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Heft 1.

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.

Amerikanische Lokomotiven fur RuBland

Abb.

Mit 3

Vor dem Weltkriege besafl das aufblithende rus-

sische Reich 9 Lokomotivfabriken, welche nicht nur

vollstindig den Inlandsbedarf deckten, sondern sogar

schon abgebildet war. Es waren darunter nicht blof

reine  Lokomotivfabriken,

zahlreiche

mischte Werke von grofler Anlage und Umsatz:

ge-

Bild 1. 1E HeiBdampf-Giiterzuglokomotive der russischen Staatsbahn, gebaut 1915 von Baldwin in Phila-
delphia.
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an dié Ausfuhr schritten. So erhielt bereits die Loko-
motivfabrik in Kolomna eine Nachlieferung der be-
kannten 1 C Lok. fiir Ruménien, deren erste Liefe-
rung seitens der ,Stegfabrik“ in dieser Zeitschrift
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Dienstgewicht
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Schienendruck der 1. Achse
Schienendruck der 2. Achse
Schienendruck der 3. Achse
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GroBte Zugkraft der Maschine

Tender, vierachsig.
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1. Kolomna-Masch.-Fabrik-Ges. in Golutwin, mit
angegliederter Schiffswerft, Briickenbau-Abt und Fa-

brik fiir Dieselmotoren.



2. Russische Lok.-Bau- und Masch.-Fbk.-Ges. in
Charkow.

3. A, G Sarmowo in Nishny-Sormowo.

4. Newsky-Schiffbau- und Masch.-Fbk.-Ges. in
St. Petersburg.

5. Putiloff-Fabriks-Ges., cbenfalls in St. Peters-

burg.

6 .Russische Masch.-I'bk.-Ges. in Lugansk (Hart-
mann.
7. Briansk-I'bk.-Ges., Schienen-, Walz-
Eisenwerke, nebst Maschinenbau in Briansk.

8. Kamsko-Wotkin'sche IFbk.
gorod.

und
in Nishnv-Now-

9. Kramator'sche Fbk. in Kramatorskaja.
Einige sind an der Wolga, Nr. 6 liegt nahe am

Kohlenrevier. Diese 9 IFabriken besaffen zusammen
sicher eine Leistungsfithigkeit von 500—800 Stiick,
die aber kaum voll in der  letzten  Zeit ausgentitzt

wurde. Im Kriege muBite cine grolle
Lokomotiven vorgenommen werden,

Vermehrung der
die vom Inlande
nur ungeniigend durchgefithrt werden konnte. Vom
ibrigen Europa war Ruflland vollig abgeschnitten.
Es ging deshalb, wie von allen Feindbundstaaten, ein
grolier Auftrag nach Amerika, das schon friiher, be-
sonders aber um die Jahrhundertwende, fiir Rufiland
grofle Lieferungen durchgefiithrt  hatte, darunter
1 I Lok. fiir den Kaukasus. Trotz des allgemein
leichten Gelindes wurden wieder 1E Lok. beschafft,
um moglichst grofie Schleppleistungen zu erzielen,
obzwar sonst die 1 D Type mit grofen Ridern die
amerikanische Kriegstvpe in Frankreich war. Beide
groBe Fabriken lieferten zuerst je 250 Lokomotiven,
deren Weg durch den Panamakanal nach Wladiwo-
stok und iiber die sibirische Bahn ging. Thr Leistungs-
programm verlangte die Beforderung eines 1000 T-
Zuges iiber anhaltend 8 pro Mille-Steigung mit 13
bis 16 km Geschw. unter Verwendung minder guter,
schlackender  Kohle und dementsprechend 6 gm
Rostfliiche, breit iiber die Hinterridder ausladend. Der
Achsdruck wurde auf 16 T. beschriankt, der Dampf-
druck mit 12.7 atii miBig gehalten. Der Kessel mit
1770 mm kleinstem innerem Durchmesser enthilt
einen Schmidtiiberhitzer mit 4 Reihen von je 7
Rauchriohren von 137 mm Durchmesser. Aullerdem
sind noch 195 Stiick 27 Siederohre eingebaut von
5185 mm Linge.  Die innere Feuerbiichse ist aus
Kupfer, ebenso die Stehbolzen. Das Feuergewolbe
wird von Wasserrohren getragen. Die 2 Feuertiiren
werden mittels Druckluft betiitigt. Der Schiittelrost
enthiilt auch ein Kippfeld. Das Triebwerk mit ein-
schienigem Kreuzkopf ist moglichst leicht gehalten,
was auch ein Blick auf das Steuerungsgestinge zeigt,
das auf Kohlenschieber von 305 mm Durchmesser
mit innerer Einstromung wirkt. Die Umsteuerung er-
folgt nach Bauart Rushton ebenfalls mit Druckluft.
Der selbsttitige Druckausgleich sitzt am Schieber-
kastengehiiuse. Das flihrende Bisselgestell hat groBen
Ausschlag, doch wurden zwecks Durchfahren klein-
ster Gleishogen von 105 m Halbmesser die Treib-
rider ohne Spurkranz ausgefiithrt und die beiden End-
kuppelachsen vorne und hinten mit jederseits 11 mm
Seitenspiel verseéhen, wobei die Kuppelstangen Kugel-
zapfengelenke erhielten. Alle Kuppelrider werden

[ %)

cinklotzig von vorne mittels Druckluft gebremst. Noch
sei erwithnt, dafl 40 Prozent der hin- und hergehen-
den Massen in den Gegengewichten ausgeglichen sind.
Ein runder Sandkasten wirft vor das 1. Kuppel-
riiderpaar. Plattform und Brust zeigen das {ibliche
Umlaufgestiinge vom  Flihrerhaus um die ganze
Maschine herum. Der Tender wurde moglichst leicht
gchalten mit ‘U-Eisenrahmen und Diamond-Drehge-
stellen aus Flacheisen. Er hat ebenfalls ein Heizer-
dach, das mit dem Fiithrerhaus nach aufien vollkom-
men abgeschlossen werden kann. Nach dem Zusam-
menbruch RufBllands kamen schwere Zeiten, insbeson-
dere das Verkehrswesen sank sehr tief. Noch im
Jahre 1918 Konnten 200 Lok. aus vorhandenen Er-
satzteilen gebaut werden, im folgenden Jahre nur
74  Stiick, dann 90, 115 wund 151 Stiick in den
Jahren bis 1924, Darauf begann ein systematischer
Aufbau, nach folgenden Leistungen kann der Erfolg
beurteilt werden:

1925—26 214
27 264
28 458
29 548
30 a87
31 812
32 1000

Hauptsachlich ist dlie Ausgestallung der Werke
in Lugansk und Kolomna daran beteiligt, sowie die
Crindung Verke in Kusiezk, Orsk und Now-
tscherkask, sowie in Ostsibirien ein Neubau Werch-
neudinsk, der Ende 1933 in Betrieb kommen soll. In
lkaschira aber sollen ausschlieflich Elektrolok. ge-
yaul werden, zuineist gegen 1000 Stiick kleine fir
den Bergbau unu angeblich 600 grofie fiir Hauptbah-
nen. Die Leistungs{iihigherl der Hauptfabriken ist die
folgende:

noeuaer

Lugansk 400
Kolomna 260
Charkow 270
Sormowo 170 usw.

Speziallok. wurden stets vom Ausland eingefithrt
insbesondere vor kurzem schwere Hiittenwerkslok.
von Henschel und im Inland nachgebaut. Fiir den
Weiterbau von Vollbahnlok. bemiihte man sich im
Vorjahre, die meuesten amerikanischen Errungen-
schaften nutzbar zu machen. Es ging deshalb ein
Probeauftrag nach Amerika, je 5 Stiick an Baldwin
und die Alco, erstere 1 E 1, letztere 1 E2, jede be-
reits mit 23 T zulissigem Achsdruck, 1520 mm Réider
und einem Leistungsprogramm von 3000 T auf 10 pro
Mille mit 20 km Geschw., Hochstgeschw. 65 km,
groBte Zugkraft 27.5 bezw. 25 T ohne Booster. Die
Feuerbiichse hat 8 bezw. 7,45 qm Rostfliche und
hat neben der Verbrennungskammer noch 2 einge-
schweifite Wasserkammern sowie ein von Wasser-
rohren getragenes Feuergewodlbe. Der Ueberhitzer der
Bauart Elesko enthilt zugleich den Mehrfachventil-
regler. Die Feuertiire nach Bauart Franklin kann
durch Druckluft oder Dampf betitigt werden. Die
Speisewasservorwiirmung erfolgt durch die Bauart
Elesko mit Pumpe bei der TA und mit Abdampf-
injektor bei der T B.



Der 140 mm starke Barrenrahmen ist aus Vana-

diumstahl gegossen und ganz bearbeitet. Die Achs-
lager sind aus Stahlguff mit RotguBschalen ohne

WeimetallausguB. Die Dampfzylind. sind im zweitei-
ligen SattelstahlguBstiick mit guBeisernen Laufbiich-

sen versehen. Die Heusingersteuerung kann durch

Bild 2.

1E2 Heiidampf-Giiterzuglokomotive

Amerikan. Lokom.
Zylinder--Durchmesser 700 mm
Kolbenhub 760 mm
Laufrader 914 mm
Treibrader 1520 mm

1070 mm
140X254 mm
290320 mm
240X320 mm

6400 mm

12860 mm

Schlepprider

Lagerhals der Laufrider
Lagerhals der Treibrider
Lagerhals der Kuppelrider
Gekuppelter Radstand
Ganzer Radstand

Innerer Kesseldurchmesser 2033 mm
Dampfdruck 17 atii
173 Rauchrohre, Durchm. 89 mm
55 Siederohre 57 mm
Lichte Rohrlinge 5800 mm

W. Feuerbuchs-Heizfliche
W. Wasserrohr-Heizfliche
W. Syphon-Heizfliche

W. Kesselrohr-Heizfliche
W. Verdampfungs-Heizfliche
f. Ueberhitzer-Heizfliche
Rostfliche 23.50X2445
Leergewicht

31.2 qm
1.65 qm
7.35 qm
340.8 gm
381.00 gqm
161.7 qm
7.95 qm
150 t

6 T Zugkraft. Der Stocker leistet sliindlich 3128 kg
Kohle. Die Schiebetiiren des allseitis geschlossenen
Fithrerhauses laufen auf Rollen, von ihm heraus kann
das Abschlammventil bewegt werden.

Dienstg wicht

165.8 t

Diese 10 nach den neuesten amerikanischen Er-

rungenschaften gebauten

miichtigen

Reihe TA der russischen Sowjetbahn, gebaut von der
Bau-Gesellschaft

Dampflok. sind

Treibgewicht 113.5 1
Schienendruck der 1. Achse 16.35 1
Schienendruck der 2. Achse 22.7 1
Schienendruck der 3. Achse 227 1
Schienendruck der 4. Achse 22.7 i
Schienendruck der 5. Achse 22.7 1
Schienendruck der 6. Achse 22,7 1
Schienendruck der 7. Achse 17.9 1
Schienendruck der 8. Achse 17.9 1
Grofite Zugkraft der Lokomotive 27.5 1
GroBte~ Zugkraft der Hilfsmaschine 6.0 1
GroBite Geschwindigkeit 65 km
Tender sechsachsig:
Raddurchmesser 915 mm
Achslagerhals 1524280 mm
Wasser 44 t
Kohle 22
Leergewicht 59t
Dienstgewicht 125 t
Lokomotive:
Radstand 25930 mm
Linge iiber Puffer 27500 mm
Dienstgewicht 290.8 t

Dampf oder Druckluft umgestellt werden. Das ge-
schlossene Fiihrerhaus hat ebenso wie die Signallam-
pen elektrische Beleuchtung durch ein 2 K W-Turbo-
dynamo.

Die groBlen Tender mit 2 je dreiachsigen Dreh-
gestellen fassen 44 T Wasser und 22 T Kohle, das
vordere Drehgestell enthilt eine Anfahr-Dampfma-
schine (Booster der Bauart Bethlehem) mit etwa

mehr als doppelt so schwer als die letzte deutsch-
schwedische E-Einheitstype mit allerdings nur 16 T
Achsdruck. Die groBte Anfahrzugkraft der Baldwin-
type betrigt bei 0.8 Kesseldruck 27 T, also zum
Treibgewicht von 115 T etwa 4.2fach. Der leere Ten-
der wiegt 59 T, es entfallen dann auf die 2 Treaib-
achsen des Tenders nur 20 T Treibgewicht, mit hal-
ben Vorriiten etwa 30 T, somit ein Adhisionsverhili-



nis rund 1:5. Die

Gesamtzugkraft
welche durch die verstirkten Zughaken bezw.

ist damit 33

— 4 —

selbst-

liatigen russischen Normalklauenkupplungen dibertra-

gen werden sollen.

LLokomotive™ angegebene

Das in der Vorbesprechung in der
Leistungsprogramm

von

3000 T aufl 10promille Steigung mit 20 km Geschw.

ist nicht eingehalten worden,

Bild 3.

Zvlinder-Durchmesser
Kolbenhub

Laufriader

Treibrader

Schlepprader

Gekuppelter Radstand
Ganzer Radstand
Lauftachslagerhals
Treibachslagerhals
Kuppelachslagerhals
Schleppachslagerhals

au. Kesseldurchmesser

166 Rauchrohre, Durchm.
34 Siederohre, Durchm.
Lichte Rohrlinge

w. Feuerbuchs-Heizflache
Verbr. Kammer-Heizllache
w. Syphon-Heizfliche

w, Wasserrohr-Heiz{liche
w. Kesselrohr-Haizflache

W

wie es auf Scite 45

in Philadelphia,

700
760

914

1520
1070
6400
12.195
175X305
200X305
240X305
190X350
1974

89

Yl

5800
21.94
6.54
6.32

1.39
302.75

16

L 1.‘

151 Heidampf-Giiterzuglokomotive Reihe
Juli

mim
mm
mm
mim
mim

mm:

mm
min
mim
mm
min
min
mm
min

mm
qm
(qm
qm
qm
qm

w. Verdampfungs-Heizfliche 338.94 gqm
f. Ueberhitzer-Heizfliche 1547 qm
a. Gesamt-Heizflichse 493.64 qm
Rostfliche 3000X2445 = 734 qm
heilt, konnte aber gar micht verlangt werden, wie
nachstehend zu ersehen ist. Vorausgesetzt, dafl nicht

cine endlose Reihe von 120 Stiick zweiachsigen Wagen
der Regelform mit 16—20 T Tragtihigkeit angehingt

wird,
passende Spezialwagen,

2.5 kg fiir die Wagen und

sondern bereits zu solchem Oberbau von
vollbeladen,

23 T
so mufl mit  wegs guter
10 kg zumindest fiir die

Lok.
einschlieBlich 32.7
Zugkratt ergibt,
aufzubringen ist.
hiefiir sind
Der
auch schon zuviel

ot R s ——

-

TB der russischen Sowjet-Bahn,

an Widerstand

die bei
Mehr
227 T
Fahrwiderstand von 5.2 T
da man mit dem Booster wohl

gerechnet werden,
T Steigungswiderstand,
125 + 30 t Reibungsgew.
als genug sind 2000 T,
Steigungswiderstand
dazu ergibt 28 T,
ist,

woraus sich
fast 40 T
nicht
denn
erforderlich.

was

goebaut von Baldwin

ati

e R e g e e e g

min

mim
t

t
t
f
mim

an-
bei

die er-

1931 — IF. Nr. 61.643.
Dampfdruck 14
Leergewicht 140
Dienstgewicht 152
Treibgewichlt 115
GroBte Zugkraft der Maschine 25
GroBte Zugkraft der Hilfsmaschine 6
Schienendruck der Achse 17
Schienendruck der 2. Achse 23
Schienendruck der 3. Achse 23
Schienendruck der 4. Achse 23
Schienendruck der 5. Achse 23
Schienendruck der 6. Achse 23
Schienendruck der 7. Achse 20
Tender, sechsachsig:
Raddurchmesser 915
Lagerhals 152X280
Wasservorrat 14
Kohlenvorrat 22
Leergewicht 59
Dienstgewicht 125
Lokomotive:

Radstand 25320
Dienstgewicht 277
nur kurze Steigungen befihrt, oder vielmehr nur
fahren und beschleunigen soll. Immerhin kann
28 T erforderlicher und 33 T vorhandener Zugkrafit
das 2000 T-Programm sicher erfiillt werden,

forderliche Kesselleistung von 2100 PS ist bei halb-

Kohle leicht zu halten.



1Bo 1Bo1--1Bo1Bo1 Elektro-Schnellzugloko-
motive der Gotthardtbahn

Mit 4 Abbildungen.

Kiirzlicli haben die Schweizerischen Bundeshah-
nen die groBte existierende Schnell- und Giiterzuglo-
komotive, bestimmt zur Férderung von max. Anhiin-
gegewicht: im Giiterbetrieb 1500 t auf Talstrecken,
750 t auf 269, Steigung und im Schnellzugsdienst

630 t auf auf 269, Steigung in Betrieb genommen. Die
Fahrgeschwindigkeit betriigt auf 279, 50 km/h beim
Giiterzug von 2X700 t und 60 km fiir den Schnell-
Maxi-

zug von 600 t Gewicht und in der Ebene im

tiber Puffer, 34 m. (Abb. 1. Der hochste Achsdruck
betriigt 20 1, das Melergewicht 7.2 {.

In der Mitte jeder Lokomotivhilfte
Leistungstransformator, der dic Fahrdrahtspannung
von 15000 Volt aul die dem Motor zuzufithrende Nio-
derspannung von ca. 60525 Volt Beid-
seitig des Transformalors liegen je 2 Triecbmotoren,
welche iiber eine einfache Zahnradiibersetzung 1:2.57
antreiben.  Die mittlere Laufachse jeder

liegt  der

herabsetzt.

di¢ Achsen

Bild 1. 1B1B1 + 1B1B1 Elekiro-Berglokomotive der Gotthardbahn., — Fabrik. Elektr. Teil Brown-Boveri
in Baden, Schweiz. — Fabrik. Mech. Teil Schweizerische Lokomotiv- und MaschinenlFabr. in Winterthur

Lauf-Raddurchmesser 950 mm
Treibraddurchmesser 1610 mm
Radstand 29 m
Lange tiber Puffer 34 m
Dienstgewicht 245 t
Treibgewicht normal 158 t
Treibgewicht, Anfahren 168 t

mum 100 km/h. Die Uebertragung des Drehmomen-
les vom Triebmotor auf die Rider erfolgt mit einsei-
tig angeordnetem Einzelachsantrieb Bauart BBC. Die
Lokomotiven haben keinen festen Radstand. Sie wer-
den nur durch den Drehzapfen gefiihrt mit je 55 mm
Seitenspiel und 5400 kg Riickstellkraft  Die iibrigen
Achsen haben 30 mm Seitenspiel. Die Laufachsen an
den beiden Enden der Halblokomotiven sind mit den
benachbarten Triebachsen zu kombinierten Drehge-
stellen vereinigt, wodurch Gleisbégen bis 100 m Halb-
messer noch befahren werden konnen und S-Bogen
von 195 m. Das Gesamtgewicht der betriebsfertigen

8 Motoren zusammen st 7500 PS

8 Motoren dauernd 7000 PS
Anfahrt-Zugkraft 50 1
l)ufl(*r»lugkruﬂ bei 61 km 311
Stunden-Zugkraft bei 59 km 341

Uebersetzungsverhiltnis 1:2,57

Halblokomotive dient als Tragachse. Bei  schweren
Anfahrten kann diese Achse durch eine einfache Ma-
nipulation des Fiihrers entlastel werden, indem ein
dariiber befindlicher Doppelkolbenzylinder pneuma-
tisch mit Hebel die Federn umstellt,
Adhiésionsgewicht jeder Triebachse um ca. 1.5 t
groBlert wird: nach vollendeter Anfahrt wird das Ge-
wicht auf die Tragachse zuriickverlegt. Das Treibge-
wicht von 160 t kann dabei auf 172 t gesteigert wer-

wodurch  das
ver-

den.

Der Motorantrieb ist ,stangenlos™ nach Bauart

Lokomotive ist 246 Tonnen und die Lénge, gemessen Buchli, wobei die einseitig aufen gelagerten Motoren,



wie aus Bild 1 ersichtlich, bei jeder Lokomoltivhilfte
anders liegen.

Von den
weise

werden normaler-
1, 3 und 4 Dbeniitz!
wihrend der zweile Pantographenstromabnehmer als
Reserve in gesenkter Stellung bleibt. Direkt iiber dem
Fiihrerstand ist ein 15000 Volt Kondensator einge-
baut, an welchen eine Glimmlampe  angeschlossen
wird, die dem Fiihrer jederzeit angibt, ob die Loko-
motive unter Spannung steht oder nicht. (Abb. 3).
Im Gegensatz zu den bekannten Steue-
rungen Einphasen-Lokomotiven ist der Stufen-

4 Stromabnehmern

nur die Stromabnehmer

bisher
von
schalter auf die Hochspannungsseite des Transforma-
tors verlegt worden, wodurch die zu schaltenden Re-
gulierstrome nur noch den 30sten Teil der entspre-

Binstellung der Fahrrichtung und Rekuperation er-
maoglichen. Ueber der linken liegl
kiinstlich ventilierte Oelkiihler Transformator.

Bei der neuen Gotthardlokomotive erfolgt die
Geschwindigkeitsregelung nicht mehr wie iiblich mit

Laufachse der

zum

Hilfe eines Handrades, sondern durch einen Hebel
Durch Bewegung des Hebels nach vorn wird die

FFahrgeschwindigkeit in Vorwirtsfahrt und durch die
Riickfithrung des Hebels iiber die Nullstellung hinaus
die Riickwiirtsfahrt eingeleitet. Die vor dem Steuer-
kontrollor liegenden Instrumente orientieren iiber
die im Transformator und den Motoren vorhandenen
Strome und Spannungen, wihrend zwei weitere In-
strumente erkenen lassen, ob irgend eine Achse der

beiden Lokomotivhilften schleudert. An der rechten

Bild. 2. Schrige Draufsicht

chenden Stréome bei Sekundirsteuerung betragen
Statt der sonst bei Sekundiirsteuerung vorhandenen
ctwa 0.75 der Lokomotivliingswand in Anspruch neh-
beansprucht
Raum,

menden Schiitzen- oder Stufenschalter
der Hochspannungs-Stufenschalter nur den
der sich durch den links am Transformator ersicht-
lichen Anbau ergab. Dabei konnte gleichzeitig die An-
zahl der Fahrstufen von der sonst tiblichen Zahl 21
auf 28 erhoht werden.

Bei einer zweiten, von den Schweizerischen Bun-

desbahnen bestellten Lokomotive gleicher GroBe
Bahn Nr. 11851 mit kleineren Ridern von 1350 mm

Durchmesser und anderem Achsenantrieb, wurde
ebenfalls die Hochspannungssteuerung BBC gebaut.
Beidseitig des Transformators liegen die elektro-

pneumatisch angetriebenen Wandschalter, welche die

auf die Lokomotive mit

abgehobenen Seitenwéanden.

Fiithrerstandswand ist der Fernsteuerungsapparat fir
elektro-pneumatisches Sanden und Adésionsvermeh-
rer angeordnet. (Abb. 3).

Abbildung 4 zeigt den fiir kiinstliche Ventilation
gebauten Einphasen-Serie-Motor mit Phasen-verscho-
benem Feld, mit einseitigem Wellenende fiir Einzel-
achsantrieb und Rewvisions-Segment iiber dem Kol-
lektor.

Jede Halblokomotive hat die Steuerung nur stirn-
seitig. Die durchgehenden Seitenrahmen jeder Halb-
lokomotive sind 28 bezw. 30 mm stark, ihre Ver-
bindungen sind aus Stahlguf. Die beiden kurz ge-
kuppelten Lokomotivhilften sind durch Tiren ver-
bunden, die Uebertragung der Zugkrifte erfolgt
durch eine Zugstange aus Nickelstahl, die in Kugel-
pfannen gelagert ist, damit sie der gegenseitigen Stel-



lung folgen kann, Die StoBkrifte werden durch Puf-
fer tibertragen.

Das Nutzbremssystem Oerlikon ist fiir beide Lo-
komotiven gleich ausgefiithrt worden. Die erreichte

240 t schwere Lokomotive fiir sich allein rund 8 t
Zugkraft braucht entsprechend 560 PS.

Drei bisherige 1CC1 Giiterlokomotiven mit 104 bis
108 t Treibgewicht waren sonst fiir schwere Giiter-

Bild 3. Ansicht des Fithrerstandes.

Bremskraft von 12 t vermag die Lokomotive im Ge-
falle 1:37 = 269, innerhalb 2 Minuten von 65 km
Geschwindigkeit auf 5 km herab zu bremsen, mit
einem Bremsweg von 100C m. Die zugehérige Ein-
richtung ist einfach und wiegt kaum 3 Proz. des
Lokomotivgewichtes, ist also unter 7 t. Die Haupt-
rahmen jeder Halblokomotive ist in 4 Punkten ge-
stiitzt, indem die Tragfedern aller Treibachsen unter

sich und mit jemen der mittleren Tragachse durch
Ausgleichhebel verbunden sind. Da die erste Loko-
motive 11801 die*gleichen Motoren erhalten sollte

wie die letzt gelieferte A 4/7 Lokomotive ist ihre Ge-
samtleistung 7500 PS Stundenleistung bei 39 km
Geschwindigkeit und 7000 PS Dauerleistung bei 61
km. Dem entspricht eine Stundenzugkraft von 34,3 t
u. eine Dauerzugkraft von 31 t,"beim Anfahren kann
jedoch die Zugkraft auf 50 i gesteigert werden, 1:4.2
des Treibgewichtes entsprechend,

entsprechend gesandet werden mub.

wobei natiirlich

Diese 14achsige Einheitsberglokomotive mit 8
Treibachsen soll fiir sich allein den Schnellzug fiih-
ren bis zu 630 t Last und mit einer gleichen Schublo-
komotive einen 1400 t schweren Giiterzug. Die Ha-
kenzugkraft betrigt dabei rund 19 t im 1. Falle und
21 t im 2. Falle, gerechnet im Beharrungszustande,
Fiir Anfahren ist mehr als die doppelte Zugkraft vor-
handen. Freilich darf man nicht vergessen, dal die

ziige erforderlich, wobei die Spilzenlokomotive  bei
deutschen Kohlenziigen von Basel bis zur italienischen

Grenze iiber 350 km durchlief.

3ilkdd 4. Motor.



Betriebserfahrungen mit der durchgehenden
Druckluftboremse (Bauart Bozic¢)

Vion Baurat Ing. Dr. Techn. Josef Kudrna.

Im Heft Nr. 12 des Organes fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens vom 15, Juni 1932 ist ein Auf-
salz des Herrn  Ing. Dr. Hildebrand verdoffentlicht,
betitell . Entwicklungsgedanken der Hildebrand-Knory-
Bremse, in welchem  der Verfasser u. a. bekannt-
gibl, daB die in der Mehrzahl bei der Hildebrand-
Knorr-Bremse  in Anwendung gelangenden Vorteile
bereits den Bremstypen Drolshammer und Bozie zu
cigen sind, was sich vollkommen in dieser Hinsicht

mit der von  mir im Heft Nr. 13 des diesjihrigen
Jahrganges  der  Fachzeitschrift | Zpravy  vefejné

sluZby technické aufgestellten Behauptung deckt.

