
terlager anndhernd in der gleichen Ebene
liegen,

Pat. Nr. 534.919. Allgemeine Elektrizitdts-
Gesellschaft in Berlin.

Gleichstromgenerator '+ mit  abschaitblarer
Kompoundwicklung fiir elektrische Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor-Antrieb. Die  Ausschaltung
der Kompoundwicklng wird durch ein span-
nurgsempfindliches Relais in Abhdngigkeit von
der Klemmenspannung des Generators bewirkt.

Pat. Nr. 535.261. Maffei-Schwartzkopfi-
Werke G. m: b. H. in Berlin,

Selbsttdtige Steuerung von  Fahrschaltern,
insbesondere fiir elektrisch’ betriebene Gleis-
fahrzeuge. Das Fortschaltrelais fiir die Fahr-
schalterwalze steht unter der gleichzeitigen
Wirkung zweier verschiedener Hilfsspannungen,
von denen die eine proportional oder eine Funk-
tion der jeweiligen Zuggeschwindigkeit ist, wih-
rend die andere proportional oder eine Funktion
des Mittelwertes der den ‘einzelner Schaltstufen
zugeordneten Zuggeschwindigkeiten ist, so daB
je nach Ueberwiegen der einen oder anderen um
einer  bestimmten Betrag die Fahrschalterwalze
um eine Stufe vor- oder zuriickbewegt wird.

Pat. Nr. 535.940. Angelo Dell

a Riccia in
Briissel. .

Druck von Sofie Brakl, Wien, VII., Halbgasse 9.
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1-D-2 Zwillings-Schnelizugsiokomotive Reihe 214 der U. B. B.

Mit neuartiger Lentz - Ventilsteuerung (Walzhebel).
Derzeit grofite Schnelizugsiokomotive Europas.
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DIE LOKOMOTIVE

XXIX. Jahrgang.

April 1932,

Heft 4.

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt,
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem frankierten Retourkouvert zu versehen.
Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

2-C-2-HeiBdampf-Zwillings-Schnell- und
Personenzugslokomotive der Osterr. B. B.
Mit 1 Abbildung.

Die Oesterreichischen Bundesbahnen be-
schaffen fiir ihre zahlreichen kurzen Strecken
mit  lebhafterem Verkehr in zunehmendem

MaBe Tenderlokomotiven in richtiger Erkenntnis
an Betriebskosten,

der namhaften Ersparnisse

crhohte Leistung weiter zu entwickeln und fiir
die Beforderung schwererer Schnell- und Post-
ziige  auszugestalten. Diese nunmehr als
Reihe 729  Dbezeichnete Lokomotivbauart wurde
von der Wiener Lokomotiv-Fabriks-Aktien-

Abb. 1. 2-C2 HeiBdampf-Zwillings-Schnellzugtenderlokomotive, Reihe 729, der Oe. B. B,
gebaut von der Wiener Lokomotiviabrik in Floridsdorf.

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub 720 mm
Treibstangenldnge 2915 mm
Verhédltnis zum Kurbelarm 8,1 q

Laufraddurchmesser (70 mm Radr.) 1034 mm
Treibraddurchmesser (70 mm Radr.) 1614 mm
Fester Radstand 3600 mm
Ganzer Radstand 11880 mm
Gefiihrte Linge 9340 mm
Laufachslagerhals 180/270 mm
Treibachslagerhals 2007230 mm
Kuppelachslagerhals 1807230 mm
Kesselmitte iiber S. O. 3100 mm
GroBter Kesseldurchmesser, licht 1674 mm
Krebstiefe am Kesselbauch 603 mm
22 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 mm
156 Siederohre, Durchmesser 48/53 mm

Rohrlange zwischen den Rohrwinden 4900 mm

die sich gegeniiber der Verwendung von

Schlepptenderlokomotiven ergeben,

Die vielseitige Verwendbarkeit und die
guten Betriebsergebnisse der 2-C-1 Personen-
augs-Tenderlokomotive Reihe 629*) veranlaBten
@ie Generaldirektion, diese Lokomotive fir

Dampfdruck 13 atii
Rostfliche 3,55 m2
Feuerbiichsheizfliche wb/fb 12,0/12.0 m2
Siederohrheizfliche wb/ib 1307117 m2

Rauchrohrheizfliche wb/fb
Dampferzeugende Heizfliche

45,1/42,3 m2
187,1/171,3 m2

Ueberhitzerheizfliche db/fb 41,1/51,9 m2
AeuBere Gesamtheizflache 239,0 m2
Wasservorrat 16,8 m3
Kohlenvorrat, gestrichen 5,5 m3
Leergewicht (50 mm Radreifen) 76,8 t

Dienstgewicht (bei 50 mm Radreifen) 106,8 t

Treibgewicht (bei 50 mm Radreifen) 47,4 t
GroBte Linge 14990 mm
GroBte Breite 3060 mm
GroBte Hohe 4650 mm
Zugkraft (0,85 p. 50 mm Radreifen) 12,60 t
Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 90 km/h
Gesellschaft im Jahre 1931 in  zehn Stiick
geliefert.

Der Achsdruck der gekuppelten Achsen
wurde auf 16 Tonnen erhoht, der der Lauf-

*) Siehe »Die Lokomotivee jahrgang 1923,
Heft 8 und 1927, Heft 9,




achsen auf 15 Tonnen. Treib- und Kuppelrdder-
paare und ihre Radstdnde wurden beibehalten,
ebenso das vordere Drehgestell, das im-¢leichen
Abstand belassen wurde. Statt der hinteren
Laufachse wurde jedoch ebenfalls ein zwei-
achsiges Drehgestell vorgesehen, das mit dem
vorderen gleichgehalten und symmetrisch  dazu
angeordnet ist. Es ergibt sich so eine vollkom-
men gegengleiche Achsausteilung mit 3600 mm
festem Radstand, 9340 mm zwischen den Dreh-
zapfen und 11880 mm Gesamtradstand, eine
Anordnung, die sich in auBerordentlich ruhigem
Lauf der Maschine auch auf kriimmungsreichen
Strecken und bei allen Geschwindigkeiten bis
zu 100 km/std. bei Probefahrten und in gleich

gutem Gang fiir Vor- und Riickwértsfahrt
auBert.

Der Erhéhung des Reibungsgewichtes von
45 aut 48 Tonnen entsprechend, wurde der
Zylinderdurchmesser von 475 auf 500 mm
gebracht. Die Dampferzeugungsanlage wurde

jedoch dariiber weit shinausgehend vergroBert,

indem der Kessel und Ueberhitzer der 2-C-
Schnellzugslokomotive Reihe 209  eingebaut
wurde. Hiedurch steigt das  Verhdltnis der

duBeren Gesamtheizfiche zum Leergewicht von
2,71 bei 629.56—80 auf 3,1 m?t,

Wasser- und Kohlenvorrite wurden so weit
vergroBert, als es die erhohten Achsdriicke zu-
lieBen. Die seitlichen Wasserkasten einschlieB-
lich Vorwdrmraum fassen 9,8 m® der hintere
Wasserkasten 7 m*, der Kohlenraum gestrichen
5,5 m®. Der Wasservorrat auf 1 m? Rostfliche
bezogen, betrdgt 4,72 m® auf eine Tonne Leer-
gewicht bezogen 0,215 m® Der Wasservorrat
ist gleich dem dreiachsigen Regeltender von
16-17 cbm Inhalt, gegeniiber 4,07 bzw. 0,167 bei
629.56—80, so daB auch der Fahrbereich ohne
Auftiillen der Vorrite um etwa 16% ge-
stiegen ist.

Der Kessel ist, wie erwihnt, in seinen Ab-
messungen gleich dem der Reihe 209 gehalten.
Da der Langkessel aus zwei ungleich langen
Schiissen von 1642 mm | Durchmesser hinten
und 1674 mm ]| Durchmesser vorne besteht,
ist zwar die vordere Rohrwand nicht gleich
mit Reihe 209, welche drei nach vorne groBere
werdende Schiisse aufweist, doch wurde die
Rauchkammer durch einen mitgenieteten Bei-
lagring auf den gleichen AuBendurchmesser
gebracht, um den Kessel als Tauschkessel fiir
Reihe 209 verwenden zu kénnen, Zu diesem
Zwecke sind auch die verschiedenen AnschluB-
tlanschen und Kesseltragwinkel —gleichgehalten.

Auch der Stehkessel ist gleich, jedoch erhielt
er das viereckige Feuerloch, mit nach innen
aufklappender Feuertiire, wie bei Reihe 214.

Der Dom hat 900 mm-l Durchmesser und wurde
erhoht, da die Sicherheitsventile nunmehr mit
einem Flansch auf dem hinteren KesselschuB
sitzen. Der Rost hat hinten ein kiirzeres wag-
rechtes Feld, in dem vorderen geneigten Feld
ist ein Kipprost mit Spindelbetitigung ein-
gebaut. Die Rauchkammer ist gegen Reihe 209
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um 250 mm verldngert und hat eine runde, ein-
fliigelige Tiire erhalten. Die Saugzuganlage
besteht aus einem festen Blasrohrkopf, dessen
Miindung von 135 mm Durchmesser, 330 ‘mm
unter Kesselmitte liegt, zwei zylindrischen Zwi-
schendiisen, deren untere den Schnelldampfer-
ring tragt, und aus dem PriiBmann-Rauchfang
mit Trichterverldngerung in der Rauchkammer.

Der Aschenkasten ist ganz geschweiBt; er
hat vorne und hinten je eine groSe Luftklappe
und zwei Bodensidcke mit Schwenkverschliissen,
die, wie bei Reihe 214, durch Handrad, Gall’-
sche Ketten und Zahnstange von beiden Seiten
aus bewegt werden konnen. Der Handgriff fiir
ihre Verriegelung liegt hinter dem letzten
Kuppelrad. Rauchkammer und Tiir, Dampfein-
stromrohre, Blasrohrdiisen, Aschenkasten, Siede-
und Rauchrohre sind schoopiert.

Die Hauptrahmenbleche von 26 mm Stirke
laufen auf die ganze Linge mit 1170 mm lichter
Entfernung gerade durch und sind durch kriftige
Querverbindungen aus Blech- und Formeisen
miteinander versteift. Die Treibachslager haben
Schalen nach Obergethmann erhalten und, eben-
so, wie alle iibrigen Iager, Bronceschuhe und
PreBschmierung. Die beiden Drehgestelle sind
untereinander und mit Reihe 629, 570, 113 und
209 gleich. Das Seitenspiel der Drehzapfen
betrdgt jedoch 55 mm gegeniiber 35 bezw.
38 mm. Die unten liegenden Tragfedern sind
gleich denen der Reihe 214, 1100 mm lang, aus
14 Blattern 120/12 mm, und durch Ausgleich-
hebel miteinander verbunden.

Die gekuppelten Riderpaare sowie die
Treib- und Kuppelstangen sind gleich denen der
Reihe 629.56—80. Die Ventilkasten mit Ein-
und AuslaBventilen von 160 mm Durchmesser
und auswechselbaren Ventilsitzen sind ebenfalls
mit Reihe 629, aber auch 378 und 478 aus-
tauschbar. Die innere Steuerung erhielt Wailz-
nocken und die Leerlaufvorrichtung nach Riho-

sek  fir Ein- und AuslaBventile, deren
Anhubkurven  mittelst ~Zahnsegmenten und
Gestdnge von dem Druckausgleichsautomaten

verdreht werden, der auf der rechten vorderen
Plattform sitzt. Seine Betdtigung erfolgt durch
Druckluft und wird selbsttiig von dem im
Schutzhaus iiber dem Lenker des Reglerzuges
sitzenden StoBschieber gesteuert.

Die duBere Steuerung ist ebenfalls gleich
der von 629.56—80 gehalten. Die Umsteuer-
stange liegt jedoch unterhalb des rechten Was-
serkastens und wird von der Steuerwinde unter
Zwischenschaltung eines zweiarmigen, an einem
Lenker aufgehidngten Hebels verstellt.

Zur Entwiasserung  der Zylinder dienen
druckluitgesteuerte ~ Ventile von  Friedmann,
deren Anstellventii an der rechten Schutz-

hausseitenwand sitzt. Sie ffnen sich selbsttiitig
bei ReglerschluB.

Das gerdumige Schutzhaus besitzt einen
Dachaufsatz mit Fenstern und Liiftungsklappen
an allen vier Seiten. Die  seitlichen Wasser-
kasten haben im Mittelteil trapezformigen



Querschnitt. Neben dem Stehkessel ist rechts
ein fiir sich abhebbarer Wasserkasten an-
geordnet, wahrend links auf dem Laufblech die

Speisepumpe mit Abdampfvorwirmung Patent
»Heinl« sitzt. Der hintere Wasserkasten ist
beiderseits, den Kohlenraum umfassend, hoch-

gezogen; er hat links unter dem Einsteigloch
einen Schlammsack mit Wasserentnahme fiir
den nichtsaugenden Injektor und in der Mitte
ein  Schiirhakenrohr wie bei den neueren
Schlepptendern der Bundesbahnen Oesterreichs
eingebaut.

-

Auf dem Kesselriicken sitzt unter
saimer Verschalung mit
Sandkasten, der beiderseits je zwei Doppel-
sandbldser von Hardy-Konig trigt, die mit
Druckluft bei Vorwdirtsfahrt Sand vor die erste

gemein-
dem Dampfdom der

Kuppel- und die Treibachse streuen, wihrend
bei Riickwartsfahrt der Sand hinter die Treib-
achse und die zweite Kuppelachse geblasen

wird. In dem Raum zwischen Sandkasten und
Dampfdom ist, entsprechend geliiftet, die Licht-
maschine aufgestellt, die die vorderen und
hinteren Signallaternen und die drei Fiihrer-
«tandslampen mit Strom versorgt.

Samtliche Achsen werden durch Druckluft
mittelst Ausgleichgestinge gebremst und zwar
die gekuppelten einklotzig von hinten durch
zwei 10zdllige Zylinder, die vor dem Fiihrungs-
trager wagrecht gelagert sind, die beiden Dreh-
gestelle durch je einen wagrechten 10-Zoll-
Zylinder iiber der duBercp Laufachse. Die
Zusatzbremse, sowie  die Handspindelbremse
wirken nur auf die gekuppelten Achsen. Fiir
Wagenziige mit Saugbremse ist ein Regelluft-
sauger vorgesehen, der fiir Schnellbremsungen
mit der Druckbremse gekuppelt ist. Die Loko-
motiven sind auBerdem mit Vorspannleitung
ausgeriistet. Die Hauptluftbehdlter von rund
800 | Inhalt sind unter dem Kessel gelagert una
zwar der eine hinter dem Rauchkammersattel
wagrecht, der andere hinter der ersten Kuppel-
achse lotrecht. Bei vollen Vorrdten und.50 mm
Radreiten werden mit 4 atii Bremzylinderdruck
68,5% abgebremst, mit 7 atii der Zusatzbremse
auf den gekuppelten Riddern jedoch insgesamt
94,2%. Die Uebersetzung der Handbremse ist
1660 und erlaubt eine Abbremsung von 23,3%
des Gesamtgewichtes.

Eine Friedmann'sche Pumpe Klasse N mit
acht Auslidssen schmiert die Mocken, Ventil-
spindeln, Stopfbiichsen und Kolben, Iletztere
unter Zwischenschaltung von Oelzerstdubern
und OLVA-Ventilen. Fiir Achslager- und Gleit-
bahnschmierung  sorgt eine Friedmann'sche
FSA-Pumpe mit 24 Ausldssen. Lagerfiihrungen
und Drehzapfen werden durch zwei Druckluft-
schmiervorrichtungen Klasse LK mit zusammen
22 Anschliissen geschmiert. Sie werden durch
das Druckluftventil fiir die Zylinderausblase-
ventile angestellt,

Zur Kesselspeisung ist links ein Injektor
ASZ Nr. 10 angebracht; die zweite Speisevor-
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Kesselspeisepumpe Patent
Heinl, Bauart H15 mit Warmwasserbereitungs-
anlage. Sie hat folgende Wirkungsweise: Der
hintere Teil des linken Wasserkastens ist durch
eine Scheidewand, die nur unten -eine Verbin-
dungsoffnung  hat, abgeteilt und dient zur
Vorwidrmung des Speisewassers auf 90 bis 100
Grad Celsius. Zu diesem Zwecke wird am Blas-
rohruntersatz-Abdampf abgezweigt und durch
¢in am Langkessel oben entlang gefiihrtes Rohr
mit Entoler und Beliiftungsventil in den Vor-
wirmraum gebracht, in den auch der Auspuff
der Bremsluftpumpe eingeleitet wird. Am Boden
des Warmwasserbehélters sitzt ein Misch-
gehduse mit Absperrhahn und Siebeinsatz, an
das das Pumpensaugrohr  anschlieBt. Der
PumpenanlaBschieber an der Stehkesselriick-
wand steuert auch eine Frischdampfleitung, die
durch einen iiber dem Mischgehduse in einem
weiten Rohr eingebauten Elevator auch bei nied-
rigem Wasserstand im Kasten eine gewisse
Druckh6he auf der Saugseite der Pumpe auf-
recht erhdlt, so daB ein AbreiBen der Saug-
wassersdule infolge Verdampfens nicht eintritt.
Zugleich erfolgt hiedurch eine zusidtzliche Er-
warmung des Behdlterwassers mittelst Kessel-
dampf, um die Vorwdrmung auch bei lingere
Zeit geschlossenem Regler aufrecht zu erhalten.
In der wagrecht angeordneten Pumpe sitzen aut
einer gemeinsamen Kolbenstange der Kolben
des Dampfzylinders, der als Gegendruck-
maschine arbeitet, und die Kolben des Warm-
und HeiBwasserzylinders. Das von dem ersten
Pumpenzylinder aus dem Warmwasserbehilter
angesaugte Wasser wird in einem {iber diesem
Zylinder sitzenden Milchkondensator durch den
Pumpenabdampf weiter erhitzt, so daB sich
fiir diesen Abdampf, cin der hier herrschenden
Temperatur entsprechender Ueberdruck, etwa
2 ata, einstellt. Aus diesem Mischkondensator
saugt der zweite Pumpenzylinder das heiBe
Wasser an und driickt es iiber einen Druck-
windkessel durch einen Speiskopf in den Kessel.
Der Mischkondensator ist mit einem Sicherheits-
ventil und einer schwimmerlosen selbsttitigen
Regelvorrichtung  fiir den Wasserstand aus-
gestattet, die .das UeberschuBwasser in den
Warmwasserbehdlter  zuriickfithrt. Das Speise
wasser wird durch den Abdampf des Pumpen-
dampfzylinders um weitere 15—20 Grad er-
wdrmt, so daB die Eintrittstemperatur am
Speiskopf etwa 115 Grad betrdgt. Infolge dieser
hohen Temperatur erfolgt auch ecine weit-
gehende Entliiftung, Entgasung und Ausfillung
von Hirtebildnern, so daB sich im Kessel nur
ein leicht entfernbarer, weicher Belag bildet,

Die Maschine wiegt it neuen Radreifen,
voll ausgeriistet, 108 Tonnen, das Leergewicht
betragt 78,3 Tonnen. Um der Lokomotive auch
das Befahren von Strecken mit noch nicht ver-
stirktem Oberbau zu ermoglichen, kann mittelst
eines Ueberlaufrohres und durch AbschlieBen
eines Raumes im hinteren Wasserkasten der
Wasserinhalt auf 10,1 m® verringert werden,
wodurch sich ein Dienstgewicht von nur 101,3

richtung ist eine
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Bild 1—2. 2-C-1-HeiBdampf-Vierzylin

Hochdruckzylinder-Durchmesser
Niederdruckzylinder-Durchmesser

Kolbenhub, Hochdruck
Kolbenhub, Niederdruck
Laufrdder

Treibrader
Schlepprider
Drehgestell, Radstand
Kuppel-Radstand
Schlepp-Radstand
Ganzer Radstaad
Kesselmitte ii. S.

30 Rauchrohre, Durchinesse:

62 Siederohre

Rohrlinge

f. Box-Heizfldche

f. Rohr-Heizfliche

f. Verd.-Heizfliche

f. Ueberhitzer-Heizfliche
f. Gesamt-Heizfliche
Rostfldche

Dampfdruck
Leer-Gewicht

440 mm
620 mm
660 mm
690 mm
950 mm
1900 mm
1040 mm
2300 mm
4020mm
2250 mm
10240 mm
2800 mm
133 mm
70 mm
4500 mm
20,3 gm
194.5 qm
214.8 gqm
57.2 gm
272.0 gm
3,5 qm
17 .at
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————— 12 530
der Verbund Schnellzuglokomotive der franzésischen Nordbahn

“

Dienst-Gewicht 105 t
Treib-Gewicht 56,8 t
Schienenbelastung der 1. Achse 156 t
Schienenbelastung der 2. Achse 15,6 t
Schienenbelastung der 3. Achse 19.0 t
Schienenbe]astung der 4. Achse 19.0 t
Schienenbelastung der 5. Achse 18.8 t
Schienenbelastung der 6. Achse 12.5 t
GroBte Linge 12530 mm
GroBte Breite 3218 mm
GroBte Hohe 4250 mm
GroBte Geschwindigkeit 120 km/St.
Tender: mm
Raddurchmesser 1248 mm
Drehgestell-Radstand 2300 mm
Ganzer Radstand 6550 mm
Wasservorrat
Kohlen-Vorrat 9t
Leer-Gewicht 309 t
Dienst-Gewicht 76.9 t
GroBte Linge 9928 mm
GriBte Breite 2930 mm

GroBte Hohe 3990 mm



Maschne:
Dampfd uck 17 at
Rostfldache 3,5 gm
Verdampfungs-Heizflache 2148 qm
Treibrader 1900 mm
Dienstgewicht 100 't
Tendcr:
Wasser-Vorrat 37 t
Kohlen-Vorrat t
Leer-Gewicht 24,1 t
Dienst-Gewicht 70,9 t
Im dibrigen ist unter Abbildung 1—2 eine
ausfiihrliche Legende der in Paris am Aus-

stellungsstand
gegeben, nebst
Ausfithrung;  vorldufig
ciniger Zeit wird
und verstarkt.

Wihrend urspriinglich  nur  drejachsige
franzosische Tender verwendet wurden, spéter-
hin preuBische mit 34 t Wasser wurden zu-
letzt noch groBere beschafft mit 37 t Wasser
und 9 t Kohle; gilt es doch u. a. als lingste
Strecke Paris—Briissel 310 km (ca Wien bis
Salzburg) ohne Aufenthalt zuriickzulegen, wobei
lange Strecken mit  iiber 100 km/st, ja im
Gefédlle 120—128 km gefahren werden. Die
Drehgestelle  wurden besonders  kriftig  aus
U-formigem Querschnitt aufgebaut und aus
cinem Stiick gegossen. Der Kohlenraum ist
nach vorne zusammengedrdngt, so daB die
Kohle von selbst zur Schaufelbiithne herab-
¢leitet. Das iibliche Vorrdnmen der Kohle durch

aufgenommenen Maschinen an-
einem Typenblatt dieser lefzten
wie immer, denn in
sie ebenfalls neu verbessert

den Heizer widhrend der Fahrt kann somit ent-
fallen.
Die Regelleistung der Lokomotive betragt:

auf der Waagrechten 600 t Gewicht mit 110 km,

auf 5%, Steigung 500 t Gewicht mit 100 km.
Nach ausgestellten Schaulinien werden diese
Leistungen  noch iiberboten. Beim  Berline:

Schnellzug wurde die Strecke Paris—St. Quentin
(153  km), in 1 h 28 zuriickgelegt, ent-
sprechend 104.4 km Reisegeschwindigkeit. Beim
Simplon—Orient—ExpreB wurde fiir die obige
Zeit hiedurch eine mittlere Reisegeschwindig-
keit von 110.7  eingehalten, also auf rund
160 km Linge. Das sind Dbis jetzt noch nicht
erreichte regelmadBige Leistungen, die bis zu
2230 PSi heranreichen.

Bei 2800 mm Kesselmittellage reicht die
ungewohnlich  groBe Belpairefeuerbiichse bis
zur Achsmitte herab, beginnt in 450 mm hinter
der Treibachse wund reicht bis Mitte der
Schleppachse. Der Kessel hat 4500 mm freier
Rohrldnge und enthdlt in 30 Rauchrohren den
Schmidt-Ueberhitzer, Durchmesser  auBen
133 mm, ferner 62 Servorohre, Diam. 70 mm und
31 glatte Rohre von 55 mm Weite. Die Kes-
selspeisung erfolgt durch einen Abdampf-Vor-
wdrmer, der hinter dem Rauchfang am Kessel
sitzt und nicht gerade schon wirkt. AuBerdem
sind noch zwei Injektoren Nr. 10 vorgesehen.

Alle vier Zylinder sind geneigt. Die Aufen-
zylinder von 420 mm Durchmesser und 660 mm
Hub arbeiten in 2280 mm Mittellage auf die
zweite Kuppelachse mit eigener Heusinger-
Steuerung auf groBe Kolbenschieber mit innerer
Einstromung. Die vorne hoch geneigten, unter
den Rauchkammern in Kamin-Mitte gelagerten

" N. C. von 620 mm Durchmesser haben 690 mm

Kolbenhub. Obzwar sie auf das
von 620 mm zusammengeriickt sind, haben sie
natiirlich keinen Platz mehr zwischen den
Rahmen mit hochstens 1240 mm lichter Weite,
(580 mm ist wohl das groBtmogliche MaB)
und ragen dariiber hinaus. Der Rahmen ist da-
her an dieser Stelle von oben herab tief aus-
geschnitten und durch ein kraftiges StahlguB-
stiick versteift, welches auch die Drehgestell-
abstiitzung besorgt. Die Innenzylinder haben
groBe, entlastete Flachschieber mit 75 mm
breiten und 600 mm langen Einstromkanélen,
die bei 200 mm gr6Btem Schieberhub aus-
reichende Querschnitte ergeben. Beide Steuerun-
gen werden unabhédngig von einander eingestellt.

engste MaB

Die Verbinderspannung ist durch ein Sicher-
heitsventil auf 8 at beschrinkt. Das Drehgestell
mit 950 mm Laufrddern hat 2300 mm Rad-
stand und 65 mm Seitenspiel nach ieder Seite,
die Bisselschlepprader aber 1040 mm Durch-
messer und 85 mm Seitenspiel. Die Tragfedern
der Lauf- und Schlepprdder liegen oberhalb
der Achsen, jene der Kuppelrdder aber unter-
halb; sie sind bis zur Schleppachse hin unter-
emander durch Ausgleichhebel verbunden. Mit
Ausnahme der Schlepprdder sind alle iibrigen
einklotzig abgebremst.

Zur besonderen Ausriistung gehéren noch:
Popventile, Dampfheizung, Geschwindigkeits-
messer und elektrische Beleuchtung. Die erste
»Superpacific«  3.1201 haben wir in Ansicht
und UmriB bereits im Jahrgang 1928, Seite 3,
beziehungsweise 99 schon verdffentlicht. Eine
Nachbestellung von 50 Stiick wurde im Vor-
jahre durch weitere 40 ergdnzt bis Bahn-Nr_
3.1290, so daB nunmehr die stattliche Anzahl
von 90 solcher Maschinen im Betriebe stehen.

Wir haben noch jene genauen Unterschiede
der letzten Lieferung hervorzuheben und geben
auch einige Hauptleistungen, wozu uns in

dankenswerter Weise von der Bahn Unterlagen
zugekommen sind.

Die sechsjdhrigen Erfahrungen mit den
ersten 50 Lokomotiven im Jahre 1923 haben zu
folgenden Verbesserungen gefiihrt:

Erh6hung des Dampfdruckes von 16 auf
17 at. Die Stehbolzen sind aus Mangankupfer.
Die kupferne Feuerbiichse ist nur mehr aus
einem Stiick hergestellt, dessen ganz be-
deutende Abmessungen 6100 mm Linge una
3550 mm Breite betragen, bei 16 mm Wand-
stirke. Der Langkessel besteht aus zwei Schiis-
sen von 1728 und 1766 mm 4. Durchmesser bel

4500 mm freier Ldnge zwischen den Rohr-
wanden, Auf jeder Trommel sitzt ein groBer
Dampidom, geteilt durch Winkelflansch, oben



vine Kugelhaube, innen durch ein weites Dampi-
rohr verbunden. Der groBe Dampfregler, der
zum Ueberhitzerkasten fiihrt, sitzt im vorderen
Dampfdom, wogegen im hinteren Dampidom ein
Hilfsregler untergebracht ist, der beim Anfahren
direkt in den N.-Schiebekasten Dampf zufiihrt.

Die rechteckige breite Feuertiire 6ffnet sich
nach innen mit SelbstschluB bei jedem inneren
Ueberdruck. Der Schmidtiiberhitzer ist mit vier
Reihen angebracht. Das vorderste, tiefste Rost-
feld ist zum Kippen eingerichtet. Durch die
tiefe Feuerbiichse ist der Aschenkasten bei der
letzten Kuppelachse praktisch geteilt, mit je

Zugkraft betragt beim Anfahren mit Frisch-
dampf 23 t, bei Verbundwirkung aber 17.16 t,
ein stattlicher Wert bei 57 t Treibgewicht. Die
Hochstleistung wird mit 2230 PSi  angegeben.
Noch sei erwdhnt, daB die angegebene groBte
Breite in den Schieberkdsten auftritt, bei den
Indikatorschrauben.

Der neue Tender der franzosischen Nord-
bahn verdient cine besondere Beschreibung nach
Angaben der Bahn. Bis ca 1924 fiihrte diese

Bahn mit einer Lokomotive und Personal ihre
Strecken,
unterwegs:

Ziige auf  folgenden
Wasseraufnahme

jedoch  mit
Paris—Calais

Abb. 3. 2-D-1 HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund- Schnellzuglokomotive, Reihe 13 der franz. Ostbahn

Hochdruck-Zylinder-Durchmesser 450 mm
Niederdruck-Zylinder-Durchmesser 660 mm
Querschnittsve, hdltnis * 2016

Kolbenhub 720 mm
Laufraddurchmesser 920 mm
Treibraddurchmesser 1950 mm
Schleppraddurchmesser 1080 mm
Drehgestell-Radstand 2100 mm
Kuppel-Radstand 6150 mm
Schlepp-Radstand 3270 mm
Ganzer Radstand 13170 mm
Kesselmittel 2940 mm
Mittl. Kesseldurchmesser 1800 mm
freie Rohrldnge 6000 mm
. Box-Heizflache 26.2 qm
f. Rohr-Heizflache 197,0 gm
f. Kessel-Heizflache 223,2 gm
f. Ueberhitzer-Heizflache 94,2 gm
zwei tiefen Boschungen nach vorne und Luit-
klappe, wobei die hintere noch tiefer herab
reicht. Der Wasserraum des Kessels betragt

7.52 cbm, der Dampfraum 4660, der Gesamt-
inhalt somit 12,18 cbm.

Beim Triebwerk finden wir
gleisigen Fiihrungslineale. Die Hauptdnderung
aber betrifft den endgiltigen Uebergang von
den  (entlasteten) Flachschiebern zu Rund-
schiebern auch im N. C., mit 380 mm Durch-
messer und 160 mm Hub, wie in den N. C. Um
moglichst an Gewicht dabei zu ersparen, wurde
der Korper aus Blech hergestellt, eingerollt und
die Ringnuten beziehungsweise Kanten durch
autogen aufgeschweiBte Ringe gebildet. Die

nun die ein-

f. Gesamt-Heizflache 317,4 gm

Rostflache 4,43 qm
Dampfdruck 16 at
Leer-Gewichl, 107,565 t
Dienst-Gewichit 117,17 t
Treib-Gewichi 74,66 t
Schienendruck der 1. Achse 12.58 t
Schienendruck ger 2. Achse 12.58 t
Schienendruck der 3. Achse 18.84 t
Schienendruck der 4. Achse 18.61 t
Schienendruck der 5. Achse 18,44 t
Schienendruck dor 6. Achse 18.77 t
Schienendruck der 7. Achse 17.33 t
GroBte Lange 16.010 mm
GroBte Braite 3032 mm
GroBte Hohe 4260 mm
GroBte zulassige Geschwindigkeit 120 km

297 km, nach Lille 251 und belgische Grenze
240 km. Um die belgische Grenze zu streicher,
wurde es notwendig, bis Briissel 311 km durch-
zufahren. Auf zwei Arten wurde dies erreicht.
Zundchst wurde durch den Einbau von Speise-
wasservorwdrmern der Wasserverbrauch der Lo-
komotive herabgesetzt und sodann durch Ver-
groBerung  der Tender darauf  Riicksicht
genommen. Zu diesem Zweck wurden deutsche
Drehgestelltender abgedndert mit verbesserter
Stiitzung und von 31 auf 34 cbm vergroBertem
Wasserinhalt. Die Erfahrung hat gezeigt, dab
zutolge ihrer Aufbaubedingnisse oder vielmehr
Bauart, sie nicht geniigend geeignet waren fiir
den Schnellzugdienst der Bahn, auf deren



Linien Schnellziige von 600 t und dariiber auf
der ganzen Strecke eine Geschwindigkeit von
100—120 km einhalten. Es wurde deshalb ein
Neubau durchgefiihrt, der bei 35 t Wasserinhalt,
9 t Kohlenbunker ein Leergewicht von 30 t
haben sollte, also hichstens 19 t Achsdruck.

Die Rider von 1250 mm Durchmesser, un-
gewohnlich groB, wurden von den dreiachsigen
Tendern iibernommen, von den deutschen aber
die selbsttitige Achslagerschmierung  Bauart
Isothermos, eine Abart der Cosmovivi-Schmie-
rung mit Schopfscheibe. Der Wasserkasten von
€830 mm Liange, 2860 mm Breite und 1845 mm
Hohe, beginnend 1365 mm iiber S. O. konnte
nur 4 mm Blechstirke an den Seitenwinden
erhalten und 5 mm am Boden, Das meiste Ge-
wicht muBte fiir den krdftigen Rahmen ver-
bleiben, der gleich den Wagen alle Krifte in
sich aufnehmen muB. Zu diesem Zwecke stiitzt
sich der Tender auf drei Punkte: vorne mit seit-
lichen Pfannen auf das fiihrende Drehgestell,
dessen Drehzapfen nur zur Fiihrung dient, da-
gegen riickwdérts auf den kugelformig gestalte-
ten Drehzapfen selbst.

Drei Langswidnde und 12 Querwidnde be-
sorgen eine ausgiebige Versteifung mit dem
weiteren Zweck, als Schwallblech zu dienen, um
bei plotzlichem Bremsen die geweckten Krifte
der 45 t Vorrdte noch sicher aufzunehmen.

Der Rahmen besteht aus zwei U-Eisen
von 250 mm Hohe, 85 mm Breite und 15 mm
Stegstarke, die in 900 mm lichter Weite der
Flichen durchgehen. Die vordere Zugvorrich-
tung mit 1240 mm Mittellage liegt  daher
giinstiger als jene hinten, die unten einseitig
angreift. GroBe StahlguBstiicke zwischen den
Rahmenplatten mit ausgiebiger Langs- und
Querversteifung besorgen nicht nur die Stiitzung
der beiden Drehgestelle, sondern auch des
Bremszylinders. Um an totem unabgefdertem
Gewicht moglichst zu sparen, wurden die Dreh-
gestelle moglichst leicht  aus StahlguB her-
gestellt. Das Mittelstiick iibertragt das Gewicht
auf zwei sorgfitig profilierte Seitenrahmen.

Die Tragfedern stiitzen sich an ihren
Enden vermittels Biigel auf die Achslager mit
Stummeln von 170 mm Durchmesser bei 350 mm
Linge, wihrend die beiden anderen Enden in
Drehgestellmitte knapp aneinander stoBen. Ihre
Belastung erfolgt von oben durch Umfassungs-
biigel. 780 mm iiber dem Wasserkasten erhebt
sich  bis auf fast 4 m iiber S. O. (genau
3990 mm belastet, leer etwas hoher), der
3020 mm lange und 2055 mm breite Kohlen-
bunker mit allseits geneigten Wanden, die
Rutsche zirka 35 Grad.

Die Schaufelbiihne liegt 2145 mm iiber
S. O. und ist 1630 mm tief, die Fiillofinung des
Wassers auf die ganze Breite quer durch-
reichend, erhebt sich auf 3508 mm iiber S. O.
Die Linge des Tenders betrdgt 9928 mm, also
fast 10 m, das Metergewicht von 7.5 t iiber-
schreitet somit trotz des groBen Achsdruckes
nicht jenes der osterreichischen neuen Tender,
deren Bauart noch mehr gedrungener ist. Diese

Bauart hat sich so bewdhrt, daB gleichzeitig
Y0 Tender beschafft wurden, mit denen es
moglich war, auch die Strecke bis Liittich,
367 km, ohne Aufenthalt zuriickzulegen.

Werfen wir bei dieser Gelegenheit = einen
Riickblick auf die Schnellzugleistungen der fran-
zosischen Nordbahn. Schon 1853 mit dem Er-
scheinen der Cramptons kann die schon da-
mals  gestattete Hochstgeschwindigkeit von
120 km auf giinstigen Streckenabschnitten er-
reicht werden. Bei den kleinen, zweiachsigen
Wagen jener Zeit mit 8—10 t Gewicht, war
90 t schon ein recht stattlicher Zug, der mit
60 km Reisegeschwindigkeit und &fterem An-
halten schon eine recht gute Leistung war. Das
war nicht viel anderes als die beiden Outrance,
1871 als 1B mit  durchhingender Box und
1.75 gqm Rostfliche und ab 1877 als 2B mit
unterstiitzter Box und 2,31 qm erschienen, dei
Dampidruck von 7.5 auf 8.5 und 10 stieg, abei
die Zuglast nicht iiber 100 t stieg.

Der Erhohung der Reisegeschwindigkeit war
durch die Handbremsung ein Ziel gesetzt, das
erst mit Einfithrung der durchgehenden Zug-
bremse erheblich gesteigert werden konnte. Ab
1894 kamen mit den beriihmten 2 B De Glehn-
Maschinen auch die Rekordahrzeiten mit Reise-
geschwindigkeit bis zu 77 km; die Atlantik aber
erst gaben den Weltrekord mit 91 km.

Seither haben die rasch ansteigenden Zugs-
besser gesagt Wagengewichte, nebst den friiher
unbekannten Speisewagen fast groBenteils jede
Mehrbelastung aufgenommen kaum ein Zehntel
kam der Verbesserung der Fahrzeiten zu Gute.

Nunmehr liegen aber (lanzleistungen in
zweifacher Richtung vor: Calais—Paris, 293 km,
mit 3 h 14 Fahrzeit, also 90 km Reisegeschwin-
digkeit, die wiederholt bis zu 673 t Belastung
um 3 bis 4 Minuten gekiirzt wurden. Die Re-
kordleistung war am 28, Juli 1929 mit 688 t,
wobei die 40 km von Amiens bis Cannes bei
anhaltenden Steigungen mit 90 km Geschwin-
digkeit durchfahren wurden; es wire fast nicht
moglich, diese gleich hohe Reisegeschwindigkeit
einzuhalten, wenn nicht fiir die Zeitverluste
beim Anfahren und Bremsen durch Geschwin-
digkeiten bis zu 120 km im Gefille und 100 bis
110 auf der Wagrechten vorgesorgt wiirde.

Als zweite Leistung sind die durch die
groBen Tender von 37 cbm ermdglichten langen,
aufenthaltosen Fahrten zu buchen. Paris—Briis-
sel 311 km und Liittich 367 km in 3% bezw.
4 Stunden mit 88.7 bezw. 91.7 km Reise-
geschwindigkeit. Mit Riicksicht auf die schwie-
rigen Steigungen im Ardennenwald an der
Grenze, kann diese groBe Leistung nie er-
reicht werden, nur durch besonders schnelles
Fahren auf den leichteren franzosischen Strek-
ken im ersten Falle Paris—Ouchy mit 97 km,
auf 234 km Strecke, im zweiten Falle Pgris bis
Jeumont 238 km mit einer Reisegeschwindigkeit
von 100.5 .km,

Wenn auch die englische Westbahn heute
hoheren Rekord hilt, so fiihrt sie doch leichtere
Ziige dabei, mit halbem oder Drittel-Gewicht.



Die franzosische Ostbahn hat eine 2DI-
Vierzylinder-Verbund-Lokomotive ausgestelllt,
welche 700 t schwere Schnellziige mit 110 Kilo-
meter-Geschwindigkeit auf der Wagrechten
ziehen sollen. Die Treibrdder haben 1950 mm
Durchmesser, der Kessel mit 4,45 qm Rost-
fiche hat 223 qm Verdampiungs-Heizildche und
den hohen Dampfdruck von 20 at. Dazu gehoit
natiirlich auch ein entsprechender Tender von

1100 PS Nutzleistung am Zughaken ganz we-
sentlich beitragen. Mit Vierzylinder-Verbund-
triebwerk, Schmidtiiberhitzer (spdter  eigener
Systeme) und langer, tiefer  Feuerbiichse
kdmpften sie lange erfolgreich mit vielen Paci-
fictypen,

Bei dem  beschrdnkten Achsdruck  von

18.5 t war fiir den nach
nehmenden Verkehr

dem Kriege stark zu-

eine vierfach  gekuppelte

Abbildung 4. 2-D-2 HeiBdampi-Vierzylinder- Verbund-Tenderlokomotive der P. L. M,

Hochdruck-Zylinder-Durchmesser 420 mm
Niederdruck-Zylinder-Durchmesser 630 mm
Kolbenhub 650 mm
Lauf-Rader 1000 mm
Treib-Rader 1650 mm
Drehgestell-Radstand 2300 mm
Kuppelachs-Radstand 5910 mm
Ganzer Radstand 14360 mm
Kesselmittel 2750 mm
I. Durchmesser, vorn 1550 mm
21 Rauchrohre, Dr. 135:143 mm
12 Siederohre, Dr. 52:55 mm
61 Servorohre, Dr. 65:70 mm
21 Ueberhitzerrohre 28:35 mm
lichte Rohrldnge 5000 mm
f. Box-Heizfliche 16,2 gm
f. Rohr-Heizfliche 156,7 gm
f. Verdampfungs-Heizflache 172,9 gm
f. Ueberhitzer-Heizflache 45,5 gm
35 t Wasser- und 7 t Kohlenvorrat bei 72t

Dienstgewicht. Wir lassen nun eine ausfiihrliche
Beschreibung folgen, wozu uns bahnseitig in
dankenswerter Weise die Unterlagen zugingen.

Bekanntlich hat die Ostbahn ihren groBen
Schnellzugverkehr als Durchgangstrecke ganz
hervorragend ausgebildet, wozu ihre vorziiglich
durchgebildeten 2C-Lokomotiven mit 2090 mm
Réddern und langer, tiefer Feuerbiichse mit fast

f. Gesamt-Heizfliche 218,4 qm
Rostflache 3.08 gm
Dampfdruck 1b at
Wasser-Vorrat 12 t
Kohlen-Vorrat 3 5t
Leer-Gewicht 92,65 t
Dienst-Gewicht 116.82 t
Schienendruck der 1. Achse 13,11 t
Schienendruck der 2. Achse 13,11 t
Schienendruck der 3. Achse 16,0 t
Schienendruck der 4. Achsc 16,0 t
Schienendruck der 5. Achse 16,0 t
Schienendruck der 6. Achsc 16,0 t
Schienendruck der 7. Achse 133 ¢
Schienendruck der 8. Achse 13.3 t

17.825 mm
3000 mm
4260 mm
95 km/St

GroBte Lange
GroBte Breite
GroBte Hohe
GroBte zuldssige Geschwindigkeit

Lokomotive nétig, die als 2D1-Lokomotive vom
Studienbiiro der Bahn entworfen und génzlich
in der Bahnwerkstétte zu Epernay vom Juli 1924
bis Juli 1925 zur Ausfilhrung gelangte. Nach
ihrer Inbetriebsetzung und Erprobung wurden
mit einigen Verbesserungen 40 Stiick. bestellt, je
zur Hilfte in Five-Lille und Denain. Die erste
davon war auf der Ausstellung zur Schau ge-
stellt. Diese bei der Achsordnung 2DI



ungewohnlich groBen Rader, sind fast gleich
mit jenen unserer Osterreichischen 1D2-Loko-
motiven 1950 gegen 1940 mm. Noch groBer mit
2 m sind jene der PLM. Trotz des groBen festen
Radstandes von 6150 mm, wurde kein Seiten-~
spiel in den Achslagern ausgefiihrt, sondern
nur nach franzosischer Gepflogenheit die Spui-
kranze der Rdderpaare etwas schmdler aus-
gefiihrt. DaB sich trotzdem die Lokomotive in
Uleisbogen von 100 m schon einstellt, verdankt

sie dem  groBen Seitenspiel von Dbeiderseits
125 mm bemm fiithrenden Drehgestell und 150 mm
der Schleppachse, Hiefiir sind entsprechend

starke Riickstellfedern vorgesehen,

Das Vierzylinderverbundtriebwerk hat ge-
teilten  Antrieb: die auBen liegenden 0.035
geneigten Hochdruckzylinder in 2240 mm Mit-
tellage haben 450 mm Durchmesser und 720 mm
Hub und arbeiten auf die zweite Kuppelachse.,

Die N-Zylinder liegen innen, etwas hinter
der fiihrenden Laufachse in der Steigung von
0.094. Bei 700 mm Mittellage haben sie einen
Durchmesser von 660 mm beim gleichen Hub
von 720 mm. Um hiefiir Platz zu schaffen,
wurden die 30 mm starken Rahmenplatten von
1240 mm lichter Weite an dieser Stelle bis zui
vorderen Brust auf 1440 mm lichter Weite aus-
geweitet. Jeder Zylinder hat seine eigene
Steuerung nach Heusinger (Walschaert), innen
mit Exzenter, auBen mit Gegenkurbel.

Das Cylinderraumverhéltnis betrdgt 2.16,
der schiddliche Raum 18.42 bezw. 11.62°, die
Langen der Triebstangen 2300 bezw, 2100 mit
cinem Kurbelverhdltnis von 6.4 bezw. 5.83. Der
Dampfraum vom Reglerspiegel bis zu  den
Hochdruckschieberkdsten betrdgt 10.538 cbm,
das ist das  4.72fache eines Hochdruck-
zylinderinhaltes. Der Verbinder hat ein Sicher-
heitsventil von 6 atii, sein Inhalt von 494 | ist
das doppelte des N. C. oder besser gesagt, den
beiden zusammen gleich. Die Kolbenschieber
haben 250 bezw. 310 mm Durchmesser, um den
Frischdampfraum moglichst giinstig zu halten,
wurden sie recht lang gehalten 804  bezw,
844 mm bis zu den duBeren Ringkanten.

Die Einstromdeckung betrdgt fast gleich
bei allen Zyindern 3 mm. Die Ausstromdeckung
ist jedoch null bei den N. C. und minus 10
mm bei den N-C. Die Kanalbreiten betragen 50
bezw. 60 mm. Alle Rohrquerschnitte wurden
moglichst groB gehalten, um Druckverluste zu
vermeiden. Der Rauchfang, in der Hohe ii. S.
auf 4280 mm durch das Profil beschrinkt,
ragt nur 365 mm aus der Rauchkamer heraus;
er ist recht eng bemessen 380 mm innen,
460 mm in der Miindung. Der Rauchgasquer-
schnitt ist 4.36mal so groB. Das Blasrohr nach
der Bauart P. L. M. miindet in Kesselmitte.

Die Treibstangen und einige Steuerungsteile
wurden aus Chrom-Nickelstahl erzeugt, um bei
gleicher Sicherheit das tote Gewicht herab-
zusetzen, womit nicht nur der Massenaus-
gleich, sondern auch das ungefederte Gewicht
leichter wird. Die Kurbelachse trdgt an ihren
Armen Gegengewichte, die durch Schrauben be-

festigt sind. Hinter dem
paar ist der Hauptrahmen
ausladendes  StahlguBstiick

letzten Kuppelrdder-
zu Ende; ein breit
vermittelt den

Uebergang zum Schlepprahmen von 32 mm
Platten in 2 m lichter =~ Entfernung. Alle Trag-
federn der Kuppelachsen liegen unferhalb der

Achslager und sind nicht durch Ausgleichhebel
verbunden, wohl aber durch umgreifende Biigel
so getragen, daB die Federschrauben wie iib-
lich oben ihre Dojpeimuttern auf Reiterscheiben
tragen; ihre Lidnge betrdgt 1150 mm, bestehend
aus 17 Bldttern im Querschnitt 120X11 mm;
ihre Einsenkung pro t betrigt 8.2 mm,

Das Drehgestell von 2100 mm Radstand
hat 920 mm-Rader mit 170X310 mm Lagerhals.
Die oberhalb liegenden Tragfedern sind 900 mm
lang und haben 22 Bldtter im Querschnitt
100X7 mm; sie sind daher besonders weich mit
14 'mm Einsenkung pro t, was jedenfalls der
besseren Fiihrung zu Gute kommt.

Die Schlepprédder haben 1080 mm Durch-
messer, ihr Bisselarm ist 2400 mm lang und im
Rahmenquerstiick mit einem Kugelzapfen ge-
tihrt. Thr Lagerhals miBt 200%<290 mm, ent-
sprechend dem 17.33 t betragenden Achsdruck,
wogegen die Laufachsen nur mit 12.6 t be-
lastet sind. IThre Tragfedern mit 23 Blittern
von 130X8 mm Querschnitt sind noch weicher
mit 17.16 mm Einsenkung pro t.

Nachstehend die Gewichte der einzelnen
Rdderpaare vom Kamin nach riickwirts ge-
rechnet:

Laufrader 1182 kg
Niederdruck-Treibriader 4305 kg
Hochdruck-Treibrider 3645 kg
3. Kuppelrider 3478 kg
4. Kuppelridder 3418 kg
Schlepprader 1445 kg

Die Stirke der Radreifen betrigt 75 mm,
bei den Kuppelrddern und 80 mm bei den Lauf-
und Schleppridern.

Noch sei beziiglich der Spurkrénze ihrer Hohe,

10 mm unterhalb des Laufkreises gemessen,
folgendes angegeben:
Laufrader 37.5 mm
Innere Treibrider 20.2
AeuBere Treibrider 25.7 mm
Néachste Kuppelridder 25.7 mn,
Letzte Kuppelrider 31 mm
Schlepprider 32,5 mm
Die Spurkrdnze der Kuppelrdder sind also
von hinten nach vorne allmihlich schwicher,

so daB mit Riicksicht auf die Spurerweiterung
auf 1460 mm tatsichlich in 100 m Gleisbogen
kein Klemmen einzutreten braucht. Damit wurde
es auch moglich, das Seitenspiel des fiihrenden
Drehgestelles tunlichst klein zu halten, wofiir
jenes der Schleppachse entsprechend groBex
wird, was aber leichter in Kauf zu nehmen ist.
Diese Schwichung der fithrenden Spurkrinze
zu Gunsten des Drehgestelles ist eine an
vielen 2C-Lokomotiven, darunter P8 bewihrte
Einrichtung, deren_Vaterschaft auf die Amerika-
ner zuriickfdllt, welche vielfacht dortselbst die
Spurkrédnze ganz weggelassen haben und damit



die 2C auf die bewidhrte 2B-Form mit scheinbar

recht weit vorgelagerten Drehgestellen zuriick-
gefiihrt haben,
Die Riickstellfedern sind aus 30 bezw.

23 mm Rundstahl gewickelt, mit 70 bezw.
€2.5 mm Halbmesser und 6 bezw. 8.5 Windun-
gen. lhre  Mittelkraft in der Ruhelage wird
beim Drehgestell mit 6940 kg, bei der Schlepp-
achse mit 1872 kg angegeben, am Hubende
betrdgt die Riickstellkraft der letzteren 3432 kg.
Der Gesamradstand  der Maschine betrigt
13170 mm, davon fast die Hilfte 6150 mm
fester Kuppelradstand.

Kessel, Wihrend der Dampfdruck der Ver-
suchslokomotive bereits 17 atii betridgt, wurde
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Der vordere Dampidom hat einen gepreBten
Unterteil, wdéhrend der Mantel aus StahlguB
ist, um die Flansche fiir das nach vorne ab-
gehende Reglerrohr besser ausbilden zu konnen.

Der Deckel ist aus gepreBtem Blech gewdibt
hergestellt. Der Ventilregler ist einsitzig mit
Vorhub-Entlastungsventil. Beide Dome  sind

iunen durch ein weites Ueberstromrohr  mit
Regendach verbunden. Die Feuerbiichse von
2384 mm innerer Linge ist allseits stark ge-

neigt, 500 mm im Rost siach hinten ansteigend,
ebenso um 350 die Riickwand und noch mehr
im Krebs, dem Rade sich anschmiegend. Der
120 mm starke Mantelring ergibt allseits groBen
Wasserraum und lange, dauerhafte Stehbolzen.

Abb. 5. 1-D-1-HeiBdampf-Drillings-Tender -Lokomotive, Re’he 12 S der franz. Ostbahn.

Zylinderdurchmesser 32510 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufraddurchmesser 920 mm
Treibraddurchmesser 920 mm
Radstand 10700 mm
Kesselmitte 2900 mm
Mittlerer Kessel-Durchmesser 1555 mm
Dampfidruck 16 at
Lichte Rohrldange 4300 mm
21 Rauchrohre, Durchmesser 125:133 mm
141 Siederohre 45:50 mm
Rostfldche 2.8 qm
f. Box-Heizfldche 17,3 gm
f. Rohr-Heizflache 122.33 gm
f. Verdampfungs-Heizfldche 139,63 qm
f. Ueberhitzerheizfliche 45.28 gm
er nunmehr auf 20 atii erhoht, das ist wohl

der hochste, beim Stephenson-Stehbolzenkessel
mégliche Wert. Er  liegt 2940 mm  iiber S. O.
und besteht trotz seiner groBen Linge nur aus
drei vorne ineinandergeschobenen Schiissen, von
denen der kleinste einen Innendurchmesser von
1724 mm bei 19 mm Blechstirke aufweist, Die
vordere Rohrwand ist 28 mm stark und zwei-
reihig vernietet. Die Rauchkammer hat eine
ganze Lange von 2330 mm, davon 1342 mm bis
Mittel-Kamin. Der riickwirtige Durchmesser De-
tragt auBen 1878 mm bei der gleichen Blech-
starke. Der hintere SchuB tragt den aus einem
Stiick 16 mm stark gepreBten Dampfdom, den
iiblichen Versteifungsring aus FluB-Eisen.

t. Gesamt-He zildche 184,91 gqm
Wasser-Vorrat 13,0 t
Kohlen-Vorrat 40 t
lLeer-Gewicht_ 83,7 t
[ienst-Gewicht 107,3 t
Treib-Gewicht 74,99 t
Schienendruck der 1. Achse 15,57 t
Schienendruck der 2. Achse 18.69 t
Schienendruck der 3. Achse 18.68 t
Schienendruck der 4. Achse 18.84 t
Schienendruck der 5. Achse 18.78 t
Schienendruck der 6. Achse 16.74 t

GroBte Lange
GroBte Hohe
GréBte zuldssige Geschwindigkeit

15000 mm
4420 mm
90 km/St

Die grioBte innere Hohe der Feuerbiichse
betrdgt 2662 mm. Die 1807 mm lange Ver-
brennungskammer hat 30 mm Rohrwandstarke.
Die Gesamtlinge der Feuerbiichse ist daher
4800 mm licht, auBen beinahe 5 m. Die Feuer-
biichsdecke ist etwas geneigt, nur die vorder-
sten zwei Reihen vom Deckanker sind gegliedert.
Die Querversteifung erfolgt durch zwei Reihen
Queranker; neben den Verbrennungskammern
sind beiderseits: lange schrige Zuganker an
Querwinkeln 180 mm vor der Rohrwand ver-
schraubt. Diese Rohrwand ist etwas vor der
Mitte, zwischen den beiden hinteren Kuppel-
raderpaaren. Die ganze  AuBere Kessellange
betrdgt 13.102 mm, wovon 6 m also weniger



als die Hafte auf die freie Rohrlinge sich
beziehen. Diese Belpairefeuerbiichse hat oben
jederseits vier groBe Auswaschoffnungen, ihre
Krebstiefe am Kesselbauch gemessen, betrigt
791 mm. Das Feuergewdlbe wird von  vier
Wasserrohren getragen,

Der Rauchrohriiberhitzer, Bauart Ostbahn
besteht aus 30 Rauchrohren von 130:138 mm
Durchmesser, enthaltend vier flachgepreBte

kleine Ueberhitzerrohre, Durchmesser 31:38 mm,
beginnend 600 mm vor der Rohrwand. Die Riick-
kehr erfolgt durch ein gemeinsames Mittelrohr.
Als Vorteil wird angegeben: Fiir den gleichen
Dampiquerschnitt haben diese Elemente eine
groBere Oberfliche und geben einen gréBeren
Heizgasquerschnitt. Es scheint aber die Her-
stellung nicht so einfach wie beim Schmidtiiber-
hitzer zu sein und auch die Querschnittsfrage
hdngt sehr viel von der Rohrlinge ab. Man
erreicht mit diesem Ueberhitzer stindig Tem-
peraturen von 350—375 Grad Celsius und kann
sogar bei groBerer Beanspruchung 400 Grad
erreichen. Ein RuBbldser der Bauart Diamond
aui  der Boxhinterwana gestattet das Rohrnetz
wiahrend der Fahrt leicnt zu reinigen.

Der Kesselinhalt betrdgt 15.634 cbm, davon
10.76 Wasser bei 10 cm iiber Boxdecke, das
iibrige 4.7 ist Dampiraum. Der Rost hat eine
schrage Linge von fast 2400 mm bei 1850 mm
Breite und einer Rostfliche von 4.43 qm. Der
mittlere Teil des Rostes kann wéhrend der
Fahrt gekippt werden, um die Schlacke in den
Aschenkasten zu entleeren, Die beiden amerika-
nischen Hochhubsicherheitsventile haben 4 Zoll
Durchmesser 101.6 mm. Die gewaltige Heiz-
fliche der Feuerbiichse von 26 qm ist wohl
sehr wirksam bei hochwertiger Kohle, kostet
aber sehr teure Versteifungen, wohl iiber
2000 Stehbolzen, sind doch 40 Reihen Deck-
anker der Ldnge nach angeordnet,

Die Kesselspeisung erfolgt rechts  durch
einen Abdampi-Injektor Bauart Metcalf, darunter
im Notfalle durch einen nichtsaugenden Injektor.
Ein lotrechter Bremszylinder hinter der zweiten
Kuppelachse zieht von einer Welle und paar-
weise von hinten bezw. vorne die Bremsklotze
von je Ridderpaaren. Das Drehgestell besitzt
eigene wagrechte  Bremszylinder, jederseits
zwischen den Ridern. Die Schlepprdder sind wie
iiblich ungebremst; wenn schon die Bremsung
der Drehgestelle allgemein Anklang findet, so
wird bei Schleppachsen mit so groBem Aus-
schlag die Getanr des Klemmens ziemlich groB,
auch ist konstruktiv eine solche Bremse unnotig
schwer. Die Druckluftbremse Bauart Westing-
house ist sowohl direkt als auch einfach wir-
kend vom linken Fiihrerstand aus zu betdtigen.
Der groBe Sandkasten ist an den hinteren
Dampfdom vorgebaut und sandet durch Druck-
luft das zweite und dritte Kuppelrdderpaar, Die
Schmierung der Zylinder und Schieber erfolgt
durch einen Sichtoler mit Tropigldsern im
Fiihrerstand. Eine besondere Sattdampizuleitung
ist fiir jede  Stelle vorgesehen. An Schmier-
stellen sind vorhanden: Jede Hochdruckschieber-
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hilfte und das Zylindermittel fiir den Kolben,
sowie der N. C. der Luftpumpe. Um den
Rauch aufzutreiben sind die bekannten Leit-

bleche der D. R. B. angebracht,

Der aufschreibende Geschwindigkeitsmesser
Bauart Flaman schreibt noch die durch Kon-
takte von auBen iibertragene Signalstellung auf
und enthdlt iiberdies ein Pfeifensignal zur
Beachtung der Haltsignale (gesperrte Ein-
fahrt). Um jedoch vor den méglichen Mangeln
eines Apparates gesichert zu sein, kann iiber-
dies der Fiihrer durch einen Druckknopf selbst
die geschlossene Signalstellung schon vorher
auf dem Schreibbande vermerken.

Die im Janner 1925 herausgebrachte Ver-
suchslokomotive 240.001 hat seit dieser Zeit
schwere Schnellziige befordert. Sie wurde sorg-
fdltig im Betriebe beobachtet und auf Grund
methodischer Versuche so weit verbessert, daB
sie nach einigen Abdnderungen als vollkommen
betrachtet werden konnte. Seit ihrer Iletzten
periodischen Instandsetzung hat diese Maschine
80.000 km im schwersten Schnellzugverkehr der
Strecke Paris—Belfort zuriickgelegt. Sie hat
ihre Leistungsfdhigkeit hinsichtlich Geschwin-
digkeit und Zugkraft, bei besonderen amtlichen
Probefahrten erweisen konnen, insbesondere im
Oktober 1929 auf dem Staatsbahnnetz (Etat)
zwischen Paris und Cherboug mit einem
600-t-Zug und im Jdnner 1930 bei den Zugheiz-
proben mit 15—18 langen Drehgestellwagen
durch das gemeinsame franzosische Eisenbahn-
Studien-Biiro zwischen Paris und Bar-le-Duc:
12 aufeinanderfolgende Probefahrten mit 95 km
mittlerer Geschwindigkeit und Zugbelastungzen
von 575—690 t. Darauf wurde die Lokomotive
von Mirz bis November 1930 in Liittich aus-
gestellt und hernach wieder in den schweren
Schnellzugdienst gestellt.

Die abgebildete Lokomotive 241.006 ist
von Fives-Lille gebaut und trdgt eine Tafel
sLa Villette«. Die urspriinglich nur mit 610 mm
Nied.-Zylindern und 16 at gebaute Versuchs-
lokomotive erhielt spater auf 660 vergroferte
Nied.-Zylinder und 17 at Kesseldruck.  Dabei
ergaben sich Leistungen von 1500—2000 PS am
Zughaken mit einem  Kohlenverbrauch von
1.1 kg und Wasser von 7.5 Liter. Die Hochst-
leistung von 2066 PS erfordert 466 PS pro
gm Rost und 6 kg Leergewicht. Die altbewdahrte
2C-Lokomotive stellte sich auf 1085 PS, oder
346 pro qm Rostfliche und nur 67 kg Leer-
gewicht. Weit ungiinstiger stellt sich die 2Cl1-
Lokomotive mit nur 1210 PS, 283 pro gqm Rost
und 72 kg Leergewicht; sie hat offenbar viel
totes Gewicht,

Die Paris—Lyon—Mittelmeerbahn hat eine
2D2-T-Vierzylinder-Verbund-Lokomotive fiir
Vorortverkehr ausgestellt, 1650 mm Treibrédder,
16 at Dampfdruck, Dienstgewicht 116.8 t,
Treibgewicht 54 t, Leistung 1500 PS. Diese Ma-
schinen bilden den Ersatz fiir die gleichrddrigen
2C2-Lokomotiven, deren  erste Lieferung
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(25 Stiick) durch die Hanomag, bereits lier
beschrieben wurde. (Siehe »Die Lokomotivec,
Jahrg. 1909, Seite 234, Abb. 22). Die ersten
solchen  2D2-Tenderlokomotiven, nach bahn-
amtlicher Bezeichnung 242. AT wurden schon
1926—27 in Betrieb gesetzt. Gelegentlich einer
zweiten Nachbestellung wurde beschlossen auf
den ersten fiinf davon die Steuerung durch die
Ventile statt Schieber zu verbessern. Man ver-
sprach sich damit raschere Eroffnung und Ver-
groBerung der Dampfwege und Verminderung
der Drosselverluste. Auch wird der innere
Widerstand der Maschine bedeutend geringer.
Insbesondere das Anfahren wird dadurch erheb-
lich verbessert, was fiir die oft haltenden Vor-
ortziige von ganz besonderer Bedeutung ist.

Nachdem die Versuche alle diese Erwartun-
gen vollauf bestatigt hatten, wurden auch alle
folgenden im Bau befindlichen Maschinen mit
dieser Ventil-Steuerung ausgeriistet; sie ent-
spricht der Bauart Dabeg  bezw. Lentz, jedoch
mit Zwischenhebel, wie sie durch die Oesterrei-
chischen Bundesbahnen besonders durchgebildei
worden sind. Es wurde hier auch der Nieder-
druckzylinder damit ausgefiihrt, somit in jeder
Hinsicht das  modernste geschaffen.  Die
Lokomotive besitzt daher auch elektrische Be-
leuchtung mit Turbodynamo sowie Instrumente
mit drei Skalen fiir Kessel und Bremse. Alle
Einrichtungen fiir den Fiihrer sind je nach der
Fahrtrichtung  doppelt vorhanden, wie Reeler,
Steuerspindel, Bremse usw,

Kessel, Der 2750 mm
Kessel hat eine tiefe Belpaire-Feuerbiichse,
240 mm hinter der dritten Kuppelachse be-
ginnend, mit lotrechtem, 1142 mm tiefem Krebs,
am Kesselbauch gemessen; sie steigt  steil
nach  hinten iiber die letzte Kuppelachse
empor und hat bei 3120 mm i. Linge eine
Rostldnge von 3016, die bei 1022 Breite eine
Rostflache von 3.08 qgm ergibt. Die Blech-
starken des Stehkessels sind 14 mm an der
Decke, je 12 mm an den Seitenwinden,
14 mm die Tiirwand und 18.5 der Krebs,

In der Lingsreihe sind 28 starre, aber keine
beweglichen Deckanker vorgesehen, dazwischen
die iiblichen zwej Reihen Queranker. Die lot-
rechte Riickwand ist nicht nur durch zwei wag-
wagrechte Blechtriger in sich versteift, sondern
auch durch lange Zuganker mit dem letzten
KesselschuB  verbunden. Die Feuerbiichse ist
aus 14 mm starken Kupferplatten gebildet,
ausgenommen die Rohrwand, die aus 13 mm
starkem, weichem FluBeisenblech gebildet ist.
Die vordere Rohrwand ist nur 20 mm stark,
ebenfalls FluBeisen, Der Langkessel besteht aus
zwei  Trommeln, die hintere kleinere  von
1550 mm & Durchmesser mit 17.5 mm Blech-
stirke bei 15 at Dampfdruck, Die Léngsnihte
sind durch Doppellaschen verbunden,  innen
dreireihig, auBen zweireihig, die Rundnihte
iiberlappt.

Der Dampfdom am hinteren KesselschuB
hat wie bei der P. L. M. in der Regel eine

iiber S. O. liegende

lichte Weite von 900 mm bei 11 mm Blech-
starke. Der Domdeckel hat nach Art der Mann-
lochdeckel Biigelschrauben. Vom Dampfdom
innen fiithrt ein Hosenrohr ganz hinten zur
Feuerbiichse, von ihm ein Frischdampfrohr zum
Armaturkopf im Fiihrerhaus, Der Ventilregler im
Dampfdom wird durch  einen wagrecht in
Kesselmitte bequem beim Fenster angebrachten
kleinen Hebel mit Zahnbogen betétigt. Die
Langkesselverschalung erfolgt  durch Stahl-
bleche mit Messingbandern, der Zwischenraum
ist durch Asbestmatratzen isoliert,

Die nach innen aufschlagende groBe Heiz-
tiir ist um eine obere Welle drehbar; sie hat
jederseits einen Handgriff fiir Heizer und Fiih-
rer. Ersterer kann 6ffnen und schlieBen, letzterer

mehr  beobachten und in geneigter Lage auch
offenhalten, zwecks Luftzufuhr, Je eine Feder
halt die Tiir offen, doch wird sie bei durch

Rohrbruch  austretenden Dampt von selbst ge-

schlossen. Der Langkessel enthilt drei Gat-
tungen Rohre von 5 m freier Linge zwischen
den  Rohrwinden, 21 Rauchrohre von

135:143 mm fiir den Rauchréhreniiberhitzer von
Schmidt, 62 Rippenrohre von 65:70 mm Durch-
messer und daneben noch 12 glatte Siederohre
von 51:55 mm Weite. Die Elemente des
Schmidt-Ueberhitzers haben 28:35 mm Durch-
messer. Die beiden Hochhubsicherheitsyentile

haben 4 Zoll Durchmesser = 101.6 mm.,
Die Kesselspeisung erfolgt rechts durch
zwei  nichtsaugende Injektoren  iibereinander,

nach der Einheitstype der franzosischen Eisen-
bahnen Ul und U3, wobei der Speiskopf oben
am vorderen KesselschuB sitzt u. das Wasser iiber
Abscheidekorper seitlich an den Winden iiber
Leitbleche herabfillt, um die Siederohre nicht

abzukiihlen. Mit 166 mm Wasser iiber Box-
decke betrdgt der Wasserinhalt des Kessels
6.87 cbm, der Dampfraum 2.91, somit zu-

sammen 9.78 cbm. Der Rauchfang hat seine
engste Stelle von 450 mm ungefihr in Rauch-
kastendecke; er ist nach innen stark aus-
geweitet. Das Blasrohr miindet 250 mm iiber
Kesselmitte und hat eine verstellbare Spindel
mit Fliigeln. Das 1200 mm lange Feuergewdélbe
hat die iibliche Richtung zur hinteren Ecke. Das
vorderste Feld des Rostes, ganz nahe bei der
Rohrwand am Krebs, ist kippbar eingerichtet.
Die Rahmenplatten von 28 mm Stérke laufen in
1234 mm Weite durch, ihre duBere Breite
entspricht wohl der groBten zuldssigen Breite,
mit Riicksicht auf das Seitenspiel oder besser
gesagt Wanken der Radreifen, zufolge des
Federspieles. Sie sing ausgiebig wie folgt,

versteift: = = St

Durch die vordere Brust mit Zug- und StoB-
vorrichtung,

Durch die inn. Nied.-Zylinder, welche den
Drehzapfen aufnehmen vom fiihrenden Dreh-
gestell P
Durch eine Rahmenverbindung, lotrecht, wel-
che die Steuer- und Umkehrwelle tragt
Durch eine Verbindung zwischen 3. und 4.



Achse zugleich Kesselstiitze,

Durch eine Verbindung zwischen 4. und 5.
Achse, ebenfalls Kesselstiitze,

Durch eine Verbindung zwischen 5. und 6.

Achse und vord. Feuerbiichstrager,
Durch eine Verbindung zwischen 6. und 7.

Achse
Durch
Achse

und hintere Feuerbiichstrager,
eine Verbindung zwischen 7. und 8.
und Drehgestenzapteniager,

Die Drehgestelle sind ganz gleich mit 1 m-
kidern und 2300 mm Radstand gegeniiber
2100 mm bei der 2C2-Type. Ihr Lagerhals
170<270 mm reicht noch aus fiir den groBten
Achsdruck von 13.1 t bei vollen Vorridten,
dessen Mittelwert jedoch 12 t nicht iibersteigt.
Ihr Radsatzgewicht betrigt 1282 kg. Die Ab-
stiitzung erfolgt durch eine gemeinsame Blatt-
feder jederseits. Darunten liegen die wagrechten
Bremszylinder; das  Seitenspiel jedes Dren-
gestelles betrdgt 91 mm nach jeder Seite, davon
I mm in den Achslagern. Die Riickstellung
criolgt durch spiralartig aufsteigende Ptannen.

Die Treibrader haben 1660 mm Durch-
messer  mit  je 206 mm Achslagerhals-Durcn-
messer und je 230 mm Lidnge bei der 1. und
2. Achse und 250 bezw, 240 mm bei der letzten
Kuppelachsen. Dies hdngt wieder mit der Starke
des opurkranzes zusanunen, bei welcher aus-
schlietslich Seitenspiel notwendig war, um bei
9910 mm Kuppeidrehradstand noch 150 m
Gleisbogen ber 1450 mm Spurweite  noch
durchlaufen zu konnen. Die erste Treibachse
des Innentricbwerkes mit Kroptachse im Rad-
satzgewicht von 3760 kg ist test gelagert mit
vollen Spurkrdnzen. Das folgende auliere Ireib-
raderpaar mit 3425 kg Gewicht hat nur 21 mm
starke Spurkrdnze (also nach unseren Verhilt-
nissen um etwa 10 mm schwacher gedreht).
Die beiden folgenden Kuppelrdderpaare sind
fast gleich schwer, 2725 bezw. 2700 kg. Wih-
rend das letzte 5 mm Seitenspicl aufweist
bei vollen Spurkranzen, hat das vorletzte
Réaderpaar 10 mm Seitenspiel und 21 mm starke
Spurkrdnze. Obzwar durch diese Verbindung
von Spurkranzschwichung und Seitenspie] die
Verhdltnisse nicht gleich klar sind, muB man
zundchst  festhalten, daB die beiden Treib-
rdaderpaare (1 und 2) festgelagent sind wie
iiblich, wahrend die dritte und vierte Kuppel-
achsen Seitenspiel erhalten konnten. Bei der
zweiten Treibachse tritt also der schwichere
Spurkranz an Stelle des Seitenspieles von
etwa 10 mm, wihrend die folgende Achse etwa
20 mm aufweist und die Hinterachse nahezu
fest ist. Damit war es moglich, beide Dreh-
gestelle mit gleichem, ziemlich maBigem Seiten-
spiel von Y0 mm auszuriisten, Es ist dies ein
Problem, das zwischen 2D1 und 1D2-Lokomo-
tive sich abspielt, wobei jede vorne entgegen-
gesetzte Neigungen zeigt oder vielmehr zwang-
laufig durch die Bauart dazu gezwungen wird.

Die Kropfachse ist dreiteilig, zwei Seiten-
arme und ein Mittelstiick aufgepreBt und durch
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Fretten gesichert. Die Achslagerkorper sind aus

Stahlguls  von 55 kg  Festigkeit bei 12%
Dehnung. Die  Lagerschalen sind aus Rotgul3

mit 17% pro gqm Bleigehalt und WeiBmetallfutter.
Die Schmierung erfolgt ausschlieBlich durch
tedernde Schmierpolster ohne NachguB oder
PreBol von oben. Die geschlossenen Achslager-
fihrungen sind aus StahlguB mit guBeisernen
Gleitschuhen und Nachstellkeilen versehen. Alle
Tragtedern der Treib- und Kuppelachsen liegen
unterhalb der Achslager und sind durch drei
Paar Ausgleichhebel jederseits verbunden; ihre
Tragfedern haben 10 Bldtter vom Querschnitt
120X15 mm.

Die bereits erwdhnten gemeinsamen Trag-
federn der Drehgestelle haben dieselben Quer-
schnitte 120<1b, jedoch 16 Blétter; sie sind
demnach recht steif, ihre Einsenkung betrigt
nur 4.72 mm pro t, gegen 6 mm bei den Kuppel-
achsen. Alle vier Dampifzylinder liegen {ast in
einer Ebene unter den langen Rauchkammern.
Die auBen  liegenden  Hochdruckzylinder
sind wagrecht  angeordnet mit 420 mm
Durchmesser in 2190 mm Entfernung. Die
Nied.-Zylinder von 630 mm Durchmesser mit
scmeinsamer Wand, also  knappster Lagerung
mm 670 mm Entternung, sind aulen doch
breiter als das lichte RahmenmaBB  von
1234 mm, weshalb sie von oben durch einen
Ausschnitt des Rahmens hineingelassen  sind.
Der gemeinsame Kolbenhub betrdgt 650 mm.
vUle Hubrdume von 90 bezw. 220 | stehen im
Verhdltnis  2.45, Der Verbinderinhalt ist sehr
reichlich mit 300 1 bemessen, ebenso die Ein-
stromrohre mit 125 wund die Ueberstromrohre
mit 200 mm Weite. Die Neigung der Innen-
zylinder betrdagt 119, ; sie treiben die fiihrende,
erste Kuppelachse, die AuBenzylinder die zweite
Kuppelachse, wie es schon seit 1888 durch den
damaligen Maschinen-Direktor Henry zur Aus-
tihrung gelangte, Der Druckausgleichzug erfolgt
von Hand. Die Kolben sind aus StahlguB des-
gleichen auch die einschienigen Kreuzkopfe mit
gegabelten Linalen, eine iiberaus elegante Form
dieser Bahn, wie insbesondere die 2B-Loko-
motive mit Windschneider darin ein Muster war.

Die Lokomotiven erhielten, wie eingangs er-
wahnt, die Ventilsteuerung Dabeg mit Zwischen-
hebel wie die Osterreichischen Bundesbahnen
und mit schwingender Welle, angetrieben bloB
durch die iibliche Heusinger-Steuerung, welche
direkt durch eine Umkehrwelle und von einem
Kreuzkopf durch einen Mitnehmer beeinfluBt,
auf die Neben-Zylinder einwirkt. Die vier Ven-
tile am Hochd.-Zylinder haben den gleichen
Durchmesser von 185 mm, wihrend die auf der
Nied.-Zylinder-Seite nur bei der Einstromung
gleich sind, erhielten die AuslaBventile 200 mm
Durchmesser. Der groBte Ventilhub der Hochd.-
Zylinder betragt 19 mm an allen vier Ventilen,
er ist mit 21 bezw. 24 mm entsprechend groBer
als an den Nied.-Zylindern. Die vorgesehenen
Querschnitte betragen je 220 qcm an d. Hochd.
Zylindern und 244 bezw. 302 qcm an den
Nied.-Zylindern. Waihrend die Neben-Zy-



linder-Treibstangen infolge  des Antriebes
der zwejten Achse eine Linge von 3 m
erhielten, konnten die inneren nur 1800 mm
Linge erhalten, entsprechend dem 5.5fachen der
Kurbel. Um dies zu erreichen, wurden die
Kolbenkdrper stark gewdlbt und  damit  die
Stopfbiichsen in die Zylinder hineingeschoben.
Die gr6Bte Fiillung betrdgt 80% an den Hochdr.-
und 90% an den Nied.-Zylindern. Die einzelnen
zusammenhdngenden Fiillungsgrade betragen:

H. C. N. C.
20 35
30 50
40 601
50 70
60 80
70 85
80 90
Die Schmierung der Kolben wund Schieber

ersten 5 Lokomotiven: durch
einen Sichtéler mit fiinf Ausldufen fiir die vier
Damptkolben des Triebwerkes und die Luft-
pumpe und eine Friedmann-Schmierpresse mit
acht Auslaufen fiir die Ventispindeln und die
Schwingwelle.

Bei den nun nachfolgenden 35 Lokomotiven
wurde fiir alle gemeinsam eine einzige Schmier-
presse Bauart Wakefield mit 12 Auslidufen im
Fiihrerstande aufgestellt. Die griBte Zugkraft
gibt die Bahn mit 16.3 t, das ist 3.9fach, die
groBte Treibkraft, wihrend die Leistung mit
1475 PS angegeben wird.

Zum Gegendampfgeben hat der Fiihrer einen
Hahn, durch welchen ein Gemisch von Dampf
und Wasser eingespritzt wird, in die Nied-
Zylinder aliein. Der vor dem Dampfdom an-
gebaute Sandkasten hat jederseits vier Rohre,
in zwei Gruppen fiir die Vorwirts- bezw.
Riichwértsfahrt je zwei Réderpaare, die durch
Dampfsandstreudiisen, Bauart Gresham  be-
tiatizt werden. Die Druckluftbremse der Bauart
Westinghouse—Henry  bremst 24 des Dienst-
gewichtes in drei Gruppen getrennt, Lauf- und
Schleppgestell, sowie Kuppelridderpaare, wobei
jedes Rad einkl6tzig gebremst wird. Die Hand-
bremse wirkt durch eine Schraubenspindel nur
auf die Kuppelrdder. Die Maschine besitzt den
aufschreibenden Geschwindigkeitsmesser, Bauart
Flaman, der zugleich die auf Halt stehenden
Einfahrtsignale durch Schienenkontakt vermerkt
und iiberdies den. Druck der Dampfheizung auf-
schreibt. Beim Ueberschreiten des Haltesignales
ertont sogleich eine Druckluftpfeife, um den
Fiihrer noch besonders aufmerksam zu machen.
Da diese Lokomotiven niemals gedreht werden
sollen, sind sie fiir jede Fahrtrichtung mit be-
sonderen Fiihrerstinden ausgeriistet, wobei fiir
die Riickwidrts-Fahrt nur folgende in Betracht
kommen: der Regler, der von Hand nur bei
geschlossenem  Dampf abgezogen und am
~ andern Stand wieder nur in der Feststelle auf-
gesteckt werden kann. Die Umsteuerung wird
in beiden Richtungen nach vorne im Sinne des
Uhrzeigers bewegt., Beim Umstellen wird die

erfolgt bei den
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unbeniitzte Spinde auf Mitte gestellt. AuBerdem
ist noch vorhanden: Sandstreuer, beide Brem-
sen, Dampfpfeife, der Signalgeber und ein Ma-
nometer fiir die Bremse mit drei Zeigern.

Noch sei erwidhnt, daB der Kessel zwei
Wasserstandzeiger und  keine Probierhdhne hat
und die 0.5 KW Lichtturbine der Bauart Sun-
beam am Feuerbuchsriicken vor dem Fiihrer-
hause angeordnet ist, Die beiden seitlichen
Wasserkisten mit 4 mm starken Seitenblechen,
Boden jedoch 5 mm, fassen znusammen 12 cbm,
ihre ~ Hohe betragt 1546 mm,  beginnend
1475 mm ii. S. O.; sie reichen also 3021 mm
hoch, wihrend die Fiilloffnungen 3100 mm hoch
liegen. Der besseren Uebersicht der Strecken
zuliebe, sind sie vorne etwas abgeschrigt. Die
Linge des Fiihrerhauses betrigt 2765 mm die
Plattform liegt 1745 hoch. Das Fiihrerhaus
selbst ist dariiber 2300 mm hoch, reicht somit
auf 4045 mm Hohe, Die hinten anschlieBenden
Kohlenkasten haben bei 2103 m 4 Tinoe  und
1030 mm Hohe, ihr Inhalt betricot 5 t. Wihrend
das Kesselwassergewicht mit 6780 t bereits an-
gefiihrt wurde, 166 mm iiber Boxdecke (in
Oesterreich 10 ¢m kalt), wird hier das heiBe

Wasser mit 6300 kg um fast 8% leichter ge-
rechnet (Dampfblasen), die Rostkohle mit
620 kg, (auch das doppelte des hier mit 100 ko
per am vorgeschriebenen). Der Sand wird mit
250 kg gerechnet, d»s diirft~ der halbe Wert
sein. Die zuldssige Hichstgeschwindigkeit ist
hier zwar nicht besonders angegeben, diirfte

aber wie bei der 2C2-Type 95 km betragen, die
im Vorortverkehr wohl selten erreicht werden
kénnen. Das Dienstgewicht von 117 t betrigt
bei mittleren Vorridten noch immer 108 t. Der
Wasserinhalt ist nach unserer Maschine oe-
messen nicht groB, giht es doch die Pfilzer 1C2
mit 16 t, die neuen Oesterreicher 2C2 ebenso
hoch; immerhin ist er aber m't 12 ¢t reichlich
hoher als bei der 2C2-Type mit nur 9 chm und
NaBdampf, allerdings bei gleicher Rostfliche
von 3.08 qm, demselben Dampfdruck von 16 t
und nur wenig geringeres Dienst- und Leer-
gewicht von 104 bezw. 85 t. Ihr Aktionsradius
oder besser gesagt Vorratsgrenzstrecke, diirfte
kaum 60 km iibersteizen, umso mehr wenn man

bedenkt, daB die Franzosen lange Ziige von
24—26 Wagen fiihren, die an schénen Tagen
1800—2000 Personen fassen. Etwas weniger,

aber im Verhiltnis GroBartiges leisten auch die
viel kleineren preuBischen 1C1-Lokomotiven auf
den Vorortstrecken nach Wansee, Potsdam usw.

1D1 HeiBdampfdrillings-Tenderlo. der Ostbah~.

Auf der Pariser Kolonial-Ausstellung 1931
war das Modell der Lokomotive 141.701 aus
oestel't, das im MaBstabe 1:5 von den Lehr-
lingen der Bahnwerkstitte zu Epernay her-
gestellt wurde und mit einem Dampfdruc'
von 3 at erprobt wurde. Ein solches ahnliches
Fiinftel-Modell einer Stadtbahnlokomotive be -
findet sich auch im Wiener Museum (Reihe 30)
und zeigt, daB man hierbei fast alles schon
naturgetreu herstellen kann. Das Urblld der-



selben war in Liittich 1930 als erste ihrer Art
zur Schau gestellt. Abb. 5, Seite 67.

Das Leistungsprogramm  verlangte:  das
moglichst rasche Anfahren und Beschleunigen
cines Zuges von 510 t mit einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von mehr als 60 km, bei einer
Hochstzuggeschwindiogkeit  von 90—100 km/st.
Das sind sehr hohe Werte, obgleich bei Probe-
fahrten in Oesterreich mit der 1D-Reihe auch
84 km erreicht worden sind, entsprechend
350 minutlichem Umlaufen gegen hier 375 bei
100 km oder 337 bei 90 km. Wenn man be-
denkt, daB Golsdorfs Maschine vor fast 35 Jah-
ren lief, natiirlich noch recht schwerfillig ~als
Verbundmaschine, kann dies  hier bei der
Drillingmaschine mt Druckausgleich und Kol-
benschieber  eher méglich sein.  Freilich
praktisch ist das uicht und die meisten Bahnen
haben hiefiir recht schwere 2D2-Lokomotiven in
Betrieb mit 1540—1650 mm-Riddern (ElsaB
P. L: M, Spanische Bahnen usw.) Ihr Haupt-
gewinn wird das rasche Anfahren sein, bei
Dreizylindern unter 120 Grad und guter
Sandung kann mit einem Vierte] des Treib-
gewichtes also rund 19 t Zugkraft gerechnet
werden, sicher aber 15 t, die bei einer Reibungs-
geschwindigkeit von 27 km schon eine Leistung
von 1500 PS verlangen oder 537 PS pro
gm Rostfliche bezw. 8 PS nro agm Gesamt-
heizflache, also recht scharfe Werte. Die Mittel-
leistung wird eben rund 1000 PS betragen und
die giinstize Ausniitzung soll 1200 PS nicht
iiberschreiten. Im iibrigen sind ihre Kesselab-
messungen gleich  mit der Reihe 629 der
Bundesbahnen Oesterreichs, die Maschine aber
um fast 20 t bedeutend schwerer.

Das Kesselmittel liegt hier gleich hoch,
2900 mm iiber S. O. Der Langkessel besteht
aus 2 Schiissen von 1555 mm mittlerem Durch-
messer und 16 mm Blechstirke bei 16 at Dampf-
druck. Die Boxrohrwand ist 30 mm stark, die
vordere Rohrwand 25 mm. Die Belpairefeuer-
biichse beginnt mit der Vorderradkante der
duBeren Treibachse und endet hinter der letzten
Kuppelradebene, sie ist also durch zwei Achsen

unterstiitzt und trotzdem sehr tief, etwa 1 m
am Kesselbauch,
Die  Rostlinge schrdg gemessen st

2795 mm, die Breite 1003, die Rostfliche also
2.8 gqm. Der eingebaute Rauchrohriiberhitzer
hat die Bauart DM (De Mestre) der franzosi-
schen Ostbahn, in welchem bekanntlich der
NaBdampf in vier flachgedriickten Rohren in
das Rauchrohr eingefiihrt und dann durch ein
gemeinsames Rohr innen zuriickgefiihrt wird.
Diese nicht leicht herstellbare Bauart ist aber
vereinzelnt, selbst in Frankreich geblieben. Die
vier Kuppelachsen sind alle im gleichen Ab-
stand von 1700 mm, zu 5100 mm  fest-
gelagert, doch sind die Spurkrdnze der Innen-
rader etwas schwicher gehalten. Die beiden
Bisselachsen in 2800 mm  gleicher Stellung
haben jedoch bei 10.7 m Gesamtradstand sehr
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groBe Ausschlige von 130 mm notwendig, da-
mit sogar Gleisbogen bis 90 m herab mit der
entsprechenden  Spurerweiterung  durchfahren
werden. Der stark geneigte Innenzylinder treibt
die zweite Kuppelachse, er hat eine eigene
Steuerung, wobei das Exzenter vom Vorderrad

rach hinten auf die Kulisse arbeitet, Alle drei
Steuerungen werden gemeinsam verstellt. Die
Tragfedern der Kuppelachse liegen alle unter

den Lagern und sind nicht durch Ausgleich-
hebel verbunden. Alle Kuppelrider werden ein-
klotzig von vorne abgebremst, Gesandet werden
durch Druckluft nur die beiden mittleren Rider-
paare und zwar in jeder Fahrtrichtung. Die
Wasserkisten sind  vorne abgeschrigt, der
Kohlenbunker auf den hinteren Wasserkisten
aufgesetzt und in der Mitte erhéht.

Kleine Nachrichten.

Dr. ing. h. c. Jules Weber + Der am
7. Midrz Verewigte trat im Jahre 1873, bald
nach der Griindung der Gesellschaft, als Kon-
strukteur in die Dienste der Lokomotivfabrik,
avancierte in der Folge zum Oberingenieur und
wurde 1884 zum technischen Direktor gewéhit.
In dieser Stellung hat er dem schweizerischen
Lokomotivbau Richtung und Bahn gewiesen und
die Entwicklung des Etablissements zielbewuBt
gefordert. Von 1909 bis 1914 stand er dem
Unternehmen als Delegierter des Verwaltungs-
rates vor und war auch nach seinem Riicktrift
von der aktiven Geschéftsleitung der Direktion
mit seinem reichen Wissen, seiner vielseitigen
technischen und geschiftlichen Erfahrung ein
wertvoller Berater.

Die neuen Triebwagen der osterr. B. B. Es
handelt sich um zehn vierachsige Personen-
triebwagen dritter Klasse und um zehn Gepicks-
triebwagen. Die ersteren werden von einem
160-PS-Dieselmotor mit elektrischer Kraftiiber-
tragung angetrieben, haben das &duBere Aus-
sehen vierachsiger Schnellzugswagen, kénnen
eine Geschwindigkeit bis 80 Kilometer erzielen
und vermdégen auch ein oder zwei Anhdnge-
wagen noch zu ziehen. Die anderen zehn
Wagen sind Gepackstriebwagen, getrieben von
einem 300-PS-Dieselmotor, gleichfalls mit elek-
trischer Kraftiibertragung. Die Gepickstriebwa-
gen haben keine Abteilung fiir Personen und
sind sozusagen Lokomotive und Dienstwagen in
einem. Sie sollen veraltete und unrationell arbei-
tende Dampflokomotiven ersetzen, erreichen eine
Héchstgeschwindigkeit von 65 Kilometern und
werden vorwiegend auf Lokalbahnstrecken Ver-
wendung fincen. Sie werden es ermdglichen, z. B.
im Netz der Marchfeldbahnen eine ganze Anzahl

alter Lokomotiven, richtiger Kohlenfresser, aus
dem Verkehr zu ziehen.
Die Personentriebwagen wurden bei der

Simmeringer Waggonfabrik, die Gepéckstriebwa-



gen bei der Grazer Waggon- und Maschinenfa-
briks-A.-G. bestellt, wihrend die Lieferung des
mechanischen Teiles von fiinf Gepickstriebwagen
der Lokomotivfabrik in Floridsdorf iibertragen
wurde. Auf diese Weise wird diesen Firmen, die
ohne Bestellungen der Bundesbahnen vor der
Betriebseinstellung stehen wiirden, ein wenig
iiber die schwere Zeit hinweggeholfen. Die elek-
trische Einrichtung der Wagen wird von den vier
ElektrogroBfirmen, der A. E. G., den Siemens-
Schuckert-Werken, der Elin Ai-G. fiir elektrische
Industrie und der Brown-Boveri-Werke A. G. in
Oesterreich ~ geliefert. Ein Kreditfinanzierungs-
iibereinkommen ermdéglicht den Bundesbahnen
eine langfristige Abzahlung des Kaufpreises. Die
Personentriebwagen die 64 Sitzplitze zihlen,
sind keine Stahl-, sondern Holzwagen, weil sie
moglichst leicht sein sollen um eben die hohe
Geschwindigkeit zu erzielen. Sie sollen dazu die-
nen, den Lokalverkehr in der Ndhe der groBen
Stddte zu verbessern, vor allem den Bider- und
Ausflugsverkehr von Wien, den Verkehr zwischen
Klagenfurt und Villach einerseits und dem Wor-
thersee anderseits usw. und der Autokonkurrenz
begegnen.

Motorziige zwischen Oedenburg und Wien,
Die Direktion der Raab—Oedenburg—Ebenfur-
ther Eisenbahn hat mit der Direktion der Oester-
reichischen Bundesbahnen beziiglich des Ver-
kehrs von Motorziigen von Oedenburg bis nach
Wien Verhandlungen gefiihrt.  Der Verkehr der
nun bis Ebenfurth laufenden Triebwagen wird
bis Wien ausgedehnt. Dieser neue Fahrplan soil
knapp nach Ostern in Kraft treten.

Weltkraftkonferenz. Ende Juni 1933 wird
eine skandinavische Sondertagung der Weli-
kraftkonferenz iiber die Kraftprobleme der
GroBindustrie und des Transportwesens statt-
finden, an die sich Studienfahrten zu Kraft-
werken und Industrieanlagen anschlieBen. Zu
gleicher Zeit wird auch die Vollversammlung
der Internationalen Staubeckenkommission ab-
gehalten werden. Interessenten, welche jhre
Adressen dem Oesterreichischen Nationalkomitee
der Weltkraftkonferenz, Wien, I., Wipplinger-
straBe 7, Zimmer 187, bekanntgeben, erhalten
unverbindlich nédhere Informationen zugesendet.

Geschweiflte Giiterwagen, Die GroBe Chi-
cago-Westbahn hat Kohlenwagen in Dienst ge-
stellt, die bei 24 t Achsdruck nahezu * 100 t
vollbeladen erreichen kénnen. Ihre Hauptab-
messungen sind:

Drehgestell-Radstand 1720 mm
Ganzer Radstand 11.450 mm
Ganze Linge 12.770 mm
Ganze Hohe 3250 mm
Fassungsraum, gestrichen 81 cbm
Fassungsraum, 25 cm Gupf 90,5 cbm
Leer-Gewicht 20,8 t
Lade-Gewicht 74.2 t
Voll-Gewicht 95t
Meter-Gewicht 74t
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Lokomotiv Reihe 174.

Hieriiber ist uns von Sektions-Chef In-
genieur Rihosek nachstehende Zuschrift zu-
gekommen:

Auf Seite 33, Jahrgang 1932, des Aufsatzes.
»Die alten Giiterzugslokomotiven Reihe 73 und
76  der Oesterreichischen  Bundes-Bahnen«
Tte Zeile von unten heiBt es: »Golsdorfs Nach-
folger Rihosek versuchte die 73 R. durch Ein-
bauen usw.«

Diese Behauptung entspricht
Tatsachen, denn alle Lokomotiven Reihe 174
wurden  1906—1914, also zu einer Zeit
gebaut, wo Golsdorf noch lebte. Der Grund fiir
den Umbau der Reihe 73 in Reihe 174 war
folgender: Als die Rohrfeuerbiichse von Brotan
weiter erprobt werden sollte, wurde neben den
Lokomotiven Reihe 4 und 47 auch die Lokomo-
tiv-Reihe 73 fiir diesen Versuch herangezogen.
Die breite »Brotan«-Feuerbiichse ergab von
selbst die Hinaufriickung der Kesselachse, die
auch bei den spateren Kesseln mit gewithnlicher
Feuerbiichse beibehalten wurde.

Es wurden vier verschiedene Ausfiihrungs-
formen der Lok.-Reihe 174 gebaut und zwar:
Lok.-Nr: 174.01 und 174.02 mit »Brotan«-Kes-
sel, NaBdampf, Lok.-Nr. 174.500 bis 174.510
mit »Brotan«-Kessel und Dampftrockner. Lok.-
Nr. 174511 bis 174.523 mit gewohnlicher
Feuerbiichse und  Dampftrockner,  Lok.-Nr.
174.03 bis 174.20 mit gewdhnlicher Feuer-
biichse, zwei Dampfdomen, NaBdampf.

Der lange Weiterbau der Lokomotiv-
Reihe 73 und 174 war insoferne verfehlt, als
diese Lokomotiven mit ihren kleinen Hochst-
geschwindigkeiten wvon 35 bez. 40 km/h ein
Hindernis fiir die Beschleunigung des Giiter-
verkehres bildeten.

Eisenbahnwagen zur Beforderung von Lo-
komotiven in England. Dic englischen l.okomo-
tiviabriken haben  zahlreiche Abnehmer  in
Uebersee mit Eisenbahnen von Meter- und
Kapspur, sowie auch von Breitspur so daB die
Lokomotiven vom Werk zum Hafen nicht auf
den Regelspurgleisen der “englischen Eisenbah-
nen laufen konnen. Es kommt daher oft vor, daB
derartige Lokomotiven auf Eisenbahnwagen ver-
laden und so bis zum Ausfuhrhafen beférdert
werden miissen. Um dic damit - verbundenen
Schwierigkeiten nach Méglichkeit zu vermindern,
hat die Midland-Eisenbahn zwej  eigenartige
Wagen zur Beférderung von Lokomotiven bauen
lassen.

Die neuen Wagen haben an jedem Ende ein
dreiachsiges Drehgestell, das mit dem mittleren,
die Lokomotive aufnehmenden Teil I6sbar verbun-
den ist. Von den Drehgestellen sind Trager aus-
gekragt, an denen cer Mitfelteil hingt. Der Mit-
telteil ist also gegeniiber den Endteilen vertieft,
was notig ist, um nacli oben den freien Raum des

nicht den

Bahnquerschnitts nicht zu iiberschreiten. Die
Drehgestelle haben Ausgleichvorrichtungen zur
Herbeifiihrung gleichméaBiger  Belastung  der

Achen. Sie haben Schraubenbremsen, die alle Ri-



der gleichméBig erfassen. Auf einem Drehgestell
ist ein Werkzeugkasten aufgebaut.  Die Wagen
konnen Kriimmungen von etwa 35 m Halbmesser
befahren.

Damit die Lokomotiven iiber Kopf auf den
Lokomotivwagen auffahren konnen, sind die End-
teile, abnehmbar. Die Trdger des Mittelteils wer-
den dann durch Druckwasserwinden gestiitzt.

Auf dem Mittelteil liegen Schienen, die auf
verschiedene Spurweite  eingestellt  werden
kénnen.

Der ganze Wacen ist. iiber die Puffer ge-
messen 23 m lane. Der Mittelteil hat eine Linge
von 12,2 m. Er wiegt 49,4 t und kann eine Last
von 65 t aufnehmen. Die Ridder haben einen
Durchmesser von 82,5 cm. Infolge der Aufhin-
gung des Mittelteils an den Auslegern der Dreh-
cestelle liegen aber {rotz dieser GroBe der Rider
die die Lokomotive aufnehmenden Schienen nur
0,55 m iibe S. O.

Die chinesischen Eisenbahnen, Von den
22 Provinzen Chinas besitzen 16 Eisenbahnen,
auBerdem ist in Sheni eine Strecke von 9,6 km
im Bau. Ende August 1930 hatte das Gesamtnetz
eine  betriebsfdhige Lidnge von 19736 km,
139.2 km an neuen Linien wurden gebaut. Der
griBte Teil der Bahnen entfillt auf die Kiisten-
provinzen, so hat Hopei (Chili) 3715,2 km; Lia-
oning 3364,8 km; Honan 2507.2 km; Shantung
19728 km; Kiangsu 1649,6 km; Anshwey und
Hunan rund 480 km; Chekiang und Suiyan 4C0
km; Kiangsi 326,4 km. Die lingsten Linien sind
die Peining—Hankow mit 1990,4 km; die Pei-
ping—Mukden mit 3248 km (davons 1355 km
Hauptlinien), die Tientsin—Pukow mit 16144
km, die Lung—Hai mit 1331,2 km, die Peiping
—Suiyan mit 1307.2 km die Hupeh—Hunan mit
667,2 m und die Kiaochow—Tsinan mit 632 km.

Erfolge der Belgischen Bundesbahnen. Die
perstnlichen Ausoaben machten bei den belgi-
schen Staatsbahnen 58 Prozent der gesamten
Betriebskosten aus. Die Kopfstirke der Beleg-
schaft wurdie im Laufe des Jahres von 100.000
auf 90.000 verringert. Giinstig fiir die Betriebs-
rechnung war es, daB der Verbrauch an Kohle,
auf das Tonnenkilometer bezogen, um 5 bis 10
Prozent heruntergedriickt werden konnte, eine
Folge besserer Ausbildung der Lokomotivmann-
schaften und technischer Verbesserungen.

Die Staatsbahnen Finnlands 1930. Im Jahre
1930 erfuhr das finnische Staatsbahnnetz einen
Zuwachs von 85 km auf 5010 km. 195 km wur-
den doppelgleisiz betrieben, Ende 1930 waren
an Lokomotiven 755, an Triebwagen 5, an Per-
sonenwagen 1432, an Giiterwagen 22.616 vor-
handen. Die Zahl der Lokomotivkilometer be-
trug fiir das ganze Jahr 30,2 Mill. (im Vorjahr
30,9 Mill.), die Zahl der Wagenachskilometer
855,4 Mill., 1929:914,2 Mill.). Die Zahl der
Reisenden belief sich auf 21,2 Mill. und blieb
damit ungefdhr auf der Hohe des Vorjahres
(22,8 Mill.). Die beforderté Giitermenge (ohne
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Milch- und Paketverkehr) wies einen Riickgang
von etwa 10°% 9,5 Mill. t auf. An Einnahmen
wurden 789 Fmk (i. V. 879 Fmk) erzielt, Da-
von entfallen auf den Personenverkehr 265
(i. V. 288) Mill. und auf den Giiterverkehr
494.8 Mill. (559,4 Mill.). Die Betriebsausgaben
berechnet fiir eine Achslast von 45,4 t, die sich
triebsiiberschu mithin 65,8 Mill. Fmk gegen
noch 1329 Mill. Fmk im Jahre 1929 Die Be-
triebszahl verschlechterte sich entsprechend
von 84,88 auf 91,66.

Neue schwere Schienen bei der Pennsylvania-
Eisenbahn, Bisher war die Regelform der Penn-
sylvania-Eisenbahn fiir Schnellzuggleise eine
Schiene von 168 mm Héhe, 140 mm FuBbreite
und 65 kg/m Gewicht. Im vergangenen Sommer
sind die ersten Schienen einer neuen Form einge-
legt worden, die 203 mm Ho6he und einen 171 mm
breiten FuB hat und 76 kg/m wiegt. Mit diesem
Gewicht gilt die neue Schiene fiir die schwerste,
die im laufenden Gleis verwendet wird.  Sie ist
berechnet fiir eine Achslast von 45,4 t, die sich
mit 160 km Stundengeschwindigkeit bewegt,
wéhrend die friihere Form fiir 36.3 t bei 130 km
Geschwindigkeit bestimmt war. Um eine geeig-
nete Kopfform zu finden, wurde zunichst die
Form der Radkrdnze untersucht, und man kam zu
dem Ergebnis, daB fiir den 76 mm breiten Schie-
nenkopf eine Kriimmung mit 610 mm Halbmesscr
auf 46 mm Breite am besten der Form der Rad-
krinze entsprechen wiirde; sie geht mit 25 mm
nund 6 mm Halbmesser in schwach geneigte Flun-
"o des Kopfes iiber.  Die Schienen werden mit
ciner Querneigung von 1:40 verlegt.

Die neue Schiene ist 35 mm héher als die
bisher {ibliche; bei einer Zunahme des Gewichts
um 11 kg/m ist ihre Steifigkeit um 75 Prozent
groBer. Die Erorterungen, die zum Entwurf der
neuen Schienenform gefiihrt haben, haben auch
AnlaB gegeben, die 65-kg-Schiene abzuindera.
Rei nur 0,5 kg/m Mehrgewicht hat diese Schiene
nunmehr eine um 22 Prozent erhihte Steifigkeit.
“ie soll die Regelform in allen Fillen bilden, wo
s nicht nétig ist, die neue ungewdhnlich schwere
Schiene von 76 kg/m Gewicht zu verwenden.

Die Schienenstahl enthdlt 0,70 bis 0,95%
Kohlenstoff 0,70 bis 1.09% Mangan 0.15 bis 0.30
Prozent Silizium; Phosphor ist bis 0,04%, zuge-
lassen.

Ein neuer englischer Schnellzug. Seit dem
14, September v. ]. ist ein Schnellzug der engli-
schen GroBen West-Eisenbahn, der »Chelten-
ham-Spa-ExpreB« oder »Cheltenham Flyer«, so
beschleunigt worden, daB er die 124,5 km lange
Strecke Swindon—Paddington in 67 Minuten,
also mit einer Stundengeschwindigkeit von 111,5
km fahrplanmiBig durchfahren soll. Bei seiner
ersten Fahrt sind von diescrFahrzeit sogar 7,5
Minuten eingespart worden, so daB die Durch-
schnittsgeschwindigkeit auf der ganzen Strecke
125,5 km betrug. Die Hochstgeschwindigkeit be-
lief sich dabei auf 143,5 km; sie wurde auf einer
Strecke von 5 km Lidnge eingehalten. Nach



-einer Anfahrstrecke von_4,8 km betrug die Ge-
schwindigkeit bereits 113 km und nach weiteren
-4 km war sie auf 129 km gesteigert. Nachdem
dieses MaB erreicht war, sank die Geschwindig-
keit nie unter 129 km in der Stunde. Der Zug
wurde dabei von einer 2-C-Lokomotive mit vier
Zylindern gezogen und bestand aus sechs Wa-
gen im Gewicht von 200 t. Am néichsten Tag
hatte der Zug einen Wagen mehr und wog 219 t;
-er legte die Strecke in 58 Minuten zuriick.

Die Fahrzeuge von Siidafrika im Jahre 1930.
‘Nach dem Bericht, den die Verwaltung der
Eisenbahnen und Hifen dem Parlament von
Siidafrika vorgelegt hat, umfaBte das Eisen-
bahnnetz dieses Staatenbundes Ende 1930
Eisenbahnen von zusammen 22.113 km Léange,
“wovon etwa die Halfte Nebenbahnen  sind.
AuBerdem  unterstanden der  Verwaltung
12 Hifen und 37 Getreidelagerhduser, fernei
betreibt sie Kraftwagenstrecken von zusammen
18.670 km Linge. Ihr Betriebsmittelpark umfaBt
2262 Dampf- und elektrische Lokomotiven,
3793 Personen- und 38,692 Giiterwagen. Ihre
Belegschaft belauft sich auf 96.635 Kopfe. Das
Anlagekapital betragt 161,755.000 Pfund. Die
zahlreichen Nebenbahnen bereiten der Verwal-
tung groBe Sorgen; der Verkehr auf ihnen geht
immer mehr zuriick, der Betrieb erfordert Zu-
schiisse, wei] der Kraftwagen mehr und mehr
Verkehr an sich zieht. Die Verwendung von
Schienentriebwagen zur Beforderung von Perso-
nen, Paketen und leichtem Frachtgut hat diese
Bewegung nicht aufhalten konnen.

Die Verwaltung erzeugt die Schwellen fiir
ihren Oberbau selbst; sie hat zu diesem Zweck
‘Flichen von zusammen 27.000 ha mit einem
Aufwand von 475.303 Pfund mit geeigneten Hol-
zern bepflanzt. Thre Betriebsmittel muB sie zwar
in erheblichem Umfang von Uebersee beziehen,
-doch baut.sie Wagen auch zum Teil in ihren
eigenen Werkstdtten. So wercden 100 Giiterwagen
zur Beforderung von Obst und 187 Personenwa-
gen fiir den Verkehr auf Nebenbahnen in den
Eisenbahnwerkstatten teils neu, teils aus vorhan-
denen Wagen, auch mit neuen Aufbauten auf
alten Fahrgestellen umgebaut.

Bahnbau in Persien. Von der Persischen
Nord-Siid-Transversalbahn list die  néndliche
Teilstrecke von Bandar Schah am Kaspischen
‘Meer bis Aliabad, 128 km, die von der Deutschen
Baugruppe unter Fiihrung von Julius Berger
Tiefbau A.-G. gebaut wurde, im Marz 1931 in
Betrieb genommen worden. Es verkehren auf
dieser Strecke aber wochentlich nur zwei Ziige.
Die Leitung des Betriebes wurde zunicnst einem
Belgier iibertragen, der jetzt durch einen Japa-
ner ersetzt worden ist. Ueber die Vergebung des
folgenden Bauabschnittes von Aliabad nach Te-
heran ist von der Persischen Kegierung noch
keine Entscheidung getroffen worden.

Der Bau der am Persischen Golf beginnen-
den Siidstrecke wurde s. Zt. einer Amerikani-
chen Gruppe iibertragen. Da aber die Persische
Regierung mit den von dieser Gruppe geleisteten
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Arbeiten nicht zufrieden war, hat sie den Ver-
ttag mit dieser aufgeiist un| den Weiterbau in
eigene Regie iibernommen. Wann die Strecke
dem Betrieb iibergeb. werden kann, ist noch
nicht zu iibersehen.

Aus Teheran wird gemeldet, daB die Per-
sische Regierung mit Vertretern de Schwedischen
Firma Nidquist und Holm, die bekanntlich auch
in der Tiirkei groBere Bahnbauten und Material-
lieferungen iibernommen hat, die Lieferung von
Eisenbahnmaterial im Werte von 10 Mio Toman
abgeschlossen hat. Der Kaufpreis soll in Persien
in der Landeswdhrung gezahlt werden. Die Ge-
sellschaft soll das Recht erhalten, fiir den ihr ge-
zahlten Betrag in Persischer Wihrung Waren
aus Persien auszufiihren,

Blcherschau.

Locomotives Modernes a vapeur
ctriques par E. Meunier et L.
2. édition. Lyon 1930. Sté. An:
Rey 4. rue Gentil. 360 Seiten
13X21 cm.

Zwei franzosische Eisenbahnpraktiker, Herr
Miiller-Meunier, gewesener Lokomotiv-Fiihrer
der P. L. M. und H. Davallon, Zeichner und
gepr, Fiihrer haben sich vereinigt um unter dem
Schutz des Verbandes des Lokomotiv-Persona-
les der franzosischen Eisenbahnen, ein Buch
fiir den praktischen Gebrauch desselben heraus-
zugeben. Mit je zwei kleinen Abbildungen pro
Seite und 8 bis 10 wichtigster Hauptabmessun-
gen werden fast alle franzosischen Lokomotiven
ab 1900 vorgefiihrt; naturgemdB weniger reich
das Ausland. Man wird und kann wohl auch das
Letzte hieriiber nicht vorfinden, z. B, fiir Oester-
reich Reihe 310 und 100, Ungarn die Pacific
allein, dagegen vier  dltere Bulgaren, acht
Schweizer Typen usw. Amerika etwas reicher
mit 8 Typen fiir Canada und USA 111, Von
elektrischen Lokomotiven finden wir dreizehn,
bezw. eine groBere Anzahl verteilt auf die
iibrigen Lander der Welt. Mit zwei Zeichnun-
gen der P. L. M.-Typen 2C1 wund 1D1 sind
300 Seiten des Buches bereits voll, wobei jedoch
jedes Blatt nur einseitig bedruckt wurde, um die
Bilder moglichst gut zu bringen, was so ziem-
lich gelungen ist. Die mitgeteilte Belastunsg~
formel gibt recht brauchbare Werte.

Die Beschreibung der Lokomotiven wird
mit Recht als bekannt vorausgesetzt. Dagegen
sind 40 prakische Fragen erortert, z. B. Gegen-
dampfgeben, Bruch der Pfeife usw. Ferner
finden wir zumeist auch Dienstvorschriften der
P. L. M., die Behandlung wund Einstellung der
Steuerungen, insbesondere Vierzylinder-Var-
bund-Lokomotiven, Kesselschiden, Feuerhal-
tung, Rauchverhiitung, aber merkwiirdiger Weise
nichts iiber Bremsen. Die schiddlichen Bewegun-
gen der Lokomotiven ergeben im Zusammen-
hange mit der Schienenldnge recht niedere
kritische Geschwindigkeiten von. 50—100 km.
Beachtenswert ist ein Bild von den acht Gleis-
kranen zu 50 t Hublast der P. L. M. Am
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verschiedene Uebersichten iiber die
schnellsten Ziige, lange Fahrten, Statistik der
franzosischen Bahnen usw. Man nimmt dieses
Lokomotiv-Buch recht gerne zur Hand, wenn
man die letzte Entwicklung des franzosischen
Lokomotiv-Baues verfolgen will, seinen Zweck
hat es vollauf erfiillt.

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien VII. Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung u. Auskunitserteilung
durch vorstehend genannte Kanzlei.)

Schlusse

Erteilungen.

Oesterreich.

Kohlenstaubfeuerung, insbesondere fiir Lo-
komotiven, Das Gemisch aus Staub  und
Forderluft wird auf anndhernd der ganzen
Linge zweier gegeniiberliegender Seiten der

Feuerbiichse aus Brennerrohren mit zahlreichen
nebeneinander  liegenden senkrechten Austritts-
offnungen quer zur Achse dieser Rohre in die
freie Feuerbuchse eingeblasen, so daB eine breite
aufsteigende Flamme entsteht und daB die Ver-
brennungsluft quer zur Richtung der aufsteiges-
den Flamme oberhalb der Diisenrohre einge-
blasen wird.

Pat. Nr. 126.415. Allgemeine Elektrizitdts-
Gesellschaft in Berlia.

Schaltung fiir elektrische Wechselstromheiz-
vorrichtungen, insbesondere Heizschiitzen auf
Lokomotiven und Triebwagen. Bei Kurzschliis-
sen werden in der Heizleitung die Heizschiitzen
in der SchlieBlage verriegelt, so lange der Heiz-
strom einen zuldssigen Wert {iberschreitet.

Pat. Nr. 126.626. A. E. G.-Union Elektrizi-
tits-Gesellschaft in Wien.

Lokomotiviiberhitzer ~mit zwischeneinander
greifenden ‘NaBdampf- und HeiBdampffinger-
kammern und mit HeiBdampfreglerventilen, die
an eine eine obere HeiBdampfkammer von einer
unteren HeiBdampfkammer ces Ventilgehduses
trennenden Zwischenwand angeordnet sind. Die
Riickwand des Ventilgehduses ist {iber dem vor-
deren Ende der NaBdampffingerkammer hoch-
gefiihrt und die obere Begrenzungswand der
Verbindungskanile steigt zwischen den Ventil-
gehdusen von der Deckwand der Fingerkammern
schrig zur Deckwand der HeiBdampfkammer an.

Pat. Nr. 127.059. Schmidtsche HeiBdampf-

Gesellschaft mit beschrinkter Haftung in Kas-
sel-Wilhelmshohe,
Schweiz.
Diesel-elektrische Lokomotive mit minde

einem Generator gekuppelten
Verbrennungskraftmaschinen. Jede Treibachse
der Lokomotive wird von zwei elektrischen
Traktionsmotoren  aus angetrieben, von denen
jeder von einem andern Generator gespeist wird.
Pat. Nr. 148.652. Gebriider Sulzer, Aktien-
gesellschaft in Winterthur, Schweiz.

stens zwei je mit

Erteilungen.
Deutschland.

Hochdruckkessel, insbesondere fiir Lokomo-
tiven, mit in die Lingstrommel umgreifenden
Stehwinden, welche den vorderen und hinteren
AbschluB der Feuerbiichse bilden, und Rohren,
welche den seitlichen und oberen AbschluB der
Feuerbiichse bilden. Die den AbschluB  der
Feuerbiichse bildenden Rohre fithren annihernd
waagerecht von der vorderen zur hinteren Steh-
wand.

Pat. Nr. 537.107. Fried. Krupp Akt.- Ges.
in Essen, Ruhr und Henschel & Sohn Akt.-Ges.

in Kassel.
Stehbolzen insbesondere fiir Lokomotiv-
kessel, der aus einem Stahlkern und einem

Mantel aus korrosionsfestem Metall besteht. Der
Schutzmantel umfaBt nur den im Wasserraum
liegenden Bolzenteil bis zum AnschluB an die
Kesselwand, cie eigentliche Tragfliche des Bol-
zens im Kesselblech wird dagegen von dem hier
freiliegenden Kernmetall des Bolzens gebildet.
Pat. Nr. 537.108. Dr.-Ing. Arnold TroB in
Berlin.
Elektrische Lokomotive mit Gleichstrom-
motoren und einem den Fahrleitungs-Wechsel-
strom in Gleichstrom umwandelnden Quecksil®
berdampf-Gleichrichter, dem die Wechselspan-
nung regelbar zugefiihrt wird. Die Geschwindig-

keitsregelung ces Motors erfolgt auBer durch
Regelung der dem Gleichrichter zugefiihrten

Wechselspannung auch durch Regelung des Mo-
torfeldes, wobei diese beiden Regelungen gleich-
zeitig oder zeitlich nacheinander erfolgen konnen.

Pat. Nr. 537.353. Aktiengesellschaft Brown,
Boveri & Cie. in Baden, Schweiz.

Hochspannungsschalter fiir elektrische Loko-
motiven mit zwei oder mehreren elektrisch hin-
tereinander geschalteten, mechanisch miteinander
gekuppelten, als in sich geschlossenen Schaltein-
richtungen ausgebildeten Unterbrechungsstellen.
Einzelne oder alle Unterbrechungsstellen sind mit
einer Einrichtung zur Loschung des Lichtbogens
durch einen aus einem Behilfer gelieferten
PreBluftstrom ausgeriistet.

Pat. Nr. 538.296. Siemens-Schuckertwerke
Akt~Ges. in Berlin-Siemensstadt.

In seinen Hauptteilen austauschbarer An-
triebsmotor fiir elektrischen Grubenlokomotiven.
Die Hauptteile des Antriebsmotors sind derart
angeordnet und bemessen, daB der Anker des
Motors mit dem mit der Ankerwelle fest verbun
denen Triebteil zugleich mit dem Lagerschild so~
wie das Motorfeld nach Losen der Schrauben des
Lagerschilces und der elektrischen Verbindungen
aus dem Motorgehduse ohne Hochheben oder
sonstige Verdnderung der Lokomotive herausge-
zogen werden kann.

Pat. Nr. 538.210. Karl Schiitze in Salchen~

dorf.

Drack: S. Braki, Wiea VIL
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Die Umformerlokomotive System Oe.S.S. W.
1082.001 der Osterreichischen Bundesbahnen.

Mit 1 Abb,

Das bei der genannten Lokomotive zur Durch-
fiihrung gelangte System arbeitet mit Gleichstrom-
Triebmotoren, denen man eine stetic verinder-
liche Spannung zufiihrt, welche von cinem Ein-

phasen-Drehstrom-Gleichstrom-Umformer gelie-

die Anwendung des Systems bedeuten. Nachste-
hend dessen kurze Erlduterung:

Ein Transformator mit 2 Sekundarwicklun-
gen setzt den Einphasenstrom von 15.000 Volt
auf ca. 600 Volt herunter, welcher der mittleren

1E1-Umformerlokomotive der Oesterreichischen Bundesbahnen.

fert wird. Daneben kommt eine Fremderregung
der Triebmotoren erstmalig in Anwendung, wel-
che, je nach Erfordernis, derselben einen Reihen-
schluB- oder Compound-Charakter verleiht. Die
Lokomotive ist fiir die in Mitteleuropa iibliche
Fahrdrahtspannung von 15.000 Volt bei 16 2/3
Hertz gebaut, Hohere Frequenzen, beispielsweise
die normale von 50 Hertz, wiirden keine Er-
schwernis, im Gegenteil, eine Erleichterung fiir

Maschine des Umformersatzes, dem Phasenum-
former, zugefiihrt wird. Diese Synchronmaschine
hat im Stdnder eine vierpolige, verteilte gleich-
stromgespeiste Erregerwicklung; der Liufer hat
2 gleich ausgefiihrte, in den gleichen Nuten lie-
gende geschlossene Ankerwicklungen, Jede st
an 2 elektrisch diametralen Punkten iiber
Schleifringe an eine Sekunddrwicklung  des
Transformators angeschlossen. An den Punkten




jeder Lauterwicklung, welche um 120 Grad elck-
trisch versetzt sind, wird verketteter Dreiphasen-
strom abgenommen. Der Stator des Phasenum-
formers  triagt naturgemiB  cine Dampferwick-
lung. Rechts und links ist mit dem Phasenumior-
mer je  cin Konverter  mechanisch gekuppelt,
Der Léufer cines solchen st ein  Gleichstrom-
anker, dem (durch die hohle Welle) an um 120
Grad elektrisch versetzten Punkten die Dreh-
stromspannung aus dem Phasenumformer zud
gefithrt wird. Denken wir uns den zugehdrigen
Stator ohne Wicklung aber mit Ausnehmungen,
in welchen sich die auf dem Kollektor schieifen-
den Biirsten befinden. Bei Verdrehen des Stators
samt den Biirsten tritt an letzteren eine variable
Gleichspannung auf. Entnehmen wir nun Strom,
s tritt drehstromartig zur magnetischen Kom-
pensation ein Strom auf, der gegen die Span-
nung phasenverschoben ist; bei hichster Gleich-
spannung um 0 Grad, bei der Gleichspannung 0
um 90 Grad. Der Strom ist je nach der Ver-
schichbungsrichtung  der Biirsten induktiv  oder
kapazitiv.

Es sind nun dic zwei Konverter gleichstrom-
seitie in cine Reihe geschaltet und die Richtungen
der Biirstenverschiebung an den beiden Konver-
tern cinander entgegengesetzt gewihlt,  Somit
muB dic cine der beiden Phasenumformerwick-
lunaen einen voreilenden Drehstrom liefern, die
andern einen um das Gleiche nacheilenden von
gleicher Stirke. Dic beiden Strome wirken da-
her im Phasenumformenr magnetisch  wie cin
nicht phasenverschobener Strom, weshalb von
auBen auch nur ein dem letzteren entsprechender
Strom in den Phasenumformer eintritt. In  Wirk-
Yichkeit werden die Konverter von ihren Sta-
toren aus erregt, sodaB letztere ebenfalls Wick-
lungen tragen. Jedem Pol entsprechen 3 Teil-
pole mit je einer Wicklung, Bei der Verdrehung
des Stators miissen sich die Stirken er die
Teilpole erregenden Gleichstrome so verdndern,
daB die Erregerachsen im Raume stillstehen.
Dazu geeignete Spannungen liefern Hilfsbiirsten.
welche, ebenso wie die Hauptbiirsten in Zwi-
schenrdumen  zwischen den Teilpolen stehen.
Zusammenfassend  Durch (gegenldufige) Ver-
drehung der Konverterstatogen samt den Biir-
sten wird die Gleichspannung stetig von 0 bis
zum Héchstwert geregelt. Die Phasenverschie-
bung des zuflieBenden Einphasenstromes kann
durch Wahl der Erregung des Phasenumformers
beliebig cingestellt werden; es ist dabei auch
phasengleicher oder voreilender Strom maoglich.
Gegeniiber den Maschinen eines Motorgenerators
tritt hier vorteilhaft in Erscheinung, daB sowohl
bei Synchromumformer als bei den Konvertern in
den Laufern nur  Differenzstrdme  die  Strom-
wédrmeverluste erzeugen,

Die Triebmotoren arbeiten normal mit Rei-
henschluBcharakiteristik, die aber ‘indimekt zu-
standekommt. Die Feldspulen der Motoren wer-
den nicht unmittelbar vom Ankerstrom durchflos-
sen, die Schaltung ist vielmehr so getroffen, daB
die Konverter nur auf die ‘Anker der Triebmoto-
ren arbeiten, wihrend die Felder von einer eige-
nen Erregermaschine erregt werden, deren An-
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ker fliegend vorn am Umformer sitzt und somit
mit konstanter (synchroner) Drehzahl umliuft.

Die Feldwicklungen der Erregermaschine liegen
im Ankerstromkreis; die Maschine arbeitet im
geradlinigen Teil der Charakteristik, wodurch die
den ReihenschluBcharakter bedingende lineare
Abhéngigkeit zwischen Feld- und Ankerstrom
zustandekommt,

Die  Magnetpole der Erregermaschine be-
sitzen aber noch weitere Wicklungen, mit Hilfe
welcher der Triebmotorenfeldstrom sowohl  in
verstarkendem als auch schwichendem Sinn be-
einfluBt werden kann. Feldverstirkung bewirkt
stoB!osen stetigen Uebergang vom angetriebenen
in den bremsenden Zustand mit Riickspeisung
ins Netz. Die dadurch erzielte Nutzbremsung ist
stabil und kann beliebig geregelt werden. Die
Feldverstarkung kann aber auch mit besonderem
Vorteil bei schweren Anfahrten vom Stillstand
weg verwendet werden. Die durch die zusitz-
liche Fremderregung bewirkte Streckung  der
reinen ReihenschluBcharakteristik hat nimlich
zur Folge, daB die Rider praktisch nicht »durch-
gehen« konnen, so daB man in der Lage ist.
die Adhdsion aufs HuBerste auszuniitzen,

Feldschwichung hingegen gestattet Erhohung
der Fahrgeschwindigkeit auch dann noch, wenn
die am Umformer zur Verfiigung stehende Span-
nung bereits zur Ginze ausgeniitzt wurde,

Zum Anlassen des Umformers wird die Er-
regermaschine beniitzt, die dabei als Reihen-
schluBkollektormotor lduft. Das Synchronisieren
erfolgt durch die Selbsterregung der Konverter,
von denen einer auch die Erregung des Phasen-
Spalters speist, selbsttitig.  Fillt der Umformer
infolge kurzzeitigen Ausbleibens der Fahrdraht-
Spannung, beispielsweise durch Biigelschwan-
ungen, auBer Tritt, so fingt er sich nach dem
Wiedereinlangen der Spannung ohne Pendeln
wieder. Ein asynchrones Durchschliipfen ist ge-
fahrlos, da gleichzeitig damit immer auch die
vom Konverter gelieferte Erregung des Phasen-
umformers umgepolt wird,

Nachstehend eine Zusammenfassung
durch ~ cas beschriebene System
Vorteile:

1. Verwendung von Gleichstrom-Triebmoto-
ren, welche bei schwierigen Anfahrverhiltnissen
den Einphasenkollektormotoren noch etwa iiber-
legen sind.

2. Stetige Spannungsregelung, was das An-
fahren sehr erleichtert.

3. Vermeidung der Blindstrombelastung des
Netzes, eventuelle Phasenkompensation fiir Lo-
komotiven anderen Systems.

4. Einfache Nutzbremsung
starkung.

5. Anfahren mit verstirktem Feld schont
die elektrische Einrichtung und verhindert wirk-
sam cas Schleudern der Achsen

6. Erweiterung der Verwendungsmoglichaeit
der Lokomotive durch Anwendung der Feld-

der
erzielbaren

durch Feldver-

schwichung.
7. Anwendbarkeit des Systems bej jeder
praktisch verwendeten Frequenz, insbesondere

der normalen von 50 Hertz,



Die erste, das geschilderte System verwirk
lichende Lokomotiive ist die 1 E 1 — Giitcrzug-
lokomotive 1082.001 der Oesterreichischen Bun-
desbahnen, deren Hauptdaten hier nachstchend
angegeben sind.

Stromart: Einphasenstrom
formt iiber Drehstrom
barer Spannung

16%/s Hertz,
in Gleichstrom

umge-
regel-

Fahrdrahtspannung 15000 Volt
Zahl der Triebmotoren 3 Stiick
Dauerleistung 1600 PS
Stundenleistung 1800 PS
Dauerzugkraft der Lokomotive bei

ReihenschluBerreg. 11100 kg
Geschwindigkeit bei Dauerzugkraft

der  Lokomotive bei Reihen-

schluBerrg. 37.5 km-h
Stundenzugkraft d. Lokomotive bei

ReihenschluBerreg. 12800 kg

Geschwindigkeit bei  Stundenzug-
kraft der Lokomotive bei Reilien-

schluBerreg. 37.5 kim-h
Anfahrzugkraft der Lokomotive bei

ReihenschluBerreg. 21500 kg
Heizspannung fiir Zugheizung 1000 Volt
Zahnradiibersetzung 86:14 = 6.14
Lange iiber Puffer 15654 mm
Gefiihrte Ldnge 10110 mm
Fester Radstand 4750 mm
Kleinster Bogenhalbmesser 150 m
Triebraddurchmesser bei 50 mm

Radreifen 1310 mm
Laufraddurchmesser bei 50 mm

Radreifen 994 mm
Gewicht des mechanischen Teiles 59.5 t
Gewicht des elektr, Teiles 59.0 t
Gesamtgewicht (50 mm Radreifen) 118.5 t
Reib.-Gewicht (50 mm Radreifen)  86.5 t
Treibachsdruck (50 mm Radreifen)  17.3 t
Laufachsdruck (50 mm Radreifen) 16.0 t
Hochstgeschwindigkeit 60 km-h

Die drei Triebmotoren sitzen als Trammoto-
ren auf den drei mittleren Tricbachsen, die End-
tricbachsen werden  durch  das  durchlaufende
Kuppelgestinge angetricben. Die Endtriebachsen
mit den Laulachsen bilden 2 KrauB-Helmhottz-
sche Drehgestelle niit  geledert  verschiebbaren
Drehzapfen. Der Umformer ist in einer kesseltor-
migen Trommel eingeschlossen, hinter der sich
der Transformatorraum und weiter das  Fiihrer-
naus befindet, wihrend die Apparate der Loko-
motive in seitlichen Késten beidseitig des Trans-
formatorraumes enthalten sind, Ein Vorbau nimmt
die Luftsaugpumpe und den Motorkompressor
auf. Seitlich, auf der linken Rahmenplattform,
agert der Hauptluftbehdlter und dahinter der
Liiftersatz, bestehend aus ecinem  Motor und
drei Liifterrdcern in Spiralgehdusen/

Die AnlaB- und Synchronschaltung des Um-
formers wird durch 6 elektropneumatische Schii-
izen bewerkstelligt. Im Gleichstromkreis ist ein
Schnellschalter vorgeschen. Die Verdrehung der
Konverterstatoren erfolgt durch  cinen  elektri-
schen Hilfsmotor mit Steuerung vom Fiihrerpulte
aus. ;

Das Triebwerk ist gleichrddrig und vieltach
ihnlich (ausgenommen natiirlich die Laufachsen)
mit den E. Lok. Reihe 1080 und 1080.100, die
shenfalls von  Siemens-Schuckert geliefert wur-
den.

Die urspriinglich in Salzburg cingestellt ge-
wesene, derzeit am Arlberg tatige Lokomotive mit
‘hrem einscitigen Fithrerstand und dem kesselar-
figen Vorbau sieht duBerlich einer Dampfloko-
motive recht dhnlich. Ein Bild ohne Stromabneh-
mer mit kurzem sKamine zeigte verbliiffende
Achnlichkeit. Man wird die weiteren Erfolge die-
ser Bauart umsomehr schitzen, als in  einigen
“dndern, wie Italien und Ungarn der einheitlichen
Stromversorgung wegen, die  Hochfrequenz  be-
reits im Betriebe oder vor der Einfithrung steht.

Turbinen - Lokomotiven Bauart ,Ljungstrém’.

Mit 4 Abb.

Bis in die neueste Zeit hinein war es fiir dey
Konstriukteur einer Dampflokomotive selbstver-
standlich, Kessel und Antriebsmaschine auf
einem und demselben Fahrzeug zu vereinigen,
wéhrend man die Vorrdte an Wasser und Kohlern,
insbesondere wenn es sich um groBere Mengen
handelte, meistens auf einem zweiten ange-
hédngten Fahrzeug, dem Tender, unterbrachte.
Wie man nun nach dem Weltkriege, mitveranlaBt
durch die damalige groBe Brennnstoffknappheit,
versuchte, die Wirtschaftlichkeit der Dampfloko-
motive zu verbessern, indem man die Auspuff-
Kolbenmaschinen durch eine Turbine mit Kon-
densator ersetzte, wurde diese Regel zum ersten
Male curchbrochen. Es ist bemerkenswert, fest-
zustellen, daB dieser Versuch von einem dem

Lokomotivbau bisher fernstehenden  Ingenieur,
dem bekannten schwedischen Turbinenkonstruk-
teur F. Ljungstrom, unternommen wurde.

Als dieser vor nunmehr zehn Jahren seinc
erste Turbinenlokomotive erbaute, sah er im
Gegensatz zu anderen Konstrukteuren, wie z. B.
Zoelly, einen luftgekiihlten Oberflichenkonden-
sator vor, den er wegen der erforderlichen groBen
Beriihrungsflichen nur auf dem Tender unter-
bringen konnte, Bei der bisherigen Vereinigung
von Kessel und Maschine auf einem Fahrzeug
hdatte er nun ein¢ bewegliche Abdampfleitung
von groBem Durchmesser in Kauf nehmen miis-
sen, deren Abdichtung im Dauerbetrieb wohl nur
schwer zu erreichen wére, und die somit die Er-
zielung eines geniigend hohen Vakuums in Frage



gestellt hitte. Ljungstrom  vereinigte  deshalb
Turbine und Kondensator auf einem Fahrzeug,
das das nur noch den Kessel tragende vordere
Fahrzeug schiebt, und fiihrt der Turbine den
Frischdampf vom Kessel durch eine bewegliche
Leitung, die, da nur von geringem Durchmesser,
leichter dicht zu halten ist, zu. Wir kinnen hier
also nicht mehr von Lokomative und Tender
sprechen, sondern cie beiden Teile, Kesselwagen
und Turbinen-Kondensator-Fahrzeug, bilden zu-
sammen cine Einheit.

Die erste im Jahre 1921 gebaute derartige
Lokomotive war fiir die Schwedischen Staatsbah-
nen  bestimmt und hatte  die Achsanordnung
2—3/C—1. Der Kessel ruht auf einem fiihrenden
zweiachsigen  Drehgestell  mit  AuBenrahmen
nach der Regelbauart der schwedischen Staats-
bahnen und drei ebenfalls im AuBenrahmen fest-
gelagerten Tragachsen, Es ist ein normaler Loko-
motivkessel mit ziemlich kurzen Rohren, in die
cin Kleinrohriiberhitzer eingebaut ist, Die Rauch-

Das zuriickgewonnene Kondensat wird durch
die Speisepumpe wieder zum Kesselfahrzeug zu-
riickgesaugt unc¢ hier durch den Abdampf der
Hilfsmaschinen, Saugzugliifter, Bremsluft- und
Speisepumpe mehrstufig vorgewidrmt bevor es in
den Kessel zuriickgespeist wird. Wir haben also
cinen nahezu verlustlosen Reinwasserkreislauf
und brauchen nur die geringen Mengen Leck-
wasser zu ersetzen, erzielen also gegeniiber einer
Auspufflokomobile fast 100prozentige Wasser-
ersparnis, ,

Diese Lokomotive wurde im Sommer 1921
seitens der schwedischen Staatsbahnen eingehen-
den Versuchsfahrten unterworfen, die durchaus
erfolgreich verliefen. Auf Grund der hierbei ge-
machten Erfahrungen wurde die Lokomotive

einem Umbau unterworfen, der sich auf folgende
Teile erstreckte. Der unter der Rauchkammer an-
gebrachte Rohrenluftvorwidrmer zeigte) ziemlich
starke Korrosionen und wurde durch den inzwi-
schen

entwickelten rotierenden Luftvorwidrmer

s Lo T . e e E

Bild 1. 3-Turbinenlokomotive, Bauart Ljungst rom, 2. Ausfiihrung fiir die schwed. St. B.

kammer ist durch eine
wodurch die Rauchgase gezwungen werden,
einen darunter liegenden Luftvorwirmer zu
durchstreichen, bevor sie von einem besonderen
Liifter, dessen Turbine in der Rauchkammertiir
liegt, abgesaugt und ins Freie gedriickt werden.
Der Kohlenbehilter ist vor dem Fiihrerhaus staf-
feltormig um den Kessel herumgebaut.

Trennwand abgeteilt,

-Die nichtumsteuerbare Turbine liegt auf dem
dem Fiihrerstand zugewandten Ende des zweiten
IFahrzeuges. Sie treibt iiber ein doppeltes Vorge-
lege eine Bindewelle an, die mit den drei im
AuBenrahmen gelagerten Treibachsen gekuppelt
ist. Die Fahrtrichtungsanderung wird durch die
Cinschaltung einer Umkehrwelle im Vorgelege
bewirkt, Die Kuppelstangen sind, dhnlich wie
bei StraBenbahnlokomotiven, durch eine Ver-
schalung abgedeckt. ~ Am hinteren Ende des
Triebtenders befindet sich~ noch eine Bissel-
achse. Der Abdampf der Turbine gelangt in den
direkt hinter derselben gelagerten Oberflichen-
kondensator und wird hier niedergeschlagen. Die
zur Kiihlung benétigte Luft wird durch groBe
Ventilatoren angesaugt und durch die dachfor-
mig angeordneten Kiihlrippen gedriickt. Der An-
trieb der Ventilatoren erfolgt durch ein Vorge-
lege von der Hauptturbine aus, Diese sind also
nur wéahrend der Fahrt der Maschine in Betrieb.

von Ljungstrom, der in den vorderen Teil der
Rauchkammer eingebaut ist und curch den Saug-
zugliifter mitangetrieben wird, ersetzt. Die gro-
Ben Kiihlerventiiatoren erhielten eine besondere
Antriebsturbine, damit sie auch bej Stillstand der
Lokomotive in Betrieb gehalten werden kénnen.
Auch die Hauptturbine wurde ersetzt und in der
ersten Stufe des Uebersetzungsgetriebes Aende-
rungen vorgenommen, Des weiteren wurde die
Kesselspeisung und Wasservorwirmung verein-
facht. In dieser neuen Form kam die Lokomotive
gegen Ende August 1923 wiiecer in Betrieb.
Inzwischen hatte die bekannte schwedische
Lokomotivfabrik von Nydoquvist und Holm in
Trollhdttan von der Firma Ljungstrom die Bau-
lizenz erworben und von den schwedischen und
argentinischen Staatsbahnen Auftrige zum Bau
je einer Lokomotive fiir diese Verwaltungen er-
halten. Auch die englische Firma Beyer and Pea-
cock in Manchester nahm bald darau den Bau
einer fiir die London, Micland and Scottish Ry.
bestimmten Ljungstrom-Lokomotive auf, Diese im
allgemeinen Aufbau sehr dhnlichen Lokomotiven
unterschieden sich von der Probemaschine und
unter einander wie folgt. Alle drei Lokomotiven
erhielten von vorhinein den rotierenden Ljung-
strom-Luftvorwdrmer. Die Hauptturbine arbeitet
bei ihnen auf ein dreistufiges Uebersetzungsge-
triebe, dessen letzte Stufe nicht mehr als Blind-
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welle ausgefiihrt ist, sondern als im Rahmen
festgelagerte Hohlwelle um die Achse des ersten
Treibradpaares und mit diesem gelenkig gekup-
pelt. Der Antrieb der anderen Kuppelachsen er-
folgt wie iiblich durch duBere Kuppelstangen,
Beim Kondensator
recht an den beiden Lingsseiten

sind die Kiihlelemente senk-
angeordnet,

Wahl der Lokomotive maBgebend. Zur Feuerung
der Lokomotive dienen Petroleumriickstinde, die
in seitlich des Kessels angeordneten Behiltern
mitgefiihrt werden, Die Argentinischen Staatsbah-
nen haben die Lokomotive auf der obengenannten
Strecke sehr eingehenden Versuchsfahrten unter-
worfen.  Aus den hierbei erzielten Ergebnissen

Bild 2. Zweite Turbinenlokomotive, Bauart Liungstrom, fiir das meterspurige Netz der Argentini-
schen St.-B., Strecke¢ Tucuman—Santa Fé.

wdhrend die Liifter im Dach laufen. Die Kiihlluft
wird also durch die Kondensatorrohre hindurch-
gesaugt und dann erst von den Liiftern nach oben
hinausgedriickt. Die schwedische und die engli-
sche Lokomotive sind fiir Normalspur und Schnel!-
zugdienst bestimmt. Die Feuerung erfolgt durch
Kohlen, die Bunker befinden sich in der bei Ten-

1dBt sich die Wirmebilanz der Lokomotive im
Dauerbetrieb wie folgt aufstellen:

o
100 —

Im Brennstoff zugefiihrt -
25

In den Abgasen vor Luftvorwidrmer —
Riickgewinn durch Luftvorwirmung 7 —
Speisepumpen, Hilfsapp., Strahlung — 17,4

Bild 3. Auspuffturbinenlokomotive der Grangesberg—Oxelosund-Bahn, Schweden,

derlokomotiven iiblichen Anordnung hinter dem
Fiihrerhaus verdecken bei diesen Maschinen also
teflweise den Ausblick der Mannschaft auf die
Antriebsturbine. Die argentinische Lokomotive ist
fiir Giiterzugdienst auf der sehr wasserarmen me-
terspurigen Strecke Tucuman—Santa Fé be-
stimmt, Hier war also besonders der geringe
Wasserverbrauch cer Bauart Ljungstrom fiir die

Riickgewinn durch Speisewasser-

vorwidrmung 14,1 —
Kondensatorliifter — 3,6
Im Kondensator abgefiihrt S 60,7
Eigenwiderstand der Lokomotive — 3,5
Nutzleistung am Zughaken —_ 10,9
121,0 121,

Die Brennstoffersparnis gegeniiber einer Kol-



benlokomotive betrug im Durchschnitt etwa 50
Prozent, die Wasserersparnis etwa 90 Prozent.
Wic alle neuentwickelten Bauarten wird dic
Ljungstromlokomotive noch manche Kinderkrank-
heiten durchmachen miissen. IThre Bedeutung zei-
gen aber schon die  wenigen  oben  genannten
Versuchsergebnisse. Ein Nachteil aller bisherigen
Turbinenlokomotiven ist der hohe fiiy dic Hilfs-
maschinen notwendige Encrgiebedart,  und  dic
durch die grobe Anzahl Cerselben bedingte Viel-
teiligkeit, dic dic Unterhaltung der Maschine ge

geniiber der alten  Kolbenlokomotive schr er-
schwert, \
(n mech Arbect umgesetzt
194 %
Im Kandenjator ’
B O e o
N
t N\
1607 % A\
f , Kuhllufter
A 44 /
Strahlung
etc 33%
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00% "
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Bild 4. Wirmewirtschaft einer Turbolokomotive

der Bauart Ljungstrom.

Fiir die schwedische Gringsberg und Oxe-
Josundbahn ist in den letzten Jahren eine iie
schwere Erzziige bestimmte  Giiterzuglokomotive
gebaut worden, bei der die vor der Rauchkam-
mer gelagerte Turbine mit Auspuff arbeitet. Der
Hauptwert bei dieser Bauart diirfte in dem zu
erzielenden gleichmdBigeren Drehmoment liegen.
Dicse Maschine macht gegenwartig ihre Probe-
fahrten.