Im letzten Absalz derv linken Kolonne auf Seite
232 des von H. Dr. Hildebrand im ,,ORGAN* verof-
fentlichten Artikels wird jedoch, sei es um  das vor-
hergehende, den Tatsachen entsprechende Zugestiind-
nis entweder abzuschwiichen oder vielleicht auch auf
Grund nicht richtiger Informationen des weiteren an-
getithrt, dafl weder die Drolshammer- noch die Bo-
Zic-Bremse  bisher ihre Bewihrung im praktischen
Betrieb erweisen konnte, welche den Tatsachen nicht
entsprechende Behauptung  mich zu  nachfolgenden
Ausfithrungen veranlaBt:

Die  Drolshammer-Bremse  wird  bisher aus-
schliefilich  nur den Schweizerischen Bundes-
bahnen allmihlich eingefiihrt, welche ausschlieBlich
die grofiten und weitreichendsten Betriebserfahrungen
mil diesem Bremssystem besitzen. Da ich infolge die-
ser verhilltnismiig geringen praktischen Verbreitung
der Drolshammer-Bremse iiber die niitheren Details
derselben vorlaufig nicht ausreichend informiert bin,
beabsichtige ich nicht die von Herrn Dr. Hildebrand
im Vorstehenden  erwithnte  Behauptung  iiber das
Drolshammer-Bremssystem zu widerlegen.  Verwun-
derlich wiire es allerdings, wenn die Schweizerische
Bundesbahnverwaltung, gerade eine wegen ihrer Be-

von

dachtsamkeit  und ihrer fachmiinnischen Vollkom-
menheit  bekannte Eisenbahnverwaltung die Aus-
ristung  ihres Giiterwagenparkes mit einer neuen

Bremstype  fortsetzen wiirde, wenn die mit ihr ge-
machten bisherigen Betriebserfahrungen nicht zufrie-
denstellend gewesen wiiren. Noch mehr verwunderlich
wiire es aber, dafi  gerade dieses Bremssystem nach
seiner internationalen Genehmigung zum Giiterwagen-
verkehr, trotz der ihm angeblich anhaftenden Mingel
gerade von einer in der Bremstechnik bestbekannten
Firma, die Knorr-Bremse A. G., Berlin ist,
lizenzweise aufgekauft wurde.

wie es

Was nunmehr die Betriebserfahrungen mit der
BoZi¢-Bremse in der von der Ischechoslovakischen
Staatsbahn  bezogenen Ausfithrung anbelangt, muf
zweifellos  anerkannt  werden, daB  dieses Brems-
svstem vom Tage seiner Einfiihrung auf den Strecken
der tschechoslovakischen Staatsbahnen, d. i. vom
Jahre 1929 bis zum heutigen Tage bedeutend gewich-
tigere Beweise iiber seine Eignung fiir den Dauerbe-

trieb abgab, als das neu konstruierte Bremssystem
Hildebrand-Knorr (Hi-Ka), welches angeblich erst
seit einiger Zeit im praktischen Betriebe ist und erst

gegen Ende des vergangenen Jahres den internatio-
nalen Priifungen  unterzogen  wurde. Denselben

strengen Priifungen, wie sie mit der Druckluftbremse
Hika in turnusmiBigen Fahrten auf fiir deutsche Ver-
hiiltnisse besonders schwierigen Strecken absolviert
wurden und iiber welche sich Herr Dr. Hildebrand
in seinem Artikel iduBlerte, wurden von der tschecho-
Staatsbahn schon in dem
strengen  Winter des Jahres 1929 und 1930
durchgefiihrt und die§ noch dazu unter den aller-
schwierigsten Betriebs- und Witterungsverhiltnissen.

slovakischen

Die mit der BoZi¢-Bremse ausgeriisteten Wagen
wurden abwechselnd zum Transport von Waren ver-
welche infolge ihrer Staubentwicklung am
ehesten  die FFunktion der Steuerventile schiidigen
konnen, wie z. B. mit Kohlen, Koks, Kalkstein, Ze-
ment, feinkérnigen und staubformigen Erzen u. dgl.
mehr. Zugleich  wurden die Strecken, auf welchen
die BoZi¢-Bremse derart gepriift wurde, absichtlich
so ausgewiithlt, dafl Temperaturinderungen wihrend
dieser IFahrten in allerungiinstigster Wirkung auftre-
ten muBiten. Es war absolut keine Seltenheit, daB
Zugsgarnituren ihre Fahrten aus Tilern bei heftig-
sten Regenstromen begannen, um in darauf folgen-
den Nachtfahrten bei heftigsten Schneestiirmen oder
abnormalen Kilten einzutreffen.

Erst nach Beendigung von unter gleichen Be-
dingungen und auf gleichen Strecken vorgenommenen
Vergleichspriifungen zwischen den 'Bremsystemen Bo-
zi¢ und Kunze-Knorr, iiber welche in der Zeitschrift
»Die Lokomotive”, Heft 4, vom April 1931, bereits
ausfiihrlich berichtet wurde, wurde auf Grund der
giinstigeren Resultate mit der BoZi¢-Bremse, die all-
gemeine Einfithrung derselben bei den CSD. beschlos-
sen und in der Zwischenzeitl entsprechend dem aufge-
stellten Programm bereits zum GroBteil auch einge-
fiihrt. Schon mit Beginn 1931 wurden Eilgiiterziige
eingefiithrt, welche sich aus mit der BoZi¢-Bremse
ausgeriisteten Wagen zusammensetzten und die mit
einer Geschwindigkeit von 60—80 km in der Stunde
verkehrt. Diese Ziige waren dazu bestimmt, haupt-
sichlich den Transport von Obst, Gemiise und
sonstigen Lebensmitteln entsprechend zu beschleuni-
gen. Die CSD., welche sich nicht nur mit den giinsti-
gen Betriebsresultaten mit der BoZi¢-Bremse zufrieden
gaben, wollten in der Folge #hnlich wie sie es mit
der Kunze-Knorr-Bremse praktizierten, feststellen,
wie lange die BoZi¢-Bremse ohne Durchfiihrung ir-
gendwelcher Revisionen und ohne Betriebsméngel
belassen werden konnte und unterlieBen es daher, die
bei der Einfiihrung eines Bremssystemes mnormaler-
weise durchzufiihrenden Revisionen in kiirzeren Zeit-
abschnitten vorzunehmen.

wendet,



Wihrend  dieser Zeit wurde u. a. auch
festgestellt, daBl die normale Abnitzung der

Steuerventile bei denjenigen Bremssystemen, welche
Schieber verwenden, bedeutend ungiinstiger ist als
bei der BoZi¢-Bremse, bei welcher die Steuerventil-
organe in Form von Ventilen ausgebildet sind.

Statt des umstindlichen und genau durchzufiih-
renden Tuschierens der Schieber gentigt bei der BoZi¢-
Bremse ein geringes Einschleifen der Ventile, welches
innerhalb kiirzester Zeit miihelos durchgefiihrt wer-
den kann.

Um die Einflisse wiihrend der nicht durchge-
flihrten Zeitrevision auf die BoZi¢-Bremse feststellen
zu konnen, entschloff sich  die CSD. anfangs 1932
neuerlich Priifungen  bei Ziigen durchzufiihren, wel-
che mit einer Geschwindigkeit von 55 bis 80 km/St.
liefen, deren giinstiges Ergebnis aus der Zusammenstel-
lung der Tabelle | ersichtlich ist.

Die Bremseinrichtungen an den offenen voll mit
20 1 beladenen Wagen, welche in diesen Zugsgarnitu-
ren eingereiht wurden, mindestens 19
Monate ohne Revision oder geringster Reparatur un-

waren

unterbrochen im Betriebe. Zwecks Erschwerung der
Proben hatten die Wagen trotz der vorangefiihrien
groBlen Geschwindigkeiten nur einen Radstand von

4 m. AuBerdem wurde bei einigen durchgefiihrten
Proben die  Bremsgeschwindigkeit  des  Zuges
geringer  gewithlt, als es mach  theoretischer
Berechnung bei den bestehenden Strecken-
gefillen und  vorher bestimmten Geschwindig-

keiten entsprechen sollte  (siehe Zeile 15 und 16 der

Tabelle 1). Weiters ist aus den Zeilen 17 und 18 der
Tabelle 1 ersichtlich, dafi die durch Berechnung be-

stimmten Geschwindigkeiten manchmal iiberschrit-
ten wurden und schlieflich war bei den Proben 11
und 16, die Lokomotivbremse auBier Titigkeit gesetzt,
sodaBl  der vordere Teil des Zuges im Ver-
gleich  zu seinem riickwirtigen Teile unverhilinis-
miBig gering abgebremst war.

Die durchschnittlichen Bremswerte der Wagen
wurden entsprechend den internationalen Vorschrif-
ten bestimmt und mit genehmigtem Werte vy errech-

10
n.p.g .V
aul einem Bremsklotz gemessenen Druck und ,n”
Anzahl der Bremsklotze bedeutet.)

Der Vergleich aus den tatsichlich erreichten und

net. (Bremswert H = wobei ,,p7 den

die

theoretisch berechneten Bremsstrecken
X.v?
sng+O.1w—y.a+3v

K
kann aus den Zeilen 19
nommen werden.
Die einzelnen Werte der Koeffizienten x, y, f, w
der bentitzten Formel sind in der Tabelle Il angefiihrt.
Von den iibrigen Werten bedeutet:
B — die gebremste Zugbelastung in Perzenten
zwar bei den Priifungen:
1—10 das Verhaltnis ist gleich
Bto-Gew. aller gebremsten Wagen

und 20 der Tabelle I ent-

unl

zum gesamten Zugsgewicht Gewicht der abge-
bremsten Lokomotive und Tender

—

1—16 das Verhiltnis ist gleich
Bto.-Gew. aller gebremsten Wagen
der nicht ab
abgebremsten

zum gesamten Zugsgewicht + Gewicht

gebremsten Lokomotive — Gewicht des

Tenders
v = Pahrtgeschwindigkeit  im  Augenblick  des
Bremsbeginnes
o = Streckengefille in Promille
K = koeflizient 1.5
s — die Linge des Bremsweges in m.
Man kann noch einwenden, daB die Ergebnisse

noch so schwieriger Priifungen nicht die Ergebnisse
cines Dauerbetriebes konnen, weshalb ich
aulier aul die zu Beginn dieser Ausfiihrungen ange-
fihrten  Betriebserfahrungen mit  der BoZi¢-Bremse
bei Lastziigen auch  auf den  Massentransport von
vorjihrigen Sokol-Kongrefl in Prag
verweise. Infolge nicht geniigend zur Verfiigung ste-
henden Personenzugs-Garnituren wurden zum Trans-
port der Sokol-Milglieder 191 Zugsgarnituren ver-
wendet, welche jede aus 1 Dienst-, 2 Personen- und
22 gedeckten Giiterwagen bhestand, withren die Hilfte

erselzen

Personen beim

der Giiterwagen nur mit durchgehonden Rohrleitungs-
ausriistungen die tibrigen Giterwagen mit der Giiter-
zugsbremse,  System Bozi¢ versehen waren. Die Per-
sonenwagen waren mil der Westinghouse oder Knorr-
Bremse versehen, deren
riistung  ausgeschaltet.  Mit
gertisteten  Zugseinheiten

115.000 Personen transportierl.

schnellwirkende  Bremsaus-

diesen derart alls-

wurden insgesamt gegen

Die BoZi¢-Bremse hatte  sich  auch in diesem
I'alle bestens bewiihrt, obwohl die Wagen aus dem
regelmifigen Betriebe ohne irgendwelche Reparatur
genommen wurden. Lediglich ihrer Beniitzung ist es
zu verdanken, dafi die Abfahrt der Sokol-Mitglieder
aus Prag bei den sehr beengten Verhiltnissen der
Prager Bahnhofe und den sich dadurch ergebenden
schwierigen Betriebsverhiiltnissen in der Nacht vom
6. zum 7. Juli withrend nicht voller 714 Stunden voll-
Kommen reibungslos bewiiltigt werden konnte.

Ich betone noch, dafi mit einem regelrechten
Verkehr bei simtlichen Fern- und Eilgiiterziigen
durch mit BoZi¢-Bremse versehenen Giiterwagen bei
der Tschechoslovakischen Staatsbahn bereits zu Be-
ginn der neuen im Jahre 1933 in Kraft tretenden
Fahrordnung gerechnet werden kann und daB die
Ausriistung  des gesamten Giliterwagenparkes unter

Voraussetzung einer Beistellung der hiezu notwendi-
gen finanziellen Mittel im Jahre 1934 beendet sein
wird.

Durch  vorerwiihnte Ausfithrungen st mir
vielleicht gelungen, die Behauptungen des Herrn Dr.
Hildebrand, daB die BoZi¢-Bremse bis jetzt nicht Ge-
legenheit hatte, sich im praktischen Betriebe zu be-
withren, geniigend widerlegt zu haben. Im Interesse
der Vollstindigkeit ist es aber noch notwendig, zu der
auf Seite 233 des eingangs erwihnten Artikels des
Herrn Dr. Hildebrand im 4. und 7. Absatz der rech-
ten Kolonne gemachte Bemerkung iiber die BoZi¢-
Bremse einiges anzufiihren.

s
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Ueber -

dber die Prifungen mit durchgehender Boxil-Guterzugsbremse an den Guter-

1
1 2 Y R A A s | o [ 10 [ 11 [ 12 [13
j — gewitht : Kolbenhub  Bremsklotzdruck |Nunmer 1
g‘ ‘ | g R im Stillstande | des 1/ | 2/ YA
c § T gemessen Steuer- oo
g c §‘ ventiles
17 ¥ £ §‘ c
g 0 2 |a 2 § E Fy g 2949 2969 [302.5 |
| V)
O  wagen-Nr, c £
a  wagen-nr g Yo | 3 § g §
)g‘ ¢ -3 c | 3 € g -15.3] -15.-] -5.3]
N ; = g 1 S < S Gesamtgewicht des Zuges
§§ b 3 |2 § | 8 ¥ 3 Bruttogewicht der wagen
9 9 e iy 2 o3 Lokomotive Nr. 365203 /im
g 5 m _8 B .g _8 Bremse der Lokomotive als
pu | in L in mm in ko wicht der Lokomctive und
1 . U7 - 18138 9.12 |20.- |1%.5 | 80 | 108 610 |1.525 182 + + +
Mess- 999 bel allen Prifungen nurdie Rohrlectung ewngeschaitet, ~ _
twagen 4140 Ipricke des 1. Wagens in dem Zylinder u in
dem Hilfsbehdlter gemessen
2. Ug9% - 1815% 9,14 20.- 1%.5 95 105 5?0 1.4%5 131 + + *
3. |up =548y | e8| . v T es | 100 | 950 |1.490 | 224 | : .
4. | U3 -18166 9.15 . . 95 100 530 [1.540 | 214 . - -
5. U % - 15322 .00 ° o 75 4125 620 1. 400 144 + +
6. |UF - 1533 9.25 | " 105 140 530 [1.420 195 + +
¥ |0 % -16273 9.20 " " 80 100 450 (1. 3%5 150 - - -
8. |V % - 18173 9.1% " " 75 110 650 [1.540 183 + +
9. U ? - 18160 9.15 [ " 110 140 G50 [1.450 145 + +
10. U 7 - 1814¥%
mit Messapparaten| 9.14 19.- L Q0 125 630 1.545 13% + + +
ausgerustet
1" U 7 - 18133 9.14 20.- & 115 140 720 1. 475 129 + + +
| _Boil-Bremse eingeschaltet bel den Waoen: 10 9 8
Bremswerte bel Berechnung elnes U-Wagens 4. 17.5 ¢ in t: 175 18%.5 140
| d.h. es wurde bel den Prufungenin % gebremst @86 ) |(&3F]) | [ 288]]
Mit Pezug auf Gefdllen u Geschwindigheiten, welche bel den Prufungen erzielt wurden,
sollte =zwecks Einhaltung des Bremsweges v. Foom in % gebremst werden: 416 45.8 297
Vollbremsung von der Geschwincligkett von km/gy (5% ] (56 59
Ea sollte von der Geschwindigkeil von km/sy vollgebremst werden: 55 55 G5
Der errewchte Premsweg in m: ez ] |[(%2Z] |[381)
Thearetlsch berechnet ke laut Formel: BV By
eoretlsc rechnete Strecke laut Formel: s = B * 02 wyd P 956.06| 8571
K
D s i jrmessen Gonlnketriebaelaung cler Sremse bis xum wellen 39 43 | 39
R vor Bremsung 5.0 4 6 4.85
‘n Roh .
L tre Roteletbung nach dem Halten des Zuges -0- -0- -0-
1
im Bremszylinder des 1.Nagens Lok Biremaung 0= 06 ~Q-
nach dem Halten des Zuges 3.6 3.6 3.58
vor HBremsung -0- 0% -0-
n n " 410. "
= nach dem Halten des Zuges 3.51 3.54 3.51
sung g 4.6 .85
% im Hilfsbehalter des1 ger oo 49 o
4 nach dem Halten des Zuges 4.2 4.2 4.2
& H— nn
" " " 10 " vor Bremsung 4.9 4.6 4.85
nach dem Halten des Zuges 3.8 4.01 3.9
In den Pos. 14 - 26 sind dik Bremsschemen bezeichnet.
Die Wagen, bei denen die Bolié-Bremse eingeschatet wurde, sind mit " + " bezelchnet,
die wagen cleren Bremse ausgeschaltet wurde, sind mitk " - " bexeichnet
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-sicht
wogen mit héheren Geschwindtgkeiten .

% | 15 | 16 | 17 | 18 |19 [ 20 n | 22 | 25 | 24 | 25 | 2
Premsnprafung Nr.: ]
- -
T/ [ s/ | es | #/ | 8/ | 9/ | 10/ | n/ | 12/ BEEEAEAE
der Strecke Mosty - Xaruinnd 2311932, Polom - Svinov Uitkovice 24 /il 1932.
in km tn km
(2065 | 2290 | 2949 | 2969 | 3030 | 306.5| 3280 | 2280 | 2420 | 2500 | 2280 [ 2420 2590
auf dem Gefdlle %o auf dem Gefalle in %o.
[-83 |-37 [-153 [-150 ] -53 |-83 |-27 -30 |-166 |-1.25 [-30 |-166 |-1.25
Gesambgewicht des Zuges samb Lokomotive und
samt Lokomotive und Tender - &85 74k, 35 Achsen Tendler 432 84 t, 3% Achsen
36094 26 o Aruttogauicht der Wagen .. 360.94t, 26 Achsen

Gewichte von #3.3 t/ w. Tender Nr. 623003 /Gew. 51.5t/.
auch des Jfenders in der Tatiokeil,darum wurde das Ge-

des Tenders weder in die Zugs-noch (n die Bremslast ewngerechnet.

Lokomotive 365001 /im Gew v. 72.94/ und
Tencler Nr. 51602 /

/im Gew. v. 39t/

wicht ge

Lokowmotivbremse ausgeschaltel, Tenderbremse wn dwe Zugs

bremse aungeschaliet. Lokomotivgewicht Ld. 4 mIQRUEIMSIe TUaR

- - - + * * + * -—l : + * * -
+ * + + + + + + + + * + +
e v . T "y + s s + + + + +
- + - + + + = . - - + * +
+ - + + + + + + :’k + * + +
+ + + + + + + + + + + + +
- - - + + + - - + - - + -
+ S + + + + - T e ¥ + + +
- + + + + + - + * + + +
. + P - - + - + * + + * +
+ + + + + + # - + + + + + ]
8 10 9 14 “ 1 9 8 14 10 10 1 10
140 175 15%.5 | 1925 | 1925 | 192.5 | 15%5 140 192.5 125 175 | 1925 175
(388 ] | %#86] |[22%] |[[53.Z] |[5»2] |[53Z] |[437] |[(3Z273] |[(&%3] [(45.3) |[[(4&3] |[463]
372-8 437 | 444 62.8 492 | 4%4 48.5 35.- | 54.4 5%.3 38.52 | 4%.8 42.8
l
(e |[F=] |(B& |C&7) |[(3] (R |73 | em |82 |[ez) 70 (] (7]
60 75 55 60 75 70 75 70 8o 80 70 75 75
(%3] (563 |[%s0] [[ee3) |[522] |[4sE 57 (785 cic] |(ee25)
:
|
680G | 691.3 | M8 8786 | 6512 |620.8 | ¥51.5 737.2 | 79%.2 832.6 | G78.3 | 695.4 726.6
\
)|
435 | 445 47 54.5 | 44.5 4o 48 49.5 52 56.5 53 46 52
4.9 4.95 4.6 4.85 4.75 4.8 4.8 5.0 4.9 5.0 5.0 5.0 5.0 |
~o- -0- -0~ -O- -0~ 0= -0~ -O- -o- -0- | -©- | -o- -0-
o -o- 045 | -o- -o- -o- -o- o -o- -o- | -o- -o- -o-
36 2.6 3.6 3.65 | 3.52 3.5 | 3.5 36 3.55 3.6 36 3.6 3.G
-0- -0- 0.58 0.1 -0- == -0- -0r- -O- -0~ -o- ~0- -O-
3.51 36 36 3.6 35 33 3.6 3.5 35 35 | 36 | 36 [as3s
4.9 4.95 | 4.6 485 | 4.95 48 48 50 | 49 5.0 5.0 5.0 5.0 |
4.3 43 | 44 42 445 42 | 42 435 | 43 4.35 | 4.3 4.3 P
49 490 | 4.7 4.85 | 4.75 48 | 4.8 50 +; 4.9 5.0 50 | so S0
——e D S———— IR e N e M S = - = M- S
39 4.4 3.9 39 | 401 4.04 3.9 44 | 4L.OFS | 4 40z | 4.2 4.1
_ L b ol {1 e i




Zu dem im 4. Absatz der BoZi¢-Bremse gemach-
ten Vorwurf, daBl bei ihr zu kleine Ventile beniitzt
werden, betone ich neuerdings, dafi in der bei den
Tschechoslovakischen  Staatsbahnen beniitzten Aus-
fiithrung bisher auch in dieser Hinsicht wiihrend ihrer
langjihrigen und umfangreichen Erfahrungen mit
der BoZi¢-Bremse sich  keinerlei Anstand ergab und
mochte ich auch an dieser Stelle neuerdings vielmehr
aul die Vorteile der bei diesem Bremssystem verwen-
deten Ventile gegeniiber den bei anderen Bremssyste-
men in Verwendung stehenden Schiebern nachdriick-
lichst verweisen.

Der vom Herrn Dr. Hildebrand gemachte Ein-
wand iiber die Bearbeitung der Gegenkolbendichtung
wiirde eventuell bis zu einem gewissen MaBe fiir die
urspriingliche Ausfiithrung zutreffen, doch ist bei der
heatigen Konstruktion und dem fiir die Leder-Man-
schette und fiir die Umfassung gewiithlten Materiales
nicht der geringste AnlaB zu irgend einer notwendig
erscheinenden Konstruktionsiinderung, besonders des-
halb nicht, da im umfangreichen Dauerbetriebe die
Funktion der Bremse in keiner Weise gestort wurde.

Was schlieBlich den weiteren Vorwurf gegen die
Verwendung  von  flachen  Membranen anbelangt,
diirfte derselbe vielleicht nicht geniigend durchdacht
sein, denn ich glaube mit Recht annehmen zu kon-
nen, daff jeder Fachmann voraussetzt, wenn es die
betreffende Konstruktion erlaubt, Vorteile einer fla-

chen Membrane mit geringer Durchbiegung gegen-
iiber eciner verschieden geformten Membrane mit

groBer Durchbiegung, deren Dichtigkeit und Dauer-
haftigkeit  zu Schaden ihrer Biegsamkeit mit einer
Lederumhiillung geschiitzt werden mufl, wie es z. B.
bei der Hika-Bremse ‘verwendeten Membrane  der
Fall ist.

Zum 5., 6. und 7. Absatz mdochte ich der Voll-
stiindigkeit halber noch  bemerken, daff die Bozi¢-
Bremse nicht nur theoretisch, sondern auch im prak-
tischen Betrieb bedeutend mehr Vorteile bietet als im
Artikel des Herrn Dr. Hildebrand angefiihrt ist und
verweise ich diesbeziiglich auf den letzten Teil meines
Aufsatzes! AuBerdem mochte ich, soweit die Durch-
schlagsgeschwindigkeit in Erwigung gezogen wird,
auf die Tabelle meines Artikels in der ,,Lokomotive™,
Heft 4 vom April 1931, verweisen, aus welchem auf
angefithrten Tatsachen-Materials ersicht-
lich ist, daB die Durchschlagsgeschwindigkeit der
Bozi¢-Bremse giinstiger ist als z. B. die der K.K.-
Bremse, von welcher Herr Dr. Hildebrand auf Seite
232 seines in Rede stehenden Artikels behauptet, dafl
dieselbe allen praktischen Anforderungen entsprochen
hat.

Es ist richtig, daB eine derartige Durchschlags-
geschwindigkeit, wie sie von der Hika-Bremse erreicht
wurde, bisher von keiner anderen international zuge-
lassenen Giiterzugsbremse erwiesen ist und auf die
ich bereits in meinen friiheren, dieses Gebiet behan-
delnden Artikeln autmerksam machte.

Grund des

Leider kann ich — nicht aus personlicher Ueber
zeugung beurteilen, was fiir einen Einflufl diese
Durchschlagsgeschwindigkeit — hat, bei verhiltnis-
miiig langen Losezeiten bei der Regulier-Bremsung

12

auf den ruhigen Gang eines
Zuges, dessen Bremswagen
verteilt sind.

zweihundert-achsigen
maoglichst unregelmafig

Vergleiche ich schliefilich die in dem in Rede
stehenden Artikel des ,,Organ’ angefiihrten Vorteile
der neuen Hika-Bremse mit den Vorteilen der BoZi¢-
Bremse, so st festzustellen notwendig, daff beide
Bremstypen in  folgenden Eigenschaften als gleich-
wertig betrachtet werden koénnen:

1. in der Unerschopflichkeit;
2. in der Erreichung kurzer Bremswege;
3. in  der GleichmiBigkeit des Bremszylinder-

druckes mit dem Rohrleitungsdruck;
4. in der Unabhingigkeit
vom Kolbenhub:

der Bremswirkung

5. im selbsttiitigen Nachspeisen:

6. in der Moglichkeit eines vollkommenen stufen-
weisen Losens.

SchlieBlich sehe ich blofi der Hika-Bremse zn-
kommende Vorteile in folgenden zwei Punkten:

a) in der groBeren Durchschlagsgeschwindigkeil,
welche aber  bei  der BoZi¢-Bremse ohne weiteres
durch  eine Uebertragungskammer erreicht werden
Kaen;

b) in einer allerdings unbetrichtlichen groBeren
Empfindlichkeit, da die Hika-Bremse angeblich schon
bei einer Reduzierung des Leitungsdruckes von 0.2
alm. vollkommen sicher reagiert, wihrend die Bo-
zi¢-Bremse einer Druckverminderung von 0.3
atm. wirkt.

bei

Demgegeniiber {iberragt die BoZi¢-Bremse die
Hika-Bremse in nachfolgenden wichtigen Punkten:
a) sie ist als Einkammer-Bremssystem durchge-

bildet, welche bei ihrer grofen Einfachheit gestattet,
den Wagen selbsttiitig und im Verhéltnis zum Lade-
gewicht abzubremsen;

b) infolgedessen ist es lediglich bei ihr als durch-
gebildetem  Einkammer-Bremssystem  moglich, den
Bremszylinder direkt an die Welle der Handbremse
betitigen zu lassen, wodurch bei einer nachtriiglichen

Ausriistung des Wagenparkes mit einer durchgehen-
den Bremse auBerordentlich bedeutende finanzielle

Ersparnisse in der Montage erzielt werden:

¢) zufolge der gleichmifiigen Bremsung von lee-
ren oder beladenen Wagen, gewiihrleistet sie einen
ganz ruhigen Gang des Zuges bei jedweder Bremsart
und bei jedweder ungiinstigen Verteilung der Brems-
wagen;

d) die BoZi¢-Bremse ist auBlerordentlich leicht zu
bedienen und verhindert jedes Riderschleifen;

¢) bei Beginn des Bremsens wird der Bremszylin-
der durch die Leitungsluft gespeist, wodurch eine
Erhohung der Durchschlagsgeschwindigkeit erreicht
wird, zu welchem Zwecke die Bremssysteme K.K.
und Hika besondere Uebertragungskammern vorge-
sehen haben, aus welchen beim Losen die Druck-
luft unverbraucht ins Freie stromt;

f) das verhiiltnismiifig kleine Gewicht der Bozi¢-
Bremse erniedrigt das im Zuge mitzuschleppende tote

°



Gewicht auf ein Minimum, wodurch die BoZié-Bremse
gegeniiber den  iibrigen Bremssystemen  fiuBerst
dkonomisch sich gestaltet:

g) dank ihrer Einfachheit gibt sie nicht nur eine
Garantie  hinsichtlich der  Betriebssicherheit als

kompliziertere Bremssysteme, sondern verbiirgt auch
geringere Erhaltungskosten;

h) sie hat schlieBlich gegeniiber der Hika-Bremse
eine bedeutend umfangreichere Betriebserfahrung, so-
daB iiber ihre Bewihrtheit auch in dieser Hinsicht
verliBliches Tatsachen-Material vorliegt.

Lediglich der Vollkommenheit halber méchte ich
noch den Grund erwiihnen, warum ich mich bis jetzt
zu den im Vorerwithnten angefiihrten Vorteilen der
Hika-Bremse gegeniiber der BoZié-Bremse nicht
hinreichend geduBert habe.

Den ersten angefithrten Vorteil von kurzen Lise-
zeiten hatte ich bis jetzt, soweit ich Gelegenheit
hatte, die Funktion der Hika-Bremse zu verfolgen,
eigentlich noch nicht bemerkt. Im Gegenteil, vergleiche
ich die mnach Vollbremsung sich ergebenden Lise-
zeiten der BoZi¢-Bremse mit den entsprechenden Zei-
ten bei der Hika-Bremse, erreichen diese bei der Bo-
Zi¢-Bremse selbst bei den lingsten Ziigen nach durch-
gefithrter Vollbremsung gegen 60 Sekunden, wiithrend
sie bei der Hika-Bremse gegen 100 Sekunden betra-
gen.

Dem zweiten, von Herrn Dr. Hildebrand ange-
fliihrten Vorteil kann ich mich nicht ohne Vorbehalt
anschliefien. Tch erkenne es an, daB Bremsen, welche
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zwei voneinander abgeteilte Bremszylinder beniitzen,
die Moglichkeit haben, die GroBe des zweiten Brems-
zylinders fast frei zu . wihlen und durch die Wahl
eines geeignelen Uebersetzungsverhiltnisses eine giin-
stigere Bremsung des Bruttogewichtes zu erreichen
als es bei Einkammer-Bremssystemen der Fall sein
kann. Die Erhohung des Klotzdruckes durch den
zweiten Zylinder ist jedoch sehr begrenzt, wenn die
Wagen im regelmiiligen Verkehr notwendigerweise
fiir verschieden schwere Lasten beniitzt werden sol-
len. Das Ausniitzen der Bremskraft infolge des zwei-
ten Bremszylinders auf das, entsprechend der hich-
sten Tragkraft des Wagens in Betracht kommende
Maximum, wiirde zweifellos ein Ausschalten
groBen Anzahl von Wagen aus ihrer allgemeinen Be-
niitzung mit sich bringen, sodaf nur in dem Falle
von einer Wirtschaftlichkeit gesprochen werden
konnte, wenn eine regelmiflige und gleichbleibende
Belastung garantiert wiire. Da das in der Praxis nie
oder nur sehr selten erreicht werden kann,
zweifellos vorteilhafter, wenn sich der gesamte Druck
auf den Bremsklotz in  den Grenzen von 40—55 Pro-
zent des maximalen Brutto-Gewichtes hilt, was aber
ohne weiteres auch mit der Einkammer-Bremse, Sy-
stem BoZi¢ erreicht wird.

einer

ist es

Schlieflich darf man auch nicht iibersehen, daf
die Verwendung von Zylindern verschiedener GroBen
die Erhaltung einer groBeren Anzahl von Reservebe-
standteilen zur Folge hat, womit die Beschaffungs-,
wie auch die Erhaltungsspesen erhoht und somit die
ganze Wirtschaftlichkeit eines solchen Bremssvstemes
verringert wird.

TABELLE II.

Geschwindigkeit in km/St. 10 15 20 25 30 35 10 5
Koeffizient: f. Reibung 0.1923 0.1744 0.1605 0.1494 0.114023 01328 0.1264 0.1209
*
w Widerstand 2.438 2.487 2.554 2.640 2.746 2.871 3.015 3.179
X [Erfahrungs— 0.3708 0.3668 0.3614 0.354 0.31460 0.3356 0.3240 0.3112
3
A lKoeff'iziellterl 0.087 0.093 0.099 0.105 0.111 0.117 0.123 0.129
Geschwindigkeit in km/St. 50 55 60 65 70 75 80 85
Koeffizient: f. Reibung 0.1161 0.1120 0.1083 0.1050 0.1021 00595 H_é‘)?l 0.0949
w  Widerstand 3.362 3.563 3.785 * 4.025 4.285 4.5363 4.862 5.179
X !Erfahrungs- 0.2958 0.2792 0.2620 0.2597 0.257¢ 0.2540 0.2513 0.2480
v lKoeffizien!«':n 0.135 0.141 0.147 0.1542 0.1609 0.1666 01728 0.1790
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Moderne Lokomotiv-Kohlenwirtschaft

Wie in den Jahren 1926 und 1928 hatte der
Prasident des Carnegie Institute of Technology
Dr. Thomas S. Baken alle an der Kohle inter:
essierten Fachleute zur dritten internationalen
Kohlentagung nach Pittsburg Pa. U.S.A. eingela-
den, die vom 6. bis 21. November v. n. }. stati-
fand. Gerade die schlechten Zeiten in der Kohler:-
industrie aller Lander hatten den Entschluf3 rei-
fen lassen, die Tagung jetzt abzuhalten. In sol-
chen Zeiten ist es wichtig zu horen, was los ist
und wohin der Weg fiihrt. So war der Zweck
der Tagung, die Ergebnisse jiingster Kohlenstu-
dien, verbesserte Verfahren und deren Ausnutzunyg
in wirtschaftlicher Hinsicht zu erdrtern, und zu
erfahren, was die GroBverbraucher von der Kohle
bei dem sich stdndig steigernden Wettbewerb von
Cel, Erdgas und Wasserkraft verlangen. Eir be-
sonderes (iebiet der Tagung war diesmal die Er-

Orterung der wirtschaftlichen Verhdltnisse der
Kohlenin{ustrie, die sich in der ganzer Welt

in einer Aduderst schwierigen Lage befindet. Fiir
die Vereinigten Staaten sprachen der Governer
Albert C. Ritchie von Maryland und Myron C.
Taylor, Veisitzender des Finanz-Comitees del
United Staates Steel Corporation. Der erste Red-
ner behandelte die Beziehungen zwischen Regie-
rung und Industrie. Die enorme Ertwicklung der
letzten 10 Jahre hat zu Ueberdimensionierungen
im Bergbau gefithrt. Forderung und Bedarf ist
nicht mehr im Einklang. Nemand konnte die den
Kohlenbedarf herabsetzende Entwicklung von Oel
unid Gas, Elektrizitit und Wasserkraft, die ver-
besserte Brennstoff-Ausnutzung voraussehen. Bes:
sere Zusarmmenarbeit mit dem Verbraucher muis
zum Verbrauch der Kohle wieder anregen, neue
Verwendungsmoglichkeiten — miissen  gefunden
werden. In dhnlicher Richtung bewegten sich die
Ausfithrungen von Taylor. Weder dic chemische
Analyse, noch die Zahl der Wéarmeeinheiten ge-
ben einen bestimmten Wegweiser fiir den Wert
der Kohle. Dieser wird vornehmlich durch den
Verwendungszweck bestimmt, nicht durch den
Preis. Der Krieg hat alle alten Grundsitze zer-
stort und neue sind noch nicht gefunden. Doch
das Gesetz von Angebot und Nachfrage besteht
noch und wird auch wieder Arbeit bringen.

An der Tagung waren 13 auslidndische Naiio-
nen bualigt. Etwa 120 Vortrdge lagen  var, von
denen 21 aus Deutschland stammten. Die Ab-
schnitte des Tagungsprogrammes betrafen dic
Vergasung, Verfliissigung, Verschwelung, Kohlen-
reinigung und Kohlenvorbereitung, Rauch- und
Staubbekampfung, Nebenprodukte, Metallurgie.
Ein besonderer Abschnitt war dem Eisenbahn-
wesen und der Schiffahrt gewidmet, H, C. Wood-
bridge, Rochester and Pittsburgh Coal Company
wies in seinem Vortrage «Railway Fuel» darauf
hin, daB die neuzeitlichen Dampflokomotiven in
der mannigfachen Verbesserungen wie Ueber-

hitzung,  Speisewasser-Vorwidrmung, groBe:
Feuerraum, Roste mit kleinem Spalt und geringe.-
rem LuftiiberschuB, Verminderung der Stillstands-
verluste, Verbesserung der Armaturen usw. heute
bereits einen Brennstoff-Wirkungsgrad haben, der
dem stationérer Anlagen gleichkommt, Die Stoker-
Feuerungen ermoglichen den Betrieb groBer Lo-
komotiven mit groBter Zugkraft auf Stunden und
haben besonders den Fortschritt im Transport
gefordert. Dazu kommt die Erhohung der Wagen-
leistung, Verbessernug der Linienfiihrung, moder-
nes Signalwesen, Verringerung der Autenthaite
Beschleunigung und Einfiihrung des «Depatching.
Systems» bei den Ziigen, verbesserte Lieferung
im Brennmaterial und bessere Ausbildung des
Personals. Infolge dieses Fortschritttes hat sich
wdhrend der letzten 10 Jahre der Kohlenver~
brauch im Frachtdienst um 30 Prozent und im
Personendienst um 21 Prozent durchschnittlicn
erthohien Wagengewichtes verringert. Zugleich
ging aber der Pre’s der Kohlen um 44 Prozent zu-
riick. Im Jahre 1930 wurden auf den Bahnen der
Vereinigten Staaten etwa 100 Mill. t Kohle ge-
braucht Eine Zusammenarbeit von Grubenbe-
sitzer und Eisenbahn sei dahin anzustreben, daB
Feuerung und Kohle besser aufeinander abge-
stimmt werden, um Erleichterung in der Beliete-
rung zu schaffen. Die Konstruktion der Stoker,
mit denen jetzt 12.000 Lok von den 55.000 in
Canada und USA. laufenden Lok augeriistet sind,
sei sehr wichtig. Bei der Kohle sei ein Verzicht
auf wenige Hundert WE/kg vorteilhaft, wenn da-
bei Struktur und Brenneigenschaften bessser sind.
Allzu geringer Aschengehalt ist hdufig praktisch
nicht gut. Die Asche sollte keinen geringeren
Schmelzpunkt als etwa 1350 Grad Celsius haben.
Die Art und Zusammensetzung der Asche zu be-
stimmen sei vielfach besser als ihre Menge durch
die Analyse. Auch etwas Wassergehalt fordert
nur, «da er die feinen Kohlenteile bindet und ein
elastisches Feuerbett schafft. Angebracht ist auch
eine Kohle mittleren Gehalts an fliichtigen Be-
standteilen.

Richard Roosen, Henschel & Sohn A.-G. Kas-
sel, gab einen Ueberblick zu den Versuchen und
Betriebsergebnissen  mit dem «Stug»-Kohlen-
staublokomotiven. Die letzten Verbesserungen
an den 4 Lok, die im Bezirk Halle laufen, be-
trafen eine Verringerung des Dampfverbrauches
fiir die Hilfseinrichtungen. Man verringerte die
Turbinenkratt fiir das Luftgebldse, indem man das
Blasrohr zur Zweitluftzufiihrung in die Feuer-
kiste zu Hilfe nahm, Des weiteren ist der An-
trieb der Staubforderschnecke an die Turbine ge-
legt. Bei den Versuchen im Oktober 1930 ergai
sich ein Kesselwirkungsgrad bis zu 80,55 Prozent
bei der G-12-Lok. Der Warmeverbrauch bei der
Kohlenstaublok 10 bis 15 Prozent niedriger als bei
der normalen G-12. Der Dampiverbrauch der



Turbine war etwa 3 Prozent der Dampferzeugung
des Kessels. Eine weitere Senkung kann durch
die Verwendung iiberhitzten Dampfes fiir die
Turbine erreicht werden. Die Staubfeuerung hat
besondere Aussicht fiir die Hochdrucklokomotive,
wo der geringe Wasserinhalt des Kessels eine
gute Feuerregulierung erfordert.

~Nach dem Bericht von John C. Chappie.
Sallnt Louis, Missuori, hat die Kansas Southern
Railway Versuche mit der Kohlenstaubfeuerung
bei einer Mallet-Lokomotive gemacht, bei der
aber eine Kohlenstaubmiihle von etwa 4 t Lei-
stung zur Herstellung des Staubes und unmittel-
barer Einblasung in die Feuerkiste auf der Ma-
schine selbst vorgesehen wurde. Der Tende
wurde hierzu entsprechend mit Kohlenbunker und
Kohlenelevator zur Beschickung der Miihle her-
gerichtet. Der Antrieb der Miihle erfolgt durch
cine Turbine, deren Auspuffdampf zur Vorwar.
mung der Luft dient, die durch die Miihle geht,
und in den Speisewasser-Vorwirmer eintritt, Die
Feuerbuchse ist 3.75 m lang, 2.44 m breit mit
4[ m® Heizfliche, und hat einen Inhalt von 16.3
m?, von denen 64 Prozent unter dem Feuerschirm
liegen. Die Kohle wird einem Brenner zugefiihrt,
der unten in der Hinterwand der Buchse ange-
ordnet ist. AuBer der Primirluit, die mit dem
Staub eingefiihrt wird, wird Sekundirluft unter-
!1alb der Buchse zugefiihrt, die durch Oeffnungen
in der Seitenwand erhéht werden kann. Der
Ueberhitzer ist in den hinteren Rauchrohren ein=
,ngaut und mit seinen Enden der strahlenden
Hitze in der Feuerbuchse ausgesetzt. Die Lok hat
eine Zugkraft von etwa 40 t. Die Temperaturen
in der Feuerkiste wurden zu 1270—1295 ° C fest-
gestellt. Die durchschnittliche Dampitemperatur
war 380° die der Abgase 400°. Der durchschnitt-
liche Kesseldruck betrug 17,5 atii. Infolge des Ver-
kehrsriickganges und des Mangels an hinreichend
schweren Ziigen fiir die Maschine sind die Ver.
suche zundchst eingestellt. Die Ergebnisse im
B.rennstoffverbrauch waren giinstig, und es wird
nicht fiir unméglich gehalten, daB bei der gegen-
wartigen Entwicklung zu hohem Kesseldruck,
hoher Ueberhitzung und mehrfacher Dampfeni-
spannung mit der Kohlenstaubfeuerung der Ge-
samtwirkungsgrad der Dampflok in den ndch-
sten Jahren verdoppelt werden konnte.

Dipl.-Ing. Friedrich Schulte vom Verein zur
Ueberwachung der Kraftwirtschaft der Ruhr-
zechen, Essen, berichtete iiber den «Transport von
Kohlenstaub», der in Rohrleitungen oder in Bahn-
Sonderwagen erfolgen kann. Heute sind aus-
schlieBlich Wagen mit senkrecht stehenden, zylin-
drisch-konischen Tanks in Gebrauch, die mit
PreBluft von 2 at Druck gefiillt und entleert wer-
den. Es sind zwei Wagentypen zu 4 und 6 Ra-
dern entwickelt worden. Der vierridrige Wagen
hat zwei Tanks zu 37 m® Inhalt mit 15 bis 20 1
Gewicht, so daB der Wagen insgesamt 32 t
wiegt. Beim sechsrddrigen Wagen ist die Ladung
55 m® mit 28 bis 30 t und das Gesamtgewicht
des beladenen Wagens 46 t. Der Radstand des
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vierrddrigen Wagens ist 5,05 m, der des sechs-
radrigen Wagens 6 bis 6,8 m, wobei der Rad.
druck der mittleren Achse nur 6,9 t ist. Durch
die Erschiitterungen auf der Fahrt setzt sich dic
Kohle in den Tanks und bildet eine feste Masse,
die je nach der Art und Feuchtigkeit der Kohle
schwankt, so daB der Kohlenstaub vor der Ent-
ladung aufgelockert werden muB. Dies erfolgt
durch besondere Fithrung der PreBluft bei der
Entladung, mit der der ganze Tank unter Druck

gesetzt wird. Infolge dieser der Vereinigten West

deutschen Waggonfabrik patentierten Anordnung
sind nur 7 m*/t Luft erforderlich. Die Entladezeit
betrdgt nur 72 sec. In einer groBen Organisation
mit 91 Sonderwagen war die durchschnittliche
Umlaufzeit fiir die Wagen iiber eine durchschnitt-
liche Entfernung zwischen Kdaufer und Herstei-
lungsort von 37 km 5,28 Tage oder 70 Umlduie
im Jahr. Hierin sind alle Aufenthalte durch Ar-
beit und Unterhaltung cingeschlossen, wéhrend
der wirkliche Umlauf nur 4,6 Tage erforderte,
Bei einem solchen Dienst stellen sich die Trans-
portkosten {iir Kohlenstaub auf 1,81 M/t beim
2-Tankwagen und auf 1,56 M/t beim 3.Tank-
wagen. Hierzu kommen die von der Reichsbahn
erhobenen Kosten in Hohe von 5 RM fiir den
Riicktransport des Wagens ohne Riicksicht aw
Ladegewicht und Entfernung und die damit bein
18-t-Wagen 0.28 M/t und beim 27-t-Wagen
0,18 M/t betragen. Somit ergibt sich als Aui-
schlag auf dem Staubpreis durch den Bahu-
transport avi 37 km Entfernung 1,74 bis 2,09 M/t
Werden diese Kosten zu den Herstellungskosten
des Staubes, die je nach der GriBe der Mah!
anlage zwischen 1,5 bis 4 M/t schwanken, 1
Beziehung gesetzt, diirite es fiir kleine und mitt-
lere Anlagen vorteilhafter sein, den Staub fertig
zu beziehen auf Entfernungen bis zu 100 km.

Kleine Nachrichten.

Ernst v. Borsig gestorben.

Dr.-Ing. Geheimer Kommerzienrat Ernst v.
B o rsig ist Sonntag, den 6. Janner friih auf sci-
nem Gut GroB-Behnitz, 63 Jahre alt, an Herz-
schlag verschieden.

Borsio war Mitinhaber der Firma A. Borsig
G. m. b. H., in Tegel und des Borsig-Werkes in
Oberschlesien. Er war Vorsitzender der Vereini-
gung der Deutschen Arbeitgeberverbdnde, des
Gesamtverbandes Deutscher Metallindustrieller
des Verbandes Berliner Metallindustrieller und dey
deutschen Lokomotivbauvereinigung. Ferner war
er Mitglied des Présidiums des Reichsverbandes
der deutschen Industrie und des vorldufigen
Reichswirtschaftsrates. Bei zahlreichen anderen
Unternehmungen befand sich Dr. Borsig im Aui-
sichtsrat.

***

Dr.-Ing. h. c. Ernst v. Borsig wurde am
13. September 1871 in Berlin als Sohn vou
Albert Borsig geboren, der die weitbekannte
Maschinenfabrik A. Borsig, welche im Jahre 1827



gegriindet worden war, fiihrte. Im Jahne 1894
iibernahm Dr. Ernst Borsig gemeinsam mit seinex
Briidern  die Verwaltung  der Unternehmung.
1909 wurde er in den erblichen Adelsstand

erhoben, Im Dezember  des Jahres geriet
die A, Borsig G.m. b. H, welche die
Hauptgesellschaft des Borsig-Konzerns ist, in

Schwierigkeiten, und es muBte ein Ausgleichs_
verfahren eritffnet werden.  Die Passiven iiber-
schritten damals das Gesellschaftskapital von 10
Millionen Mark. Die erhéhte Inanspruchnahme Dr.
Borsigs infolge dieser Umstinde ebenso wie Ge-
sundheitsriicksichten veranlaBten ihn damals, sein
Amt als Vorsitzender der deutschen Arbeitgeber-
verbdnde das er seit dem Jahre 1925 inne hatte,
zuriickzulegen. Der Borsig-Konzern umfadt aulser
der erwédhnten Borsig G. m. b. H., die zur Zeit der
~Zahlungsschwierigkeiten 37.000 Angestellte und
Arbeiter beschiitigte, noch zwei Berliner Hol-
dingeesellschaften ferner die Borsigc-Werke A. (.
mit Gruben- und Hiittenbetrieben in Oberschle-
sien, die Borsig-Lokomotivwerke sowie  die
Vereinigten  deutschen Kaltemaschinenfabriken
Borsig-Germania-Humboldlt.

Vor einiger Zeit machte eine Subvention, dic
die Borsig-Werke vom Reiche erhalten haben
sollte, viel von sich reden. Zu dieser Subvention
kam es aber nicht,

Die Elektrisierung der Staatsbahnlinie

Budapest—Hegeyshalom.

Professor L. von Verebély, Budapest, berichtet
in Heft 2/1932 der Zeitschrift |Elektrische Bahnen*
cingehend iiber die Syvstemfrage der Bahnelektrisie-
rung und fordert, daB die elektrischen Bahnen ihre
bisher behauptete mehr oder weniger isolierte Son-
derstellung beziiglich Strombeschaffung aufgeben und
mit moglichst hohem Wirkungsgrad restlos in die all-
gemeine Elektrizititswirtschatt des Landes eingereiht
werden. Auf Grund dieser Ueberlegung ist von der
Erzeugung bezw. Umformung eines besonderen Bahn-
stroms abzusehen und die unmittelbare Speisung der
Fahrdrahtanlage mit Wechselstrom normaler Fre-
quenz (50 Hz) aus dem Landesversorgungsnetz zu
wihlen.

Der angezogene Bericht verbreitet sich iiber den
theoretischen  Entwicklungsgang  des  von Dr.-Ing.
h. ¢. K. von Kando angewandten Systems, nach dem
die erste ungarische Phasenumformer-Versuchsloko-
motive gebaut wurde, er verweist unter anderem auf
das wesentliche Merkmal dieser Bauart, namlich den
synchronjen Phasenumformer, das ist eine ihnlich wie
die Turbogeneratoren gebaute Maschine, die als die
Vereinigung eines Transformators und eines synchro-
nen Motorgenerators angesehen werden kann. Die so
ausgeriistete, Mitte 1923 fertiggestellte erste Versuchs-
lokomotive ist vom Verfasser bis ins einzelne be-
schrieben: siec wurde einer griindlichen praktischen
Durchpriifung  auf dem 15.2 km langen Abschnitt
Budapest-Westbahnhof—Alag  unterzogen. Die im
Herbst 1923 begonnenen Versuche dauerten mit lin-
geren Unterbrechungen etwa drei Jahre und verlie-
fen im allgemeinen zufriedenstellend. Nach einigen in
dem  angezogenen Bericht niiher bezeichneten 'Um-
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bauten auf der Lokomotive begann im Sommer 1928
die zweite Versuchsperiode, die dann zum endgiiltigen
Beschluff fiihrte. Die Ergebnisse waren so giinstig,
daBl bereits im Dezember 1928 beschlossen wurde,
die Hegyeshalomer Linie mit Kandoschen Phasen-
umformerlokomotiven zu betreiben.

Die technischen und wirtschaftlichen Grundlagen
eines groBziigigen Elektrisierungsplanes, der auch die
vorstehend benannte Linie einschlieBt, ist von Pro-
fessor von Verebély, als Leiter der Eletrisierung der
Kéniglich  Ungarischen  Staatsbahnen, bereits im
Jahre 1923 ausgearbeitet worden: auch hieriiber be-
richtet die Quelle.

Die ungarische Regierung griindete schlieBlich
die ,,Ungarische Transdanubische Elektrizitits-A.-G.*,
diese nahm im Mai 1928 auf dem englischen Geld-
markt 2 Anleihen im Nominalwert von insgesamt
3.3 Millionen Pfund auf, mittels der die folgenden
Arbeiten durchzufiihren waren:

1. Der Bau eines Ueberlanddampfkraftwerkes
von rund 100.000 PS Leistungsfiahigkeit:

2. die Errichtung von etwa 160 km 110 KV Fern-
leitung und von zwei der allgemeinen Versorgung
dienenden Unterwerken, und zwar in Budapest und
Gyor;

3. die Elektrisierung der rund 190 km langen
Staatsbahnlinie Budapest-Ostbahnhof—Hegyeshalom,
mit etwa 520 km Fahrleitung, 4 Bahnumspannwerken
und 36 elektrischen Lokomotiven.

In dem engen Rahmen dieses Auszuges kann nur
in ganz groBen Umrissen auf die vom Verfasser ge-
gebene eingehende Schilderung der zum Betriebe der
Bahn erforderlichen Einrichtungen eingegangen wer-
den. Das Kraftwerk ist in dem etwa 52 km von Buda-
pest entfernten Orte Banhida errichtet. Das Maschi-
nenhaus ist mit drei Turbositzen von je 21.000 KW
augertistet, die Drehstrom von 50 Hz und 10.500 V
Klemmenspannung liefern.  Das 110-KV-Umspann-
werk ist als Freiluftanlage ausgefiihrt und enthalt
vier 22.500 KVA wassergekiihlte Dreiphasen-Oeltrans-
formatoren nebst den notigen Oelschaltern und
Ueberspannungsschutzapparaten. Das Kraftwerk ist
seit Mitte 1930 im Betrieb und liefert zurzeit etwa
130 Mill. KWh fiir Budapest, 5 Mill. KWh fiir die
Provinz und 8 Mill. KWh fiir die Staatsbahnen. Der
volle elektrische Betrieb der Hegyeshalomer Linie
wird etwa 32 Mill. KWh im Jahr benétigen.

Insgesamt sollen 36 Lokomotiven in zwei Gat-
tungen der Achsfolge bestellt werden. Die Bauart
1-D-1 ist fiir Schnell- wund Personenziige, Bauart
O-F-O fiir Giiterziige bestimmt. Zunichst werden von
jeder Gattung nur zwei hergestellt. Nach griindlicher
Ausprobung soll Ende des ersten Jahres endgiiltig
entschieden werden, wieviel Lokomotiven von jeder
Gattung in Betrieb genommen werden. Nach der
Quelle ist es nicht ausgeschlossen, daB die 1-D-1-
Gattung auch fiir die Mehrzahl der Giiterziige aus-
reichen wird, so daB vielleicht nur mit einer ein-
zigen Lokomotivgattung auszukemmen ist.

Der bereits in Angriff genommene Teil umfaft
die schwierigere Strecke bis Komarom, auf der der
elektrische Betrieb bereits im Friihjahr 1932 aufge-
nommen werden soll, und auf dem die Abnahmever-



suche der ersten Lokomotiven durchgefiihrt werden.
Auf der zweiten Streckenhiilfte sollen die Arbeiten
erst im Jahre 1933 beginnen und bis Ende 1934
beendet sein.

Die Eisenbahnen von Madagaskar.