Dic Hauptabmessung der bisher gebauten

Turbinenlokomotiven Bauart Ljungstrom  zeigt
die folgende Tabelle:

Schwe- Argen- Eng- Schweden

den tinien land
1021 1925 1026 1927 1929
Turb'nenleistung PS 1800 1600 2000 2000 1500
Bauart Kondensation Aus-
Axanordnung 2-3C-1 2.3D-1 2-3C-2 1—D
Kesseldruck atii 21 20 21 20 13,5
puif
Rostflache m2 26 (2,8) 2,8 2,9 3,0
Heizfliche fb, m2 115 100 150 134 150
Ueberhitzer m2 80 57 59 75 100
Luftvorwidrmer m?2 166 800 800 800 —
Kondensator m2 1000 1200 1220 1340 —

Kondensatorspannung ata 0.1.0.2 0.2-0.050.8-0.50.17 -

Speisewasservorwirm. ©C 146 110 110 119 Abd.-

injektor
Luftvorwdrmung © C 150 300 150 ca. 100 —
Treibrad-Dm. mm 1390 1470 1600 1530 1350

Umdrehungen der Tur-

bne n-min 0200 7150 10500 16CPO 1C000

Gr. Geschwindigkeit km-h 110 65 130 90 60
Uebersetzung 22:1 32.4:1 26.25:1 34.25:1 50.4:1
Reibungsgewicht ? 50 555 493 2
Gesamtgewicht L-T t 128 123 146 157 118
Wasser t 6 105 885 92 2-ach-
siget Tender 15-5
Kohle t 7  65(0el) 6 7,4

Dipl. Ing. W. Liibsen-

Die bulgarischen Einheitslokomotiven Il

a) 1D1 HeiBdampf-Schaellzuglokomotive

Reihe 8.
Im Anschlusse an unsere Beschreibung der
1F2 Giiterzuglokomotive bringen wir nun die

ID1 Schnellzuglokomotive, von welcher bereits
die Hanomag im Jahre 1930 einige Stiick ge-
liefert hatte. Nach  zufriedenstellender  In-
betriebsetzung wurde mit einigen Abdnderun-
gen ein zweiter Auftrag an die erste polnische
Lokomotivfabrik in Chrzanow vergeben, wih-

rend mit Beniitzung ihrer Unterlagen gemein-
sam von den betreffenden Lokomotivfabriken
die weiteren Einheitstypen beschaift wurden,

insbesondere die noch “spiter zu besprechende

1-E-Type, die wieder an Schwartzkopif fiel.
Die Grundlage aller bulgarischen Lokomoti-

ven bildet die einheimische Kohle von Pernik

mit 4000 Kalorien und nebst
Heizwert den dazugehorigen
riickstinden. Demzufolge
fliche 4.8 qm erreichen, wobei
Kesselmittellage noch eine tiefe,
biichse und gerdumige Aschenkésten
werden konnten.

Der Langkessel mit 5800 mm freier Rohr-
linge besteht aus zwei Schiissen von 1770 mm
grotem inneren Durchmesser hinten  am
Krebs. Der eingebaute  Rauchrohriiberhitzer
Bauart Schmidt enthdlt in fiinf  Reihen
38 Rauchrohre von 130:138 mm Durchmesser
nebst 127 Heizrohren von 49:54 mm, Auf dem
HeiBdampfsammelkasten Bauart Stirnlein be-
findet sich ein HeiBdampfregler, Bauart Wag-
ner, wiahrend sich im hinteren Dampfdom noch
ein NaBdampfregler befindet; es konnen somit

dem geringen
groBen Aschen-
muBte  die Rost-
mit 3300 mm
breite Feuet-
erzielt



alle Hilfsapparate auch mit HeiBdampi betrie-
ben werden. Die Feuerbiichse ist allseits stark
geneigt, um den Schwerpunkt nach vorne zu
bringen; der Mantelring stiitzt sich vorne und
hinten mit Gleitstiitzen auf entsprechende Rah-

menquerverbindungen. Jeder Schiittelrost wird
durch Dampf bewegt.  Zur Kesselspeisung
dienen zwei Friedmann-Injektoren. Der nicht-
saugende Abdampfinjektor besorgt die regel-
miBige Kesselspeisung, wdéhrend ein  nicht-
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gehalten sind, konnten die Schlepprdader mit
1250 mm Durchmesser geniigend groB gewdhlt
werden. Die Tragfedern der Treib- und Kuppel-
cider sind unterhalb der Achslager angeordnet
und durch Ausgleichshebel miteinander verbun-

den. Der feste Radstand betrdgt somit nur
5800 mm bei 11.5 m im ganzen. Dic Achs-

lagergehiuse sind aus Schmiedecisen gepreBt.
Die Lager der Kuppelstangen sind aus  ein-
sepreBten RotguBschalen mit WeiBmetall.

Abb. 1. HeiBdampt-Personenzugslokomotive Reihe 8 der bulgarischen Staatsbahn.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 640 mm
Kolbenhub 700 mm
Laufrdder 850 mm
Schlepprader 1250 mm
Treibrader 1650 mm
Laufradstand 2800 mm
Kuppelradstand 5700 mm
Ganzer Radstand 11500 mm
Fester Radstand 3800 mm
Kesselmittel 3300 mm
Kesseldurchmesser 1770 mm
Rohrlidnge 5800 mm
38 Rauchrohre, Dr. 135:143 mm
127 Siederohre, Dr. 49:54 mm
saugender fiir den Notfall oder bei Stillstand
vorgesehen ist.

Der vordere Dampfdom enthdlt einen
Speisewasser-Reiniger Bauart Wagner. Der
90 mm breite Barrenrahmen ist allseits gut

versteift. Die zwei Vorderachsen sind zu einem
Krauss- Hemholtz-Drehgestell  vereinigt, — mit
85 mm Seitenspiel am Drehzapfen, der durch
yorgespannte Riickstellfedern gefiihrt wird. Die
Schleppachse in 3 m Abstand, gegen 2.8 m
vorne, ist nach Bauart Adams radial einstellbar.
Wihrend die Laufrider recht klein mit 850 mm

F. Kesselheizfliche 224 qm
F. Ueberhitzerheizilache 84 qm
F. Gesamtheiziliche 308 gm
Rostildche 4.8 qm
Dampidruck 16 at
Leergewicht 91 t
Dienstgewicht 100 t
Treibgewicht 68 t
Tender:

Raddurchmesser 1000 mm
Radstand 4750 mm
Wasservorrat 30 t
Kohlenvorrat 11t
Leergewicht 28.55 t
Dienstgewicht 69.5 t

b) 1E HeiBdampf-Personenzuglokomotive
Reihe 9
Auch diese. bei 17 t Achsdruck den fritheren
F-Lokomotiven mit 14 t Achsdruck nun eben-

biirtig, hat den gleichen groBen Kessel von
16 at Dampidruck, 4.8 qm Rost, 224 gm Ver-

dampfung- und 84 gm Ueberhitzer-Heizfliche,
somit 308 gm Gesamtheizfliche. Sie hat un-
cewohnlich groBe Dampfzylinder von 700 mm
Durchmesser bei gleichem Kolbenhub von
700 mm bei 1450 mm Treibrddern, gleich den
iritheren bulgarischen 1D und 1E-Vierzylinder-
Verbundlokomotiven. Der Radstand von je
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1900 mm bei den fiinf Kuppelachsen, zusammen
7600 mm, ist zum Teil bedingt durch die
Bremsung jeden Rades in Achsmitte von vorne
einklotzig durch die Druckluftbremse, Das vor-

dere  Krauss-Helmholtz-Drehgestell gibt  bei
der  damit  verbundenen Kuppelachse ein
Seitenspiel von 35 mm. Die drei folgenden

Achsen sind im Rahmen festgelagert. Die Spur-
krinze der Treibridder sind jedoch um 10 mm
schwicher gedreht, bei der Mikadotype aber

gesandet, sondern auch das dritte ung vierte
Rdderpaar von hinten. Alle Kuppelrdder sind
bei jeder Type einklotzig abgebremst samt Zu-
satzbremse nach Bauart Knorr. Fiir den Wagenr
zug ist die Hardy-Schnellbremse vorhanden fiir
groBes Gefdlle und die Gegendruckbremse nach
der Bauart Riggenbach.

Die Terder sind méglichst kurz gehalten,
jedoch nach bayerischer Art mit zwei festen
Hinterachsen in 1400 mm Radstand und kurzem

Abb, 2, IE-HeiBdampt-Gebirgs-Personenzugslok omotive RG. der Bulgarischen Staatsbahn.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 700 mm
Kolbenhub 700 mm
Laufrader 850 mm
Treibriader 1450 mm
Laufradstand 2800 mm
Kuppelradstand 7600 mm
Ganzer Radstand 10400 mm
Fester Radstand 3800 mm
Kesselmittel 3300 mm
Kesseldurchmesser 1770 mm
338 Rauchrohre, D. 135:143 mm
127 Siederohre 49:54 mm
Rohrlidnge 5800 mm
F. Kesselheizfliche 224 gqm
F. Ueberhitzerheizfliche 84 qm
F. Gesamtheizfldche 308 qm

fur um 5 mm. Da die letzte Achse um
seits 30 mm Seitenspiel aufweist, kann
die Maschine gut einstellen.

Die HeusingerrSteuerung hat die iibliche
Ausbildung fiir Kolbenschieber, mit innerer Ein-
stromung. Wie bej der Mikadotype sitzt der
Sandkasten am Kesselriicken zwischen den zwei
Dampfdomen. Hier werden aber nicht nur wie
bei der Mikado alle Kuppelrider von vorne

jeder-
sich

Rostflache 4.8 qm’
Dampfdruck 16 at
Leergewicht 92 t
Dienstgewicht 101 t
Treibgewicht 95 t
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 1000 mm
Radstand 4750 mm
Wasservorrat 30 t
Kohlenvorrat 11t
Leergewicht 28.55 t,
Dienstgewicht 69.5 t
Lokomotive:

Radstand 18550 mm
Linge iiber Puffer 22400 mm
Dienstgewicht 170 t

Drehgestell von 1800 mm Radstand zusammen
4750 mm. Die osterr. Tender, Reihe 85 84
haben fast den gleichen Radstand, sind aber
dabei erheblich (5—6 t) leichter, billiger und
mindest ebenso gut laufend. Die Hauptab}
messungerr sind unter den Abbildungen an-
gegeben, !

Alle Radstinder der ganzen Lokomotive mit
Tender sird iiberall gleich.
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GrofBrad - Dreikuppler der franzdsischen
Nordbahn.

Mit 2 Abbildungen.

Kiirzlich haben wir eine C-Lokomotive
mit Schleoptender vorgefiihrt, eine von der
letzten ElsdBer Lieferung, dieser ab 1883—1890
in 112 Stiick gelieferten Lokomotiv-Gattung.
Mit Inrenzylinder, langem Radstand und
1660 mm Rédern, kann sie
90 km Geschwindigkeit
noch fiir Giiterziige

dauernd 80 bis
auch
Verwen-

einhalten, aber
vorteilhafte

offenbar von Haus aus n ic ht  bestimmt
wurde: Man kann auf gewissen Linien, also mit
einer einzigen | Lokomotivi-Gattung das Aus-
langen finden.

Die von uns vorgefithrte C-Lokomotive mit
Schlepptender stammt von einer C2-Tender-
Lokomotive ab, die sich so bewihrt hat, daB
man unter Fortlassung des Schlepgestelles und

Bild 1. C2-Personenzugtenderlokomotive der Franzisischen Nordbahn, Reihe 33021—3075.
gebaut 1880—1883.

Zylinderdurchmesser 450 mm
Kolbenhub 610 mm
Treibraddurchmesser 1604 mm

Schleppraddurchmesser 1040 mm

201 Siederohre, Dm. 45 mm
Rohrlidnge 3500 mm
Boxheizflache 9,337 gm
Rohrheizfliche 88,38 qm
Ganze Heizfliche 97.75 gm
Rostfliche 2,33 gm
Dampfdruck 10 at
dung finden. Die Franzosen nennen  diesen
gemischten Dienst nicht efwa service mixte,
sondern viel umstidndlicher: locomotives pour
trains de voyageurs et de messagerie (Per-
sonen und Postziige) oder auch: locomotives

a voyageurs pouvant faire les marchandises,

Wir erinnern dabei, daB z. B. die 2C-Vierzyl.-
Verbundlokomotiven mit 1750 mm Rider in
sehr vorteilhafter Weise zum schweren Kohlen~
zugverkehr herangezogen wurden und schlieB-
lich in Oesterreich die Reihe 329 mit 1614 mm
Rddern auf der Nord- und auch Ostbahn die
schwersten Giiterziige schleppte, wozu sie

Kesselmitte] 2145 mm
Radstand gekuppelt 4100 mm
Radstand, Drehgstell 1800 mm
Radstand ganz 7600 mm
Wasservorrat 5.0 t
Kohlenvorrat 24t
Leergewicht 450 t
Dienstgewicht 56.0 t
Treibgewicht 37.8 t

Lédnge iiber Puffer
GroBte Hohe

11365 mm
4170 mm

Hinzufligung eines gewohnlichen Schlepptenders
eine vollkommene Streckenlokomotive schuf. Im
Jahre 1881 entstand  diese neue Type,
55 Stiick Bahn-Nr. 3021—3075, deren Muster
auf der Irischen Siidwestbahn zu suchen ist,
das man der damaligen eigenen Grundform
«Outrance» anpaBte, also ein midBig groBer
Kessel, mit groBer, unterstiitzter Belpaire-
Feuerbiichse von 2,33 gm  Rostfliche,  Der
Zylinderkessel besteht aus drei Schiissen von
1240 mm mittlerem Durchmesser, von dem der
hintere den Dampfdom trégt.

Die nicht iiberhohte Rauchkammer ist recht
kurz gehalten, Der Crampton-Regler mit duBe-
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rem Seitengang hat direkte Einstromrohre zu  rite sind 5 t Wasser und 2.4 t Kohle. Das
den Zylindern, welche innen geneigt angeord-  Dienstgewicht von 54.6 t verteilt sich mit
net sind mit 432 mm Durchmesser und 610mm  3x12=36 t Treibgewicht auf die Kuppel-
Hub. Die Schieber liegen lotrecht zwischen den  achsen und je 9.3 t auf die Schleppachsen, die
Kolben und kinnen daher direkt durch die  somit gering belastet sind. Die Kuppelachsen
Sfephenson-Steucrung betitigt  werden,  Die  bleiben stets gleichmédBig belastet durch diese
auBen aufgesteckten Kurbeln sind  durch  ein-  Achsanordnung,  die verdnderlichen  Vorrite
fache Kuppelstangen mit  RotguBbiichsen ver~  wirken nur auf die Schleppachse, die aber im
bunden, ohne jede Nachstellbarkeit. Die Treib-  leeren Zustande nur mit 5.4 t  belastet er-
rider haben 1665 m Durchmesser, sind somit  scheinen. Es ist fraglich, ob damit die ver-
tir Tenderlokomotiven  des  Personenzugs- — kehrt laufende  Lokomotive noch geniigend
dienstes bestimmte, Fiihrung hat. Die Leistung der Lokomotive
Bild 2. C-Personenzuglokomotive der Franzisischen Nordbahn, Reihe 3401—3512,
gebaut 1883—1891.

Zylinderdurchmesser 480 mm  Rostfliche 2.42 qm
Kolbenhub 610 mm  Dampfdruck 10 at
Réder 1664 mm  GroBte Linge 8717 mm
Radstand 4100 mm  GroBte Hohe 4175 mm
Kesselmittel 2172 mm . .
Kesseldurchmesser 1242 mm Tender, zweiachsig

202 Rohre, Dr. 45 mm  Radstand 2750 mm
Rohrldnge 3550 mm  Wasservorrat 8t
Boxheiztldche 9.4 gm Kohlenvorrat 3t
Rohrheizilidche 90.14 qm  Leergewicht 10.3 t
Ganze Heizflache 99.54 qm  Dienstgewicht 216t

Das Gestell besteht aus
platten, zwei inneren und zwei
stere enthalten nur die Lager
die natiirlich gleich den {ibrigen Achsen
im AuBenrahmen gelagert ist; sie tragen
den Drehzapfen fiir das Schleppgestell von
1800 mm Radstand. Die Tragfedern aller
Rédder, auch der Laufachsen liegen oberhalb
der Achslager, jene der beiden Vorderachsen
sind durch Ausgleichhebel  verbunden, Alle
sechs Kuppelrdder sind von vorne einklotzig
gebremst.

Die iiber

je 2 Paar Rahmen-

duBeren. Er-
der Kropfachse,
auch
auch

dem Drehgestelle gelagerten Vor-

wird mit 350 t Belastung auf 5%, Steigung mit
40 km Geschwindigkeit angegeben, also recht
betrdchtlich.

Mit ungefihr gleichen Radern, 166 m Kes-
sel von 99 gm Heiz- und 241 gqm Rostfldche,

betrdgt das Dienst- und Treibgewicht der
C-Lokomotive schon 40.5 t, der durchschnitt-

liche Achsdruck 13.6 statt 12 t, weshalb auch
die Dampfzylinder auf 480 mm Durchmesser
vergroRert wurden. Der Crampton-Regler der
ersten Lieferung wurde jedoch spéter durch
den gewohnlichen Regler im Dampidom ersetzt.
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Englands-Eisenbahnsorgen.

Nach der zuletzt
vom Jahre 1929 haben
bahnen eine Gesamtbestandlinge von 32.800
Kilometer ~Streckenldnge und verfiigen iiber
23.454 Lokomotiven, fast 70.000 Personen- und
700.000 eigene Giiterwagen, nebst 2529 Trieb-
wagen. Dazu kommen noch 700.000 bahn-
iremde Privat-Giiterwagen. Wdihrend also das
englische Bahnnetz nur die Hilite des deut-
schen an Ldnge ausmacht, ist der Stand an
Personen- und Giiterwagen (eigene) fast gleich,
an Lokomotiven nur um 109, geringer. lhre An-
lagekosten sind aber ebenso hoch, da sie als
Pionniere der iiber hundertjihrigen Entwicklung
antdnglich viel zu groBe Ablisekosten  fiir
Grunderwerb, den Oberbau, Sicherungen, Kaniile

veroffentlichten Statistik
die englischen Eisen-

usw. aufbringen muBten. Dabei ist das Licht-
raumprofil recht klein geblieben, das noch

iiberdies durch die meist leichten Giiterwagen
(8—10 t Ladegewicht noch recht hiufig), wenig
ausgeniitzt wird, wadhrend die noch leichteren
Privatgiiterwagen mangels  Freiziigigkeit  bei
allen Bahnen einen schweren Schaden bilden.
Ein weiterer bleibender Nachteil sind (ie kurzen
Frachtwege bis zur Meereskiiste,

Noch 1927 betrug der Betriebsiiberschuf3
der vier groBen Privatbahnen, die insgesamt
ein Netz von iiber 33.000 km bedienen, iiber
50 Millionen Pfund = Sterling. In den folgenden
Jahren sank jedoch das Ertrignis stindig und
machte 1931 einem gewaltigen Defizit Platz,

das sich auf die groBen Bahnen folgendermaBen
verteilt.

Einen Riickgang der Einnahmen hatten
Great Western (6079 km) 3 Millionen Pfund
Sterling, Ersparnisse im Betrieb 2,2 Millionen,
London, North Eastern (10326 km) 6 Millioncn
Pfund Sterling, respektive 4,2 Millionen, Lon-
don, Midland, Scottish (11,387 km) 6 Millionen
Pfund Sterling, respektive 5,8  Millionen,
Southern (3523 km) 1.5 Millionen Pfund Ster-
ling, respektive 1.— Million,

Der Betriebsriickgang wurde also wenig-
stens teilweise durch groBe Ersparnisse ge-
deckt. AuBerdem wurden durch eine auBer-
ordentliche Kiirzung  cer Vorzugs-Dividende
weitere, groBe Ersparnisse erzielt. Der Prisi-
dent der groBten Bahn des Landes der L, M. S.
Sir J. Stamp gibt in seinem Bericht die Summe
der erzielten Ersparnisse in <en letzten vier
Jahren auf 11 Millionen Pfund Sterling an, die
vor allem durch Vereinfachung der Verwaltung
und Kontrolle, Einfiihrung neuer arbeitssparen-
der Methoden un¢ Erfindungen, Rationalisie-
rungen im Betrieb, vor allem in den Werkstit-
ten, Ersparnisse an Brenn- und Schmiermaterial
(fiir 100 Lokomotivkilometer sank der Brenn-
stoffverbauch um 30 kg) Kiirzung der Repara-
turzeiten der Lokomotiven, Verminderung der
sehr zahlreichen verschiedenen Typen, bessere

Joch wieder der

Zugleistungen (seit 1925 49/ fiir Personen- und

119, fiir Frachtbeforderung) Vereinheitlichung
der Magazine und Beschleunigung des Zu-

streifdienstes un¢ Zusammenarbeit mit StraBen-
beforderungsmitteln usw. erreicht wurden. Daher
war bei seciner Gesellschaft trotz  des riesigen
Riickganges der Einnahmen (6 Millionen 1931)
das Nettoertrdgnis nur um 700.000 Ptund Ster-
ling geringer als im vorigen Jahr. Nichtsdesto-
weniger wirft die Kiirzung der Dividende  von
2 auf %49 ein grelles Licht auf die schwicrige
Lage der grioBten Bahn des Landes und auch
der .drei anderen groBen Privatbahnen.

Zwei Ursachen miissen  vor allem  dafii
verantwortlich gemacht werden: der wachsende
Wettbewerb sidmtlicher Motortransportmitte]l und
die Handelskrise, vor allem der Exportindustrie,
Nach einem Bericht der Royal Commission on
Transport muB der letztere  Grund zweilelos
als der Bedenklichere angeschen  werden, wenn
auch seit dem groBen Grubenarbeiterstreik 1920,
¢in groBer Teil der Kohlentransporte —endgiiltig

verloren gingen. Seit diesem  Jahre hat der
schwere Lastentransport auf den StraBen un-

aber hauptsdchlich
der Einnahmen
der Schwerin-
ist der Riick-

unterbrochen zugenommen,
ist der katastrophale Riickgang
groBen  Krise
Custrie zuzuschreiben. Trotzdem

gang abnormal und diirfte, cine Besscrung der
groBen Krise vorausgesetzt, wicder teilweise

verschwinden. Nichtsdestoweniger ist  das Pro-

blem der StraBenkonkurrenz auBerordentlich
ernst, waren doch, wie bereits erwidhnt, samt-
liche groBe Bahnen des Landes nicht mchr im

Stande, <den im Eisenbahngesetz  von 1921 vor-
geschriebenen  Mindestertrag zu leisten. Das
Transportministerium schétzt nach ciner Kon-

ferenz mit den Hauptbahnen den Verlust durch
diese neue Konkurrenz auf mindestens sechzehn
Millionen Pfund Sterling pro Jahr.

In den letzten zwei Jahren hat die StraBen-
beforderung in geradezu erschreckendem Mabe
zugenommen, sogar zahlreiche schwere Lokomo-
tiven selbst wurden z. B. per Achse nach Liver-
pool transportiert. (Export). Zweifellos miif3te
cine Revision des Eisenbahngesetzes von 1921
das Verbot der schweren Lastbeforderung aut

den StraBen erzielen, die nicht nur c¢en Gewinn

der Bahnen in gewaltiger Weise schmilern,
sondern auch den Zustand der Landstrafen

rasch verschlechtern. AuBerdem sind die Bah-
nen den groBen Lastautortransportunternehmen
gegeniiber sehr im Nachteil; denn wihrend <lie
StraBen aus 6ifentlichen Geldern gebaut und
imstande gehalten werden, sind die Bahnen als
private Unternehmen doch stets verpilichtet,
eine halbwegs giinstige Dividende zu zahlen,
die wieder ihr Nettoertrignis beeintrichtigt.

Was die Bezahlung der Gehilter und Liohne
ihrer Beamten und Angestellten, ferner Cdie
Steuerzahlung betrifft, sind sie dem Parlament



gegeniiber  gebunden, wahrend die Autotrans-
portunternchmen in dieser Beziehung freie Hand
haben. Es ist daher schon des oOffentlichen Inter-
esses halber geboten, den Bahnen cinen Betricb
zu  gewdhrleisten, der die Verzinsung ihres
Kapitals, wenigstens in einem gewissen MafBe
sichert, wiirden doch anderseits die vielen Mil-
lionen wertvollen Anlagekapitals, die im Publikum
auBerordentlich verbreitet sind, endgiiltig ver-
loren und frither oder spdter die Regierung ge-
zwungen sein, das ganze Eisenbahnsystem des
Landes in einem bdsen, finanziellen Zustand zu
iibernehmen. Ein tatkraftiger Schritt der Regie-
rung ist daher dringend notwendig, nur ist es
allerdings schwierig, welche Form diese Hilfe
annchmen mulB3, um diese heikle Frage befrie-
digend zu losen.

Unterdessen ist es trostend, festzustellen, daB
dice britischen Bahnen bereits alles getan haben,
um eine zufriedenstellende Zusammenarbeit mit
den StraBenbeforderungsmitteln anzustreben und
durch gewaltige SparmaBnahmen sich selbst aus
dieser schwierigen Lage zu befreien. Von 1923 bi«
1930 stellten sie einem Verlust von 23 Millio-
nen Pfund Sterling Ersparnisse von 19 Millio-
nen gegeniiber! Allerdings bleibt noch ein gutes
Stiick Arbeit {ibrig, vor allem die Ausschaltung
des unberechtigten Wettbewerbes, groBere Be-
weglichkeit in allen anderen Verkehrsmoglichkei-
ten und eine ausgedehnte Elektrifizierung  der
dicht bewohnten Gebiete.  Endlich diirfte die
ginzliche Abschaffung der Privatwagen, die be-

reits 1925 durch ein Parlamentskomitee ausge-
sprochen, von einer nicht zu unterschitzenden
Bedeutung fiir die Minderung der Betriebskosten
sein.  Wenn einmal die geeigneten MaBnahmen
durchgefiihrt und die Bahnen von den ange-
filhrten Uebelstdnden befreit sein werden, dann
ist ja mancher Gruncd vorhanden, anzunehmen,
daB sie wieder halbwegs den fritheren Zustand
wirtschaftlicher Bliite erreichen werden, sowie
sie heute noch hinsichtlich Bequemlichkeit des
Reisens, hdufigen Zugsverbindungen und Fahr-
ceschwindigkeit noch an der Spitze stehen.

So hat ein Zug, der Chaltenham Flyer der
Westbahn auf der Strecke -London-Swindon die
mittlere  Reisegschwindigkeit schon ab Herbst
1929 von 106.7 auf 111.4 km/St. gesteigert. An
Schnellziigen mit iiber 90 km Reisegeschwindig-
keit hat England ein Vielfaches von Deutschland.
Wihrend aber in Frankreich und Italien und
auch leider in Deutschland die besten Ziige (FD)
nur Schlatwagen, oder auch nur L. ev. Il Klasse
(tiir lange Strecken) fiihren, haben die meisten
Ziige Englands 2. und 3. Klasse und ohne be-
sondere zuschlage. Freilich sind die Preise den
englischen Verhdltnissen angepaBt, hoher als auf
aem Festlande. Eine weitere Abrundung der noch
immer ineinandergreitenden Verkehrsbezirke ist
sicher vorteilhaft, ebenso wird der Wettbewerb
ab London nach gleichen Ziclen im Norden er-
heblich  eingeschrdnkt oder verteilt  werden
miissen.

K. Golsdorf (Neffe.)

Unfallbekampfung bei den amerikanischen
Eisenbahnen.

Vor zwanzig Jahren setzte in den Vereinig-
ten Staaten eine Bewegung ein, die die Bekdmp-
lung der Eisenbahnunidlle als jhre Aufgabe an-
sah, Sie setzte sich spdter zum Ziel, innerhalb
der ndchsten zwanzig jahre die Zahl der Unfalle
von denen die Reisenden betroffen werden, auf
50 Prozent, die gewisser anderer Unfdlle auf 33
Prozent usw. herabzusetzen, und sie hat dies
Ziel auch erreicht. So hat zum Beispiel die Zahl
der todlich verlaufenen Unfélle von Eisenbahn-
reisenden, auf die zuriickgelegten Personenkilo-
meter bezogen, im Jahre 1930 nur 50 Prozent
der Zahl des Jahres 1923 betragen, und bei den
Unféllen, bei denen die Reisenden mit dem Le-
ben davonkamen, war die Zahl des Jahres 1930
nur 35 Prozent derjenigen des Jahres 1923, Noch
besser sind die Ergebnisse, wenn man einzelne
Gruppen von Unféllen herausgreift. So sind im
Jahre 1930 nur sieben Reisende bei Zugunfillen
todlich verungliickt gegen 42 im Jahre 1923, so
daB die Verminderung 83 Prozent betrug
und Verletzungen kamen 790 gegen 2662 mal
vor, so daB also nur 30 Prozent der Verletzun-
gen des Jahres 1923 im Jahre 1930 zu verzeich-
nen waren,

Bei der Art, wie die schienengleichen Stras-
seniibergidnge in den Vereinigten Staaten gesi-
chert werden, spielen die Untalle an diesen >tel-
len eine besondere Kolle. Im Jahre 1923 kamen
dabei 8532 Personen zu Schaden, im jahre 1930
waren es nur 7537 oder 12 Prozent weniger. Bei
wiuraigung dieser Zahl darf man nicht auBer
acht lassen, daB die Bevolkerung mittlerweile
um 11 Mio und die Zah] der Krattwagen eben-
falls um 11 Mio zugenommen hat. Aut die Zahl
der Krattwagen bezogen, hat die Zahl derartiger
untale auf dgie Haltte abgenommen. Sie 1st im-
mer noch betrdchtlich, wenn es aber gelungen
ist, durch erzieherische Einwirkung aut die Be-
legschaft der Eisenbahnen die Zanl der Eisen-
bannunfille zu verringern, so miiBte es auch
moglich sein, wenn alle Beteiligten zusammen-
arbeiten, im gleichen Sinne aut die Kraftfahrer
einzuwirken, die durch leichtsinniges Fahren
sehr héufig die Schuld an einem ZusammenstoB
mit der Eisenbahn tragen.

Eine Besonderheit der Vereinigten Staaten
sind die Unfille, die »trespassers« betreffen, das
sind Leute, die die Eisenbahn unbefugterweise
betreten. Der schlechte Geschiftsgang gibt vie-
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len Personen AnlaB zu einem Ortswechsel, wo-
bei sie entweder die Eisenbahnstrecke als Land-
straBe benutzen oder ohne Fahrkarte im Zug,
auch besonders im Giiterzug, sich verborgen hal-
tend, mitfahren. DaB solche Personen Unfillen
besonders ausgesetzt sind, leuchtet ein. Die
Zah] derartiger Unfdlle ist, auf die Bevolke-
rungszahl bezogen, von 1923 bis 1931 um 21
Prozent zuriickgegangen. Das entspricht zwar
nicht den Erwartungen, wenn man aber das Jahr
1930 mit dem Jahr 1913 vergleicht, in dem die
Zahl dieser Unfille besonders hoch war, so be-
tragt die Verminderung 50 Prozent, ein beacht-
liches Ergebnis.

Die Bekdmpfung der Unfaligefahr geschieht
besonders durch belehrende Einwirkung auf das
Eisenbahnpersonal, und es ist daher erklirlich,
daB gerade in Bezug auf die Unfille, die dieses
Personal betreffen, gute Ergebnisse erzielt wor-
den sind. Die Zahl der Todesfille betrug 1930
52 Prozent, die Zahl d:r sonstigen Unfille 78
Prozent weniger als 1923; auf die Zahl der Ar-
beitsstunden bezogen, war eine Verringerung von
70 Prozent zu verzeichnen; sie ist doppelt so
groB, wie man sie erstreb* hatte. Allerdings geht
man bei der Einwirkung auf die Arbeiter sehr
streng vor. So schlieBt eine Eisenbahngesell-
schaft Arbeiter, die ohne Schutzbrille bei der Ar-
beit betroffen werden, wo eine solche vorge-
schrieben ist, drei bis zehn Tage von der Arbeit
aus; sie hat dadurch erreicht, daB Verletzungen
an den Augen ganz verschwunden sind.

GroBere Zugunfalle miissen in den Vereinig-
ten Staaten dem Bundesverkehrsamt angezeigt
werden; dies geschah im Jahre 1930 mit 2979
ZusammenstoBen und 6967 Entgleisungen; in 29
Fillen betraf die Anzeige den Lokomotivkessel,
in 742 Féllen andere Lokomotivteile und dazu
kamen1596 sonstige Fille. Die Zahl von 12.313
groBeren Zugunfillen war um 4872 oder 30 Pro-
zent niedriger als im Vorjahre.

35 Prozent der Unfille waren auf Nachlis-
sigkeit des Personals, 38 Prozent auf Sachschi-
den an den Betriebsmitteln, 12 Prozent auf
Schidden an den baulichen Anlagen oder deren
mangelhafte Unterhaltung, 15 Prozent auf ande-
re Ursachen zuriickzufiihren. Die 129 Angestell-
ten, die bei Zugunfillen ihr Leben einbiiBten,
bedeuten eine Abnahme um 19 Prozent gegen
das Vorjahd und die Zahl der Verletzten, 633,

war um 37 Prozent niedriger. Um auf diesem
Gebiet noch bessere Ergebnisse zu erzielen, will
man einen Wettbewerb unter den verschiedenen
Bezirken veranstalten, indem man dem Bezirk,
der entweder auf die Lokomotivkilometer oder
auf die Arbeitsstunden bezogen, die niedrigste
Unfallziffer hat, einen Ehrenpreis verleiht.

Beim Zugverkehr wurden im Jahre 1930
583 Personen getittet und 12.900 verletzt; im
Vorjahre waren dic entsprechenden Zahlen 900
und 20.965. Diesc Unfille haben von allen dic
schwersten Folgen.  Sie machen zwar nur 35
Prozent der Gesamtzahl aus, aber von den To-
desfallen der Angestellten entfallen 67 Prozent
auf die Unfédlle beim Zugverkehr. Sije sind all-
gemein auf drei Ursachen zuriickzufithren: Be-
dienung der Lokomotive, der Handbremse und
Besteigen von Lokomotiven und Wagen oder
Absteigen von ihnen. Hier licBe sich s'cher durch
crzieherische Einwirkung, die das Personal zu
groBerer Vorsicht und Sorgfalt anhilt, manche
Verbesserung erreichen; dazi sollten die Eisen-
bahnbeamten, die zu dieser Titigkeit berufen
sind, Fiihlung mit den Verbinden der Eisenbah-
ner herzustellen und durch diese auf deren Mit-
glieder einzuwirken suchen.

Was die eingangs schon erwidhnten Unfille
an den schienengleichen StraBeniibergingen an-
belangt, so sind nenerdings die Kraftfahrer eif-
rig bemiiht, diese Unfaliquelle zu  bescitigen,
wobei sie mit den Eisenbahnen Hand in Hand
arbeiten. Im Jahre 1930 ereigneten sich bel
4853 ZusammenstiBen zwischen Eisenbahn und
Kraftwagen 2020 Todesfélle, und es kamen 5517
Verletzungen von Personen vor; diese drei Zah-
len sind um 18 bis 19 Prozent niedriger als dic-
Jenigen des Vorjahres, wihrend die Zahl der
Unfdlle, an denen Kraftwagen beteiligt waren,
im Jahre 1930 um 6 Prozent groBer war als im
Vorjahre. Dabei hat die Zahl der Kraftwagen um
0,08 Prozent, der Verbrauch an Benzin um 6
Prozent zu- und die Lokomotivleistungen haben
um 10,81 Prozent abgenommen. Alle Umstinde,
bis auf den letztgenannten, haben also die Ge-
fahr erhoht, und wenn trotzdem eine Verbesse-
rung eingetreten ist, so konnen die Eisenbahn-
gesellschaften und die Kraftfahrer mit Befriedi-
gung auf das hinweisen, was sie auf dem Ge-
biete der Unfallbekdmpfung da, wo sie gemein-
schaftlich beteiligt sind, geleistet haben.

Die Eisenbahnen von Kolumbien (Columbia).

Unter den zehn siidamerikanischen Republi-
ken steht Kolumbien mit einem Flicheninhalt
von 1.2 Millionen Quadratkilometer der GroBe
nach an fiinfter Sttelle, wihrend es mit einer
Bevﬁlkerung von 8 Millionen der Einwohnerzahl
nach den dritten, der Bevilkerungsdichte nach
den zweiten Platz einnimmt. Das Hauptausfuhr-
erzeugnis des Landes ist der Kaffee.

Trotz der giinstigen Verkehrslage zwischen
zwei Weltmeeren leidet cie wirtschaftliche Er-
schlieBung des Landes unter der mangelhaften
Entwicklung und Leistungsfahigkeit der Ver-
kehrsmittel. Vielfach, namentlich in den Hochge-
birgsgegenden der Anden, spielt sich dje Perso-
nen- und Giiterbeférderung noch auf Maultier-
pfaden ab.
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Im Verkchrswesen Kolumbiens nimmt  die
['luBschiffahrt den ersten Platz ein. Von der Ge-
samtlange der schiftbaren Wasserlaufe von mehr
als 5000 km werden bereits 40.000 km  regel-
midBig von den Damplern befahren. Die Haupt-
ader des FluBnetzes bildet der auf eine Lédnge
von 1280 km schiffbare Rio Magdalena. Auch
der Cauca, San Juan, Patia und Telembi im We-
sten, der Zulia und Meta im Osten haben Dam-
pierverkehr. Der Gesamtinhalt  der Binnenschiff-
fahrtstlotte betrdgt 38.000 t. Der Schiffsverkehr
aul den Fliissen ist Iangsam und unregelmiBig.
So erfordert die Reise von den Héfen der Nord-
kiiste den Magdalenenstrom aufwérts nach der
Hauptstadt Bogota bei  viermaligem Wechsel
zwischen FluBdampfer und Eisenbahn etwa neun
Tage, wiahrend Dbei  ungiinstigem Wasserstand
wochenlange Verzogerungen  eintreten konnen.

Das Eisenbahnnetz des Landes weist bisher
nur geringen Umfang auf, ist jedoch neuerdings
in lebhaitem Ausbau begriffen.  |Seine Gesamt-
linge sticg von 236 km im Jahre 1885 auf 875
km im Jahre 1910, 1318 km im Jahre 1920 und
und 2539 km im Jahre 1929, Es verteilt sich aut
22 Linicen, die im staatlichen oder Privatbesitz
stehen, Vorwiegend handelt es sich hierbei um
stichbahnen, die von den FluBlaufen in die land-
wirtschaftlichen und bergbaulichen Haupterzeu-
sungsgebiete vordringen, Die  groBen  Durch-
vangslinien sind erst im Entstehen.

Die Linien sind  durchweg schmalspurig;
ctwa 2000 km weisen die Spurweite von 3 engl.
FuB (914 mm), der Rest die Meterspur von
1,067 m auf. Bei der Ueberwindung der be-
trachtlichen Hohenunterschiede im Kordilleren-
gebieten kommen Hochststeigungen von 40  bis®
42.5%,, und Kriimmungshalbmesser von 56 bis
80 m zur Aufwendung. Zur Ergidnzung des Lo-
komotivparks sind neuerlich in erheblichem Um-
tang deutsche Maschinen beschafit worden. Die
Geschwindigkeit der Personenziige erreicht auf
glinstigen Strecken 60 km/Std.

Im Norden verbinden zwei Eisenbahnlinien
den Unterlaut des Magdalenenstromes, dessen
Miindung durch eine Barre schwer zugénglich ist,
mit der Kiiste. Eine 28 km lange Strecke iiihrt
von Baranquilla, dem bedeutendsten, rund 509
des AuBenhandels  vermittelnden Handelsplatz
des Landes, nach dem Seehafen Puerto Colom-
bia, eine 105 km lange Linie weiter siidlich von
dem Kiistenplatz Cartagena nach dem FluBhafen
Calamar. Oestlich der Magdalenenmiindung hat
sich dank der Ausbreitung der Bananenkultur am
FuBe der schneebedeckten Sierra Nevada de
Santa Marta das rund 200 km umfassende Netz
der Santa Marta-Eisenbahn ausgehend von dem
gleichnamigen Hafen, entwickelt.  An der Ost-
grenze verlduft die 100 kim lange Cucuta-Eisen-
bahn, die der Stadt Cucuta den Zugang zum Rio
Zulia und zum Hafen Maracaibo in Venezuela
vermittelt, )

Puerto Wilches, am rechten Ufer des Mag-
dalenenstromes, 630 km oberhalb Barranquilla
gelegen, ist der Ausgangspunkt der Nord-Zen-

tralbahn, die {iber Bucaramanga, einen der Mit-
telpunkte ces Kaffeebaues, die Hauptstadt Bo-
gota erreichen soll. Fertiggestellt sind von Puerto
Wilches ab 95 km, wihrend im Siiden die Teil-
strecke Bogota—Chiquinquira (178 km) im Be-

trieb ist. Am linken Ufer des Magdalena bei
Puerto Berrio, 800 oberhalb Barranquilla, be-

ginnt  dic in westlicher Richtung verlaufende
Anticquia-Eisenbahn, deren Ziel das  gewerbe-
fleiBige Medellin, das »Manchester« von Kolum-
bien ist. Seit der Vollendung des Tunnels durch
die  Quicbraberge i. ]. 1929 besteht eine unun-
terbrochene Schienenverbindung von 194 km
Lénge.

Bei La Dorado, 990 km oberhalb Barran-
quilla, wo eine Reihe von Stromschnellen  die
Schiffahrt auf dem Magdalenenstrom unterbricht,
beginnt die als Umgehungsbahn erbaute La
Dorado-Eisenbahn, ihr Endpunkt ist das 111 km
entfernte Ambalema, dessen Tabak ecinst hoher
als der Havannatabak geschd®t wurde. Von der
Station Mariquita dieser Linic (35 m iiber dem
Meere) fithit eine 71 km lange, von einer deut-
schen Firma erbaute Drahtseilbahn nach Mani-
zales (2153 m), die die Zentralkordillere in
ciner Meereshdhe von 3676 m iiberschreitet und
als ldngste Drahtseilbahn der Erde gilt.

Den Aufstieg vom Tal des Magdalena zur
Hauptstact Bogota vermittelt die 172 km lange
Strecke Girardot—Facatativa—Bogota, die eine
Scheitelhohe von 2729 m erreicht, Den Verkehr
des dichtbesiedelten Hochlandes von Bogota be-
dienen ferner die bercits erwdhnte Teilstrecke
der Nord-Zentralbahn nach Chiquinquira, die
Nordostbahn Bogota—Tunja, (180 km) und die
Siidbahn (39 km), leztere zum Besuch der Te-
quencamafdlle, viel benutzt. .

Am Oberlauf des Magdalenenstromes ist die
in siidlicher Richtung verlaufende Strecke Espi-
nal—Neiva im Bau, wihrend die Strecke Flandes
(Girardot)—=Ibague {iiber den Quindiopall west-
wirts bis zum AnschluB an die Pazifikbahn ver-
langert werden soll.

Dem  wirtschaftlichen  Aufschwung,  den
der Westkiiste Kolumbiens die Eroffnung des
Panamakanales gebracht hat, entsprechen die
Fortschritte des Eisenbahnbaues in diesem Ge-
biet. Von dem Hafen Buenaventura, der bereits
22 Prozent des AuBenhandels der Republik ver-
mittelt, fiihrt die vom Staat angekaufte wichtige
Pazifikbahn mit Hochststeigungen von 42,5%, in
einer Scheitelhthe von 151 m iiber die Westkor-
dillere in das Caucatal nach Cali (174 km) und
in siidlicher Richtung weiter nach dem von Erd-
beben heimgesuchten Popayan (159 km), Die
Verldngerung dieser Linie bis Pasto (292 km) ist
im Bau. Von hier aus soll die im Bau begriffene
Narino-Eisenbahn die Verbindungen mit dem
Hafen Tumaco und der Grenzstadt Ipiales her-
stellen. Von Cali nach Norden fithrt das Cauca-
tal abwdirts eine Linie der Pazifikbahn nach
Cartago (173 km), wo cder AnschluB an die
Caldaeisenbahn Puerto Caldas—Cartago—Mani-
zles (109 km) stattfindet. Die Verbindung des
Stillen Ozeans mit dem Tale des Rio Magdalena
wird die im Bau befindliche Strecke Armenia—
Ibague herstellen, mit deren Vollendung ein




durchgehender, rund 770 km langer Schienen-
strang zwischen dem Hafen Buenaventura und
der Hauptstadt Bogota geschaffen wird.

Die im Bau begriffenen Strecken umfassen insge-
samt rund 2300 km. An groBen Durchgangs-
linien sieht das Bauprogramm  zunidchst zwei
Nordsiidstrecken vor, deren eine vom Osten des
Landes von Santa Marta iiber Bucaramanga nach
Bogota fiihren soll, wahrend die zweite im We-
sten Cartagena mit Cartago und Buenaventura
verbinden soll. Hierzu treten zwei Querverbin-
dungen: im Siiden die schon erwdhnte Linie
Buenaventura—Bogota, im Norden die Strecke
Medellin—Tunja.

Als Verkehrsmittel spielen in Kolumbien auch
die Drahtseilbahnen eine Rolle. AuBer der schon
genannten Strecke Mariquita—Manizales fiihrt
eine 47 km lange Linie von Gamarra am unteren
Rio Magdalena nach Ocanas ihre Verldn-
gerung bis Cucuta (Gesamtentiernung 172 km)
ist im Bau.

Auch das AutomobilstraBennetz ist in  der

Entwicklung begriffen. Nach Vollendung der gro-
Ben Kolumbien und Venezuela von Meer zu Meer
durchquerenden KraftwagenstraBe Buenaventura
—Bogota—Caracas—La Guaira wird es mog-
lich sein, die Fahrt zwischen den beiden End-
punkten der Strecke in 5 bis 6 Tagen zuriickzu-
legen. | -

Von besonderer Wichtigkeit ist endlich der
Luftverkehr, der unter deutscher Mitwirkung ins
Leben gerufen wurce und bereits ein Luitlinien-

netz von rund 4000 Kilometer aufweist.  Dic
Strecke Barranquilla—Girardot, fiir die das
Damptschiff 9 Tage bendtigt, wird von den

Wasserflugzeugen in 8 Stunden zuriickgelegt. Ins
Ausland fiithren die Linien Barranquilla—Buena-
ventura—Guayaquil  (Ecuador) 1900 km) und
Santa Marta—Barranquilla—Cristobal (Panama)

(800 km).

Kleine Nachrichten.

Einfithrung der selbsttatigen Kupplung auf
russischen Bahnen. Mit aller Energic soll jetzt
die selbsttitige Kuppelung auf den russischen
Bahnen eingefiihrt werden.  Zum 1. Februar
v. J. wurde hierfiir in der Generaldirektion eine
besondere Gruppe, bei den Eisenbahndirektio-
nen wurden zum 1. Mai v. J. desgleichen Grup-
pen  gebildet. Zum 1. Juli sind in jedem
Betriebsrayon Bevollmichtigte zur Ausarbeitung
der Rayonpldne fiir Einfiihrung der selbsttitigen

Kuppelung  aufgestellt ~ worden.  Bis  zum
20. August sollten der Industrie die notigen
Arbeitszeichnungen ausgehindigt werden.  Fiir

Versuche wurden vier besondere Kohlenstrecken
(Donbass.—Leningrad)  bestimmt. Das In-
dustriekommissariat (WSNCh) sollte bis 15. Mérz
d. Jahres die notigen Fabriken  fiir Her-
stellung der selbsttitigen Kuppelung bauen und
ausstatten. Bis  zum 1. Oktober 1935  =ollen
678.750 Wagen und Lokomotiven mit  der
selbsttitigen Kuppelung  versehen sein. Die
MaBnahmen der Einfiihrung schlieBen  selbst
die Verbreitung einer populdren Literatur, die
Abordnung von Spezialisten ins Ausland und
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die Sorge fiir die Beschaftiung des fiiy die  Ein-
fiihrung der Kuppelung nitigen Personalnach-
wuchses in sich.

Sondertagung 1933 der Weltkraitkonierenz,
Das Schwedische Nationalkomitee der Weltkralt-
konferenz im Einvernchmen mit dem Danischen
und dem Norwegischen Nationalkomitee hat als
rstes seiner Bulletins iiber die im Jahre 1933 in
den skandinavischen Landern abzuhaltende Son-
dertagung der Weltkraftkonferenz iber Krattpro-
bleme der GroBindustrie und des Transportwe-
sens eine neuerliche Einladung samt dem Pro-
gramm der Vortrage und Veranstaltungen heraus-
vegeben.

Montag, den 26. Juni finden zu Kopenhagen
die offizielle BegriiBung, hicraut technische Vor-
trdge und cine Autorundiahrt statt, am 27. ist
der Besuch industricller Anlagen und Kraftwerke
geplant; abends Abreise nach Stockholm. Am
28. ist feierliche Eroffnung, am 29. und 30. sind
Arbeitssitzungen iiber die Encrgicversorgung der
GroBindustrie, iiber Krait- und Warmekombina-
tionen und die Uebertragung und Anpassung der
Triebkraft an industriclle Maschinen, ferner Ener-
giefragen der Eisenbahnen angesetzt. Fiir den
I. Juli sind Ausfliige, alternativ cin - Flug nach
Finnland vorgescehen, von wglchem die Teilneh-
mer am 3. Juli wiederkchren.  Sonst  sind am
3. und 4. Juli  wicder Arbeitssitzungen  u. zw.
iiber speziclle Energicfragen der Eiscenindustrie,
Elektrowdrme, Kraftiragen der heizdampiver-
brauchenden Industrien und Encrgiciragen  der
Schiffahrt. Der 5. und 6. Juli ist fiir Studicnrer-
sen in Schweden, der 7. zur Weiterfahrt  nach
Norwegen (Besichtigung der Anlagen in Sarps-
borg) auserschen. Am 9. finden in Oslo die offi-
ziclle BegriiBung und technische Vortrage statt,
am 10. eine Studienrcise nach Rjukan oder Nore,
am 11, Juli endlich die SchluBsitzung der Kon-
ferenz.

Weitere Auskiinfte iiber diese Sondertagung
werden in den kommenden Bulletins erteilt, wel-
che Interessenten, wice bereits berichtet, kosten-
frei und ohne jede Verpilichtung, aus Stockholm
zugesendet werden. Die Adressen  sind - dem
Oesterreichischen Nationalkomitee der Weltkraft-
konferenz, Wien, I, WipplingerstraBe 7, Zim-
mer 187, bekanntzugeben, durch welches auch
Beitrdge zur Verdffentlichung, die nur die gros-
sen, grundlegenden technisch-wirtschaftlichen
Gesichtspunkte beriicksichtigen sollen, einzurci-
chen sind.

Die durchgehende afrikanische Eisenbahn-
verbindung zwischen Lobito und Beira. Am
1. Juli ist der erste Zug, der eine durchgehende
Verbindung zwischen Lobito in Angola an der
Westkiiste und Beira in Mosambik an der Ost-
kiiste Afrikas vermittelt, von Lobito abgegan-
gen. Damit ist ein Ziel erreicht, nach dem seif
fast 30 Jahren gestrebt worden ist. Dieser denk-
wiirdige Zug verkehrte aus AnlaB der férmli-
chen Er6ffnung der Benguela-Katanga-Eisenbahn,
an der seit 1903 gebaut worden ist. Im Jahre
1928 war von Lobito her die Grenze gegen den



Kongo-Staat bei Luao, 1344 km von Lobito ent-
fernt, erreicht. Die Verbindung zwischen diesem
cinstweiligen Endpunkt und der von Broken Hill
iiber Elizabethville und Bukama nach Port
Francqui fithrenden Eisenbahn, einem Teil der
Verbindung Kap-Kairo, wurde zunichst durch
Kraftwagen vermittelt. Nunmehr ist hier die
Eisenbahn fertiggestellt, so daB der durchge-
hende Verkehr erdffnet werden konnte, Sie er-

reicht die eben genannte Nord-Siid-Verbindung

bei Tenke, 620 km von Luio entfernt. Die neue
Eisenbahn ist in der in jenen Gegenden allge-
mein iiblichen Kapspur (1,067 m) angelegt. Ihre
Schienen wiegen 30 kg/m. Es kommen Kriimmun-
gen bis herunter zu 120 m Halbmesser und
Steigungen bis 1:40 mit Reibungsbetrieb vor.
Eine Steilstrecke unter 1:16 wird mit Hilfe einer
Zahnstange der Bauart Riggenbach befahren.
Beim Bau waren groBe Gelidndeschwierigkeiten
7u iiberwinden und es war auBerdem schwierig,
die notigen eingeborenen Arbeitskrifte heranzu-
zichen. Beides hat den Bau sehr verteuert. Ob-
gleich die Benguela-Eisenbahn auf portugiesi-
schem Gebiet liegt, verdankt sie doch ihre Ent-
stchung englischem EinfluB; Auch die nétigen
Geldmittel flossen aus England und infolgedes-
sen wurden auch Baustoffe und Betriebsmittel
im wesentlichen aus England geliefert. Die auf
belgischem Gebiete liegende Strecke Luio-Tenke
ist von einer belgischen Gesellschaft erbaut
worden. Die Bedeutung der neuen Eisenbahnver-
bindung liegt darin, daB nunmehr fiir das reiche
Erzvorkommen des Katanga-Gebiets ein gegen-
iiber dem bisherigen erheblich verkiirzter Weg
an die Kiiste und nach Europa geschaffen ist.
Gegeniiber dem Weg iiber Beira ist die mit der
Eisenbahn zuriickzulegende Strecke um 970 km
verkiirzt, wihrend, wenn man Southampton als
curopdisches Ziel ansieht, der Seeweg von Lobi-
to um 23.460 km kiirzer ist als von Baira; trotz
des Unterschieds dieser beiden Zahlen ist die
Verkiirzung des Eisenbahnwegs wichtiger als die
des Scewegs. Die erste Sendung Kupfererz ist
bereits vor der formlichen Erdifnung in Lobito
cingetroffen. Die Bergwerksgesellschaft hat die
Verpilichtung  iibernommen, monatlich 4000 t
iber die neue Eisenbahn zu verschicken. Auch
der Personenverkehr war vor der formlichen Er-
Offnung der Bahnstrecke bereits im Gang. Am
3. Mai um 19 Uhr 45 Minuten ist der erste durch-
aehende Zug nach Westen von Elizabethville ab-
gefahren, der am 7. Mai um 9 Uhr 45 Minuten,
also nach 86stiindiger Fahrt, Lobito erreicht hat.
In Zukunft wird die Reise zwischen Beira und
Lobito zehn Tage dauern. In Bulawayo und Eli-
zabethville endigen die Ziige und die Reisenden
miissen umsteigen. Zunichst wird es nur einmal
in der Woche méglich sein, unter Benutzung der
vorgesehenen  Anschliisse ohne  Aufenthalt
die Fahrt von Kiiste zu Kiiste in zehn Tagen zu
machen.

Das Jubilium der elektrischen Bahn Wien—
Baden, Vor 25 jahren, am 30. April 1907,
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wurde die elektrisch betriecbene Bahn Wien

(Oper)-Baden erdffnet,

Die Entwicklungsgeschichte der Bahn be-
ginnt mit dem Jahr 1886. Damals wurde eine
Linie Wien (Hundsturmlinie) — Wiener Neudorf
erbaut, die mit Dampf betrieben wurde und
hauptséchlich zum Abtransport der in den Ziegel-
werken am Wienerberg erzeugten Baumaterialien
diente. An einen Personenwagen wurden vier bis
sechs Ziegelwagen angehdngt/ Die leichteren
zweifach gekuppelten Lokomotiven waren von
der Maschinenfabrik der StEG. geliefert, wie fast
alle der N. Wr. Tramway. Die Dreikuppler lie-
ferte Sigl in Wr. Neustadt fiir den Giiterdienst,
wovon eine noch im Betriebe steht und daneben
noch einige neuere Tenderlokomotiven von Flo-
ridsdorf.

Im Jahre 1894 wurde die Linie sodann bis
Guntramsdorf verlingert. Der Anfangspunkt der
Bahn wurce damals auf den heutigen Matzleins-
dorferplatz verlegt, ein damals noch unverbautes
Stadtgebiet Wiens. Im Jahre 1896 wurde die
Linie bis Baden ausgebaut. Erst durch die For-
derung der Gemeinde Wien unter Dr. Lueger,
der die Zustimmung zur Beniitzuno der Geleise-
anlagen der Wiener stidtischen StraBenbahnen
vom Matzleinsdorferplatz bis zur Oper erteilte.
und das Entgegenkommen der Gemein'le Baden
unter cden Biirgermeistern Dr. Trenner und Bru-
satti ist es ermoglicht worden, die ganze Linie
Wien—Baden am 30. April 1907 in clektrischen
Jetrieb zu nehmen.

Die Idee, die beiden Stidte Wien und Baden
mit einer Schnellbahnlinie zu verbinden, die un-
mittelbar bis in die Stadtzentren eindringt, hatte
allgemeinen Beifall gefunden. Die elegant ein-
gerichteten Motortriebwagen, die auch mit einem
Biiffet ausgestattet sind, stellen ein in der Ge-
schichte der mitteleuropdischen Lokalbahnen
einzig dastehendes Novum dar.

Wiedererotinung der Lokomotiviabrik Hen-
schel & Sohn, A. G., Kassel. Die zu Anfang des
Jahres zwecks Durchfithrung betrieblicher Um-
stellung voriibergehend geschlossenen Werkstit-
ten der Firma Henschel & Sohn A. G. in Kassel,
der groBten Lokomotiv-Fabrik Europas, sind am
9. Mai 1932 wieder erdffnet worden. Es liegen
Auftrdge fiir die Beschiftigung von 1500—2000
Arbeitern unid Angestellten bis in 'das Friihjahr
1933 hinein vor. !

Die ersten Lokomotiven der Baltimore und
Ohio-Bahn, Nachstehender Zuschrift geben wir
gerne Raum:

Zu dem Aufsatz iiber die Baltimore- und
Ohio-Bahn in der Mirznumer lhrer gesch. Zeit-
schrift bitte ich nachstehende Feststellungen
machen zu diirfen: Die Griinder der Baltimore-
Bahn wollten, wie schon der Name sagt, die
Stadt Balitmore am Atlantic mit einem Punkte
am Ohio durch eine Bahn iiber das Alleghany
Gebirge verbinden. Als Endpunkt wurde nach
lingerem Schwanken die Stadt Wheeling am
oberen Ohio gewihlt und dieser Endpunkt
wurde nach Ueberwindung ungeheurer Wider-
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stinde und baulicher Schwierigkeiten erst im
tahre 1833 erreicht. Nach der nur 50 km vorn
Baltimore entfernten Bundeshauptstadt Washing-
ton war eine Zweiglinie gebaut und am 25
August 1835 (nicht 1831) erdffnet worden. In
dem Preisausschreiben vom 4. Janner 1831 wur-
den 4000 Dollars (nicht Pfund Sterling) fiir die
beste und 3500 Dollars fiir die nidchstbeste Ma-

schine ausgesetzt.
F. Gaiser, Aschaffenburg.

Zugforderung auf der Bahn Ventimiglia—
Cuneo, Im vorigen Jahrgang 1931 haben wir eine
Beschreibung der neuen Eisenbahnen gebracht
und auf Seite 99 erwdhnt, daB die italienischen
Bahnen den elektrischen Betrieb in  Angriff neh-
men. Dieser ist jedoch nur auf cen rein italieni-
schen Strecken zur Durchfithrung gekommen.
Von Ventimiglia nérdlich bis Siena und ab Dal-
mazzo die Benda bis Cuneo. Hier laufen vor allen
Ziigen die E Lok. Reihe 550, die idlteste Dreh-
stromtype der italienischen St. B. bis San Remo
mit den durchgehenden Schneliziigen. Auch sonst
laufen Ziige bis Albenga mit Personenziigen u. be-
sorgen auch den Bereitschafts- und Verschub-
dienst. Fiir die zwischenliegende Strecke auf fran-
zisischem Boden muBte der Dampfbetrieb blei-
ben, da die franzosischen Vorschriften bekannt-
lich nur Gleichstrom zulassen, sei es Oberleitung
oder 3. Schiene, fiir beides alle Fahrzeuge geeig-
net. Tatsichlich ist die alte Einheitlichkeit des
Bahnbetriebes sehr beeintrdchtigt, wenn verschie-
dene elektrische Systeme zusammen kommen,
siche Brenner. Die dort verkehrenden 1D1 Ten-
derlokomotiven Gruppe 940 sollen spédter noch
besprochen wercen.

Eilzug-Beforderung leichtverderblicher Sen-
dungen in Amerika. Der Versand von Obst und
Gemiise, zum Teil auf sehr weijte Entfernnungen,
spielt bekanntlich bei den Eisenbahnen der Ver-
einigten Staaten eine wichtige Rolle, und auf
manchen Strecken miissen zur Aufnahme dieses
Verkehrs zu gewissen Jahreszeiten besondere
MaBnahmen getroffen werden. Ein Beispiel hier-
fiir sind die rund 1000 km lange Strecke Pueblo
—Kansas Cjty der Missouri-Pacifi¢-Eisenbahn,
die einen lebhaften Durchgangsverkehr mit leicht-
verderblichen Giitern hat und die nebst ihren
gegen 300 km langen Zweigstrecken auch Aus-
gangsbahnhofe fiir diesen Verkehr aufweist. Die
Denver and Rio Grande West-Eisenbahn bringt
zeitweilig 90 Wagenladungen leichtverderblicher
Giiter in Pueblo an, die als eine geschlossene
Gruppe weiterlaufen, Hier miissen die Eisbehil-
fer der Kiihlwagen aufgefiillt werden; zu diesem
Zwecke ist eine neue Anlage geschaffen worden,
auf der Spitzenleistungen von 50 mit Eis versorg-
ten Wagen in 40 Minuten und 70 Wagen in 47
Minuten erreicht worden sind. Wéhrenddessen
weriden die Wagen, die den Zug fiir die Fortse-
tzung der Fahrt auffiillen sollen, bereitgestellt,
und der Aufenthalt dieser Ziige in Pueblo hingt
lediglich von der Zeit ab, die zur Ergénzung des
Eisvorrates gebraucht wird. Fiir die Fahrt iiber
die, wie erwihnt, rund 1000 km lange Strecke
bis Kansas City sieht der Fahrplan 23 Stunden
35 Minuten vor; bei Verspitungen sind bis zu

zwei Stunden aufzuholen.  Die Ziige mit leicht-
verderblichen Giitern haben das Vorrecht  vor
allen Ziigen, auBer den drei Personenziigen, dic
die Strecke tdglich befahren. Die Lokomotive

wird iiber die ganze Strecke durchgefiihrt, dic
7Zugmannschaft wird untenvegs abgelost.  Dic
Neigungs- und  Kriimmungsverhiltnisse  der

Strecke sind in den letzten Jahren erheblich ver-
bessert worden, ebenso sind die Signalanlagen
ausgebaut, Ueberholungsgleise sind  verldngert
worden und weitere Verbesserungen sind  im
Gange, alles zugunsten des Verkehres mit leicht-
verderblichen Giitern. Die Fahrzeit der sie befor-
dernden Ziige ist durch diese MaBnahmen in
den letzten drei Jahren um 12 Stunden 25 Minu-
ten verkiirzt worden.

Die Wagen der Ziige mit leichtverderblichen
Giitern werden unterwegs mit besonderer Sorg:
fait nachgesehen, damit nicht etwa durch laufun-
fihige Wagen Storungen entstchen. Beamte auf
den Zwischenbahnhifen miissen z. B, wihrend
der Durchfahrt eines solchen Zuges auf den
Bahnsteig heraustreten, den Zug beobachten und
etwaige Wahrnehmungen, die auf in Unordnung
geratene Wagen schlieflen lassen, nach vorwarts
melden. In Abstinden von etwas iiber 100 km
miissen cie Lokomotiven Wasser nchmen und
dabei werden die Ziige sorgfiltig durchgeschen.
Die Belegschaft der Strecke muf wahrend der
Zeit des stdrksten Verkehrs vermehrt werden
Heizer fahren dann als Lokomotiviiihrer, wofiir
sie vorher ausgebildet sind, Bremser als Zugfiih-
rer. Aushelfer bedienen den Telegrafen. Die Ver
teilung des Verkehrs auf die verschiedenen Teile
cer Missouri-Pacific-Eisenbahn ist  gliicklicher-
weise so, daB die Verstirkungsmannschaften aus
den Bezirken, wo um die in Frage kommende
Zeit schwiécherer Verkehr herrscht, herangezogen
werden koénnen, so daB die |Eisenbahn-Gesell-
schaft immer mit ihren ecigenen Leuten arbeitet,
was den Betrieb wesentlich gegeniiber einem
Zustand erleichtert, bei dem Hilfskriafte von
auBen eingestellt werden miissen.

Signale bei den amerikanischen Eisenbah-
nen.  Die Sicherungsabteilung des Bundesver-
kehrsamtes hat erst kiirzlich jhren Bericht iiber
die Verbreitung des Blocksystems und anderer
Sicherungsanlagen bei den Eisernbahnen der Ver-
einigten Staaten auf denen Personenziige ver-
kehren, nur 241.324 km mit Blocksignalen aus-
geriistet. Etwa die Hélfte dieser Signale arbeitet
selbsttdtig, und bej einem Teil der iibrigen kann
von eigentlichen Blockeinrichtungen nicht die
Rede sein, weil die Signale nicht zwangliufig
voneinander abhingig sind, sondern nach fern-
miindlicher Verstindigung zwischen den Signal-
wirtern gestellt werden. Von den 96855 km mit
selbsttiatigen Blockeinrichtungen versehenen
Strecken sind 55337 km eingleisig und 37428 km
zweigleisig. Anders ist das Verhiltnis bei den
Strecken ohne solche Eirrichtung; hier sind nnr
6009 km zweigleisig, und der iiberwiegende Teil
83,239 km, ist eingleisig. Bei 34.37 Prozent der
mit Personenziigen befahrenen Strecken feh't
noch die Sicherung des Betriebes durch Block
signale.



Im Jahre 1929 sind aut Strecken'von  zusam-
men 5913 km Lange selbsttiitice  Blocksignale
eingebaut  worden; auf Strecken von 3700  km
handelt ¢s sich dabei um den Ersatz von Block-
cinrichtungen mit Handbetrieh. —  Der Bericht
bezieht sich aut etwa 200 Eisenbahnnetze; von
aiesen konnen 36 berichten, daB alle ihre Strek-
ken mit selbsttédtigen Blockeinrichtungen ausge-
stattet sind. — 32.854 km Gleis  haben Einrich-
fungen zur sclbsttdtigen  Zugbeeinflussung  und
9791 Lokomotiven sind mit den  entsprechenden
Vorrichtungen ausgeriistet.

Lage der chinesischen Eisenbahnen. Der
koloniale Charakter der chinesischen Eisenbah-
nen hat es mit sich gebracht, daB sie — in der
Hauptsache mit fremden Kapital tir die Zwecke
der Eineund Auvsfuly gebaut — tast alle in der
Nordsiidrichtung mit meist nur kurzen Abzwei-
gungen nach Westen und Osten vertauten,  Der
Versorgune  des Binnenverkehies  dienen  noch
immer in der Hauptsache die Flissse und — das
Fuhrwerk., Aul 10000 Einwohnper entfallen in Chi-
na nur 0.3 km Eisenbahnstrecke. Bezeichnend ist
die Tatsache, daB dic Beforderungskosten fiir die
chinesische Einheit von 60,3 ke von  Kanada
nach Schanghai 24 amerik. Cent gleich etwa ein
Silberdollar, dagegen von eciner Provinz Chinas
in die andere auf mittlere Entfernung 1,45—1,57
Silberdollar betrdagt. Durchschnittlich  sind  die
Frachten im chinesischen Binnenverkehr etwa 10
bis 15mal hoher als dic amerikanischen Eisen-
bahntarite. Wird der AuBenhandel in China ge-
stort, so leiden die Bahnen sofort Not, Nach der
Darstellung des Verkehrsministers Sun Fo  auf
der nationalen Eisenbahnkonerenz 1931 ist der
Riickgang der Befiorderungen auf den  Eisenbah-
nen auBerordentlich bedrohlich. Die Einnahmen
sind stark gesunken mit der Foleeerscheinung,
daB der technische Zustand der Bahnen mehr als
schlecht ist. Die verringerten Einnahmen infolge
der stiandigen Unruhen  und des Zinsendienstes
fiir cie Auslandsverschuldung haben Betriebsma-
terial, Briicken, Depots, Bahnhofe usw. in einen
stark verwahrlosten Zustand gebracht. Die Hilfte
der Lokomotiven der Mukden-—Peking-Bahn wa-
ren schon vor der japanischen Invasion betriebs-
nnfihig. Von 89 Lokomotiven der Peking-Suijun
Bahn waren nur 16 voll brauchbar, Auf der ein-
zigen eréBeren Querbahn in ostwestlicher Rich-
tung Kaifene—Honan  kann ein regelmiBiger
Betrieh infolee giénzlichen Fehlens von  Loko-
motiven {iberhaupt nicht durchgefiihrt werden.
Allein die Peking—Mukden- nnd Schanghai—
Nanking-Bahn fiihrten einen genrineten Betrieb,
aber auch nur infolee der Staatszuschiisse. Die
Verschuldung der Chinesischen Staatsbahnen, so
weit sie tatsdchlich oder dem Namen nach von
Nanking kontrolliert werden, hat Sun Fo nach
dem Sinken des Silberpreises mit mehr als 1 Mill.
Silbercdollar angegeben, der in Gold zu leistende
Zinsendienst erdriickt jede Verwendungsmiglich-
keit von Einnahmen fiir eigene Zwecke.

Die Invasion der Japaner in”Zentralchina und
in  der Mandschurei hat die Lage noch weiter
verschlechtert. Die Mukden—-Hailun-Bahn, die
nech 1931 etwa 9,5 Mio Dollar als Einnahmen

zu verzeichnen hatte, arbeifet seit dem japani-
schen Vormarsch nicht. Aehnlich ist die Lage der
anderen mandschurischen Bahnen auch die unter
japanischer Verwaltung stehende Siidmandschu-
rische Eisenbahn hat schr zu leiden, allein die
Ausfuhr von Lebensmitteln und Getreide aus dem
japanischen Hafen Dairen hat um 42 Prozent
nachgelassen,

Die Hildebrand-Knorr-Bremse fiir Giiterziige
(HiKG) ist zum ersten Male durch die Verdifent-
lichung in Glasers Annalen Nr. 1289 vom Jahre

1931 weiteren Kreisen bekannt geworden. Die
Bremse zeitigte bei den durch die Deutsche
Reichsbahngesellschaft vorgenommenen Versu-

chen vorteilhafte Eigenschaften, von denen fol-
gende hervorzuheben sind: Hohe Durchschlags-
geschwindigkeit der Bremswirkung in langen Zii-
gen, kurze Bremswege, villige Unerschoptbar-
keit, die Zugehdorigkeit cines bestimmten Brems-
zylinderdruckes zu jedem Leitungsdruck und da-
her die Unabhingigkeit des Klotzdruckes vom
Kolbenhub, die selbsttidtige Nachspeisung, Ab-
stutbarkeit des Klotzdruckes bis zu seinen End-
werten, zuverldssiges, schnelles Lisen der Brem-
sen langer Giiterziige und Freiheit in der Wahl
der Hohe der Lastabbremsung bei allen Giiter-
wagen, '

Um die guten Eigenschaften dieser Bremse
ausnutzen zu konnen, meldete die Deutsche
Reichsbahngesellschaft die Bremsung beim IEV
zwecks Zulassung zum internationaen Verkehr
an.

Der BremsausschuB des IEV setzte die vor-
geschriebenen Priifungen alsbald ins Werk. Die
Vorfithrungsfahrten konnten bereits Anfang Ok-
tober 1931 auf der Getfillsstrecke, | beginnen,
die von der SBB bereitwillig zur Verfiigung ge-
stellt worden war. Die Fahrten in der Ebene
folgten Mitte November 1931 in Baden auf der
Strecke von Schwetzingen iiber Karlsruhe nach
Rastatt. !

Bei den Vorfiithrungsfahrten bestitigten sich
die guten Eigenschaften der Bremse aufs beste.
Ganz besonders fiel die GeichmaBigkeit der
Bremswirkung und der ruhige Verlauf sdmtlicher
Bremsungen auf; auch die Losezeiten befriedigen
sehr. .