Die Insel Madagaskar weist bei einem Flichen.
inhalt von fast 600.000 gkm erst ein Eisenbahnnetz
von 689 km Gesamtlinge auf. Die 369 km lange
Hauptlinie verbindet den an der Ostkiiste gelegenen
Hafen Tamatave mit der Hauptistadt Tananarive und
folgt zunéchst bis Brickaville auf rund 100 km der
Ostkiiste und dem lings dieser verlaufenden Canal
des Pangalanes; eine Zweighahn fiihrt von Tanana-
stidlich nach Antsirabé (154 km), eine andero
nordwiirts nach dem Alatroasee

rive
von Moramanga
(166 km).

Der Bau einer Eisenbahnlinie zwischen der
Kiiste und der Hauptstadt wurde alsbald nach der
Erchberung Madagaskars durch die franzosischen
Truppen im Jahre 1896 beschlossen. Die 267 km
lange Strecke Brickaville—Tananarive kam 1909, die
Kiistenbahn Tamatave—Brickaville 1913 zur Eroff-
nung, die beiden Zweigbahnen nach Antsirabé und
dem Alatroasee wurden im Jahre 1923 vollendet.

Die Spurweite der Linien betrigt 1 m, die
Hochststeigung 25 promille. Der lingste Tunnel der
Bahn, der Galliéni-Tunnel, mifit 790 m. Zwischen
Brickaville (35 m iiber d, M.) und Manjandriana
(1479 m) iiberwindet die Bahn auf 222 km Linge
cinen Hohenunterschied von 1444 m, der Endpunkt
Tananarive liegt 1330 m iib. d. M. Zur Ueberwindung
der starken Steigungen hat man Lokomotiven der
Bauarten Mallet und Garratt beschafft, die Einfiih-
rung des elektrischen Betriebes ist nur noch eine
I'rage der Zeit.  Befordert wurden im Jahre 1926
700.848 Reisende und 310.649 t Giiter. Das Rollmate-
rial umfaBte 63 Lokomotiven, 59 Personen- und 538
Giiterwagen.

Im Bau befindet sich die 169 km lange Eisen-
bahnlinie von dem Ostkiistenhafen Mananjary nach
Fianarantsoa, die im Jahre 1933 fertiggestellt sein
soll. Die Linie wird 10 Stationen und nicht weniger
als 56 Tunnel mit 5250 m Gesamtliinge, darunter ein
Bauwerk von 600 m Linge aufweisen. Weiter sieht
der Bauplan an erster Stelle die Verbindungsstrecke
zwischen Antsirabé und Fianarantsoa vor, auBer-
dem 7 Gruppen von Schmalspurbahnen mit 0.60 m
Spurweite in einer Gesamtausdehnung von 850 km,
die vorwiegend das eisenbahnlose Gebiet der West-
kiiste erschlieBen sollen.

Besuch der Deutschen Reichsbahn durch

Auslédnder.

Auch im vergangenen Jahre wurde die Deutsche
Reichsbahn  von auslindischen Fachleuten besucht,
die zum Studium der deutschen Eisenbahnanlagen
und -einrichtungen nach Deutschland kamen. Ins-
gesamt wurden 860 Besucher aus versch. Staaten ge-
zéhlt; darunter befanden sich u. a. 116 Jugoslaven
110 Russen, 95 Franzosen, 61 Tschechoslowaken,
20 Schweden, 48 Englinder, 45 Japaner, 36 Hollin-
der und 33 Diinen. Neben den groBen Bahnhéfen und
sonstigen Betriebsanlagen und Verkehrseinrichtungen
haben besonders die Reichsbahnausbesserungswerke,
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der elektrische Zugbetrieb und seine Anlagen, dic
neuen Lokomotiven und der moderne Rangierbetrieh
die Auslinder interessiert. Die Ausbesserungswerke
wurden von 244, der elektrische Zugbetrieb von 168
und der Rangierbetrieb, im Ruhrgebiet,
von 95 Auslindern besichtigt. An Versuchsfahrten mit
neuen Lokomotiven nahmen 70 Auslinder teil
15 Studiengruppenfahrten sind von fremden Kommis-
sionen, Studierenden hoherer Lehranstalten und Ver-
cinigungen von Eisenbahnbeamten zum Studium des
deutschen

besonders

Eisenbahnwesens ausgefiihrt worden.
22 Ausléander wurden im Jahre 1931 in verschiedenen
Dienstzweigen des Eisenbahnwesens bei  der Deul-

schen Reichsbahn ausgebildet, und 9 Reichsbahn-
beamte haben Studienreisen ins Ausland unter-
nommen.

Fahrzeugteschaffung der poln, Staatsbahnen.

Fiir Investitionszwecke wurden im Jahre 1928

= 187.7, 1929 = 208.7, 1930 — 152.4 Mill. Zloty
ausgeworfen. Aus diesen Mitteln wurden im Jahre
1930 = 55.5 Mill. fiir den Neubau von Bahnen,
63.9 Mill. fiir Investitionszwecke bei bestehenden Bah-
nen ausgegeben. An rollendem Material wurde be-
schalfft:
1928 1929 1930
Lokomotiven 153 164 142
Personenwagen D2 206 155
Post- und Gepickwagen 20 35 64
Giliterwagen 4875 3341 4500

Erhaltung von technischen Kulturdenkmalen.

Aehnlich dem Naturschutz fiir Landschaftsge-
biete und dem Denkmalschutz fiir kiinstlerische und
histerische Bauwerke sollen jetzt auch, nach einer
Anregung Oscar v. Millers, des Schopfers des Deut-
schen Museums in  Minchen, kulturgeschichtliche
Schiopfungen der Technik ebenso erhalten und ge-
schiitzt werden. Durch den Deutschen Bund Heimat-
schutz wurden bereits unter Mithilfe der Behdorden
hundert technische Kulturdenkmiiler in ganz Deutsch-
land erhalten, die im Auftrage des Vereins Deutscher
Ingenieure von Prof. Dr. Matschof und Dr. HaBler
in einem groBen illustrierten Werk beschrieben wer-
den sollen. Fiir spiter ist auch die Herausgabe eines
Handbuches iiber technische Kulturdenkmiiler, gewis-
sermafBlen eines | Bidekers der Technik® geplant.

Geschiitzt werden sollen historische Maschinen,
wie Dampfmaschinen, Lokomotiven und Gasmotore,
Bauwerke, wie Briicken, Bergwerksanlagen und tech-
nisch interessante Hochbauten, eigenartige und histo-
risch wertvolle Betriebseinrichtungen und Betriebe,
wie  Wasserrider, Windmiihlen, Schiffsmiihlen,
Krane Pferdegopel, Schleifkotter und dergleichen.

Einen Teil dieser Erhaltung werden die Museen
iibernehmen miissen, die nach Méglichkei einen alt=n
Betrieb in der urspriinglichen Form als Ganzes be-
wahren sollten. Hiezu wird man nach dem Vorbilde
des Gartens des Deutschen Museums und des Konigs-
bergers Freilichtmuseums die Girten bei Museen fiir
groBere Bauten heranziehen. Eine zweite Moglichkeit
bietet die Aufstellung solcher Denkmiler auf o6ffent-
lichen Plitzen. Auch dafiir gibt es Beispiele. So sind



z. B. im stidtischen Park in Lauchhammer eine iiber
100 Jahre alte Geblisemaschine, in Koln-Deulz ein
Gasmotor als Denkmal errichtet, und in Berlin-Tegel
bewahrt Borsig am Haupteingang des Fabrikhofes
cine 100 Jahre alte Balanziermaschine als Denkmal.

Noch besser ist die Erhaltung charakteristischer
Betriebe, wie Hammerwerke, Gradierwerke, Schmie-
den, Handwebereien an Ort und Stelle. Hierin ist Os-
v. Miller mit dem guten Beispiel vorangegangen,
indem er die Uebernahme des Laboratoriums von Lie-
big, der Geburtsstitte der modernen Chemie, ins
Deutsche Museum ablehnte und fiir die Erhaltung an
Ort und Stelle sorgte. Soweit als  moglich  sollten
diese alten Werke aber in Betrieb gehalten werden,
wie dies bercits bei dem sehr alten Hammerwerk in
Frohnau geschieht, in dem noch heute mit den iiber-
licferten Mitteln vor dem Beschauer produktive Ar-
beit geleistet wird.

Das Deutsche

car

Museum in Miinchen hat der
Durchfithrung dieses Gedankens  einen  besonderen
Ravm eingerichtet, in dem  einmal die technischen
Kulturdenkmiler in Bild und Beschreibung, im Pano-
rama und Kino gezeigt werden, in dem man aber
auch Anrvegung tber die Art des Schutzes findat.

Die Kanadische Pacific-Eisenbahn,

Es diirfte kaum ein Eisenbahnunternehmen ge-
ben, das ein so vielseitiges Betitigungsfeld hat wie
die Kanadische Pacific-Eisenbahn. Sie betreibt nicht
nur Eisenbahnen, sondern auch Dampfer, eine Anzahl
Fremdenhofe, Schlafwagen, hat ferner einen eigenen
Telegraphenbetrieb nicht nur fiir Dienstzwecke und
cinen eigenen Nachrichtendienst:  schlieBlich ist sie
auch, ganz abgeschen von dem Grund und Boden,
aul dem ihre Eisenbahnanlagen errichtet sind,
Grundbesitzer und vermittelt die Niederlassung von
Siedlern. Thre Hauptlinie erstreckt sich von Montreal
nach Vancouver in einer Linge von 4658 km, ihr
ganzes in Kanada gelegenes Netz ist aber 25.361 km
lang, und dazu kommen noch 8308 km in den Ver-
cinigten Staaten. Endlich betreibt sie noch  Eisen-
bahnen von 1826 km Linge. die ihr nicht gehoren.
Von 1911 bis 1930 hat die Kanadische Pacific-Eisen-
hahn davernd 10 Prozent Dividende gegeben,
allerdings nicht im vollen Umfang durch den Eisen-
bahmbetrieb verdient war, sondern auch aus den Ne-
benbetrieben und aus der Beteiligung an anderen Un-
ternehmen herriithrte. Die Not der Zeit hat sie aber
auch nicht verschont, und im Jahre 1931 betrug die
Dividende nur 5 Prozent. Dem verminderten Verkehr
suchte man durch Betriebsvereinfachungen zu begeg-

die

nen. Lokomotiven wurden abgestellt, die Zahl der
Ziige wurde vermindert und in den einzelnen Zug

wurden weniger Wagen eingestellt. Eine Folge dieser
MaBnahmen war, daf die Werkstitten zeitweilig ge-
schlossen werden konnten. Gehiilter und Léhne sind
um 10 Prozent gekiirzt worden, was eine Ersparnis
von rund 9 Mill. Dollar bedeutet. Als besonders vor-
teilhaft hat es sich erwiesen, daB veraltete Lokomo-
tiven und Wagen ausgemustert worden sind und an
ihrer Stelle nur noch hochleistungsfithige neuzeit-
liche Betriebsmittel verwendet werden. Um der Ar-
beitslosigkeit zu steuern, sind verschiedene Arbeiten,
die fiir die Zukunft in Aussicht genommen waren,
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schon in der letzten Zeit ausgeliihrt worden, verrech-
net werden sie aber erst zu einem spiteren Zeitpunkt.
Bezeichnend fiir die Verhiltnisse Kanadas, des Lan-
des mit den weiten Entfernungen und der diinnen Be-
siedlung ist es, daff mit den 26.3 Mill. Tonnen Fracht-
gut des Jahres 1931 rund 17.317 Mill. Tonnenkilo-
meter geleistet worden sind, so daB also 1 t im
Durchschnitt rund 650 km weit beférdert worden ist.

Die neue direkte Eisenbahnlinie Bologna —
Florenz (Direttissima).

Die Arbeiten an der neuen Linie sind wegen der

herrschenden allgemeinen Notlage stark  verzogert
worden und werden erst im  April 1934 vollendet

sein. Am 24, April 1934 (dem Geburtstage Roms), soll
die neue ,,Direttissima* eriéffnet werden. Die Gleise
sind schon auf der ganzen Strecke verlegt, und 24 km
von Bologna gegen Siiden sind auch schon zurm elek-
trischen Betrieb eingerichtet. Die Tunnels (31 mit zu-
sammen 37 km Linge) machen gegen 35 Prozent der
Gesamtlinge (82 km) aus. Der lingste Tunnel wird
18.510 km messen und somit einer der lingsten der
Welt sein.

Viele gewaltige Hindernisse muBten wiihrend der
Durchbohrung des groBen Tunnels bewiltigt werden.
Schon die Bodengestaltung ergab die Notwendigkeit
ciner kostspieligen starken Stiitzung. Bei den Ver-
suchsbohrungen stromten sehr leicht entziindbare
Gasmassen heraus. Auch stromten wihrend der Ar-
beit wuchtige Wassermassen (600 1 in der Sekunde)
durch die Winde heraus, so daB michtige Pumpen
aufgestellt werden muBten.

Oefters stellten sich Feuersbriinste ein, die die
FFortsetzung der Arbeiten hemmten. Besonders gefihr-
lich war das am 3. April 1928, infolge einer Minen-
sprengung entstandene Feuer. Das im Tunnel vor-
handene Brenngas hatte sich entziindet und die Flam-
men breiteten sich so gewaltig aus, daB jede Arbeit
eingestellt werden muBte. Ueber 3000 Arbeiter waren
bisher stindig an dem Werke beschiftigt und trotz
aller Hindernisse konnte ein durchschnittlicher Fort-
schritt von 7 m téiglich erreicht werden.

Der Befriebsmittelpark der polnischen Fisen-
bahnen.

Am Ende des Jahres 1931 verfiigten die Polni-
schen Staatsbahnen iiber 5401 Lokomotiven gegen
5372 am Ende des Jahres 1930. In Reparatur befan-
den sich 12,23 Prozent gegen 14.78 Prozent im Vor-
jahre. Die Zahl der Personenwagen betrug zum
1. Jinner 1932 12.088 gegen 11998 im Vorjahre. Die
Zahl der Giiterwagen betrug 156081 gegen 152632 am
Ende des Jahres 1930. Die Zunahme des Giiterwagen-
bestandes betrigt mithin 2.3 Prozent. In Reparatur
befanden sich 4.2 Prozent der Wagen gegen 3.8 Pro-
zent im Vorjahre. Im Vergleich zu den vorhergehen-
den Jahren ist der Betriebsmittelpark im letzten Jahre
in sehr viel geringerem Mafle angewachsen. Da muB
auf den Riickgang der Beforderungsziffern auf den
polnischen Staatsbahnen zuriickgefiihrt werden.

Deutsche Lokomotiven in Frankreich und Belgien.

Gelegentlich einer kiirzlich unternommenen
Fahrt durch Belgien und das nordliche Frank-



reich fiel mir auf, daB zur Zeit noch eine groBe

Anzahl der nach dem Waffenstillstand an den
Feindbund abgelieferten reichsdeutschen Loko-
motiven im regelmidigen Zugdienst dort Ver-

wendung findet. Interessant ist, dal3 bei simt-
lichen Maschinen,, die Spejsewasserwirmer hatten,
diese Einrichtung entfernt ist. Abgesehen davon,
daB infolge der Verlegung der Fiihrerseite von
rechts nach links Steuerung, Bremsvorrichtung
usw. entsprechend umgebaut sind, hat man bei
allen deutschen Lokomotiven, die einen abnehm-
baren Schornsteinaufsatz hatten, diesen entfernt.
DaB die alten Nummern- und Geltungsbezeichi-
nungen, heraldische Wappen sowie Fabriks-
schilder beseitigt sind, bedarf keiner Frage.

Auf der Strecke Aachen—Herbestal zieht die
preuBische T14 (jetzt Gt 46.16) im belgischen
Zugdienst die internationalen Ziige die Steilrampe
bis Herbestal herauf. In Liittich sind mehrere
preuBische T16 alter und verstirkter Bauart, die
vor allem das Nachschieben auf der groBen
Steigung der Strecke Richtung Briisse] besorgen.
Fiir unsere bewdéhrten, zur Ablieferung gelangten
Schnellzuglokomotiven scheint es weder in Bel.
gien noch in Frankreich bei der Befoérderung von
Schnellziigen Verwendungmdéglichkeit zu geben.
Diese werden mit ihren eigenen schweren Ma-
schinen gefahren. Eine PreuBen S9 soll noch in
Briissel stationiert sein. Leider konnte ich diese
nicht zu Gesicht bekommen. S6 und P8 preuBi-
scher Bauart finden von den von Briissel und Liit-
tich ausgehenden Personenziigen Verwendung.
In Namur lief ein unendlich langer, vollbesetzter
Personenzug ein, der von einer preuBischen
S10%, jetzt S35.17, befordert wurde, die sich ohne
Schornsteinaufsatz recht stattlich ausnahm. Auf
der franzisischen Nordbahn stellte ich neben
verschiedenen P8 preuBische G7 mit Verbund-
anordnung sowie G8 wund G8' fest, die im
Streckendienst arbeiteten. Im Vororteverkehr von
Paris laufen auf der Nordbahn preuBische T14
erster Ausfithrung, wohin sich auch einige der
bekannten holldndischen 2C2 HeiBd.-Personen-
zug Tenderlok. | mit Innensteuerung englischer
Herkunft verirrt haben, von denen ich gliick-
licherweise auch ein Exemplar zu Gesicht bekam.
Auf dem Pariser Bahnhof Montparnasse der fran-
zosischen Westbahn, die jetzt verstaatlicht ist,
befordern u. a. badiche 1C1 HeiBd, Personenzug-
Tenderlokomotiven, frither Gattung IVh, die
schweren Vororteziige.

Von sonstigen abgelieferten Maschinen der
‘ehemaligen Bahnen Bayerns, Wiirttembergs,
Sachsens usw. habe ich nichts bemerken konnen,
obgleich ich auch Strecken der P.L.M., Est und
Etat befahren habe.

In bester Verfassung schienen unsere ehe-
maligen Lokomotiven, was das AeuBere angeht,
gerade nicht zu sein. Dies trifft insbesonders auf
die in Frankreich iibernommenen Maschinen zu,
wo diese auch ganz anders «herangenommen»
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‘Ing. E.

werden, als z. B. bei der D.R.B. Mit Bezug auf
Geschwindigkeit miissen sie ihr letztes hergeben
und werden beim Anfahren und Bremsen alles
andere als geschont, F. S., Dortmund.

Blucherschau.

»Bldtter fiir Geschichte der Technik®. Herausge-
gegeben vom  Oesterreichischen  Forschungsinstitut
f. Geschichte der Technik. Schriftleitung: Hofrat Dr.
h. L. Erhard. 1. Heft — 1932. Mit 8 Tafeln
und 88 Textabbildungen auf 24 Textseiten im Format
18:25 cem. Verlag Julius Springer, Wien, Geheftet
S 12— = Mk. 7.50.

Obwohl die Technik so alt ist, wie die Menschheit
selbst, ist ihre zusammenfassende Geschichte mnoch
n:cht desehrielien @it daher zunachst noch die
Bausteine fiir das groBie Gebiude der Technik-Ge-
schichte zu sammeln und die Richtlinien ihres Auf-
baues festzusetzen. Hiezu wollen die ,Bliitter fiir Ge-
schichte der Technik®, deren erstes Heft soeben  er-
schienen ist, beitragen. Herausgegeben vom Oesterrei-
chischen Forschungsinstitut fiir Geschichte der Tech-
nik, bringen die ,Blitter fiir Geschichte der Technik*
unter der Schriftleitung von Dr. Ing. L. Erhard aus-
gewithlte Kapitel aus den verschiedensten Zweigen der
technischen Kultur Oesterreichs.

Ps

Das vorliegende erste Heft ist in diesem Sinne
zusammengestellt: Als Einleitung zwei Aufsiitze, wie
der Historiker (Minster a. D. Prof. Dr. Srbik) und
der Techniker (Hofrat Dr. Ing. Erhard) die Verbun-
denheit von Geschichte und Technik sehen. Hofrat
Ing. Dr. Holey spricht iiber die Moglichkeit und Not-
wendigkeit, technische Kulturdenkmale in Oesterrecich
unter Denkmalschutz zu nehmen, um diese Zeugen
fritherer Kultur dauernd zu erhalten.

Ein Sammelbeitrag von Fachminnern verschie-
dener Richtungen iiber ,,Oesterreich als Ingenieur-
land* zeigt Oesterreichs groBen Anteil an den Fort-

schritten von Berg- und Hiittenwesen, Wasserbau,
Elektrotechnik und Maschinenbau, Verkehrswesen,

Technologie und technischem Schulwesen. Dieser
Beitrag bildet zugleich ein Programm fiir  spiitere

ausfithrliche Arbeiten.

Es folgen dann iiber Sondergebiete des Berg-
baues, der Metallbearbeitung und des Verkehrswesens
groBere wissenschaftliche Abhandlungen, von denen
hier nur die Titel angefiihrt seien: ,,Die Gold-, Silber-,
Blei- und Kupfergewinnung in urgeschichtlicher Zeit
der osterreichischen Alpen“ (Prof. Dr. Kyrle); ,, Thyr-
senblut“ (Ing. Dr. Sedlacek); ,.Der Geistschacht am
Rohrerbiihel in Tirol* (Doz. Dr. Hradil); , Altoster-
reichische Miinzstiatten (Prof. Dr. Loehr); ,Haswell
und seine dampfhydraulischen Schmiedepressen (Ge-
ner.-Dir. Ing. Demmer); ,Zur Geschichte des oster-
reichischen Edelstahles (Bergrat Dr. Ing. Bohler und
Gen.-Sekr. Schwoiser); ,,Sondergewerbe in der Eisen-
wurzen (Ing. Tanzer); ,Die Wiederaufrichtung der
Stubaier Kleineisenindustrie (Hofrat Ing. Pésendei-
ner); ,,Bedeutende Holzbringungsanlagen des 12. bis
19. Jahrhunderts in Oesterreich  (Prof. Ing. Dr.
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Hauska); ,Beitrige zur Geschichte der osterreichi-
schen Wasserwirtschaft“  (Min.-Rat Ing. Merlicek) :

LAlte Salzwege vom  Salzkammergut nach Bohmen*
(Hofrat Ing. Schraml und Ob.-Insp. Sames); ,Die
Anfinge der Elektrotechnik in Oesterreich® (Baurat
Ing. Drexler); .,Der technisch-wisenschaftliche  An-
teil Oesterreichs an der Radiotechnik®™ (Sekt.-Rat Ing.
Pfeuffer): . Fritz Franz Maier und seine Schiffsform*
{Reg.-Rat Descovich).

Den Abschluff des Heftes bilden die ,,Mitteilun-
gen und Berichte'*: Zuerst iiber die ,Entwicklungsge-
schichte des Technischen Museums® (Sekt.-Chef Dr.
Brosche) und dann iiber die Entstehung des Oester-
reichischen Forschungsinstitutes fiir Geschichte der
Technik. SchlieBlich eine Mitteilung aus dem Salz-
burger Museum von Direktor Leisching. Der Beginn
ciner groBangelegten ,Bibliographie zur Geschichte
der osterreichischen Technik* (Dr. Bihl) beendet die-
ses fiir die osterreichische Technik-Geschichte so be-
deutsame Heft, das ein Ehrenmal der osterreichischen
Industrie und Technik darstellt.

Fachmiinner und gebildete Laien werden es be-
griifffen, daB} die ruhmreiche Vergangenheit der oster-
reichischen Technik nunmehr im Rahmen der ge-
samt-deutschen Technik eine gerechte Wiirdigung er-
fihrt und hoffen, daB noch weitere Hefte aus der
reichen TFiille des Stoffes folgen.

Patentbericht.

Mitgetei' [t vom Patentantwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VII., Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung und Auskunftserteilung
durch vorstehend genannte Kanzlei.)
Erteilungen Deutschland.

Erteilungen Oesterreich.

Binrichtung zum Heben und Senken von elektri-
schen Fahrzeugstromabnehmern mit auslésbarem
Gegengewicht. Das durch Drehen einer Kurbel aus-
geloste und dadurch mniedergegangene Gegengewicht
wird durch Weiterdrehen derselben Kurbel und Nie-
dergehen der Gegengewichttragvorrichtung von die-
ser wieder gefaBt und durch Drehen der Kurbel in
entgegengesetztem Sinn als wie vorher samt der Ge-
gegengewiochttragvorrichtung wieder gehoben.

Pat.-Nr. 558.979. Maschinenfabrik Oerlikon in
Oerlikon, Schweiz.

Einrichtung zur Bremsung von Fahrzeugen, de-
ren Achsen von einem Verbrennungsmotor iiber ein
elektrisches Getriebe angetrieben werden. Die Elek-
tromotoren werden in Form eines Vierecks geschaltet,
in dem Anker und Erregerwicklung abwechselnd auf-
einanderfolgen, und an dessen eine Diagonale ein
Widerstand gelegt wird, withrend an der anderen Dia-
gonale der Generator angeschlossen ist.

Pat.-Nr. 559.147. Siemens-Schuckert-Werke Akt.-
Ges., in Berlin-Siemensstadt.

Dampflokomotive  mit Kondensation, deren
Hauptantriebsmaschine in mindestens @wei je in
einem besonderen Gehiduse untergebrachte Teilma-
schinen aufgeteilt ist, und bei der noch mindestens
eine Hilfsturbine fiir den Antrieb von Nebeneinrich-
tungen vorhanden ist. Die Hilfsturbine ist zwischen

in bezug auf die Stromung des Dampfes in Reihe an-
geordnete Teilmaschinen geschaltet und vor der der
Hilfsturbine  nachgeschalteten Teilmaschine eine
Druckreguliervorrichtung vorgesehen, die den Druck
hinter dieser Hilfsturbine im wesentlichen konstant
halt.

Pat.-Nr.
Schweiz.

Schraubenventilator, insbesondere fiir Riickkiihl-
anlagen des Kiihlwassers auf Diesellokomotiven. Im
Luftstrom des Ventilators sind beim Laufrad befind-
liche, zur Abstiitzung eines Halslagers dienende Arme
derart ausgebildet, daB die Ueberdeckung der Arme
durch die Ventilatorfliigel nicht linienweise, sondern
punktweise erfolgt, zum Zweck, das Gerdusch des
Ventilators zu vermindern.

Pat.-Nr. 155.863. Gebriider Sulzer, Aktiengesell-
schaft in Winterthur, Schweiz.

Schaltungsanordnung fiir elektrische Fahrzeuge
mit Einzelachsantrieb bei Reihenparallelschaltung der
Motoren. Einzelnen oder allen Motoren (oder deren
Anker- oder Erregerwicklungen) einer Triebachse ist
je ein Motor (oder dessen Anker- oder Erregerwick-
lung) einer anderen Triebachse dauernd parallel ge-
schaltet.

Pat.-Nr. 130.441. Oesterreich.
Werke in Wien.

Lokomotive mit Hochdruckwasserrohrkessel und
Rauchrohrniederdruckkessel. Die mit ihrem hinteren
Ende an der Feuerbiichsriickwand gelagerte Hoch-
drucktrommel ist mit dem vorderen Ende ihres zylin-
drischen Teiles in einen am Rauchrohrkessel befe-
stigten Rohrschufl eingepaft.

Pat. Nr. 558.312. Schmidt’sche Hei8dampf-Ge-
sellschaft m. b. H. in Kassel-Wilhelmshohe.

Hilfseinrichtung fiir den Fiihrer von Eisenbahn-
fahrzeugen mit hoher Geschwindigkeit. Einer an sich
bekanntes, die Strecke wiedergebendes und gleich-
laufend mit dem Fahrzeug bewegtes Band liBt die
darauf vermerkte, jeweils zulissige Hochstgeschwin-
digkeit erkennen und ist mit einem an sich bekann-
ten, die StoBe aufzeichnenden StoBmesser verbunden.

Pat.-Nr. 558.076. Dipl.-Ing. Franz Kruckenberg
und Dipl.-Ing. Curt Stedefeld in Hanmover.

Vollselbsttiitige Steuerung fiir elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge fiir Einzel- und Gruppenfahrt. Ein
Fahrschalter und ein ihn beherrschendes Fortschalt-
relais wird durch einen damit verbundenen mechani-
schen Kraftspeicher (Gewicht, Federwerk) betrieben.

Pat.-Nr. 558.243. Siiddeutsche Eisenbahn-Gesell-
schaft in Essen.

155.297. Erich Purmeister in Ziirich,

SiemensSchuckert-

Selbsttitiger Druckregler, insbesondere fiir Eisen-
bahnheizung aus dem Lokomotivkessel. Der auf einen
Steuerkolben des entlasteten Drosselventils wirkende
Mindestdruck ist durch nine federbelastete, ein Hilfs-
ventil steuernde Membran und der Hochstdruck durch
ein federbelastetes Sicherheitsventil zwischen einem
Niederdruckraum und einem unter Saugwirkung und
bei geschlossenem Sicherheitsventil unter niedrigemr
Druck stehenden Raum regelbar.

Pat.-Nr. 558.760. Julius Pintsa Akt.-Ges in Berlin.

Druck: Sofie Brakl, Wien, VIL, Halbgasse 9.
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1 C2 HeiBdampf-Dreizylinder-Schnellzugsten-
derlokomotive der Mailander Nordbahn.
Mit 1 Abbildung.

Das reiche Industriegebiet im Norden der

lombardischen Hauptstadt wird u. a. auch von
die groBen

der F. N. M. bedient welche auch

gebaut und
deutschen Fabriken geliefert. Obgleich nun der
Vororteverkehr ab Mailand schon elektrisch be-

von verschiedenen belgischen und

1C2 HeiBdampf-Dreizylinder Schnellzugtenderlokomotive der Mailinder Nordbahn, gebaut von Soc. Elettro
mechaniche in Saronno

Zylinder-Durchmesser 3X450 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufrider 850 mm
Treibrader 1620 mm
Laufradstand 2900 mm
Kuppelachsradstand 3900 mm
Drehgestellradstand 2200 mm
Ganzer Radstand 11.150 mm
Kesselmittel 1. S. O. 3050 mm
1. Kesseldurchmesser zu Krebs 1616 mm
24 Rauchrohre, Durchm. 135:143 mm
Lichte Rohrlinge 5200 mm
105 Siederohre, Durchm. 49:54 mm
24 Ueberhitzer-Elemente 30:38 mm
F. Verd. Heizfliche 149 gm
F. Ueberhitzer-Heizflache 52 gm
F. Gesamt-Heizfliche 201 gm
Rostfliche 3.1 gm

oberitalienischen Seen anschlieBend erreicht, Sie
hat fiir ihren lebhaften Verkehr im dichtbevél-
sten reichsten Gebiet Oberitaliens starke Loko-
motiven im Dienst, so z. B. 2C-HeiBdampfi-
Lokomotiven fiir Schnellziige und D-Lokomotiven
fiir Giiterziige, durchwegs als Tenderlokomotiven

Dampfdruck 16 at
Schienendruck der 1. Achse 155 t
Schienendruck der 2. Achse 16.5 t
Schienendruck der 3. Achse 16.5 t
Schienendruck der 4. Achse 16.5 t
Schienendruck der 5. Achse 155 t
Schienendruck der 6. Achse 155 t
Leergewicht 770 t
Dienstgewicht 96.0 t
Treibgewicht 49.5 t
Wasser-Vorrat 90 t
Kohlen 205t
Grofite Linge 14.565 mm
Grofite Breite 3020 mm
Grofite Hohe 4185 mm
Grofite zuldssige Geschw. 100 km
Grofite Leistung 1060 PS

dient wird, so bleibt doch noch ein groBes Netz
fiir den Dampfbetrieb iibrig. Hiefiir wurde nun
von der an jhrem Netz liegenden bekannten Lo-
komotiv-Fabrik in Saronno, der »Societa per
costruzione elletromecaniche di Saronno« en
Projekt ausgearbeitet, welches den  steigenden



Verkehr auf ldngere Zeit hinaus gewihrleisten
soll. Mit 16.5 t zuldssigem Achsdruck, also 96 t
Dienstgewicht konnte eine méachtige Lokomotive
geschaffen werden. Um nun kriftiges Anziehen
der schweren Ziige zu erleichtern und die  ver-
langte Hochstgeschwindigkeit von 100 km rasch
erreichen zu konnen, wurde ein Dreizylinder-
Triebwerk gewdihlt, mit auf 2 Achsen geteiltem
Antrieb. Der T Raddurchmesser mit 1620 mm
blieb gleich, so daB wenigstens die gleichen
R.-Reifen vorrdtig gehalten werden konnen. Die
frithere Achsanordnung 2C mit vorderem Trieb-
rad ermoglichte die fiir eine  groBe Tender-
lokomotiven erforderliche Lédnge, Die neue in
der Schweiz u. a. vielfach bewdhrte Achsan-
ordnung der 1C2  Tenderlokomotive geht
schliedlich auf die osterreichische Reihe 210 zu-
riick. Sie hat hier den Vorteil kurzer Dampfwege
wegen giinstiger Lage der Dampizylinder neben
Rauchkammer und den weiteren Vorteil iiber
dem hinteren Drehgestell knapp  hinter den
Kuppelrdadern eine grode, breite Feuerbiichse
bequem anordnen zu konnen, Wir wollen nun-
mehr eine  ausfiihrliche Beschreibung  dieser
schonen Lokomotive bringen,

Kessel: Bei einer Hohenmittellage von
3050 mm besteht der Langkessel von 5200 mm
freier Rohrldnge aus bloB zwei Schiissen von
denen der hintere kleinere einen lichten Durch-
messer von 1616 mm bei 17 mm Blechstirke und
16 at Dampfspannung hat. Die Rauchkammer ist
durch einen Flacheisenring auf den Verschalungs-
durchmesser vergroBert worden. Knapp hinter
den Kuppelrddern etwas tiefer als die Radhohe
mit etwa 560 mm Krebstiefe beginnt die Feuer-
biichse mit waagrechtem Rost iiber geneigter
Riickwand. Dank der Anwendung eines Schlepp-
gestelles konnte die Feuerbiichse breit iiber Rah-
men und Réder ungehindert ausgedehnt werden
jedoch wurde durch die lotrechten Seitenwinde
von selbst die zweckmiBige GroBe der Rostfliche
von 3.29 qm erreicht, indem bei der erzielten
Rostbreite von 1478 mm eine bequeme Rostlinge
von 2100 mm gewdihlt wurde. Die beiden Rohr-
wdnde sind je 26 mm stark, die Kupferbox hat
16 mm Wandstirke. Die Boxdecke liegt nur 250
mm ii. KM. womit ein ausreichend groBer Dampi-
raum und reichliche Verdampfungsoberfliche ge-
schaffen wurde. Da das nichste Laufrad des
Schleppgestelles ziemlich weit, 2150 mm nach
hinten geschoben ist, konnte ein gerdumiger, tiefer
Aschenkasten angeordnet werden. Die Kesselspei-
sung erfolgt durch 2 nichtsaugende Friedmann-,
bLezw. Abdampi-Injektoren. Die beiden Kessel-
Sicherheitsventile sitzen am hinteren Langkesse!
oberhalb Treibachsmittel. Der Armaturkopf nebst
Dampfpfeife ist vor dem Fiihrerhaus angeordnet.
Bei der hohen Kessellage und dem kleinen Licht-
raumprofil von 4185 mm gr6Bter Hohe konnte der
Dampfdom nur sehr nieder gehalten werden, er
besteht nur mehr aus Untersatz und Domschale,
das Mantelblech ist sozusagen entfallen, Der Ven-
tilregler wird durch eine Stirnwelle mit Quadrant
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und Seiteniibersetzung betdtigt. Der groBen Rohr-
lange wurden auch zweckmiBig die Durchmesser
der Rohre angepadt. Der Rauchréheniiberhitze:
Bauart Schmidt besteht aus 24 Rauchréhren m
4 Reihen mit 135 : 143 mm Durchmesser und
Elementen von 30 : 38 mm Weite, Die iibrigen
105 Siederohre haben die giinstige Rohrweite von
49 : 54 mm. Das Verhéltnis Heizflache zur Rost-
flache ist 66.

Die 25 mm starken Rahmenplatten laufen in
1230 mm lichter Weite durch, Bei groBer aus-
giebig bemessener Hohe sind sie gut versteift, wo-
zu das Innenzylinder-GuBstiick unter der Rauch-
kammer, die Fiihrungstrdger und das Drehgestell
wesentlich beitragen, Die Tragfedern der Lauf-
achse liegen oberhalb der Achslager, jene der
3 Kuppelachsen aber unterhalb, sie sind unter:
einander und zugleich mit jenen der Laufachse
durch Ausgleichshebel verbunden. Das Drehge-
stell hat jederseits eine lange gemeinsame Trag-
feder, welche zwischen den Rddern liegt. Alle
3 Dampfzylinder von 450 mm Durchmesser una
660 mm Hub liegen unter bzw. neben der Rauch-
kammer, Wéhrend die AuBenzylinder die Hinter-
achse antreiben, wirkt der H-Zylinder auf die mitt-
lere einfach gekropfte Treibachse, die bei 2050
mm Radstand mdglichst an die Hinterachse her-
angeschoben ist. Da die Mittellinie etwa 100 mm
iiber dem Achsmittel liegt, konnte mit einer ge-
ringen Neigung das Auslangen gefunden wer-
den. Das elegant durchgebildete Triebwerk zeigt
Heusinger-Walschaert-Steuerung mit einschieni-
gem Kreuzkopf und Kuhnscher Schieife mit ge-
meinsamer Steuerwellenlagerung. Auch der In-
nenzylinder hat seine besondere Steuerung, wo-
bei, wie aus der Abbildung ersichtlich, vom Tin-
ken Treibrad mit doppelter Gegenkurbel die Be-
wegung der Exzenterstange nach innen geleitet
wird, wobei der innere Kreuzkopf seinen einge-
nen Voreilhebel betdtigt. Die Kolbenschieber von
220 mm Durchmesser sind reichlich bemessen,
sie haben natiirlich innere Einstromung und sind
mit aufgesetzten Druckausgleichsventilen verse-
hen. Die Schmierung der Kolben und Schieber ex-
folgt durch 2 Schmierpressen Bauart Friedmann.
Um die Bogenldufigkeit zu sichern, erhielt das
fiilhrende Bisselgestell ein Seitenspiel von jeder-
seits 105 mm, Das Schleppgestell hat ein solches
von 80 mm. Obzwar der feste Radstand von
3900 mm sehr miBig ist und eigentlich gar keine
MaBnahmen fordert, wird jedoch vielseitig ent-
weder ein méBiges Seitenspie] der Mittelachse
gegeben oder wie hier die Spurkrinze ym 15 mm
schméler gedreht. Die fiir die Strecke ausrei-
chenden 9 T Wasser wurden zu etwa gleichen
Teilen in den beiden Seitenkidsten und unter dem
Kohlenbunker angeordnet, sie sind durch grode
Ausgleichsrohre verbunden. Um die Profilbreite
bis zu 3020 mm Breite moglichst auszuniitzen,
wurde auf seitliche Laufbleche verzichtet und die
Trittstufen in die Wasserkdsten eingebaut. Der
Kohlenbunker von 2.5 T Fassungsraum ist zwi-
schen den beiden hinteren Fiihrerhausfenstern auf



3370 mm Hohe emporgezogen, wihrend die selt-
lichen Wasserkdsten die iibliche Hohe von
2900 mm wegen der Wasserkrane nicht iiber-
schreiten durften. Ein wagrechter Bremszylinder
unter dem Fiihrerhaus wirkt durch ein Ausgleichs-
gestdnge einklotzig im Radmittel auf alle sechs
Kuppelrader. Die Laufrdder sind besser unge
bremst, da man sie auf keinen Fall hoch abbrem:
sen konnte, um ein Gleiten oder vielmehr Fest-
sitzen zu vermeiden. Ein gewaltiger Sandkasten
am Kesselriicken wirft unter Druckluft jederseits
mit 6 Sandrohren in beiden Fahrtrichtungen Sand
vor die Rdder. Mit 0,8 p berechnet sich die An-
fahrzugkraft auf nahezu 16 T oder einem Dritte!
des Treibgewichtes, mit 14 T kann wohl eher ge-
rechnet werden; es ist bei guiem Wetter und
médBigem Sanden noch moglich, damit anzufahren,
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Bei 70 km Geschwindigkeit soll ihre Zugkratt
noch 4100 kg betragen, die entsprechende Lei-
stung betrdgt 1060 PS und ist ohne Schwierigkeit
dauernd zu erhalten. Bei einiger Anstrengung
kann noch mit 1200 PS gerechnet werden, 4 PS
pro gm Rost. Die Hochstgeschwindigkeit bei
1620 mm Réadern ist mit 100 km wohl nur aut
kurze Strecken der Bahn einzuhalten moglich, die
entsprechende Umlaufzahl von 328 ist nicht allzu
hoch. Mit obigen 1060 PS diirfte es méglich sein,
cinen 300-T-Zug auf 5 Promille Steigung mit
70 km in der Stunde und auf der wagrechten
aber mit 80 bis 90 km zu befordern, ausnahms-
weise aber 100 km. Jedenfalls zeigt die Maschine
den modernsien Typus einer rasch anfahrenden
Tenderlok., die zur Beschleunigung des Perso-
nenverkehres sehr gut entspricht.

Die 2C HeiBdampf-Schnellzug-Lokomotive

sl=lLL,

In den Bedingungen fiir eine staatliche
Anleihe an die Ostkiistenbahn war unter anderem
mit inbegriffen, daB die Ostkiistenbahn von den
Staatsbahnen als Geldeswert die fiir dje Bahn er-

S

2C Heifldampf-Schnellzuglokomotive der Schwedischen Ostkiistenbahn, gebaut

H” der Schwedischen Ostklstenbahn.

5 Lok. Litt. A und 12 Lok. Litt. E (Litterabezeich-
nung der Staatsbahnen Schwedens). Die Loko-
motiven Litt. A. sind mit einem zweiachsigen
Drehgestell, 2 Kuppelachsen und einer Tragachse

LI

et b
-

“L'l“ev ‘A b SR T e

von der Lindholmer A. G in

Motala.

Maschine: Rostfliche 2.6 gm
Zylinderdurchmesser 570 mm  Dampfdruck 12 atii
Kolbenhub 610 mm  Leergewicht 577 t
Laufrider 970 mm  Dienstgewicht 63.5 t
Treibrader 1720 mm  Treibgewicht 40.5 t
Drehgestell-Radstand 2200 mm  Zugkraft 0.65 p 7.5 t
Kuppel-Radstand 4100 mm Tender, dreiachsig
Ganzer Radstand 8575 mm  Raddurchmesser 1100 mm
Kesselmittel 2990 mm  Radstand 3200 mm
Gr. i. Kesseldurchm. 1500 mm Wasser 14.1 t
18 Rauchrohre, Durchm. 122/131 mm  Kohle 6.0 t
141 Siederohre, Durchm. 44/50 mm  Leergewicht 14.0 t
Lichte Rohrlinge 4500 mm  Diensgewicht 34.1 t
F. Feuerbuchs-Heizfliche 11.8 gm Lokomotive
F. Kesselrohr-Heizfliche 1355 gm  Radstand 14.190 mm
F. Verdampfungs-Heizfliche 1475 gqm  Linge iiber Puffer 17.700 mm
F. Ueberhitzer-Heizfliche 344 gm Dienstgewicht 97.6 t
F. Gesamt-Heizfliche 1819 gm  Hochste Geschwindigkeit 90 km

forderliche Anzahl von Lokomotiven und Giiter-
wagen nach einer Abschitzung gemiB niher be-
stimmten Grundsitzen erhalten solle.

An Lokomotiven erhielt die Ostkiistenbahn

hinten unter der Feuerbiichse versehen, haben
also die Achsanordnung 2B1, und die Lok. Litt, E
haben 4 vier gekuppelts Achsen, also die Achs-
anordnung D, !



Der Verkehr auf der Ostkiistenbahn erfor-
derte indessen mehr Personenzugslokomotiven
als die so ‘erhaltenen und da die Staatsbahnen
keine weiteren Lok. Litc. A entbehren konnten.
blieb der Ostkiistenbahn nur die Anschaffung
neuer Lokomotiven duich Bestellung {ibrig. Be:
der Wahl der Lokomotivtype wurde ohne Zau-
dern die bei einigen von den groBeren Privat-
bahnen verwendete H3-Type genommen, wenn
auch mit gewissen Acenderungen, die teils eine
Erhohung des Adhédsionsgewichtes, teils die Ein-
fiithrung von so wenigen neuen Reserveteilen als
moglich bezweckten, das heiBt, daB man das fiir
die Lok. Litt. A und Lok. Litt. B vorhandene Aus-
riistungsmaterial in moglichst  groder Ausdeh-
nung auf den Lok. Litt. H, wie die Ostkiistenbahn
die neuen Lokomotiven bezeichnete, wiederfinden
sollte. ‘

Unter den besonderen Bedingungen, die fiir
die Lokomotiven aufgestellt wurden, war die, daB

sie auf 15-m-Drehscheiben gewendet werden
sollten, weil solche in w'nigen Stationen der

Staatscisenbahnen, wo die Ostkiistenbahn Dreh-
scheiben beniitzt, vorkommen; weiters durfie des
Achsdruck der gekuppelten Achsen auf keinea
Fall 13.6 T iibersteigen und 13.4 T nicht unter-
schreiten, Im idibrigen haben fiir die Herstellung
der Lokomotiven die Bestimmungen der Staats-
bahnen fiir die Herstellung von Lok. und Tenderi:
Anwendung gefunden. '

Der Dampfkessel, Da dic Ostkiistenbahn so-
wohl fiir die Lokomotiven Litt. A als auch fur
die Lokomotiven Litt. E Reservekessel  besitzt,
wurde fiir die neuen Lok. Litt. H der Kessel der
Litt. A gewdhit, der ctwas griBer ais der der
H3-Lok. ist. Da die Feuerbiichse des Kessels
Litt. A fiir Barrenrahmen gebaut und bei den
A-Lok. oberhalb des Rahmens angebracht ist,
muBte die gleiche Anordnung fiir den Kessel der
Lok. H getroffen werden. Dadurch kam der Kes-
sel hoch zu liegen, weil man den Plattenrahmen
der H-Lok. aus Festigkeitsgriinden iiber den hin-
ceren Achslagern der Hohe nach nicht vermin-
dern konnte. Die Mitte des Lanckessels wurde
auf diese Art 2990 mm iiber Schienenoberkante
gelegt, fiir normalspurige Lokomotiven die héch:
ste Kessellage, die bisher in Schweden zur An-
wendung kam. Der Langkesse] ist im Gegensatz
zu den urspriinglichen A-Kesseln in zwei Schiis-
sen ausgefiihrt, die teleskopartig ineinander stek-
ken. Alle Siederohre sing wegen der Gleichheit
mit der A-Lok. glatt und die Ueberhitzerelementc
die normalen. Die Ucberhitzerklappe ist wegge-
lassen, aber Luftkithlung der Ueberhitzerrohre
trotzdem nicht eingefiihrt worden, und es scheint,
daB daraus kein Uebelstand zu erwarten ist. Fer-
ner ist der Kessel mit einer gleichen Armatur wie
der der A-Lokomotiven ausgeriistet und hat sie
cbenso angeordnet wie diese. Der einzige Unter-
schied ist der daB der Sandkasten aus konstruk-
tiven Riicksichten vor dem Dampfdom angebracht
wurde und daB dieser wegen der hohen Lage des
Kessels niedriger gemacint werden muBte, Beim
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Austausch des Kessels gegen einen Reservekes-
sel miissen die Dampfdome auf den Kesseln ver-
tauscht werden; doch ist dies bei der Formge-
bung des Domes vorgesehen worden. Aus dem
gleichen Grunde muB der ganze Regulator (Ven-
tilregler) mit der Bewegung sowie ein Teil des

Steuerungsbockes beim Kesselauswechsela  der
Lokomotive und nicht dem Kessel folgen.
Dic Sicherheitsventile sind die wvon Acker~

mann, die sich bisher als besonders geeignet ge-
zeigt haben. Eine nicht zu verachtende Eigen.
schaft derselben ist die, daB das Abblasen unter-
brochen werden kann, ohne daB dadurch ihre
Wirksamkeit gestirt wird. Bldst das Ventil win-
rend der Fahrt, so zieht der Heizer an einem
Handgriff, das Abblasen hort auf und der Fiihre
kann den momentanen Dampfiiberschuf in den
Zylindern ausniitzen oder der Heizer kann ein
weiteres Abblasen durch Speisen des Kessels ver-
liindern.

Der Rahmen. Der Rahmen ist gleich dem der
Lok, Litt. H3, aber kriftiger versteift und die Ver-
starkungen um die Ausschniite fiir die Achslage:
sind besonders kraftig geformt.

Um die gleiche Art Drehgestellachsen und
Federn anwenden zu konnen wie bei Lok. A, ist
cie Lok. H mit dem A-Drehgestell versehen wor-
den. Fiir dieses ist kennzeichaend, daB die Lager
auBerhalb der Rader liegen, wie dies bei den Wa-
gen gebrauchlich ist, statt innerhalb des Rades.
Durch diese Anordnung ist das Lager fiir die Be-
aufsichtigung und Schmierung leichter zuging-
lich. Indessen ist das Drehgestell rfer H-Lokomo-
tive insofern dem der A-Lok. ungleich, daB als
Verbesserung ein Belastungsausgleich zwischen
den beiden Achsen eingefiihrt wurde, wodurch
die Sicherheit gegen eine Entgleisung bei Feder-
bruch ganz betrichtlich gesteigert wurtde.

Das A-Drehgestell ist auBer mit Pendel-
federn fiir das Riickstellen mit Spiralfedern ver-
sehen, eine auf jeder Seite des Dyrehzapfens. Diese
Federn sind an jhrem einen Ende an den Rahmen
des Drehgestells und mit dem anderen an cer
Wiege befestigt und tragen etwas dazu bei, die
Seitenverschiebung des Drehgestells zu erschwe-
ren und erhdhen zugleich die Riickstellkraft. Als
man das Drehgestell fiir die H-Lok, verwenden
sollte, entstand die Frage, ob diese Spiralfedern,
die urspriinglich nicht fiir das Drehgestell vorge-
sehen waren, beibehalten werden sollten. Eine
Ermittlung, die in der Motala-Werkstitte von
deren Lokomotivkonstrukteur, Ing. H. Alten, aus-
gefiihrt wurde, ergab indessen, daB die genann:
ten Federn fiir die H-Lok. iiberfliissig seien. Die
Untersuchung umfaBte folgende Lok.-Typen:
OKS Lok. Litt. H (ohne Sonderriickstellung),

B. |. Lok. Litt. H 3, -
B. J. Lok. Litt. A (ohne Sonderriickstellung),

S. I. Lok. Litt. A (mit Sonderriicksteilung),

S. J. Lok. Litt. B.

Lok. Litt. B wurde des Vergleiches halber
mitangefiihrt, obwohl bei ihr keine gekropfte
Achse vorkommt,



Beim Vergleich mit Lok. Litt. A. geht unter an-
derem hervor, dap die Riickstellung der H-Lok.
nur durch die Pendelfederung des Drehgestelles
sehr gut vergleichbar mit der Riickstellung der
A-Lok. durch Pendeliederung plus Spiralfedern
ist, was auf der im Verhiltnis zur A-Lok. hohe-
ren Drehgestellbelastung, auf dem langeren Rad-
stand und dem kleineren Achsdruck der Kuppel-
achsen bei der H-Lok. beruht.

Da beim Kurvenlauf die Wirkung der dynami-
schen Krifte (mehr oder minder durch die Schie-
neniiberh6hung aufgehoben) relativ schwer zu be-
stimmen ist, wurden bei den Berechnungen nur
die statischen Seitenkrdfte von den  Kuppel-
radern, bezogen auf die M. Achse, in Betracht
gezogen. Auf diese Art wurde der Wert des Dreh-
gestellausschlages ausgerechnet  der fiir den
Ausgleich der von den Kuppelrddern erzeugten
statischen Seitenkrifte erforderlich ist, das heift,
der Krifte fiir die Fithrung der Kuppelrdder beim
Kurvenlauf ohne einen AnpreBdruck der Spur-
kranze der IIl. Achse auf die AuBenschiene, Da-
bei wurde der Reibungskoeffizient zwischen Rad
und Schiene mit einem Viertel angenommen,

Um unter den genannten Voraussetzungen die
Kuppelrdder zu leiten, ist ein Drehgestellaus:
schlag von 18 bis 39 mm je nach Lok-Type notig.

Infolge des kiirzeren Radstandes der gekup-
pelten Rader ber der A-Lok. gegeniiber der H-Lok.
entsprechen die Drehgestellausschldage von 23 mii
biei der H-Lok. und von 18 mm bei der A-Lok.
dem erforderlichen Drehgestellausschlag in einer
600-m-Kurve fiir beide Lok.-Typen, das heiBt, dic
Rechnung ergibt, daB bei der Lok. H (ohne Son-
derriickstellung) und bei der Lok, A (mit Sonder-
riickstellung) der statische Seitendruck gegen die
AuBenschiene an der Il Achse fiir beide Lok.-
Typen in einer Kurve mit einem Radius von max.
ctwa 900 m gleich null ist.

Wiirde man bei der Lok. Litt. H die Sonder-
riickstellung der Lok. Litt. A anbringen, so wiirde
cine Fiihrung der Kuppelrdder unter den gemaci-
ten Voraussetzungen schon bei 3 mm Drehge-
stellausschiag geschehen.

Mit Hinsicht auf die daraus berechnete unc
lier neu eingefiihrte »statische« Gegenkraft P bej
nur 1 mm Drehgestellausschlag: an der Achse Il
(2.35 T fiir Lok. Litt. H und 1.8 T fiir Lok. Litt. A
mit Sonderriickstellung) wurde des Vergleiches
halber die daraus entstehende Biegungsbeanspru.
chung im Achslagerhals berechnet und die ge-
nannte Spannung ergibt sich mit 200 kg/cm2 bet
der Lok. Litt. H und mit 195 kg/cm2 fiir Lok.
Litt. A.

Auf Grund des Resultates dieser Untersu-
chung wurden, wie schon gesagt, die Riickstell-
federn des A:-Drehgestelles an der Lok, Litt. H
nicht eingetiihrt, wozu auch der Uebelstand bei-
trug, daB dic Zylinder, an welchen das Dren-
gestell befestigt ist, unnotig groBen Riicksteil-
kraften ausgesetzt wiirden.

25

Das Triebwerk. Das Triebwerk weicht von
dem der Lok. H3 nicht wesentlich ah. Wegen der
Gleichheit wurden die Stopibiichsen der Kolben-
und Schieberstangen wie bei den Lokomotiven
Litt. A und Litt. E ausgeliihrt, ebenso wie der
Treibstangenkopt, der statt mit Stellkeil als Ma-
rinekopt ausgefiihrt wurde. Die Treibachse hat
Z-Form und ist aus 3 Prozent Nickelstahl her-
gestellt.