Der BremsausschuB3 stellte nach den Vor-
fithrungen fest, daB die Bremse die Bedingun-
gen fiir international zuzulassende Giiterzug-
bremsen erfiillt und beantragte beim technischen
AusschuBB des IEV die Hildebrand-Knorr-Bremse
fiir Giiterziige im internationalen Verkehr zuzu-

lassen. i

Doppelt besetzte Lokomotiven in Afrika.
Bei den Eisenbahnen von Kenya und Uganda
sind im vorigen Herbst Versuche mit einer eigen-
artigen Doppelbesetzung der Lokomotiven ange-
stellt worden. Auf der 530 km langen Strecke
Nairobi—Mombasa wird den Ziigen auBer der
diensttuenden Lokomotivmannschaft eine zweite
beigegeben, die jene von Zeit zu Zeit abldst. Die
dienstfreie Mannschaft ruht wéhrend ihrer Frei-



zeit in einem zu diesem Zweck vorgerichteten
alten Personenwagen, in dem zwei Abteile mit
zwei Schlaflagern, einem Ofen zum Wiarmen der
Mahlzeiten un¢ mit Wascheinrichtung ausgestat-
tet ist. Die Lokomot. sind in Nairobi beheimatet
haben an der Kiiste nur einen kurzen Aufenthalt,
wiahrend dessen sie durchgesehen und mit Kohle
und Wasser versorgt werden. Auf diese Art legen
die Lokomotiven die 1060 km Nairobi—Kilindini
—Nairobi ohne besondere Ruhepause zuriick. Die
Monatsleistung der Personenzuglokomotiven ist
dabei von 6400 auf fast 10.500 km, diejenige
der Giiterzuglokomotiven von 5600 km auf 8400
Kilometer gesteigert worden. Nicht nur wird das
in den Lokomotiven angelegte Kapital besser
ausgenutzt, sondern es wird auch eine Verstir-
kung des Lokomotivparks entbehrlich.

GeschweiBte Giiterwagen in Amerika. Eine
amerikanische Eisenbahn hat in ihrem Wagen-
park eine Anzahl Giiterwagen mit 70 t Tragfi-
higkeit eingestellt, an denen das bemerkenswerte
ist, daB fast alle Verbindungen ihrer Eisenteile
durch SchweiBen hergestellt sind. Der Aufbau
stiitzt sich auf einen geschweiBten Mitteltriger
in Kastenform und der ganze Aufbau, der selbst-
verstandlich aus Eisen besteht, ist ebenfalls ge-
schweiBt. Eine Ausnahme machen nur die Teile
der Bremse, die Puffer, die Handgriffe und dhn-
liche Teile, die der Gefahr der Beschidigung
ausgesetzt sind und deshalb gelegentlich erneuert
werden miissen; sie sind mit dem Korper des
‘Wagens durch Nieten verbunden. Als besonderer
Vorzug der geschweiBten Wagen wird ihr
leichtes Gewicht geriihmt. Sie wiegen 20,5 t oder
ungefdhr ebensoviel wie 50-t-Wagen mit Niet-
verbindungen. Ihr Fassungsraum betrigt 81
Quadratmeter, etwa 2 Quadratmeter mehr als der
des fiir 70 t bestimmten genieteten Wagens. Da-
bei wiegt jener 4,7 t mehr. Bei gleicher Nutz-
last ist der geschweiBte Wagen um mehr als
18 Prozent leichter, was auf die Kosten seiner
Beforderung von nicht zu unterschitzendem Ein-
fluB ist,

Ausbau der Algerischen Staatsbahnen. Dic
Verwaltung der Algerischen Staatsbahnen hat
einen Plan zum Ausbau der Strecke Algier—
Constantine aufgestellt, d2ssen Ausfiihrung iiber
600 Millionen Francs kosten soll. Zunichstsoll
ein Teil der Strecke zweigleisig ausgebaut wer-
den, scharfe Kriimmungen und steile Neigungen
sollen beseitigt werden, Briicken sollen verstirkt
werden. Die Bahnhofe sollen umgebaut und er-
weitert werden, die Werkstitten und Wassersta-
tionen sollen in ihrer Anlage verbessert werden.
Endlich sollen Lokomotiven, Personen- und Gii-
terwagen beschafft werden. Die Arbeiten und
damit die Kosten sollen auf die Zeit bis 1940
verteilt werden. Ferner wird ein Ausbau der
Strecke Duvivier—Oued—Keberit ist die Ein-
bis zur Grenze von Tunis beabsichtigt. Das Ziel
ist dabei die Schaffung einer Durchgangsstrecke
Casabanca—Tunis fiir groBen Verkehr. Auf der
Strecke Duvivier— Oued—Keberit ist die Ein
fiihrung elektrischer Zugforderung im Gange; die
Arbeiten sollen Ende dieses Jahres beendet sein.
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BlUcherschau.

Verzeichnis der Dampflokomotivgattung.n
der Deutschen Reichsbahn von H. Macy und E.
K. Born. Arbeitsgemeinschatt des Verlgs-Ver-
kehrszentralamt der Deutschen  Studentenschaft,
Sitz Darmstadt und Verkehrswissenschaftliche
Lehrmittelgesellschaft m b. H. bei der Deutschen
Reichsbahn, Berlin; 3. erweiterte Auflage, 60 Sei-
ten, Din A 5, Preis 1,50 RM.  Vorzugspreis fiir
Studierende und Reichsbahnbeamte 1,25 RM.

Der Dampflokomotivbestand der Deutschen
Reichsbahn ist der griBte aller Bahnverwaltun-
gen, Die Reichsbahn entstand durch Zusammen-
schluB  der ehemaligen Linaerbahnen, dic¢ ihre
Lokomotiven im allgemeinen nach eigenen Ent-
wiirfen beschafft hatte, sodaB auch dic Zahl der
verschiedenen Lokomotivgattungen griBer ist als
die irgend einer anderen Bahn. Und schlieBich

erreichen  einige  Gattungen  Stiickzahlen,  die
gleichfalls anderswo nicht vorkommen, Die

Reichsbahn wurde im Jahre 1920 in griBter Ver-
kehrsnot gegriindet. Auchi die folgenden Jahre
brachten sovlele Wirren mit sich, daB in jener
Zeit sorgfiltige geschichtliche Arbeiten, die sich
mit der Zusammensetzung und der Entwicklung
des Lokomotivbestandes der Reichsbahn  befas-
sen, fast vollstindig unterblieben. Dic Reichsbahn
schritt zwar zu einer Neuordnung ihres Lokomo-
tivbestandes durch Einfithrung einer inhcitlichen
Nummerierung aller Lokomotiven. Die diesbeziig-
lichen Unterlagen wurden jedoch nicht in cinem
derartigen MaBe allgemein zuginglich gemacht,
wie es vom Standpunkte der lebhaften Anteilnah-
me zahlreicher geschichtlich eingestellter Loko-
motivireunde wiinschenswert gewesen wire. Die
vorhandenen einzelnen amtlichen f Unterlagen

(Umzeichnungspldane, Merkbuch fiir dic Fahr-
zeuge) sind — unter diesem Gesichtspunkt be-
trachtet — nicht vollstindig, dienen sie  doch

ganz bestimmten anderen innerdienstlichen
diirfnissen.

Be-

" Der Wunsch nach einer liickenlosen Ucher-
sicht iiber alle Lokomotivgattungen, dic die
Reichsbahn besitzt und besessen hat, wurde da-
her immer lauter,  Das vorliegende Verzeichnis
soll diese Aufgabe unter Zugrundelegung  des
neuen Reichsbahn-Nummernpiznes erfiillen. Nach
der. Reihenfolge dieses Planes sind alle Lokomo-
tivgattungen aufgefiihrt unter Angabe der Bauart-
reihe, des Betriebsgattungszeichens, der etwaigen
fritheren Ladnderbezeichnung, der Bauart des er
sten und des letzten Beschaffungsjahres, (der
etwa erfolgten Ausmusterung, sowie, wenn né-
tig, besonderer Merkmale. Die Gattungen, die
die Reichsbahn zwar 1920 noch iibernommen hat,
die aber wegen vorzeitiger Ausmusterung nicht
mehr in den neuen Nummernplan aufgenommen
wurden, sind besonders angegeben. Dem Ver-
zeichnis vorangestellt ist eine grundlegende Ein-
fiilhrung ins Lokomotivbezeichnungswesen unter
eingehender kritischer Beriicksichtigung der frii-
heren deutschen Landerbahnen und der Deut-
schen Reichsbahn.



Patentbericht.

Erteilungen.
Deutschland.

Einrichtung zur Zufiihrung  von Zweitluft bei
Kohlenstaubfeuerungen, insbesondere fiir Loko-
motiven, unter und in Richtung eines an der
Riickwand der Verbrennungskammer angeordne-
ten  Feuerschirmes, durch  den die von der
Vorderwand ausgehende Flamme cine Umlenkung
erfahrt. Unter cinem Hauptfeuerschirm st ein
kiirzerer Hilfsfeuerschirm vorgesehen, wobei der
dazwischen verbleibende Raum die Ausmiindun-
gen fiir dic aut der Riickseite der Flamme —
dieser  etwa parallel  gerichtet zugefiihrte
Zweitluit bildet,

Pat. Nr. 540.933. Stug  Kohlenstaubfeuerun-
genkPatentverwertung G, m. b. H. in Kassel.

Vorrichtun

g zum Regeln der Ueberhitzungs-
temperatur

des Dampfes bei Lokomotiven mit

GroBrohriiberhitzern, Die Drosselklappen  sing
jede fiir sich cinstellbar angeordnet und z. B.
mittels  verschiebbarer Anschlagleisten  mit-
einander verbunden, und ein zur Bewegungs-
welle  konzentrisch  gelagerter  verstellbarer
Gegengewichtshebel st angebracht,  welcher

dann in Wirkung tritt, wenn
cinzelnen, durch  die

die Bewegung der
Anschlige miteinancer

in Verbindunng gebrachter Klappen cinen vor-
cinstellbaren  Betrag  erreicht, so daB bei
ciner bestimmten Gasgewichts-  und  Wirme-

menge oder Gefahr einer iibermdBigen Wirme-
abgabe an die Ueberhitzerelemente, das Be-
lastungsgewicht angehoben wird, wihrend bei
sinkender  Leistung  die Klappen
selbsttitig in Drosselstellung iibergehen,

Pat. Nr. 540.775. Warszawska Spolka Ak-
cyjna Budowy Parowozow in Warschau.

elektrisch betriebenen
Hornerschmelzsiche-

Auf dem Dach von
Gleistahrzeugen befestigte

rung. Der  den  Schmelzeinsatz  enthaltende
EinsatzkGrper kann  vom Fahrzeuginnern aus
wahlweise in  die Ein- oder Ausschaltstellung

gebracht oder zum Auswechseln  des Schmelz-
ecinsatzes in das Wageninnere hineingenommen
werden.

Pat. Nr. 510.726.

Julius  Christian Buch-
holz in Berlin. | :

Nockenfahrschalter, insbesondere fiir
clektrisch betriebene Fahrzeuge mit mehreren
zusammen abschaltenden Schiitzen. Neben der

(einfachen) Nockenschaltwalze sind besondere
Mittel vorgesehen, welche ein genau gleichzeiti-
ges Abschalten der Schiitze sichern.

Pat. Nr. 540.264. Siemens-Schuckertwerke
Akt.-Ges. in Berlin-Siemensstadt.

Antrieb fiir Speisepumpen von Fahrzeug-
kesseln, wie Lokomotivkesseln u. dgl., von einer
umlaufenden Achse des Fahrzeuges aus. Das
den gegenseitigen Bewegungen von ungefeder-
ter Achse und federnd gelagerter Pumpe Rech-
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wiederum.

nung  tragende  Ausgleichsgetriebe ist  als
Zahnradgetriebe mit axial verschiebbarer Welle

ausgebildet und die Lagergehiduse fiir die in-
cinandergreifenden Zahnrider des  Ausgleich-
getriebes sind  in Bezug auf ihre zugehorige

Achse bezw. Welle drehbar angeordnet.

Pat, Nr. 539.575.
Gesellschaft m. b. H.

Schmidt’sche HeiBdampi-
in Kassel-Wilhelmshdhe:

Kurvenbewegliche Lokomotive, insbesondere

mit weit auseinancergezogenem Radstand, bei
der die von der Treibachse ausgehenden, sich

nach beiden Fahrzeugenden erstreckenden Kup-
pelstangensysteme in  derselben Ebene liegen.
Das die Kuppelzapfen mit kugeligen Lagern
umgreifende hintere Kuppelstangensystem ist an
der Verldngerung des ebenfalls mit kugeligen
Lagern versehenen vorderen Kuppelstangen-
systems mittels eines kugeligen Lagers an-
gelenkt,

Pat, Nr. 539.757. Fritz Eckhardt in Konigs-
Wusterhausen.

Regelungsvorrichtung fiic Lokomotiv-Diesel-

motoren, die mit Druckluftverbrennung  an-
gelassen  werden und  bei idenen dasselbe
Organ der Zu- und Abschaltung der Druckluft

und der BeeinfluBung der Brennstofizufuhr dient.
Auf einer Welle ist verschiebbar der Steuernok-
ken fiir die Druckluftzufuhr und der Steuernok-
ken fiir die Brennstoffiillung angeordnet und sind
zwecks Angleichug der Druckluftfiillung an die
jeweilige Brennstoffiillung  kraftschliissig  mit-
einander verbunden,

Pat. Nr. 540.335.
Akt.-Ges. in Koln.

Humboldt-Deutzmotoren

Lokomotive mit zwischen Dampikessel und
Rauchkammer eingebauten Luftvorwirmer, Der
Luftvorwédrmer besteht aus einem auswechsel-
baren Kesselteil, in dem die Luftvorwirmerele-
mente mit ihren an beiden Kesselwinden vorge-
sehenen EinlaBofinungen schrig zur Kesselldngs-
achse angeordnet sind.

Pat. Nr. 540.346. Berliner Maschinenbau-
Akt.-Ges., vormals B. Schwartzkopff in Berlin.

Vorrichtung  zum  zwangsliufigen  axialem
Verschieben von Lokomotiv-, Trieb-- ocder Kup-
pelachsen fiir Fahrjeuge mit auBerhalb der
Rader liegenden Rahmen, und zwar in Abhingig-
keit von dem Ausschlag der einseitig kraftschliis-
sig sig und mittels Riickstellfedern mit dem
Rahmen in Verbindung stehenden Deichsel der
Laufachse Die auBerhalb des Rahmens gelager-
ten, den Ausschlag der Deichsel auf die Trieb-
achse iibertragenden Hebel sind als zweiarmige
Hebel ausgebildet und liegen je nur in einer
Richtung kraftschliissig an der Triebachse an.

Pat. Nr. 540.515. Siemens-Schuckertwerke
Akt.-Ges. in Berlin-Siemensstadt.

Druck: S. Braki, Wien VII.
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Nicht abgemeldete Abonnements geiten als weiter bestellt.

Die Ziele im Bau englischer Schellzugsloko-
Mmotiven.
Mit 11 Abbildungen,

Gozwar sich der englische Lokomotivbau
immer mehr dem festlindischen nihert, geht er
doch viefach eigene Wege, sei es Ueberlieferung
sei es der Zwang, bei kleinem Lichtraumprofil,
moglichst gute Leistungen zu schaffen. In erster
Linie war die Erhohung des  thermischen
Wirkungsgrades das Ziel, um auch bei ¢leichem

hoher Kompression und zu groBer Vorein-
stromung, weshalb am Totpunkte die dadurch
hervorgerufene groBe Reibungsarbeit oft ein
HeiBlauten der groBen inneren Treibstangen-
kopfe an den zumeist gebrauchten Kropfachsen
zur Folge hatte, wozu noch fiir die Steuerung
die groBe Reibung der Flachschieber kam; sie

Bild 1. 2-B-Schnellzuglokomotive der englischen Westbahn vom Jahre 1900,
Aeltere Kleinradtype mit Doppelrahmen und Innenzylinder.

Zylinder 457X660 mm
Réader 1105 und 1727 mm
Drehgestell-Radstand 1980 mm
Kuppel-Radstand 2592 mm
Ganzer Radstand 6862 mm
Dampfdruck 12.3 at
Rostfldche 1.91 qm
Verbrauch hohere Leistungen zu erzielen und

zwar durch folgende Verbesserungen:

1). Steuerung und Schieber
Fiillungen (gréBere Expansion).

2.) Erhéhung der Dampfspannung (Kessel-
aruck). -

fiir kleinere

Die altenglische Stephensonsteuerung mit of-
fenen Stangen hat bei kleiner Fiillung den Nachteil

*) Vergl. den Aufsatz von Tuplin, in The
Engineer, 1932. S. 149.

w. Heizfliche 11.6+143=154.6 mm

Treibgewicht 32.8 t
Dienstgewicht 52.0 t
Schienendruck der 1. Achse 9.6 t
Schienendruck der 2. Achse 9.6 t
Schienendruck der 3, Achse 16,8 t
Schienendruck der 4. Achse 16,0 t

waren allerdings stehend in Maschinenmitte an-
geordnet und konnten daher bei Leerlauf leicht
abklappen. Die kurzen, engen Schieber mit
kleinem Hub hatten aber lange Dampfwege zur
Folge, sowie hohe Gegendriicke, Die Fiillung
war daher nie kleiner als 307, die Leistung
wurde durch den Regler beherrscht.

So stand die englische Dampflokomotive
(Abb. 1—2) zur Jahrhundertwende, allseits be-
wundert; man vergleiche diesbeziiglich Gols-
dorfs Reiseeindriicke, welche wohl geeignet
wiren, ebenso wie K. M. Webers Schriften,
dauernd der Nachwelt iiberliefert zu werden.



Nur

es, welche

allein - war
vor 30 Jahren

die englische Westbahn

schon 1902, also
dieses Ucbel erkannte und mit der Einfiihrung
der Kolbenschieber (Abb. 3, 4) cinen Weg
ging, dem die anderen Bahnen lange teilnahms-
los zusahen, um erst viel spdter zu tolgen, so

weit nicht die allgemeine  Einfiihrung des
Schmidtiiberhitzers  seit 1910, dies zur  un-
bedingten Notwendigkeit machte.  Es  waren

langhubige 2B- und 2C-Zwillings-Lokomotiven

mit 2032 mm Radern fiir Schnellzugdienst,  dic
letzteren dic allmdhlich in 67 Stiick zur Be-

schaffung gelangten und die »Saints« (Heiligen-
Klasse) bildeten. Wie iiblich, wurde 1925 cine

davon wicder kleinrdderig mit 1829 mm, als
Lokomotive ftiir gemischten Dienst und  damit
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schon durch ihre
und damals von
stark  werschieden.

gebaut 1906, war duBerlich
Heusinger-Steuerung dhnlich
dem englischen Aussehen

Auch sie wurde natiirlich umgebaut  und
wurde  als »Stern«-Klasse diz bemerkens-
werteste englische  Lokomotive des  Jahr-
hunderts, von der bis 1922  schon 73 Stiick
nachgebaut  worden  sind. Allmihlich  ver-
groBert folgten 40 Stiick  der Castle-Klasse
und nur 30 Stiick der »King-Klasse« (die
Namensschilder sind es, welche die Art be-
zeichnen, daneben noch  laufende Nr.). Andere
Bahnen, wie die Siidbahn mit  der Nelson-
Klasse und der L. Midland S. mit der »Royal-

Scot« folgten. Bei allen diesen Vierzylinder-
Maschinen war die Heusinger-Steuerung  von

3ild 2, 2-B-Schnellzuglokomotive der englischen
Aeltere GroBradtype mit Doppelrahmen und Innenzylinder.

457 mm

660 mm

1105 und 2032 mm
1980 mm

2592 mm

6862 mm

Zylinder-Durchmesser
Kolbenhub

Réder
Drehgestell-Radstand
Kuppel-Radstand
Ganzer Radstand

Dampfdruck 12.3 at
Rostfldche 1.91 qm
die Stammutter tiir 120 Lokomotiven, die seit

1928 als »Hall«-Klasse laufen.

Mit der Verbundwirkung kann man wohl
fheoretisch die Vorteile kleiner Fiillung er-
reichen, aber trotz der zahlreichen Systeme,
die praktisch erprobt wurden, hat sich bloB
eines, das dreizylindrige (Abb. 5) stdndig in
England behauptet. Obgleich die GroBe Eng-
lische Westbahn drei echte De Glehns der
franzosischen Atlantictype von dort ankaufte,
blieben sie vereinzelt. Die englischen Fachleute
behaupteten vielmehr, daB der Erfolg  des
Baues nicht ausschlieBlich der Verbundwirkung
zuzuschreiben sei, sondern bei gleich hohem
Dampfdruck eine einfache Zwillings-Maschine
auch vergleichbar sei. Die ' 2B1 »Nordstern«

Wesibahn vom Jahre 1900,

w. Heizfldche 11.6+143+:154.6 qm

Schienendruck der 1. Achse 97 t
Schienendruck der 2. Achse 9,7 t
Schienendruck der 3. Achse 17.8 t
Schienendruck der 4. Achse 165 t
Treibgewicht 342 t
Dienstgewicht 52.7 b
ausschlaggebender Bedeutung, deren Vorteile
erst so reichlich spdt in England gewiirdigt
wurden. Der Unterschied  zwischen beiden

Lokomotiven der englischen Westbahn war auf-

fallend. Bei gleich hohem Dampfdruck von
15.75 at konnten die Rundschiebermaschinen
der Sternklasse leicht mit Fiillungen von nur

189, laufen, wogegen die Zwei-Zylinder-Ma-
schinen der Saint-Klasse mit Stephenson-Steue-
rung auch nicht so weit herunter konnten und
daher auch ihre Zugleistung kleiner war.
Lange Zeit hindurch hielten diese Maschi-
nen mit 126 km Hochstgeschwindigkeit die
Fiihrung im englischen Schnellzugdienst. Ins-
besondere mit der groBeren Verbreitung der
AuBenzylinder fand die Heusingersteuerung ihr



eigentliches Feld. Noch mehr Beachtung fand
schon vor 5 Jahren die neue Bauart von
Ventilsteuerungen nach Bauart Lentz und Ca-
protti. Nicht nur ihr geringer Eigenwiderstand,
sondern auch die Moglichkeit getrennter An-
triebe, ergab die Vorteile, die kleinsten Fiil-
lungsgrade ohne schidlichen Gegendruck ein-
zuhalten. Zahlreiche Lokomotiven wurden mit
Erfolg auf Ventilsteuerung umgebaut, mit be-
trachtlicher Kohlenersparnis, In manchen Fillen
ist damit auch der Leerlauf verbessert worden.
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die geschickte Rahmenerweiterung tduschen
lassen, welche groBeren Zylindern bis 650 mm
Platz schafft, aber nur fiir Niederdruckzylin-
der, deren Kolbendruck natiirlich dieselben
Grenzen hat. Aber auch die GroBe der
AuBenzylinder ist durch das enge, englische
Lichtraumprofil erheblich beschrinkt, so etwas
wie 900 mm Niederdruck-Zylinder bei ,1300 mm
Rdder wagrecht anzubringen, wire dort mehr
als unmdaglich: Als daher die Frage der AuBen-
zylinder aufkam, deren Gestinge und Rahmen-

Bi'd 3. 2B-Schnellzuglokomotive der englischen Westbahn vom Jahre 1004.
AuBenzylinder und Innenrahmen, Kolbenschieber

. Maschine:
Zylinder-Durchmesser 457 mm
Kolbenhub 762 mm
Lauf-Rader 965 mm
Treib-Rider 2045 mm
Drehgestell-Radstand 2135 mm
Kuppel-Radstand 2592 mm
Ganzer Radstand 7320 mm
Kesselmittel ii. S. 2592 mm
Kesseldurchmesser verne 1480 mm
Kesseldurchmesser hinten 1676 mm

350 Siederohre, Durchmesse- 41 mm
Lichte Rohrldange 3450 mm
w. Box-Heizfliche 11.85 gm
w. Rohr-Heizfliche 156.15 gm
w. Gesamt-Heizfliche 168.0 gm
Rostfliche 1.9 gm
Dampfdruck 14 at

Die Innenzylinder der englischen Lokomo-
tiven haben ihre klassischen Vorteile: ge-
schiitzte Lage unter der heiBen Rauchkammer,
kurze Dampfwege und ruhigen Lauf selbst bel
hochster Geschwindigkeit. Aber ihre GriBe ist
selbst bei Plattenrahmen auf 546 mm  be-
schriankt. Denn es fehlt nicht bloB der Platz
fiir ein groBeres GuBstiick, noch vielmehr ist
ihre GroBe an die Grenzen der Abmessungen

der Kropfachse gebunden, deren umgekehrter
Nachiteil die schwere Abfuhr  der Reibungs-
wdrme ist. Man kann sich dabei nicht durch

Leer-Gewicht, ca. 51.0 t
Dienst-Gewicht 56.3 t
Treib-Gewicht 349 t
Schienendruck der 1. Achse 10.7 t
Schienendruck der 2. Achse 10.7 t
Schienendruck der 3. Achse 18.4 t
Schienendruck der 4. Achse 16.5 t
Tender mit Schopfer: ,
Raddurchmesser 1257 mm
Radstand 4550 mm
Wasser-Inhalt 13.5 t
Kohlen-Gewicht 6.0 t
Leer-Gewicht 17.5 t
Dienst-Gewicht 37.0 t

Lokoinative:
Radstand
Lédnge iiber Puffer

14722 mm
17695 mm

Dienstgewicht 933 t
beanspruchung  nebst Massenausgleich  viel
schwieriger ist, da ging man zunichst auf

vier gleiche Zylinder iiber, mit gleichen Kolben,
Stangen, Schiebern usw., dem naturgegebenen
Massenausgleich dazu. Wenn die Dampfzylin-
der (iiber dem Drehgestell angeordnet sind,
so konnen bei etwas verldngertem Radstand die

Treibstangen auf die fithrende  Kuppelachse
wirken, doch ist dies in England nur ejnmal
geschehen, bei der friilheren L. N. W. R- mit

ihrer 2C-Lokomotive der »Claugthon Klasse«.;
Wenn aber geteilter Triebwerksantrieb zur



Schonung der Kropfachse gewdhlt wird und
die Innenzylinder auf die Kuppelachse allein wir-
ken, so konnen kurze Treibstangen zufolge
der  kleinen Hebelarme,  (Zylinderentfernung
500—600 mm), leicht ohne Bedenken an-
gewendet werden,  zumal sonst bei Antrieb
cer folgenden Achse erst recht lange Stangen
nebst stark  geneigten Dampfzylindern an-
cewendet werden  miiBten, Will man aber bei
den AuBenzylindern ebenfalls  kurze Treib-
stangen anwenden, so miissen die Dampf-
zylinder gerade oberhalb der zweiten Lauf-
achse gelegt werden, also um deren Seiten-
spiel auszuweichen weit ausladend und stark
geneigt.  Die  oberwdhnte  »Konigsklasse« der
Westbahn mit ihren vier Dampfzylindern  von
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Lokomotiven heraus, wobei wie auch ander-

seitig, die Bewegungen der beiden AuBen-
steuerungen so verbunden wurden, daB der
Innenzylinder mitgesteuert wird. Aber das Ge-
stinge ist nicht gerade sehr einfach und Dbei

stark geneigtem Innenzylinder wohl mit Fehlern
behaftet, so daB es begreiflich erscheint, daB

dic ehemalige Middlandbahn, heute mit der
L. N. W. R: vereinigt, ihren Standpunkt be-
hauptete und ihre modernsten Maschinen mit
drei Sdtzen Heusinger-Steuerung  ausriistet,

alle mit Kurbelwinkel unten 120 Grad. Doch es
gab auch manche Dreizylinder-Verbundloko-
motiven  mit duBeren 90 Grad-Kurbeln  der
beiden Niederdruck-Zylindern, wdéhrend  der
innere Niederdruck-Zylinder cden Winkel hal-

Bild 4. 2B1-Schnellzugtenderlokomotive der

Zylinderdurchmesser 457 mm
Kolbenhub 762 mm
Lauf-Réder 965 mm
Treib-Rader 2045 mm
Schlepp-Réder 1118 mm
Drehgestell-Radstand 2134 mm
Kuppel-Radstand 2592 mm
Schlepp-Radstand 2440 mm
Ganzer Radstand 9760 mm
Kesselmittel 2392 mm
Kesseldurchmesser vorne 1350 mm
Kesseldurchmesser hinten 1537 mm
290 Siederohre, Durchmesser 41 mm
414 mm  Durchmesser bildet bereits die
Grenze; es st iibrigens diese Zylinderlage
in dem Hochdruckzylinder der Bauart De
Glehn allgemein verkorpert.

Die  DreizylinderLokomotive  mit ihren
unzweifelhaften Vorziigen des gleichmdBigen
Drehmomentes litt unter dem stets hervor-
gehobenen Nachteil dreier vollstindiger  not-
wendiger Steuerungen, also 6 Exzenter usw.
Nur die Nordostbahn baute in ihrer Werk-

stitte ungeachtet davon all ihre Neubauten ab
1909 danach, bis sie der L. N. E, R, einver-
leibt wurde. Da kam 1918  der Maschinen-
cirektor der Nordbahn Greesley mit der ver-
einfachten Bauart der’Steuerung bei Dreizylinder-

Englischen Westbahn vom Jahre 190€.

Lichte Rohrldnge 3463 mm

Dampfdruck 13.7 at
Rostflache 1.89 qm
w. Box-Heizfldche 11.3 gqm
w. Rohr-Heizflache 129.7 gm
w. Gesamt-Heizfldche 141.0 qm
Wasser-Vorrat 9.1t
Kohlen-Vorrat 30t
Leer-Gewicht 60.5 t
Dienst-Gewicht 376 t
Treib-Gewicht 76.2 t

Lange iiber Puffer 12665 mm

biert. Wir sehen dabei von der ganz verun-
gliickten Bauart Webb mit e’inem Nieder-
druck-Zylinder auf selbstdandiger  Treibachse

vollstandig ab.

Nun gibt es bei Vierlingsmaschinen noch
die Moglichkeit, dadurch den Auspuff auf Kosten
des Massenausgleiches zu verbessern, daB-man
die Kurbeln unter 135 Grad versetzt, mit acht
statt vier Auspiiffenn pro Radumdrehung oder
sechs  bei ' den Drillingslokomotiven mit
120 Grad Kurbwinkel. Ein auBergewohnlich
weicher Gang mit geichmdBigem Drehmoment
ist ihr Erfolg, wobei allerdings vier vollstindig
Steuerungssdtze in Kauf gencmmen werden
miissen. Die gute Ausniitzung der Zugkraft ist
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aber nur in der 2C »Nelson« Klasse der Siid-
bahn verwirklicht, abgesehen von einer C-Loko-
motive der fritheren Nord-Staffordbahn.

Hauptsidchlichen Vorteil gegeniiber  dem
stoBweisen Auspuff der Zwillingsmaschine mit
ihren 90  Grad Kurbeln, bildet der fast
stindige, gleichmadBige Dampfstrom der 120
bezw. 135 Grad-Kurbeln, also Drillings- und

Vierlings-Maschinen.  Sie konnen daher ein
bedeutend weiteres Blasrohr erhalten und haben
dann noch  weniger Gegendruck hinter dem
Kolben. Den erschwerten Massenausgleich ver-
sucht man durch Verwendung leichteren Ge-

den, meist nur dreiachsig, auch die vierachsigen

Tender zumeist ohne Drehgestelle.
Im Kesselbau setzte um 1900

ein, gegen die Verwendung zu

ein RiickstoB
groBer, Dampf-

fressender Zylinder. Die beste Type jener
Zeit, die 2B1 der Nordbahn (Abb 6., 7 und 8).
hat auffédllig kleine Dampfizylinder, die also

mit groBer Fiillung arbeiten muBten. Auch ihr
Kessel war eher kleiner als die anderen ihrer

Zeit. Es war doppelte Dampivergeudung  zu
jener Zeit; nicht nur, daB der Dampf mit
groBem Druck unausgeniitzt durch den Kamin

ins Freie sich verlor, sondern es hatte dies auch
eine groBe Kesselanstrengung zur Folge, mit

Bild 5. 2B-Dreizylinder-Verbundlokomotive der Midlandbahn, 1901.

H.-Zylinderdurchmesser 1X483 mm
N.-Zylinderdurchmesser 24533 mm
Kolbenhub 660 mm
Lauf-Réder 1080 mm
Treib-Rader 2133 mm
Drehgeste’l Radstand 1980 mm
Kuppel-Radstand 2886 mm
(GGanzer Radstand 7396 mm
Kesselmitte] ii. S. 2590 mm
Mittlerer Kesseldurchmesser 1422 mm

261 Siederohre, Durchm. 44 mm
Lichte Rohrlidnge 3654 mm
w. Box-Heizfliche 14.2 qm
stinges bei Thoherwertigen Baustoffen auszu-
gleichen.

 Es ist dabei zu beachten, daB nur die
Nordbahn allein mit 2Cl-Lokomotiven  mit
Breitbox und Dreizylinder mit zwei AuBen-
steuerungen den Hauptverkehr bewdltigt, also
sie allein iiber Pacifics verfiigt, wdihrend alle
iibrigen Bahnen noch mit 2C-Lokomotiven das
Auslangen finden. Obgleich die  englischen

Ziige die schnellsten der Welt sind, haben doch
ihre Wagen selten mehr als 30—40 t Eigen-
gewicht; auBerdem kann durch das Wasser-
schopfen wihrend der Fahrt mit leichten ein-
fachen Tendern das Auslangen gefunden wer-

w. Rohr-Heizflache
w. Gesamt-Heizflache

1320 gm
146.2 gqm

Rostflache 2.6 qm
Leer-Gewicht 55.2 t
Dienst-Gewicht 59.45 t
Treib-Gewicht 39.85 t
Schienendruck der 1. Achse 103 t
Schienendruck der 2. Achse 10.3 t
Schienendruck der 3. Achse 19.6 t
Schienendruck der 4. Achse 1925 t
GroBte Hohe 4040 mm

GroBte Breite 2663 mm

heiBen Rauchgasen, die unausgesetzt ver-
loren gingen. Es bleibt aber staunenswert, was
aus den 2B-Lokomotiven der Nordwest- und
jenen der Ostbahn an Zugleistungen heraus-
geholt wurde, die den heutigen nicht viel nach-
stehen. Trotzdem fiihrten sie jhre Ziige piinkt-
lich und die Feuerung war eigentlich leichter
als man glauben wiirde. Gerade der starke
Auspuff verlangte immer ein dickes Feuer mit
hoher Bremnschicht, wozu sich die englischen

Lokomotiven mit tiefer durchhidngender Box
recht gut eigneten. (Krebstiefe 1—1.2 m). Ge-
rade im Gegenteil der leichte Auspuff bei

groBer Expansion la3t nur eine diinne Kohlen-



schicht zu, die beim zufilligen AufreiBen und
Eindringen kalter Luft gleich das Feuer »ver-
haut¢, und die Leistung gewaltig herabsetzt,
ja zum »Liegenbleiben fithren kann. In dieser
Beziehung ist die leicht zerfallende Walliser
Kohle von Nachteil, gegeniiber der anderen
mehr  backenden Kohle. Da naturgemiB die
Westbahn auf die Walliser Kohle angewiesen
bleibt, ist es begreiflich, daB sie friith zu Loko-
motiven mit geringen Auspuffschigen, also
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kommen. Daher laufen heute in England mit

den schnellsten Ziigen 2C-Lokomotiven mit
schmaler, tiefer Feuerbiichse und kleiner Rost-
fliche (3 qm gegen 4.5 qm).

Einzig und allein die Nordbahn hat seit

10 Jahren ihre von Greesley entworfenen Paci-
fics, die aber wie die Atlantics mit groBer
Fiillung fuhren. Erst ab 1927 wurde unter
gleichzeitiger Erhohung des Dampidruckes die
Steuerung auf kleinere Fiillung  verbessert.

Bild 6. Die erste englische Atlantictype 1898.
gebaut von der Bahnwerkstitte Doncaster.

Maschine;
Zylinderdurchmesser 483 mm
Kolbenhub 660 mm
Lauf- und Schlepp-Rader 1105 mm
Treibrdder 2019 mm
Drehgestellradstand 2005 mm
Kuppel-Radstand 2097 mm
Schlepp-Radstand © 2440 mm
Ganzer Radstand 8142 mm
Kesselmittellager 2415 mm
Kesseldurchmesser 1422 mm
191 Siederohre, Durckmesser 51 mm
Lichte Rohrlidnge ’ 3995 mm
Dampfdruck 11.25 at
w. Box-Heizfliche 13.0 gm
w. Rohr-Heizfliche 121,0 gm
w. Gesamt-Heizfliche 1340 gqm
Rostilache 2.43 qm
Leer-Gewicht ca 54.0 i

weit getriebener Expansion griff und auch ihre
Kessel dazu anpaBte.

Je groBer die Rostfliche, um so diinner
muB die Kohlenschiche fiir jeden  gegebenen
Saugzug sein und daraus folgt, daB ein groBer
Rost nicht wiinschenswert ist bei Lokomotiven
mit weit getriebener Expansion. Der Hauptvor-
teil der 2B1- und 2C1-Bauart ist die Leichtig-
keit eine breite Feuerbuchse iiber der Schlepp-
achse unterbringen zu konnen. Dieser Vorteil
wird weniger anziehend, wenn bei scharfer Ex-
pansion nur Kleine Rostflichen in Betracht

2B1-Schnellzuglokomotive Nr. 990 der Nordbahn,

Dienst-Gewicht 58.9 t
Treib-Gewicht 315 (
Schienendruck der 1. Achse 76 t
Schienendruck der 2. Achse 7.6 t
Schienendruck der 3. Achse 153 t
Schienendruck der 4. Achse 16.2 t
Schienendruck der 5. Achse 12.2 ¢
Tendes:
Raddurchmesser 1257 mm
Radstand 3990 mm
Wasser-Vorrat 16.8 mm
Kohlen-Vorrat 5.1t
Leer-Gewicht 199 t
Dienst-Gewicht 41.8 mm
I.okomotijve:
Radstand 14915 mm
Léange iiber Puffer 17670 mm
Dienstgewicht 100.7 t

Wenn aber die Fiillung weniger als 20% be-~
tragen soll, hort man manchmal von schlech-
tem Dampf machen, da es wunmoglich ist, ein
geniigendes, niederes Feuer zu erhalten. Da-
raus wire zu ersehen, daB die breite Box oder
besser gesagt, groBe Rostfliche von qiiadrati-
schem GrundriB mit verkiimmerter direkter
Heizfliche, nicht gerade auf den ersten Blick
wiinschenswert ist. Es ist auch ersichtlich, daB
die  hochsten Warmewirtschaftserfolge — mit
Schmaltiefboxen auf englischen Bahnen erzielt
wurden, ebenso wie die Zhnlich darin gebauten
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Pacifics der franzosischen  Nordbahn
Bezug aut ihr Gewicht und GriBe
leistungstdhigsten der Welt sind.
Ihr Hauptvorteil, liegt wie erwihnt,
groBeren, direkten Boxheiziliche, die ja
des Dampfes liefert, also die Rauchgase
mehr ausgeniitzt in die Rohre ein-, und in
die Rauchkammer austreten 14Bt, bei gleicher
Rohrldnge vorausgesetzt. Daher ist in England
die Breitbox nie recht heimisch geworden, und
dadurch wohl entstanden, daB man behauptete,
die Langtiefbox nicht mehr recht bedienen zu
konnen. Mit 3050 mm Linge arbeitet die Ko-

mit
wohl die

in der
40%
schon

at sind in Amerika, 20 at
schon allgemein, doch hélt

in Frankreich woh!
man ~ gewdohnlich

in England datir, daB sich dieser Wert zu
sehr derjenigen Grenze niihert, fiir die derzeit
iibliche Stephensonsche  Kesselform, bezw.
Feuerkiste mit Stehbolzen.

Jede moderne Maschine erhielt  einen
Ueberhitzer, ausgenommen die leichten Vel

schublokomotiven, wo bei kurzem Streckenlau!
ihre Ersparnisse verneint werden konnten. Das
Bestreben nach VergrioBeruwag der Ueberhitzer-
heizflichen liegt im Bestreben,  die Dampi-
temperatur auf 375 Grad Celsius zu bringen.

Bild 7. Breitbox-Atiantiktype, Schnellzuglokomctive der englischen Nordbahn, 1903,

Zylinder-Durchmesser 476 mm
Kolbenhub 610 mm
Lauf- und Schleppracer 1118 mm
Treibrader 2032 mm

1905 mm
2083 mm
2440 mm
8032 mm
2656 mm

Drehgestell-Radstand
Kuppel-Radstand
Schlepp-Radstand
Ganzer Radstand
Kesselmitte}, ii. S. O.

Gr. 4. Kesseldurchrmesser 1676 mm
248 Siederohre, Durchmesser 57 mm
Lichte Rohrldnge 4880 mm
w. Box-Heizfldche 13.1 gm
w. Rohr-Heijzflache 2189 gm
nigsklasse der Westbahn, die franzosische

Nordpacific aber ist 3500 mm lang.

Mit dem groBen Fiillungsgrade englischer
Maschinen hing auch der verhdltnismédBig ge
ringe iibliche Dampfdruck von 12.6 at
zusammen. Man  konnle mit mangelhafter
Steuerung den hoheren Kesseldruck  ja gar
nicht ausniitzen, ganz abgesehen von den ein-
tretenden hoheren Instandhaltungskosten.  Mit
den besseren Steuerungen aber ist der Dampi-
druck auf 15.5 bis 17.5 gesteigert worden. Mit
der franzosischen De Glehn-Atlantic ist erste-
rer Druck auch von der Westbahn dauernd
libernommen worden. Dampfdriicke von 19.25

w. Gesamt-Heizfldche 232.0 gm

Rostflache 2.87 qm
Dampidruck 12.25 at
Leer-Gewicht 59 t
Dienst-Gewicht 65 t
Treib-Gewicht 36 t
Schienendruck der 1. Achse 7.5 t
Schienendruck der 2. Achse 7.5 t
Schienendruck der 3. Achse 18 t

Schienendruck der 4. Achse
Schienendruck der 5. Achse
GroBte Lange

GroBte Breite

GroBte Hohe

14 t
10085 mm
2590 mm
4067 mm

Einzig und allein die Westbahn
mit médBiger Ueberhitzung, da sie
Schmidtiiberhitzer ' verwendet,
eigenes System, das nicht
aus der Not eine Tugend macht. Auspuff-In-
jektoren oder besser gesagt Abdampf-Strahl-
pumpen-Vorwarmer werden allgemein in Schnell-
zuglokomotiven verwendet, aber sonstige
Speisewasser-Vorwirmer sind nicht stark im
Gebrauch.

begniigt sich

nicht den
sondern ein
mehr leistet, also

Die herrschende englische Schnellzugloko-
motive ist also die 2C-Type; einerseits verlangt
die hohe Geschwindigkeit ein fiihrendes Dreh-
gestell, andererseits sind selbst bei 18—20 1
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Achsdruck  drei  Kuppelachsen  notwendig,
um bei jedem Wetter die schweren Ziige in
Gang zu bringen, also rasch anfahren, be-
schleunigen und stundenlang Hochgeschwindig-
keiten von 128 km einzuhalten.

Die Pacific hat  dasselbe Treibgewicht,
bietet also keinen Vorteil, wohl aber den Nach-
teil groBerer Ldnge und hoheren Gewichtes und
damit wohl auch Eigenwiderstandes. Es ist
wahrscheinlich zu hoffen, daB zunchmende Ver-
besserungen die herrschende 2C-Type in Stand

Durchmesser am hinteren KegelschuB. Ohne
uniibersteigbare Schwierigkeiten  beim Licht-
raumprofil mag dies noch bei 2135 mm Durch-
messer moglich sein, aber das vermehrte Ge-
wicht konnte nicht mehr von 10 Ridern ge-
tragen werden, da die Kuppelachsen gegen-
wartig schon ohnehin fast 23 t Belastung auf-
weisen. Noch 1926 war die Grenze 20 t, aus-
genommen die zehn Stiick 2B-Lokomotiven der
Nordostbahn mit 43 t Treibgewicht, das spiter
durch  Abdnderungen  etwas  herabgedriickt

Bild 8. 2B1. Schnellzuglokomotive der London- Brighton und S. C. Bahn,
gebaut 1906 von Kitson in Leeds

y Maschine;
Zylinder-Durchmesser 470 mm
Kolbenhub 660 mm
Lauf- und Schlepprider 1067 mm
Treib-Rider 2019 mm
Drehgestell-Radstand 1905 mm
Kuppel-Radstand 2076 mm
Ganzer Radstand 8032 mm
Kesselmittellager 2666.4 mm
Gr. 4. Kesseldurchmesse 1676 mm
Dampftdruck ' 14 at
w. Box-Heizfliche 12.6 gm
w. Rohr-Heizfldche 2174 gm
w. Kessel-Heizfldche 230.0 gm
Rostfldche 2.87 gm
Leer-Gewicht 61.0 t
Dienst-Gewicht 68.0 t
setzen, mitzuhalten. Der hohere Kesseldruck
hat das Kesselgewicht derart erhtht, ohne die
aligemeinen Abmessungen besonders zu ver-

groBern, daB dem Achsdruck der modernen
englischen Schnellzuglokomotiven vorlaufig in
ihrer Entwicklung eine Grenze setzt, die von
Jahrzehnt  jeweils festgestellt, immer wieder
tiberholt wurde und  auch noch  in Zukunft
keine Grenze kennen 14Bt, obzwar dje Eng-
linder mit 3.9 m, groBter Profilhohe arg in
der Klemme sitzen. So haben z. B. die stirksten
englischen 2C-Lokomotiven, die Konigsklasse
der Westbahn, schon Kessel von 1829 mm

Treib-Gewicht 37.6 t
Schienendruck der 1. Achse 86t
Schienendruck der 2. Achse 8.6 t
Schienendruck der 3. Achse 18,8 t
Schienendruck der 4. Achse 18.8 t
Schienendruck der 5. Achse 13.2 t
Tender, dreiachsig;
Raddurchmesser 1219 mm
Radstand 3965 mm
Wasser-Vorrat 16 t
Kohlen-Vorrat 4t
Leer-Gewicht 20 t
Dienst-Gewicht 40 t
Lokomotive;
Radstand 15150 mm
Lénge iiber Puffer 18807 mm
Dienstgewicht 108 t
wurde. Es ist daher wahrscheinlich, daB die
Weiterentwicklung im Hinzufiigen einer knapp
gelagerten Schleppachse besteht, welche die
Ueberlast der Box aufnimmt, wie es bei den

ersten 2B1 und 2C1 ja schon der Fall war und
bei der franzosischen Nordbahn heute  zui
besten Durchfiihrung gelangte.

Fiir die weniger wichtigen Strecken werden
ngturgemdB in erster Linie jene Maschinen
verwendet, die durch die modernste, stirkste
Bauart vom Dienst der Hauptlinie verdringt
worden sind. Aber auch zahlreiche 2B-Neu-
bauten sind hier erfolgt, auch 2C-Typen mit dre}
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Zylindern und Heusinger-Steuerung, ausgenom-
men die »Shire«-Klasse der L. N. E.  R. mit
Lentzventilsteuerung. Die L. M. S. (Midland)
hat noch ihre stattliche Zahl von etwa 60 Stiick
2B Dreizylinder-Verbund-Lokomotiven  zumeist
nachtraglich mit Schmidtiiberhitzern verschen,
die bewunderswert geeignet sind fiir Ziige mitt-
lerer Belastung. Obgleich nicht mehr neuer

Bauart sind es wirklich volkommene Maschinen

|
! :

erhoht wurde, so daB z. B. in der 1. Klasse
auf einen Reisenden bereits 2000 kg Eigen-
gewicht entfallen. Es  muB  also getrachtet

werden, dies wieder besser zu gestalten, um
den dringend gegen den Wettbewerb von Auto
und Flugzeug erforderlich werdenden, gesteiger-
ten Geschwindigkeiten nachzukommen.

Bild 9. 2C-Schnellzuglokomotive der ¢nglischen
Maschine;
Zylinder-Durchmesser 457 mm
Kolbenhub 762 mm
Laufrdader 965 mm
Treibrader 2045 mm
Drehgestell-Radstand 2134 mm
Kuppel-Radstand 4600 mm
Ganzer Radstand 8260 mm
Kesselmittel ii. S. O. 2592 mm
Kessedurchmesser, vorn 1480 mm
Kesseldurchmesser, Box 1676 mm
250 Siederohre, Durchmesser 51 mm
lichte Rohridnge 4500 mm
Dampfdruck 15.75 at
w. Box-Heiziliche 14,3 qm
w. Rohr-Heciziia. he 184.0 gm
w. Gesaint-Heizfliche 198,3 gm
Rustfldche 2.5 gm

Leergewicht 66.0 t

von hoherem Wirkungsgrad, die noch weiter
beschafit werden. Auch beim Bau von Giiter-
zug und  Tenderlokomotiven herrschen die-
selben Grundsitze. So hat die L. M. S. und
L. N. E. R. kiirzlich moderne  1C1-Tender-

lokomotiven im Vorortverkehr in Betrieb ge-
setzt, die recht vollkommen arbeiten. Des;
Zwang zu diesen Verbesserungen im Lokomotiv-
bau lag lange Zeit hindurch nicht in geforder-
ten hoheren Geschwindigkeiten, sondern in der
steigenden Totlast der Wagen, deren Aus-
stattung immer mehr auf Kosten des Gewichtes

Die Durchschnittgeschwindigkeit der cng-

lischen Schnellziige liegt bei 96 km. Die Er-
- {

Westbahn, 1906.
Dienst-Gewicht 734 t
Treib-Gewicht 55.1 t
Schienendruck der 1. Achse 9.15 ¢
Schienendruck der 2. Achse 9.15 t
Schienendruck der 3. Achse 183 t
Schienendruck der 4. Achse 18.5 t
Schienendruck der 5. Achse 18.3 t

Tender, dreiachsig;

Raddurchmesser 1257 mm
Radstand 4575 mm
Wasser-Vorrat 135 %
Kohlen-Vorrat 40 t
Leer-Gewicht 19.6 t
Dienst-Gewicht 3.1 %

Lokomotive;

Radstand 16273 mm
Linge iibern Puiffer 19200 t
Dienstgewicht 110.5 t
hohung auf 120 km wire wohl moglich, bei

miBigen Lasten, aber es wire keine Reserve
vorhanden, um im Bedarfsfalle Verspatungen
einholen zu konnen. Der gegenwdrtig beriihmte
»Cheltenham Flyer« der Westbahn, verbessert
oft seine vorgeschriebene Zeit von 67 fiir die
125 km lange Strecke Swindon—London. und
hat die Strecke schon in 58’ zuriickgelegt, was
in beiden Féllen einer Geschwindigkeit von
112 bezw. 130 km entspricht. Aber die Strecke
ist besonders giinstig, eben oder im leichten Ge-
falle gegen London, bei miBiger Belastung von



230 t. Aber die Gegenrichtung zeigt keine
solchen Erfolge, dhnlich wie seinerzeit in Ame-

rika die Linie nach Atlantic-City. Wohl hat
die Canada-Pacific-Bahn auf 200 km Strecke
einen Geschwindigkeits-Rekord von 112 km

aufgestellt, auf einer Strecke mit Steigungen
bis 49, aber wieder sind es leichte Ziige im
Verhiltnis zur GroBe der verwendeten Lokomo-
tiven. Es muB also getrachtet werden, um die
Reisegeschwindigkeit auf iiber 120 km zu
steigern, das Eigengewicht der Wagen herab-
zusetzen, sodann .aber zwecks Verminderung
des bei solch hoheren Geschwindigkeiten ganz
crheblichen Luftwiderstandes, die Wagen mog-
lichst tief in die Schiemen herabzulegen, statt
3.9 'm Hohe auf zirka 2900 mm, wie auf der
Untergrundbahn und sie so zu verbinden, daB
eme geschlossene Fldache entsteht, Rider und
Gestell angeschlossen. Kiirzliche amerikanische
Versuche lassen in dieser Richtung 259 Er-
sparnis vermuten; das alles  konnte fiir die
Lokomotive auch  die Garrattype besorgen.
2B1+1B2,

Ausgehend von der Tatsache, daB die Ko-
nigsklasse 400 t auf der Wagrechten mit 120 km
befordert, miiBte eine solche Garratlokomotive,
um dies auch bei 59, Steigung  leisten  zu
konnen, zirka 165 t wegen, 4.3 qm Rost- und
350 qm Heizfliche aufweisen. Der Kessel kann
hier ungehindert ausgebildet werden mit 2200 mm
Durchmesser, und giinstiger,  breiter Feuer-
biichse bei zwei Heiztiiren leicht zu beschicken
und in tiefer Lage. Die Treibridder sollen eben-
falls 2200 mm erreichen, also wie die seiner-
zeitige bayrische 2B2-Lokomotive, die ja ohne-
weiters 150 km machen  konnte, auch  ins
englische Profil noch eingepaBt werden konnte,
aber jetzt vorzeitig im Niirnberger Eisenbahn-
Museum steht, Der Kohlenverbrauch  diirfte
15.5 kg pro km nicht iibersteigen, ein Wert der
um die Jahrhundertwende der Durchschnitt bei
der Nordwestbahn war,

Wir wollen nun diese 30 Jahre englischen
Lokomotivbaues, entgegen der englischen Arbeit
nicht nur erweitert haben, sondern auch die
erwdhnten markantesten Typen von Schnell-
zuglokomotiven im Bilde vorfiihren, wohei einige
wenige Wiederholungen nicht zu vermeiden sind.
Die hier vorwiegend behandelte Westbahn (wir
lassen den englischen Titel nebst der Be-
zeichnung »groB« in Hinkunft iiberall als
selbstvierstdndlich weg), welche den Rekord
aller Geschwindigkeits-Leistungen seit  Jahr-
zehnten aufstellte, besitzt recht einfache Loko-
motiviormen, nach klarten Grundsidtzen. Der
Ankauf echter franzisischer De Glehntypen ist
ebensowenig von EinfluB geblieben als die
erste eigene Pacifictype mit breiter Box (siehe
»Die Lokomotive 08—112). Um die Jahr-
hundertwende hatte sie die in Bild 1 und 2 dar-
gestellten zwei Schnellzuglokomotiven in Be-
schaffung, die sich nur durch die RadgroBe
um 305 mm unterschieden, die kleinrddrigen
mit 2032 mm Réddern je nach Gelinde und
Zuggattung. Beide mit gleichem Kessel, dom-

~ liegenden Flachschieber, die
* leicht entwissert sind,

los, unterstiitzte Feuerbiichse, kurzem Kessel
mit zahlreichen engen Messingsiederohren, lange
amerikanische Rauchkammer. Alle Rider im
AuBenrahmen gelagert, die Kropfachse doppelt,
die langen Tragfedern haben jedoch  starke
Gummischeiben auf der Unterseite. Wéihrend
die dltere Ausfithrung von 1895 wohl Dampfdom
aber glatte runde Feuerbrust hatte, war hier
die stark iiberhohte Belpairebox schon besser
in der Verdampfung; vollkommen aber wurde
crst die Kesselleistung durch  die  Einfithrung
cines an die Box glatt anschlieBenden letzten
Kegelschusses, siehe Abb., Lokomotive 1912,
Seite 161,

Die Dampfentnahme aus dem Kessel erfolgt
nahe der Box durch ein geschlitztes Rohr, das
zum Regler in der Rauchkammer  fiihrt. Die
Dampizylinder liegen unter 1:10, geneigt unter
der Rauchkammer, deren gut geheizten Boden
sie bilden, sie brauchen also nicht wie unsere
AuBenzylinder mit Kieselguhr  isoliert  zu
werden, sind also wirmetechuisch besser  ge-
halten. Die Stephensonsteuerung wirkt auf die
unterhalb der Dampfzylinder nahezu wagrecht
daher nicht nur
hochstens bei Wasser-
reiBen im Kessel notwendig, sonst wohl wenig
notwendig.

Als weiterer Fortschritt folgte nunmehr der
Uebergang  zum  glatten Innenrahmen und
AuBentriebwerk. Bild 3 zeigt die ab 1904 ge-
bauten Maschinen mit | glattem KegelschuB-
kessel, dessen Mittel nunmehr 2592  ii. S.
liegt. Er besteht aus einem kurzen, vorderen
zylindrischen SchuB von 1480 mm Durchmesser,
wihrend der anschlieBende KegelschuB auf
1676 mm ansteigt. Er enthdlt 350 Messing-
siederohre von 41 mm Weite und 3450 mm
freier Ldnge, mit ganz stattlicher Heiziliche
von 163 qm. Das Drehgestell hat gemeinsame
lange Tragfedern fiir die beiden, sonst  fiir
englische Verhdltnisse kleineren Laufrdder. Die
Tragfedern dier Kuppelachsen liegen natiirlich
unterhalb der Achsen, wieder unabhingig je-
doch mit Biigelaufthdngung und Gummipuffer.
Das Triebwerk zeigt wie immer ganz leichtes
Gestdnge, sowohl die Treib- als auch  die
Kuppelstangen ohne Nachstellung, bloB mit
Buchsen,

Auch die Steuerung blieb innen, offenbar
der Einfachheit halber und des geringeren Ge-
wichtes wegen, denn bei Gegenkurbeln, Aui-
steckkurbeln ausgenommen, kann man  Keine
geschlossenen Treibstangen mit Biichsen . ver-
wenden, Durch Umkehrhebel erhielten die Kol-
benschieber von 254 mm Durchmesser, die
Lage amerik. Lokomotiven mit geringer Ab-
kiihlungsfliche und ganz kurzen Dampfwegen.
Die Kanalweite wird mit 44 bez. 108 mm
Breite bei 89 mm Weite angegeben. Der Kol-
benhub ist mit 30"=762 mm einheitlich bei
allen AuBenzylindern der Bahn durchgefiihrt,
also das groBte in Europa iibliche MaB, sonst



in England ganz unbekannt, nur in Oesterreich

seit Golsdorf mit 720 'mm einigermaBen  an-
gendhert. Damit ergeben sich die fiir leichtes
Gesténge unbedingt erorderlichen kleinen Zy-

linderdurchmesser. Diese wird hier mit 9780 kg
angegeben, also kaum 1:6 des Treibgewichtes.
Die Uebersetzung ist ungewdhnlich mit  3.73,
was bei den iiblichen nachstehend verzeichne-
ten Kolbenhuben folgendes Bild ergeben wiirde.
762/2045, 71071930, 660/1770, 633/1680,
600/1600. Den meist iiblichen Hub von 660 an-
genommen ergibt sich daraus ein Mehrwert von

107 —

lange fahren, als ihr Kohlenbunker von 3 t
reicht, das sind je nach Belastungen 200 km.

Ls sind dies wohl die schnellsten Tenderloko-

motiven der Welt,

Von den zahlreichen englischen 2-B-Typen
seien noch als besondere abweichende Type
die Dreizylinder-Verbundlokomotive der  Mia-
landbahn in Bild 5 vorgefiihrt  (Siehe  die
Lokomotive» 1915, englische Dreizylinder Ver-
bund-Lokomotiven), die ab 1901 allmihlich in
45 Stiick beschafft und ob ihrer Erfolge auch

Bild 10. 2-C-Vierzylinder HeiBdampfsclinellzuglokomotive der englischen Wes;bahn 16.)0.

Maschine:
Zylinder-Durchmesser 4381 mm
Kolbenhub 66C¢ mm
Laufrdader \ 965 mm
Treib-Rader 2045 mm
Drehgestell-Radstand 2134 mm
Kuppel-Radstand 4600 mm
Ganzer Radstand 8336 mm

Kesselmittel ii. S. 2592 mm

Rohrldnge 4634 mm
Dampidruck 15.75 at
Rostflache 2.5 gm
f. Box-Heizflache 14.35 gm
. Rohr-Heizfidche 154.0 gm
f.'Ueberhitzer-Heizfldche 25.0 gm
f. Gesamtheizfliche 193.35 qm
Leer-Gewicht 65.48 t

Dienst-Gewicht ; 751 t

159, im Zylinderdurchmesser somit an Fldche von
7%, das ist rund 30 mm. Wir werden sehen,
daB die Bahn mit dem gleichen Zylindermodeil
auch die 2C-Schngllzuglokomotiven austfiihrte,
allerdings den Dampfdruck dabei auf 15.75 at
erhthte. Sie waren damit fiir den erheblich
vergroBerten Kessel zu klein geworden. Fast
ganz unverdndert mit gleichem Triebwerk, et-
was kleinerem Kessel bei gleicher Rostfldche
wurde eine 2B1 Tenderlokomotive Bild 4
entwickelt, mit seitlichen Wasserkasten und
hinterem Kohlenbunker, dessen unterer Teil
ebenfalls als Wasserkasten ausgebildet ist.
Da die Maschine in beiden Fahrtrichtungen
mit Wasserschopfern versehen ist, kann sie so

Treib-Gewicht 55.0 t
Schienendruck der 1. Achse 10.2 ¢
Schienendruck der 2. Achse 10.3 ¢
Schienendruck der 3. Achse 18.9 t
Schienendruck der 4. Achse 18.9 t
Schienendruck der 5. Achse 18.5 t
Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser 1257 mm
Radstand 1570 mm
Wasser-Vorrat 15.76 t
Kohlen-Vorrat 6.0 t
Leer-Gewicht 18.86 t
Dienst-Gewicht 40.62 t

v Lokomotive:
Radstand N
Ldnge iiber Puffer
Dienstgewicht

16324 mm
19251 mm
115.7 t

spater mit dem Schmidtiiberhitzer  versehen
wurde. Die  beiden Niederdruck-Zylinder mit
Kurbeln unter 90 Grad haben innere lotrechte
Flachschieber, der mittlere unter 135  Grad
arbeitende Niederdruck-Zylinder aber hat einen
schrdg nach  abwirts  gerichteten Kolben-
schieber. Der Kessel hat eine unterstiitzte Bel-
pairefeuerbiichse. Das durch eine gemeinsame
Blattfeder belastete Drehgestell hat 25.4 mm
Seitenspiel. Die fast mit 20 t belasteten Treib-
rdder haben Schraubenfedern, die Hinterachse
jedoch die iiblichen Blattiedern. Verschiedene
andere  Bahnen haben jedoch drei Hochdruck-
zylinder bevorzugt. (Siehe »Die Lokomotive«
Jahrg. 1929, Seite 108.)
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Nach der Zusammenlegung der englischen
liahnen fiihrte die Midlandbahn den Bau weite-
rer 2B-Dreizylinder-Verbundlokomotiven durch
lhre ecrsten 45 Stiick (Bahn-Nr 1000—1044)
waren allmihlich mit Schmidtiiberhitzern nach-
triaglich ausgeriistetl worden. Ihre  Treibrdader
von 2134 mm Durchmesser wurden jedoch all-
semein, dem Charakter des Gesaminetzes durch
cine Verkeinerung um 76 mm mehr angepaBt,
so daB mit 2058 mm-Riddern  nunmehr  die
oberste Grenze fiir  alle 2B- und 2C-Schnell-
zuglokomotiven  gegeben erscheint. Diese
1924 gebaute erste  Nachlieferung, Bahn-Nr.
1045—1064 erhielt vergroBerte Dampizylinder
von 502 bezw. 553 ~ mm Durchmesser. Beim
Weiterbau von 170 Stiick wurden diese um je
19 mm im Durchmesser wieder verkleinert aul
483 und 533 mm, dabei wurden die Kessel-
teile im AuBenmaB so herabgedriickt,  dabB
siec dem noch kleineren schottischen Profil eng-
sprechen und damit iiber das ganze Netz frei-
ziigig sind. Diese 235 Meschinen — mit den
Bahn-Nummern 1000—1299 und 900—943 sind
von hoher Bedeutung, da sie heute die einzi-
ge, fast drei Jahrzehnte durchentwickelte Drei-
zylinder-Verbund-Bauart darstelien.  Hier - sei
nicht vergessen, daB die erste 2B Dreizylinder-
Verbundschnetlzuglokomotive die Nr. 144 dei
sterreichischen  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft

vom Jahre 1895 war, deren ges. Maschinen-
fabrik unermiidlich schon ab 1890 die Drei-
zylinder-Verbund-Bauart  weiter entwickelte
und zu ansehnlichen Erfolgen brachte. Es ist

nicht ausgeschlossen, daB diese Type sich noch
weiter entwickelt, denn  eine Erhohung des
Dampfidruckes von 14 auf 20 at, mit einer wei-
teren VergroBerung des Kessels konnte noch
bei 22 t Achsdruck leicht durchgefiihrt wierden,
eine VergroBerung der Ueberhitzer-Heizilache

wiirde eine weitere Leistungssteigerung  er-
geben, mit einer  ganz bedeutend erhohten
Wirtschaitlichkeit.

Wir wollen uns nun der Atlantictype zu-

wenden und ihre recht lehrreiche Entwicklung
etwas eingehender betrachten. Im Jahre 1898,
also drei Jahre nach ihrer Entstehung in
Oesterreich aui der Kaiser Ferdinand Nordbahn
erschien diese auf der englischen Nordbahn,
schiichtern in einem Stiick und recht bescheide-
nen Abmessungen. (Bild 6). Die ersten Rader-
paare sind auf das engste zusammengeriickt,
das Drehgestell hat die Regelform mit 1105 mm
Ridern in 1905 mm Radstand, so daB  die
Dampfzylinder noch knapp Platz finden. Eben-
so knapp sind Kuppelrdder herangeschoben, ihr
Radstand ist um 51 mm groBer als ihr Durch-
messer, 2083 gegen 2032 mm, so daB  man
zwischen den  sich fast beriihrenden Spur-
krinzen nur ein scharfes Messer durchzwangen
kann. Bei maBiger Verlingerung der Gleitbahn
mit Kolbenstange war es somit moglich, mit
3048 mm Treibstangenlinge auszukommen.

Die Schieppriader in 2440 mm Abstand von
der Treibachse haben AuBenrahmen wegen der
tief zwischen den Rahmen  herabreichenden
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Feuerbiichse, im iibrigen jedoch gleiche Radsterne
und Reifen. Der mit seinem Mittel 2415 mm ii. S.
liegende Kessel besteht aus drei Schiissen von

1420 mm g.  duBerer  Durchmesser  und
3965 mm freier Rohrlinge. Die aus der Ab-
bildung ersichtliche iiberhGhte Rauchkammer

enthilt nicht die Rohrwand; diese ist vielmehr
um 350 mm in den Langkessel hineingeschoben
worden. Die Feuerbiichse ist hinter der Treib-
achse knapp folgend etwa  einen Meter tief
herabgezogen mit lotrechter Riickwand, maBig
geneigten Rost und 2440 mm &duBerer Lange.

Mit den 191 Siederohren ist die Heizflache
nur miBig groB, bei 12.25 at Dampfdruck.
Die leicht geneigten Dampizylinder von 476 mm
Durchmesser und 610 mm Hub  liegen in
1967 mm Entfernung, die innen liegende Ste-
phensonsteuerung wirkt auf lotrechte Schieber
mit 38X408 mm Kanidlen bei  der Einstro-
mung und 89 mm weiten, gleichbreiten Aus-
stromkanilen. Der groBte Schieberhub betragt
114 mm. Der Feuerbuchse wegen muBten auch
hier die Tragfedern derr Treibachse unten als.

Schraubenfedern  angeordnet  werdem. Alle
Rider, das Drehgestell ausgenommen, werden
¢inklotzig  durch Saugluft abgebremst. = Das

Drehgestell hatte nur 15 t Belastung, die
Schleppachse 12 t, die Treib- und Kuppelachse
16 bezw. 15 t, das Dienstgewicht  somil
58 englische t = 59 t. Sie war  somit gleich
schwer wie ihre  Osterreichische Vorgangerin,
aber sicher weniger leistungsfahig durch ihren

leichteren Kessel — mit  kleinerem Rost  und
Dampfdruck.
Diese unter Nr. 776 in der Bahnwerk-

stitte zu Doncaster gebaute Maschine hat sich
so gut bewihrt, daR im Jahre 1900 noch zehn
gleiche Stiick Bahn-Nr. 982—989 (WN 874 bis
881) gebaut wurde. Es ist also eine Riick-Nr.
eingetreten; noch merkwiirdiger mutet dei
gleichzeitige Bau von 2A1-Lokomotiven an, so-
wie verstirkter  2B-Lokomotiven,  wéahrend
gleichzeitig aus Amerika 20 Stiick 1C-Giiter-
lokomotiven bezogen wurden. Im Jahre 1902
folgte wieder eine 2B1-Versuchslokomotive fast
gleich jedoch mit vier Hochdruckzylindern von
381 mm Durchmesser und bloB 508 mm Hub,
um bei fast gleichem Radstand die vordere
Kuppelachse antreiben zu konnen, dem entspre-
chendem Zwillingszylinder von 540 mm Weite.
Der Kessel erhielt nunmehr 141 Siederohre von
57 mm Weite bei 4270 mm freier Lénge. Die
Kuppelrdder wurden auf 76 mm statt 51 mm
aneinandergeriickt. Wahrend urspriinglich  die
inneren zwei Stephenson-Steuerungen mittels
Doppeltkolbenschiebern alle vier Zylinder steu-

erten, wurden spiter neue Zylinder eingebaut,
wobei die #uBeren Zylinder durch  eigene
Heusingersteuerungen betdtigt ~ wurden. Von

dieser offenbar verfehlten Bauart wurde kein
Nachbau ausgefiihrt, doch folgten hier vor-
greifend noch zwei abermalige 2B1-Vierzylin-
der-Verbundtypen, wovon eine mit Feuer-
buchse iiber den Kuppelrddern, und Triebwerk
Bauart De Glehn in dieser Zeitschrift schon
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kurz behandelt wurde. (Siehe die »Lokomotive«
vom November 1905). Zu den jeweiligen Pro-
blemen kann nur praktisch Stellung genommen
werden, wozu eben der Bau von - Versuchs-
lokomotiven -gehort, und jene Bahn gliicklich
ist, bei der nur eine Type (und ein Stiick)
dabei verfehlt, verdorben wird,

Im Jahre 1903 wurde ein  entschiedener
Fortschritt durchgefiihrt, indem auf das Gestell

der Type 990 nunmehr nach amerikanischem
Vorbild, dieser  gedringten Achsanordnung

nur maBig tief, etwa 750 mm. Die Feuer-
buciishejzlache ist daher it 13 gm ziemlich
gering, im Verhdltnis und auch absolut  ge-

nommen nicht  gréBer  als bei  der Urtype.
Wegen der AuBenlagerung der Schleppachse in
einem Hilfsrahmen konnte der Aschenkasten
nur innerhalb  der Hauptrahmen recht  klein
durchgebildet werden. Schon  die Abbildung
zeigt fiir den Kenner die geringere Breite des
Fithrerhauses, die tatsachlich nur 2100 mm
licht betrdgt; die Dachlinge ist auch nur 1483

Bild 11. 2-C-DreizylinderheiBdampf Schnellzuglokomotive ¢er London—-Midland und Schottischen
Bahn 1931, gebaut in der Bahnwerkstédtte zu Derby.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 34457 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufrader 1003 mm
Treib-Réder 2057 mm
fester Radstand 4677 mm
Drehgestell, Radstand 1981 mm
Ganzer Radstand 8408 mm
Dampfdruck 17. 5 at
w. Box-Heizfldache 17.9 gm
w. Rohr-Heizflache 178.2 gm
w. Verd. Heizflache, 196.0 qm
f. Ueberhitzer-Heizflache 37.0 gm
d. Gesamt-Heizflichg 233.0 gm
Rostflache 2.9 gm
Leer-Gewicht 78 t
Dienst-Gewicht 86.3 t
Treib-Gewicht 63.5 t
weiter folgend, ein groBer Kessel mit breiter

Feuerbuchse aufgesetzt wurde. Bei auf 2656 mm
erhohter Kessel-Mittellage konnte  nunmehr
nicht  bloB  der Kessel-Durchmesser  aut
1676 mm vergroBert werden, sondern auch die
Feuerbuchse nach  amerikanischem  Vorbild
knapp sich den Kuppelrddern anschmiegend,
iiber die entsprechend herabgezogenen Rahmen-
platten hinaus verbreitert werden.