Die Treibachslager sind vertikal in zwej Haif-
ten geteilt und umschlieRBen auf diese Art die La-
gerhélse vollstandig, wihrend die anderen Achs-
lager nur Oberlager haben, In allen Achslagern
geht der WeiBmetallausgud nicht tiefer als 45 mmi
unter Achsmitte. Dadurch erhidlt man groBe Bron-
zemetallflachen, die die horizontalen Driicke auf-
nchmen, Diese Anordnung hat sich als besonders
zweckmdBig erwiescen.

Schmiervasen und  Schmiervasendeckel  fiir
die Treib- und Kuppelstangen sind Stalheims Mo-
dell.

Die Zylinder sind samt dem hohen Sattelstiick
in einem gegossen. Sie sind mit Luftsaugeventilen
auf den Schieberkisten und auBerdem mit Luft-
ausgleichventilen System  Siabloff versehen. Der
Dampt fiir den AbschluB der Ventile bei Ingang-
setzung der Lok. wird der NaBdampfseite des
Jeberhitzerkastens entnommen.

Die Zylinder und Schieber werden mit einer
Friedmann-Schmierpumpe DSI avs Oclzerstdubern
Klasse B derselben Firma geschmiert.

Der Tender. Aut Grund der Bedingung, daB
die Lokomotive- auf einer 15-m-Drehscheibe
wendbar sein soll, kamen A-Tender nicht in Frage.
Da der Tender der H3 eine neue Art von Achsen,
Federn usw. gebracht hitte, wurde der E-Tender
gewdhlt. Da jedoch der Kohlenvorrat fiir dic
301 km lange Strecke Givle-Hirnosand ausrei-
chen sollte, wurde er durch einen Aufbau ver-
groBert, wobei glcichzeitic der Boden mehr ge-
neigt wurde, so daBd das Kohlenzichen auf dens
Tender wiéhrend der Fahrt verringert «werden
konnte. Zugleich wurde der Bord um die Ober-
kante des Tenders weggelassen. Die Wasser-
Oftnung wurde rechtwinkelig zur Lingsrichtung
des Tenders gelegt, und zwar mit einer Breiten.
erstreckung von nahezu Tenderbreite, Beim Was-
sernehmen von einem schwenkbaren Wasserkran
ist es daher nicht nitig, daB die Lok. auf einem
bestimmien Platz stehen bleibt, sondern es ergibt
sich fiir das Anhalten beim Wasserkran eimge
Meter Spie.

Irgendwelche ecingehende Messungen des
Kohlenverbrauches der Lok. haben nicht statt-
gefunden., Der nach iiblicher Weise gemessenc
Kohlenverbrauch zeigt fiir die Monate Novem-
ber 1928 bis Februar 1929 im  Durchschnitt
0.75 kg/Wagenachskm. und 14 kg/Lok.km. Da-
bei mige in Betracht gezogen werden, daB dic
bieiden Lokomotiven (es wurden ndmlich zwer
Stiick angeschafft) wihrend diesen Monaten aus.
schlieBlich vor Personenziigen mit angehdngten
Giiterwagen verwendet wurden, welche Ziige



nicht nur in den Stationen, sondern auch in einer
Unzahl von Haltestellen, die oft noch besonders
ungeeignet licgen, anhalten. Es waren im Fahr-
plan des letzten Winters Ziige, die z. B. auf den
83 km zwischen Njurunda und Héarnosand nicht
weniger als 33 Aufenthalte machten, oder auf je
2.5 km einen Aufenthalt. Als Lieferprobe wurce
cin 38achsiger Zug nach einem Fahrplan, der
auf einer Grundgeschwindigkeit von 75 km/h aul-
gebaut war, gefithrt. Bei der Fahrt iiberstieg die
Zylinderfiillung nie 30 Prozent.

Die Lokomotive, deren Hauptabmessungen
und Gewichte unter der Abbildung 1 zu
finden sind, wurden bei der A.-G. Lindhoimer
Motala-Werkstitte gebaut und zeugen von der
Sorgfalt, die die Arbeit in dieser Fabrik immer
auszeichnete.

Die im vorstehenden genannten beiden schwe-
dischen Staatsbahntypen 2 Bl und D wurden von
uns gelegentlich der Ausstellung in Malmo 1914
in Wort und Bild beschrieben,

Dieselelektrische Rangierlokomotivev.330PS
Mit 4 Abbildungen.

Der Lokomotivbetrieb eines Hafens hat fol-
gende  Charakteristik:  Unterbrochene  Arbeit,

plotzliche Ruhe im Verkehr, zahlreiches Anfahren
und Anhalten, kurze Wege. Vom wirtschaftlichen
diese Betriebsbedingun-
geeignet, denn

miissen  sic¢

Standpunkte aus sind
gen kaum fiir Dampflokomotiven
wdhrend der hdufigen Stillstande

Dauerbetrieb tatsidchlich mehr als vier Mai
geringer, Dieses Verhdltnis verschiebt sich noch
erheblich mehr zu Gunsten der Diesellokomotive
bei einem unterbrochenen Betrieb, da im Gegen-
satz zur Dampflokomotive der Dieselmotor
keinen Brennstoff wihrend des Stillstandes ver-
braucht. Man muB noch den Verbrauch fiir das

Abb. 1. Guterzug im Hafen von Rosario mit einer 330 PS  Sulzer Diesel-Rangierlokomotive.

bestdndig unter Druck bleiben, der Brennstofi-
verbrauch ist also im Verhiltnis zum geleisteten
Dienst sehr hoch,

Diese Betrachtungen haben
der Hafengesellschaft  von Rosario veranlaBt,
den dieselelektrischen Zugbetrieb einzufiihren,
der nicht nur den eben aufgezdhiten Verhiltnis-
sen gerecht wird, sondern noch den groBen
Vorteil hat, weit wirtschaftlicher als der Dampi-
betrieb zu sein. Der Brennstoffverbrauch ist bei
gleichem wirtschaftlichem Vermégen und im

die Verwaltung

Anheizen und unter Drucksetzen der Dampf-
lokomotive beriicksichtigen, sowie die Lohne fiir
diese Arbeit. Die Dieselelektrische Lokomotive
erfordert keine  dhnlichen Vorbereitungen und
kann von nur einem Mann gefiihrt werden.
Die Hafengesellschaft von Rosario hat drei
Dieselelektrische Sulzer-Lokomotiven von 330 PS
in Betrieb genommen. Gebr. Sulzer haben die
Lokomotivzeichnung sowie = den Dieselmotor
nebst Zubehor geliefert, die Maschinenfabrik
Oerlikon die elektrische Ausriistung und die



Lokomotiviabrik Henschel & Sohn in Cassel den
Ober- und Unterbau nebst Radgestell.

Die Hauptdaten dieser Lokomotiven (Abb, 1)
sind:
Spurweite 1676 mm
Lédnge von Puffer bis Puffer 11016 mm
Abstand zwischen Zapfen der Drehgest, 5400 mm

Raddurchmesser 914 mm
Zahl der Zugmotoren 4

Dienstgewicht 37,5 t
Leergewicht 55,5 t
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besonderer Baustoffe, inbesondere von  Alu-
miniumlegierungen fiir bestimmte Teile wird das
Motorgewicht schr vermindert, ohne daB die
Betriebssicherheit dadurch verringert wird.

Um die Anpassung des Dieselmotors an die

Betriebsverhiltnisse zu erleichtern, ist ey fiir
drei verschiedene  Geschwindigkeiten gebaut,
der Uebergang von der einen auf die andere
erfolgt vom Fiiresstand aus dadurch, daB auf

einer Fernbedienung
und Stillsetzen

die Reglerfedern mit Hilfe
eingewirkt wird, Das Anwerfen

L]
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SULZED
Abb. 2 Schalterschema einer Dieselelektrischen
1. Dieselmotor
2. Hauntgenerator

a) Wendepolwicklung
b) Gegencompoundwicklung
b) u. ¢) AnlaBwicklung
d) Erregerwicklung
- Schutzwiderstand fiir Hauptgeneratorfeld
. Stufenwiderstand fiir Hauptgeneratorerregung
. Erregerhupfer fiir den Generator
. Hilfsgenerator
a) Wendepolwicklung
b) Erregerwicklung
. Stufenwiderstand fiir Hilfsgeneratorerregung
. Batterieladevorrichtung
. Maximalstromrelais
10. Haupthupfer
. Traktionsmotor
a) Wendepolwicklung
b) Feldwicklung

D0

o oo~

Sulzer Dieselmotor 6 Zylinder
Dauerleistung des Dieselmotors bei

700 U/min 330 PS
Hochstleistung 380 PS
Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive 45 km/st
Einstunden-Zugkraft am Radkranz bis

8,7 km/st Geschwindigkeit
Hochstzugkraft am Radkranz

7600 kg
14.000 kg

Der Dieselmotor steht im Maschinenraum
in der Mitte der Lokomotive, Es ist ein Vier-
taktmotor mit sechs Zylindern in einer Linie in
cinem einzigen Block. Infolge der Verwendung

) ==

Sulzer- Rangieriokomotive von 330 PS.

. Wendeschalter

. Shunt zum Wattmeter

. Shunt zum Ampéremeter

. AkKumulatorenbatterie

. Sicherung

. Batterieschalter

. Aniathupfer fir den Dieselmotor
. Shunt zum Batterie-Ampéremeter
. Motor zum Vertikal-Ventilator

. Feldschwachschalter fiir Nr. 20

- Schalter zum Kihlwasserpumpenmotor
- Motor zur Kihlwasserpumpe

. Kompressor-Steuerschalter

25. Druckregler

. Hupfer zum Kompressormotor

. Motor zur Kompressorgruppe

. Motor zum Horizontalventilator
Feldschwachschalter fiir Nr. 28
. Drehsatzinduktor

des Dieselmotors erfolgt cbenfalls vom Fijhrer-
ftand aus. Innerhalb 2 bis 3 Sekunden ist der
Dieselmotor angeworfen. Auf der Talfahrt und
wahrend des Haltens kann also  der Diesel-
motor abgestellt werden, wodurch die Brenn-
stoffersparnis erheblich gesteigert wird.

Das Kiihlerwasser wird in
gekiihlt, dessen Elemente i Innern des Ma-
schinenraumes aufgestellt sind. Ein von einen
Elektromotor mit vertikaler Achse getriebenei
Ventilator saugt Luft durch die Elemente und
driickt sie durch eine Oefinung in der Decke
328

einem  Kiihler




ins Freie. Auf diese Weise erhdlt man eine in-
tensive und dauernde Ventilation des Maschi-
nenraumes, was besonders gilinstig in einem
heiBen Klima ist. Durch Verminderung  der
Drehzahl des Ventilators kann die Kiihlwirkung
den Verhéltnissen der AuBentemperatur — an-
gepaBt werden.

Der Dieselmotor und der  Hauptgenerator
sind starr gekuppelt,  Die ganze Gruppe ist
aut cinem Hilisrahmen aus Stahlblech und Pro-
fileisen aufgestellt, welcher aut dem Lokomotiv-
rahmen aufgestellt ist. Der Hilisgenerator, der
den Strom fiir die Hilfsmaschinen und fiir  die

Abb. 3.

Ansicht des IFuhrerstandes

Erregung des Hauptgenerators erzeugt, ist auf
der (Tlclthcn Welle wie dieser letztere befestigt.

Der Hauptstromkreis verbindet den Haupt-

generator mit den vier Zugmotoren, die unver-
anderlich in Parallelschaltung  sind, Der

Kontroller in jedem Fiihrerstang gestattet, Wi-
derstande zwischen die Leitung Jes Hilfsgenera-
tors und. das Feld des Haupt(rcr'crators in den
Kreislauf zu stellen; dies hat zur Wirkung, daB
sich die Erregung des letzteren dndert, wodurch
die Zugkraft so vcrandert werden kann, daB sie
sich den Betriebsverhdltnissen anpaBt.

Das Anwerfen des Dieselmotors (Abb. 2)
erfolgt durch den Hauptgenerator, der als Motor
arbeitet und von der Akkumulatorenbatterie ge-
speist wird. Der Hauptgenerator hat Selbst-
ventilierung und ebenfalls auch die Zugmotoren,

deren Kr:m auf die Achsen durch ein Reduk-
tionsgetriebe iibertragen wird. Jeder Motor ist

durch ein Hochstspannungsrelais gestiitzt. Ein
clektro-pneumatischer Umschalter kehrt gleicli-
zeitig das Feld der vier Zugmotoren  fiir Vor-
wirts- und Riickwartsfalirt um,

Die Akkumulatorenbatterie befindet sich in
Kisten an beiden Enden der Lokomotive. Der
Lastkontaktgeber zwischern  dem Hilfsgencrator
und der Batterie schlieBt selbsttdtic denm Last-
kreislauf, wenn die Spannung des Hilfsgenera-
tors 130 Volt erreicht hat. Ein Wechselrelais
unterbricht den Strom in dem Augenblick, wenu
die Spannung an den Klammern des Hilfs-
generators niedriger wird als die der Batteric.
Diie Hilisbetriebe. die arbeiten konnen, sollen,
wenn der Diese]motor in Ruhe ist oder wihrend
des Aufenthaltes, wie z. B. die Motoren de
Wasserpumpe und des Luftkompressors, werden
vom Hilfsgenerator oder von der Batterie ge-
speist, dagegen ist der Motor des Ventilators
fiir den Wasser- und Oelkiihlers unmittelbar an

den Hilisgenerator angeschlossen, und wird so
gleichzeitic mit dem Dieselmotor in Betrieb

genomen.

Der Strom fiir die AuBen- und Innen-
beleuchtung wird von der Batterie geliefert. Die
Stirke der Scheinwerfer kann vom Fiihrer mit
Hilfe eines Rheostaten eingestellt werden.

Jeder Fiihrerstand ist mit einem Kontroller,
cinem Hebel fiir Vorwirts- und Riickwértsfahrt,
cinem Hebel fiir das Anwerfen und Stillsetzen
des Dieselmotors versehen. Ein Schalter fiir
den Luftkompressor und fiir die Wasserpumpe
ist im Bereich des Fiihrers angebracht. Folgende
Anzeigeapparate befinden sich auf dem Fiihrer-
tisch: Ein Tachometer fiir die Drehzahl des
Dieselmotors, ein Wattmeter fiir die Leistung
des Hauptgenerators, ein Ampéremeter fiir den
Strom der Zugmotoren. Der  Bedienungssstand
enthidlt ferner noch  einen Anzeiger fiir die
Stellung des Reglers, der dem Fiihrer gestattet,
sich vom guten “Arbeiten  der Dieselzylinder zu
uhmztugen. Der Apparat ist ferner noch  mit
Anzeigerohren fiir die Kontrollen des Kiihlwas-
ser- und Schmiertlkreislaufes versehen.

In jedem Fiihrerstand ist ein Geschwindig-
keitszdhler aufgestellt, von denen der eine mit
einem Registrierapparat versehen ist.

Die Lokomotive ist mit Westinghouse-Druck-
luftbremse ausgeriistet sowie mit einer Hand-
bremse, Zur Erleichterung der Bedienung ent-
hilt jede Kabine zwei Hdhne fiir den Fiihre:.
Die mit Druckluft betriebenen Sandstreuer fiir
beide Fahrrichtungen sind auf den Drehgestellen
angebracht. Der Lokomotivrahmen besteht aus
Profileisen und Blech. Das Dach ist abnehm-



bar. Es ist kombiniert zur Aufnahme des
Erennstotfbehilters, des Auspufftopfes und der
Reglungswiderstande, die in einer Breite auf-
gestellt sind.

Die Fiihrerstinde haben innen Holzverklei-

dung und werden durch einen Ventilator unger
der Decke geliiitet. Der Lokomotivrahmen hat

an beiden Enden Puifer und Zugkupplungen. Ein
Teil des Hafennetzes hat im Innern  da
breiten Spur eine dritte Schiene fiir die Zentral-
bahn von Cordoba, deren Spur nur 1 m st
Die Lokomotive ist ebenfalls noch mit Puiier-
kupplung ausgeriistet, um die Wagen mit enger
Spur dieser Ciesellschafc ziehen zu kornnen.

Jer Rahmen steht auf den Drehgestellen mit
Hilfe eines Kugelzapfens und seitlicher  Gleit-
bahnen. Diese letzteren sind besonders gebaut,
um die seitlichen Schwingungen des Gehéduses

zu dampfen. Die kridftigen Drehgestelle  sind
aus StahlguB,

Das Netz im Hafen von Rosario  weist
hdufig Kurven von 126 m Halbmesser auf. Die

eben beschriebenen Lokomotiven kinnen Kurven

von 50 m durchfahren. Bei den Abnahmever-
suchen wurde ein Zug von 1550 t mit ciner
Geschwindigkeit von 11 km/st von einer Loko-

motive gefahren.

Regierungsbaumeister a. D. R. W. Miiller,
Arolsen (Waldeck).
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Abb. 4. Wandinnenraum einer Dieselelektrischen Ran-

gierlokomotive von 330 PS.

Austro-franzdsische Lokomotiven L.
Mit 4 Abbildungen.

Gelegentlich der Vorfithrung der Lokomo-
tiven aus der Maschinenfabrik der  Staats-

Eisenbahngesellschaft haben wir darin wiedei-
holte Lieferungen nach Frankreich erwdhnt und
davon die neueren im Jahre 1900 gelieferten
Typen im Bilde vorgefiihrt,

Von der Floridsdorfer Lokomotiv-Fabrik
haben wir die kleinrdderige 2C-Lokemotive schon

gebracht, von welcher ebenfalls 30 Stiick im
Jahre 1900 geliefert wurden und die mit der
2B-Type vieles gemeinsam hatte. Nun hat die
Floridsdorfer Fabrik gleich den anderen @stei-
reichischen Fabriken Anfangs der 80er Jahre
cbenfalls groBe Auftrdge nach Frankreich aus-
gefiihrt, welche wir hier auch an Hand der

Zeichnungen besonders wiirdigen miissen, da dic
erste davon, die C1-Type, mit 140 Stiick aus-
schlieBlich in Oesterreich beschafft  wurde,

davon 60 in Floridsdorf, Fabriks-Nr, 382 bis
Nr. 441, Bahn-Nr. 3001 bis 3060 und 80 Stiick
bei Sigl in Wiener Neustadt und zwar die
Fabriks=Nr. 2663 bis 2742 e« 1882 bis 83.

Die Ci-Gattung ist ecine ziemlich seltene
Ausfithrung, eine Umkehrung der wohl iiberall
in der ganzen Welt verbreiteten Mogultype 1C
mit fithrender Laufachse. Wihrend diese schon
threr Entstehung nach mehr fiir leichten Obes-
bau und hohere Fahrgeschwindigkeit bestimmt
ist, so sind ihre Vorteile nicht allein ausschlag-
gebend fiir ihre grode Verbreitung gewesen. Ihre
Nachteile ersehen wir indirekt an den Vor=
teilen der C1-Type; vor allem kurze, geschiitzte

Dampiwege durch die Rauchkammer nach den
ganz vorne liegenden Dampfzylindern, ferner
eine grofe, tiefe Feuerbiichse bei midBig hoher

Kessellage sowie bequeme Ausbildung von Rost
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und Aschenkasten. Auch der Fiihrerstand ist fiir
das Personal bequemer, vor allem stoBfrei von
Erschiitterungen. AuBerdem konnte die Schlepp-
achse bequem mit AuBenlagern in einem Hilfs-
rahmen versehen werden,

Der Kessel mit 2055 mm Hoéhenmittellage
besteht bei 5025 mm freier Rohrldnge aus
4 Schiissen von 1400 mm  Durchmesser und

14.5 mm Blechstarke bei 9 at Dampfdruck., Er
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Dom gelieferte Dampf nur wenig mitgerissenes
Wasser aufweisen. Die Box von §25 mm Tiefe
am Kesselbauch hat stark geneigten Rost mit
kurzem vorderem Kippfeld. Zahlreiche Aus-
waschluken dienen fiir die Kesselreinigung. Die
30 mm starken Rahmenplatten laufen in 1220
mm lichter Weite durch, In 265 mm  dulerem
Abstand liegen die ebenso starken Platten fiir
den Hiltsrahmen der 1210 mm groBen Schlepp-

Abbildung 1—2.

Cl Giiterlokomotive der Paris—Lyon— Mittelmeerbahn, gebaut von der Wiener Lokomotiv-Fabrik in Flo-
ridsdorf.
Zylinderdurchmesser 540 mm  F. Gesamt-Heizfliche 155.6 qm
Kolbenhub 650 mm  Rostfliche 2.22 gm
Treibrider 1510 mm Dampfdruck 10 at
Schlepprider 1210 mm  Leergewicht 46.56 t
Fester Radstand 3800 mm Dienstgewicht 52.36 t
Ganzer Radstand 5730 mm  Treibgewicht 4281 t
Kesselmittellage 2050 mm  Schienendruck der 1. Achse 14.27 t
Kesseldurchmesser 1400 mm  Schienendruck der 2. Achse 14.27 t
200 Siederohre, Durchm. 50 mm  OSchienendruck der 3. Achse 14.27 t
Freje Rohrlinge 5025 mm  Schienendruck der 4. Achse 9.55 t
Freie Box-Heizfliche 10.4 gm tir(}gte léiin_ge ?506?)8 e
Freie Rohr- By srobdte Breite ‘ mm
reie Rohr-Heizfliche 1542 gm Grofite Hohe 4117 mm
enthdlt 200 Siederohre, ist also midBig besetzt, rider, die in 2200 mm Entfernung  von der
von 50 mm duBerer Weite, Am 2. SchuB von letzten Kuppelachse fest gelagert sind.
hinten sitzt in giinstiger Lage ein gewaltiger Wihrend der Radstand somit den Mogul-
Dampfdom von 900 mm lichter Weite, wie allge-  typen fast gleich ist, sind die Rader hier viel
mein bei der P. L. M. iiblich und fast 1200 mm  groBer, wie die Tenderrider, nach dem alt-
Hohe. Da bei der stark iiberhohten Belpairebox — bewdhrten Grundsatz méglichster GroBe (wir

die Decke nur 290 mm * iiber Kessel-Mitte liegt,
wird der durch ein weites Rohr von hier in den

erinnern an die bis 1540 mm groBen Schlepp-
tdder der franzosischen Atlantiktypen). Zy dem
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Vorteil der gegen Hitze
schiitzten Lager, kommt
gdnglichkeit von auBen und die bequeme An-
bringung der Tragfedern oberhalb der Lager.
Der um die Achse nach vorne tief zur Luftzu-
fuhr abgekripfte Aschenkasten hat auch ein
Warmeschutzblech, Die 1510 mm groBen Treib-
rdcder haben Radsterne von 1360 mm  Durche
messer, also 75 mm starke Radreien. Die Treib-
Achsen sind mit 220 mm Durchmesser reichlich

und Asche gut ge-
noch ihre leichte Zu:
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Die Dampfzylinder von 2100 mm Mittel-
entfernung muBten des nieder:n Dampfdruckes
wegen recht grof bemessen werden; sie sind
viel groder als bei den meisten  Mogultypei:,
sclbst von 11—12 at Dampfdruck. Wegen  des
groBen Radstandes der  fithrenden Kuppelachse
und  demzufolge  groBer  Treibstangenlinge
konnte auch die innere Allansteuerung recht gut
durchgebildet werden.

Wie aus den Abbildungen ersichtlich, ist
k-

Abbildung 3—4.
D Giterlokomotive der franzosischen Nordbahn, gebaut von der Wiener Lokomotivfabrik in Floridsdorf.

Zylinderdurchmesser 500 mm
Kolbenhub 650 mm
Rider 1300 mm
Radstand 4250 mm
Kesselmittellage 2050 mm

197 Siederohre, Durchm. 50 mm

Lichte Rohrlinge 4097 mm
W. Box-Heizflache 10.25 gm
W. Rohrfliche 126.78 qm
W. Gesamtfliche 137.03 gm
Rostfliche 2.09 gqm
bemessen, bei 20.7 t Zylindervolldruck, ebenso

die Kuppelachsen mit 205 mm Stirke bei der

gleichen Liange von 250 mm.

Die Lagerschalen der vorderen Kuppelachse
sind beiderseits um ca 20 mm kiirzer gehalten,
um dieser Achse das notige Seitenspiel zu

gewdhren, wahrend dije Schleppachsc fest  ge-
lagert ist. Bei einem Gesamtradstande von
5730 mm betrdgt somit der feste Radstand
3700 mm. Die Tragfedern der Kuppelachsen
sitzen unmittelbar auf den Achslagern auf und

sind am hinteren Kuppelridderpaar
gleichhebel verbunden.

durch Aus-

Dampfdruck 10 atii
Leergewicht 39.0 t
Dienstgewicht 44.7 t
Schienendruck der 1. Achse 11.2 t
Schienendruck der 2. Achse 112 t
Schienendruck der 3. Achse 11.2 t
Schienendruck der 4. Achse 11.1 t
Grofdte Breite 9115 mm
Grofdte Breite 2800 mm
Grofite Hohe 4135 mm

das Blasrohr stellbar, ein sogenanntes Frosch-

maul; es miindet 100 mm iiber Kesseloberkante
in den 540 mm weiten zylindrischen Schorn-
stein, der nicht aus Stein ist, sondern ' aus

Blech, also besser Walzschlot heien konnte,

sonst Kegelschlot oder PriiBmann-Rauchfang.
Der sattelformige Sandkasten vor dem

Dampfdom wirft vor die Treibridder. Er ist

durch das damalige Aufsichtsorgan -der k. k.
osterreichischen St. B, fiir die Iokomotivbau:
iiberwachung in den Fabriken Ing. H. von Litt-

row fiir die spdter folgenden Neubauten der
Giiterlokomotiven R 73 und 56 in Aufnahme ge-
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kommen. Dem milden Klima Siidfrankreichs ent-
sprechend, ist der Fiihrerstand moglichst frei
gehalten. Die Rédder sind ungebremst, es wurde
im Gefdlle Gegendampf gegeben nach Lechate-
lier. Der Dampfdruck wurde spater auf 10 at
erhoht und die Rad-Reifen nur 70 mm  stark
ausgefiihrt, so daB die Rader mit 1500 mm,
bezw. 1200 mm den iibrigen gleichen,

Der zugehorige dreiachsige Tender mit
1200 mm Rédern in je 1700 mm Radstand, faBt

14 t Wasser und 3 t Kohle bei 17 t Leer- und
34 t Dienstgewicht. Der Gesamtradstand von
Maschine und Tender (Lokomotive) betragt

12.43 m, das Dienstgewicht rund 86 t, die Liange
iiber Puffer 17 m. Als Giiterlokomotive dienstlich
gefiihrt, wurden sie spater teilweise mit Druck-
luftbremse versehen und auf den Gebirgsstrecken
Savoyens auch zum Personenzugdienst heran-
gezogen, Mit 140 t Last hinter dem Tender
konnen sie selbst auf 259, Steigung, wie ani
Semmering sicher noch 25 km Geschwindigkeit
erreichen, bei gutem Wetter aber noch 170 bis
180 t mitnehmen und im Tale noch leicht
70 km laufen,

Die franzisische Nordbahn begann im Jahre
1866 mit dem Bau von D-Lokomotiven fiir ihren
Kohlenverkehr. Die erste Lieferung von Schneider
umiaBte gleich 20 Stiick, mit Nachbestellungen
in Kurzem 65 Maschinen; allmdhlich wurden es
427. Dazu gehirten auch die D2 Engerth-Loko-
motiven, von denen 30 Stiick schon 1857 eben-
falls von Creuzot geliefert wurden, 25 gleiche zur
selben Zeit an die franzdsische Ostbahn. Sic
zogen die Kohlenziige von 615 t Belastung iiber
die Steigungen von 69, wihrend bei 129, ihre
Belastung auf 345 t zuriickging. Die D-Lokomo-
tiven nahmen 680 bezw, 415t bei nur 44 t
Treibgewicht. )

Bei dem groBen Bedarf Anfang der 80er
Jahre fielen Auftrige von 45 Stiick an Oester-
reich und zwar 20 Stiick an Sigl in Wiener Neu-
stadt, Baujahr 1881, Fabriks-Nr, 2494 bis 2513
und 25 Stiick an Floridsdorf, Fabriks:Nr. 318 bis
342, Bahn-Nr. 4001 bis 4025, Es ist eine leichte
Type fiir nur 11 t Achsdruck aber unterstiitzter
Box, kurzen kriftigen Kesseln und groBen Ri-
dern fiir hohere Geschwindigkeit bis zu 50 km/st.
Der Kessel mit 2050 mm Hohenlage  besteht
ebenfalls aus 4 Schiissen, trotz  der geringen
Rohrldnge von 4097 mm  zwischen den Rohr-
winden. Bei einem mittleren Durchmesser von
1500 mm ist er durch 197 Messingstederohre von
50 mm Durchmesser nicht iiberladen.