Bei 1805 mm #uBerer Linge ist sie in
der Breite mit 2057 mm erheblich groBer, aber

Schienendruck der 1. Achse 11.4 t
Schienendruck der 2. Achse 11.4 t
Schienendruck der 3. Achse 21.2 t
Schienendruck der 4. Achse 212 t
Schienendruck der 5. Achse 21.0 t
GroBte Lange 12523 mm
Gr. Zugkraft 15 t
Tender:
Radstand 3965 mm
Wasser 15.95 t
Kohlen 5:55 ¢
Leer-Gewicht 220 t
Dienstgewicht 43.4 ¢
Lokomotive:
Radstand 16094 mm
Pufferldnge 19591 mm
Gewicht 129.7 t
mm. Die iiberhohte amerikanische Rauch-

kammer hat 1803 mm Durchmesser. Das Blas-

rohr mit 133 mm runder Oeffnung miindet in
Kesselmitte. Der Kamin  von 381 = engster
Oeffnung ist weit herabgezogen, so daB sein

tiefster Punkt 266 mm iiber Blasrohrmiindung
liegt. Um den inneren PruBmann-Rauchfang ist
eine Zierform gesetzt.

Sowohl das Drehgestell als auch die Treib-
achsen haben Schraubenfedern, bloB die Federn
der Schleppachse, oben und Kuppelachse unten
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sid gewohnliche Blattiedern. Diese gedrungene
amerikanische Bauart der auls engste zusammen
geschobenen Rédder und  Hinterachsantrieb hat
nur um 600 mm groBeren Radstand als manche
groBe 2B Lokomotive, er ist der kleinste unter
allen Breitbox-Atlantictypen, bej denen z, B. der
Schlepperstand bis zu 3.9 m allein betrdgt (Ba-
dische Mattei-Type) und sogar der kleinste bei
jenen mit schmaier tiefer Feuerbiichse hinter der

Kuppelachse, wie sie sonst in England und
srankreich ausschlieBlich zur  Verbreitung — ge-
langten.  Freilich eine volle Ausnutzung der
breitbox-Moglichkeiten bot sie nicht, denn ihre
Kesselabmessungen waren  selbst bei Tiefbox
zwischen den Rahmen noch  erzielbar, siehe
Frankreich mit den klassischen Nordbahntypen
und der P. O. als Grenzfall.

Als einzige englische Bahn folgte die Lon-

don—Brighton und Siidkiisterbahn nach mit der
Beschatiung fast derselben Gattung im Jahre
1906 durch die Fabrik von Kitson in Leeds. Die
knappen Zylinder ihres Vorbildes sind durch we-
sentlich hoheren Dampfdruck von 14 at besser
angepabt. Die Réder sind etwas kleiner, aber
wieder Lauf- und Schlepprdder gleich.  Die
Tender ohne Schopfer haben 1219 mm Rider,
die groBten Tenderrdder mit 1295 mm hat die
Centralbahn. Als gemeinsames Merkmal dieser
Atlantics sei noch hervorzuheben, die Kesselar-
matur mit 4 Sicherheitsventilen von je 76 mm
Durchmesser und ein nichtsaugender Abdampi-
injektor zur Kesselspeisung. Die Schrigaufnah-
me dieser Maschine zeigt die Beschrinktheit des
englischen Lichtraumprofiles recht deutlich, Wie
das kaum 2150 mm brejte Fiihrerhaus nur wenig
{iber die Feuerbiichse reicht, wihrend die durch-
gehends 2440 mm breite Plattform fast an die
ZLylinderbreite heranreicht.

Insgesamt gab es auf den englischen Bahnen
zusammen 296 von der Atlantictype, davon mehr

als ein Drittel aut der Nordbahn gemif nach-
tolgender Uebersicht:
Westbahn (franz. Type) 3
Brighton und Siidkiiste 11
Lancashire und York ) 41
Nordostbahn 72
Centralbahn _ 31
Nord British 22
Nordbahn 116
Zusammen 296

Von den weitverbreitetsten der Nordbahn-
type sei noch die weitere Entwicklung hier kurz
mitgeteilt: 22 Stiick von der Kleinkesseltype,
erste 1898, weiter je 10 Stiick im Jahre 1900 und
1903, |dazwischen die bereits erwidhnten \Ver-
suchsmaschinen.

Die Breitboxtype brachte es au 93 Stiick, da-
von nur eine als Vierzylinder Verbundlokomotive
Nr. 1421, Ab 1910 wurde der Schmidt-Ueberhi-
tzer bei den Neubauten vorgeschrieben und da-
mit die Zylinder auf 508 mm im Durchmesser
vergroBert. Die einzige auswdirts gebaute Loko-
motive Nr. 1300 wurde auf HeiBdampfzwilling
mit auBenliegender Heusingersteuerung umge-
baut und wurde damit der sachsischen Type zum
Verwechseln dhnlich.  Auch die iibrigen Vier-

z,1 nder-Maschinen wurden umgebaut, die kurz-
nub.ge Vierlingstype aber erhielt  gleichzeitig
mit dem Schmidt-Ueberhitzer 2 Innenzyinder von
470 mm Durchmesser bei 600 mm Hub und
Kolbenschiebern.  Die im Jahre 1906 durchge-
fiihrten Vergleichsfahrten zwischen den 2 Ver-
punclokomouven und emer gewdohnl rhen Breit-
boxtype, aber auf 14 at erhohtem Kesseldruck,
ergavben im dreiwdchentlichen Durchschnitt  bei
cowa 230 t Zugen und 80 km Reisegeschwindig-
neit emnen Kohienverbrauch von 12.8 kg pro, Zug-
innometer gegen 12.9 und 12.3 bei den Verbunu-
Ickomotiven, wobei also die fremde Type (mit
kurzen Serverohren) sogar einen Mehrverbrauch
aufwies, was den bereits erwdhnten Umbau zur
Folge hatte, wobei wieder recht enge, 44 mm
Rohre, dem kurzen Kessl besser zugepalBt waren

Die Lokomotive 192 blieb weiter als Ver-
bundlokomotive im Betrieb, obzwar ihr Erfolg
mehr als bescheiden ist, kaum 5 Prozent betragt,
die durch die hoheren Beschalfungs- und In-
standnaltungskosten mehr als aufgewogen wur-
den. Jedentalls waren sie den HeiBdampfloko-
motiven weit unterlegen. Der Schmidtiiberhitzer
hatte bei den kleinen Atlantics nur 18 Eiemente,
22—24 bei den groBen, einige wurden sogar mit
32 Elementen lausgestatiet. Merkwiirdigerweise
gelang es die Flachschieber zu erhalten, wobei
natiirlich die an und fiir sich knappen Zylinder
¢me volle Entfaltung der Leistung kaum zuiiefen,
Mit dem Einbau des Schmidt-Ueberhitzers ist das
Dienstgewicht auf 71 t gestiegen, davon 40 t
als reibgewicht. Die  Ueberhitzerheizilache
scnwankt zwischen 39 und 52 qm. Der Dampi-
druck wurde ber den HeiBdampflokomotiven von
12.25 at auf 10/5 at anfangs herabgesetzt, was
bei den alten Zylindern und erhohtem Treibge-
wicht direkt ein MiBgriff ist, spdter aber wieder
auf 12 at erhoht. Die auf 508 mm vergroBerten
vampizylinder waren dabei fiir 40 t Treibge-
wicht immer noch knapp. Ein liangerer Koibenhub
von 660 mm, wie bei den Brigthon-Maschinen,
Abb. 8, hitte sich vorteilhafter erwiesen. Des-
halb erfolgte 1915 ein Umbau auf 4 Zylirnder von
381 mm Durchmesser und 660 mm Hub entspre-
chend 540 mm Durchmesser. SchlieBlich wurde
im Jahre 1923 die Lokomotive 1423 mit einem
amerikanischen »Booster« versehen, wobei die
Zylinder bereits ohnehin auf 508 mm vergroBert
und wie alle neuen Zylinder Kolbenschieber auf-
wiesen. Auf der nach hinten verlangerten Brust
stehen biindig, etwa in Spurweite auseinander,
die Dampfzylinder der Hilismaschine von 254 mm
Durchmesser und 305 mm Hub, die mit ausiiick-
barem Zahnradvorgelege die Schleppachse an-
treiben, mit einer zusatzlichen Zugkraft von 3.85
t. Die ziemlich groBen Frisch- und Abdampfrohre
nebst Rahmenverldngerung usw., erhohten das
Dienstgewicht auf 75.3 t, wovon auf die Schlepp-
achse der meiste Teil des Mehrgewichtes entfillt,
da ihre Belastung von 14 auf 18 t stieg. Ob der
Versuch zur dauernden Einfithrung ladet, ist mehr
als fraglich.

Wihrend bei ihrer Einfithrung im Jahre 1903
ihre hohen Zuglasten von 230 t geriihmt wurder,
nehmen sie heute Ziige von 500-—525 t, wobei



sie auf 100 km Strecke eine Reisegeschwindigkeit
von 82 km einhalten, und ihre Hochstgze-
schwindigkeit 112 km erreichte. '

Unter den vielen englischen 2C Lokomotiven
sei die Type der Westbahn in Abb. 9 vorgefiihrt,
welche wieder einzig alle Merkmale dieser Bahn
zeigt, der domlose Kessel mit KegelschuB3 hinten
an der Belpairebox.

Die Radstinde sind madBig groB, die letzte
Kuppelachse hitte fiir so hohe Geschwindigkei-
ten schon weiter gestellt werden konnen. 2363
mm ist knapp, der Kuppelradstand von 4600
mm entspricht jenen der preuBischen S 10.

Wie schon bei den 2R und 2B1 Lokomoti-
ven dieser Bahn erwdhnt, ist die Zylindergruppe
beibehalten  geblieben, nur  der Dampfdruck
wurde erhoht auf 15.75 at, wobei die Zylinder
von 483 mm Durchmesser selbst bei dem grofen
Hub von 762 mm wieder knapp erscheinen. Frei-
lich handelt es sich bei solchen Lokomotiven fiir
Hochstgeschwindigkeit von 128 km keineswegs
um Dauerzugkrifte fiir die Ausniitzung eine ho-
hen Treibgewichtes von rund 55 t, sondern eher
um flottes Ingangsetzen langer Ziige.

Eine alte Erfahrung zeigt, daB zu groBe
Zylinder schidlich bei groBer Geschwindigkeit
sind, man vergleiche damit die alten Siidbahn-
Schnellzuglokomotiven 17d und 32f, die gerade-
zu als Kohlenfresser beriichtigt waren.  Wir
haben hier nicht nur wieder das leichte Gestdnge
der Treib- und Kuppelstangen ohne die schweren
Nachstellkopfe. sondern auch leichte Steuerung
fiir Kolbenschieber von 254 mm lichter Weite und
innere Einstromung auf ganz kurzen Dampfwegen
im Zylindersattel. Die Kolbenschieber haben 165
mm Durchmesser. Beachtenswert sind die bei
der Grenzgeschwindigkeit von 80 Meilen stiind-
lich gleich 129 km auftretenden minutlichen
Drehzahlen der Treib- und Laufrider mit 335
und 710 sowie einer mittleren Kolbengeschwin-
digkeit von 9.21 m. gegen sonst 6—7 m bei den
gebrduchlichen kleineren Hiiben von 600—660
mm. Die groBte Zugkraft mit 0.8 p ergibt 8.9 t
oder 1:5.6 des Treibgewichtes. Als HeiBdampf-
zwillingslokomottive hitten jedenfalls griBere Zy-
linder bessere Wirtschaftlichkeit ergeben, etwa
550 mm beim gleichen Hub und Dampfdruck. Die
Westbahn schreckte jedoch vor derartigen Zwil-
lingszylindern zuriick und begann den Bau der
Vierzylinder-Lokomotive, der schon 1906 nach
den drei franz. Atlantics einsetzte, wieder aufzu-
nehmen. Es wurden bei getrenntem Antrieb die
Krafte auf 2 Achsen verteilt und die Zylinder nach
De Glehn angeordnet, mit ganz kurzen Treib-
stangen die 2 AuBenzylinder knapp vor den Kup-
pelrddern, also iiber der hinteren Laufachse des
Drehgestelles auf die mittlere Achse wirkend
und die Innenzylinder unter der Rauchkammer
das fiihrende Kuppelrdderpaar antreibend. Dabei
muBte jedoch der Kolbenhub wieder auf das
sonst iibliche MaB von 660 mm veringert werden.
Die 4 Dampfzylinder von 381 mm Durchmesser

111 —

entsprechen 540 mm bei Zwillingszylindern, aus
den fritheren Kolbenhub von 762 mm zuriickge-
rechnet, entsprechend weniger 510 mm, wie
oben bereits schdatzungsweise angegeben. Doch
ist durch die stetige VergroBerung des Kessels,
um 63 mm hohere Lage der Achsdruck auf fast
20 t gesteigert worden. Die erste Ausfiihrung mit
Vierlingstriebwerk, dargestellt in Bild 10 hatte
4 kleinere Zylinder von 381 mm Durchmesser, sic
gehort noch zur Sternklasse, die schon den Swin-
doniiberhitzer hat, wieder Kolbenschieber fiir
alle 4 Zylinder getrennt, angetrieben, dirckt von
der inneren Heusinger-Steuerung fiir die Innen-
zylinder und durch Umkehrhebel nach auBen von
vorne auf die AuBenzylinder.  Das Drehgestell
wurde bloB um 51 mm vorgeschoben und dem-
gemdB nur der Radstand gegeniiber der Zwillings-
type vergroBert. Der etwas vergroBerte Tender
hat jedoch vor der letzten Achse den Schopfer
zur Wasserentnahme, wihrend der Fahrt. ADb
1923 kam die eingangs erwdhnte Verstarkung
gekennzeichnet durch die »Castle« oder SchloB-
typen. Sie ist im AeuBeren nur wenig verschie-
den, jedoch wurde der Kessel abermals vergro-
Bert und hinten der Ueberhang um 305 mm ver-
lingert.  Dem fast auf 20 t gestiegenen Achs-
druck wurden auch die auf 408 mm vergriBer-
ten Dampfzylinder anoepaBt.  Wir werden ein
Bild des schnellsten Zuges der Welt mit dem
Fahrbild der Geschwindigkeit demnichst verof-
fentlichen. Wie schon erwdhnt, baut die Midland-
und Nordwestbahn fiir ihre eigenen Strecken die
2B dreizylindrige Verbundlokomotive weiter, fiir
das Nordwestnetz aber an Stelle der fritheren 2C
Vierzylinder-Lokomotiven eine neue verstirkte
Bauart mit 3 Hochdruckzylindern. Diese im Vor-
jahre erstmalig in 40 Stiick bei der Nordbrit.
Fabrik bestellten Gattung folgten 20 weitere aus
cer eigenen Bahnwerkstitte zu Derby. Ein Blick
auf Bild 11 zeigt ihre gedrungene, das ganze
englische Lichtraumprofil ausfiillende gedringte
Bauart, ohne irgendwelche tote Lingen Die
Belpaire—-Feuerbiichse ~ von 2.9 Rostfliche
reicht tief zwischen den Rahmen herab; bei den
geringen Radstdnden von 2440 mm der Hinter-
achsen ist ein in England friiher unerhorter
Ueberhang nicht zu vermeiden gewesen. Augen-
scheinlich ist der Hauptwert auf den betrichtlich
hohen Dampfdruck von 17.5 at gelegt worden,
mit  dessen voraussichtlicher Verstirkung auf
20 at wohl in naher Zukunft zu rechnen ist, so
bald die Leistung weiter gesteigert werden soll
und ein Achsruck von 23—24 t noch zulissig ist.
Es zeigt fiir den fortschrittlichen Sinn dieser
Bahn, daB sie mit den 40 Lokomotiven in glei-
cher Fabrik eine Schmidt-Henschel Hochdruck-
Lokomotive Nr. 6399 bestellte, deren Triebwerk
mit den beiden N.-Z. ganz gleich ist nur de)
Hochdruckzylinder hat bei 63 at Arbeitsdruck
einen kleineren Durchmesser von 292 mm. Sonst
ist das AuBenbil¢ zum Verwechseln gleich. Wir
werden bald zusammenhidngend iiber alle diesc
Hochdruck-Lokomotiven berichten. Steffan,




Die Grenzen der
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Dampflokomotive

hinsichtlich Zugkraft und Geschwindigkeit.

Noch jedes Zeitalter hat sich bald an der
Leistungsgrenze gefiihlt, die wohll nur hinsicht-
sichtlich der jeweiligen Achsbelastung und der
Giite des Oberbaues ihre Grenzen fand,  Aber
immer mehr wird das wohl ewig bestehen blei-
bende Lichtraumprofil ausgefiillt, immer mehr
der Oberbau und das Radreifenmaterial bei gege-
benen Abmessungen héher beansprucht. Der
Wettbewerb der elektrischen Lokomotive dringt
die Dampflokomotive sichtlich zuriick.  Sie hat
nicht nur den Vorteil fast unbeschrinkter Zug-
kratt und Geschwindigkeit bei fremder Stromzu-
liihrung, sondern auch konstruktiv dadurch, daB
sie sich beliebig lang bauen liBt, keine Dreh-
scheiben braucht und sofort betriebsbereit ist.
Nun macht aber auch die Dampflokomotive alle
Anstrengungen ihr Feld zu behaupten und alle
Errungenschaften der Dampflokomotive im orts-
festen Kesselbau-Maschinenwesen in  sich  zu
vereinigen. Untersuchen wir nun die wahrschein-
lichen Grenzen ohne Leistung, nacl. einer Studie
in der Z. V. D. ]. vom 23. August 1930.

Der obige Vorzug der elektrischen Lokomo-
ive zeigt sich in ihrer jiingsten Beschaffung. Die
Virginia-Bahn verwendet eine dreigliedrige 1D1
Lokomotive von je 190 t, zusammen also 570 t
Gewicht, welche einen Kohlenzug von 6000 t
iiber 209, Steigung beférdern sollen, mit der
gleichen Schublokomotive. Mit etwa 6X150
= 900 t Treibachslast ist die Anstrengung ziem-
lich bedeutend. Fiir den ganzen Zug von 7140 t
ergibt sich rund 180 t Zugkraft und bei bloB
27 km Fahrgeschwindigkeit schon eine Leistung
von 18.000 PS oder je 6000 PS pro Lokomotive,
bezw. 2000 fiir jede Einheit, Die Pennsylvania
beschafit Giiterlokomotiven von je 2800 PS von
denen bis zu 3 Stiick in einem Zuge vereinigt
werden sollen, also 8400 PS, fiihrt man Nach-

schub  kommt man ungefidhr auf obige Leistung.
Nach diesen amerikanischen Ziffern kann man
unsere Vollbahnen nur als mittlere Proportio-

nale zu unseren Schmalspurbihnchen bezeich-
nen: also Pennsylvania Bahn zur Oe. B. B. wie
Oe. B. B. zur Gurktalbahn, selbstverstindlich
eine Osterreichische Hauptstrecke gemeint (Wien
—Salzburg).

Als Grenzen der Dampflokomotiven kommen
in Frage:

1.) Die Grenzleistung des
mech. Rostbeschicker. .

2.) Die Tragfahigkeit des Oberbaues.
3.) Hohe und Breite des Lichtraumprofiles.

Daraus ergeben sich fiir die Kolbenlokomoti-
ven bisheriger Bauart folgende Beschrinkungen:
Man rechnet mit einem Kohlenverbrauch von
I kg pro PS per Radumfang, Tatsdchlich hat die
neue 1C1 Tenderlokomotive Reihe 64 nur 1.07
kg Kohle von 7000 cal. am Zughaken gerechnet
verbraucht, innerhalb- weiter Belastungsgrenzen
von 500—800 PS. Je nach Kohlenwert kann
diese Ziffer steigen oder sinken. Da aber ein
kraftiger Heizer kaum mehr als 2500 kg stiind-

Heizers, sonst

lich dauernd verfeuern kann, sinkt die Leistung
oft bei geringwertigerer Kohle, jedenfalls steigt
sie nicht tiber 2500 PS. Man soll den Heizer nicht
tiber 3 m werfen lassen, doch sini die Feuer-
biichsen der besten Schnellzuglokomotive der
Welt, jener der franzosischen Nordbahn 3500
mm lang, aber schlieBlich kommt doch nur die
mittlere Ldnge in Betracht, da doch nicht die
ganze Kohlenmenge buchstdblich an die vordere
Rohrwand geschleudert wird, hingegen wohl die
hinteren Tiirecken auch bedacht werden miissen.
Nun kann man diese Grenzen in 2 Richtungen
iiberschreiten: Durch Staubkohlenfeuerung oder
durch mechanische Rostbeschicker oder Rostma-
schinen kurzweg., Auf den nordamerikanischen
Bahnen gehort er bei jeder groBen Lokomotive
als selbstverstindliche Zutat, ebenso wie der
Schmidtiiberhitzer oder Vorwdrmer.

Die 1D+D1 Lokomotiven der Gr. Nordbahn
haben einen Rost-von 5.8 m Lédnge und 2.9 m
Breite = 16.8 qm, ohne daB damit schon die
duBerste Grenze erreicht wdre. Nimmt man
20 qm an, mit je 500 kg Brenngeschwindigkeit,
so verfeuern sie stiindlich 10 t Kohle und erhalten
eine Leistung von 10.000 PS, das ist mehr als
4fach der stirksten Reichsbahnlokomotive. Noch
weniger beschriankt ist man bei der Staubkohlen-
feuerung, auf welche wir noch zuriickkommen
werden,

2) Grenzedes Oberbaues, Viele
Bahnen d. Vereinigten Staaten lassen Achsdriicke
von 30—35 t, auf einzelnen Strecken sogar 40 t
zu. Innerhalb eine’s Fahrgestelles konnen noch
6 Achsen auch fiir Bergstrecken noch gekuppelt
werden. War hier Oesterreich durch die Reihe
100 von Golsdorf mit seiner 1 F Lokomotive
fiihrend gewesen, so folgte Bulgarien mit groBe-
ren Bestellungen nach, zuerst F-Tenderlokomoti-
ven und kiirzlich 1 F2 und in Amerika besitzt
die Union-Pacific schon 88 Stiick 2F1 Lokomoti-
ven mit 6 Paar Kuppelrddern von 1702 mm
Durchmesser.  Man konnte dann mit kleineren
Réadern gar schon 7 Achsen kuppeln.

Mit 6 Kuppelachsen, 240 t Treibgewicht kann
man bei 4,5facher Adhdsion noch 53 t Zugkraft
ausiiben, das ist 5300 PS bei 27 km Geschwin-
digkeit, oder noch mehr, 8000 PS, bei 40 km
Geschwindigkeit, und schlieBlich 10.600 PS bei
54 km Geschwindigkeit.

Mit den 20 t Europas kann man wohl nirgends
tiber die Halfte hinauskommen, wohl aber bei
der Garrattiokomotive, die natiirlich auch mit
40 t Achsdruck ausgefiihrt werden kann und
dann bereits 16.000 PS ermoglichen wiirde.
Wiirde man den Achsdruck in Europa auf 25 t
bringen, so kdnnte man schlieBlich doch noch
10.000 PS Leistung erreichen, wobei man beim
Garrattyp noch ein Malletgestell hinzufiigen
konnte. Das gdbe je vier Kuppelachsen, 320 t
Dienstgewicht und 10.000 PS Leistung. :

3. Grenzen deés Lichtraumprofi-,

les. Mit ihm hdngen die Grenze der Zylinder-
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groBe, der Rostbreite und des Kesseldurchmes-
sers zusammen. Der groBite AuBenzylinderdurch-
messer mit wagrechter Lange wurde in Oester-
reich bei den 1E-Verbundlokomotiven Reihe 181
mit 890 mm Durchmesser ausgefiihrt, Die bulga-
rischen F-Tenderlokomotiven erreichen 900 mm.
Versuche auf der Reichsbahn haben gezeigt,
daB man im Mittel fiir je einen Liter Zylinder-
inhalt mit 4 PS rechnen kann (etwas mehr bei
S-Lokomotiven, weniger bei Giiterlokomotiven.
Nimmt man drei Dampfzylinder, die beiden
duBeren mit 880 mm Durchmesser und 750 mm
Hub, der innere aber nur 700 mm Hub, wegen
c¢em Tiefgang des groBen Treibstangenkopfes an
der Kropfachse, so kann man wieder 5250 PS
pro Einheit oder 10.500 PS fiir eine Garrat-
lokomotive herausrechnen. In  Amerika fdhrt
man wirtschaftlich mit gréBeren Fiillungen als
bei uns, das heiBt, die Kessel sind zu groB,
overboilered, iiberkesselig konnte man auch
sagen. Bezieht man den Inhalt der Dampizylin-
der auf die GroBe der Rostfliche, so sieht man,
daB die Deutsche Reichsbahn bei den Schnell-
zuglokomotiven 100 1, bei den Giiterlokomotiven
130 1 Inhalt aufweist (Type 2C1 bezw. 1EI).
Uebrigens haben die Versuche der Reichsbahn
ergeben, daB die groBte Leistung bei einer Fiil-
lung von 40 Prozent eintritt, nicht wie Dbisher
man glaubte, bei 25—35 Prozent, Die Amerikaner
hatten wohl von Haus aus schon ein manchmal
groBeres Lichtraumprofil, wenn nicht, so haben
manche Bahnen es auf besonderen Strecken er-
weitert und konnten damit N. Cyl. von 1042 mm
Durchmesser unterbringen, die natiirlich nicht
freiziigig sind.

b. Rostflidche. Bei einer Lichtraumbreite
von 3150 mm kann man die Rostbreite wohl auf
2800 mm bringen, so daB man bei 7 m Lange
die obige Rostiliche von 20 gm erreichen konnte.
Bei solchen Feuerbiichsen muB man noch Was-
serkammern, Bauart Nicholson, Verbrennungs-
kammern Wasserrohre usf. dazu nehmen. Der
groBte Kesseldurchmesser konnte mit Riicksicht
auf die Gleisbogen wohl noch 3 m erreichen,
wobei aber dem Fiihrer jede Aussicht nach vorne
benommen wire. Es miiBte somit der Fiihrer-
stand vor die Rauchkammer verlegt werden
oder die Lokomotive stets verkehrt fahren, mit
der Feuerbiichse voran, der Tender also vorne
laufeny Sonst miite man zum Vorbeigucken sich
mit 2800 mm Durchmesser begniigen.

Mit 7.5 m Rohrlinge kénnte man dann eine
Heizfliche von 860 qm erreichen, mitetwa 55.5 t
Dampf hoch gerechnet pro Stunde mit ungefihr
7400 PS Leistung. Bei gutem Brennstoff und
hoherem Dampfdruck u. dgl.,, konnte man die
Leistung wohl auf 8000 PS hinauftreiben. Selbst
bei amerikanischen Verhiltnissen ist dies kaum
mehr durchfithrbar,, wobei wir 40 t Achsdruck
und 3300 mm Profilbreite ansetzen und eine
Garratlokomotive mit 2 Gestellen zu je 6 Kup-
pelachsen annehmen. Die langen schweren Rah-
men neben der Feuerbuchse oder noch schwerer
unter denselben. Ferner bei etwa 25 m Gestell-
linge wird in 250 m Gleisbogen der Kessel sich
schon um 300 mm aus Gleismitte] entfernen, so

daB auch hier wieder der Durchmesser herab-
gesetzt werden mubB.

Bei 7,5 m Rohrlinge und nur 17 mm Was-
sersteg bei den Siederohren von 65:70 mm schon
herzlich wenig, erhdlt man eine Heiziliche von
97 gm in der Box, 672 qm von den Rohren und
251 gm vom Ueberhitzer, zusammen 1110 qm.
Das Verhiltnis zur Rostfliche von 25507000
— 17.8 qm wird dann 1:48,5, so daB man bei
65 kg Heizflichenbeanspruchung auf die ver-
langten 55 t Dampf stiindlich kommt, Die Lei-
stung betrdgt dann bei 7.5 kg stiindlichem
Dampfverbrauch pro PS nur 7400 PS. Bei Erho-
hung der Rostanstrengung um 15 Prozent, von
390 auf 450 kg erhdlt man bereits 8000 PS.

Um diese Leistung zu verwirklichen, 8000 PS
bei 25 t Achsbelastungsgrenze konnte man bei-
spielsweise eine 1F+1D1 Lokomotive bauen,
oder besser 1E1+1E1 mit einem 1D Tender, der
wohl bei den sinkenden betrachtlichen Vorrdten
von mindestens 80 t Wasser und 20 t Kohle
nicht immer voll nutzbar wiére. Das Vorderge-
stell bezw. Triebwerk 1F mit 3 Zyl. tragt auf
seinem Hauptzapfen den groBen Kessel, der Koh-
lenkasten stiitzt sich auf das Hintergestell 1D1,
wihrend die beiden Treibtender 1D  bezw. DI
an den beiden Encden des Fahrzeuges sich befin-
den. Bei 40 Prozent Fiillung entwickelt das
Haupttriebwizrk dabei eine Zugkraft 'von 27.3,
jedes Gestell 11,2 t, zusammen 60.9 Zugkraft
~der bei 35 km Geschwindigkeit eine Leistung
von 7900 PS.

Eine weitere Leistungssteigerung waire nur
durch Verbreiterung des Lichtraumprofiles mog-
lich. Wenn 200 mm schon eine Mehrleistung von
10 Prozent, also 8800 PS ermdglichen, so ist da-
mit schon die Freiziigigkeit aufgehoben.  Man
wird aber, wenn schon notwendig, erheblich
mehr herausriicken, etwa 500 mm in die Breite
und die Hohe nicht zu vergessen.  Fiir Schnell-
ziige sind keine so starken Lokomotiven erfor-
derlich, da ihr Gewicht mit Riicksicht auf Bahn-
hofe, Stationen knum 1200 t iibersteigen diirfte,
celbst wenn alle Wagen aus Eisen sind, 20 sol-
chen a 55 t. Uebrigens ist die Grenze der
Zugvorrichtungen noch lange hiefiir kein Haupft-
hindernis, da ihre Bruchlast 67 t betrdgt. Neh-
men wir etwas naheliegendes an und fragen wir
was eine 1F-Massengiiterlokomotive leisten konn-
te bei 20 t Achsdruck, 20 at Kesseldruck, Rost-
beschicker und Speisewasservorwdrmer, SO
konnten wir bei etwa 6 gm Rostfliche 500 qm
Heizfliche unterbringen, um Zugkrifte  von
120:5=24 t ev. 27 t noch zu ermdglichen. Dies
ergdbe bei einer Reibungsgeschwindigkeit von
27 km eine Nutzleistung von 2400 PS, als Grenz-
fall noch bei 40 km aber 3600 bis 4000 PS, das
wéren immerhin noch recht einfache Lokomoti-
ven, die beispielsweise am Semmering noch im
Schub 1000—1100@ t mit den angegebenen Ge-
schwindigkeiten beférdern koénnten.

Ueber die Moglichkeit zur Steigerung der
Reisegeschwindigkeit gibt Prof. Nord'mann,
Berlin, in d. Z.V.D.]. S. 1237, v. ]. folgende inter-
essante Feststellungen. Zundchst stellt er fest,
daB der Fahrwiderstand auf gerader Ebene bei
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ruhiger Luft selbst bei 100 km Fahrgeschwindig-
keit beim D-Zug nur 4 kg/t betragt, (also weit
weniger als sonst durch die vielen Formeln ver-
biirgt schien), daB aber bei nur 1:250 Steigung
dieser Widerstand verdoppelt wird. Noch viel-
mehr bei 109, oder gar 25%, im Gebirge. Die
Hochstgeschwindigkeit im Reich ist mit 120 km
Grenze bedingt durch die Entfernung von 700 m
zwischen Vor- und Hauptsignal, bei dem eben
noch knapp ein Zug zum Stehen gebracht wer-
den kann. Gefahren wird aber nur mit 110 km
bei den F. D. und mit 100 km bei gewdhnlichen
D Ziigen, aber auch nur fiir den Verspédtungstall
zum Einbringen. Sonst geniigt in der Regel um
5 km weniger, also 105, bezw. 95 km, womit
Reisegeschwindigkeiten von 85—90 km erzielt
werden. Mit den neueren Einheitslokomotiven der
D. R. B. lassen sich sogar bei den leichteren 03
noch 100 km Reisegeschwindigkeit zwischen
Berlin—Hamburg erzielen, etwa 22 'Sek. Erspar-
nis gegen die S 10 gegenwirtig. Fiir die 431
km von Berlin nach Hamm (Kéln) aber 226 Sck.
mit 99 km Reisegeschwindigkeit und ebenfalls
22 Min. Ersparnis. Fiir die Dampflokomotive be”
deutete jedenfalls die bayr. S 2/6 mit 2200 mm
cinen Rekord, die mit einem Ileichten Zug 154 km
Geschwindigkeit erreichte. Die Einheitstypen, als
Zwilling nicht vollkommen ausgeglichenes Trieb-
werk konnen 130 km laufen.  Die Rheingold-
wagen werden mit 142 km erprobt. Die Ge-
schwindigkeit von 140 km mit der andere Wagen
geprobt werden, ist bei dlteren Vierzylinder
Verbundlokomotiven v. |. erreicht worden und
cine S 3/6 von Maffei hat erst kiirzlich wieder
trotz ihrer kleinen Rider von 1870 mm Durch-
messer eine Geschwindigkeit von 138 km er-
reicht.
Fahrplan und Lokomotivleistung.

o vielfach  kost-
spielige Umbauten macht um die Dampflokomo-

tive yvirfsch’aftliCh von 110 auf 120 km Ge-
schwindigkeit emporzubringen und gewaltige
lender von 35 t Wasserinhalt aufenthaltlose

Durchfahrten bis zu 350 km gestatten wird nach
Osten beides immer geringer. Wohl sind die Lo-
komotiven nicht mehr so stark, aber offen gesagt,
es fehlt dem Personal von oben bis unten die
Geschicklichkeit aus der Lokomotive das heraus-
zuholen, was sie zu leisten vermdgen. So mach-
ten unsere groBrddrigen Lokomotiven mit 2140
mm “Réddern einen |gewaltigen Eindruck \gegen
die kleinrddrigen Franzosen, aber siche da, ganz
verkehrt lag es an der Fahrgeschwindigkeit, ja

noch mehr an der Reisegeschwindigkeit.  Die
Al.lfenthalte selbst in kleinen Stationen 6—10
Min,, in Attnang 20, in Innsbruck bis zu einer

Stunde. Ja, heiBt es, Maschinenpflege und Koh-
lenvorrdumen, ja wer macht dies auf den mehr
als 300 km langen nonstop-Fahrten in England
und Frankreich? Immer wieder Wasser nehmen,
trotz der groBen Tender, freilich die 310 kommt
mit ihrem 21 t Wassertender nicht bis Linz,| 139
km mit den leichten Luxusziigen; man gebe “Thr
groBere Tender und sie muB jn 2% Stunden
dort sein. Eine Tragik liegt in unserem Schnell-
zugbetrieb und es wird nicht besser. Die Schwei-
zer sind mit Dampt am Gotthardt mit 26%, mit
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40—45 Geschwindigkeit gefahren, elektrisch aber
mit 65 km. Wir Oesterreicher fuhren dort mit
Dampf 25—30 km und fahren elektrisch mit 45
Kilometer, ‘

Unsere elektrischen Lokomotiven, Reihe 1670
sind fast {iberdimensioniert, sie laufen sehr leicht

100 km, schon die 1570 ist mit dem »Lux« mit
80 km Geschwindigkeit iiber den Arlberg ge
fahren und dennoch wird sie nicht ausgenutzt,

Der Oberbau, dessen Graswuchs keine beson-
dere Giite verspricht, ja von verwittertem Schot-
ver zeugt, sei noch nicht vollkommen erneuert,
das unruhige Gestein der Berglehnen wiirde sonst
abstiirzen. Aber alle Elektrifikation von Basel bis
Salzburg wird nicht im Stande sein, den Strom
der Reisenden iiber die kiirzere billigere Strecke
Miinchen-Stuttgart-Kehl abzulenken, wenn auch
dort die Elektrifikation der GeiBlinger Steige usw.
die Fahrgeschwindigkeit noch mehr zu erh6hen
gestattet.

Der D Zug Miinhen-Kufstein fahrt die 99 km
fiicht viel ldnger als eine Stunde, wobei man be-
denken muB, daB er die vielen Bahnhofsanla-
gen bis M. Ost nur midBig schnell passieren kann,
daB auch dort, wie iiberall auf der Welt Gleis-
arbeiten durchgefiihrt werden, aber nicht unter
100 fiahrt die Lokomotive, aber manchmal bis 110
und wir auch im Inntal schon brav 80, im Not-
fall 90. Von Worgl bis Saalfelden miiBte minde-
stens 65 km gefahren werden, mehr vertragen die
Bogen nicht, aber bergauf ebenfalls.

Die Hauptschwierigkeit im Fahrplan bilden
die Hauptstidte und ihre Bahnhofe, mit langsa-
men Einfahrten, Stiirzen der Ziige und Abstand
halten in der Ankunft und Abfahrt, die sich zu
gewissen Friih- und Abendzeiten zusammendran-
gen, wo gerade auch Personenziige und vor allem
die Plage der Eisenbahnen, die fast umsonst fah-
renden Schiiler, Arbeiter usw. Ein ungeschrie-
benes Gesetz verbietet in den Hauptstidten die
Ankunft und Abfahrt zwischen 23 und 7 Uhr- da-
her blieben z. B. die Orient-EpreBziige 3 Stunden
in Nisch stehen, fast ebenso lang an der Nord-
grenze, stehen am Ostbahnhof usw. SchlieBlich
hat auch die Schlafwagengesellschaft an Nacht-
fahrten mehr Interesse.

Kleine Nachrichten.

Friedrich Trevethik . Am 9. Dezember 1931
starb auf der Reise nach Aegypten in Avignon
in Siidfrankreich der frithere langjihrige Maschi-
nendirektor (1883-1912) der dgyptischen Staats-
bahn Mr, Frederik Harvey Trevethik im 80. Le-
uensjahre. Ein Enkel des glzichnamigen Vaters
der Lokomotive und Sohn Franz Trevethiks, des
seinerzeitigen Maschinendirektors der englischen
Nordwestbahn, erhielt er seine praktische Aus-
bilcung zuerst in einer Pumpenfabrik und spéter
in der Westbahnwerkstitte zu Swindon. Er
brachte den Fahrpark dort auf den besten
Stand dank reicher Mittel und kam auch im Jahre
1900 gelegentlich Lokomotiv-Bestellungen der
Type 2B nach Cassel und Wien, wo die Steg-
fabriklokomotive Nr. 3000 seiner Type zugje-
gehorender unter groBem Gepridnge gefeiert
wurde. Er machte zahlreiche Versuche an Loko-



motiven mit Speisewasser-Vorwidrmer unter Aus-
niitzung der Rauchgase.

Neue 76 kg Schiene der P. R. R. Da die bis-

herige 65 kg Schiene von 169 mm Hdohe nur
362 t Raddurchmesser —zulieB mit 128 km
Hochstgeschwindigkeit wurde eine verstirkte
Schiene von 76 kg geschaffen, 204 mm  hoch,

76 mm Kopfbreite, 172 mm Flanschbreite und
17 mm Stegstarke. fiir 45,3 t Raddruck und 160
km Geschw. bei 11.85 m Linge. Damit ist 100
Jahre nach Betriebseroffnung der seither einver-
leibten Camden und Anboy Bahn vergangen, wo-
bei das Schienengewicht 163 kg betrug. (Siehe
auch letztes Heft.)

Ein »Edison-Schnellzug«. Die Pennsylvan-
nia-Eisenbahn ~ hat das Andenken  Edisons
dadurch geehrt, daB sie ein Zugpaar, das zwi-
schen New York und Washington verkehrt, mit
seinem Namen genannt hat. Sie hat einen auf
der 362 km langen Strecke New York — Was-
hington verkehrenden Zug zu diesem Zweck
ausgewdhlt, weil hier im Jahre 1897 der erste
Zug mit Edisons Glithlampen fuhr und weil hier

demndchst elektrische Zugforderung auf de
ganzen Strecke durchgefithrt werden wird. Der
Edison-Schnellzug gehirt zu einer Gruppe von
Ziigen, die in Abstinden von  einer Stunde
zwischen New-York und Washington iiber

‘Philadelphia und Baltimore verkehren; sie legen
die Fahrt in 4% bis 5 Stunden zuriick.

Eine Lokomotive mit Rollenlagern,  Dic
amerikanische Rollenlagerfabrik  Timken hat
bekanntlich eine Lokomotive bauen lassen, die
iiberall, wo es moglich ist, mit Rollenlagern
ausgestattet worden ist. Es handelt sich um eine
Lokomotive der Achsanordnung 2D2, die sowoh]
fir Personen- wie Giiterziige geeignet ist. Sie
ist auBer mit Rollenlagern auch noch mit einer
Anzahl weiterer Besonderheiten ausgeriistet,
die zwar an sich nicht neu sind, aber doch im
Lokomotivbau nicht  allgemein  angewendet
werden, so mit mechanischer Beschickung des
Feuers, mit einem Zusatzmotor fiir die Achsen
unter dem Fiihrerstand, usw. Bei ihrem Bau
war in erheblichem Umfang Nickelstahl ver-
wendet worden. Die Lokomotive ist mit Signa-
len auf dem Fiihrerstand und mit Vorrichtungen
zur selbsttitigen Regelung der Geschwindigkeit
in Abhéngigkeit von den Streckensignalen aus-
gestattet. Diese Lokomotive, die von den
bekannten American Locomotive Works in New

York gebaut worden ist. ist nacheinander
13 Eisenbahngesellschaiten zum Probebetrieb
iiberlassen worden. Sie hat am 4. Janner d. J.

das erste 100.000 der von ihr zuriickgelegten
Meilen (1 Meile = 1,609 km) iiberscnritten
und sich in den 21 Monaten, die sie bis dahmn
im Dienst gewesen ist, nach Berichten in Rail-
way Age gldnzend bewihrt. Von den 161.500 km,
die die Lokomotive in 21 Monaten, vom 4. April
1930 bis zum 4. Jinner 1932 geleistet hat, ent-
fallen 83,160 km ~ auf Giiter- und 78.340 auf
Personenziige. Diese Fahrten haben sich von
Portland im Staate Maine bis Seattle an der
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Ostkiiste erstreckt; die Betriebsbedingungen
waren also sehr verschieden, Fremde Mannschai.-
ten haben die Lokomotive sowohl auf der Strecke
wie im Schuppen bediant; daB djes moglich war,
ist sowohl ein gutes Zeugnis fiir diese Mann-
schaften wie fiir die Erbauer der Lokomotive.
Im ganzen hat die Lokomotive 555 Fahrten vor
Ziigen gemacht und dabei 27.356 Giiter und
2431 Personenwagen befordert. Bis jetzt sind
keinerlei Instandsetzungsarbeiten an den Rollen-
lagern nitig geworaen. Die Lager erwirmten
sich nur wenig iiber Luftwirme; besonders wird

darauf hingewiesen, daB sich auf ihnen bei
rauhem Wetter sogar Schnee und Eis an-
sammelte, so daB sie also ganz Kkalt geblieben
sein miissen.

Blcherschau.

Locomotives of the London-Mdland and
Scottish Ry., mit zahlreichen auch farbigen Ab-
bildungen und Tabellen auf 50 Textseiten im
Format 17,5>25 cm, London 1932, Loc. Publi-
shing Co., London, 3 Amen Corner, Preis 31,
engl. Schilling,

Mit 12.000 km Bahnlidnge und fast 10.000
Lokomotiven  bildet die chemalige Midland-
Bahn mit ihrer Bahnwerkstitte zu Derby  nun-
mehr den Mittelpunkt der gréBten unter den
vier Gruppen, der seit 1923 zusammengefal3ten
englischen Bahnen; dazu gehdrten vor allem
die London und N-Westbahn, L. & Y. die
Caledonische und einige  kleinere Bahnen. In
einer 100jdhrigen  Lokomotiven-Geschichts-
Uebersicht konnten daher nur dic Marksteine
der Entwicklung festgehalten werden. Vorziig-
liche Bilder auf Kunstdruck geben diese Ma-
schinen wieder, groBe Tabellen geben  zu-
sammenfassend die Bestinde und Hauptab
messungen wieder. Da jede englische Bahn
bekanntlich ihre meisten  Lokomotiven selbst
baut, &ltere modernisjert und umbaut, so
kamen durch djese Zusammenlegung derart
viele Arten zusammen, daB man sich wie ander-
wdrts  entschloB, zwecks Verringerung  der
Typenzahf,  ganz  alte Lokomoftiven-Reihen
gleich auszuscheiden, ohne dje kostspieligen
Reparaturen  vorzunehmen. Weiters wurden
zehn neue Typen zum Weiterbau angenommen,
groBenteils nach  der Midlandbahn, jedoch
dem noch kleineren Profil der schottischen
Bahnen zugepaBt, so daB sie iiber das ganze
Netz freiziigig sind. Es wird das ganz beson-
dere Interesse finden, daB die schwersten
2B-Type, die Dreizylinder-Verhund-HeiBdampf-
Lokomotiven noch weiter fiir mittlere Leistun-
gen weiterbeschafft  werden und daB als
Regeltype fiir die Hauptstrecke der ehemaligen
N. W. B, eine 2C-Dreizylinder-Lokomotive
gebaut und keine’ Pacific, dagegen fiir Giiter-
ziige Garrat-Lokomotiven heschafft werden, Ein

vorziigliches Buch in bester Ausstattung, sehr
empiehlenswert.



V. b. b.

Von den fruheren Jahrgangen der
»Lokomotive«

habenwirdie Jahrgénge:

1912, 1914, 1915, 1918, 1919, 1920, 1921,
1923, 1924, 1925, 1926, 1927, 1928, 1929 u,
1930 sowie 1907 (ohne Janner-H.) in Heften
zum Preise von 4 S 12.—, ferner die Jahrg.
1913, 1916, 1917 und 1922 in Heften zum
Preise von 4 S 20.—, den Jahrgang 1918
schon in Halbleinen gebunden zum Preise
von S 15— und von den ginzlich ver-
griffenen Jahrgidngen 1904, 1907, 1908
1909 und 1911 haben wir je ein Exemplar
zum Preise von 2 S 30.— abzugeben.
Interessenten wollen sich mit der Admini-
stration ins Einvernehmen setzen.
Fiir Abnehmer im Auslande kommt ein Ver-

packungs- und Portozuschlag hiezu.

Administration der Zeitschrift Wien, IV, Favoritenstr. 21
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I Ministerialrat Ing. Felix Willinger I
B A e R R o R o ey P e E s

Die Reihen der Manner, die dem ehemaligen
Eisenbahnministerium zur Zierde gereichten  lich-
ten sich immer mehr und mehr. Am 30. Mai d. |.
ist in seinem ‘geliebten Hiitteldorf nach kurzem
Leiden Ministerialrat Felix Willinger im
78. Lebensjahre verschieden; ein Herzschlag iibei-
raschte ihn im Schlummer und setzte seinem Le-
ben ein friedliches Ende. Er bewahrte cine sel-
tene Geistesfrische und korperliche Riistigkeit
bis in die letzten Stunden seines Lebens, daher
sein allzu jéhes Hinscheiden sowohl seine nich-
sten Verwandten als auch seine vielen Freunde
und Verehrer umso hirter traf. Die iltere Ge-
neration der Eisenbahningenieure im Staats-
dienste wird sich mit besonderer Genugtuung
seiner groBziigigen fachmannischen Leitung des
Zugforderungsdienstes im Eisenbahnministerium
sowie der aufopferungsvollen Bemithungen zur
Heburg ihres Standes erinnern, seine engeren
Mitarbeiter werden dankbaren Herzens seiner nie
versiegenden Giite und Hilfsbereitschaft gedenken,
wihrend dem jiingeren Beamtennachwuchs der
Verblichene als Vorbild strenger Pflichterfiillung
voranleuchten wird.

Felix Willinger wurde im Jahre 1854 in
Wien geboren und vollendete auch hier die

Mittelschul- und Hochschulstudien, sowie das Ein-
jahrig-Freiwilligenjahr. Im Jahre 1878 trat er in
die Dienste der  Lemberg-Czernowitz-Jassy-
Eisenbahn und wurde vorerst bei ihrer General-
Direktion in Wien und spéte: durch fast zehn
|=hre auf verschiedenen Stellen ihrer Lemberger
Direktion, so auch bei 'den Heizhausleitungen in
Czernowitz und Suczawa und schlieBlich in lei-
tender Stellung im Heizhaus Pascani cer ruméni-
schen Fortsetzungslinie verwendet. ~ Nach der
Verstaatlichung der Eisenbahngesellschaft im
I7hre 1889 wurde er gleichwie zwei [ahre spiter
der groBe,Lokomotiv-Konstrukteur K. Golsdorf,
von Hofrat Hans Kargl, dem Protektor so man-
cher Talente, in dessen Abteilung bei der Gene-
a'Hirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen.
oerufen, Im Jahre 1896 wurde der Verblichene!

vom neu errichteten Eisenbahnministerium als
Oberingenieur iibernommen und dem Departe-

ment flir maschinentechnische  Konstruktionen

und Angelegenheiten des Zugforderungs- sowie
Werkstittendienstes zugeteilt. Hier ergab  sich

nun die Gelegenheit, aus der Enge des Provinz-
stddtchens und kleinlicher Dienstverhiltnisse los-
zukommen und in grifBeren
Wirkungskreis  zu arbeiten, dies wirksa-
mer. als Willinger bald darauf zum Oberbaurat
und Vorstand des Departements fiir die Angele-
genheiten des Zugforderungsdienstes ernannt wuy-
de (1908). Er stii-zte sich nun mit der ihm inne-
wohnenden Energie auf die bereits vor Jahren
Reformen in Dienstzweig,
nhne dabei auf die Weiterfithrung der im Jahre
1899 eingeleiteten Aktion zur Besserstellung der
Techniker im obersten staatlichen Eisenbahn-
dienst zu vergessen. Denn Willinger
sein Leben nicht nur dem Fortschritt der Eisen-
hahnen, sondern auch dem Fortschritt der Eisen-
bahningenieure! Ich habe das von ihm geschrie-
bene Memorandum ex 1899 »Ueber die Stellung
der Techniker und dje Organisation des techni-
schen Dienstes im Eisenbahnministeriume«, das
dem damalicen Prisidialchef Dr. Zdenko R. v.
Forster iiberreicht wurde, aufbewahrt, weil es
die Grundlace 2ller spdteren Neugestaltungen des
obersten technischen Eisenbahndienstes bildete
und will es als historisches Dokument dem
Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein, dessen
Mitglied Willinger bis zu seinem Tode war, iiber-
lassen. Seine Stirke war das Organisieren, wes-

ecinem bedeutend

umso

hegennenen diesem

widmete

halb auch die reibungslose Ueberfithrung der
Sta~tseisenbahngesellschaft und der Nordwest-

bahn in den Staatsbetrieb sowie die glatte Eriff-
nung des Betriebes auf den Alpenbahnen zum
guten Teil ihm zu verdanken war.

Willinger verstand es, die innere Gebarung
bei den exekutiven Dienststellen — den Heizhiu-
sern — dem Zeitgeist entsprechend zu verbes-
sern, die Verantwortlichkeit der einzelnen Organe
festzulegen sowie die veralteten technischen
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Dienstvorschriften neu aufzustellen.  Niemand
konnte besser technische Mingel im Eisenbahn-
dienst durch organisatorische MaBnahmen {iber-
winden, als er! Die Modernisierung und wirt-
-schaftliche Verwendung des Lokomotivparks war
eine Aufgabe, die er in bester Zusammenarbeit
mit Golsdosf glanzend 16ste.  Wenn mit vollem
Recht Golsdorfs Genie als Lokomotivkonstrukteur
und Erneuerer des Lokomotivparks immer wieder
hervorgehoben wird, so wird mit ebensoviel Un-
recht die Unterstiitzungsarbeit durch Willinger
als Zugforderungschef zumeist iibersehen. Zum
Bau der neuen Lokomotivtypen gehdrte vor allem
viel Geld und dies war damals auch nicht leicht
zu bekommen, weil das Finanzministerium zu-
meist den grodten Widerstand entgegensetzte
und vorerstvon der Wirtschaftlichkeit jeder neuen
Ausgabe fiir Investitionen iiberzeugt werden
muBte. Wohl nur dem auBerordentlichen Ge-
schick dieses unseres Vertreters bei den diesbe-
ziiglichen Verhandlungen im SchoBe des eigenen
Ministeriums wie auch mit dem Finanzministe-
rium ist in diesen Jahren des technischen Auf-
schwunges der Bau so vieler neuer Lokomotiven,
Zugforderungsanlagen,  Wasserreinigungsappa-
rate und mechanischer Kohlenférderungsanlagen
zu verdanken! So oft Willinger, unterstiitzt durch
ein licbenswiirdiges und gewinnendes Wesen, mit
sonorer Stimme in wohlgesetzter Rede seine For-
derungen logisch und klar entwickelte, ver-
schwanden die Zweifel wie mit einem Zauber-
schlag. Willinger war eben eine Personlichkeit
von aufrechter Mannlichkeit, der manches gelang,
was sonst nie zu erreichen gewesen wire.

Die Ernennung zum Ministerialrat im Jahre
1911 brachte ihm die letzte personliche Genug-
tuung fiiv seine iaufreibende Téitigkeit, denn
schon spannen die Parzen am Faden seiner
dienstlichen Tatigkeit, um bei der ersten besten
Gelegenheit Atropos walten zu lassen! Die Mini-
sterschaft Glabinskis, eines Nationalokonomene,
brachte Willinger in der groBen Gremialsitzung
vom 3. April desselben Jahres noch einen glin-
zenden Sieg iiber seine Gegner, der aber leider
durch den bald darauf erfolgten Abgang dieses
den Technikern und ihren Bestrebungen giinstig
gesinnten Ministers nicht mehr ausgeniitzt wer-
den konnte, Es war sein Schwanengesang! Seine
Gegner gewannen sofort wieder die Oberhand
und bewirkten, daB der langjdhrige Vorkdmpfer
fiir ein iiberwiegend technisches Eisenbahnmini-
sterium, der Intriguen miide, iiber seinen eigenen
Waunsch, ohne Sang und Klang, vorzeitig in den
Ruhestand versetzt wurde. Willinger selbst legte

nie Wert auf Orden und Titel, ihm geniigte die
irnere Befriedigung, an dauernden Werten mit-
geschaffen zu haben. In unseren Augen jedoch
zeichnete thn nichts mehr aus als das Fehlen
jeder offiziellen Auszeichnung!

Unverbraucht von der Zahl der Jahre und
der Fiille der vollbrachten Leistungen lebte Wil-
linger noch volle zwei Dezennien an der Seite
seiner gleich vornehm gesinnten Gattin in hei-
terer Seelenruhe, betitigte sich seinem lebhaften
Kunstsinn folgend als talentierter Maler und fand
im nahen Wienerwald als echter Naturfreund
neue Lebensfreude, was ihn auch bewog, dem
Hiitteldorfer ~Verschonerungsvetein iiber zehn
Jahre vorzustehen. Er konnte sich ja seit jeher
die behindernde Enge der Kanzleien nur schwer
hineinfinden, haBte den Aktenstaub und war ein
geschworener Feind des Bureaukratismus.  Er
verstand es, durch sein gliickliches Temperament
bis in ein Alter, das fiir gewohnliche Sterbliche
als hohes Alter gelten muB, jung zu bleiben und
wohin er kam eine Atmosphire von Daseins-
freude zu verbreiten. Sein Lebensbild wire nicht
vollstindig, wollte man nicht senen aus der Zeit
der liberalen Aera stammenden Freiheitssinn her-
vorheben. der in seiner vorurteilslosen Gesinfiting
deutlich zum Ausdruck kam. Seine legere Ele-
ganz, sein liebenswiirdiges Wesen, verbunden
mit eirer frohen, lichten Erscheinung machten ihn
zum Liebling aller, die ihn kannten. Seine freund-
schaftlichen Umgangsformen eroberten ihm alle
Herzen.

Hitte es noch eines weiteren Beweises be-
durft, welch hohen Ansehens sich der Dahinge-
schiedene erfreute, so hat dies in gldnzender
Weise die auBerordentliche Teilnahme an dem
in Hiitteldorf am 1. Juni stattgehabten Leichenbe-
gingnis bewiesen. Am riihrendsten war wohl der
aufrichtige Schmerz der Armen des Przibram-
schen Blinden-Midchenheims, welche am Grabe
ihres warmherzigen Gonners bittere Trdnen ver-
gossen. Die Osterreich. Technikerschaft betrau-
ert im Dahingeschiedenen einen groBen Fach-
mann und Bahnbrecher ihres Standes, der allen
Hemmungen zum Trotz, Grodes dufchsetzte.
Viele seither errungenen Fortschritte der Stellung
der Ingenieure im staatlichen Eisenbahndienst
sind Geist von seinem Geiste und nur seiner
jahrelangen, hingebungsvollen Vorarbeit zu ver-
danken. Sein Bild wird uns allen im Sinne fol-
gender Dichterworte in Erinnerung bleiben:

Allen Gewalten zum Trutz sich erhalten,
Nimmer sich beugen, kriftig sich zeigen!
F. X. Saurau.
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2D HeiBdampflokomotiven der Buenos Aires
Westbahn.

Die groBe, breitspurige (1676 mm) Eisen-
bahn Argentiniens hat fiir ihren lebhaften Ver-
kehr im Vorjahre die erste  Gruppe von
sechs  Stiick 2D-Lokomotiven fiir gemiscliten
febrik  von Sir  W. G. Armstrong, Whit-
worth and Co (Engincers) den Scotswood
worth and Co (Engineers)  dru Scotswood
Works in New-Castle-on-Tyne in Bestellung

gebracht. Bei derselben Breitspur wie in Spanien
~ist es selbst fiir groBere Leistungen noch mog-
lich, die giinstige tiefe Feuerbiichse zwischen
den Rédern auszufithren, da sie gegen die Regel-

sowie der ebenfalls nach hinten abfallenden Bel-
paireboxdecke. Der Zylinderkessel von 1680 mm
Durchmesser in 2961 mm Hohenmittellage hat
kurze Rohre von 4270 mm Linge. Der ein-
gebaute Rauchrohreniiberhitzer ist nach Patent
Schmidt. Die iiberhohte Rauchkammer hat die
iibliche englische Hufeisenform, die zwischen
die Rahmen im Bereiche der Dampfzylinder
herabgezogen ist.

Um die AuBenrahmen des Drehgestelles zu
ermoglichen, wurden die Radder klein gewihlt
und iiberdies die Dampfzylinder geneigt  an-

2D HeiBdampflok. der Buenos-Aires Westbahn,

Maschine:

Zylinder-Durchmesser 522 mm
Kolbenhub 711 »
Laufriader 963 »
Treibrader 1727 »
Drehgestell Radstand 2057 »
Kuppel Radstand 341880 — 5640 »
Fester Radstand 3760 »
Ganzer Radstand / 9272 »
Kesselmittel ii. S. O. 2961 »
Kesseldurchmesser vorne 1680 »
Rohrldange 4270 »
a. Verdampfungs-Heizflache 162 gm
a. Ueberhitzer-Heizfliche 345 »
a. Gesamt-Heizfl4che 196.5 »
Rostfliche 3.01
Dampfdruck 14 atii
Leergewicht 56.0 t
Treibgewicht 62.00 »
Dienstgewicht 84.00 »
spur um ca 330 mm breiter gehalten werden

kann, 1330 mm Rostbreite gegen -sonst knapp
1 Meter. Dies war hier umso leichter méglich,
als Oelfeuerung vorgeschrieben war, wobei die
fludeiserne Feuerbiichse geschweiBft wurde. Um
jeden Ueberhang zu vermeiden, ist die Feuer-
biichse iiber die zwei hinteren Riderpaare ge-
schoben worden mit geneigter Vorder-Riickwand

1676 mm Spur,

Schienendruck der 1. Achse 11.0 t
Schienendruck der 2. Achse 11.0 »
Schienendruck der 3. Achse 15.45 »
Schienendruck der 4. Achse 1565 »
Schienendruck der 5. Achse 15.45 »
Schienendruck der 6. Achse 1545 »
GroBte Hohe 4397 mm
GroBte Zugkraft 0.8 p 174 t
Tender achtradrig.
Raddurchmesser 1041 mm
Radstand 4512 »
Wasservorrat 260 t
Kohlenvorrat (Oel) 11.5 t
Leer-Gewicht 26.7 »
Dienstgewicht 64.2 »
Lokomotive.
Radstand 17092 mm
Linge iiber Puffer 20208 »
Dienstgewicht 148.2 t
geordnet. Ebenso ungewdhnlich sind die Trag-
federn der Laufriader als Schaubenfedern aus-
gebildet. Das Triebwerk zeigt einschienigen

Kreuzkopf und leichtes Gestinge bei verhiltnis-
méBio kleinen aber langhubigen Dampfzylindern.

Die Heusinger - Walschaert - Steuerung ar-
beitet auf lange Kolbenschieber mit innerer Ein-
stromung. Die Kuppelstangenlager sind nicht



nachstellbar, sondern wie iiblich, nur ausge-
biichst. Dic letzte Stange hat Hagansgelenk
fir den Kugelzapien der Hinterachse, welche

cntprechendes Seitenspiel aufweist; ca 19 mm
jederseits geniigen, wenn auch das Drehgestell
groBeres Spiel von ca 40 mm aufweist.

Dic Tragfedern der Kuppelrdader liegen der

Boxlage wegen  cinheitlich  unterhalb — der
Achslager und  sind in zwei Gruppen durch
Ausgleichhebel verbunden. Diese  acht  Réder
sind cbenfalls einklotzie  von hinten durch  die
sebsttitige Luftsaugebremse abgebremst.  Der
Dampfsandstreuer  wirft jedoch nur vor  die

Treibrader. Ein besonderer Armaturkopf in einer
keilformigen Auskleidung des Fiihrerhausdaches
gestattet wahlweise  von  rechts iiberhitzten
Dampf  heranzuziehen f§iir  folgende Teile:
Pieife, Ejektor der Bremse, Sandstreuer. Brenner
und Vorwidrmer (im Tender) zur Heizolfeuerung
sowie Schnelldampfer. Sonst sind  zu erwdhnen:
RoB-Sicherheitsventile, Stone elektrische Be-
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leuchtungsanlage und Wakefields Sichtoler. Die
Kesselspeisung erfolgt  durch  zwei  Injektoren
Nr. 9, die Frischdampfbauart nach Gresham and
Gravens, die Abdampfbauart von Davies and
Metcali. AuBerdem ist noch die Metallpackung
Britimp fiir die durchechende Kolbenstange sc-

wie Schieber zu erwdhnen.

Der achtrddrige Tender ist einrahmig ohne
Drehgestelle ausgefiihrt und  hat ungewdhnlich
groBe Brennstoff-Vorrédte, denn die 11.5 t Oel
cantsprechen rd. 15 t Kohle Heizwert. Es ist gewif3
erfreulich, festzustellen, daB die ganze einfache

und doch kraftige Bauart der Lokomotive, Ma-
schine und Tender, namentlich “hinsichtlich ~ der
Radgrode, den bewdhrten Grundsédtzen  der
Osterreichischen  2D-Lokomotiven  recht  gibt,

welche heute noch das Riickgrat des Osterrei-
chischen Schnellzugverkehres — bilden. Den Er-
bauern sind wir fiir Ueberlassung der Unterlagen
zu Dank verpilichter,

#*

Nachtragliche Verbesserungen am Uber-
hitzer bei den Lokomotiven der P. L. M.
Mit 5 Abbildungen.

Im Jahre 1929  hatte die P. L. M. iiber
3600 HeiBdampflokomotiven im Betriebe, die
sich seit der fritheren Einfithrung vollkommen
bewihrt haben. Doch haben sich  unter den
zahlreichen Typen auch einige gefunden, deren
Ueberhitzung und damit Wirtschaftlichkeit gegen
die bisherigen Erfahrungen zuriickblieb, Da sich
bei jeder Bahn, insbesondere bei den Kriegs-
typen dhnliche Verhdltnisse noch heute vor-
finden und die derzeitige Weltkrise die duBerste

Sparsamkeit gebietet, wird sicherlich  dieser
Vorgang der P. L. M. zur Verbesserung ihrer
Lokomotiv-Wirtschaft groBe Beachtung  ver-
dienen.

Wir verweisen noch auf die Erfolge derselben
Bahn beziiglich der Wiedereinfiithrung der Ver-
bund4Lokomotiven bei HeiBdampf und  des
Hochdruckes.

Im Jahre 1925
oréBere Anzahl  von
Lokomotiven mit 1650 mm-Rédern in
die nicht nach eigenem Entwurf sondern nach
den Pldnen des gemeinsamen Zentral-Studien-
Biiro der franzidsischen Bahnen gebaut waren.
(Abbild. 1) Dabei zeigte sich gleich ein auf-
fallig hoher Kohlenverbrauch, insbesongdere gegen
die bisherigen Vierzylinder-Verbundlokomotiven
gleicher Leistung. DaB die einfache Dampf-

setzte  die P. L. M. eine
1D-Zwillings-HeiBdampi-
Betrieb,

*) Nach einem Aufsatze von Bourrie, in der
Revue G. d. C. d. F. 1929, S. 426, auszugsweise
wiedergegeben.

dehnung nicht Schuld tragen konnte, erwies sich

<Jeich bei den Probefahrten, denn die Ueber-
hitzung erreichte nur 225 Grad Celsius bei
14 at Kesseldruck.

Die GroBe der  Ueberhijtzer-Heizflache

schien innerhalb der iiblichen Grenzen richtig
bemessen, es konnte daher nur im Querschnitts-
verhiltnis des Gasstromes liegen. Tatsdchlich
gelang es durch systematische Arbeit die Ueber-
h'tzung auf 350 Grad Celsius, einen recht guten
Wert zu bringen. Die Steigerung um 125 Grad
(die Temperatur von 225 Grad war ja kaum
viel hoher als der Sattdampf bei 14 at mit 200
Grad Celsius), zeigte gleich auch damit in
Verbindung eine erhebliche Kohlenersparnis. Da
diese Versuche auch auf andere Maschinen bis
zur neuesten 2D1 ausgedehnt wurden, sollen sie
hier auch in ihren Grundlagen ausfiihrlich be-
sprochen werden. )

Wihrend man sich urspriinglich nur mit
dem Verhiltnis der Rohrquerschnitte befaBte, sei
es mitten im Kessel gerechnet, oder besser im
Rohrspiegel der Feuerbiichsrohrwand, ist es viel
richtiger, den freien Gasquerschnitt zu rechnen
und diesen ins Verhiltnis zu setzen. Man mus
also im Rauchrohr die Fldache der vier Elemente
abziehen. Um nun durch den gegebenen Strom
die Feuergase mehr zur Ueberhitzung hervor-
zuziehen, gibt es zwei Wege. Man lenkt die
Feuergase vom unteren S‘ederohrbiindel dadurch
ab, daB man  ihren Querschnitt durch ein-
gesetzte Brandringe verkleinert, womit sie
naturgemiB weniger Feuergase aufnehmen. Die



Kesselverdampfung sinkt aber damit keineswegs
im Verhdltnis der gednderten Querschnitte
da bekanntiich die Feuerbiichse allein 409/ des
ganzen Dampfes liefert. Um nun im Rauchrohr-
biindel einen  groBeren freien Querschnitt zu
erzielen, brauchen bloB  die Abmessungen der
Uberhitzerrohre verkleinert zu werden. Alle bis-
herigen Ueberhitzerelemente von 31:38 ~mm
Weite wurden durch engere von 28:35 mm
ersetzt. Trotz der nunmehr kleineren Dampf-
querschnitte  und geringeren  Ueberhitzer-
Heizfliche hat sich damit im Betriebe kein
Anstand ergeben.

Eine weitere Drosselung im Rauchrohre ver-
ursachten die TragfiiBe und Zwischenstiicke der
Elemente, die an den oberwédhnten 1D-Lokomo-
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das Einsetzen wvon Brandringen in den freien
Rohren iibrig, was auch durchgefiihrt wurde. Da
aber bei gewissen Lokomotiv-Reihen  damit
kein Erfolg verbunden war, wurden nach weite-
ren Versuchen zwischen Klein- und GroBrohr-
iiberhitzer durchgefiihrt, woriiber spdter noch
niheres folgt. Die Versuche wurden im laufen-
den Betriebe durchgefiihrt, also bei miBigen
Rostbeanspruchungen von 200—300 kg, sowic

auf lingeren Strecken von 100—150 km, so caB
die erreichten
Hochstwerte,
darstellen.
Die groBridrige 1D-Lokomotive wurde also
in drei Gruppen erprobt: im bisherigen Zustand,
mit engeren Ueberhitzerrohren

Ueberhitzergrade keine kurzen
sondern ldngere  Durchschnitte

und schlieBlich

Abb. 1. 1D HeiBdampi-Zwillinglokomotive fiir ~gemischten Dienst, Klasse 140-A der Paris-Lyon
Mittelmeer Bahn. Gebaut von Schneider in Creuzot.
Zylinder-Durchmesser 580 mm ireie Rohrldnge 4500 »
{olbenhub 650 »  Verdampfungs-Heizflache 139.46 qm
Raddurchmesser 1650 »  Ueberhitzer-Heizflache 4449 »
Dampfdruck 14 at Gesamt-Heizfldche 183.95 »
Rostflache 3 qm ‘ireibgewicht 60.0 t
120 Siederohre, Durchm. 50:55 mm Dienstgewicht 720 »
21 Rauchrohre 125:133 » GroBte Geschwindigkeit 85 km

tiven 379, des Querschnittes ausmachten. Durch

andere Formengebung konnte dieser Wert auf
bloB 149, herabgedriickt werden. Eine Aus-
wechslung der Rauchrohe durch groBere, bei

Rohrwandwechsel, von bisherigen 119:127 und
125:133 gegen groBere von 135:143 mm wurde
bei zahlreichen Lokomotiv-Reihen durchgefiihrt.

Ganz anders liegt der Fall beim Kleinrohr-
iiberhitzer, der im bestehenden Kessel mit aen
Rohrwinden eingebaut wurde. Es lieBen sich
weder die Ueberhitzerelemente noch die Stiitzen
wesentlich kleiner ausfithren, noch die Stiitzen
und Absteifbleche verkleinern, da sie ohnehin
recht schwach waren. Damit  blieb also nur

mit weiten Rauchrohren, jeder Versuch noch
geteilt, je nach Verwendung der Brandringe. Der
Kessel enthielt 120 Siederohre von  50:55
mm Weite bei bloB 4500 mm Rohrlange*).
Die 21 Rauchrohre hatten 125:133 mm Weite
bei 31:38 mm Ueberhitzerrohren, die aber
schon bis auf 450 mm an die Rohrwand heran-
geschoben waren. Wie eingangs erwidhnt, ergab
die Ueberhitzung einen Durchschnittswert von
bloB 225 Grad C, der tiefste Wert 220 Grad, der
Hochstwert 240 Grad, Mit den engeren Ueber-
hitzerelementen stieg die Temperatur des iiber-

#) Sie waren entschieden zu weit, 45:50 mm
als Regelform besser).




hitzten Dampfes auf 290 Grad, dem Mehrwert
von 65 Grad entsprach eine Kohlenersparnis von
8 Proz. Mit den weiten Rauchrohren aber stieg
die Ueberhitzung auf 330—350 Grad, somit ein
weiterer Gewinn von 40 Grad, auf 330 Grad
Mittelwert ergab 11 Prozent Kohlenersparnis.

Durch den Einbau der Brandringe von 40
mm lichter Weite ergab sich in jedem Falle eine
weitere Erhdhung von 20 Grad. Mit diesem ge-
dnderten Rohrquerschnittsverhiltnis von 0,2 statt
0,51 ergab sich somit der angestrebte Hochst-
wert von 350 Grad C Ueberhitzung.

Auf Grund dieser Versuchsfahrten wurden
alle N170 Lokomotiven dieser Art sogleich in den
Werkstdtten mit den leicht durchfiihrbaren bei-
den erstgenannten Abdnderungen versehen,
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Als nichste Type kamen die Pacificlokomo-
tiven Reihe 231 als Vierzylinder Verb. Lokomot.
gebaut mit 2 m Treibrdader, 4,25 qm Rostfachel
und 16 at Dampfdruck. (Bild 2.) Die 6 m langen
143 Siederohre hatten 51:55 mm Durchmesser,
die 28 Rauchrohre, jedoch nur 125:133 mm, die
Ueberhitzerelemente dagegen 28:35 mm, mit
einer Entfernung von 690mm von der Feuerbiichs-
rchrwand. Wihrend das Verhdltnis der Verd.
Heizflache zu jener des Ueberhitzers bei der vor-
genannten 1 D Lokomotive 0.32 bis schlieBlich
0.306, ndmlich 134 zu 41 betrug, war hier das
Verhdltnis scheinbar giinstiger mit 0.32, namlich
220:70.7 bezw. am Schlusse 0.33, bezw. 206 und
68.3 qm. Noch sei erwdhnt, dad mit dem ober-
wéhnten Erfolg der 1 D Lokomotive trotz des

Abb. 2.

Zyl. Durchm. Hochdruck 2X420 mm

Zylinder Durchm. Niederdruck 2X620 »
Kolbenhub 650 »
Laufrdder 1000 »
Triebrider 2000 »
Schlepprider 1360 »
Feste- Radstand 4200 »
Ganzer Radstand 11230 »
Kesselmittel ii. S. O. 2000 «
Mittl. Kesseldurchmesser 1680 »
28 Rauchrohre, Durchm. 125:133 »
143 Siederohre 51:55 »
Lichte Rohrlidnge 6000 »
f. Feuerbiichse Heizfliche 15.87 gm
f. Rohr Heizfliche 203.44 »
f. Verdampfungs-Heizfliche 219.113 »
f. Ueberhitzer-Heizfliche 70.63 »
wahrend der Einbau von weiten Rauchrohren

naturgemdB nur bei jenen Hauptreparaturen er-
folgt, wo ein Wechsel der Feuerbiichsrohrwand
erforderlich wird. Die Stiickzahl der Siederohre
vermindert sich damit von 120 auf 106 wobei die
“Vandstirke auf 2 mm herabgesezt wurde, gegen
4 mm bei den Rauchrohren und 3,5 mm bei den
Elementen, .

2C1 HeiBdampi-Vierzylinde: Verb. Schn ellzuglokomotive der Paris—Lyon—Med. Bahn.

f. Gesamt-Heizfl4dche 289.76 qm
Rostfliche 425 »
Dampfdruck 16 at
Schienendruck der 1. Achse 10.58 t
Schienendruck der 2. Achse 10.58 »
Schienendruck der 3. Achse 185 »
Schienendruck der 4. Achse 185 »
Schienendruck der 5. Achse 185 »
Schienendruck der 6. Achse 16.68 »
Leergewicht 83.89 »
Dienstgewicht 93.34 »
Treibgewicht 53.50 »
Gropte Linge 13990 mm
GroBte Breite 3120 »
Gr6Bte Hohe 1280 »
GroBte Zugkraft 16.67 t
GroBte zul. Geschwindigkeit 110 km

groBen Rohrquerschnittwechsels die Temperatur
der Rauchgase niemals 300° C am SchluBe aller
Abédnderungen iiberstieg, obzwar sie naturgemdB
vorher bei bloB 225 Grad Ueberhitzung gerin-
ger war,jedenfalls nicht viel hoher als diese. Es
hat jedoch schon Schmidt gleich am Beginn sei-
ner Tatigkeit nachgewiesen, daB mit steigender
Uebe:h'tzung, selbst bei zunehmender Abgas-
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Abb. 3. E HeiBdampi-Giiterzuglokomotive der Par’'s—! yon—Med. Bahn. Klasse 5—A, osterr. Type Reihe 80,
von de: St. E. G. Fabrik in Wien.

Zylinder-Durchmesser 590 mm d. Ueberhitzer Heizilache 26.8 qm
Kolbenhub 632 » (Gesamt-Heizflache 1770 »
Rider 1300 » Dampidruck 14 at
Radstand fest 2800 » Leergewicht 62.3 t
Radstand im Ganzen 5600 » Dienstgewicht 69.6 »
Kesselmittel 2580 » Schienendruck der 1. Achse 13.8 »
Lichte Rohrldnge 4250 » Schienendruck der 2. Achse 13.8 »
Kessel-Durchmesser 1600 » Schienendruck der 3. Achse 139 »
22 Rauchrohre 125:133 » Schienendruck der 4. Achse 13.9 »
148 Siederohre 46:5 » Schienendruck der 5. Achse 13.8 »
Rostiliche 3.4 qm GroBte Breite 3120 mm
W. Box-Heizfliche 120 « G:oBte Hohe 4250 »
W. Rohr-Heizfliche 1382 GroBte zul. Geschwindgkeit A0 km

W. Verd. Heizfliche 150.2  »



temperatur der Nutzeffekt weit hoher ansteigt.
Tatsdchlich hat sich dies auch durch eine um
5 Prozent gestiegene bessere Verdampfungszifier
derselben Kohle gezeigt. NaturgemdB wird beim
Rohrwandwechsel gleich  der Lochdurchmesser
der Siederohre enger gewdhlt, um die nicht ge-
rade angenehmen Brandringe zu vermeiden.
Richtiger wiren hier die engeren Rohre gewesen.

Bei den Pacificlokomotiven wurde nach obi-
gen Verhidltnissen naturgemdB etwas anders vor-
gegangen, auBer den Brandringen. Zundchst
wurden die Ueberhitzerelemente um 240 mm ve--
lingert, und damit an die iibliche Entfernung,
450 mm von der Rohrwand gebracht. Auch hier
-wurden wieder 6 Reihen von Versuchsfahrien
durchgefithrt. Wahrend die Ueberhitzung im ur-
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weiten Rauchrohren konnten nur 26 Stiick unter-
gebracht werden, wobei sich iiberdies die Anzahl
der gewdhnlichen Siederohre von 143 auf 128
verminderte, unter gleichzeitiger Verringerung
aller Hcizflichen, und zwar der Verdampf-Heiz-
flichen von 220.2 auf 206 und des Ueberhitzers
von 735 auf 68.3 qm.

Die Temperatur in der Rauchkammer stieg
dabei allerdings auf etwa 320 Grad im Mittel.
Mit den leicht moglichen Abdnderungen ergab
sich bereits eine Kohlenersparnis von 7 Prozent,
wihrend im Grenzfalle bei dem Rohrwandwech-
sel nach allmihlicher Durchfithrung, (etwa 5 bis
8 Jahre), die Ersparnisse auf 10 Prozent steigen
werden. Trotz der um 6 Prozent verringerten
Heizfliche war zufolge des groBen Minderver-

Abb. 4. 2D Vierzylinder Verb. Lokomotive, GruppeZ2l der Paris—Lyon—Med. Bahn,

Unter Verwendung der Serverohre mit

Duschmesser der Hochdr.-Zylinder  2X380 mm

Durchm. der Niederdruck-Zylinder ~ 2X600 »
Kolbenhub 650 »
Laufrader 1000 »
Kuppelrdader 1500 »
Drehgestell-Radstand 2100 »
Kuppel-Radstand 5500 »
Fester Rodstand 3300 »
Ganzer Radstand 10250 »
Kesselmittel ii. S. 2600 »
Kesseldurchmesser 1550 »
146 Servorohre 65:70 »
Lichte Rohrldnge 4250 »
{. Box-Heizfliache 1599 gm
. Rohr-Heizflache 231.28 »

spriinglichen Zustand zwischen 250 und 260
Grad sich bewegte, mit einer Rauchgastempera-
tur von 230—240 Grad, stieg die Ueberhitzung
bereits mit den Brandringen allein auf 290—300
Grad, mit den verlidngerten Elementen auf 300 bis
330 Grad, mit den Brandringen zusammen schon

auf 330—340 Grad, um schlieBlich bei den wei-~
ten Rauchrohren auf 340 Grad zu steigen, mit
den Brandringen sogar 380 und dariiber auf

stellenweise 400 Grad C. Von den 135:143 mm

Kleinrohr- Ueberhitzer umgebaut.

f. Gesamt-Heizfliche 247.18 »
Rostflache 308 »
Dampfdruck 16 at
Schienendruck der 1. Achse 8.03 t
Schienendruck der 2. Achse 803 »
Schienendruck der 3. Achse 14.94 »
Schienendruck der 4. Achse 1494 «
Schienendruck der 5. Achse 14.94 »
Schienendruck der 6. Achse 1494 »
Dienstgewicht 7582 »
Treibgewicht 59.76 »
Leergewicht 69.93_ »
GroBte Liange 13050 mm
Grodte Breite 3100 »
GroBte Hohe 4260 »

brauches an Wasser und des besseren Kesselwir-
kungsgrades die Fithrung der Ziige damit bedeu-
tend erleichtert worden.

Gleich darauf wurden ebensolche Verbesserun-
gen an folgenden Lokomotivtypen durchgefiihrt:

1. Lokomotive 231—A Pacific Vierling HeiB-
dampf mit 12 at Kesseldruck, 2 m Réder, sonst
gleich mit vorigen.

2. Lokomotive 141-C Mikadotype, Vierzylin-
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der Verbund-HeiBdampf, 16 at Dampfdruck und
1650 mm Rider.

Wihrend anfinglich die Ueberhitzung rund
258, 287 und 284 Grad erreichte, stieg sie bei
Verwendung der Brandringe auf 295, 315 und
310 Grad C, die Verldngerung der Elemente er-
gab iiberall den gleichen Wert von 303 Grad C,
it den Brandringen aber 335, 330 und 331 Grad
C. Der Rohrwechsel der 342° bezw. 380 G-ad
Cyergab, kam hier nicht in Frage, da keine Loko-
motive in solcher Reparatur war. Auch hier war
die Temperaturerhdhung von 120 Grad C. aui die
Anderung der Rohrquerschnitte auf 0.197 zuriick-
zufiihren.

Nun kam die Osterr. Reihe 80, HeiBdampf-
Zwilling mit 1300 mm Réder von der dic P. L.

verliangert, so daB sie wieder auf 450 mm an die
Rohrwand riickten.

Das Einsctzen von Brandringen war hier un-
moglich, da die Siederohre ohnehin einen engsten
Querschnitt von 35 mm Bohrung aufwiesen. Mit
diesen Aenderungen ist die  Ueberhitzer-Heiz-
fliche wohl fast gleich geblieben, 40.4 gegen ur-
spriinglich 38, bezw. 39.8 mit Verldngerrung. Das
Querschn ttsverhiltnis wurde dabei  ungewdhn-
lich klein, 0.13 statt bisher 0.2, und urspriing-
lich 0.453. dic Ucberhitzung von 285 Grad stieg
allmihlig aui 300, 320 und schlieBlich 340 Grad
C. Die Verlingerung der Rohre allein ergab somit
schon 15 Grad Gewinn. Wenn die Uceberhitzung
nichtsdestoweniger erheblich tiefer liegt, als bei
anderen Lokomotivgattungen crzielt wurde, so

e R S A b

Abb. 5. 2D1 Vierzylinder-Verb,

Durchm. der Hochdruckzylinder 2X510 mm

Durchm, der Niederdruckzylincer 2X720 »
Kolbenhub 650 und 700 »
Laufrader 1000 »
Treibrader 1790 »
Schlepprader 1360 »
Fester Radstand 5850 »
Ganzer Radstand 13100 »
Kesselmittel ii. S. 2800 »
G. a. Kesseldurchmesser 1994 »
35 Rauchrohre, Durchm. 135:143  »
143 Siederohre, Durchm. 51:55 »
Dampfdruck 16 at
Rostflache 5 gqm
Feuerbuchs Heizflache 237 »
Rohrheizfliche 22246 »
Verdampf.-Heizflache 246.16 »

M. 50 Stiick aus der Stegfabrik besitzt (Bild 3).
Da diese Maschinen knapp nach dem Kriege ge-
liefert wurden und eiserne Boxen hatten, kam
wohl eher ein Rohrwechsel in Frage,  Dabei
wurden die 22 Rauchohre von 119:127 mm Weite

allmihlich durch immer groBere ersetzt, von
125:133 auf 135:143 mm. Mit den weiteren
Rauchrohren inderte sich auch die Zahl der

Siederohre von 148 Stiick 46:51 auf 125 Stiick
von 45.6:50 mm, die Ueberhitzerelemente 28:35
blieben ungeindert, wurden aber um 220 mm

HeiBdampi- Schnellzuglok. der Paris—Lyon—Med, Bahn

Ueberhiizer-Heiztlache 86.55 gqm
Gesamt-Heizfliache 332.71 »
Schienendruck der 1. Achse 12.3 t
Schienendruck der 2. Achse 12.3 »
Schienendruck der 3. Achse 18.5 »
Schienendruck der 4. Achse 185 »
Schienendruck der 5. Achse 185 »
Schienendruck cer 6. Achse 185 »
Schienendzuck der 7. Achse 16.65 »
Dienstgewicht 115.25 »
Treibgewicht 103.08 »
Leergewicht 74.0 »
GroBte Liange 16450 mm
GroBte Breite 3100 »
GroBte Hohe 4260 »
GroBte Zugkraft 24.1 t
GroBte zul. Geschwindigkeit 110 km

liegt dies am ganz besonderen Dienst dieser Ma-
schinen Klasse 5—A, niamlich Giiterziige auf
steilen Rampen, wobei auch die Versuchsziige nur
mit 20 km Geschwindigkeit fuhren. Unter diesen
Umstinden blieb die Temperatur der Rauchgase
gleichmiBg sehr nahe mit ungefihr 270 Grad C.
Die damals neue 2D1 Type, HeiBdampf Vierzy-
linder Verb. mit 1800 mm Rider, (Bild 5) hatte
fast dieselben Querschnittsverhiltnisse, wie die
osterreichische Reihe 5A mit 0.445, erreichte
aber mit ihren Ueberhitzerrohren von 31:38 mm
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Weite nicht mehr als 300 Grad C Ueberhitzung.
Die um 3 mm kleineren Elemente der P. L. M.
Regelform 28:35 ergaben im Verein mit den Dros-
selscheiben (Brandringen) Ueberhitzungen von
380 Grad im Mittel, vielfach 390, wobei auf der
Strecke Laroche—Blaisy die  Rostanstrengang
aut 500 kg stieg, also stiindlich 2,5 t Kohle am
Rosy. Die weiteren 94 Maschinen, ein groBer
Auftrag nach der Versuchsmaschine, erhielten
cinen ganz neuen Ueberhitzer von 33 Rohren
135:143 statt bisheriger 40 Stiick 125:133 mm.
Dami{ stieg die Ueberhitzung auf 350 Grad C.
Die Siederohre blicben fast gleich, 143 statt 145
Stiick 50:55 bezw. 51:55 bei 6 m Linge und gro-
Ber Verbrennungskammer. Trotzdem die Ueber-
hitzer-Heizflache dabei um 17.5% herunterging.
von 105 auf 86.5 qm ist die Temperatur aui 350
Grad C also um 25 Grad gestiegen. Das Rohr-
querschnittsverhdltnis jetzt 0.173  gegen 0.328
Der Kleinrohriiberhitzer  ist hauptsichlich an
Lokomotiven aus den Jahren 1908—1912 ausge-
fiihrt, bezw. spédter. eingebaut worden. Bei den
vorhandenen Serve-Rippenrohren von 64:70 mm
da war es sofort moglich, die bequemen Rohre
19:24 als Ueberhitzer einzubauen, von 144 Roh-
ren  wurden 96 Stiick  besetzt, 50 ungeindert
gelassen, so daB die Ueberhitzer Heizfliche 65.17
qm erreichte, bei 175.74 qm Verd. Heizfldche
und 3.08 gm Rostildche. Die Ueberhitzung &n-
derte sich mit dem Dienst:

- 1.) 2C Lokomotive mit 1790 mm Rider
Schnellziige 310 Grad C (Reihe 230—C.).

2.) 1D und 2C2 mit 1650 mm Réider, Post-
und PZ. (Reihe 140—E und 232—BT (Vorort-
Tenderlokomotive 300 Grad C.)

3.) 1D und 2D Lokomotive, 140—B und
240—A mit 1500 mm Rider. Bild 4 im Giiter-
zugdienst erreichten sie nur 255 Grad C.

Mit Einsetzung der Brandringe konnte die
Temperatur um 20 Grad C gesteigert werden.
Bei der Giiterlokomotive blieb die Ueberhitzung
ganz ungeniigend. Da eine weitere Verbesserung

wie beim GroBrohriiberhitzer nur bei Rohr-
wandwechsel moglich war, wurde auch dieser

crprobt. Mit 21 Rauchrohren von 135, 143 und
16 glatten Siederohren 51:55 und 63 Rippenroh-
ren wurden 163.6 qm Verd. Heizfliche und 37.6
gm Ueberhitzer-Heizflache erreicht, beide Werte

geringer als vorher, aber noch gut. Damit er-
reichten die groBrddrigen 140—E im Personen-
zugdijenst eine Ueberhitzung von 340 Grad C. die
kleinrddrigen im Giiterdienst aber 320 Grad C.
Die Verbesserung, fiir die Lokomotive 140—E
verhidltnismdBig wenig markant, bei welcher der
Kleinrohriiberhitzer selbst streng genommen ein
annchmbares Ergebnis gab, ist aber im Gegen-
teil fiir die Lokomotive 140—B recht interessant.
In beiden Fillen iiberschreitet die Rauchgastem-
reratur nicht im Mittel 240—250 Grad C.

Noch ein Riickblick auf die Vorschiebung der
Eiemente an die Rohrwand. Aus Bedenken gegen
das Verbrennen der Rohrkarren ist der urspriing-
liche Wert von 800 mm zu erkldren, der allmdh-
lich auf 600 ging um bei 450 fiir jede Ueber-
hitzerart stehen zu bleiben. Ein Versuch an einer
140—A Lokomotive bis auf 350 mfm ergab nur
wenige Grade hohere Temperatur, wohl aber
doch Bedenken hinsichtlich Kriimmer und Rohre.
Die starken.Brandringe wurden locker, und caher
durch diinnere ersetzt die sich gleich diesen bald
mit »Schwalbennestern« verlegten. Deshalb wur-
den, wie bei den Osterreichischen Lokomotiven
mit Eisenbox diinne Kupferringe zwischen Rohr
und Wand eingewalzt, wobei die Rohre entspre-
chend elngezogen wurden. Die erhéhten Tempe-
raturen ergaben wohl auch anfangs einige
Schwierigkeiten hinsichtlich der Schmierung der
Dampfzylinder und Instandhaltung der Stopf-
biichsen, die aber wohl iiberwunden werden kon-
nen. Als giinstige Regel ergibt sich somit: 30 Pro-
zent Ueberhitzer-Heizflache, 0.18 Querschnitt der
Siederohre und ein Rostverhiltnis von 45—55.
Nach diesen Grundsitzen gebaut hat die 2D2
Tenderlokomotive Reihe 242AT bei Vollast mit
500 kg Rostanstrengung von Laroch bis Laumes
fast stets 400 Grad Ueberhitzung erréicht. Die
Ueberhitzung steigt von 375 Grad bei 250 Rost-
anstrengung fast gradlinig auf 390 bei 500 und
stetier Fiillune von 45 Prozent. Die meisten
dieser Maschinen haben wir schon im Bilde
vorgeifiihrt. Die restlichen hoffen wir gelegentlich
vorfithren zu koénnen, wollen aber bei der Zer-
streuung in den vielen Jahrgdngen und nicht
leichter Beschaffung derselben ‘namentlich fiir
Leser in Bibliotheken. die wichtigsten derseiben
im Bilde vorfiihren. Die Hauptabmessungen sind
dabei angegeben, St.

1C HeiBdampf-Dreizyl.

Glterzugslokomotive

der London und Nordostbahn.

Diese Bahn verwendet fast ausschlieBiich
Lokomotiven mit 3 Hochdruckzylindern in einer
Reihe, die auf eine gemeinsame Triebachse an-
greifen und nach einem Patent des Maschinendi-
rektors Greesley nur durch 2 duBere Heusingen-
Walschaertsteuerungen angetrieben werden, von
denen die Bewegung des Innenschiebers zusam-

men abgeleitet wird. Wenn die Zylinderneigung
nicht allzu verschieden ist, gibt bei annihernd
gleicher Treibstangenlinge dieses Verfahren noch
brauchbare Werte, ansonsten ist aber die eigene
selbstdndige Steuerung des Innenzylinders vorzu-
ziehen. Eine 2B Schnellzuglokomotive dieser Art
von obiger Bahn haben wir auf Seite 108, Jahr-
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gang 1929 im Bilde vorgetithrt. Die vorstehend
abgebildete Lokomotive Klasse K 3 entstammt
einer Lieferung der englischen Lokomotiviabrik
von Armstrong, Whithworth & Co. (Engineers)
Ltd., der Scotswoodwerke in New-Castle on Tyne
welcher wir fiir die Ueberlassung der Abbildung
zu Dank verpilichtet sind. Mit 20 t; Achsdruck
und 1727 mme Rader konnte eine Lokomotive fiir
gemischten Dienst geschaffen werden, deren Kes-
selleistung jene der vorgenannten 2B Lokomotive
noch iibersteigt. Bei 2733 mm Keselmittellage
besteht der Kessel aus 2 Schiissen mit einem ganz
betrdchtlichen Durchmesser von 182¢ mm, bei
der allerdings geringen Rohrldnge von 3567 mm.
Diese war gegeben durch die natiirliche Lage der
Dampfzylinder seitlich der Rauchkammer mit kur-
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ser, entsprechend 590 mm Zwillingsdurchmesser,
ergeben bei 0.85 der Kesselspannung eine  An-
fahrzugkraft von 13.8 t, entsprechend 4,5 des
Treibgewichtes von 61 t.  Die Neigung der 2
AuBenzylinder betrdgt 1:30, jene des Innenzylin-
ders 1:8, die Kropfachse 1st an den Kurbelarmen
ausgewuchtet. Die Steuerung ist ausgemitielt
fiir eine grodte Fiillung von bloB 68 Prozent,
was bei Drillingstriebwerk fiir flottes  Anzichen
vollauf geniigt und ein leichtes |Gestdnge mit
kurzer Schwinge zuldBt. Die Laufachse ist in
cinem Bisselgestell mit je 115 mm Seitenspicl
gelagert; die Abstiitzung erfolgt durch Schrau-
benwickelfedern von 130 mm Durchmesser und
270 mm freier Ldnge im unbelasteten Zustande.
Die Kesselspeisung erfolgt durch 2 nichisaugende
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1C Dre'zylinder-HeiBdampflokomotive der  London und Nordostbahn,
Maschine: Treibgewicht 61.0 >
. g . , schienendruck der 1. Achse 11.85 1

l%z};)ré(z]ehru{))ur\chnksser SX%76OO .n»m Schienendruck der 2. Achse 2035 «
Lanifrider 063 » Schienendruck der 3. Achse 20.35 »
Tecibeider 1727 » %Ch'lencnci{tlck der 4. Achse 2'((),\50 »
Lauf-Radstand 2720 > 7’r::EteﬁH(‘)’g‘: 3]*)362 »'
Kuppel-Radstand 4953 » CUpKIait V.09 P . '
Ganzer Radstand 7673 » T o & 52
Kesselmittel i. S. 2733 > Raddurchmesse: 1143 mm
Kessel-Durchmesser aufen 1829 » Radstand 4117 »
lichte Rohrldnge 3687 %  \iacservorrat 10.0 1
Dampjdka. (p) 12.6 atii g plenyorrat 7.6 »
W. Box-Heizfliche 16.9 qm [ ceroewicht 257
W. Rohr-Heizfliche 159.1 » [)icx1§tgcwicht ,)‘] ‘,5 N
W. Gesamt-Heizfliche 176.0 » Linge 7‘27”6 mm
G. Ueberhitzer Heizflache 375 » ,
Gesamt-Heizfl4che 2135 » Lokomotive:
Rostfliche 26 » Radstand 14945 mm
Leergewicht 66.0 t Linge iiber Puffer 18113 »
Dienstgewicht 7285 » Dienstgewicht 124.15 t

zen geschiitzten Dampfwagen und eine gut unter-
stiitzte, maBig iiberhdngende Feuerbiichse. Letz-
tere reicht tief zwischen die Rahmenplatten
und so nahe als méglich an die innere gekropfte
Treibachse. Hiefiir sind auch die hinteren Kup-
pelachsen auf 2668 mm auseinandergeriickt, bei
4953 mm ganzem Kuppelradstand. Der miBig
gehaltene Dampfdruck betrdgt nur 12.6 atii. Die
3 gleichen Dampfzylinder von 470 mm Durchmes-

Strahjpumpen Nr. 10 unter der Plattform, welche
recht schon  geschwungen iiber die Kuppelrider
frei hinweg von den Zylindern zum Fiihrerhaus
zieht, dessen Boden dadurch aber unpraktisch fiir
das Stehen oder Niederlegen von Werkzeugen
wird. Auch die 4 Sandkisten fiir die beiden vor-
deren Radderpaare sind seitlich an der Plattform
kaum sichtbar angeordnet. Die selbsttitige Luft-
saugbremse wirkt einklotzig von vorne in Rad-
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mitte aul alle 6 Kuppelrdder. Der dreiachsige
Tender zeigt die schone englische Bauweise mit
dem Dbeidseitig g¢leich  gehaltenen Kohlenkasten-
aufbau. Die groBen Tenderrdder in langem Rad-
stand mit knapp oben unter dem scharf gebo-
genen Wasserkasten liegenden Tragfedern haben
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keine Schopfeinrichtung.  Das wortspielmaBig
passende echt  englisch-enge  Lichtraumprofil
zeigt sich in der gedriickten Kaminhihe bei blo
3965 mm Gesamthihe, wihrend die Plattform
mit 2670 mm Breite groBer ist, als jene des Fiih-
rerhauses mit 2450 mim.

Die Leistungen der Schnellzugslokomotven
der New-York Centralbahn und der Santa Fe
Bahn.

Diese tiihrende Eisenbahn Nordamerikas, die
den 20. Jhd. Zug. und andere seit Jahrzehnten
aul lange Strecken fithrt Chikago, hat scit jeher
recht  beachtenswerte Schnellzuglokomotiven ge-
habt, AuBer thoer 2B Type, war bertihmter noch
ihre klassische Atlantiktype, die dann gleich zur

2C1 Type wurde, wober naturgemadls mit  fort-
schredtender Verbesserung des Oberbaues  bei

steigenden Achsdrucken noch immer mit 3 Kup-
petachsen das  Auslangen  gefunden werden
konnte. Die letzte 2C2 Maschine, hat mit knapp
28 t noch lange nicht dic Grenze erreicht, die
voraussichtlich 36 t bald sein wird, bei zuneh-
mender Veirgiitung der Baustoffe aber vielleicht
noch 45—>50 (- ecrreichen kann,  Man vergesse
dabei nicht, daB Schienenbreite von 76 mm und
Radreifen von 140 mm Breite eine unabdnderliche
Grenze setzen, was ber der 160 km anzustreben-
den Geschwindigkeit gewaltige Beanspruchungen
zur Folge haben kann, wenn dazu noch etwa 40
Grad kalte kommt. Im Jahre 1907 waren «§ be-
reits HeiBdampflokomotiven, welche einen gro-
Ben Fortschritt brachten, den groBten seit Ste-
phenson, griBer als die Verbundeinrichtung, die
in Amerika nur bescheidene Erfolge hatte. Der
Achsdruck von 24 t war reichlich fiir die’ 2
Dampfzyl. von 558 mm Durchm. und 660 Hub.
Die ‘I'reibrdder immer gleich groB, 2 m, die Rost-
fliche stieg von 5.85 qm im jahre 1907 auf 6.29
im Jahre 1920 um zuletzt aut 4,3 herabzugehen,
wobei die Verdampfungsheizfliche von 389 gm,
1925 bis auf 317 sank, um schliedlich bei 417
gm in der 2C2 Type den Hochstwert zu errei-
chen., Der Rauchrohreniiberhitzer Bauast Schmidt
stiecg von 76 qm nicht viel an auf 83, um zuletzt
als vollbesetzter Kleinrohriiberhitzer 185 qm | zu
erreichen. Das Dienstgewicht von 118 t errreichte
i fast 20 Jahren bei der letzten Pacifictype vom
Jahre 1626 schon 1345 t, um plotzlich bei der
2C2 Type auf 156 t anzusteigen. Das Treibge-

wicht ist nur mdBig von 76 auf 83 t gestiegen.
Dieser Gewichtsautwand der 2C2  Hudsontype

war notig, um das neue Programm einzuhalten.
Einen 14 Wagenzug von 1040 t (also rund 74 t
pro Wagen, gegen 42 t bei uns, aber schon 53
bei Schlafwagen, Speisewagen und ganz eisernen

Wagen) mit 86 km Reisegeschwindigkeit von
Newyork nach Detroit zu beférdern. Wdihrend

das fiihrende Drehgestell 28 t Belastung auf-

weist, hat das Schleppgestellgar 44.15 t, mit un-
gleichen Ridern, von denen aas letzie 1285 mm
Durchmesser hat, statt 915 mm wie die iibrigen,
und durch einen Dampfmotor mit Vorgelegean-
trieb als Zusatz beim Ingangsetzen wirkt. An
diesen 60 Maschinen ist der Vorwidrmer bemer-
kenswert ¢a sowohl der Elesco (Knorr) mit gra-
den Rohren als der »Colfin« mit der Rauchkam-
mer angepaBten Bogenrohren durch eine Kreisel-
pumpe mit Dampiturbinenantrieb betitigt werden.
Der Tender von 38 t Wasser und 16 { Kohlenvor-
rat erscheint auf den ersten Blick nicht groB,
doch bestehen bei dieser Bahn englische Wasser-
troge zwischen  den Schienen, bei Albany
um Wasser wihrend der Fahrt nachzufiillen. Die
Versuche fanden auf der 225 km langen Strecke
Mino—Rensselacer statt, mit 1—29,, Steigung,
ausgenommen eine 5 km lange 159, Rampe bei
Albany. Bei der ersten Gruppe von Versuchen
wurde der Dampidruck nur mit 15,75 at ausge-
niitzt die groBte Fiillung aber mit 84 Prozent
gestattet. Im zweiten Falle aber der volle Kes-
seldruck mit 17 at aber nur 65 Prozent Hochst-
fiillung, so daB in beiden Féllen die groBte Zug-
kraft 19.2 t betragen konnte. Der Regler wurde
stets ganz offen gehalten. Die Ziige bestanden je-
weils aus 26 Wagen mit 1690 oder 1538 t Ge-
wicht (also rund 65—70 t Gewicht leer) oder
20 Wagen mit 1295 oder 1289 t Gewicht, rund
65 t pro Wagen. Die mittlere Geschwindigkeit
betrug hiebei 70—71, bezw. 77 und 77.5 km.
Die Leistung war 2545, 2420; 2582 und 2482
also rund 2500 PS, nicht besonders grod in An-
betracht der 7.6 qm groBen Rostfliche und 606
qm Heizfliche, mechanische Rostbeschickung,
Vorwidrmer usw. Die Rostanstrengung betrug
auch nur 320—340 kg stiindlich. Die Gesamt-
menge von 2.6 t ist hier in Oesterreich, Griechen-
land, Siidosteuropa wiederholt mit Handfeuerung
verbrannt worden. Die Verdampfung erreichte
fast 20 t Wasser, zwischen 7.9 und 8.2facher
Ziffer schwankend, also recht gute Kohle bedeu-
tend. Der Kesselwirkungsgrad liegt zwischen 70
und 72,6 Prozent, die Ueberhitzung ercveichte
355 Grad. EinschlieBlich der Hilismaschinen und
Apparate brauchte die Maschine am Tenderzug-
haken 10.65—11.26 kg Wasser, 1.31 bis 1.41 kg
Kohle, das sind recht hohe Werte, gegeniiber den
hier erreichten. Demnach ist auch der mechan.
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Wirkungsgrad, Kohlenverbrauch am Zughaken,
6,06 bis 6,46 recht bescheiden zu nennen, voraus-
gesetzt daBB man nicht absichtlich Betriebsver-
hditnisse moderner Leistung veranschaulichen
wollte.

Es sind aber auch Hochstleistungen gefahren
worden, wobei der 1680 t schwere 26 Wagenzug
bei 65 Prozent gr. Fiillung eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 96.5 km erreichte bei 52 Pro-
zent Fiillung (nur 65 zuldssig) und 3760 PS
Leistung am Zughaken, 4295 in den Zylindern.
Die Geschwindigkeit erreichte 107 km/st.  Die
groBte Verdamptung von 31.75 t oder 53 kg pro
gm Heizfliche kombiniert, ist beachtenswert, ¢ -
reicht sie doch, auf die Verdampfungsheiziliiche
bezogen, 76 kg; besser rechnet man mit der
Rostilache den Ursprung aller Kraft der Lokomo-
tive: viel einfacher und bequemer mit 565 Roust-
pterden und 4.15 t Rostwasser, Ohne Booster
(Schiepper am Schlepprad), betrug die groBte
zugkrait beim Anfahren 21.5 t, mit demsclben
aber 26.1 t. Der EinfluB des Schleppers ist bei
kleiner Geschwindigkeit ausschiaggebend,  er
verschwindet bei groBer damit angestrebter
mittlerer Geschwindigkeit. Will man z. B. 16 km.
Geschwindigkeit erreichen, so braucht man ohne
Booster um 45 Prozent mehr Zeit, bei 72 km
aber nur mehr 10 Prozent. Das erste ist nicht
recht einleuchtend da die Zugkraft der Hauptma-
schine mit 21.5 t, zirka 1:4 des Treibgewichtes
auch ohne Sanden leicht gehalten werden kann
und der Schlepper nur iiber 5 t Zugkraft verfiigt
bei zirka 22 t Achsdruck mit etwas hoherer Ad-
hision und dieser bei hichst erreichter Geschwin-
digkeit von 32 km sich wohl von selbst ausschal-
tet. Die giinstigste Geschwindigkeit liegt bei
90 km, die Leistung sinkt bei 112 km —auf den
Wert von 72 km, ist also ziemlich giinstig. Lehr-
reich ist de: Vergleich mit der vor 20 Jahren
gelieferten Lokomotive.  Die Zughakenleistung
stieg von 1760 auf 3750 PS, das hiezu erforder-
liche Eigengewicht sank von 67,1 auf 41.2 kg,
das zugehorige Treibgewicht von 43 auf 22 kg,
die Ausnutzung der Heizfliche stieg dabei von
0.22 auf 0.158 qm. Noch sei erwihnt, daB der
volle Kolbendruck nur von 34 t auf 50 t stieg, da
wohlweislich der Kolbenhub von 660 auf 711 mm
vergzoBert wurde. Wiahrend der erste Zug mit
der 2B Lokomotive Nr. 299 wohl nur aus 3—4
Wagen bestand von leichtem Gewicht, hatten
die Atlantiks schon schwere Arbeit mit 8—10
Wagen, doch fuhren spiter zur Reise- und Ge-
schaftszeit mit dem »Blitzzug« eigentlich 3—4
Teile hintereinander ab. Heute wiegt dieser 26 W
Zug fast 1700 t, dazu zirka 260 t die Lokomo-
tive, so dad mit fast 2000 t zu rechnen ist,
welche: giinstige Streckenabschnitte mit 100 km
durchfahren, im Verspitungsfalle auf Gefillen
aber eine Geschwindigkeit von 110—120 km er-
reichen miissen. ,

Wohl giénzlich verschieden davon, auch ort-
lich weit getrennt, ist das Netz der Atchison—
Topeka- und Santa-Fé Bahn bei den Anden und
der Salzwiiste; sie hat mustergiltices  bei  der
Einfithrung schwerer Giiterlokomotiven — gewirkt
und zuerst 1E und dann die 1E1 Type beschafit
die nach ihr auch Santa F¢ genannt wurde.  Sie
verwendet auch groBtenteils Heizol zur Feuerung
ihrex Lokomotiven. Zum Ersatz der »Mountain-
type« oder Bergmaschinen genannt, wurden ein-
fach die hinteren Laufachsen durch ein Schlepp-
gestell mit Hilfsantrieb ersetzt. Nachstehend die
Hauptabmessungen.

Zylinder-Durchmesser 762 mm

Kollbenhub 762 »
Treibrader 1860 »
Fester Radstand 5780 »

13.400 »
528 gm

Ganzer Radstand
Verdampfungs-Heizflache

Ueberhitzer-Heiz{lZche 209 »
Ganze Heizfldche 737 >
Rostfldache 10 »
Dampfdruck 14.7 at
Treibgewicht 122 t
Dienstgewicht 192
Zugkraft 0.85 30 t
Tender, 6achsig:
Wasser Vorrat 56.8 t
Kohlen Vorrat 12.8 t
Leergewicht 54 t
Dienstgewicht 129 ¢

Zufolge der breiten Feuerbiichse hinter den
12 Rddern muBte eine Verbrennungskammer ein-
gebaut werden von 1120 mm Linge, nebst 3660
mm langer Feuerbiichse und 6400 mm Rohren.
Der Kesseldurchmesser betrigt 2200 mm. Die
Lokomotive ist besonders zur Verfeuerung der
dortigen billigen Colorado-Kohle eingerichtet
worden und hat in der Tat bei nur 188 kg Rost-
anstrengung eine 6.74fache Verdampfung er-
reicht, um 43 Prozent mehr als die friihere 2D1
Type. Bei den Probefahrten zog sic 940 t gegen
710 mit einem Aufwand pro 1000 km an Kohle
43 kg, an Wasser 290 |, das ist um 39 Prozent
bezw. 12 Prozent weniger als vorher, Um tun-
lichst Gewicht zu sparen, wurden die Dampfzy-
linder aus StahlguB ausgefiihrt. (Ersparnis 25
Prozent) und die Treib- und Kuppelachsen von
330 bezw- 305 mm Durchm. hohl ausgefiihrt. Auch
hier haben die Kolbenschieber den halben Zylin-
derdurchmesser.  Die  Heusinger-Walschaert-
Steuerung ergibt besonders lange Hube von 228
mm, bei 85 Prozent Hochstfiillung und 6.3 mm
Voreilen. Obgleich ihre Achsdrucke von 30,5 t
hoher sind als die 28 t der 2D1 Type ist ihr
Lauf dank vorziiglicher Abfederung und richtiger
Seitenspiele ebenso ruhig.




130 —

Lokomotiv-Leistungen im amerik. Guterdienst

Die Chesapeake and Ohio Bahn hat kiirzlich
40 schwere 1E2 Lokomotiven mit Schleppachs-
motor in Dienst gestellt welche auf ciner 380 km
langen Strecke von 29, Hochststeigung  Ziige
von 140 Wagen und 10.000 t Schlepplast belor-
dern sollen, Thre Hauptabmessungen sind:
Zylinderdurchmesser 2X 737 mm

Kolbenhub 864 »
Raddurchmesser 1753 »
Dampidruck 18.3 at
Verdampf. Heizflache 610 gm
Ueberhitzer-Heizflache 281 »
Gesamtheizflache 891 »
Rosttliche 11.3 »
Treibgewicht 170 t

Dienstgewicht 256 t

Mit einem durchschnittlichen Achsdruck von
43 t kann durch die Hilismaschine die Anfahr-
zugkraft auf 48 t gesteigert werden.

Der reichlich bemessene  Schmidtiiberhitzer
ergab Temperaturen bis zu 410 Grad C, obgleich
die verwendete Kohle nicht mehr als 3300 WE.
hat,

Bei Versuchsfahrten wurde bei 10 Stunden
42 Minuten reiner Fahrzeit (13 Stunden 17 Min.
Gesamtzeit) fiir die 380 km Strecke, etwa Wien
—Bischotshofen entsprechend eine Durchschnitts-
veschwindigkeit von 34.8 km erzielt also viel
miehr als unsere besten Personenziige. Der Koh-
lenverbrauch von 433 t oder rund 3.4 t bezw. 3 t
stiindich ist durch Rostbeschicker erzielt worden.

Die Rostanstrengung von 250—300 kg ist nicht
hoch, entspricht aber der leichten Kohle.  Die

mittlere Leistung betrug 2625 PS bei 19.8 t Zug-
kraft, die groBte Zugkraft aber bei 48 km Ge-
schwindigkeit 25.8 t und 4775 PS Hochstleistung,
die mittlere Fiillung 53 Prozent. der Kesseldruck
18.2 at, jener im Schieberkasten 17.1 at. Noch
schwerere Ziige bis zu 14.000 t werden von den
Mesabi-Erzgruben in Minnesota nach dem Erz-
hafen Allonez 162 km befordert. Der Leerzug
brauclit 514 Stunden, der Vollzug 6% Stunden,
die durchschnittliche Wagenzahl betragt 169 mit
cinem durchschnittlichen Ladegewicht von 60.8 t,
wobei dltere Wagen ein Ladegewicht von 50 t,
die neuen bei 75 t aufweisen. Der schwerste Zug
lief 1929 mit 176 Wagen mit einem Gewicht von
16.724 t, die durchschnittliche Tagesleistung
100.000 t, die groBte aber 180.000. Im Jahre 1920
erreichten die Ziige »bloB« 7200 t Gewicht, mit
8 Stunden Fahrzeit. Die zugehorigen 1D+D Zwil-
lingslokomotiven haben 200 t Dienstgewicht,
also bloB 23 t Achsdruck, der Tender wiegt je-
doch 166 t und faBt 24 t Kohle und 100 t Wasser
um alle Aufenthalte tunlichst zu kiirzen, so daB
nus ein solcher notwendig ist. Eine Mannschaft
und Lokomotive fihrt die Strecke in einem Tag
hin und zuriick von 9—14.13 und 14.26 bis 19
Uhr, mit 19 Minuten Pause zum oberwihnten
Wasserfiillen. Die Rostflache dieser leichten Lo-

komotive betrdgt 7,2 qm, ¢le Verdampfungsheiz-
f iche 542 qm, jene des Ueberhitzers 174 qm. In
den 8 Manaten Verladezeit legen die Lokomoti-
ven rund 43.000 km zuriick. Es sind dies fii-
curopidische Begriife ganz ungewohnliche Lei-
stungen und auch Verkehrsziffern. Man beachte,
da wichentlich bis zu 24.000 Waggon abbe-
forcert werden. Wenn dabei solche Lokomotiven
u. Zugleistungen gefahren werden, darf es nicht
wundern, dais t-otz der hohen Lohne die Frach-
ten billiger kommen.

Dic Vorgeschichte zur Beschaffung dieser
Lokomotiven diirfte einiges Interesse verdienen.
Die 176 km lange Strecke Russel-Columbus, hat
nur eine kurze Rampe von 7%, auf 2 km Linge,
im iibrigen nur 29, auf Langen von 8—20 km.
Von C. nach Toledo (200 km) ist wieder eine
2 kmi iange Rampe von 49, und verschiedene mit
29, bis zu 6,5 km Linge. Die Vorspann-Maschine
war also nur fiir kurze Strecken notig. Fiir die
erste Strecke waren einfache 1D—D1 Lokomot.
im Dienst (nicht Verbund), fiir die 2. Strecke
1E1 und Mallet-Verbundlokomotiven. Um ohne
Lokomeivwechsel durchzukommen waren die
1450 mm Rider zu klein, man wihlte eine 1D2
Lokomotive der Eriebahn mit 1738 mm Rédern.
(Bei uns in Europa fiir Schnellziige geeignet,
oder greifen wir zuriick auf die franzdsische
Nosdbahn, die auch mit gleichridrigen 2C Vier-
zylinderlokomotiven ihre Kohlenziige nach Paris
fiihrte). Da aber ihre Leistung zu gering war,
ging man zur 1E2 Type iiber mit 1738 mm
Ridern, sie iibertreffen wieder weit die sonst in
Amerika mit steigender GroBe von 1450, 1600
und 1650 mm ausgefiihrten, wihrend in Europa
die franzosische Nordbahn wieder mit 1550 mm
an der Spitze marschiert. Mit ihrem Schlepper
vermag sie eine Anfahrzugkraft von 47 t, wie die
Mzllet auszuiiben, bei 35 km Geschwndgkeit
verliert sich der Zusatz und sie bleibt fortab auch
allein iiberlegen, um selbst noch bei 60 km
Hochstgeschwind gkeit 22 t zu betragen.  lhre
Hochstleistung von iiber 4000 PS hielt s’e . von
42—60 km, bei 25 km etwa 3000 imme: gleich
mit der Mallettype. Je nach der Rostanstrengung
von 270—450 kg sinkt die Verdampfungszilfer
gradlinig von 7,8 auf 6,6fach. Der giinstigste
Kohlenverbrauch pro PS am Zughaken liegt mit
1.35 kg bei 3000 PS, ebendort ist aber der
Kesselwirkungsgrad mit 59 Prozent am klein-
sten. Je nach der Rostanstrengung von 270—430
kg betrigt die Hitze in der Feuerbiichse 1100
bis 1210 Grad C., beim HeiBdampf 340—370
Grad C. und in der Rauchkammer 240—260
Grad C. Je nach der Fiillung von 30—63 Prozent
steigt der Gegendruck in den Dampfzylindern
von 0,3—1,1 at, s

Die Chikago—-Burlington and Quincy-Eisen-
bahn hat vor 3 Jahren 12 Lokomotiven, Bauart
1E2 in Dienst gestellt welche Kohlenziige von




7300 t iiber 3%, Steigung befordern sollten. Die
bisherigen 1E1 Lokomotiven zogen »nur« 6200 t,
bei 37 t Zugkraft. Die 1E1 haben 41 t Zugkraft,
einen hoheren Dampfdruck von 17,5 at und 30
Prozent mehr Kesselleistung,  der Tender faBt
81,5 cbm Wasser und 21,8 t Kohle, so daB man
die Aufenthalte von 3 Stunden 20 Min. aul
1 Stunde 30 Minuten abkiirzen konnte.  Dabei
konnte noch der Kohlenverbrauch um 16 Prozent,
der Wasserverbrauch um 22 Prozent herabge-
setzt werden, nebst 20 Prozent an Instandhal-
tungskosten, trotz Hinzufiigung eines Schleppers
(booster). Noch sei erwdhnt, daB vom Trieb-
werk die Achsen, Treib- und Kuppelstangen, so0-
wie Kolbenstangen, und Zapfen aus Chrom-
Vanadiumstahl erzeugt wurden, dessen um 20
Prozent grioBere Festigkeit, ebensoviel an Ge-
wicht in Frsparnis brachten. Ihre Hauptabmes-
sungen sind:

Maschine:

Zylindey Durchmesser 787 1w
Kolbenhub 812 »
Treibrader 1630 »
Kesseldruck 17,5 at

Rostflache 9,9 qm
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Verdampl. Heizflache 549.7 »
Ueberhitzer-Heizflache 232 »
Fcster Radstand 6800 mm
(Ganzer Radstand 13.850 »
Treibgewicht 161 t
Dienstgewicht 233 ¢
Tender, bachsig:
Wasservorrat 815t
Kohlenvorrat 21.8 t
Leergewicht 71.7 L
Dienstgewicht 175,0 t

Die Maschine hat den in Amerika fast allge-
mein eingefiih-ten  Kleinrohriiberhitzer,  Patent
Schmidt, bestehend aus 282 Rauchrehren von 89
mm Weite, die restlichen wenigen  Siederohre
haben 75 mm Durchm., in Anbetracht der groBien
Rohrldnge von 6550 mm. Der volle Kolbendruck
(Stange eingerechnet) betragt hier schon 86 t
so ziemlich dzs doppelte des bei uns noch alige-
mein iiblichen, die Steuerung ist nach der Bauart
Baker mit Rundschieber von 381 mm Durchmes-
ser bei 216 mm Hub.  Die Treibrdader sind  bei
5tacher Kupplung ungewdhnlich groB, 1650 mm,
doch kommen schon grofdere vor, allerdings zu-
meist mit langem Hub,

Die Eisenbahnen Algeriens.

Vor einem Jahrhundert, im Jahre 1830, hat
Frankreich in Nordafrika FuB gefaBt. Bereits im
Jahre 1844 schlug de Redon den Bau einer Eisen-
bahnlinie Algier—Blidah vor. Den ersten Plan
eines ganz Algeriens erschlieBenden Eisenbahn-
netzes stellt neun Jahre spiter der Englidnder
John Wrigh in einem an Napoleon IlI. gerichteten
Briefe auf; zur Begriindung seines Entwurics
fiihrte er u. a. zahlreiche Bibelstellen an, in denen
seiner Meinung nach die Propheten den Bau
jener Eisenbahnen voraussagten. Ein Dekret des
Kaisers vom 8. April 1857 sah die Schaffung
eines Eisenbahnnetzes vor, das die drei algeri-
schen Provinzen umfassen und sich zusammen-
setzen sollte: 1. aus einer Linie parall=} zum
Meere von Algier nach Oran; 2. aus Linien, die
von den wichtigsten Hafen ausgehend bei den
zum Meere parallelen Strecken enden sollten.
Hierzu traten spéter drei ErschiieBungsbahnen,
die das Atlasgebirge iiberschreiten und bis an
den Nordstrand der Sahara vordringen.

Am Bau des algerischen Bahnnetzes wa-en
vor allem fiinf Gesellschaften beteiligt. In den
Jahren 1863 bis 1871 vollendete die Paris—Lyon
—Mittelmzerbahn die vollspurigen Linien Oran—
Algier und Philippeville—Constantine. Der al-
gerischen Ostbahn fiel der Bau der Strecke Al-
gier—Constantine zu; ferner stellte sie u. a. die
Vollspurlinie nach dem Hafenplatz Bougie sowie
die meterspu-ige ErschlieBungsbahn nach der
Oase Biskra her, die als Militdirbahn bis Toug-
gourt verlingert wurde. An der Ostgrenze Alge-

riens schuf die Bone—Guelma-Eisenbahngesell-
schaft die Schienenverbindung zwischen dem Ha-
fcn  Bona, der Stadt Constantine und Tunis. In
dem fruchtbaren Gebiet zwischen Oran und der
marokkanischen Grenze entstand das Netz der
algerischen Westbahn, das siidiich bis Ras-cl-
Ma—Crampel, westwirts iiber Tlemcen bis zur
marokkanischen  Grenzstadt Oudja vorgescho-
ben wurde. Die mit der Schmalspur von 1,055 m
erbaute Linje Blidah—Berrouaghia wurde meh:-
mals nach Siiden verldngert. Als mittlere der drej
oroBen Nordsiidbahnen endet die auf die Oase
Laghouat abziclende Strecke zur Zeit in Djelfa.
Zur ErschlieBung des Hinterlandes von Oran war
endlich auch die Compagnie Franco-Algériennc
gegriindet worden. Fiir ihre von dem Hafen Ar-
zem Ostlich von Oran ausgehende 1,055 m-spu-
rige Linie erhielt die Gesellschaft an Stelle von
Subventionen oder Zinsengarantien, das kaum
einen nennenswerten Verdlenst abwerfende Mo-
nopol zur Ausbeutung des Espartograses auf eintr
Flache von 300.000 ha. Weit groBer als ihre
wirtschaftliche Bedeutung erwies sich der strate-
gische Wert der Linie, deren Endpunkt seit dem
lahre 1906 die Station Colomb—Bécchar, am
Rand der Wiiste 749 km von Oran entfernt ge-
legen, bildet. Beim Ueberschreiten des Atlasge-
birges erreicht hier die Lokomotive bei Mékalis
mit 1131 m Hohe den Scheitelpunkt des algeri-
schen Eisenbahnnetzes.

Seit der Jahrhundertwende beginnt die Ver-
staatlichung der algerischen Bahnen, Im Jahre



1900 erfolgt der Riickkauf der Compagnie Fran-
co—Algéricnne, im Jahre 1907 wird dic Ostbahn,
1915 die Bone — Guelma-Gesellschaft, Ende
1920 die Westbahn, 1921 endlich auch das alge-
risch: Netz  der Paris—Lyon—Mittelmeerbahn
vom Staat iibernommen, so daB heute fast das
gesamte Eisenbahnnetz der Kolonie im Besitz des
Staates ist.

Das Nachkricgsprogrzamm vom Jahre 1920
umfaBt den Bau von 1685 km neuer Strecken
und die Elektrisierung ciniger Linien. Algerien
wird alsdann iiber cin Netz von mehr als 5000
km Eisenbahnen verfiigen.

Nach AbschluB der Verstaatlichung erfolgte
cine Neueinteilung in zwei Netze, deren eines
der Staat betreibt, wihrend das andere an die
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  verpachtet  wurde.
Letzteres umfaBt die Strecke Algier—Oran und
das chemalige Wesbahnnetz einschlieBlich  der
nach Djelfa fithrenden Linie. AuBerdem hat die
littelmeerbahn in Algerien verschiedene Kraft-
wagenlinien eingerichtet. Die vom Staat betie-
benen Linien weisen eine Gesamtlinoe von 3025
km auf, darunter 1268 km mit Vollspur, und bil-
den zwei getrennte Gruppen, deren Ostliche sich
zwischen der Stadt Algier und der tunesischen
Grenze crstreckt, wihrend die westliche sich auf
den Hafen Oran als Ausgangspunkt stiitzt. An
Fahrzeugen waren 173 Lokomotiven, 257 Per-
sonen- und 2991 Giiterwagen verfiigbar.

Im Privatbesitz befinden sich noch die 100
km lange Eisenbahn Bone—Mokra—Saint-Char-
les, deren erste Teilstrecke schon im Jahre 1864
vollendet wurde, die 88 km lange meterspurige
Linie Bone—La Calle und das 245 km umfas-
seide Netz der Chemins de fer sur route d’Al-
cerie, das die Spuweite von 1,055 m und teils
Dampf-, teils clektrischen Betrieb aufweist.

Kleine Nachrichten.

Hermann R. v. Littrow . Am 24. September
1031 starb in Hiitteldorf im Alter von 73 Jahren,
Hofrat Ing. Hermann Ritter von Littrow, ein
bekannter  Maschinentechniker des  Osterreichi-
schen  Eisenbahnwesens,  ein  ausgezeichneter
Kenner des Lokomotivbaues und seiner Ge-
schichte, dessen Lebenslauf und sein Wirken hier
festgehalten werden soll.

Zu Verona am 22. Oktober 1858 als Sohn
eines Osterreichischen  Feldmarschall-Leutnants
und Enkel des Astronomen geboren, besuchte er
zuerst das Gymnasium in Wien und Dresden,
dann die Realschule in Leitmeritz und Laibach,
wo er 1878 die Maturitdtspriifung ablegte. 1879
machte er beim damaligen Feldartillerie-Regim.
Nr. 12 sein Einjihrig-Freiwilligenjahr, oblag
dann den Studien im Maschinenbaufach an der
Wiener technischen Hochschule und legte 1884
die II. Staatspriifung ab. In den Sommerferien
1882 arbeitete er als Volontdr in der Maschinen-
tabrik der Staatseisnbahngesellschaft, dann 1883
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diente er als Lokomotivfiihrer-Lehrling im Heiz-
haus Wien-West, wo er im August 1884 die Lo-
komotivfiihrer-Priifung bestand. Vom November
1883 bis Janner 1885 war Littrow als Konstruk-
tcur in der Wiener Lokomotivfabrsiks A. G. in
Floridsdorf titig. Hierauf trat er in den Eisen-
bahndienst und kam zur Einschulung im Ver-
kehrsdienst nach Hallein. 1885—1887 war Litt-
row der Werkstétte Salzburg zugeteilt und kam
von dort zur Direktion Wien, Abteilung 3 und
der ehemaligen Generaldirektion der k. k. osterr.
Staatsbahnen, von wo er 1894 zur Staatsbahn-
Direktion Villach, als Vorstand der Abteilung fiir
Zugforderungs- und Werkstittendienst versetzt
wurde. Im Jahre 1900 trat Littrow in den Ruhe-
stand. um die Stelle eines Betriebsdirektors bei
den Wiener StraBenbahnen zu iibernehmen, wo er
bis August 1902 wirkte.

Bei den k. k. Osterreichischen Staatsbahnen
wieder reaktiviert, bekleidete Littrow 1902 bis
1905 den Vorstandsposten der Zugforderung- und
Werkstittenabteilung der  Staatsbahndirektion
Linz. 1905 bis 1910 diente er in gleicher Eigen-
schaft bei der Staatsbahndirektion Triest, Nach
kurzer Dienstleistung bei der Generalinspektion
der Osterreichischen Eisenbahnen, wurde Littrow
am 10. Oktober 1911 zum Vorstand des Werk-
stitten-Departements im k. k. Eisenbahnministe-
rium ernannt. 1912 wurde er mit dem Titel eines
Hofrates ausgezeichnet. Am 1. April 1917 wurde
Littrow {iber eigene Bitte. vom Posten des De-
partement-Vorstandes enthoben, um freiwillig, als
Sechzigjdhriger, zur Kriegsdienstleistung einzu-
riicken. Nach dem siidlichen Kriegsschauplatze,
nach Adelsberg entsendet, erwarb er sich Dei
Feldeisenbahnbauten und ihren Betrieb im be-
schossenen Gelinde besondere Verdienste, wofiir
er 1918 mit dem Komturkreuz der Franz Josefs-
Ordens mit der Kriegsdekoration und dem deut-
schen Eisernen Kreuz ausgezeichnet wurde. Vom
Felde schwer erkrankt zuriickgekehrt, wurde er
1918 in den dauernden Ruhestand versetzt.

Littrow, ein in seinem Beruf begeisterter
ingenieur, erwarb sich groBe Kenntnisse im Lo-
komotivbau und seine: Geschichte des In- und
Auslandes, ohne jedoch als Konstrukteur hervor-
zutreten. 1893 wurde er zum Referenten fiir das
Eisenbahnwesen auf der Weltausstellung in
Chikago bestellt. Sein 1895 von der k. k. osterr.
Zentral-Kommission fiir die Weltausstellung in
Chikago 1893 herausgegebener offizieller Bericht
umfaBt 147 Druckseiten und 19 Tafeln. In dem-
selben ist eine eingehende Beschreibung des gan-
zen amerikanischen Eisenbahnwesens mit allen
scinen Einrichtungen enthalten. Ebenso wertvoll
ist seine 1914 in der Zeitschrift des Osterr. In-
genieur- und Architekton-Vereines  erschienene
Arbeit {iber »Die geschichtiichen Lokomotiven
de- k. k. osterr. Staatsbahnen«. Littrow hat sich
i.brigens viel mit Verdffentlichungen in techni-
schen Zeitchriften und Tagesblidttern beschaftigt,
die manche wertvolle Feststellung aus der Ge-
schichte des Lokomotivbaues enthalten.
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Littrow gebiihrt auch das Verdienst aus
Chikago das Hochhub-Kesselsicherheitsventil,
System Coale, nach Oesterreich gebracht zu
haben, wo es bald zur allgemeinen Einfiihrung
bei Lokomotiven gelangte.

Als in Oesterreich, um 1905 herum, de~
Wettstreit zwischen Dampftriebwagen und klei-
nen, einmidnnig bedienten Dampflokomotiven
tobte, erfand Littrow eine vom Lokomotivfiihrer
allein zu bedienende Fiillofenfeuerung, die bei
einigen Tenderlokomotiven der k. k. ost. St. B,
der kgl. bayrischen St. B. und einer der Ziller-
talbahnen zur Austiihrung gelangte.

Die Anwendung der breit ausladenden Sand-
kisten nach franzosischem Vorbild bei den St. B.-
Lokomotiven, Reihe 56 und 73, ist auf Littrow
zuriickzufiihren. Ebenso ist die 1884 cingefiihrte
Nummerierung der Lokomotiven und Tender der
k. k. St. B. Littrow zuzuschreiben.

Littrow war ein groBer Optimist, dabei ein
offener, heiterer Charakter, der sich nicht scheute,
iedem die Wahrheit ins Gesicht zu sagen.  Als
Vorgesetzter erwarb er sich die Zuneigung und
Wertschdtzung seiner Untergebenen.

Ein zirtlicher Vater, trachtete er seinen zwei
Kindern schon in frithester Jugend cisenbahn-
technisches Wissen zu vermitteln. So muBten sie
die Lokomotivtypen unterscheiden kénnen und es
wire z. B. fiir seine Tochter eine Schande gewe-
sen, wenn sie eine Lokomotive Reihe 206 mit
einer Reihe 106 verwechselt hitte,

So ist mit Littrow ein begeisterter altoster-
reichischer Eisenbahnfachmann dahingegangen,
dem seine Freunde und Bekannten ein ehrenvol-
les Andenken bewahren werden.

Ing. Max Oesterreicher +. Am 1. Janner 1932,
starb unerwartet Ing. Mar Oesterreicher in Leip-
zig, anlidBlich eines Besuches bei seinem Bruder.
Mit dem Verblichenen schied einer der Mitbetei-
ligten an der Bliitezeit des Osterreichischen
Dampflokomotivbaues.

Am 19. Mai 1859 zu Tachau in Bohmen ge-
boren, beendete Max Oesterreicher scine Mittel-
schulstud’en, du-ch Ablegung der Reifepriifung
mit Auszeichnung, in Prag und bezog dann die
Wiener technische Hochschule, die er als Ma-
schinen-Ingenieur verlieB.

Nach kurzer Titigkeit bei der Firma Kelsen,
trat er am 1. Mai 1883 in die Wiener Lokomo-
tivfabriks-A. G. in Wien—Floridsdorf ein, wo er
im Konstruktionsbiiro unter Leitune des Ober-
ingenieurs Miiller-Melchiors, als tiichtiger Kon-
strukteur sich betitigte. Nach dem Tode Miiller-
Melchiors wurde er  im Jahre 1888 Vorstand
dieses Biiros.

Unter seiner Leitung wurden bemerkens-
werte Lokomotivtypen durchgebildet, so insbeson-
dere verschiedene Reibungs- und Zahnradloko-
motiven, Bauart Abt, fiir Regel- und Schmal-
spur. Die groBe Gewissenhatigkeit und Ver-
liBlichkeit des von ihm geleiteten Konstruktions-
biiros veranlaBte den beriithmten Osterreichi-
schen Lokomotivbaukiinstler Dr. Ing. Karl Gols-
dorf viele seiner Entwiirfe seiner neuen Lokomo-

tivtypen in der Floridsdorfer Fabrik durcharbei-
ten zu lassen.

So haben dort die Lokomotiven Reihe 6,
110, 210, 910, 129, 329, 30, 470; 180 und 100
das Licht der Welt erblickt; durchwegs Loko-
motivbauarten die sowohl dem Konstrukteur als
auch der Lieferfirma zur Ehre gereichen.

AnliBlich der Weltausstellung in Paris im
lahre 1900, wurde Oesterreicher zum offizicllen
Berichterstatter fiir Lokomotiven mit Dampfbe-
iriecb bestellt. Seine Arbeit iiber dicsen Gegen-
stand wurde im neunten Band der Berichte iiber
dic Weltausstellung Paris 1900, von dem k. k.
osterr.  General-Kommissariate  veroffentlicht.
Oesterreicher erhielt bei dieser Gelegenheit dic
silberne Ausstellungs-Medaille.

Fiir seine Mitarbeit an der in Mailand 1906
ausgestellten Lokomotive Reihe 110 wurde er
mit der goldenen Medaille ausgezeichnet.

Nach Ernennung des Werkstétten-Oberinge-
neurs Ing. Hermann Gussenbauer zum Nachfol-
¢ er des verstorbenen ersten Direktors der Florids-
Jdorfer Lokomotivfabrik Herrn Ing.  Bernhard
Demmer, wurde Qesterreicher am 1. April 1903
zum Werkstatt-Oberingenieur befordert,  welche
Stelle er bis zu seinem Ausscheiden aus  dem
Unternechmen am 31. Dezember 1909 bekleidete.

Im lahre 1910 wusde er in die Automobil-
fabrik Graf und Stift als geschaftsfithrender Ver-
waltungsrat berufen.

Er war auch beeiceter Sachverstandiger fiir
Eisenbahnfahrzeuge.
Oesterreicher blieb unverheiratet. er  lebte

im besten Einvernchmen mit seiner Familie und
war stets um deren Wohl besorgt.

Mit tiefem Wissen ausgestattet, war er cin
nobler Charakter, dessen Andenken in Ehren ge-
halten werden soll.

Rudolf Sanzin zum Gedéchtnis, In diesen
Tagen, am 3. Juni 1932, jéhrt sich zum zehnten
Male der Tag, an dem uns, cinen Tag vor Errei-
chung seines 48. Lebensjahres ein unbarmherzi-
ges Geschick Rudolf Sanzin auf immer entrissen
hat. Was die Wissenschaft um die Dampflokomo-
t.ve an ihm verlor, ist damals von berufener Feder
ceschildert worden. Eisenbahn und Hochschule
trauerte um diesen einzigartigen Mann, der ein
ssterreichischer Mensch in des Wortes edelster
..cdeutung gewesen war. Nun ein Jahrzehnt ver-
strichen ist, begegnet man im Schrifttum  noch
‘mmer seinem Namen, so unvergeBlich war sein
Wirken. Was Golsdosf fiir den Lokomotivbau
bedeutete, das war Sanzin fiir dic Lokomotivfor-
schung. Wie mit Golsdort die Synthese, so ist bei
canzin die Analyse meisterhaft gehandhabt wor-
den. Nie  erg€ht sich Sanzin in abstrakten theo-
retischen Spitzfindigkeiten bei seinen Verdiffent-
lichungen, sondern bleibt immer auf dem trag-
[dhigen Boden seiner versuchsmidpigen Tatsa-
clien. Und dabei fesselt das Menschliche, das aus
seinen Schriften immer wieder herauszuspiiren
ist. etwa wenn er, von der GleichmidBigkeit einer
Reihe von Versuchspunkten entziickt, folgendes
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sagt: »Der Verlauf ist so regelmdBig, daB man
verfiithrt ist, ein Gesetz aufzustellen.« Ueberhaupt
ist die vornchme Zuriickhaltung in allen seinen
Arbeiten cin Hauptmerkmal ; freilich ist mit die-
ser Bescheidenheit, die kennzeichnend fiir einen
wahrhat groBen Mann ist, noch lange nicht eine
crschopfende  Beurteilung  seiner charakteristi-

schen Eigenschaften  gegeben.  Eines seiner
Hauptverdienste war die Schaffung einer nach
der Anzahl der gekuppelten Achsen und der

Laufachsen gegliederten genauen Wiederstands-
formel fiir Lokomotiven. Ein Musterbeispiel, wie
die Untersuchung einer Lokomotive nach aller
nur mogiichen Richtungen hin betrieben werden
soll. bildet der Inhalt des umfangreichen VDI-

Forschurigsheftes 251/252 aus dem Jahre 1914,
Die Klarheit der Gliederung sowie die Ueber-

sichtlichkeit der zeichnerischen Schaubilder, die
vielfach von Sanzin mit neuen Gedanken verse-
hen wurden, fesseln den Lokomotivireund von
der ersten bis zur letzten Zeile. Aus cinem Zeit-
raum von 17 Jahren liegen rund 75 Arbeiten vor,
darunter seine Dissertation und seine Habilita-
tionsschiift; sie bilden einen der Eckpfeiler un-
seres Wissens um die Dampflokomobile,

Sanzin war in Triest, wo er verstarb, einst-
weilen beigesetzt worden; im Jdnner des Jahres
1923 wurde die Ueberfithrung nach Wien veran-
laBt, wo er am Zentralfriedhof, (Gruppe 16B,
Reihe 9, Grab 25) seine letzte Ruhestitte fand.
Obwohl auf Veranlassung seiner Freunde und
Kollegen ein wiirdiges Grabmal, das in symboli-
scher Weise die Welt des teuren Toten be-
schreibt, errichtet ward, so wird man sich doch
einmal entschlieBen miissen, im Technischen Mu.
scum, in dhnlicher Weise wie es fiir Golsdorf ge-
schehen ist, sich seiner zu erinnern. Trotz der
ungiinsticen Zeitldufte diirften sich die Lokomo-
fivireunde der Schaffung eines Ehrenmales fiir
Rudolf Sanzin nicht verschlieBen.

Neue Rekorde im franzosischen Sommer-
fahrplan. Der Schnellzug 125 Paris—Berlin er-
reicht in 85 Minuten St. Quentin, mit 108.1 km
Reisegeschwindigkeit, Aulnoye 215.6 km in 121
Minuten (106.9 km R. G.) und die 239.6 km
weite belgische Grenze in 135, d. i. 2 Stunden 15
Minuten mit einer durchschnittlichen Geschwin-
digkeit von 106.4 km, bei e’ ner Hichstgeschwin-
digkeit von 120 km.  Unerwartet fritt mit.ih-en
neuen 2D1 Lokomotiven auch der Etat (franz.
Staatsbahnen) in die vorderste Reihe, indem die
Strecke Paris—Rouen 139.5 km in 84 Minuten,
also mit 99.6 km Geschwindigkeit zuriickgelegt
werden. Mit Riicksicht auf die viel schwierigere
Strecke 1st die Leistung der neuen 2D1 Lokomo-
tive der franzosischen Osthahn fast noch héher
anzuschlagen.

Wi- finden hier recht
folgt:

Bar—l'e—Duc—Pa_ris, 253,4 km in
und 98 km Reisegeschwindigkeit.

lange Strecken wie

155 Min.

Paris—Langres 296.3 km in 186 Minuten
und 95.6 km Reisegeschwindigkeit.

Chaumont—~Paris 261.6 km in 163 Min. und
96.2 km Reisegeschwindigkeit.

Alle Strecken ohne Zwischenaufenthalte.

Damit sind noch nicht alle Moglichkeiten
fiir die Zukunft erschopft, so hat kiirzlich ein
Schnellzug von Paris nach Belfort 442.3 km und
4 Stuncen 35 Min, d. i. 275 Min. Reisezeit, somit
06.4 km Reisegeschwindgkeit um 19 Minuten
weniger Fahrzeit gebraucht, somit eine Reisege-
schwindigkeit von 103.6 km erreicht. Das Ge-
wicht solcher Ziige betrdgt bis 450 t in des Regel,
bei der Nordbahn aber 600 t und noch mehr. Der
englische Cheltenham Flyer hat nur 250 t
Hochstbelastung 124.9 km Fahrstrecke und hat bei
67 Min. Reisezeit und 114.4 km Reisegeschwin-
digkeit. Diese einmal schon am 14. September
1931 auf 35 Min. 36 Sek. gekiirzt, also 125.3 km
Reisegeschwindigkeit bei 143 km  Hochst-
geschwindigkeit.