Der am zweiten Kesselschuf  sitzende
Dampidom ist wesentlich kleiner —mit 720 mm
Durchmesser und 980 mm Hohe. Er tragt ebenfalls
die beiden Sicherheitsventile mit Federwage.
Vom Dampidom fithrt innen ein Rohr zum
Crampton-Regler mit AuBenzug und naturgemaB
auBen liegenden Einstromrohren, einer damals
bei der Nordbahn allgemeinen Einrichtung, Die
Belpairebox mit knapp 600 mm Tiefe am Kessel-
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bauch hat einen groBenteils wagrechten Rost,
der nur iiber der Kuppelachse hochgezogen ist.
Der Aschenkasten reicht tief bis zur Profil
grenze herab. Auf der Boxdecke ist noch ein
Armaturstutzen, der auBer den verschiedenen
Dampiventilen fiir die Injektoren, der Dampi-
pteife auch noch ein drittes Sicherheitsventil
tragt, dessen Federwage an der Boxriickwaad
betestigt ist. Auch hier ist das knappe Schutz-
schild des Personales biindig mit der Riickwand.

Die 30 mm starken Rahmenplatten sing gut
versteift. Die Riader von 1300 mm Durchmesser
haben 1190 mm Radsterne, also nur 55 mm
starke Rad-Reifen.

~ Alle Rdder sind fest im Rahmen gelagert,
lene der zweiten Achse ohne Spurkranz aus-
gefiihrt, obgleich der Radstand nur 4250 mm

betrdgt. Mit Ausnahme der letzten Achse liegen
alle Tragfedern oberhalb  der Lager, wobei
jene der zweiten und dritten Achse durch Aus-
gleichhebel verbunden sind. Die Dampfzylinder
von 500 mm Durchmesser und 650 mm Hub
blieben gleich bei allen Lieferungen. Die erste
vom Jahre 1866 hatte nur 8.5 atii Druck, keinen
Cramptonregler und die zwei Sicherheitsventile
am Armaturstutzen, Der Dampfdom aber trug
cine leere Kugelhaube.

Bei dieser  Osterreichischen Lieferung
konnte auBer dem erhéhten Dampidruck  von
10 at noch die damalige einfache Luitsauge-
bremse ‘vorgeschrikeben weiden, deren  beide
Brems ylinder mit Ledermembran unter dem hin-
teren Zugkasten angeordnet sind. Um die Rad-
stande nicht dndern zu miissen, konnte nur das
letzte Rdderpaar, aber zweiklotzig — gebremst
werden. Die auBenliegende Stephensonsteuerung

wird durch eine Schraubenspindel betitigt. Der
kleine  wiereckige Sandkasten wirft vor das

zweite Kuppelrdderpaar. Die zugehirigen Tender
sind nur zweiachsig mit mdBigen Vorriten.

Im Jahre 1890 wurden als Verstirkung
20 Stiick nachgebaut, als Woolff-Maschinen mit
vier Zylindern, Verbund nach Tandem des
Profiles wegen angeordnet, bei dem gleichen
geringen Dampidruck von 10 atii. Sie vermoch:
ten auf 129, Steigung bis zu 600 t schwere Ziigc
zu nehmen,

Seit dem Jahre 1897 hatte aber die Nord-
bahn so viele 2C-Lokomotiven der ElsidBer Type
mit Vierzylinder-Verbundtriebwerk und 1750 mm
Réddern beschafft, Serie 3121—3235, daB sie
auch mit Erfolg zu den Kohleneilziigen heran-
gezogen werden konnten, Mit 950 t Last fuhren
sie in 615, Stunden die 230 km von Lens bis
Paris. (Eine etwas ldngere Strecke von 280 km
hatte die Osterreichische K. F. N, B. von Ostrau
nach Wien; mit dem gleichen Namen gehorte sie
auch demselben Hause Rothschild an). Ber
5 bis 6%, Steigung ist die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit von 35 km sehr hoch zu
nennen. Um dieselben Ziige aber iiber die Voge-
sen mit 129, Steigung ohne Teilung oder Vor-



spann zu nehmen, kamen die Gelenkmaschinen
1C+C1  zur Einstellung. Ab 1912 kamen
schwere 1D-Lokomotiven zur Beschaffung, die
1600 t-Ziige in derselben Zeit wie die 2C be-
fordern. Darunter war ein Versuchszug, der ohne
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Aufenthalt bei Schneetreiben am 26. Janner 1929
mit 1552 t Belastung in 5 Stunden 46 Min. Paris
erreichte. GewiB ein groBer Fortschritt, {iber den
wir noch eingehend berichtzn wollen.

Kritische Betrachtungen Uber die praktischen
Ergebnisse mit den neuen Bremsbauarten.

Unter Berufung auf meine Abhandlung im
Juniheft 1932 des »Organ fiir die Fortschritte im
Eisenbahnwesen« erschien in der letzten Nummer
dieses Blattes ein Artikel iiber »Die Betriebser:
fahrungen mit der durchgehenden Drucklutt-
bremse System Bozick, als dessen Verfasser Herr
Dr. Ing. Kudrna, Baurat der tschechoslowaki-
schen Eisenbahnen, zeichnet,

Bedauerlicherweise sind in dieser Veroffent-
lichung, ebenso wie in friiheren unter dem Namen
Dr. Ing. Kudrnas erschienenen Berichten, ein-
schlieBlich des von ihm erwidhnten Artikels in der
tschechoslowakischen  technischen  Zeitschrift
»Zpravy verejné sluzby techniké« nicht nur wich-
tige Einzelheiten iibersehen und gewisse kon-
struktive MaBnahmen miBverstanden worden,
sondern es scheinen auch manche Details gar
nicht zur Kenntnis des Verfassers gelangt zu sein.
Das Vertrautsein mit diesen, insbesondere mit dem
auf diesem Spezialgebiet in langjdhriger Praxis
cemachten Erfahrungen, hitten ihn sicherlich ab-
¢chalten, alle neuen Bremsbauarten, insbesondere
die Hi-K-Bremse mit eimer derart ungiinstigen
Kritik zu belegen.

Es ist selbstverstandlich, daB Dr. Kudrna
die Bozicbremse als das Ideal aller Giiterzugs-
bremsen hinzustellen sucht, wenn man bedenKt,
daB diese Bauart unter seiner Mitwirkung ent-
standen ist, Aber derade dieser Umstand hitte
den Verfasser der Kritik veraniassen miissen, je-
nes erhohte MaB von Objektivitdt aufzubringen,
welches von einem Bremsfachmann erwartet
werden mubB.

So erwiinscht und notwendig kritische Be-
trachtungen von fachméinnischer Seite auch sind,
muB doch gegen diese Art von Veroffentlichungen
Stellung genommen werden.

Besonders bei Abhandlungen, deren fachwis-
senschaftlicher Charakter gewahrt werden soll,
miiBte wohl sorgsam vermieden werden, erwie-
sene Tatsachen zu verschweigen, um die Meinung
der interessierten Kreise in einer bestimmten
Richtung zu beeinflussen. An diesem Uebel krank:
nicht nur ein Aufsatz in der letzten Nummer dic-
ses Blattes, sondern alle bisher unter dem Namen
Dr. Kudrnas in der »Lokomotive« und in den
»Zpravy verejné sluzby techniké« erschienenen

Artikel, Insbesondere die Veroffentlichungen in
der letztgenannten Zeitschrift lassen die besagte
Tendenz deutlich erkennen.

In dem Artikel Dr. Kudrnas in der letzten
Nummer der »Lokomotive« wird der AeuBerung
in meiner Abhandlung im »Organg, daB die
Drolshammer- und Bozic:Bremse von der U.1. C.
wohl zum internationalen Verkehr zugelassen
woren, aber ihre praktische Bewadhrung im Be-
triebe noch nicht hitten nachweisen konnen,
widersprochen. Es wiirde zu weit fiihren, auf die
niheren Umstinde, welche die Schweizer Bun:
desbahnen zur Einfiihrung der Bauart Drolsham-
mer veranlaBten, und auf die praktischen Ergeb-
nisse, die sich im Betriebe mit dieser Bremsbau
art zeigten, des ndheren einzugehen es sei aber
— um irrige Anschauungen nicht aufkommen zu
lassen — der Vollstandigkeit wegen erwéhnt, daB
die Lizenz der genannten Bauvart seitens der
Schweizer Bundesbahnen vom Erfinder direkt
und nicht von der Knorr-Bremse-A.-:G. erworben
wurde.

Es ist eine, dem Fachkundigen bekannte Tat-
sache, daB die Versuche, welche mit der Bozic-
Bremse in der Tschechoslowakei vor den Vertre-
tern fremder Bahnverwaltungen durchgefiihrt
wurden, derart vorgenommen wurden, daB Mén-
gel dieser Bauart nicht in Erscheinung treten
konnten, Umfangreiche Tabellen mit entsprechen-
den Erklirungen konnen aber die Praktiker iiber
die Tatsachen nicht hinwegtduschen, Um die Be-
wihrung der Bozic-Bremse im praktischen Be-
triebe neuerlich zu beweisen, wird von Dr. Kudrna
darauf hingewiesen, daB #nfangs 1932 nochmals
Priifungen mit dieser Bremse vorgenommen wur-
den, wobei Bremseinrichtungen, die mindestens
19 Monate ohne die geringsten Revisionen oder
Reparaturen im Betriebe waren, verwendet wor-
den sein sollen. Dieser Erkldrung steht die Tat-
sache gegeniiber, daB Tausende der gelieferten
Bozic-Steuerventile nach kurzer Verwendung ab-
montiert und in die Fabrik zuriickgeschickt wer-
den muBten, weil sie den Anforderungen ces
praktischen Betriebes nicht entsprachen. Es ist
vielleicht Herrn Dr. Kudrna nicht zur Kenntnis ge-
langt, daB in den groBeren Giiterbahnhofen der
tschechoslowakischen  Staatsbahnen Giiter-
wagen in ‘erschreckend groBer Anzahl ab-
gestellt werden muBten, weil die Steuerventile



fehlten, die der Lieferfirma zur Verfiigung gestellt
wurden. Es diirften demnach bei den tschecho-
slowakischen Staatsbahnen kaum Steuerventile in
Verwendung sein, welche, vom Tage der Liefe-
rung gerechnet, durch 19 Monate ohne jede zu-
satzliche Nacharbeit in Verwendung gestanden
haben. Achnliche Erfahrungen machten auch die
jugoslawischen Staatsbahnen mit der Bozic-
Bremse, deren Generaldirektion vor einigen Mo-
naten offen zugab, da3 die zahlreichen Unzutrag-
lichkeiten und Storungen im Personenzugsverkehr
allein auf diese Bremsbauart zuriickzufiihren wi-
ren. Um diese Schwierigkeiten beheben zu kon:
nen, wurde angeordnet, da die Steuerventile
periodisch nach 6 Monaten zy untersuchen selen.
DaB diese MaBnahme fiir den Bahnbetrieb eine
ungeheure Mehrbelastung bedeutet, ist jedem
Eisenbahntachmann klar. Hierzu kommt noch, daB
die Konstruktion des Bozic-Steuerventils es mit
sich bringt, daB es nicht allein geniigt, dieses ab-
zumontieren und durch ein anderes, wie bej jeder
anderen Bremskonstruktion, zu ersetzen; bei der
Bozic-Bremse ist es vielmehr unbedingt erforder-
lich, jedes Ventil fiir den Wagen, fiir welchen es
bestimmt ist, einzuregulieren, Es wird demnach
die wichtigste Grundbedingung einer modernen,
praktisch brauchbaren Bremse, namlich die der
Auswechselbarkeit, nicht erfiillt,

Die von Herrn Dr. Kudrna angegebene Zan!
der wiéhrend des Sokolkongresses in Prag ab-
getertigten Ziige ist kein durchschlagender Be-
weis tiir die Bewédhrung der Bozic-Bremse im
prakfischen Betricbe, da nur kurze, aus je 25, zur
Hilfte gebremsten Wagen, bestehende Zuggarni-
turen Verwendung fanden.

Auch aus der Tabelle I, welche seiner Ab-
handlung beigelegt ist, geht hervor, daB sich die
Versuche auf kurze Ziige mit nur 26 Achsen, wo-
von durchschnittlich 22 gebremst waren, be:
schrankten, Jedem, der mit den an eine Giiter-
zugbremse zu stellenden Anforderungen vertraut
ist und wiederholt den Vorfiihrungen beiwohnen
konnte, wird es befremden, daB Versuche mit so
kurzen Ziigen als maBgebend hingestellt werden;
dies ist um so auffallender, als gerade bei langen,
mit der Bozic-Bremse ausgeriisteten Wagen das
ungleichmdBige Arbeiten, insbesondere starke
StiBe, stets festzustellen waren.

Herr Dr. Kudrna wandte sich gegen die in
meinem Artikel im Absatz 4, Seite 233, gemachte
Bemerkung hinsichtlich der Benutzung der klei-
nen Ventile, indem er darauf verweist, daB sich
keinerlei Anstdnde bei den tschechoslowakischen
Bahnen ergeben haben sollen. Dagegen wird aber
schon durch neuere Patentanmeldungen ganz
deutlich zum Ausdruck gebracht, daB das Doppel-
ventil zum Regeln des zeitlichen Verlaufes voir
Bremsen und Losen Schwierigkeiten verursacht.

In dem Berichte des Bremsausschusses der
U. 1. C. wurde darauf hingewiesen, daB einzelne
Organe des Steuerventils Bozic verbesserungsbe-
diirftig waren, weil sich die Fachleute dariiber
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cinig waren, daB die beweglichen Teile des
Steuerventils einem starken VerschleiB ausge-
setzt sind. Diese Tatsache wurde aber bisher von
Herrn Dr. Kudrna immer negiert, obwoh] die in der
letzten Zeit an den Steuerventilen durchgefiihrten
Abédnderungen beweisen, wie berechtigt die Be:-
flirchtungen waren.

Die Behauptung Dr. Kudrnas, die Abniitzung
der mit Schiebern versehenen Steuerventile wéare
groBer als die der beweglichen Teile bei der Bo-
zic-Bremse, wird durch die praktischen Erfahrun-
gen mit den vielen Hunderttausenden Steuerven-
tilen der Bauarten Westingbouse, Knorr, Kunze-
Knorr und Hildebrand-Knorr widerlegt. Das Aus:
richten der Schieber ist weniger umstandlich und
zeitraubend und erfordert weniger Sorgfalt ais
das Einschleifen der kleinen Ventile bei der Bo-
zic-Bremse; bei letzteren wird die Einhaltung von
Toleranzen von einigen Tausendstel Millimeter
verlangt.

Die Umirage bei den mit der Erhaltung der
Bozic-Steuerventile betrauten Eisenbahnwerkstit-
ten wird Herrn Dr. Kudrna bald davon iiberzeu-
gen, daB die Berichte iiber die praktische Bewih:-
rung dieser Bauart anders lauten als seine opti:-
mistischen Darlegungen,

Aus den vorstehenden Ausfithrungen geht her-
vor, daid viele der hier angefiihrten wesentlichen
Tatsachen in den Artikeln Dr. Kudrnas gar keine
Erwdhnung fanden, vielleicht sogar wissentlich
verschwiegen wurden, um der beabsichtigten Ten.
denz, die Bozic-Bremse als vollkommenste Bau-
art erscheinen zu lassen, gerecht zu werden. Eine
objektive Kritik anderer Bremsbauarten hitte er-
fordert, daB sich der Verfasser des Artikels aucn
die Miihe hdtte nehmen miissen, sich mit den Ein-
zelheiten der in Betracht kommenden Konstruk-
tionen vertraut zu machen und Erhebungen zu
ptlegen, welche Ergebnisse die praktischen Er-
probungen gezeitigt higben.

Die Bemerkungen iiber die Membran der Bo-
zic-Ventile und die Walzhaut, welche bei der Hi-
K-Bremse Verwendung findet, erfordert eine etwas
ausfiihrlichere Erwiderung.

Die Wilzhaut ist kein neues und unerprob-
tes Element; sie steht in vielen hunderten voii
Exemplaren seit vielen Jahren bei der Berliner
Untergrund- und Stadtbahn, auch bej einer be-
deutenden Zahl von Steuerventilen der Deutschen
Reichsbahngesellschaft und der Schwedischen
Staatsbahnen in Verwendung, ohne jemals AnlaB
zu Beanstandungen gegeben zu haben.

Die Gummimembran der Bozic-Bremse ist
eine Flachmembran, eine allseitig eingespannte
Gummiplatte, die einen kleinen Hub hat, dessen
GroBe durch die Elastizitdt -les verwendeten Ma-
terials beschrdnkt ist. Die Waélzhaut der Hi-K-
Bremse dagegen ist eine Rollmembran; sie ersetzt
den Kolbenring des Steuerkolbens, dichtet auch
zwei unter verschiedenen Driicken stehende
Ridume gegeneinander ab, aber sie gestattet bei
geringerem Kraftaufwand groBere Hiibe als die



Flachmembran, wobei sie nicht auf Dehnung be-
ansprucht wird. Der Hub der Wélzhaut ist prak-
tisch unbegrenzt; sie ist nur so zu dimensionie-
ren, daB sie dem gewiinschten Hube folgen kann.
Wihrend bei der Flachmembran der Hub von der
GroBe des ausgeiibten Druckes abhdngig ist, muB3
bei der Wélzhaut nur ein kleiner Reizdruck aus-
geiibt werden, um die Wélzhaut bis an das Ende
ihres Hubes zu bewegen. Uebrigens ist hervorzti-
heben, daB die Lederumhiillung der Wailzhaut
nicht, wie Dr. Kudrna bemerkt, zur Erhohung der
Dichtigkeit dient, sondern nur verwendet wird,
um bei groden Druckunterschieden die Kratte
aufzunehmen. Die Abdichtung besorgt die Wilz-
haut allein.

In den Artikeln in der - Lokomotive« und in
dem tschechoslowakischen Fachblatt »Zpravy
verejné sluzby technické« streifte Herr Dr. Kudrna
ferner die Tatsache, daB die Durchschlagsge-
schwindigkeit der Hi-K-Bremse iiber 200 m/sek.
betragt, nur ganz fliichtig und beschrinkte sich
darauf, zu bemerken, daB er die Vorteile dieser
Eigenschatt nicht beurteilen kinne. Diese hichst
erstaunliche und sehr bedauerliche Feststellung
kann doch unmdiglich von dem Bremstachmann
Dr. Ing. Kudrna herriihren, da es doch jedem
Fachmann bekannt ist, daf diese hohe Durch-
schlagsgeschwindigkeit, welche bisher von keiner
Blemstype LTIL’]Cht wurde, zur Folge hat, daB die
Bremsungen auBemrduntth Iuhm verlauten und

zur Qchonung des Wa(rcnmatcna!s und der La-
dung beitragen. »
Herr Dr. Kudrna behauptet ferner, daB die

Losezeit der Bozic-Bremse maximal 60 Sekunden
betrdgt, wihrend die der Hi-K-Bremse verhaltnis-
méBig lang wire und gegen 100 Sekunden er-
mchen soll Er hat es abcr vermieden, zu erwah-
nen, dapj bcl der Hi-K-Brerise eine Lisezeit vois
98 Sekunden das Maximum bei einer Schnell-
bremsung aus 60 km Geschwindigkeit darstellt.

De| »orlaunve Bericht des Unterausscnusscs
der U. C. ube die Versuche mit der Hi-K-
Bremse erwahnt bei Bedingung 16 folgendes:

»Die Eigentiimlichkeit der Hildebrand-Knorr-
Bremse, daR beim Lisen zundchst nur der kleine
Hilfsluftbehilter aufgefiillt wird, und daB spater
erst auch der vroBe Vonatsbchalter mit der Lei-
tung verbunden wird, bewirkt, daB die wirkliche
Lﬂ’sezelt auch unter den ungiinstigsten Verhalt-
nissen (200 Achsen, wovon 73.2 Prozent ge-
bremst, nach einer Schnel]l)lemsung aus 60 km/h
(Jeschwmdwkelt) 98 Sekunden nicht iiberschrit-
ten hat.«

In dem in der »Lokomotive« (28. Jahrgang,
Heft 4) erschienenen Bericht iiber die Bozic-
Bremse sind von Herrri Dr. Kudrna die Losezeiten
dieser Bauart nach einer Schnellbremsung aus
60 km/h wohlweislich nicht angegeben worden;
um aber die maximale Losezeit der Hi-K-Bremse
niach einer Schnellbremsung aus 60 km/h mit ent-
sprechenden Werten der Bozic:Bremse verglei-
chen zu konnen, hitte Herr Dr. Kudrna jene Lo-
sezeiten heranz1ehen konnen, welche im Verlaufe
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des Versuches 90 b ermittelt wurden, Diese zei-
tigten folgende Ergebnisse:

Der 1. Wagen lo6ste in 49 Sekunden,

der 33. Wagen loste in 310 Sekunden,

der 71. Wagen loste in 225 Sekunden,

der 100. Wagen liste in 215 Sekunden

Es ergibt sich hieraus, daB — auf eine gleich-
artige Vergleichbasis bezogen — einer maximalen
Losezeit der Hi-K-Bremse von 98 Sekunden eine
Losezeit von 200 bis 300 Sekunden gegeniiber
steht.

Aus den vorangetithrten Ergebrissen ist er-
sichtlich, daB unter wissentlicher Weglassung
der fiir die Bozic-Bremse ungiinstigen Versuchs-
ergebnisse cine die Tat%achen verschlmemdc Dar-
stellung gegeben werden sollte.

Herr Dr. Kudrna fithrt an, daB die unerreicht
groBe Durchschlagsgeschwindigkeit der Hi-K-
Bremse' auch von der Boic-Bremse rereicht wer-
den konnte, wenn ihr eine Uebertragungskammer
beigefiigt wird. Diese Behauptung ist wohl nicht
ganz rlChtlg, denn die U-Kammer allein ist nicht
der Grund fiir die groBe Durchschlagsgeschwin-
digkeit bei der Hi-K-Bremse, sondern in  erster
Linie die allgemeine Anordnung der Bremse.

Fiir die Bozic-Bremse nimmt nun Herr  Dr.
Kudrna gewisse Vorteile in Anspruch,  die aber
nicht unwidersprochen bleiben kinnen, insbesor-

dere der von ihm ausdriicklich hervorgehobene
der gleichmédBigen Bremsung von leeren oder be-
ladenen Wagen. Es ist nachgewiesen, dap dei
ruhige Verlauf der Bremsungen der Hi-K-Bremse
durch keine bisher bekaante Bremsbauart, also
auch nichi durch die Bozic-Bremse erreicht wer-
den kann.

Die Bozic-Bremse weist keinerlei Vorziige
auf, die die Behauptung rechtfertigen, daB sic
auBerordentlich leicht zu bedienen wire und jedes
Réaderschleifen verhindert. In der Bedienung der

Jozic-Bremse gegeniiber anderen  Bremstypen
gibt es keinerlei Erleichterungen, und sie verhin-

dert das Rédderschleifen auch nicht besser als jede
andere Klotzbremse, bei der man die Abbremsune
beliebig wéhlen kann,

Das Vorhandensein von Uebertragungskani-
mern bei der Hi-K-Bremse stellt keinen Nachteil
dar. wie es Herr Dr. Kudrna darzulegen versuch’,
cbensowenig wie das Auslasen der Druckluft
aus den Uebertragungskammern ins Freie,

Das verhdltnismiBig kleinere Gewicht der
Bozic-Bremse wird nicht bestritten, ebensowenic
die Tatsache, daB das im Zuge mitzufiihrende
tote Gewicht dadurch eine Verminderung erfihrt.
Es ist seitens Dr. Kudrnas vollkommen abwegig,
daraus Folgerungen auf die Kosten der Betriebs-
crhaltung der Bremse zu ziehen. Die Instandhal-
tungskosten sind niemals vom groBeren oder
kleineren Gewicht der Bremsausriistung abhin-
gig, sondern lediglich von der  Gestaltung und
Funktion der einzelnen Bestandteile des Steuer-
ventils, den gewihlten Baustoffen und von der
Giite der Herstellung. Die Betriebssicherheit einei



Rremse ist nicht, wie Herr Dr. Kudrna folgert,
allein von der Einfachheit der Bremstype abhingig
sondern hauptsédchlich von den den einzelnen
Teilen zugedachten Funktionen, ihrer Gestaltung
und ihrer Bewdhrung im Dauerbetriebe.

Von bedeutend umfangreicheren  Betriebs-
erfahrungen mit der Bozit-Bremse im Vergleich
mit solchen mit der Hi-K-Bremse gemachten, kann
aber, wie Dr. Kudrna auszufiihren versucht, nicht
gesprochen werden. Die Hi-K-Bremse steht seit
mehr als zwei Jahren bei der Deutschen Reichs-

bahn-Gesellschaft stindig in Verwendung, sie
war sogar, was von der Bozic-Bemse nicht be-

hauptet werden kann, bereits griindlich erprobt,
als deren Vorfithrung vor dem Bremsausschuf

der U. I. C. erfolgte.  Fiir die Bewidhrung der
Hi-K-Bremse  liegt wirklich  verldBliches

Tatsachenmaterial vor, nicht aber fiir die Bozic-
Bremse. |

SchlieBlich sei noch erwidhnt, daf entgegen
der Ansicht, Dr. Kudrnas die Verwendune eines
zweiten Zylinders zur Abbremsung der Nutzlast
die Wirtschaftlichkeit der durchgehenden Giiter-
zugbremse nicht ungiinstig gestaltet, Herr Dr.
Kudrna gibt wohl zu, daB die Anordnung zweier
Bremszylinder die Mdgiichkeit biete. die GriBe
des zweiten Bremszylinders und das Uebersee-
tzungsverhéltnis so zu wéahlen, daB eine giinsti-
gere Abbremsung des beladenen Wagens als bei
der Verwendung von nur einem Zvlinder erzielt
werden kann. Dr. Kudrna erkldart, daB es genii-
gen miisse, wenn das Gewicht des be'adenen Wa-
gens nur mit 40 bis 50 Prozent abgenremst wird
ohne Bedacht auf den Umstand zu nehmen, daB
er diese Abbremsung bei neuzeitiichen Schwer-
lastwagen nicht erreichen kann.

Auch die Bemerkung, daB die Verwendung

von Zylindern verschiedener GroBen die An-
schaffung einer groBeren Zahl von Ersatzteilen

erfordert und «amit die Wirtschaftlichkeit ungiin-
stig beeinfluBt wird, bedarf einer Widerlegung.
Nicht nur bei der Bozic-Bremse, sondern auch bei
jeder anderen Bauart, «ie mit nur eimen Brems-
zylinder arbeitet, wird es nicht zu vermeiden sein,
Bremszylinder in verschiedenen GriéBen vorzu-
sehen, welche den verschiedenen Wagengewich-
ten entsprechen.