Die Fahrzeuge der Niederldndischen Eisen-
bahnen im Jahre 1930. Das Eisenbahnnetz der
Gesellschaften hat sich durch die Betriebseinstel-
lung auf der 24.091 km Kleinbahnstrecke Scha-

cgen—Wognum Nibbixwoud (1. Febr. 1930)
etwas verringert. Soweit diese Strecke fiir den
Verkehr nach van Ewiksluis nicht mehr ndtig

war, wurde sie ebenso w;e die seit Jahren auBer
Betrieb befindliche Verbindungsbahn bei Olden- -
zaal (0,816 km) abgebrochen. Das Netz der Nie-
derldndischen Eisenbahnen umfaBte somit Ende
1930 an

Hauptbahnen
Nebenbahnen
Kleinbahnen

2,432.120 km
962.684 km
282,490 km

zus. 3,677,294 km
dazu die Fahrstrecke Enkhuizen—

Stavoren mit 22.000 km

3,699.294 km

insgesamt

Dies stellt im wesentlichen das gesamte Haupt-
und Nebenbahnnetz der Niederlande dar. Von
den Eisenbahnen gehéren dem Staat 1894,260 km
der SS 202,461 km, der HSM 663.096, privaten
Geselischaften 917,477 km,

An Dampilokomotiven wurden 1930 neu be-
schaft 10 Stiick 2C-Lokomotiven fiir Reiseziige
von Henschel in Kassel, 10 Stiick 2D2-Tender-
lokomotiven ebenfalls von Henschel, 5 C-Tender-
Lokomotiven von Werkspoor in Amsterdam und
17 B-Benzinlokomotoren fiir den Rangierdienst
von Schwartzkopff in Be:lin. Ausgemustert wur-
den 31 Lokomotiven, so daB Ende 1930/ vorhan-
den waren 1322 Lokomotiven fiir Vollbahnen,
17 fiir Kleinbahnen, 4 Speicherlokomotiven, 19
Benzin-Rangierlokomotoren, 3 Renzin-Rangier-
lokomotiven, Dritten gehorig. An Wagen standen
zur Verfiigung u. a. 3109 Personenwagen, 119
elektr. Triebwagrn, 123 elektr. Anhdngewagen,
1081 Gepackwagen und 35493 Giiterwagen.
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Die elektrische Ausriistung der Strecke Am-
sterdam—Alkmazr nnd Velsen limuiden Oost—
Uitgeest wurde im Jahre 1930 soweit gefordert,
daB der elektrische Betriab am 15. Mai 1931 auf-
genommen werden konnte, :

Gezogene und geschobene Ziige im Pariser
Vororteverkehr, Aehnlich wie bei der franzosi-
schen Nord-Eisenbahn verkehren auch im Pari-
ser Vororteverkehr, der franzosischen Staatsbahn,
vom Bahnhof St. Lazare ausgehend, Ziige, die in
der einen Richtung von ihrer Lokomotive gezo-
gen, in der anderen von ihr geschoben werden.
Man vermeidet dadurch das lidstige Umsetzen
der Lokomotive an den Endpunkten der Fahrt
und hat den der elektrischen Zugforderung mit
~Zugsteuerung eigenen Vorteil, daB beim Wenden
des Zuges der Lok.-Fiihrer nur an das andere
Ende zu gehen braucht, worauf der Zug zur Ab-
fahrt bereit ist. Die neuen Ziige der Staatsbahn
liir diese Betriebsform bestehen aus neun ganz
aus Stahl gefauten Wagen und einer 1D1-Ten-
derlokomotive, die am Pariser Kopf des Zuges
steht. Der Heizer bleibt dauernd auf der Loko-
motive, wihrend der Fiihrer seinen Platz wech-
selt und, wenn der Zug geschoben wird, die Lo-
komotive vom neunten Wagen aus, der nunmehr
die Spitze des Zuges bildet, steuert. Zu diesem
Zweck dient eine Druckluft-elektrische Vorrich-
tung, mit deren Hilfe der Regler und die Steue-
. rung bewegt werden. Die Bremsen haben die
iibliche Anordnung. Der Fiihrerstand auf der
Lokomotive ist mit demjenigen auf dem neunien
Wagen durch einen Fernsprecher verbunden.
— Die neuen Vororteziige wiegen 400 t und fah-
ren mit einer Geschwindigkeit von etwa 72 km
in der Stunde. Einen Zug von neun Wagen Lédnge
von diesem Gewicht mit dieser Geschwindigkeit
zu schieben, erscheint vom betrieblichen Stand-
punkte nicht unbedenklich. Es sind aber eine
ganze Anzahl solcher Ziige im Verkehr und ihre
Zahl ist sogar neuerdings vermehrt worden; die
Bedenken, die man gegen das Schieben geltend
machen konnte, scheinen also in der Praxis vor-
laufig zuriickgestellt zu sein. — Die Tiiren dieser
Ziige werden vom Fiihrerstand aus mit Hilfe von
Druckluft geschlossen; ehe die SchlieBbewegung
beginnt, ertént ein Glockenzeichen.

Brown Boveri Schnelltriecbwagen fiir Stadte-
verbindungs- und Fernschnellverkehr.  Auf den
Baye-ischen Strecken wurden mit einem Perso-
nenzug, bestehend aus einem Triebwagen von
60 t Gewicht und einem Anhidngewagen von 40 t
Gewicht, Schnellfahrten durchgefiihrt, bei denen
auf lingeren Streckenabschnitten eine Geschwin-
digkeit bis zu 107 km/h erreicht wurde. Die
Strecke Rosenheim—Miinchen (64.8 km), die
zahlreiche Kriimmungen und auf etwa 30 km eine
Steigung von ca. 5%, aufweist, wurde in 42
Minuten durchfahren, also mit einer Reisege-
schwindigkeit von 93 km/h. Die Strecke Miinchen
—Regensburg mit 138.2 wurde auf der Hin- und
Riickfahrt trotz zahlreicher Geschwindigkeitsbe-

schrinkungen mit einem Anhdngegewicht —von
60 t in 102 Minuten, also mit 82 km/h Reise-
geschwindigkeit zuriickgelegt. ~ Der Lauf  der
Wagen war in allen Geschwindigkeitsbereichen
ausnahmslos sehr ruhig und zufriedenstellend.
Diese vierachsigen Triebwagen fiir Einphasen-
strom wurden von der Fabrik Brown, Boveri &
Co., A. G. in Mannheim geliefert.

Ein Eisenbahntriebwagen mit Gummiberei-
fung in den Vereinigten Staaten,  Auf Veranlas-
sung einer amerikanischen Gummifabr.k sind
kiirzlich zwischen Miami und Jacksonville Vei-
suche mit einem gummibereiften Triebwagen
veranstaltet worden, bei dem auch der Flansch
der Rider mit Gummi belegt ist. Der Wagen hat
die 654 km lange Strecke in 6 Stunden 18 Minut.
zuriickgelegt, wihrend der Fahrplan fiir die re-
selmidBig verkehrenden Ziige 7 Stunden vorsieht.
Die Durchschnittsgeschwindigkeit war also rund
104 km in der Stunde ; um sic zu erreichen,
muBte &ie Fakrgeschwindigkeit zeitweilig bis
130 km in der Stunde gesteigert werden.
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Blcherschau.

Die Baltimore- und Ohio-Bahn, ihre  Finan-
zierung und Rentabilitdt. Von Dr. rer. pol. Louis
Totz, Leipzig 1932. A. Deichertche Vertagsbuch-
handlung. 157 Seiten im Format 15X32 cm, Preis
6.50 RM.

Da wir im Marzheft d. J., Seite 50, die ersten
Lokomotiven dieser Bahn vom Jahse 1832 vor-
fithirten, wird mancher Leser gerne weiteres iliber
das Schicksal dieser iiber hundertjdhrigen Eisen-
bahn zu erf~hren wiinschen.  Das vorliegende
Biichlein bringt nun die wi<tschaftliche Seite die-
ser Entwicklung, die alle mdglichen  Ereignisse
mittragend, vom Biirgerkrieg usw. von reichem
Verdienst bis zur Zwangsverwaltung zeigt.  Die
F'senbahngeschichte Amerikas kennt nur allzu
cft den nicht immer gliicklichen EinfluB verschie-
cener Finanzgroden und Familien auf die Ge-
ctalfung ihrer Eisenbahnen. Dennoch wurde der
zur Zeit des Weltkrieges durchgefiihrte einheit-
liche Stzatsbetrieb, der so leicht zur Verstaat-

lichung fiithren konnte, wieder aufgegeben. Der
smer’kanische Volksgeist will eben nichts der
offentlichen Hand anvertrauen, da er von der

Rechtspflege und Polizei allein als notwendiges
Uebel geplagt, ihr mehr nicht anvertrauen will.

o~ ——— ——

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung und Auskunftserteilung
durch vorstehend genannte Kanzlei).
Erteilungen. — Deutschland.
Lokomotive, insbesondere Kolbenlokomotive,



bei der der Abdampf in einer Kondensationsanlage
bei angendhert Atmosphdrendruck niedergeschla-
gen und das Kondensat in den Kessel zuriickge-
speist wird und bei der mit Abdampf betriebe-
nen Hilfsmaschine verwendet  wird. Nur ein
solcher Teil des Abdampfes, wie er fiir den Be-
trich der Abdampfkraftmaschinen benotigt wird,

wird abgezeigt und nach Arbeitsleistung in  die-
sen Kraftmaschinen in einem besonderen XKon-

densator unter Unterdruck niedergesch'agen.

Pat. Nr. 519.328. Henschel & Sohn A. G. in
Kassel.

Druckausgleich-Kolbenschieber  fiir  Dampf-
lokomotiven mit einem am  duBeren Umfang
zwischen den Schieberringen angeordneten Kanal

und unverdnderter Lage der  Steuerkanten  zur
Schieberstange beim Leerlanf wund einem  bei
Leerlauf sich offnenden Hilfsventil. Der Kolben-
schieber besitzt an seinem inneren Ende eine

zylindrische Fiihrung, in der ein Hilfskolbenven-

tit oleitet. das den im Kolbens-hieber zwischen
den Schieberringen angeordneten  Kanal —mit
sciner Ventildichtungsfliche wunter Einwirkung

des Frischdampfes schlieBt ind vnn‘er Einwirkung
ciner Feder und des im  Zyiinder Dbefindlichen
Dampfdruckes auf einen Ansatz am Hilfskolben-
ventil offnet, so daB durch den Kanal und eine
Ocfinung im Kolbenschieber die beiden Seiten des
Arbeitskolbens iiber die Ausstromrohre miteinan-
der verbunden sind

Pat. Nr. 544.050. Franz Miilles in Berlin.

Abdampf-Mischvorwédrmer fiir Speisewasser.
insbesondere bei Lokomotiven. Der = Abdampf
wird nacheinander in mehreren dnurch  Drossel-
Glinungen verbundenen, im Druck abgestuften
Mischkammern  durch kaltes Wasser niederge-
schlagen, das in voreewdrmtem Zustande mittels

der unteren Verbindungsofinung in  der ersten
Mischkammer gesammelt  wird, wihrend das

iiberschiissige, vorgewdrmte Wasser und das in
der letzten, unter Atmosphirendruck stehenden
Mischkammer eingespritzte Wasser zur Ansaug-
leitung  der Kaltwasserpumpe  zuriickgefiihrt
wird.

Pat. Nr. 543.792.  Societe Francaise des
Pompes et Machines Worthington in Paris.

Auf dem Schornstein sitzender Funkenfinger
fiir Lokomotiven. An der Schornsteinmiindung ist
ein oben offenes Gehduse mit schrigem Boden
und als Leitfliche gekriimmter Riickwand ange-
ordnet, in dem eine Streudiise derart angebracht
ist, daB ihr Strahl iiber die Schornsteinmiindung
hinweg gegen die gekriimmte Riickwand gerich-
tet ist. /

Pat. Nr. 543.594. Paul Bartolok in Bruay sur
I'Escaut, Frankreich.

Kohlenstaubzufiihrungseinrichtung vom Koh-
lenstaubbehélter in den  Feuerraum  mittels
Forderschnecke und Forderluft, insbesondere fiir
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Kohlenstaublokomotiven, wobei die  Forder-
schnecke senkrecht in die Luftzufiihrungsleitung
miindet. Zur Verhiitung des Ausspiilens der vor-
dersten Schneckengidnge durch den Luftstrom be-
sitzt die Schnecke an ihrem Ende kurz vor ihrer
Miindung in die Forderluftleitung einen  Hilfs-
schneckengang, wobei die Miindung der Forder-
schnecke in die Forderluftleitung  mit einer
Trennwand iiberdeckt ist, derart. daB der Luft-
strom an der Miindung der Forderschnecke
unmittelbar nicht vorbeikommt,

Pat. Nr. 543.189. Allgemeine
Gesellschaft in Berlin.

Elektrizitits-

Lokomotive mit Hochdruckwasserrohrkessel
mit oder ohne diesem nachgeschalteten Vorwar-
mekessel und Ueberhitzer aus einer Mehrzahl
von schlangenférmig gebogenen, nebeneinander-
liegenden Rohren in einer taschenformigen Aus-
sparung der Wasserrohre, Bej jedem einzelnen
Ueberhitzerelement dienen der Anfang und das
Ende, die in an sich bekannter Weise in der
gleichen waagerechten Ebene liegen, als Auflager
fiir die dariiber in einer anderen parallelen Ebene
nebeneinanderliegenden Schlangenwindungen des
oleichen Elementes, wihrend die einzelnen Ele-
mente des Ueberhitzers durch entsprechend ge-
bogene, rahmenartig gestaltete Windungen  der
Ueberhitzerrohre selbst, gegebenenfalls unter Zu-
hilfenahme von um diese Rahmenrohre gelegten
Zugstangen oder dgl. zu einem Biindel bezw.
zusammengefaBt sind, welches an der oder den
oberen Trommeln des Wasserrohrkessels aufge-
hdngt ist.

Pat. Nr. 543.557. Schmidtsche HeiBdampf-
Gesellschaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshohe,

Schaltverfahren von Einphasenwechsel-
strom-Lokomotiven mit wenigstens zwei  An-
triecbsmotoren, die iiber ein Differentialgetriebe

auf die Blindwelle oder Fahrzeugachse wirken,
Zunidchst wird einer der beiden mehrphasig
gewickelten Asynchroninduktionstriebmotoren
iiber eine Kunstphase durch den Netzstrom leer
angelassen, treibt hierbei den Anker des zwcien
Motors iiber das Getriebe iibersynchron an, wird
sodann nach Erreichen der Leerlaufdrehzahl als
Phasenumformer mit seiner Mehrphasenwicklung
an die Mehrphasenwicklung des zweiten Motors
angeschlossen und ermdoglicht nun  durch Rege-
lung der GroBe und Umlaufrichtung des Dreh-
feldes des nunmehr als Mehrphasensynchronin-
duktionsmotor. laufenden zweiten Motors ein
stufenloses Anfahren des Fahrzeuges.

Pat. Nr. 543.569. Dr. Ing. Hans Thoma in
Karlsruhe.

B
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1-D-2 Zwillings-Schnelizugsigkomotive Reihe 214 der U. B. B.
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KLISCHEE - INDUSTRIE] | Vo oo frioran Jahr-
CESELLSCHAFT | | vénoen der ., Lokomliv*

szrranvax norsaveraco |l | NA0ER wir die Jahrgange:

1912, 1914, 1915, 1918, 1919, 1920, 1921,
1923, 1924, 1925, 1926, 1927, 1928, 1929 u,

=
” Wlen' XIl.’ 1930 sowie 1907 (ohne Janner-H.) in Heften

Al zum Preise von 4 S 12.-——',) ferner die Jahrg.
Schonbr. SchloBstr. 25-27 | [l irciccons's 20" ‘den janrgang 1018

schon in Halbleiner gebunden zum Preise

Telefone: R-36-5-89 und R-36-2-84 von § 15— und von den ginzlich ver-

5 ; il griffenen Jahrgdngen 1904, 1907, Q08

Holzschnitte 1909 und 1911 haben wir je ein Exemplar
Strichatzungen | zum Preise von & S 30.— abzugeben.

Aut X & 5 Interessenten wollen sich mit der Admini-
utotypien tur Schwarz- stration ins Einvernehmen setzen.

u. Mehrfarbendruck : Fiir Abnehmer im Auslande kommt emn Vei-

packungs- und Portozuschlag hiezu.
Stanzen i i \;,\INISTRATION DER ZEITSCHRIFT

PLAKATE / WERBEDRUCKSORTEN DlE lOKOMO'""E
PROSPEKTE / PHOTOGRAPHISCHE s 7y

AUFN TELEPHON Nr. U 48-0-36
. AHMEN IN UND AUSSER HAUS Wien, IV., Favori b

Herausgeber, Exgentumer Verleger und verantw. Sdmftlexter Kommerzialrat Oskar Fischer, Zeitungsheraus-
geber, Wien, IV., Favoritenstr. 21.




DIE LOKOMOTIVE

XXIX. Jahrgang.

August 1932.
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Robert Garbe +.

Am 23. Mai starb in Berlin im 86. Lebens-
jahr der Nestor des deutschen Lokomotivbaues,
Geheimer Baurat Dr. Ing. E. h. Robert Garbe.
Mit ihm verliert der deutsche Maschinenbau
einen begeisterten Ingen’eur, dem vor allem das
Verdienst gebiihrt, die Bedeutung der Schmidt-
schen Erfindungen fiir den Lokomotivbau friih-
zeitig erkannt und den Bau der ersten HeiB-
dampflokomotiven bei der PreuBischen E'sen-
bahnverwaltung angeregt zu haben. Durch seine
unermiidlichen Arbei-
ten und Kampfe hat
er der allgemeinen
Einfithrung des Heil3-
dampfibetriebes bei
Lokomotiven die Wr-
ge geebnet,

Garbe wurde am
9. Janner 1847 als al-
tester Sohn des
Schlossermeisters Fer-
dinand Garbe in Op-
peln geboren. Nach
den Schuljahren er-
lernte er in der klei-
nen Maschinenfabrik
se nes Vaters Schlos-
serei und Maschinen-
bau und  besuchte
spdter die Bauschule
in Breslau. Um sich
fiir den Staatsdienst
im Eisenbahnmaschi-
nenwesen vorzuberei-
ten, arbeitete er zu-
ndachst in den Haupt-
werkstdtten der Ober-
schlesischen Eisen.
bahn in Breslau und
wurde dann im Fahr-
dienst fiir den Loko-
motivbetrieb  ausge-
bildet. Nachdem er im Friihjahre 1867 das Exa-
men als Lokomotivfiihrer abgelegt hatte, suchte
er seine theoretischen Kenntnisse zu ergidnzen
und besuchte zundchst die Provinzial-Gewerbe-
schule in Brieg und h'erauf die Technische Hoch-
schule in Berlin. Nach dreijahrigem Hochschul-
studium und einjdhriger Biirotatigkeit bei der
Oberschlesischen Eisenbahn in Breslay erhielt
er die Stellung als Vorsteher des Maschinentech-
nischen Biiros der kgl. Eisenbahndirektion in

Geg. Baurat Dr. Ing. e, h. ROBERT GARBE,
* 19. Janner 1847 — T 23. Maj 1932.

Frankfurt an der Oder, und nach zweijdhriger
Tétigkeit die Vertretung des Vorstandes der dor-
tigen Zentralwerkstitte. Auf Grund seiner umfas-
senden  praktischen Ausbildung und  seiner
bewiesenen Geschicklichkeit in der Behandlung
ciner zahlreichen Arbeiterschaft wurde er im
Jahre 1877 nach Berlin als Vorstand der Haupt-
werkstdtten am Markgratendamm  berufen. In
dieser Stellung, die er 18 Jahre lang bekleidete,
widmete er sich besonders der Ausbildung der
T jiingeren Arbeiter und
Lehrlinge und suchte
die eigenen Lehr-
werkstatten maoglichst
zu vervollkommner:
und auszubauen. Sei-
ne Erfahrungen  auf
diesem Gebiete legte
er in dem im lahre
1888 erschienenen
Buch »Der zeitgema-
Je Ausbau des ge-
samten Lehrlingswe-
sens fiir  Industrie
und Gewerbe, Vor-
schldge zur  Erzie-
hung und Ausbildung
der gewerblichen Ju-
gend« nieder.

1895 wurde «Garbe

zum  Mitglied  der
Eisenbahn« Direktion
Berlin ernannt  und

mit dem Dezernat fiir
Beschaffung und Bau
der Lokomotiven fiir
die PreuBisch-Hessi-
sche Eisenbahnver-
waltung betraut, un-
ter Ernennung zum
Vors tzenden des Lo-
komotivausschusses.
Im Nebenamte war er 18 Jahre hindurch bis
1€05 Mitglied des Patentamtes in der Beschwer-
de- und Nichtigkeitsabteilung. Der ihm im Jahre
1904 verliehene groBte Ehrenpreis des Kurato-
riims der Jubiliumsstiftung der Deutschen In-
dustrie setzte ihn instand, eine viermonat ge Stu-
dienreise nach Amerika zu machen. Die auf
dieser Reise gesammelten Erfahfungen und ge-
machten Beobachtungen gaben den unmittelba-
ren AniaB zu seinem 1907 erschienenen be-



kannten Buch »D e Dampilokomotiven der Ge-
genwarte, das wesentlich zur weiteren Einfiih-
rung des HeiBdampfes im Lokomotivbetriebe
beigetragen hat. 1906 wurde er in das neuge-
griindete  Eisenbahn4Zentralamt berufen  und
blieb Mitglied desselben bis zu seinem Ausschei-
den aus dem Staatsdienst im Jahre 1912,  Er
widmete sich nunmehr wieder literarischen Ar-

beiten und lieB im Jahre 1920 eine erweiterte
und umgearbeitete Neuauflage seines Buches
»Die Dampflokomotiven der Gegenwart« er-

scheinen. In einem 1924 erschienen Buch »Die
zeitgemdBe HeiBdampflokomotive«
unermiidliche Kimpfer, ein Meister der Feder
und der Rede, nochmals Stellung zu der neue-
sten Entwicklung des Lokomotivbaues bei der
Deutschen Reichsbahn.

Es diirfte wohl wenig Fachleute geben, die
sich heute noch eine Vorstellung machen kdnnen
von den Kidmpfen personlicher und sachlicher
Natur, die Garbe durchzumachen hatte, bis er
die allgemeine Anwendung des HeiBdampfes
bei den Lokomotiven seiner Verwaltung durch-
gesetzt hatte. Er konnte sich dabei aufdie freund-
schaftliche Verbindung mit dem Erfinder Wil-
helm Schmidt stiitzen, dessen loyaler Vorkdmpfer
er bis zu seinem Lebensende blieb. Schon seit
dem Jahre 1895 stand er als Mitarbeiter fiir Pa-
tentangelegenheiten in Beziehungen zu Schmidt,
der dadurch Gelegenheit fand, ihn mit seinen
Ideen und Erfindungen iiber die Einfithrung des

HeiBdampfes im Lokomotivbetriebe bekannt zu
machen, Damals waren bereits die Schmidt-
schen Erfindungen  iiber  die Anwendung

hochiiberhitzten Dampfes bei ortsfesten Anlagen
mit Erfolg gekront. Nur zogernd folgte Garbe
zunidchst den Auseinandersetzungen Schmidts
{iber die Anwendung hochiiberhitzten Dampfes
im Lokomotivbetrieb, da er die auBerordentlichen
Schwierigkeiten erkannte, die besonders im Lo-

nahm der
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komotivbetrieb iiberwunden werden  muBten.
Aber allmihlich packte auch ihn diese neue,
einen groden Fortschritt versprechende fache,
und mit Freuden ging er an die ihm zundchst ge-
stellte Aufgabe der Beratung in allen den Patent-
schutz der Schmidtschen Erfindungen betreffen-
den Dinge. Die gemeinsame Arbeit fiir den Pa-
tentschutz fiihrte ihn immer mehr in die Ideen-
welt Schmidts ein und machte ihn zum iiber-
zeugten Anhidnger der Sache Wilhelm Schmidts.
Aber auch menschlich traten sich beide ndher,
und es entstand bald ein inniges Freundschafts-
verhiltnis. Es wiirde zu weit fithren, den ganzen
Entwicklungsgang der HeiBdampflokomotive und
den Anteil, den die praktische Beratung Garbes
dabei gespielt hat, zu schildern. Es sei nur noch
auf den grundlegenden Vortrag hingewiesen,
den Garbe am 2. November 1901 im Verein Deut-
scher Ingenieure hielt, worin er es verstanden
hat, die groBe Bedeutung der HeiBdampfanwen-
dung fiir den Lokomotivbau der Fachwelt zu
vermitteln. Er konnte seinen Lebensabend in dem
BewuBtsein abschlieBen, getreu seinem Wahl-
spruch »Glaube an die Sache, der Du dienst,
einer Sache, die von grundlegender Bedeutung
fiit die Entwicklung des Lokomotivbaues in der
ganzen Welt wurde, zum raschen Siege verholfen
zu haben.
S. Hoffmann.

Kassel, den 16. Juni 1932,

AnschlieBend bringen wir ein Bild der ersten
HeiBdampflokomotive ~Patent Schmidt, eine
2B Personenzuglokomotive, gebaut 1898 von
Henschel & Sohn in Kassel unter F. No. 4853.

Vor dieser epochemachenden Maschine mo-
gen wohl Garbe und Schmidt, — Vorkdmpfer und
Erfinder — oft sorgenvoll gestanden sein, bis mit
unendlicher Geduld und scharsinniger Beobach-
tung in kurzer Zeit der Welterfolg des HeiB-
dampfes erzielt wurde.

Die erste HeiBdampilokomotive Bauart Schmidt, 2 B Personenzuglokomotive, Reihe P4 der

preuB. St. B. :
Zylinder 460x600 mm f. Ueberhitzer-Heizfl. 210 »
Réder 1000 und 1750 »  f. Gesamt-Heizil. 106.0 »
Radstand 2600 und 7400 »  Rostfliche 23 »
Kesselmitte 2145 »  Leer-Gewicht 4464 t
Rohrldnge : 3900 » Dienstgewicht 49.03 »
Dampfdruck 12 at  Tre bgewicht 310 >

f. Verd. Heizfl. 85.0 gm
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NeueRekordleistungen derSuper-Pacifikloko-

motiven der franzosischen Nordbahn.
Mit 2 Abbildungen.

Die von uns auf Seite 61 des Aprilheftes vor-
gefithrte neue Superpacifictype der franzosischen
Nordbahn zeigt eine Aufnahme im Ausstellungs-
gebdude, wobei die Lokomotive jedoch weniger
zur Geltung kommt. Es ist uns jedoch in dan-
kenswerter Weise gelungen, von den Erbauern,
den Ateliers de Construction du Nord de la
France in Blanc Miseron, schéne Fabriks-Auf-
nahmen zu erhalten, deren imposanter Eindruck

Am Tender sind die ungewdhnlich groBen
Réder auffillig und die eigenartigen AuBendreh-
gestellrahmen. Sie stechen sehr vorteilhaft von
der billigen amerikanischen Ausfiihrung ab mit
den gebogenen Flacheisen. Wenn auch die ge-
meinsame Verschalung von Dom wund  Sand-
kasten zur Zierde gereicht, so ist leider der Vor-
warmer in seiner bestimmungsrichtigen Lage
wohl praktisch gut angeordnet, aber doch das

Abbildung 1. Erste Ausfiihrung der

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder 440 mm

Kolbenhub der Hochdruck-Zylinder 660 mm
vurchmesser der Niederdruck-Zylinder 620 mm
Kolbenhub der Niederdruck-Zylinder 690 mm
Dampfdruck 16 atii
Lauf-Réder 950 mm
Schlepprader 1040 mm
Treibrader 4020 mm
fester Radstand 4020 mm
Ganzer Radstand 10240 mm
Rostflache 3.5 qm

sicher den Beifall unserer Leser finden wird. In
Bild 1 geben wir die erste Ausfithrung Nr 3,
1201 wieder ohne Tender mit den schénen glat-
ten Formen des Belpairekessels, die linke Seite
mit dem Fiihrerstand aufgenommen, ohne Tender.
Bild 2 die vorletzte Ausfiihrung von dersel-
ben Seite, jedoch mit dem groBe Tender von
37 t Wasserinhalt fiir d’e 367 km lange aufent-
haltslos durchfahrene Strecke Paris—Liittich.

i S »J-i-“

2C1 Super-Pacific-Schnellzuglokomotive der Frz. Nordbahn

21 glatte Siederohre, Durchmesser 50 mm
51 glatte Siederohre, Dm. 55 mm
62 Rippenrohre, Dm. 70 mm
30 Rauchrohre 133 mm
Freie Rohrldnge Dm 4500 mm
Gr. i. Kesseldurchmesser 1747 mm
. Heiziliche der Feuerbiichse 20.3 qm
f. He'zfliche der Rohre 194.5 gm
1. Verdampfungs-Heizfliche 214.8 qm
f. Ueberhitzer Heizfliche 57.2 qm
f. Gesamt-Heizfliche 272.0 gm

Bild stérend. Ebenso ist es mit der Doppelver-
bundluftpumpe mit 4 Zylindern, statt bisherigen
3 an einer Stange. Die letzte Ausfiihrung Nr.
31251—1290 zeigt die wohl praktischen aber
ebenso unschénen deutschen Leitbleche an den
Rauchkammern, kleine Leitern vor den N. Zylin-
dern usw. Schade, daB die praktischen Dinge
zumeist unschon sind. Das Hauptkennzeichen ist
der endgiltige Uebergang zu den Kolbenschie-



bern auch an den Niederdruckzylindern mit 380
mm Durchmesser, ein Problem, an dem schon
manche sonst beriihmte Lokomotivbauer viel
versucht und noch mehr Schaden gelitten, denn
es handelt sich hier um ganz enorme Geschwin-
digkeiten  biei  moglichst  herabgearbeiteter
Dampfspannung, wo es ohne groBe Druckver-
luste selten gliickt, den Dampf glatt durchzubrin.
gen ohne iibermidBig groBe Querschnitte an-
wenden zu miissen. Wenn die franzosische Nord-
bahn nunmehr im  Sommerfahrplan die Reisege-
schwindigkeit von 101 auf 108 km gebracht
hat, so kann dies nur wenig am Beschleunigen
der Ziige von fast 700 t liegen, auch im Gefédlle
selbst 14Bt sich mit 1200 km Grenze nicht viel
iiberschreiten, es bleibt somit nur die Waag-
rechte mit der Hochstgrenze zu befahren und
auf der Steigung die Geschwindigkeit immer
hoéher zu treiben. Wenn aber diese 5%, nahezu
22 km lang sind, so lassen sich keine voriiber-

140 —

ochenden Erhéhungen dem Zufalle preisgeben. Es
muB dahei auf dieser Strecke von 5%, mit 90 km
gefahren  werden, mit Ziigen von 500—600 t
und sogar 650 t. Selbst die besten deutschen
Pacific geben hiefiir nur 310—350 t an. Die
Schaulinien eines 540 t schweren Zuges Nr. 78
vom 30. September 1926 von 11 Wagen zeigen
tatsiachlich 90 km.

Bei 500 t Belastung betrdgt der Kohlenver-
brauch nur 15 kg pro km, an Wasser 110—120.
Daher konnen 300 km bequem ohne Aufenthalt
zuriickgelegt werden. Ja es hat sogar den ersten
4 Stundenzug ohne Aufenthalt eine nachtriglich
mit Schmidtiiberhitzer ausgeriistete Atlantictypc
gefithrt, am 10. Februar 1930 mit 325 t Last in
3 Stunden 56 Minuten, trotz damaliger stellen-
weiser Langsamfahrten auf belgischem Boden.
Fiirw-hr die franzisische Nordbahn ist unstreitig
fithrend im Schnellzugverkehr.

Abbildung 2.

Maschine:

Durchmesser und Hub der H. C. 440 und 660 mm
Durchmesser und Hub der N. C. 620 und 690 mm

Lauf-Rader 950 mm
Treibriader 1900 mm
Schlepprader 1040 mm
fester Radstand 4020 mm
canzer Radstand 10240 mm
Kesselmittel ii. S. O. 2800 mm
Dampfdruck 16 und 17 atii
i. Verdampfungs-Heizfldache 2148 qm
f. Ueberhitzer-Heizfldche 57.2 qm
f. Gesamt-Heizfldche 272.0 qm
Rostflache 3.5 qm
Wasser-Inhalt des Kessels 7.52 cbm
Dampf-Inhalt des Kessels 4.66 cbm
Ganzer Inhalt des Kessels 12.18 cbm
Leistung 2230 PS
Leer-Gewicht 92 t

2. Ausfiihrung der 2 C1 Super-Pacific-Schnellzuglokomotive der franz. Nordbahn.

Dienst-Gewicht 100.5 t
Treib-Gewicht 56.8 t
GroBte Zugkraft, Verbund 17.16 t
GroBte Zugkraft, Frischdampf 23.03 t
GroBte Linge 12.530 mm
GroBte Breite 3218 mm
GroBte Hohe 4250 mm
Tender:
Raddurchmesser 1247.5 mm
Drehgestell-Radstand 2300 mm
Ganzer Radstand 6550 mm
Wasser-Vorrat 37 t
Kohlen-Vorrat 9t
Leer-Gewicht 309 t
Dienst-Gewicht 76.9 t
GroBte Lange 9928 mm
GroBte Breite 2930 mm
GroBte Hohe 3990 mm
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1D1HeiBdampf-Nebenbahn-Tenderlokomotive
Reihe 86 der deutschen Reichsbahn.

Mit 1 Abbildung.

mit 15t zu-
neuen Typen
schon be-

Fiir die Nebenbahnstrecken
lassigem Achsdruck bestehen an
bereits die zwei folgenden von uns
schriebenen  Schlepptenderlokomotiven_ bezie-
hungsweise Tenderlokomotiven mit drei ge-
kuppelten Achsen und zwar:

1C-Lokomotive Reihe 24 mit dreiachsigem
Schlepptender;

1C1-Tenderlokomotive Reihe 64, beide mit
1500 mm Treibrader fiir 90 km  groBte Ge-
schwindigkeit, gleichem Dampfzylinder  und

Kesselquerschnitten, Laufgestellen usw_

T14, die aber nur 65 km Hochstgeschwindigkeit
hatten, womit im Stadtbahnverkehr vollkommen
ausgereicht wurde; allerdings  erreichte  ihr
ungleich verteilter Achsdruck 18.4 bis 19 t. Der
Kessel in gleicher Hohenlage wie die obigen
zwei Reihen von 2700 mm, ist gleich im Durch-
messer von 1500 mm innen, daher auch allen
Rordelblechen, aber die freie Rohrldnge ist gro-
Ber 4500 gegen 3900 m; deshalb ist auch die
Rohrteilung anders; 26 weitere Rauchrohre von
133 mm duBerer Weite und 110 enge Siede-
rohe von 44.5 mm duBerer Weite. Der groBeren

1 D 1-HeiBdampftenderlokomotive, Reihe 86 der deutschen Reichsbahn.

Zylinderdurchmesser 570 mm
Kolbenhub 660 mm
Lauf-Réder 850 mm
Kuppel-Rader 1400 mm
fester Radstand 5100 mm
Ganzer Radstand 10300 mm
- Kesselmittel 2700 mm
Kesseldurchmesser 1500 mm
110 Siederohre, Durchmesser 44 mm
26 Rauchrohre 133 mm
Rohrliange 4500 mm
f Verd. Heizflache, 10+107.3= 117.3 qm

Fiir ~die gebirgsreichen Strecken in
Schwaben und an der Mosel waren aber fiir
groBere Steigungen als 10%, wofiir die obigen

Maschinen ausreichten, noch vierfach gekuppelte
Maschinen notwendig, die bis zu 25%, Steigung
ausreichen miissen und bei Personenziigen noch
70 km Geschwindigkeit voriibergehend gestatten
sollen. Mit 1400 mm-Réden, dhnlich der &lteren

f. Ueberhitzer-Heizfldche 47.0 gqm
f. Gesamtheizilache 164,3 qm
Dampfdruck 14 at
Rostfldche 2.34 gqm
Wasser-Vorrat 90 t
Kohlen-Vorrat 40 t
Leer-Gewicht 68.2 t
Dienst-Gewicht 87.2 t
Treib-Gewicht 60.0 t
GroBte Linge 13820 mm
GroBte Hohe 4165 mm
GroBte Geschwindigkeit 70 km/St
Heizflache entspricht auch  die  groBere
Rostfliche von 2,34  gegen 204 gm  beim

gleichen Dampidruck von 14 atii, Da die Feuer-
biichse auf dem Barrenrahmen aufsitzt, konnte

also die Feuerbiichse auBen breiter an die
Rider herangeriickt und die Rostbreite mit
1072 mm ausgefithrt werden_ bei entsprechen-

den reichlichen Wasserstegen.



Die zwei Dampidome
Regcelausfithrung, vorne  fiir die Speiskopfe
it Abfallschlammtaschen und hinten der Dom
mit dem Ventilregler, durch Stirnwelie betétigt
und auBen die zwei Sicherheitsventile sowie dic
Dampipfeife  tragend. Der  Speisewasservor-
wdrmer ist quer in die Rauchkammer cingebaut,
Die Dampfglocke sitzt hinter dem  niederen
Kamine_ der nur auf 4165 mm Hohe reicht und
bei dampfloser  Fahrt den Rauch  bald  tief
herabzichen 148t.  Die Speisepumpen mit Ver-
bunddampfzylinder,,  ebenso  wie  jene der
Luftdruckbremse, sitzen cbenfalls vorne an  der
Rauchkammerunterseite,

entsprechen der

Der 70 mm starke Barrenrahmen lduft in
930 mm lichter Weite in einer Ebene durch; die
I m langen Tragfedern  der  vier Kuppelachsen
licgen unterhalb der Achslager und sind in zwei
Gruppen durch Ausgleichhebel verbunden
cbenso die anschlicBenden im gleichen Abstand
von 2700 mm gelagerten Laufrdader,  Um  die
Bremsklotze  noch  in Radmirte anbringen zu
kinnen, wurde der Abstand auf 1700 mm ge-
bracht und der groBe feste Radstand, der fiir die
Fiihrung des Fahrzeuges recht vorteilhai ist,
tiir den Bogenlaut dadurch verbessert daB  die
Spurkridnze der inneren Rddeipaare um 15 min
echmaéler gedreht wurden. Die Laufrdder haben
den Einheitsdurchmesser von 850 mm, jedoch
leichtere Radsterne, wie jene der  schweren
Typen fiir 20 ¢ Achsdruck. Der Lagerhals von
160 mm Dicke und 260 mm Breite und 1 m
Lageimittelstand, ist fiir 13.5 t groBten Achsdruck
bei vollen Vorrdaten wohl anscheinend knapp,
doch selbst bei den Reihen 24 und 62 t mit je
fast 15 t Belastung und sogar 90 km Geschwin-
digkeit noch anstandslos erprobt,

Die  mit obigen Typen gleichhubigen
Dampizylinder erhielten hier jedoch griBere
Durchmesser von 570 statt 500 mm. Ein Quer-
stiick aus  StahlguB  bildet  die wirksamste

Rahmenversteifung, da sie als Sattelstiick mit

der im Durchmesser durch E.-FI. Ring ver-
groBerten Rauchkammer fest verbunden ist.

Die  Deichselgestelle haben  jederseits
110 mm  Spiel. Die Riickstellfedern dieser ge
zogenen Deichselgestelle haben eine Vorspan-
nung von 770 kg in  der Ruhelage, die  bei
100 mm Ausladung jederseits auf 1720 kg
steigt, also 950 kg Riickstellkraft ergibt. Da die
Tragiedernstiitzen in breiten  Gleitpfannen

stehen, wire die Adamsachse wohl leichter und
einfacher geworden bei gleich guter Fiihrung,
wie ja die Osterreichischen Lokomotiven seit
Jahren zur Geniige beweisen, ganz abgesehen
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von der Frage der Riickstellfedern, die langst
hier erledigt sind

Unter Ausniitzung der Profilbreite bis zu
3050 mm und der zuldssigen Hohe der Fiill-
butten von 2750 mm, war es leicht moglich,
in einfachen, rechteckigen Seitenwasserkdsten
und unter  dem Kohlenbunker zusammen 9 t
Wasser unterzubringen, ebenso 4 t Kohle im
Bunker mit Aufsatz und freigehaltenen Fenstern.

Das Triebwerk zeigt dic {ibliche Ausfiihrung
mit ecinschienigem  Kreuzkopf und  Kuhn’sche

Schleife. Da  die drei Kuppelrdderpaare gleich
austauschbar sind, konnten von den 540 kg

schweren  hin- und hergehenden Massen  blos
19.59%, statt 26 ausgeglichen werden, da  der
groBe Kuppelstangenkopt K2 dies  verhindert.

Alie acht Kuppelrdder sind in Radmitte ein-
klotzig atgebremst, Die beiden 14zdligen wag-
rechten Bremszylinder liegen unter dem Fiihrer-
stand und haben ihren Volldruck von 4950 kg
derart durch  ein Ausgleichgestinge auf  die
Rader verteil, daB sie je 3300 ke Bremsdruck
erhalten. Dic zwei Sandkdsten haben jederseits
vier Rohre und sanden durch Druckluft jedes
Rdderpaar fiir jede Richtung, so dall mit einer
Anfahrzugkraft von 15 bis 17 t gerechnet werden
kann. Die Kcsselleistung von 1250 PS Leistung.
gestattet theoretisch, 650 t auf der Wagrechten
mit der Hochstgeschwindigkeit von 70 km zu
befordern, was natiirlich nicht in ihrem prakti-
schen Bereich liegt, Auf 109, Steigung soll sie
320 t voriibergehend, 275 t aber dauernd mit
55 km Geschwindigkeit befordern. Ob man aut
der 25%, Steigung fast wie der Semmering noch
mit 30 bezichungsweise 25 km fahren kann, ist
schon weniger  wahrscheinlich. Fiir 320 ¢ ist
die Reibung knapp ausreichend bei  sinkenden
Vorrdten, doch konn‘en 275 t sicher noch mit
25 km befordert werden,  voriibergehend viel-
leicht 30 km.

Wie die T14 im Stadtbahnverkehr laufend
kann sie im Vorortverkehr nur bei vielen Halte-
punkten und starken Steigungen mit Nutzen
verwendet werden, denn was die leichte 1C-
Lokomotive T12 dort leistet mit Ziigen von
zwanzig  dreiachsigen  Wagen und etwa
1500 Menschen grenzt schon an Bewunderung.
Mit solchen Ziigen von 350 bis 400 t wird die
Reihe 86 aber auf 109, Steigung sicher noch
380 t gegen 310 t der T12 mit rund 40 km Ge-
schwindigkeit befordern.

Die vorstehende Abbildung dieser in Karls-
ruhe gebauten Lokomotive  verdanken — wir
Herrn Kreutzer.
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Triebwagen oder Schienen-Auto. |.
Mit 7 Abbildungen.

Das schwierigste Eisenbahn-Verkehrsproblem
der Gegenwait bildet der durch die Krise der
Wirtschaft noch vers drkte Uebergang des Ver-
kehrs von der Schiene zur StraBe. Wahrend die
Frage der WasserstraBen und Kanalschiffahrt in
den Hintergrund ge'reten ist, fithrt der Auio-
kampf wieder zum Ursprungsproblem  zuriick.
Die Schienenwege haben seinerzeit die schionen
StraBen, auf deutsch Chausseen genannt, entvil-
kert und auf ihre Bahnen geienkt, alte Verkehrs-

Abbildung 1.

Raddurchmesser
Drehgestell-Radstand
Ganzer Radstand
Wagenldnge
Fassungsraum

punkte und StraBen fielen in den Dornroschen-
schlaf und neue GroBstiddie en:standen.

Nun beginnen die Kleinbahnen vorerst zu
veroden, werden aufigelassen und «.e Riickbii-
dung beginnt, begiinstigt durch gute Fahrstra
Ben. Aber auch technisch wird auf den Ursprung,
dias Einzelfahrzeug zuiiickgegrifien. So wie dic
Lokomotive als Dampfwagen begonnen, hat er
in England niemals ‘aufgehort, wenigstens fiis
Frachten, eine erhebliche Rolle zu spielen. Wenn
man die diteren Jahrginge der technischen Blat-
ter durchsieht, findet man immer wieder leichte
Dampitriebwagen, in 2 Gruppen eniweder Loko-
motiv- oder stehende Kessel der iiblichen
Dampfspannung joder Hochdijuckkessel — mit
schnellaufenden Maschinen auf Voigelege. Doch
hat cer Dampf troiz seiner Vorziige nur eng be-
grenzte Wirtschaftlichkeit. Fast keines der vielen
Systeme sind ‘'in Dauerbetrieb gekommen,

Diesel-elektrische Doppeltriebwagen der Canadischen
Achtzylinder-Motoren.
936 mm
2240 mm
28180 mm
31.100 mm
126 Personen

Anders beini Benzinmotor, nachdem
leichter Schnellduter fiir Auto und
sich {refflich bewdhrte.

Hier konnen wieder die Da'mler-Werke in
Cannstadt das Verdienst fii; sich in  Anspruch
nehmen, schon im lahre 1896 im Vorortever-
kehr der Wiirttembergischen Staatsbahnen  pas-
sende zweiachsige Wagen geliefert zu  haben
Bei Probefahrten aul Y0 km Strecke Cannstadt—
Gingen—-Ulm, welche dic berithm'e  Geislinger-

er als
Flugzeuge

.

Nordbahn mit Beardmore-
Motoi-Leistung 340 PS
Motor, miniitliche Drehzahl 650 PS
Motor-Gewicht 2470 kg
Zuldssige Geschwindigkeit 80 km/St.
Steige einschlieBt, wurde eine Reisegeschwin-

digkeit von 28.2 km erreicht und ein Benzimver-
brauch pio km von 290 g. Der Wagen hatte 44
Sitzpldize, einen 30 PS Motor, 4.8 m Radstand
Innenrahmen und 12.5 t Gewicht, einschheblich
5.15 t Belas ung. Schon un Jahre 1902 kamen
sie auf 82.400 km lahresleistung. Ueber nenere
Ausfiihrungen der Maschinenfabrik  EBlingen
haben wir bereits in dieser Zeitschrift (19310,
Seite 11, mit 6 Abb.) berichtet.

Es sind vor al.em durch den Dieselmotor
ale Betriebskos.en so  nerabgedriickt  worden,
daR sie nunmehr ernstlich das Feld behaupten.
Freilich ist ihre Bauart noch ziemlich kostspielig,
etwa viermal so hoch als jener einer gleich star-
ken Dampfiokomotive; es muB daher eine gutc
Ausniitzung gewdhrleistet sein, womoglich nicht
unier 300 km taglich, also 3 Zugspaare auf einer
50 km langen Strecke. Nimmt man dazu 2 ev. 3
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Dampfzugpaare fiir gemischten Dienst, so ware
das moglichste geleistet.

Den hohen Anlagekosten von 250.000  bis
300.000 Schilling tritt aber sogleich die Persor

nalersparnis gegeniiber, durch den Fortfall des
Heizers, der Kohlenrdumer und sonstiger Hilfs-

kréfte.

Auf den Osterreichischen  Bundesbahnen
stehen derzeit mehr als 10 Triebwagen im Dienst
zwei- und vierachsig, zumeist von den Warcha-
lowski-Werken, auch sie sind in unserer Zeit-
schrift schon beschrieben worden,  (Siehe die
»Lok.« Jahrg. 1930, Seite 24, mit 10 Abb.)

Nunmehr haben die Oesterreichischen
desbahnen neuerdings Triebwagen in

Slii-

5 Be-

Abbildung 2. 340 PS Achtzylinder-Dieselmotor
fiir die Triebwagen der Can, N. B._
gebaut von Beardmore in Glasgow.

minutliche Drehzahl

Gewicht

650
2470 kg

ste.lung gebrachi, vierachsig mit schnellaufen-
den Dieselmotoren, welche bis 300 PS leisten
sollen.

Wihrend f{riiher allgemein die Kraftiibertra-
gung durch ein Zahnradvorgelege mit mehreren
Stufen erfolgte wie in obigen beiden Typen,
durch umstdndliche elektromagnetische  oder
druckluftgesteuerte Kupplungen, geht man neu-
erdings fast allgemein zur elektrischen Kraft-
tibertragung iiber, die wohl schwerer und teurer
aber iibersichtlich zu handhaben ist und Dbei
groBter Anfahrzugkraft beliebige Stufen gestat-
tet; hier wire vor allem das Osterreichische. Sy-
stem »Gebus« zu nennen.

In Amerika ist seit jeher bei groBeren Wagen
nur die elektrische Kraftiibertragung in Ge-
brauch gewesen. Wir veroffentlichen daher
einen modernen Dieselmotor-Triebwagen der

—

Canadischen Nordbahn, auf Grund ausfiihrlicher
amtlicher Berichte (Abb. 1—3).

Schon im September 1925 wurde aul dei
Canadian Nationaibahn ein Typ von Beiriebsein:
heiten m uen Dienst gestellt, der viel dazu bei-
tragen diirfte zwei der wichugsten Probleme der
Eisenbahnen zu ldsen: hohe Brennstofikosten
und die Konkurrenz von Autobus und Lastwagen
auf offentlichen StraBen. Gleichzeitig ist es nicht
ausgeschlossen, daB sie der Vorldufer eines
neuen Zeitalters im Bahntransport darstellt und
mit aer weiteren Entwicklung und  Anwendung
die Dampflokomotive verdrdngen wird.

Der »Diesel-Elektrische Wagen« ist ein
neuer Typus von Betriebsmittel. Zwei Wagen

von verschiedenen Dimensionen sind konstruiert
und in den Dienst gestellt worden. Der eine be-
sitzt cine totale Lange von 18,29 m und sitzt
auf zwei vierridrigen Drehgestellen. Dieser Wa-
gen kann, wenn notig, einen Anhdngewagen mit-
nehmen. Der zweite groBere Typus ist als der
gekuppelte Wagen bekannt. Er besteht aus zwei
wagenkorpern mit einer Gesamtlange von 31 m
und sitzen auf 3 v.erradrigen Gestelten. Das hin-
tere Ende des einen und uas Vorderende des an-
deren Wagens sind am Mittelgestell durch Si-
cherheitsbolzen befestigt. ~ Der Gang zwischen
den Wagen is dhnlich wie bei den Wagen der
pDampiziige durch einen Faltenbalg geschiitzt.

Der kleine, wie auch der Doppelwagen ist
zum ‘I'ransport von Reisenden, Gepdck und Ex-
pielbgut eingerichtet. Der kleinere Wagen fadt
o6 Passagiere, 18 davon im Gepackraumende.
Der groBere Wagen fiihrt 126 Reisende, 35 da-
von im Gepdckende.

Im Allgeme:nen ist das Prinzip das dem Be-
triecb dieses neuen Wagens dient ein einfaches,
trotzdem es, insoweit es den Eisenbahntrans-
port betrifft, ganz neue Wege einschligt. Im
einen Ende des Wagens befindet sich ein leich-
ter Rohdlmotor, die leichteste Maschine in der
Welt, mit der Ausnahme der im Luftverkehr Ver-
wendung findenden. Das Gewicht des Motors im
kleinen Wagen ist 1770 kg., dasjenige des
groBen 2470 kg. Der Motor treibt einen elektri-
schen Generator und dieser liefert die Trieb-
kraft fiir den Wagen. Der Motor selbst wird von
einem kleinen Elektromotor angelassen, Der
letztere erhilt seine Energie von einer Akkumu-
latorbatterie und dieselbe wird wieder geladen
vom Generator. Die Maschine ist auf dem Die-
sel-Prinzip aufgebaut, hat aber fiir den Zweck
dem sie hier zu dienen hat so viele Aenderungen
erfahren, daB der Name »Diesel« kaum mehr
eine genaue Beschreibung des Typus darstellt.

Der Name »Oel-Elektrisch« ist daher fiir Klassi-
fikationszwecke angenommen worden.
Der Motor des kleinen Wagens hat vier

Zylinder und liefert 185 HP mit 700 Umdrehun-
den per Minute. Diejenige des groBen Wagens
hat acht Zylinder und liefert 340 HP mit 650
Umdrehungen per Minute. In beiden Fillen sind
die Motoren unabhingig, d. h. sie laufen mit
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konstanter Geschwindigkeit, trotzdem sie auf
den Stationen zu jeder niitzlichen Geschwindig-
keit reduziert werden konnen. Ein Fiihrerstand
befindet sich am Ende jedes Wagens und die
Kontroilhebel konnen von beiden Enden des Ab-
teils aus bedient werden, sodaB ein Kehren des
Wagens auf der Drehscheibe oder in Spitzkehren
nicht notig ist.

AuBergewohnliche Vorschriiten fiir den Ocl-
elektrischen Wagen werden von seinen Erzeu-
gern kemne gemacht. Griindliche Proben und
rrobeiahrten lieBen  nichtsdestoweniger — den
festen Glauben aufkommen, daB der Wagen sich
als wertvolle Zugabe zur Eisenbahnausriistung
arweisen und das Vertrauen das seine Erzeuger
in jhn setzen, rechtfertigen wird. Der Wagen hat
seine Tauglichkeit zur Erreichung und Erhaltung
von Geschwindigkeiten erwiesen und sein niedri-
ger Brennstoffverbrauch macht ihn zum billigsten
etiebsmittel im Verkehr aut irgend einer Eisen-
bahn der Welt. Als Beispiel tolgen hier zwei
typische Leistungen.

Am 4. September 1925 kehrte der kleinere
Wagen, nach einer Keihe von Probciahrten aut
aen Limen Western Ontarios unter eigener Kraft
von Toronto nach Montreal zuriick. Die Entfer-
nung zwischen den beiden Stationen ist 540 km.
Er verbrauchte fiir den km, trotzdem er mit einem
Beiwagen noch eine steigungsreiche Seitenlinie
befuhr nur 0.6 Liter Cel. Der groBte Wagen 0.81
Liter. )

Der Brennstoffverbrauch des Wagens kam
auf 24 S 6st. Wihrung zu stehen. Die Kosten an
Schmierdl kamen durchschnittlich auf 3.5 § fiir

die ganze Reise. Zusammengezihit, kamen die
Verbrauchskosten auf rund 28 S zu stehen. Fiir
einen Dampfzug mit einem gleichen Fassungs-

raum wiren die Brennstoffkosten auf wenigstens
460 S zu stehen gekommen, also das 16fache.

Am 19. September fuhr der Wagen zur Pro-
befahrt von Montreal nach Ottawa und zuriick.
Der Hinweg nach Ottawa geschah in 2 Stunden
15 Minuten effektiver Fahrzeit, mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 83 km per Stunde.
Die Entfernung fiir die ganze Rundreise betrug
380 km und die Brennstoffkosten 40 S. Die
Brennstoffkosten fiir die gleiche Reise, ausge-
fiihrt mit der biliigs.en Dampflokomotive wiirden
wenigstens 300 S ausgemacht haben.

Wihrend dieser Probefahrt nach Ottawa er-
zihlte Herr C. E. Brooks Zugford.-Chef der C.
N. R, cie Entwicklungsgeschichte dieses Wagens.

Herr Brooks erklirte, wie die Eisenbahn-
Gesellschaften mit dem wachsenden Problem der
erhohten Brennstoffkosten und dem Wettbewerb
von Autobus und Lastwagen zu kidmpfen haben.
Es wiurde absolut notwend’'g Mittel und Wege zu
finden, diesen wichtigen Faktoren entgegenzu-
treten und die besten Kopfe der Maschinen-Ab-
teilungen der verschiedenen Gesellschaften such-
ten eine Losung. Akkumulatorenwagen, Petrolwa-
cen und Petrol-elektrische Wagen ents_anden. Alle
dicse fithrten zu einer Verminderung der Be-
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triebskosten und zur Verringerung der Lasten;
alle hatten hingegen wichtige Fehler. Sie wurden
nur als eine teilweise Losung betrachtet.

Im Herbst 1923 ging Herr Brooks mit den
Herren R. J. Needham und E. W. Oliver, Direk-
tor der Electric Lines, Toronto, nach Schweden
zur Inspektion einer mit Diese] betriebenen Ma-
schine, die auf den Bahnen Schwedens Verwen-
dung findet. Infolge des groBen Gewichtes per
HP kam man aber zum BeschluB, daB diese
Transportart fiir Kanada unvorteilhaft wadre.
Auf der Riickreise wurde in England Halt  ge-
macht und in den Werkstdtten von William
Beardmore fand Herr Brooks cine leichte auf dem

Abbildung 3. Ansicht des Maschinenraumes,
Stirnansicht des Motors.

Diesel-Prinzip aufgebaute Flugmaschine, die nach
ceinem Ermessen zu Eisenbahnzwecken Verwen-
dung finden konnte. Seiner Meinung waren auch
die Chefs und Konstrukteure der Beardmore-Ge-
sellschaft und es wurde daran gearbeitet, diesen
Motor fiir Eisenbahnzwecke in Kanada anzu-
passen. In Kanada war es die Westinghouse-
Gesellschaft in Hamilton, Ontario die in- der
Konstruktion eines passenden Generators nach
Plinen und Angaben der Ingenieure der C. N. R.
mithalf.

»Wenn wir«, so sagte Herr
gleichen Maschinentypus wie in
verwenden hitten, so wiirde der

Brooks, »den
Schweden zu
Raum fiir den



Motor allein den gleichen Platz einnehmen wie
der Maschinenraum und der Gepdckraum zusam-
men in unserem groBen Wagen. Abgesehen da-
von wire ein weiteres Drehgestell zum Tragen
des Gewichtes notig. Die Maschine in unserem
groBen Wagen ist in einem Raum, der eine in-
nere Ldange von 5300 mm hat.  Diese Maschine
ist ein regelrechter, Olbrennender Leichtmotor,
und der ihm am nédhesten kommende wiegt we-
nigsens drei- bis vicrmal mehr per HP.

Die Moglichkeiten  dieser  Maschine  sind
groB, vorausgesetzt, daB wir sie ckonomisch be-
treiben konnen. Die Brennstoffkosten sind  viel
geringer als wir erwarteten. Wir hatten das Ge-
tithl, daB, wenn wir den kleinen Wagen mit ca.
20 gr pro km fiir Brennstoff betreiben kdnnen,
wir zufrieden sein konnten. Wir haben heraus-
gcefunden, daB es uns moglich war, den Wagen
fiir unter 60 g per km Brennstoftkosten zu fahren
und in einigen Féllen sind wir sehr nahe 5 gr ge-
kommen.

Unsere bewiesen,

Untersuchungen haben
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Herr R. L. Fairbairn, Direktor des Perso-
nenverkehrsbiiros, welches fiir die Lieferung der
Wagen an die verschiedenen Routen verantwort-

lich ist, charakterisiert dieselben als »die her-
vorragende Erfindung des Jahrhunderts in der

Bahntransport-Industrie« und macht darauf auf-
merksam, daB sie ein Triumph fiir englische und
kanadische Ingenieure darstellt, auf einem Ge-
biet wo die Gesellschaften der Vereinigten Staa-
ten von Amerika, mit unbeschrianktem Kapital zu
ihrer Verfiigung, keinen Erfolg gehabt haben.

Der Motor wurde in England gebaut und der
Rest in Kanada, das Stahlgerippe der Wagenkor-
per stammt vonder Ottawa Car. Co. Die Wagen
wurden montiert und ausgebaut in den Point St.
Charles Werkstitten der C. N. R,

Neun Wagen, zwei groBe und sieben kleine
sind in Betrieb bis Ende 1925 gekommen. Zwei
kamen vorerst im Betrieb. Ein kleiner Wagen
macht lokalen Dienst zwischen Hamilton und
Guelph, Ontario und ein groBer Wagen fihrt
vom Tunnel Term'nal im lokalen Dienst zwischen

Abbiidung 4. Henschel-Autobus..

daB sich diese Transportart mit jeder anderen
vorteilhaft vergleichen 14Bt.

Wir haben nicht die Absicht, einer gro3en
Anzahl von Arbeitern ihre Beschiftigung zu ent-
ziehen, sondern etwas zu schaffen um Leute an
der Arbeit zu crhalten, die durch die Konkurrenz
des StraBenverkehres etc. ihre Arbeitsmoglich-
keit verlieren. Die Mitarbeit unseres Personals
und des Publikums, die uns zu Teil wird, hat
einen groBen EinfluB auf das Unternehmen und
seine Zukunft. Wie vorsichtic wir auch die Ein-
zelheiten der ganzen Ausstattung kalkulieren mo-
gen, ohne deren Mitarbeit wird es uns von An-
fang an miBlingen. Wir werden Schwierigkeiten
begegnen und es wird einige Zeit brauchen, bis
sie liberwunden sind.  Wir glauben, daB das
Publikum das sich dieser Wagen bedient, recht-
zeitig und mit Sicherheit an seine Bestimmung
gelangt.

Wir mochten jedermann um Unterstiitzung
bitten in unserer Absicht Transport zu verbilli-
gen und fiir die Eisenbahn das zu retten, welches
von Rechtswegen ihr, und damit der Entwicklung
des Landes, gehort.

Montreal und Ottawa. Weitere Wagen wurden
den verschiedenen Strecken zugeteilt, sobald sie
erstellt und diensttauglich erkldrt waren.

Im Nachstehenden geben wir eine von der
Bahn verfaBte techmische Beschreibung beider
Wagen und verweisen dabei auf die vorste-
henden Bilder und die darunter stehenden An-
gaben der Hauptabmessungen. Unterdessen sind
bis jetzt 14 solcher Wagen im Betrieb gekom-
men. lhre Tagesleistung betrdgt 280—560 km,
die Betriebskosten sind zu 14,4—21 cents fiir
den Wagen-km, gleich 1—1.40 S 6. W. Auf den
Nebenstrecken, wo diese Wagen  bisherige
Dampflokomotiv-Ziige ersetzen, ist die Betriebs-
zahl von 110 Prozent auf 75 Prozent herunter-
gegangen. '‘Besonders bemerkenswert ist ihre
hohe Widerstandsfdhigkeit gegen die Beanspru-
chungen im Betriebe. Ein kiirzlich den Werkstat-
ten zur allgemeinen Ueberholung zugewiesener
Wagen, war 14 Monate hindurch in regelmd3i-
gem Betriebe und hatte dabei 272.000 km zu-
riickgelegt, das ist der zehnfache Jahresdurch-
schnitt der Nebenbahnlokomotiven. (Z. V. D. E.
V. 1932—169).



Canadian National Railways.
Maschinenbau-Abteilung.
Beschreibung der Oel-elektrischen Wagen
Nr. 15817 und 15818.
Der Wagenkorper,

Diese Wagen bestehen aus je zwei Wagen-
korpern die auf 3 Drehgestellen ruhen, von
denen die mittiere zwei Wagenenden trigt.

Die hauptsédchlichsten Dimensonen sind die
folgenden:

cange uwver Enarahmen, komplett 31.1 m
Liange iiber Endrahmen, Vorderteil 16.1  »
Linge i{iber Endrahmen, Hinterteil 150 »
Weite iiber Seitenrahmen auBen 3,32 »
Weite, Innere 3,17 »
Hohe von der Schiene zum Dach 4,02 »
Hohe, Innere vom Boden zur Decke 2,44 >
Gesamthohe 468 »
Drehgestellmittel Vorderteil 12,12 »
Drehgestellmittel, Hinterteil 11,81 »
Ganzer Radstand 26,18 »
Radstand der Drehgestelle 2,24 »
Innere Linge des Maschinenraumes 5435 »
Linge des fireien Gepidckraumes 4,970 »
Linge d. freien Pass.-Abt. (Hinterteil) 13,4 »
Linge d. Raucher-Abt, 4,670 »

Gewicht 58 t

Die vordere Hailfte enthilt den Maschinenraum,
Gepédckraum und das Raucherabteil, die hintere
Hilfte ist nur Passagierabteil.

Die Wagenkdorper sind ganz aus Stahl ge-
baut mit innerer Ausfithrung in Mahogany. Ein-
tache Fensterriemen fiir den Sommer und Sturm-
riemen fiir die Wintermonate werden angebracht.
Ein Abtritt belindet s'ch im hinteren Ende des
Passagicer-Abteils und ein Wirmer, sowie ein
Kasten und ein Wasserkiihler sind im  gleichen
Ende untergebracht. Die Sitze sind umklappbar.
mit spanischem Leder gepolstert und sind  ge-
rdumig genug, um auf jeder Seite 3 Personen zu
iassen. Das entspricht einer Sitzgelegenheit fiir
91 in der hinteren Hilite und 35 im Raucher-Ab-
teil oder zusammen 126. Das Dach des Wagens
ist schildiormig und die Decke jedes Wagens
tolgt &dhnlichen Linien.

Die Beleuchfung ist elektrisch. Der nitige
Strom wird von Akkumulator-Batterien geliefert.
Vorder- und Hinterteil werden geheizt vermittelst
einem Warmwasserheizer und zweckentspre-
chenden seitlich des Wagens angebrachten Heiz-
rohren aus Aluminium.  Die Ventilation wird
durch Auspuif-Ventilatoren im Wagendach be-
sorgt.

Drehgestelle. Diese sind die 4rddrigen
»Commonwealth Standard¢ mit ausgeglichenen
Federn. Die Rider sind aus Rollstahl 914 mm
Durchmesser und d'e Lager sind selbsteinstellen-
de schwedische Kugellager S. K. F. Roller Typ.

Kupplung. Wo die zwei Wagen auf dem
Mitteldrehgestell ruhen, besitzt jeder Wagen einen
guBstihlernen Endrahmen, an welche die Steck-
kupplung festgenietet ist, die ‘auf beiden Seiten
mit cder Mittelplatte des Drehgestelles verbunden
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1st. Dadurch bewegt sich jeder Wagen frei im
Radius auf dem mittleren Drehgestell, das seincr-
seits mit dem Wagen durch ecine Sicherheits-
Zapfenkupplung sicher verbunden ist. Im weite-
ren sind Sicherheitsstangen angebracht.
Laternen, Glocke etc. Jeder Wagen ist  mit
emer bronzenen Lokomotivglocke —ausgeriistet,
Dieselbe befindet sich unter dem Gepédckraum
und wird mittelst PreBluft bedient.  An jedem
Wagenende ist cine Hauptlampe sowie die Num
mernlampe und ein Strombos Horn angebracht.
Stecker und elektrische Verbindungen tiir even-
twelle Markierungs-  und  Klassifikationslampen
sind vorhanden. Im Wageninnern befinden  sich
Feuerloschapparate  und  Notwerkzeugkasten,
wahrend Hebeeisen an Hangern unter den Sciten-
rahmen mitgefiithrt werden.
Die Maschine. Die Maschine ist von  William
Beardmore & Co., A, G., Glasgow und London,

Abb:ldung 5. Schienen-Zeppelin in Spandat.

iergesteldt. S e ist cin 8 Zylinder 4 Takt-Cykius,
feste Einspritzung, Typus Diesel, 340 HP., 650
Umdrehungen per Minute entwickelnd, Die Com
pression errcicht ca. 28 at, der Einspritzdruck
ist 560 at, das Schmierdl wird unter 4.2 at Druck
zwanglaufig zugefiihrt, sowohl das Oel als auch
das Kiihlwasser wird durch  Oberflichenkiihles
zum Dach geleitet.

Gewicht 2470 kg oder 7,2 kg per PS., ver-
glichen mit 18—32 kg bei den Dieselmotoren an-
derer Fabriken.

Elektrische Ausstattung. Der Motor ist  di-
rekt mit dem besonders konstruierten 200 K. W.
600 Volt Gleichstrom-Generator durch  »Fast«
bregsame Kupplung verbunden. Beide sind auf
gemeinsamer Platte montiert. Der Erregerstrom
tiir den Generator wird durch cinen 272 Ampere
Stunden, 300 Volt Ironclad Exide Akkumulator
geliefert. Derselbe befindet sich in Hingekisten
unter dem Boden des hinteren Teiles des Wa-
gens. Die vier Fahrmotoren 100 HP., 600 Volt



— 148 —

sind Eisenbahntype und je zwei auf dem vorde-
ren und hinteren Drehgestell  angeordnet, das
mittlere lauft leer.

Der Wagen wird vermittelst einer Generator
Feld-Kontrolle gehandhabt, die an beiden Enden
des Wagens im Fiihrerstand untergebracht ist,
in dhnlicher Weise wie beim gewdhnlichen
StraBenbahnverkehr. Die Kontrollwechsel — wer-
den von beiden Enden elektropneumatisch  be-
dient und das System ist so angeordnet, daB die
mehriache Bedienung von zwei Wagen von bei-
den Enden des zusammengesetzten Zuges mog-
lich ist. Die elektrische Konstruktion des Gene-
rators ist so gestaltet, daB ein Ueberladen der
faschine nicht moglich ist.

Das Anlassen des Motors geschieht durch
den Akkumulator, der den Generator als Motor
treibt, bedient von der AnlaBsteliung am Kon-
trollhebel. Im Falle des Versagens des Motors
k.nn der Wagen vom Akkumulator mit maBiger

Abbildung 6. Triebgestell des Michelin-Schienen-
Auto,

Geschwindigke't auf cine beschrankte Distanz

gcfahren werden, um das Hauptgeleise frei zu

machen.

Die elektrische Ausstattung und Kontroller
wurden von der Westinghouse Gesellschaft nach
Plinen der Ingenieure unserer Verwaltung ge-
liefert.

Leistung. Der Wagen erreicht eine Maximal-
Geschwindigkeit von 96 km per Stunde aui fla-
cher Strecke.

Der Brennstofi-Verbrauch ist 3,5 Meilen per
Imperial-Gallon oder 0.61 liter pro km, was
Brennstoffkosten von ungefdhr 3 Cents — 21 gr.
per Wagenmeile entspricht.

Die besonderen Vorteile des Oelelektrischen
Wagens sind die n'edrigen Brennstoff-Schmie-
rungs- und Unterhaltungs-Kosten, gleichmiBige
Geschwindigkeitszunahme, die Ausschaltung der
schweren und der Hhohen Unterhaltungskosten

schwerer, mechanischer Transmissionen; der
Umstand, daB der Wagen von beiden Enden aus
bedient werden kann; die Bedienung der Maschi-
ne unter ¢en besten Okonomischen Bedingungen

durch Aufrechterhaltung - einer  gleichmaBigen
Belastung wihrend einer groBen Anzahl Ge-

schwindigkeitsdnderungen.

Luftbremsen. Die Luftbremsen sind Westing-
house automatisch und nicht automatisch kom-
biniert, bedient von beiden Wagenenden. Die
PreBlutt wird von zwei parallel arbeitenden
Lundruckpumpen  geliefert.

Die Drehgestelle sind mit »Simplex« Grifi-
bremsen, deren Bremsklotze einen sehr hohen
Bremskoeifizient besitzen, ausgeriistet. D.e NOt-
bremse kann vom Wageninnern vermitteist eines
Schanner-Notventils — ausgelost — werden,  Die
»Standard«-, durchlaufende Zugsluftsignal-Ausrii-
stung 1st vorhanden,

Ueber die bis Ende 1931 erzielten bisherigen
besonders zufriedenstellenden Le.stungen haben
wir vorher schon berichtet.

Alle diese Triebwagen miissen vol:bahn-
miBig ausgefiihrt sein, d. h. die schweren Zug-
und  Stodvorrichtungen tragen  die normalen
Wagenrdderpaare, zumindest die schweren Rad-
.eiten, die brems- und He zkupplungen — usw,,
alles wegen 1—2 Beiwagen. Aber der schon ein-
cangs erwihnte Daimlerwagen hacte eine »leere«
Brust, es geniigt ja eine Steifkuppel, wm den
«kalten» ‘I'riebwagen als Anhdnger abzuschlep-
pen, ja selbst ein Beiwagen kann solcherart noch
mitiaufen. Wie ¢er Weltkrieg vielfach ein grobBer
Lenrmeister war, so auch hier bei den Schienen-
tahrzeugen. Bald wurden in Oesterreich Last-

autos auf Schienen gesetzt, mit leichten  aus
Blech gepreBten Radscheiben, oft sogar aus-
wechselbar, um beiden Forderungen, Schiene

und LandstraBe, zu geniigen. Damit war eigent-
lich der Bann gebrochen und dennoch dauerte es
mehr als 15 Jahre, bis die Not die Bahnen
dringte, halb widerwillig solche Fahrzeuge auf
Schienen zu setzen. Vorher aber setzte man zur
Probe einen 40 PS Lastmotor auf einen Perso-
nenwagen, z. B. bei der ehemaligen n. 0. Lan-
desbahn. Er muBte hier fast fiir das doppelte
Gewicht aufkommen und konnte daher kaum im
Dauerbetrieb entsprechen. Auch die eingangs er-
wihnten beiden Triebwagen, wiirttemb. bezw.
osterr. zeigen ein solches knappes Verhiltnis,
bedingt auch durch die midBige Hochstgeschwin-
digkeit von rund 60 km. Erst die amerikanischen
Triebwagen zeigen relativ stirkere Motoren, be-
dingt durch die Hochstgeschwindigkeit von rund
100 km bei 90 t Dienstgewicht. Solche Haupt-
bahntriebwagen kommen fast iiberall nun zur
Beschaffung. Unterdessen mehren s'ch aber die
Schienen-Autobusse, nach folgenden Beispielen.

Schienen-Autobus der franzosischen Ostb2hn.

Bauart der gewohnlichen Stradenfahrzeuge
mit vornliegendem Motor und Fiihrerstand, wes-
halb das Fahrzeug fiir jede Fahrtrichtung umge-



— 149

dreht werden muB. Der Vierzylindermotor leistet
80 PS bei 1800 u und hat Luftvorwdrmung durch
die Auspuffgase, welche zugleich zur Wagenhei-
zung im Winter dienen.

Bei 34 Sitzplitzen (keine Stehplédtze) be-
tragt das Dienstgewicht 9,1 t, der Radstand
4,5 m, Lange 8.7 m.

Die wohlbekannte Halberstadt-Blankenbur-
ger Bahn am Harz hat seit 1924 sich bemiiht, im
Verein mit der Waggonfabrik Uerdingen einen
Leichttriebwagen zu schaffen, der bei 10 t Ge-
wicht 70 Personen faBt und den Wagenkorper
ails Tridger ausgebildet hat. Auch hier hat man
elektrische Kraftiibertragung bevorzugt, da dic
Getriebe wohl billiger sind, aber weniger elas-
tisch im Betrieb. Bei 150 PS ist die rationelle
Grenze der Vorgelege wohl schon iiberschritten.

Die Philadelphia. und Westbahn hat ihre
bisherigen 30 t-Triebwagen fiir 72 km Hochst-
geschwindigkeit bei Nachlieferung versucht aut
100 km zu treiben, obwohl im Vororteverkehr

b

von zwei Fiihrerstinden erfolgt die Umkehrung
der Fahrtrichtung durch einfache_in die Achse
eingebaute Schaltorgane, die durch Unterdruck
betidtigt werden,

Der Fahrgestellrahnien ist aus
Nickelstahlblech im Gesenk gepreft
moglicht durch seine Ausbildung tiefe Schwer-
punktlage. Weder der obere noch der untere
Tragflansch der U-Profil-Lingstriger  besitzt
Anbohrungen_ vielmehr sind sdmtliche Schrau-
ben- und Nietlocher seitlich im Steg in  zwei
Reihen  angeordnet, Die langen Tragfedern
haben Dampfer mit Gummi,

vergiitetem
und er-

Die Rahmentraversen bilden gleichzeitig die

Auflage und Befestigung fiir  den Aufbau. Die
Rader haben Gummi- und Gewebescheiben
zwecks besserem  Lauf. Fiir den Fahrbetrieb

stehen drei Bremsen zur Verliigung_ — so daB
weitestgehende Sicherheit gewidhrleistet ist. Die
Betriebsbremse, die  durch FuBhebel oder bei

Abbildung- 7. Michelin-Schienen-Auto.
GroBte Hohe

Radstand, vorderer 2350 mm
Radstand, hinterer 1400 mm
Drehzapfen-Entfernung 900¢ mm
GroBte Liange 13 m
GroBte Breite 2,462 m'

imehr als 3 km lange Anlaufstrecken dazu not-
wendig sind. Zunidchst wurde durch ausgiebige
Verwendung von Aluminiumblechen und Ersatz
von schweren GuBstiicken das Gewicht auf
22,7 t herabgebracht, trotzdem 4 Motore von
je 100 PS eingebaut sind und 52 Personen Platz
finden. AuBerdem machte man Versuche in
einem Windtunnel um die giinstigste Stromlinien-
form fiir das Wagenprofil auszumitteln.

Schienen-Autobus von Henschel in Kassel,

Abbildung 4.

Der Antrieb erfolgt durch vier- bzw. sechs-
Zylinder-Motoren, Das Drehmoment wird durch
die sanft wirkende Mehrscheiben-Trockenkupp-
lung und das Zahnrad-Wechselgetriebe mit drei
Vorwirtsgiangen und einem Riickwirtsgang auf
samtiliche vier Rédder iibertragen. Bei Anordnung

2,362 m

Sitze 24
Leer-Gewicht 4370 kg
Dienst-Gewicht 6530 kg

Unterdruckanlage durch das ,Fiihrerventil  be-
tatigt wird_ wirkt als Innenbackenbremse auf die
Réder. Die Handbremse ist als Haltebremse zum
Abstellen des Wagens durchgebildet. Die dritte
Bremse ist die Motorbremse, Durch Verstellen
der Nockenwelle werden die EinlaBventile voll-
stindig geschlossen, mit den AuslaBventilen
wird die zur Bremsarbeit erforderliche Ver-
dichtung im Zweitakt erzeugt. Die Motorbremse
ergibt eine weiche Bremswirkung und eine er-

hebliche Ersparnis an Beldgen und an Brenn-
stoff. AuBerdem ist eine Totmanneinrichtung
vorhanden, wobei durch Loslassen des Hand-

gashebels die Ziindung des Motors aufgehoben,
die Gaszufuhr abgedrosselt und durch Stromlos-
werden eines Elektromagneten die  Bosch-
Bremszylinder mit den Unterdruckbehiitern in
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Verbindung gebracht werden, Diese Einrichtung
ist auch bei Stillstand  des Motors wirksam. Im
Fahrgastraum  befindet sich  cin Notgriff - der
die Totmanneinrichtung unabhdngig vom Fiihrer
wirksam werden 1aBt,

Dic Rider sind mit Sandstreuvorrichtung
fiir Vor- und Riickwiértstahrten versehen.

Der Schienenomnibus besitzt die  im Kraft-
wagenbau iibliche  elektrische Anlage fiir  die
AnlaBvorrichtung und fiir die AuBen- und Innen-

beleuchtung.  Die elektrische  Signaleinrichtung
besteht aus Sirene und  Glocke.  Auf  beiden
Stirnsciten  des  Omnibusses  ist eine StoB-
stange  mit  umlegbarem Anhdngebiigel  an-

geordnet,

Der Aufbau mit seiner Raumauiteilung — der
nach den Wiinschen der Abnehmer verschieden
vestaltet werden  kann, Dbietet je  nach Sitz-
anordnung bis 90 Personen Platz. Fiir ihn gelten
dieselben Richtlinien  hinsichtlich — Verbilligung

durch  Verwendung  normaler  Teile, Die Aus-
hildung des  Wagenkastens,  der  Sitzplitze;
Tiiren und Fenster,  sowie  der  Heizungs-,
Liiftungs- und Beleuchtungsanlage  kommt  der
bewihrten Bauart von Autbauten fiir StraBen-

omnibusse gleich.

Das Gewicht des Schienenomnibusses hangt

von der gewiinschten  Ausstattung  ab. Es  be-
tragt bei Normalspur etwa 11000 kg.

Die Hochstgeschwindigkeit wird  bei  etwa
60 km erreicht, Natiirlich kinnen auch andere
Spurweiten  und Hochstgeschwindigkeiten  vor-
gesehen werden.

Betriebsergebnisse.
Der  mittlere  Brennstoffverbrauch — betragt

aut Hauptbahnen mit normalen Steigungen ctwa
36 Liter auf 100 km bei einem Brennstofi-
cemisch von 24 Benzin und 15 Benzol.

Der Motor verbraucht 0.75 kg Oecl aut
100 km Fahrstrecke., Bei  einem Radstand von
5000 mm konnen Steigungen von 1:50 mit einem
kleinsten Kriimmungshalbmesser von 220 m noch
im direkten Gang mit etwa 35 km pro Stunde
Geschwindigkeit befahren werden.

Der in Bild 4 dargestellte Wagen fiir die
Kleinbahn  Grifte—Gudensberg  wiegt 11,2 ¢,

die Motorleistung 100 PS. Der Wagen  hat
33 Sitzplitze nebst 17 Stehplatzen, eine Hochst-

geschwindigkeit von 60 km vermag er noch
auf 109, Steigung zu erreichen; im direkten

Gang, IV. Getriebe noch auf 20Y%,,, aber selbst

auf 469, noch 26 km.

Welche Abwege dabei vorkommen, mag
der Schienen-Zeppelin beweisen, ein Triebwagen
von Krukenberg, der auf der Linie Berlin—Ham-
burg tatsdchlich  eine Geschwindigkeit —von
150 km erreichte. Aber der schlechte Wirkungs-
grad der Luftschraube, -die nur ein notwendiges

Uebe] darstellt, (vergl. Segelflug), 14Bt ihn
aussichtslos fiir weiteren Wettbewerb erscheinen.
Er braucht zuviel Kraft_ etwa 200 PS fiir einen
besonders leichten Wagen, Ein  Nachteil dieser
und vieler anderer, wie z. B. des nachfolgenden
ist die unzuldngliche Ausniitzung der Prolil-
breite von 3150 mm gegen 2—2.4 m der Auto-
busse, 1dBt sich doch je ein Sitzplatz bei fast
gleichem Gewicht gewinnen.

Schienenautobus, Bauart Michelin..

(Bild 6 und 7).

Eine ganz neue Phase ist eingeleitet wor-
den durch die  Erfindung des Schienenpneuma-
tiks. Ein Fahrzeug, mit diesen Reifen ausgeriis-
tet, wird gegenwartig auch in Oesterreich er-
probt.

Die «Micheline« ist mit einem neuartigen
I'neumatik, dem Schiencnreifen auf den Fian
getreten.. Dieser sicht auBen wie ein mittelkrai-
uger Lastwagenreiten aus, bei dem sich jedoch

das Prof.l — nach der Aulienseite der Schienen-
kante geschen — verjiingt. Eine starke Rifielung

soll das Haiten, besonders bei nasser Schiene,
erholien Liese Decke umschlieBt nun e:nen Luit-
schlauch von elliptischem Querschnitt, der aber
mit seiner Unierseite nicht auf der Stahlfelge di-

rekt aufrubt. Vielmehr ist ein aus zwoli  Teilen
zusammengesetzter Hartho.zring auf der Felge

aufgeschraubt, von einer Kautschukhaut {iberzo-
gen, aut welchen der Luftschlauch sich  stiitzt.
Diese Einrichtung hat den Zweck, zu verhin-
dern daB beim Platzen des Luitschlauches ein
zu starkes Senken des Rades eintritt; es bleibt
ndmlich in einem solchen Fall nicht mehr als
ungefdhr 1 cm zwischen Holzring und dem Luft-
schlauchumfang.

Er hat zwei Drehgestelle, ein vorderes und
ein hinteres; das vordere enthdlt drei Achsen,
das hintere zwei Achsen, angetrieben wird das
2. und 3. Rad. Man muB beachten, daB bei der
geringen Auflageflache, die der Schienenkopf
bietet, ein Achsdruck von 1400 kg nicht iiber-
schritten werden darf. Damit ist also fiir die
Pneumatikbereifung in bezug auf Aufnahmefdhig-
keit von Reisenden eine Grenze gesetzt.

Die Probefahrt hat ergeben, dad der Brems-
weg bei einer Geschwindigkeit von ca. 80 km
rund 100 m betrug. Die Beschleunigung wieder
auf diese Geschwindigkeit war nach 600 m er-
reicht. Die Maximalgeschwindigkeit, die der Ge-
schwindigkeitsmesser anzeigte, war bei dieser
leichten Wagentype 120 km (es gibt mehre Ver-
suchsmodelle).

Die SchienenstéBe werden ohne Ruck iiber-
iahren, wenn auch ein leichtes Schlingern wahr-
nehmbar ist sowie c¢as Gerdusch des am Schie-
nenkopf schieifenden Felgenwulstes. Es war nicht
uninteressant, den Versuch einer kiinstlichen
Reifenpanne bei einer Geschwindigkeit von
75 km mitzumachen, die dadurch herbeigefiihrt
wurde, daB das Ventil eines Schlauches mittels



eines Drahtzuges entliiftet wurde. Auch hiebei
war kein Ruck oder StoB wahrnehmbar.

Abmessungen und Einzelheiten der «Michelincc.

Fassungsraum: 24 Personen und Handgepack.

Wagenabmessung: 6.4X2.4 m, 24 Sitze, Mittel-

. gang.

Vorn Motorraum.

Yorn und hinten je ein Gepdckraum, Fassungs-

raum 6 cbm, Ladegewicht 360 kg, Mectallgerippe,
doppelwandige Umhiillung. .

Triebwerk vorn.

Benzinmotor, 20 Steuerpferde, 4 Geschwindigk.

Leichter Wasserkiihler auf dem Wagendach.

Eince hintere Tragachse, ecine Mittelachse ange-

trieben, eine vordere angetriebence Achse.

Die beiden Tricbachsen durch Kette und Span-
ner verbunden.

Stahlchassis als Motortrager.

PreBblechrider.

Hydraulische Bremse, System Lockheed,
vier Rédder.

Leergewicht fotal 4370 ko, ie Rad 437 kg.

belastet total 6530 kg, je Rad 653 kg.

Nutzlast 2160 ko.

Geschwindickeit in der Ebene 90 km/St.

Hochstgeschwindigkeit 100 km/St.

Beschleunigung auf 80 km/St. nach 600 m.

auf alle

Kleine Nachrichten.
Léon Dardel i,

Am 6. Mirz d. [. verschied im hohen Alter
cer Prasident dcs Verwaltungsrates der Elsdbi-
schen Maschinenbau Ges_llschaft in Grafenstaden
.. Dardel. Er trat schon 1874, knapp nach Voll-
endung seiner Studien in die Dienste  diescr
Gesellschaft, wobei er als Sekretdr Kaspar Zicg-
lers. sich Fesonders auf dem Geh'e'e der Textil
maschinen betitigte und dadurch  Miilhausen
zn groBem Aufschwunge brachte. Sein eigentlich-
stes Werk war die Griindung der rein franzosi-
schen Zweigfabrik in Belfort, sowie wih end
des Wel:krieges einer weiteren Niederlassung
in Clichy. Erst 3 Jahre nach seinem 50jdhrigem
Dienstjubildum zog er sich von dem leitenden
Posten zuriick um noch bis zum Schlusse im

Verwaltungsra‘e tatig zu sein. Gelegentlich der
Leichenfeier am 9. Mirz h'elten sowohl der
Vizeprisident des  Verwaltungsrates General

Baron Berckheim als d-r frithere General-Direk-
tor Emil Dollfus ehrende Nachrufe.

Fahrplan und Lokomotiv-Leistung.
(Zuschrift.)

Vom derzeitigen Rektor der Grazer techni-
schen Hochschule Prof. Ing. R. Engel, Vor-
stand der Lehrkanzel fiir Dampfmaschinenbau,
Dampfkessel und Lokomotivbau, erhalten wir
folgende Zuschrift, welcher wir gerne Raum
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Bremsung Halt nach 100 m bei 80 km Stunden-
geschwindigkeit.
Kraftstoffverbrauch 30 1 pro 100 km.

Auch der Michelin hat wohl keine Zukuntt
als Schienenfahrzcug, denn fiir nur 24 Reisende
braucht er 10 Rider und 13 m Lange; man
vergleiche dic »Stege-Wagen in der Wachau,
die bei gleicher Linge 60 Sitzpldtze haben aber
150 Personen mit Beiwagen schon genommen ha-
ben und doch nur vier Rader haben Die Getahr
der Spitzschienen ist fiir die Pneus nicht — zu
unterschitzen. Die sonst bequemen Doppelreiten

groBer Breite lassen  sich nun cinmal bei
Schienenfahrzeugen nicht anwenden,
Vor kurzem haben die  osterreichischen

Daimlerwerke ebenfalls  einen Schienen-Autobus
herausgebracht, der bei nur 5 t Leergewicht mit

cinem 80 PS-Motor verschen, cine ganz neu-
artige Abfederung aufweist.  Er o hat  bereits
am 8. Juli, den Semmering in ciner Stunde
25 Min. erreicht somit 86 km Reisegeschwin-

digkeit, wobei am Berg mit der Girenzgeschwin-
digkeit von 55 km  gefahren  wurde, wiener
Neustadt wurde in 29 Min. erreicht,
Wir werden iiber diesen Wagen u.a. n
cinem der nichsten Hefte ausfithrlich berichten.
(Fortsetzung folgt.)

geben und anschlicBend kurz auf die Lokomotiv
leistungen in dem neuen  Sommerfahrplan  der
tsterreichischen Bundesbahn Bezug nchmen.

»Mit Bezug auf den in der letzten Nummer
der »Lokomotive« crsch'enenen Artikel iiber dic
Grenzen der Dampflokomotive erlaube  ich mir
hinsichlich des letzten Absatzes: Fahrplan  und
Lokomotivleistung, folgendes zu bemerken: Die
Fahrgeschwindigkeiten am Berg waren in  der
Vorkriegszeit mit den Dampfmaschinen auch in

Oesterreich mi‘unter schon ganz betrichtliche.
Fiihrte doch die Siidbahnstrecke S. Z. Nr. 15

und 16 (der Tiroler Lin‘e) in der Strecke Inns-
bruck-Ma're! mit 37.5, Ste'nach-Brenner mit 39.0.
(!) Franzensfeste - Sterzing mit 44.0 und Gos-
sensaB—RBrenner mit 36.0 Stundenkilometern,
sPes im Durchschnitt iiber den ganzen Strecken-
abschnitt bezogen, also  Geschwindigkeiten,
welch2:  denen der angefithrten Gotihardstrecke
schon sehr nahe kommen. Bekanntlich kon-
kurrenzierte die Stidbahn die Gotthardbahn sehr
stark und m’t Erfolg; die beweglichen Klagen
in den Schweizer Zeitungen der Vorkriegszeit
geben hiefiir Zeugnis.

den Statio-
vollkommen

Hinsichtlich der Aufenthalte in
nen muB ich dem Herrn Verfasser
beipflichten. Im Zeitalter des Schnellbetriebes
und der Autokonkurrenz sollte man hier etwas
mehr Fortschritt erwarten., Wieder ist hier ein
Blick in die Vergangenheit sehr aufschiuBreich.
Die ehemalige Steg lieB bei ihren S.Z. Nr. 3n/a



in Briinn sechs Minuten, in Prag sieben (!!)
Minuten an Aufenthalt zu, was umso bemerkens-
werter ist, als in Briinn nicht  nur Maschinen-

wechsel  sondern auch Personalwechsel und
Zugiibergabe wegen des Ueberganges von der
Nordbahn notwendig war. In Prag muBte der

Zug gestiirzt werden und in beiden Stiddten war
die Frequenz  in der Vorkriegszeit unseren
osterrcichischen Stationen  sicher gleichwertig,
wenn nicht bedeutend {iberlegen, schon wegen
des lebhaften Geschiftsverkehres, der eine Folge
der groBen industriellen Tétigkeit in den beiden
cenannten Stadfen war,

Der Gegenzug hatte die gleichen Aufent-
halte. Dabei handelte es sich hier nicht um
Ziige mit  schwacher Besetzung sondern im
Gegenteil,  diese Ziige bildeten eine sehr be-
queme Tagesverbindung auch mit Berlin! Aller-
dings gab auch hier der Wettbewerb einen
Ansporn, denn  auf der Nordwestbahnstrecke
lief der Konkurrenzzug, welcher auf der sdchsi-
schen Strecke mit dem Stegzug vereinigt wurde,
Auch die Nordwestbahn muBte sich sputen und
konnte deshalb in GroB-Wossek fiir Lokomotiv-
wechsel und Abstellen bzw. Zugabe der beiden
Prager Kurswagen nur 5 Minuten Aunfenthalt
hewillicen!  Ob  diese  rasche  Verkehrsab-
wicklung auch unter dem Staatsbetrieb aufrecht
erhalten worden ist, ist mir unbekannt, jeden-
falls aber wurde vor 25 Jahren  der Beweis
crbracht, daB es auch mit wesentlich ver-
kiirzten Aufenthalten geht. Vielleicht wire grade
jetzt weoen der geringeren Frequenz  leichter
die Moglichkeit, auf diese Vorkriegsverhidltnisse
zuriickzugehen und Publikum und auch Personal
an cine raschere Verkehrsabw'cklunoe zu gewdh-
nen. Die Gemiitlichkeit und die Vorsicht mit
der eine  groBe Zahl unserer >»Schnellziige«
verkehren, kann auf die Dauer nicht mehr auf-
rechterhalten werden.

Wenn Sie in einer Ihnen irgendwie passend
erscheinenden Form in den Spalten lhrer Zeit-
schrift von dem Inhalt meiner Mitteilung Raum
geben wollten, wire ich Thnen sehr zu Dank
verpflichtet,

Mit dem Ausdruck vorziiglichster Hochachtung
zeichnet ergebener
Ing. Engel, o. Professor.

Wir bemerken, daB der eingangs erwdhnte
Aufsatz noch vor dem Erscheinen des Sommer-
fahrplanes verfaBt wurde. Unterdessen  sind
durch diesen wohl einige Anldufe zur Besserung
unternommen worden.., So wird durch  die
neuen D Ziige 121 und 122 die Fahrt Wien-Salz-
burg 314 km lang, in 4% Stunden zuriickgelegt.
entsprechend einer Reisegeschwindigkeit von 66
km. Wien—St. Polten 61 km erstmalig in einer
Stunde, mit nur 1 Minute Aufenthalt, weiter
durch bis Linz wo 10 Min. fiir Wassernehmen
usw. vorgesehen sind. In Attnanz halt er nur
mehr 5 Min.; andere Ziige bleiben bei 19 Min.,
ebenso 6 Min. in St. Polten usw.
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Wien—Passau mit Zug 155, ab Wien 19
Uhr erreicht die 296 km in 4 Stunden 20 Min, mit
68.5 km Reisegeschwindigkeit. Der Lokomotiv-
wechsel erfordert noch immer recht viel Zeit z. B,
in Lienz (Tirol) 17 Min, aber in Selztal z. B.
wegen verschiedener Kurswagen oft gar eine
halbe Stunde, in Amstetten noch 11 Min dazu,
also Zeiten, die noch gekiirzt werden kdnnten.

Die Elektrifikation der osterr. B, B. Was die
Elektrisierung anbelangt, so stehe fest, daB sie
sich technisch und wirtschaftlich vollstdndig be-
wihre. Es ist ein Irrtum, aus der Tatsache, daB
der Zinsendienst fiir die aufgewendeten Investi-
tionen auperhalb der Betriebsrechnung fiir die
Bundesbahnen in Erscheinung tritt, zu schlie-
Ben, daB, wenn nicht elektrisiert worden ware,

das Defizit um den Zinsenbetrag geringer wadre.
Ohne di¢ Elektrisicrung unter Ausniitzung der

Wasserkrifte wéren an Stelle der Zinsen die Be-
triebsausgaben entsprechend hiher. Die Gene-
raldirektion sei daher entschlossen, der Fortse-
tzung der Elektrisierung das groBte Augenmerk
zuzuwenden. An eine groBziigige Elektrisierung
konne jedoch bei den dermaligen Geld- und Kre-
ditverhiltnissen kaum gedacht werden.

Immerhin scheint es empfehlenswert, die
Teilstrecke Schwarzach—St. Veit—Mallnitz  der
Tauernbahn, fiir die ein GroBteil der Einrichtun-
oen bereits vorhanden ist und die heute mit
Dampfbetrieben in einem groBen elektrisierten
Netz gewissermaBen e‘nen Fremdkdrper darstellt,
auf elektrischen Betrieb umzustellen. Die Rech-
nung hat ergeben. daB bei einem verhd'nismidig
kleinen Investitions~ufwand von nur 5 Millionen
Schillinoe eine  jdhrliche Ersparnis von etwa
840.000 Sch’ltine anfidllt so daB sich die An-
lage hochwertio®verzinst. Hierbei sei unberiick-
sichtigt der groBe wirtschaftliche Vorteil, der
sich nicht nur fiir die Bundesbahnen, sondern
auch fiir e Bevolkerung aus dem Uebergang auf
den elektrischen Betrieb auf dieser Strecke er-
gibt. (Aus dem amtl. Bericht).

Die argentinischen Eisenbahnen. Argentinien,
dessen Eisenbahnnetz von 10 km im Jahre 1857
auf 33.510 km im Jahre 1914 und 38.300 km im
Jahre 1929 anwuchs, besitzt heute ndchst den
Vereinigten Staaten und Kanada das drittgroBte
Schienennetz der Neuen Welt Die staatlichen
Linien. darunter das wichtige System des Ferro-
cari] Central Norte, weisen eine Linge von rund
7300 km auf. Vier bedeutende Privatgesellschaf-
ten, an denen englisctiz Kapital sehr stark be-
teiligt ist. die Central Argentine Railway, die
Buenos Aires Great Southern Railway Co., die
Buenos Aires and Pacific Railway Co. und die
Buenos Aires Western Railway Co., verfiigen
iiber Netze von 3000 bis 6770 km Léinge, die
insgesamt mehr als die Hélfte des argentinischen
Schienennetzes umfassen. Diese vier Gesell-
schaften entsenden ihre Strecken von Buenos
Aires aus gleich den Strahlen eines riesigen Fa-
chers nach allen Himmelsrichtungen zwischen
Siidosten und Nordwesten.  EinschlieBlich der



Strecken der kleineren Gesellschaften gehen zehn
Eisenbahnlinien von der Landeshauptstadt aus.
Die stattlichen Bahnhofsbauten und das von
England bezogene vorziigliche Rollmaterial fin-
den die Anerkennung der fremden Besucher.
Befordert wurden von den argentinischen
Eisenbahnen im Jahre 1929 160 Millionen Rei-
sende und 50  Millionen Tonnen  Giit-r.
Die Fahrtle'stungen der Ziige sind vielfach
sehr gut: Nach einer Mitteilung des »Journal
des Economistes« stellen sich die Entfernungen
und Fahrzeiten zwischen Buenos Aires und
einigen wicht'gen Plitzen des Landes wie folgt:
La Plata, 53 km 52 Minuten; Rosario 305 km,
4 Std 30 Min; Bahia Blanca, 640 km, 12 Std

50 Min; Cordoba, 696 km, 13 Std 55 Min;
Mendoza, 1049 km, 21 Stunden; Tucuman,
1156 km, 23 Std 20 Min; Jujuy, 1618 km,
36 Std 40 Min. Auf den Hauptstrecken betragt
die mittlere Reisegeschwindigkeit 40 bis 60

km/Std und dariiber. Die mehr als 3000 km

lange Entfernung zwischen Buenos Aires und
La Paz (Bolivia) wird in 72 Stunden, dic
1457 messende  Ueberlandstrecke  Bucnos
Aires—Valparaiso (Chilel) in 37  Stunden
20 Minuten zuriickgelegt.

Eine neue Ueberschienung der Anden ist
im Nordwesten Argentiniens in der Provinz

Salta vorgesehen. Die Linie soll von Salta iiber
Rosario de Lerma zur  chilenischen Grenze
filhren und den Stillen Ozean bei Autofagasta
erreichen. Um den Bau zahlreicher kostspicliger
Tunnels zu vermeiden, soll die Linie in grofen
Schleifen entwickelt werden; hierdurch wird
zwar die Entfernung etwas vergroBert, anderer-
<eits aber in den Hohenlagen von 3800 bis
4500 m, bis zu denen die Strecke emporsteigt.
den Reisenden als Entschidigung der Anblick
oewaltirer Gebirgspanoramen und malerischer
I.andschaften er6ffnet werden.

Die Fabrgeschwindigkeit der englischen
Giiterziige, Der Wettbewerb des Lastkraft-
wagens veranlaBt die englischen Eisenbahnen,
ihrem Giiterzugverkehr besondere Aufmerksam-
keit zu widmen und Verbesserungen auf diesem
Gebiet einzufiihren. Die Giiterziige auf mittlere
Entfernungen verkehren meist nachts, und das
Ziel, das man mit ihnen zu erreichen sucht. ist,
ein Gut, das am Nachmittag aufgeliefert worden
ist, am nichsten Morgen dem Empfinger zu-

zustellen, Als die Aristokraten  unter den
englischen Giiterziigen  werden die  als
»Klasse C« bezeichneten Ziige der GroBen

West-Eisenbahn angesehen. Sie bestehen meist
aus 64 bis 67 Wagen, auBer dem Zugfiihrer-
wagen, und werden von Lokomotiven der Achs-
anordnung 2 C gezogen; es kommen aber auch
Ziige mit 70 Giiterwagen und mit 1 D-Lokomo
tiven vor. Mindestens ein Drittel der Wagen
muB eine durchgehende Bremse haben und fiir
die Achslager ist Oelschmierung votgeschrieben.
Die Fahrgeschwindigkeit betrigt 65 km in
der Stunde, bei einigen, die nur mit 45 Wagen
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belastet wurden, sogar 72
enthdlt 60 solcher Ziige. :

Einer dieser Ziige, der von London nach
Penzance verkehrt, legt z. B. ene 227 ki lange
Strecke mit einer Reisegeschwindigkeit von
64,4 km in der Stunde zuriick. Um Wagen ab-
zugeben, hilt er zum  ersten Mal nach einer
Fahrt von 307 km, nachdem er unterwegs schon

km. Der Fahrplan

einmal, aber nur  zum Lokomotivwechsel  gce-
halten hat. Ein anderer durchfihrt 245 km mit
54 km Durchschnittsgeschwindigkeit. Es  wird
streng darauf gehalten. daB diese Ziige oenau
nach dem Fahrplan verkehren. und daB s'e
iiberall die Signale in Fahriste'lung treffen.

Die niichste Klasse sind die beschleunig-

ten »E«-Ziige. Sie diirfen b's 70 Wacen fithren
und haben je nach der Stirke 4 hic 9 Wagen
mit selbsttiticer Bremse. Bei ihren Achslagern
ist Fettschmieruno zugelassen. Thr  Fahrpnlan
ist auf einer Stundenceschwindigkeit von 56 km
aufgebaut. Dann  folgen  die eewdhnlichen
sE«-Ziige, deren Hochstoeschwindiokeit 40 km
ist: sie dienen zur Beforderung von Giitern. die
7. B. wegen ihrer Schwere und avs anderen
Griinden in  den beschleunigten  Giiferziigen
nicht zuoelassen sind.

Damit die Ziige auf ihrer Fahrt
erkannt werden, fracen sie am Korf
genannten Buchstabon.

Weltkrise der Fisenbahnen, Als AbschluB
zu den in dieser Zeitschrift erschienenen Beitrd-
oen, die sich mit der ernsten  finanziellen Lage
der groBen Privathahnen Kanadas nnd Englands

richtic
die ohen

befaBten, noch einioe wissenswerte Daten,  die
die nicht wenioer krisenhafte Lage der groBen
curopdischen und amerikanischen  Bahnen  ge-

bithrend kennzeichnen:

Der Verkehrsriickgang betrug im Betriebs-
iahr 1930/31:

Bahnen. Personenbeforder. Frachtbefirder.
GroBbritannien

% %
L. M. S. 6.8 8.3
L. N. E. 8.6 10.9
G. W. R 8.5 9.7
Southern R. 5.9 4.7
Frankreich
P. L. M. 45 12.6
Nord 3.7 9.3
Etat 0.4 4.4
Paris-Orleans 2.0 5.3
Alsace-Lorraine 25 16.5
Midi 7.4 7.9
Deutsche Reichsb. 14.5 18.8
[talien. Staatsb. 13.4 18.8
Oesterr. Bundesb. 12.8 13.5
Schweizer Bahnen 5.5 4.3
Belgische Bahnen  11.4 12.3
Ver Staat v. Amer. 24.- 19.

(First-class railways)

Est 3.0 13.6
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So wird das Decfizit der franzisischen Bah-

nen alle'n auf weit iiber 4 Milliarden Fr.
geschitzt, steigt taglich um 11 Millionen und

wird Ende dieses Jahres fast den doppelten Fehl-
betrag erreichen. Als Hauptgriinde werden von
den verschiedenen  Gesellschaften  iibereinstim-
mend nicht nur die Wirtschaftskrise, die die Ein-
nahmen um ca. 1,5 Milliarden Fr. verminderte,
sondern auch die abnorm hohe Besteuerung an-
gegeben, die ca. 35 Prozent der Personen- und
80 Prozent der Frachttarife betrigt.  Die deut-
schen Reichsbahnen hatten einen  durchschnitt-
lichen Riickgang der Einnahmen von 158 Pro-
zent gegen das Vorjahr, ja gegen 1929 von iiber
27,9 Prozent. Der  Monat  Jidnner 1932 bracht
cinen neuerlichen Riickgang von 28 Prozent ge-
gen den gleichen Monat des Vorjahres, allerdings
mu3 die 10prozentige Herabsetzung der Tarife
im Dezember 1931 in - Betracht gezogen werden.

Dic Ertrdgnisziffern der groBen amerikani-
schen Bahnen zeigen fiir den Monat Jdnner 1932
eine Nettobetriebseinnahme von 11,7 Milliarden
Dollar, d. h. c¢inen Riickeang von ca. 25 Prozent
oegen das gleiche Vorjahrsmonat.  Obwohl  die
Frachttarife  crhéht  und Lohne und  Gehdlter
ciner ca. 10prozentigen Kiirzung unterzogen wur-
den, so muBte doch die Reconstructions-Finan-
ce-Corporation durch Anleihen einige groBe Ge-
sellschaften unferstiitzen und wurde z. B, an die
Missouri-Pacific-Rai'road eine Anle‘the  begeben,
tic wieder cinen Teil des Erlises fiir die  den
Stanrten Minois und Arkansas schuldenden Steu-
crn verwendete.

D¢ Tace der englischen Bahnen wnrde be-
reits cinoehend besprochen, nachgetragen sei niy
noch, daB ihr Anlagewert von {iber einer Milli-
arde Plund nach dem Eisenbahneesetz von 1921
cine 4.65nrozentice Verzinsung geben soll,  die
aber bis heute nie erreicht wurde, brachte doch
das bheste Jahr (1920) nur' ein Nettoertrignis von
45 Millionen (1931 33 Millionen). Die Gehalts-
und Lohnauseoaben weisen gegen 1913 eine Stei-
ocrune von 120 Prozent auf.  die  Frachttarife
dagegen nur cine von 50—60 Prozent. Der Per-
sona'stand hetriro 670.000 Mann und wurde be-
reits aut 628.000 reduziert, Die Durchschnitts-
ausgabe fiir die Zuosmeile wurde von 8 sh  auf
7 sh. 2.d herabgesetzt,

Zum SchluB noch einiges iiber nene, verbes-
serte Fahrtzeiten der beiden groBen, enclischen
Bahnen, die einer Betriebsgemeinschaft ihre Ent-
stechung verdanken, der L. M. S, und der L. N. E,
Railway. Die Tagesverbindung zwischen London
nach Edinbnrgh beziehungsweise nach Glasgow
wurde von beiden Gesellschaften um eine halbe
Stunde gekiirzt, so daB der Flying Scotsman und
Royal Scot ihre Fahrt Kings Cross-Edinonrh bez.
Euston-Glasgow ohne Aufenthalt in 7 Stunden
30 Minuten zuriicklegen werden. Im  Londoner
Nahverkehr wurden oleichfalls fiir 250  Ziioe
neue, verbesserte Fahrtzeiten eingefiihrt. Nicht
unerwdhnt coll endlich das krasse MiBverhiltnis,
das zwischen den groBen Privatbahnen des Lan-

des und dem gleichfalls sehr bedeutenden Stra-
Benverkehr besteht, bleiben: Nach einem Bericht
des Home secretary . Rhysim Unterhaus wurden
in den'letzten 6 Jahren fast eine Million Personen
auf der StraBe verletzt und 37.000 getitet, (Mo-
torradverkehr). Allein 1931 waren 6000 totliche
Unfédlle zu verzeichnen. Die Zahl der t6tlichen
Verletzungen auf den Bahnen waren von 1926 bis
1930 nur mit 2066 angegeben, davon aber wieder
nur 92 Passagiere betreffend und sprechen fiir
das ungleich leistungsfihigere und sichere Ver-
kehrsmitftel des Landes eine iiberaus eindrucks-
volle Sprache. K. Golsdorf Neffe.

Druckfehler-Berichtigung,

- Durch die gesetzlichen Urlaube des Perso-
nales ergeben sich leider iiberall Mingel, welche
bei technischen Blidttern als Druckfehler unlieb-
sam in Erscheinung treten.

Seite 119 fehlt links die 5. Zeile (Juliheft)
»Dicnst bei der englischen Lokomotiviabrike.
Dazu kommen die le'chter verzeihlichen Fehler
bei den  Abkiirzungszeichen, Dezimalpunkten
und Beistrichen.

Technische Blitter crfordern nicht nur ge
schickte Setzer sondern bieten auch erhebliche
Schwierigkeiten im Umbruche d, h. Austeilen
der Rilder, Tabellen.

Wir bitten unsere geehrten Leser um  ge-
neigte Nachsicht und versprechen kiinftig, selbst
bei kaum tleserlichen Manuskripten unserer Mit-
arbeiter einen klaglosen Satz zu liefern.

Neue Lokomotiv. und Wagenbauarten fiir die
die russischen Eisenbahnen. Eine der wichtigsten
Aufgaben im Aufbau der russ. E'senbahnen ist
die Schatfung leis'ungsfihiger Lokomotiv- u. Gii-
terwaoentypen und ihre schnellste Einstellung in
den Betricbsdienst. Wenn auch fiirs erste als
Hauptlokomotivtyp fiir den Giiterzugdienst die~
s. Zt. in deutschen und schwedischen Werken
gebauten Lokomo'iven der Ser’e »E« (Achsfolge
0-5 0) arcesehen werden kann, so dringt doch
die weitere Verkehrsentwicklung und Einfithrung
der se'bs’dndigen Bremse und Kupplung zur Ver-
wenduno von Schwerlastziigen, fiir die die oben-
erwihnte Bauart nicht mehr geniigen wird. Die
Zentralverkehrsverwaltung hat aus diesem Grun-
de neben dem Umbau des Types »E« auf einen
hoheren Kesseldruck (von 12 Atm auf 14 Atm)
den Entwurf einer neuen. leistungsfahigeren
Damnflokomotive mit einem Achsdruck von 23 t
und der Achsfolge 1-51 und 1-5-2 ausarbeiten
lassen, von der bis 1933 etwa 2000 gebaut wer-
den und die auf etwa 12.000 km der Hauptstrek-
ken verkehren ,sollen. (Liman—Osnowa, Kotel-
nitsch—Leningrad, Nowosibirsk—Sem?paiatinsk
usw.) Wenn sich die Produktionsverhdltnisse in
der Metallindustrie hinsichtlich der Schienenher-
stellung gebessert haben werden, ist der Ersatz
des vorerwdhnten Lokomotiv-Typs von 23 t
Achsdruck durch einen solchen mit 27 t Achs-



druck (Dampf- oder Diesellok.) vorgesehen. Der
Bau dieser Lokomotiven ist aber erst fiir das
II. Jahrfiinft (1933—39) beabsichtigt, da erst
dann mit der Verlegung des neuen schweren
Schienenprofils (50 kg/m) begonnen wird.

Dazu sollen erst die Erfolge der gelieferten
amerikanischen Lokomotiven abgewartet werden.

Im russischen Giiterwagenpark sind die zwei-
achsigen gedeckten Wagen mit einer Ladefédhig-
keit bis zu 20 t vorherrschend. Da infolge der
veralteten Konstruktion stindig Wagen dieser
Art ausgemustert werden, soll der neue Ersatz
des Parkes nicht mehr durch zweiachsige, son-
dern nur durch vierachsige GroBraumgiiterwa-
gen mit einer Ladefdhigkeit von 50—60 t erfol-
gen. Zwecks besserer Ausnutzung werden die
alten, noch brauchbaren zweiachsigen Wagen
umgebaut, wodurch eine Erhohung ihrer Ladefa-
higkeit von 16,2 auf 20 t bezw. von 20 auf 25 t
ermoglicht wird.

Den vergroBerten Lokomotiv- und Wagen-
typen miissen auch die Abmessungen und Ein-
richtungen der Betriebswerke angepaBt werden,
insbesondere die Verlingerung der Ausbes-
serungsstiande, die Verstirkung der Krananlagen,
bessere Ausriistung mit Werkzeugmaschinen und
Werkzeugen. Da in der Hauptsache die Klagen
iiber zu geringe Betriebsleistungen auf die
schlechte Unterhaltung der Lokomotiven in den
Betirebswerken zuriickzufiihren —sind, werden
diese in Zukunft mit neuzeitlichen Einrichtungen
fir SchweiBen, PreBlufterzeugung, Forderwesen
und Wasserversorgung ausgestattet werden.

Lokomotivbetrieb mit zwei Tendern bei einer
amerikanischen Eisenbahn, Um die Zahl der Aui-
enthalte zum Wassernehmen zu verringern, damit
den Zugverkehr zu beschleunigen und so Erspar-
nisse zu erzielen, hat die Missouri—Kansas—Te-
xas-Eisenbahn 48 Kesselwagen als Tender ein-
gestellt, die nur Wasser befordern und den
Ziigen neben den gewdshnlichen Tender beigege-
ben werden. Als der Gedanke auf diese Art Be-
triebsverbesserungen zu erreichen, auftauchte,
machte man zunichst Versuche mit einigen Kes-
selwagen, die nicht mehr zur Beférderung von
Heizol gebraucht wurden. Das Ergebnis war der-
art giinstig, daB man die Zahl der so benutzten
Wagen vergroBerte und sie fiir ihren neucn
Zweck besonders ausstattete. In den Werkstatten
der Gesellschaft wurden eine Anzahl Kesselwa-
gen eigens zu diesem Zweck gebaut, die 59 cbm
Wasser aufnehmen konnen. Aeltere Wagen mit
24 bis 27 cbm und 38 cbm Inhalt wurden zu die-
sem Zweck umgebaut. Je nach der Entfernung,
die sie zuriickzulegen haben, werden den Giiter-
ziigen die groBeren oder die kleineren Wagen
beigegeben. Die Aufwendungen, die ndtig waren,
um diese Betriebsart zu ermoglichen, beliefen
sich auf rund 110.000 Dollar. Ihnen standen Er-
sparmisse von etwas iiber 60.000 Dollar im Jahre
gegeniiber, die sich auf vermindertem Brennstofi-
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verbrauch abziiglich der Kosten fiir Unterhaltung
und Erneuerung der zweiten Tender errechnen.
Durch die Maoglichkeit, 18 Wasserstationen zu
schlieBen, wurden weitere 13.000 Dollar gespart,
so daB sich die Anlagekosten schon in zwei
Jahren bezahlt machen. Bei Verwendung .-r
Wasserwagen in 708 Ziigen konnte in 14 Tagen
1561 maliges Halten vermieden werden; dadurch
wurden unter Anrechnung der Zeit zum Fiillen

der Wasserwagen 323 Stunden an Fahrzeit er-
spart. Infolge dieser Umstinde konnten weiter
240 Stunden gespart, die die Ziige sonst bei

Kreuzungen und Ueberholung hitten warten miis-
seil. Der Minderverbrauch an Brennsfoff, teils
Kohle, teils Oel, machte in diesen 14 Tagen fast
2900 Dollar aus, was fiir ein Jahr ungefihr 70.000
Dolar ergibt. Nicht zu erfassen sind die Erspar-
nisse, die durch Verbesserungen der Fahrpline
und durch die groBere Schonung der Betriebs-
mittel, wenn die Ziige seltener zu halten brau-
chen, entstehen.

Blicherschau.

Locomotives of the L. N, E, R. Past an Pre-
sent,
~ Ein Heft von 48 Seiten im Format 1422 cm
mit farbigem Titelbild und zahireichen Abbildun.
gen im Text. Verlag der Loc. Publ. Comp. in
London. Preis 1 Schilling (englisch.)

Durch die Vereinigung der Nordostbahn mit
der Nordbahn, Centralbahn, der Osfbahn und
Nordbritischen nebst schottischen Nordbahn,
sowie der Hullbahn ist ein stattliches Netz ent
sanden, das bestrebt ist, seine Geltung zu be-
haupten

Mit den einzigen britischen Pacifics dieser
Bahn wird bekanntlich die ldngste aufenthalt-
lose Strecke der Welt von London nach Glasgow
zuriickgelegt, rund 630 km. Von ihren 7400 Lo
komotiven ist ngtiirlich ¢ine iiberaus mannig-
fache Verschiedenheit vorhanden, die erst ali-
mahlig in Regelform iibergehen kann. In diesem
schmucken Heft finden wir Stephensons »Loca
motion« v. ]. 1825. Die heute mit der Dervent
im Vorhofe des Bahnhofes zu Darlington einen
Ehrenplatz einnimmt. So sehen wir manche in-
teressante Typen in Wort und Bild vorgefiihrt,
darunter die meisten englischen Breitboxtypen, die
ausschlieBlich bei dieser Bahn erscheinen. Zu der
Pacific kommt auch eine ebenso starke Mikado-
type und schlieBlich das stirkste englische Lok
eine Garrat-Maschine als 2X1 D mit 3 Zylindern,

Als Uebersicht iiber modernen engl. Loko-
motivbau wird das Biichlein recht willkommen

sein,
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Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung und  Auskunftsertei-
lung durch vorstehend genannte Kanzlei.)

Erteilungen — Oesterreich.

Zweiachsiges Lenkgestell fiir Lokomotiven.
Eine Treibachse unu cine bogenformig gefiihrte
Laufache sind durcn cin aus  cinem  Gestdnge
oder dgl. bestehendes Uebertragungssystem ver-
bunden, welches die Laufachse mittels eines ein-
oeschalteten Federelementes erfaBt, seitlich ver-
schiebt und radial einstellt.

Pat. Nr. 128.466. A. E. G. — Union Elek-
trizititsgesellschaft in Wien.

Vertahren zur Erzeugung von  Dampf in
Strahlunesrohrwinden entsprechend, mit unter-
lungswinde, denen das Wasser mittels einer
Pumpe oder dgl. in einer das Verdampfungsver-
mogen iibersteigenden Menge  zugefiithrt  wird,
werden in g¢leicher Richtung durchstromt, wobei
die verschiedenen Temperaturen ausgesetzten
Etemente der Dampferzeugung in den einzelnen
Strahlungsrohrwinden entsrpechend, mit unter-
einander verschiedenen Wassermengen beschickt
werden.

Pat. Nr,
Newyork..

128.483. ILa Mont Corporation in

Vorr'~htine zum <elbsttitigen Abstellen des
Fiillvorganges eines Wirmespeichers auf Loko-
motiven. GemdB der Erfindung ist ein zur Unter-
brechung des Fiillvorganges im Fiillstrom  Tlie-
vendes und durch den Forderdruck auf die Fiill-
Sfinung  schlieBend aufpreBbares Ventil vorge-

schen, das in der Offenstellung wihrend des
Filillvorganges vor der mitnehmenden  Wirkung
des Fiillstromes oeschiitzt eingebaut ist und

durch einen im Speicher angeordneten Schwim-
mer und dem Ventil, durch welche Mittel das
Ventil aus seiner Schutzlage in den Fiil'strom be-
wegt wird, sobald ein gewiinschter Fiillungsgrad
des Speichers erreicht ist. ’

Pat. Nr 122521, Firma Alex, Friedmann in
\\r;l‘?ﬁ

Deutschland.

Vielgangschaltgetriebe, insbesondere fiir Mo-
torlokomotiven mit dauernd in Eingriff stehen-
den Wechselrddern, welche durch je eine Druck-
mittelkuppiung mit der zugehorigen Getriebe-
welle kuppelbar sind, wobei die Steuerungsteile
der Druckmittelkandle einen gemeinsamen An-
trieb besitzen. In den Kandlen der als Rutsch-
kupplungen ausgebildeten Hauptkupplungen sind
bei jedem Gangwechsel gesteuerte Ventile mit
dem Ventilhub selbsttdtic entsprechender Druck-

regelung vorgesehen, widhrend die Kandle der
tibrigen Kupplungen an einem gemeinsamen Ver-
teiler angeschlossen sind.

Pat. Nr. 541.082. Orenstein & Koppel, Akt.-
Ges. in Berlin.

Durch eine Brennkraftmaschine, insbeson-
dere mittels elektrischer Uebertragung, angetrie-
benes Schienenfahrzeug, bei welchem die Brenn-
kraftmaschine und ein Teil der Uebertragungs-
vorrichtung auf einem starren Maschinenrahmen
befestigt ist. ~ Der Maschinenrahmen ist unter
Zwischenlage von Rollen auf dem Fahrzeugrah-
men gelagert und mittels federnd unterlegter

Schraubenbolzen auf dem Fahrzeugrahmen be-
festigt.

Pat. Nr. 46.598. Oscar Simmen in Erlach,
Schweiz.

Einrichtung zur Vorwdrmung des Speise-
wassers von Lokomotiven in zwei Stufen, wobei
in der ersten Stufe der Auspuffdampf und in der
zweiten Stufe die Abgase zur Vorwidrmung des
Speisewasser beniitzt werden. Zur Vorwidrmung
des Speisewassers in der zweiten Stufe wird ein
mittelbar beheizter Rauchgasvorwédrmer verwen-
det, der so ausgebildet ist, daB die in der Rauch-
kammer befindlichen, warmeaufnehmenden Ver-
dampirohre von Schlangenrohren und die in den
Speisewassersirom hineinragenden, als Heizrohre
dienenden Niederschlagsrohre von senkrecht ste-
henden. geradlinigen Rohren gebildet werden.

Pat. Nr. 547.277. Compagnie de Surchauf-
feurs in Paris.

Auskunft I
beim Buchh#ndler oder
bei Herder, Freiburg i.B.

Druck: Sofie Brakl, Wier, VIL



DIE LOKOMOTIVE
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Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Die 2D1 Lokomotiven der Pensylvania-Eisen-
bahn.

Mit 2 Abbildungen,

Im Anschlusse an die geschichtliche Ent-
wicklung ihrer Dampflokomotiven bringen wir
hier ihre an die Pacific logischerweise anschlie-
Benden 2D1  oder Mountain-Typen  (Berg-
maschinen) zur Beschreibung.

sie die schwersten Ziige im Personen- und
Giiterdienst zu bewiltigen. Wie aus den Haupt-
abmessungen und Bild ersichtlich, hat sie
lange Belpaire-Box fiir 17.5 at Kesseldruck und
30 t Achsdruck. Hier sei besondere Erwédhnung

Abb. 1. 2D1 Schnellzugslokomotive, Klasse M 1 der Pennsylvania-Bahn,
gebaut 1923 in der Bahnwerkstitte zu Altoona.

Maschine:
Zylinder-Durchmesser 636 mm
Kolbenhub 762 mm
Laufrader 838 mm
Treibrader 1829 mm
Schlepprader 1270 mm
Radstand, fest 5740 mm
Radstand, ganz 12.510 mm
Dampfdruck 17.5 at
Kesseldurchmesser, h. 2438 mm
Kesseldurchmesser, v. 2210 mm
Kesselmittel 3060 mm
Rohrldnge 5780 mm
120 Siederohre, Dr. 57 mm
170 Rauchrohre, Dr. 89 mm
w. Box-Heizfldche 37.1 gm
w. Rohr-Heizfldche 400.0 gm
w. Verd.-Heizfliche 437,1 qm
f. Ueberhitzer-Heizflache 151.0 gm
4. Gesamt-Heizfliche 588,1 am

Nach einer Versuchsausfiihrung durch die
Bahnwerkstitte zu Altoona 1923 wurden wegen
der giinstigen Erfolge 200 Stiick beschafft,
je 175 bei Baldwin und 25 in Lima. Mit ihrer
groBen Zugkraft und Kesselleistung vermogen

*) Siehe die »Lokomotive« Jahrgang 1931,
Seite 152 mit 8 Abbildungen.

Rostfliche 7,8 qm
Leer-Gewicht 156,0 t
Treib-Gewicht 121.0 t
Dienst-Gewicht 173,7 t
Schienendruck der 1. Achse 13.5 t
Schienendruck der 2. Achse 135 t
Schienendruck der 3. Achse 300 t
Schienendruck der 4. Achse 302 t
Schienendruck der 5. Achse 302 t
Schienendurck der 6. Achse 303 t
Schienendruck der 7. Achse 25.7 t
Tender, vierachsig:
Wasser-Vorrat 416 t
Kohlen-Vorrat 159 t
Leer-Gewicht 415 t
Dienst-Gewicht 99.0 t
Lokomotive-
Radstand 24143 mm
Linge iiber Puffer 26715 mm
Dienstgewicht 2727 t
dem Kessel gewidmet, dessen Gesamtlinge

13781 mm betrdgt, mit ziemlich kurzer Rauch-

kammer von 2050 mm Linge bei 2146 mm
Durchmesser. Die Feuerbiichse hat eine ZuBere
Lange von 3435 mm mit 3200 mm  schrig ge-

messener Rostlinge und 2028 mm Rostbreite.
Die Heiztiir ist 374 mm hoch und 527 mm breit,
die 2489 mm lange Verbrennungskammer hat



208 mm Wasserraum  am Boden bei 14 mm
Blechstiarke daselbst. Die Decke ist 11 mm stark,
die Rohrwinde nur 12 mm.

Dic  geneigte  Boxdecke beginnt  vorne
546 mm {iber K.-Mitte] und ist hinten 336 mim
hoch. sic wird durch 54 Deckankerreihen ver-
steift, davon 22 fiir diec Vorbox. In der Quer-
richtung sind es 14 Reihen, nebst zwei Reihen
wagrechter Anker. Die  hintere Rohrwand st

nahczu 6 m von der Heiztiir entfernt. Die duBere
Stehkesseldecke ist in gleicher Neigung auch um
210 - mm nach hinten herabgezogen. Um diese
fange Wand zu schonen, hat man in der Krebs-
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Die Seitenwdnde des Stehkessels sind nur
9 mm stark.

Die Langsndhte der Feuerbiichse wurden
geschweiBBt, ebenso die Riickwand und die

Kesselrohre in den Rohrwédnden. Der 330 mm
hohe Dampidom ist aus einem Stiick gepreBt. Von
ihm fiihrt durch den Ventilregler ein 216 mm
weites Dampfrohr zum Ueberhitzerkasten mit
170 einkriimmigen Elementen in 89 mm Rohren;
es ist der in Amerika allgemein jetzt eingefiihrte,
vollbesetzte oder schlechter als Kleinrohriiber-
hitzer bezeichnete Bauart, die bei so groBen
Lokomotiven besser klingt,

Abb, 2. 2D1 HeiBdampi-Zwillinglokomotive,
Maschine:
Zylinder-Durchmesser 666 mm
Kolbenhub 762 mm
Laufrdder 838 mm
Treibrader 1820 mm
Schiepprider 1270 mm
Radstand, fest 5740 mm
Radstand, ganz 12739 mm

Kesselmittel ii. S. O. 3060 mm

Gr. 4. Kesseldurchmesser 2438 mm
Siederohrldnge 5780 mm
120, Siederohre, Durchm. 57 mm
170 Rauchrohre, Durchm, 89 mm
340 Ueberhitzerrohre, Durchm. 30 mm
w. Box-Heizflache 37.1 gm
w. Rohr-Heizildache 400,0 qm
w. Verdampfungs-Heiztlache 437,1 gm
. Ueberhitzer-Heizlache 151,0 gm
a. Gesamt-Heizflache 588 qm
Rostflache 3200x2437=17.8 qm
Dampftdruck 17.5 atii
Leer-Gewicht 156,1 t

richtung noch eine 127 mm breite Welle ein-
gepoltert, um die Lédngsdehnungen gefahrlos
aufzunehmen, wobei natiirlich die Stehbolzen
nach  amerikanischer Bauart beweglich an-
geordnet werden miissen, wohl mehr als die
Hilite der etwa 2000 Stiick. Wihrend zufolge
dieser Absteifung die Blechstirke am Kessel-
bauch nur 19 mm betrdgt, ist sie am Rund-
kessel schon 28 mm, so stark wie bei uns
die Rahmenplatten, doch ist man auch in
Amerika bestrebt, durch hoherwertige Baustoffe

die Blechstirken und damit das Gewicht herab-
zudriicken,

Klasse Mla der Pennsylvania-Eisenbahn.

Dienst-Gewicht 1778 ¢ 7
Treiib-Gewicht 123.2 ¢
Schienendruck der 1. Achse 134 ¢
Schienendruck der 2. Achse 134 t
Schienendruck der 3. Achse 30.5 t
Schienendruck der 4. Achse 31.7 t
Schienendrucck der 5. Achse 305 t
Schienedruck der 6. Achse 30,5 t
Schienendruck der 7. Achse 273 t
Tender, sechsachsig:
Raddurchmesser 838 mm
Drehzapfenmittel 9785 mm
Drehgestell, Radstand 2784 mm
Ganzer Radstand 12569 mm
Wasser 834 t
Kohle 286 t
Leer-Gewicht 60.0 t
Dienst-Gewicht 1720 t
Lokomotive
Radstand 30331 mm
Linge iiber Puffer 32981 mm
Dienstgewicht 349.8 t

Die Barrenrahmen sind sehr breit gehalten,
178 mm, jedoch 241 mm iiber den Achslager-
ausschnitten. Das  fiilhrende Drehgestell hat
Ausgleichhebel und Pendelwiege zur Riickstel-
Iunc Die Schlepprider sind mit AuBenlager in
einem Deichselgestell gefiihrt, welches gleich-
zeitig selbst als Ausgleichhebe] wirkt. Die Tnnen.
rider sind der alten Ueberlieferung zufolge
spurkranzlos ausgefithrt mit etwas breiterem
Radreifen. Die Zylmderentwasserungshahne wer-
den durch Dampf vom Regler gesteuert, sind also
bei Leerlauf und Stillstand stets offen, schlie3en
sich aber selbsttitig beim Anfahren, eine hier
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oft wiederholte, stets wieder verlassene Bauart
mit mehr Nach- als Vorteilen. Die Rostbeschik-
ker sind entweder wieder Bauart Duplex oder
Dupont-Simplex. Die Tenderdrengestelle sind
aus StahlguB. Der Wasservorrat wird wihrend
der Fahrt von Wassertrogen ergdnzt,

Im Jahre 1930 wurden nach Abdnderung
weniger Einzelheiten weitere 100 Stiick gebaut,
die als Kilasse Mla bezeichnet werden (vergi.
Abb. 2). Der miachtige Kessel blieb ungedndert,
in 3060 mm Hohenmittellage bei 2348 mm griB3-
tem duBerem Durchmesser, am hinteren zylindri-
schen SchuB. Die Dampfzylinder wurden jedoch
um 228 mm vorgeschoben, damit auch der Rad-
stand um das gleiche MaB verliangert, dem auch
in gewohnter Weise der Kamin mit dem Rauch-

kasten folgen muBte. Die Hauptinderung betritft
den Tender mit je zwei dreiachsigen Dreh-
gestelfen.

Um die Aufenthalte fiir
Wasser und Kohle einzuschrinken und dabei
die aufenthaltlosen Fahrten moglichst auszu-
dehnen, wurden die Vorrdte nahezu verdoppelt,
auf 83 t Wasser und 29 t Kohle, die  wohl aul
mehr als 300 km reichen miissen, ohne dic
Schopfvorrichtung  zu gebrauchen. Der Tender-
kasten hat cine Linge von 14843 mm und reicht
3508 mm hinten iiber SO.

Dem Maschinendirektor Hankins sind  wir
fiir die Ueberlassung der Unterlagen zu beson-
derem Dank verpflichtet.

Ergdnzung  von

Die letzten Lokomotiven aus der Maschinen-
fabrik der Staatseisenbahngesellschaft
in Wien, IV. Teil.

(SchluB von Seite 150, Jahrg. 1931.)
Mit 28 Abbildungen.

Die 2C-Zwillingstypen,

Schon im Jahre 1884 begann in ltalien der
Bau von 2C-Lokomotiven, allerdings mit den
Dampizylindern hinter dem kurzen Drehgestell
knapp vor der ersten Kuppelachse. Erst f'il)
1895 begann die breitere Einfithrung, zumeist
als Vierzylinder-Verbundlokomotive fasi gleich-
zeitig in Baden und bei der Gotthardtbahn, wo-
gegen Ungarn  seine Zwillingtype aber mit
AuBenrahmen herausbrachte, Die richtige, gang-
bare Form aber mit Innenrahmen, Dampizylin-
der zwischen den Laufachsen des Drehgestelles
erschien 1895 in Oesterreich, Wieder wie bei
der bulgarischen 1C-Type, eigentlich eine Aus-
landtype.

Es war ein Auftrag auf 8 Lokomotiven von
Seite einer franzosischen Gesellschaft, welche
den Bau der tiirkischen Eisenbahn von Saloniki
nach Konstantinopel unternahm. Alle Maschinen
wurden 1895 in Oesterreich bestellt, C- und D-
Giiterlokomotiven bei Sigl in Wiener-Neustadr,
die 2-C-Lokomotiven aber bei der Maschinen-
fabrik Cer Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. Fiir
englische Kohle als Feuerung brauchten sic
verhiltnismdBig  kleine Kessel, insbesondere
die Rostfliche von 2.2 qm konnte bequem aus-
gebildet werden. Der Achsdruck war ailerdings
auf 13 t beschrinkt. Immerhin wurde folgendes
Leistungsprogramm gefordert: 110 t auf 25 pro
mille Steigung mit 35 km Geschwindigkeit, einc

hischstzulassige Geschwindigkeit von 75 bis
80 km. Die in Ansicht und Schnitt, Bild
22 bis 23 dargestellte Lokomotive zeigt ein-

fachen, kriftigen Aufbau, kurze Radstinde und
wohlerwogene, gute Abmessungen bei recitt
maBigem Dampidruck von 11.5 atii. Die Kesse!-

schiisse sind nach vorne incinander geschoben,
die Feuerbiichse mit lotrechter Hinterwand mit
feicht geneigtem Rost, hat wenig Ueberhang.
Die Dampfzylinder liegen scitlich  der Rauch-
kammer mit kurzen geschiitzten Einstromrohren.
Das Triebwerk zeigt Heusinger-Walschaert-
Steuerung mit nachstelbaren Kuppelstangen. D'c
cinfache Luftsaugebremse betétigt — cinklotzig
von vorne alle sechs Kuppelrdder. Der  runde
Sandkasten hat zwei Sandrohre jederseits [l
die beiden vorderen Raderpaare,

Die Ramsbottom-Sicherheitsventile
vor dem  Fiihrerhaus, die nichtsaugenden In-
jektoren haben Bauart Friedmann, Diese Loko-
motive, franzosisch-dsterreichischer Herkunft,
kann auch in ihrem Aufbau als schon bezeichnet
werden, insbesondere die Plattform, die Rad-
kidsten und die beiderseitig englisch geschwun-
genen Auftritte sind dabei zu nennen, dazu dic
Kaminklappe der Stegbahn. Der Tender ist bei
12 cbm Wasserinhalt natiirlich nur zweiachsi¢
mit groBen Réadern. Eine Nachlieferung von
vier Stiick 1906 von Sigl in Wiener Neustadt
brachte diese Type auf 12 Stiick, die wohl noch
heute auf der iiber 500 km langen Strecke Salo-
niki—tiirkische Grenze  (Adrianopel) bezw.
Fortsetzung  bis Konstantinopel  in  Betrieh
stehen, natiirlich mit Druckluftbremse, die auch
am Balkan alleinherrschend wird.

Diese 8 Maschinen iiberwinterten 1895 in
Wien, aus bekannten Griinden verspiteter Be-
triebserdiinung  und wurden daher mit ihrem
Halbmond vielfach gesehen und bewundert.
Sie gaben nunmehr den Auftakt zu einer ali-
seits groBziigigen Beschaffung von 2-C-Loke-
motiven fiir die verschiedenen &sterreichischen

sitzen



Privatbahnen, durch  die Stegfabrik.  Aus-
genommen Gélsdorf, der noch lange bis 1906
an 2B-Lokomotiven (Reihe 306) zédhe festhielt
und nur fiir ausgesprochene Gebirgsbahnen dic
drei- und spater vierfach gekuppelte Lokomotiv-
Reihe 170, am Arlberg schon 1897 mit solchem
Erfolg in Betrieb brachte, daB sie fiir die Siid-
bahn in groBer Zahl zur Beschaffung gelangte,
wogegen sie im Staatsbahnbetriecb auf den
Arlberg in wenigen Stiick beschridnkt blieb un.
sogar die Tauernbahn iiber Wunsch der Zug-

160 —

auf dem Kesselschild). Die gar zu kleinen Rider
von 1550 mm, der eng zusammengedriickte Raci-
stand um das kurze Drehgestell noch mit festen
Drehzapfen,  und geringem Seitenspiel der
Achslager ~ moglichst einfach zu  gestalten,
weisen auf den Semmeringbetrieb hin; vielleicht
hat die Nachricht von der Gotthardbahn mit-
bestimmend gewirkt, welche dort mit 120 t aui
27 pro mille mit 40 km Geschwindigkeit ihre
Ziige befordern wollte. Aber diese Vierzylinder-
Verbundlokomotiven hatten hoheren Dampfdruck

Bild 22. 2 C Schnellzuglokomotive der Eisenbah Saloniki-Constantinopel.

Zylinder-Durchmesser 490 mm
Kolbenhub 640 mm
fester Radstand 3600 mm
ganzer Radstand 7100 mm
Laufrdder 850 mm
Treibrader 1650 mm
Kesselmitte] 2300 mm
Gr. Kesseldurchmesser 1456 mm
205 Siederohre, Durchmesser 50 mm
lichte Rohrlinge 4500 mm
w. Box-Heizfliche 10.7 qm
w. Rohr-Heizfliche 144.8 qm
w. Gesamt-Heizfliche 155.5 gm

forderung  vorerst mit  Dreikupplern be-
fahren wurde,

Die der Stegtabrik benachbarte Siidbahn
griff zuerst den Gedanken der 2C-Type auf.
Golsdort Vater, wohl unter Mitwirkung seines
Sohnes, entwarf eine solche Type, welche alle
seine vorsichtioen Bedachtnahmen derart cha-

rakterisier.,, daB sie wohl kaum  besonderen

nur

Erfolg hatte. Das erste Merkmal, der Dampf-
betriebsdruck von 12.5 atii, (fast ein Drittel

der Siidbahnlokomotiven, hat den Dezimalpunkt

Rostflidche 2.15 qm
Dampfdruck 11.5 atm.
Leer-Gewicht 50.55 t
Dienst-Gewicht 56.3 t
Schienendruck der 1. Achse 8.4 t
Schienendruck der 2. Achse 85t
Schienendruck der 3. Achse 13.8 t
Schienendruck der 4. Achse 135 t
Schienendruck der 5. Achse 13.1t
Adhésionsgewicht 39.4 t
GroBte Lange 9755 mm
GroBte Breite 2956 mm
GroBte Hohe 4550 mm

und sollten auf den anschlieBenden Talstrecken
90 km fahren, was sie anstandslos erreichten.
da sie bei Probefahrten 105 km liefen.

Diese allmé&hlich in 24 Stiick mit wesentli-
chen Verbesserungen, wie vergroBerten Dampi-
zylindern und auf 15 at erhohten Druck be-
schafften ~ Gotthard-Lokomotiven brachten es
schlieBlich auf die Belastung von 280 t im
Doppeltrieb mit anhaltend 40 km  Fahr-
geschwindigkeit als die hochste Schnellzug-
leistung im europdischen Dampfbetriebe, Die
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1896—98 in fast gleicher Zeit und Zahl von
27 Stiick bestellten Siidbahnlokomotiven hitten
natiirlich die Wettbewerbstrecke am Brenner
und Semmering betreiben sollen, Sie durften
aber nur 65 km laufen, nach eigener Vorschrift
und konnten daher die anschlieBenden Tal-
strecken nicht erfolgreich mitbedienen, Da unter-
dessen dic  1D-Lokomotiven, Reihe 170 von

denen in den drei  Jahren 1898—1900 bereits
26 Stiick beschafit wurden, den Betrieb am
Brenner, Semmering  und Pustertal in erfolg-

reichster Weise iibernahmen, wurden sie aut
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auch Rudolfsbahn, Kaschau-Oder-

Karst, (aber
32 km.

berg) 200 t mit 42 km, oder 250 t mit
Ueber ihre tatsdchlichen Leistungen im Ver-
gleich mit der Reihe 109 haben  wir 1911,
Seite 81 in dieser Zeitschrift berichtet, Auf der
Strecke St. Peter—Laibach mit Steigungen
zwischen 7 bis 11 pro mille vermochte sie mit
260 t Belastung noch 50 km mittlere Geschwin-
digkeit zu errcichen bei der bedeutenden Rosi-
anstrengung von 450 kg, Wiahrend die Leistung
der Reihe 109 um die Halfte groBer war, ist
jene der 2D-Lokomotive, Reihe 570 auf der

Bild 24. 2C-Gebirgs-Schnellzuglokomotive, Reihe 32i der Siidbahn.

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub 680 mm
Laut-Rader 880 mm
Treib-Rader 1540 mm
fester Radstand 3350 mm
ganzer Radstand 6750 mm
Kesselmittel ii. S. 2500 mm
Kesseldurchmesser 1490 mm
231 Siederohre, Durchmesser 50 mm
lichte Lange 4760 mm
w. Box-Heizfldche 11.3 gm
w. Rohr-Heizfliche 172.7 qm
w, Gesamt-Heizfldche 184.0 qm
Rostflache 2.85 qm

den Karst verwiesen, der mit 1:70 = 14 pro mille
Steigung ihr einzig passendes Feld war.

Ihre Zugleistungen werden wie folgt ange-
geben: Auf 25 pro mille Steigung wie Sem-
mering, Brenner, Pustertal, Ziige von 150 t
mit 2832 km Geschwindigkeit, das wire etwa
140 t mit 30—34 km, gegen 40 km am Gott-
hard arg zuriickstehend. ~ Auf 10 pro mille
Steigungen, die auf der Siidbahn gar nicht recht
vorkommen, aber als VergleichsmaBstab gelten
konnen, sollte sie 200 t mit 52 bezw. 250 t
mit 45 km befordern, auf 15 pro mille wie am

Dampfdruck 13 at
Leer-Gewicht 54.17 t
Dienst-Gewicht 60 t
Treib-Gewicht - 42 t
Schienendruck der 1, Achse 9t
Schienendruck der 2. Achse 6 t
Schienendruck der 3. Achse 14 ¢
Schienendruck der 4. Achse 14 t
Schienendruck der 5. Achse 14 t
GroBte Lange 10170 mn,
GroBte Breite 3000 mm
GroBte Hohe 4570 mm
GroBte zul. Geschw. 65 St/km
Kaschau - Oderbergerbahn genau doppelt so

groB, als bei Reihe 32f gewesen.

Ihr Aufbau (Bild 24—25), zeigt 2500 mm
Kesselmittellage, um bei miBiger Krebstiefe
die Feuerbiichse in voller Breite von 1300 mm
iiber die Rahmenplatten, zwischen die Rider
legen zu konnen, eine Bauart, die schon ein

Jahrzehnt vorher bei der 1C-Bergschnellzug-
lokomotive Reihe 28, von KrauB in Miinchen,
durch den Nestor des deutschen Lokomotiv-

Baues, H. von Helmholtz zur Ausfiihrung

langte.

T
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Bei knappem  Kesseldurchmesser ~ von
1490 mm fiir 231 Rohre, fand man zuerst bei
den Steglokomotiven den Ausweg zweier groBer
Dampfdome von 790 mm Durchmesser, di2
durch ein 300 mm weites Ausgleichrohr ver-
bunden waren. Diese kostspielige Bauart mit
einer Verschwendung von  teuerster Bordel-
blecharbeit am Kessel und Verschalung hat auch
bedenkliche ~Abkiihlungsverluste zum Erfolge,
da eine Verschalung niemals so dicht abschlie-
Ben kann, Bei unserem rauhen Klima wiéren
kleine Dome oder domlose Kessel wie bei der
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und 680 mm Hub, waren zu groB bemessen und
verursachten im gleichen MaBe wie bei der
2B-Type 17d¢ ziemlich hohen Brennstoffver-
brauch namentlich in einem leichteren Gelidnde
Alle spéteren osterreichischen 2C-Lokomotiven
hatten richtig bemessene kleinere Dampi-
zylinder. Der damaligen Osterreichischen Ge-
wichtsnot entsprechend wurde auch hier an
Bremsen gespart, indem bloB zwei von den
drei Kuppelachsen einkl6tzig gebremst wurden.

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat spiter
diese Type, jedoch nur eindomig in 11 Stiick

Bild 26. 2C-Schnellzuglokomtive der

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub 650 mm
Lauirader 1000 mim
Treibrader 1650 mm
Drehgestell-Radstand 2200 mm
Kuppel-Radstand 3700 mmn
Ganzer Radstand 7420 mm
Kesselmittel 2300 mm
Kessel-Durchmesser 1500 mm
238 Siederohre, Durchmesser 52 mm
Lichte Rohrldnge 4250 mm
W. Box-Heiziliche 13.0 gm
W. Rohr-Heizfliche 165.3 gm
W. Gesamtheizfliche 178.3 qm
Schweizer Nordostbahn und einzelnen engli-
schen Bahnen, fast vorzuziehen.

Auch die Einstromrohre wurden iiberdies
noch auBen vom Dom herab zu den Dampi-

zylindern  gefithrt, um den  Siederohrspiegel
freizuhalten. Ja selbst die Sicherheitsventile

wurden vorsichtig verteilt, je eines am Dampf-
dom vorn