Fiir die Beurteilung der Brauchbarkeit einer
Giiterzugsbremse ist lediglich die Feststellung
von Bedeutung, ob die erwidhnte Bremsbauart
wédhrend der dreijdhrigen Periode, welche
zwischen zwei Hauptrevisionen  liegt, ohne
jegliche besondere Wartung auszukommen vei-
mag. Die bisherigen Ergebnisse mit der Bozic-
Bremse bei den tschechoslovakischen und jugo-
slavischen Bahnen beweist aber, daB diese Vor-
aussetzungen noch nicht erfiillt sind.
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Um der Fachwelt die Moglichkeit zy geben,
sich selbst ein einwandfreies Bild iiber die Voi-
und Nachteile der Bozic-Bauart zu machen,
wiére es sehr empfehlenswert und dafiir sollte
sich Herr Dr. Kudrna, da die Aufsdtze seinen
Namen tragen, tatkridftig einsetzen, wenn vor
einem Forum erfahrener Fachlente nach einem
von diesen aufgestellten Programm und unter
deren Leitung neue Vorfithrungen dieser Bremse
auf neutralem Boden gemacht werden wiirden.

Fiir den Fall, daB dieser Vorschlag ver-
wirklicht werden sollte, erkldre ich  mich
bereit, auch dafiir einzutreten, daB vergleichende

Versuche, auch mit einem aus dem Verkehr
gezogenen Zuge, welcher mit Hi-K-Bremse

ausgeriistet ist,, durchgefithrt werden konnen.
Nur auf diese Weise konnten einwandfreie und
verldBliche Angaben und Werte fiir Vergleiche
auf rein fachtechnischer Grundlage  beschafft
werden.

Kleine Mitteilungen.

Gerstner-Feier in Komotau anldBlich
100. Todestages des Erbauers der Linz-Budwei-
ser-Eisenbahn. Der Hauptverein Deutscher Inge-
nieure in der Tschechoslowakischen Republik
(HDI) veranstaltete seine vorjdhrige (9.) Inge-
nieurtagung am 25.—-27. Juni in Komotau, Auf
cine besondere geistige und sittliche Hohe erhob
sich diese Tagung durch ihre enge Verbindung
mit einer Geddchtnisfeier fiir Franz Josef Ritter
von Gerstner. Gerstner wurde als der Sohn
eines Handwerkers am 22, Februar 1756 in Ko-
motau geboren. Die Dbescheidene Lage seines
Vaters notigte den jungen Mann die Geldmittel
fiir sein Studium selbst zu erwerben. Er brachte
es zuwege, an den Universititen Prag und Wien
vielseitige Studien zu betreiben, unter denen ihn
aber nur Mathematik und Astronomie dauernd
fesselten. In diesen beiden Fichern wurde er ein
beriihmter Gelehrter und akademischer Lehrer.
Was ihm aber das dankbare Gedidchtnis der
Nachwelt fiir alle Zeiten sichert, war seine Nei-
gung und Fahigkeit, die reine Wissenschaft fiir
die groBe Allgemeinheit nutzbar zu machen, sie
in den Dienst der Wirtschaft zu stellen und zur
reich flieBenden Quelle geistigen und sachlichen
Fortschrittes zu machen. Das unabldssige Stre-
ben nach praktischer Vierwertung der Mathema-
tik mache Gernstner zum erfolgreichsten und
beriihmtesen heimischen Ingenieur seiner Zeit.
Zwei seiner zahllosen Erfolge sind insbesondere,
die seinen dauernden Ruhm begriindeten: Gerst-
ner hat die 1806 ertffnete »Bohmisch-stdndische
Lehranstalt« in Prag geschaffen, die erste Tech-

es



nische Hochschule der Welt und das Vorbild
aller spiter gegriindeten Anstalten dieser Art,
und er hat 1808 den Bau der ersten Osterreichi-
schen und deutschen Eisenbahn (Linz—Bud-
weis) angeregt und seine spdtere Durchfiihrung
maBgebend beeinfluBt. Kurz vor der Vollendung
dieses Baues starb Gerstner am 25. Juni 1832.
Die hundertste Wiederkehr seines Todestages
haben Fachgenossen und Landsleute zum Anlal
genommen, seine sterblichen Reste aus der
Fremde zuriickzubringen und in der deutschen
Heimaterde zu bestatten.

Am Sonntag, den 26. Juni versammelten sich
mehrere hundert Teilnehmer zur Feier in den
Parksédlen, darunter die Rektoren der deutscher
Hochschulen der Tschechoslowakei, Nachkommen
Gerstners und zahlreiche Vertreter befreundeter
Korperschaften. Den Kern dieser Feier bildete die
Gedenkrede des Rektors der Prager Technischen
Hochschule, Professor Ing. Hlauschek, ein mei-
sterhaft entworfenes Bild Gerstners, seines Cha-
rakters und seines Lebenslaufes.

Um die Mittagsstunde folgte die Enthiillung
des Denkmals, das der HDI und seine Freundz
und Stadt und Bevilkerung von Komotau dem
groBen Toten errichtet haben. AuBer dem Ver-
einsobmann und dem Biirgermeister sprach hier
auch der Rektor der Universitit Prag, Professor
Dr. San Nikolo, der den untrennbaren Zusam-
menhang Gerstners mit der Universitdt an der er
studiert hatte, und dieser Universitdt mit der aus
einer ‘ihrer Lehrkanzeln hervorgegangenen Tech-
nischen Hochschule hervorhob.

Dem Zweck, das Andenken an Gerstner zu
stirken, dienten ferner zwei duBerst liebevoll
durchgefiihrte Veranstaltungen: cas Vereinsblatt,
die HDI-Nachrichten, hatten ein besonderes
»Gerstner-Heft« herausgegeben, das vieles, da-

* runter auch ganz Unbekanntes iiber Gerstner
brachte; im stiddtischen Museum hatten Stadt
und Zweigverein Komotau eine »Gerstner-Aus-
stellung« eingerichtet, die eine Fiille wertvoller
Stiicke zeigte, darunter Modelle seiner Maschi-
nen, Biicher, Schriften und Briefe, Tafeln, Bilder
und Stiche usw.

Der Hauptverein deutscher lngenieune- in
der C. S. Republik hat bei dieser Gelegenheit ein
reichhaltiges Tagungs- und Sonderheft am
1. Juli d. das Heft 13 des laufenden Jahrganges
herausgegeben, das von der Verwaltung ia
Briinn, Mrckugasse 45 bezogen werden kann.
Wir finden darin eine ausfiihrliche Wiirdigung
dieses vielseitigen Technikers, der auch die
erste technische Hochschule Mitteleuropas in
Prag griindete. Sein Sohn Franz Anton baute
auch die erste russische Eisenbahn von Peters-
burg nach Zarskofe Selo und starb 1838 in
Nordamerika. :

Fahrzeugbestand der dédnischen Staats-Bahnen.

Die Linge des Stahlbahnnetzes ist mit
2516 km unveridndert geblieben. Der zweigleisige
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Betrieb wurde auf weiteren 19 km aufgenommen,
so daB jetzt insgesamt 520 km doppelgleisig be-
trieben werden.

Sie verfiigten {iber:

Dampflokomotiven 686
Triebwagen 62
Personenwagen 1939
Post- und Gepadckwagen 684
Gedeckte Giiterwagen 6607
Offene Giiterwagen 5122

Blcherschau.

Erhaitungswirtschaft, Die wirtschaiftliche Er-
haltung der Fahrzeuge, Maschinen, Gerite und
Weichen in den Ausbesserungs- und Betriebs-
werken der D. R. B, ;

Unter Mitwirkung hervorragender Fachman.
ner herausgegeben von Dr. Ing. e. h, P. Kiihne,
Reichsbahn-Direktor.

Mit 238 Abbildungen, vielen Tafeln in
GroBformat 21X28 cm, Berlin 1933, Verkehrs-
wissenschaftliche Lehrntittel-Ges, bei d, D.R.B.

In seiner Vorrede zu dem stattlichen
Bande spricht der Gen.-Dir. der . R. B. Dorp-
miiller von der zehnjdhrigen erfolgreichen

Umstellung der reichsdeutschen Bahnwerkstatten.
Es sind nicht nur die kleinen, unzuldnglich ausge-
riisteten, sondern auch groBere veraltete Anlagen
stillgelegt und zum Teil durch ganz neue (Span-
dau) und die Umgestaitung unc Spezialisierung
der iibrigen ersetzt worden. Das groBte Eisen-
bahn-Unternchmen der Welt mit menr a s 22.0)0
Lokomotiven hatte hiefiir 107.000 Arbeiter und
Beamte, die Auslagen fiir Erhaltung der Fahr-
zeuge stellten sich auf 2ine halbe Milliarde RM.,
rund einem Siebentel aller Arsgaben. Nur alizube-
greiflich hangt ein GroBteil des Erfolges der Bahn
von der guten und wohlfeilen Instaridhaltung sei-
ner Fahrzeuge ab. Zunidchst aus der iiblichen bii-
rokratischen Unterstellung unter die Einzeilbahn-
Dir. befreit, wurden alle restlichen Werkstétten
zusammengefaBBt in eine oberste Leitung und jede
in gewissem Sinne selbstindig gefiihrt, nach Art
der Privat-Industrie, ~ Die modernsten wissen-
schaftlichen Grundsatze kommen zur Anwendung
sowohl beziiglich Arbeitsteilung, Zeitaufnahmen
und Akkordsystem als Maschinen. Auch der Zu-
sammenhang der angestrebten Wirtschaftlichkeif
mit der Herstellung und dem Fahrdienst (Zugfor-
derung) ist in neue erfolgreiche Bahnen gelegt
worden. Obzwar der Neubau mit der Instandhal-
tung manches gemein hat, 148t sich doch in Lo-
komotiviabriken die Reparatur " nicht erfolgreich
betreiben, ebensowenig kann eine Werkstitte ra-
tionell ohne Umstellung den Neubau aufnehmen.
Als Erfolg zeigte sich Verdopplung der Lokomo-
tiv-Kilometer innerhalb zweier Hauptabmessun-
gen von 55.000 auf 100.000 km. Ganz neue Ge-
sichtspunkte erforderten die Reparatur-Werk-
stitten fiir Elektrolokmotiven und Triebwagen,
ebenso neu sind z. B. Gleisstopfmaschinen und
Gleis-Kraftrdder und Kraftwagen. Wie weit durch



die Normung schom vorgearbeitet ist, zeigt das
Beispiel der 1C1 Tenderlokomotiven Reihe 64,
von deren 5424 Teilen schon 1451 Teile genormt
sind und andere noch ausersehen sind. Infolgedes-
sen war es moglich, die Belegschaft auf den Frie-
densstand PreuBens hinzubringen mit rund 77.000
Kopfen gegen einen Hochststand von 234.000 i. J.
1919 mit den bekannten Uebelstdnden, die zur
voriibergehenden SchlieBung aller Werke fiihrten.
Dicse ganz neue, oltene Dariegung bis ins a:ler-
kleinste seitens ie D. R. B. muB auf das Freu-
digste begriilst und dankb«r aneikannt werden. Es
ist ein Standardwerk fiir jeden Eisenbahntechni-
und Konstrukteur.

Der Eisenbahntriebwagen. Technisch-wirt-
schaftliche Untersuchungen iiber seine Verwen-
dungsmoglichkeiten von  Dipl. Ing, Dr. Kurt
Friedrich, Regierungsbaumeister, 185 Seiten, 18
Texttabellen, 10 Anlagen, Format DIN A 5, Preis
RM. 4.50. — Reichsbahnangehorige erhalten Vor-
zugspreis! Verlag der Verkehrswissenschaftlichen
Lehrmittelgeselischaft m. b. H., bei der Deutschen
Reichsbahn, Berlin W. 9, VoBstraBe 6.

Schnelle und hidufice Verkehrsmoglichkeiten
sind die Forderung einer raschlebenden Gegen-
wart. Durch genaue Veigleiche der verschieuenen
Tynen von Eisenbahntriebwaoen und ausfiihrliche
Darlegung der anfallenden Betriebskosten gibt die-
se ausgezeichnete Arbeit der Eisenbahnverwaltun-
gen neue Anregungen, der Konkurrenz des Kratt-

wagens wirkungsvoll entgegenzutreten. Im  be-
sonderen werden die maBgebenden technischen
Grundlagen des Eisenbahntriebwagenbaues und
-dienstes erdrtert und in Verbindung mit den

Kostenermittlungen die verkebrstechnischen und
wirtschaftlichen Vorteile behandelt. Noch stehen
die verschiedenen Bavarten miteinander in Wett-
bewerb; die reichen Erfahrungen aber, welche
besonders Amerika machen konnte, haben bereits
gezeigt, daB gerade die verschiedenen Konstruk-
tionen, welche die Ausnutzungsmoglichkeiten des
Triebwagens den lokalen Bediirfnissen aepassen,
seiner mannigfachen Verwendung dienlich sind.
Mit einer kritischen Uebersicht iiber die kon-
stuktiven betrieblichen, verkehrsdienstlichen sowie
wirtschaftlichen Eigenschaften der vorhandenen
Triebwagentypen weist Dr. Friedrich ihre noch
bestehenden Grenzen nach und teilt in einem An-
hang praktische Beispiele vergleichender Kosten-
feststellung fiir Triebwagendienst und Lokomo-
tivzugforderung mit. Klare Tabellen, die im Text
entsprechendes Auswertung finden und graphi-
sche Darstellungen vervollstindigen die inhalt-
reiche Schrift, deren Benutzung durch ein Sach-
verzeichnis erleichtert wird.

Trotz seines Charakters als rein wissen-
schaftlich-praktische Abhandlung entbehrt das
Buch nicht einer sehr fliissigen Darstellungsart
und wird damit seiner gesetzten Aufgabe, zu
neuen Unternehmungen im Sinne fortschrittlicher
Verkehrsgestaltung aufzurufen, um so besser ge-
recht.

Patentbericht.

(Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VIL,, Stiftgasse 6)
(Patentschriftenbesorgung und Auskunftser:
teilung durch vorstehend genannte Kanzlei.)

Bremsbahn zur Zusatzdruckbremse mit Reg:
ler der Bremsluftspannung und Vorrichtung zur
Hochdrucknotbremsung von Lokomotiven. Vom
Durchtrittskanal des Bremsbahnkegels zweigt
ein Kanal ab, der bei der Notbremssstellung des
Kegels eine Verbindung der Hochdruckluft:
leitung iiber den Kanal mit dem Raum herbei-
fiihrt, so da} der Ueberdruckkolben durch den
im Raum herrschenden Druck und durch die
Spannung der Feder nach oben verschoben und
so der Regler der Bremsluftspannung aufler Ta:
tigkeit gesetzt bezw. eine  direkte Verbindung
der Bremszylinder mit dem Hochdruckbehilter
hergestellt wird.

Pat. Nr. 130.690, Antonin Cizinsky in Prag.

Druckausgleichvorrichtung fiir den Leerlauf
von Lokomotiv: oder Schiffsdampfmaschinen
mit Ventilsteuerung, bei der die Ventile unter
Vermittlung von Schwinghebeln paarweise durch
schwingende oder rotierende Antriebsnocken
oder Daumen betitigt werden. Die von einem
Antriebsnocken oder Daumen angetriebenen,
zwei Ventile betitigenden Schwinghebel sind als
Winkelhebel ausgebildet, deren  freie = Arme
gegeneinander gerichtet sind und unter Eins
werkung des zum Offenhalten der beiden Vens
tile dienenden Druckkolbens stehen.

Pat. Nr. 130.868. Dr. Ing. H. c. Hugo Lentz
in Wien

Mit dem Statiftikband
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UNDZAHL

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



DIE LOKOMOTIVE

XXX. Jahrgang.

Mirz 1933

Heft 3
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Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

1-D-1 HeiBdampf-Personenzugs-Lokomotive
der Marokkanischen Eisenbahngesellschaft

(Compagnie des Chemins de Fer du Maroc.)
Gebaut von der Ersten Lokomotiviabrik in Polen A, G., Werke in Chrzanow.

Die Marokkanische Eisenbahngesellschaft
(Compagnie de Chemins de Fer duMaroc) be-
auftragte im Jdnner 1931 die Erste Lokomotiv-
fabrik in Polen A. G. (Pierwsza Fabryka Loko-
motyw w Polsce S. A.) mit der Ausfiihrung von

Abbildung 1.

Achsanordnung 1-D-1
Eylinderanzahl 2
Zylinderdurchmesser 620 m'm
Kolbenhub 700 m/m
Treibraddurchmeser 1650 m/m
Laufraddurchmesser 1150 m/m
Kesseliiberdruck 14 Atmn.
RostfEiche 3.8 m*
Heizfliche der Feuerbiichse 15.1 m?
Heizfliche der Rauchrohre 61.3 m’
Heizfliche der Siederohre 1120 m’

12 Stiick 1-D-1 Personenzugslokomotiven fiir
die neuerbaute Eisenbahnlinie Oujda—Fez in
Marokko.

Als Vorbild fiir diese Lokomotiven dienter:

zwei - von den Eisenbahnwerkstitten der Eisen-

1D1-HeiBdampf-Zwillings-Personenzug. Lokomotive fiir
Lokomotiv-Fabrik in Polen, Werke in Chrzanow.

bahngesellschaft Paris-Orleans (PO) gebaute
Lokomotiven derselben Bauart,

Der Fabrik in Chrzanow wurden jedoch eine
Reihe von Aenderungen aufgetragen, insbesondere

die Anpassung an einen neuen Tendertyp mii

Marokko, von der Erslean

gebaut

R
Kesselheizfliche 188.4 m?*
Ueberhitzerfliche 65.4 m*

Cesamtheizfliche 253.8 m”

Gesamtlinge 13.795 m/m
Leergewicht 85.0 1.
Dienstgewicht 093.14 t
Adhésionsgewicht 72.2 L

Grofite zulissige Geschwindigkeil 105 km/Stund,
pdis

Zugkraft 0.6
= D

13.760 Ly

37 m® Wasserinhalt, Erhéhung des Dampidrucke.
von 12 auf 14 Atm. und die damit erforderliche
Verstirkung des Triebwerkes, Anbringung des
Speisewasservorwédrmers Bauart »Dabege, Aen-
derung der Bremsanordnung, Einbau des Blas-



rohres Bauart »Kylchap«, einer Schienenschmier.
vorrichtung, der Sandstreuvorrichtung Bauart
»Leach»,der elekirischen Lokomotivbeleuchtung
Bauart »Sunbeam«, usw, \

Fiir die verwendeten Baustoffe, sowie fiir
die Ausfithrung der Lokomotiven waren die in
Frankreich geltenden Vorschriften

maBgebend,
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Abb. 4.) Der iiber . den Rahmen liegende riick-
wartige Teil des Stehkessels ist 1900 mm breit,
widhrend sich der vordere Teil auf 1195 mm
verengt und zwischen die Rahmenwangen zu
liegen komm¢. Diese Bauart ergibt eine kompli-
zierte Form der Stehkesselseitenwidnde mit meh-
reren Bugstellen, weiters auch eine schwierige

die unter dem Titel »Specification technique et Bearbeitung des FuBringes, hat jedoch eine
m 1
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Abbildung 2. 1D1-Heidampf. Zvillings-Personenzug- ‘Lokomotive fiir Marokko, gebaut von der Ersten

Lokomotiv-Fabrik in Polqn, Werke in Chrzanow.

cahier des charges unifies« herausgegeben sind,
Ohne auf Einzelheiten dieser Bedingnisse ein-
zugehen, sei nur  bemerkt, daB der Unier-
schied, sowohl der Giiteeigenschaften der Bau-
stofie, als auch der Art der durchzufiihrenden
P.oben, gegeniiber den hierzulande Dbesser be-
kannien Vorschriften der polnischen Staatsbah-

Reihe von Vorteilen und zwar erhdlt man bei
gegebener Kessellage eine hohe Stehkesselvorder-
wand (Krebs), eine giinstige Rostanordnung,
sowie die Moglichkeit einer giinstigen Schwer-
punktverteilung. Der Kessel kann ndmlich ohne
Kropfung der Stehkesselvorderwand in die not-
wendige Lage gebracht werden, ohne daB sich
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Abbildung 3. 1D1-Heidampf-Zwillings-Personenzug- Lokomotive fiir Marokko, gebaut von der Ersten
Lokomotiv-Fabrik in Polen, Werke in Chrzanow.

nen, der Deutschen Reichsbahngesellschaft und
der. Oesterreichischen Bundesbahnen, ein ganz
wesentlicher ist.

Die unter Abb. 1 angegebenen
messungen ergeben ein allgemeines
GroBenverhiltnisse der Lokomotive.

Der Kessel Bauart Belpaire fillt vor allem
durch die Form des Stehkessels auf. (Siehe

Hauptab-
Bild der

eine iibermiBig lange und schwere Rauchkam-
mer ergibt, wie dies bei vielen Lokomotiven der
gegebenen Achsanordnung (Mikadotype  ge-
nannt), zu finden ist, ; : :

Die Rostfliche ist verhdltnismidBig klein,
doch von vornhinein fiir die Verwendung hoch-
wertiger Kohle mit 7700 Kalorien Heizwert be-
rechnet, :



Die Stehbolzen aus Mangankupfer besitzen im
mittleren Teile nur 18 mm, im Gewinde 23 mm
Durchmesser. Die Gewinde der Stehbolzen, Dek-
ken. und Queranker simd nach den Sondervor.
schriften der P. O. (Paris —Orleans) geschnitten,
die Deckenanker aus gelechtem Rundeisen herge-
stellt.

Der Jangkessel besteht aus drei Schiissen mit
dem groBten Innendurchmesser von 1720 mm und
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ten Teil seiner Flache als handbetétigter Schiittel-
rost ausgebildet, am vorderen Teile befindet sich
iiberdies ein Kipprost.

An der aus der Abb. 7 ersichtlichen Armatur-
austeilung féllt vor allem das Fehlen eines ge-
meinsamen Armaturkoplies auf.  Da ein Teil der
AbschluBorgane am Langkessel und Dampfdom
angebracht ist, list die Stehkesselriickwand nicht
wie gewohnlich mit Armaturteilen iiberladen und

Abbildung 4. Kessel mit Rahmen vor dem

einer reichlich bemessenen Blechstiarke von 17.5
mm. Der mittlere SchuB trdgt den zweitciligen
Dampfdom, der den in Frankreich allgemein ge-
geniiber dem Ventilregler bervorzugten Schieber.
regler, aufnimmt, Im Dampfdo'a befindet sich
noch ein aus zwei waagrechten Blechen bestehen-
der Dampftrockner (Wasserabscheider)
(Abb. 5).

Das untere gelochte Blech 148t den Dampt
durch, dieser st6Bt auf das obcre Blech und ent-
weicht seitlich zwischen den in der Zeichnung
ersichtlichen Winkeleisenringen, wobei durch die
piotzliche Richtungsdnderung des Dampfes das
Wasser abgeschieden wird,

Der Ueberhitzer wurde gegeniiber dem ein-
gangs erwdhnten PO Type vergroBert. Die Ueber-
hiizerheizfliche von 65,4 qm ist in 24 Elementen
mit 38X31 mm Rohrstirke untergebracht, die von
den Rauchrohren mit 148X140 mm Durchmesser
aufgenommen werde

Der Ueberhiizerkasten ist zweiteilig u. zw.
zwecks Vermeidung gemeinsamer Trennungs-
wiande zwischen den HeiBdampf und NaBdampf
fithrenden Kammern,

Die sehr groBe viereckige Heiztiir (Licht-
maBe 400X700 mm) ist dreiteilig und ermoglicht
ein Oeffnen nach innen, entweder von nur zwei
Teilen oder allen drei Teilen. Die Handgriffe zum
Ocfinen der Heiztiir sind absichtlich an der Seite
des Fiihrers und nicht des Heizers angebracht.

In der Abb. 6 ist die Austeilung der Rauch-
und Siedzrohre ersichtlich. Der Rost ist am groB-

Aufsetzen auf die die Riderpaare.

auch dementsprechend iibersichtlich. Kesselspei-
sung geschieht durch die Dabegpumpe 120 B.
Ueberdies ist an der rechten Lokomotivseite
cine saugende Friedmannstrahlpumpe angebracht:
Hervorzuheben wiére noch der Wasserstandsan-
zeiger Bauart »Boisard« (Abb, 5). Er besteht aus
einem massiven Bronzegehduse, in welchem ein
Stahlkorper, Kollektor genannt, gelagert ist, der
durch ein dickes mit besonderer Ritfelung ver-
sehenes Flachglas abgeschiossen ist. Die Warme-
dehnung der einzelnen Teile des Wasserstands-
zeigers ist derart ausgeglichen, daB ein Bruch
infolge Temperaturschwankungen ausgeschlossen

erscheint, Weiters ist eine sichere Abdichtung
durch den Druck der Bellevillefederplatten ge-
wihrleistet. Der Wasserstandszeiger ist an der

rechten Stehkesselseite befestigt, die Verbindung
mit dem Dampf- und Wasserraum erfolgt vermit-
tels Bronzerohre und zweier Absperrhdhne die
entfernt vom Wasserstandszeiger an der linken
Stehkesselseite angebracht sind.Diese Einrichtung
ist zum Schutze der Bedienungsmannschait vor

Abbildung 5. Wasserabscheider im Dampfdom.,
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Verbrithungen im Falle eines plétzlichen Schad-
haftwerdens des Wasserstandszeigers vorgesehen,

Zur Berieselung der Rauchkammer, der Kohle
und des Aschenkastens dienen von einander unab-
hingige Hdhne, wobei ein besonderer Hahn zur
Aschkastenberieselung Wasser aus dem Tender
fordert.

Auch alle anderen vorhandenen Ablaufrohre,
sowie das Schlabberrohr der Dampfstrahlpumpe
sind in den Aschkasten gefiihrt. Um jedoch den
Wasserablauf sichtbar zu machen, ist das Schiah-
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besondere Dampfentnahme angebracht. Am Lang-
kessel vor dem Fiihrerhause befindet sich ein ge-
meinsamer Flansch fiir beide Sicherheitsventile,
Bauari Pop, die Dampfpfeife und am ersten Kes-
selschuBe noch das RuBausbliserventil.

Die  gerdumige Rauchkammer ist aus
»Armco«-Blech hergestellt und miteinem Schutz-
belag, sowie am unteren Teil der Verbindungs-
naht mit dem Langkessel mit einer Zementausklei-
dung versehen. Die Verschalung der Langkessel
ist bis zur Rauchkammerstirnwand fortgesetzt.

Abbildung 6. Querschnitt durch die Lokomadive.

berrohr im Fiihrerhause unterbrochen und miindet
in einen Trichter, dessen AbfluB in den Asch-
kasten fiihrt. Ebenso miindet das Rohr, das von
c'nem der Reinigung der Kessel-Wasseroberflache
dienenden Sonderventil abgefiihrt wird, in den
Aschenkasten. Das Rohrende liegt 50 mm iiber
dem tiefsten Wasserstande.

Im Fiihrerhause sind weiters untergebracht:
Dampfheizventil, Wasser- und Dampiventile zur
Gegendruckbremse, Ventil zum Turbogenerator
der elektrischen Lichtanlage und schlieBlich der
Lubrikator Bauart »Detroit« mit dem Damptven-
tile. An der rechten Seite ist noch gut ersichtlich
der Geschwindizkeitsmzsser Bauart »Teloc« an-
geordnet. Am Dampfdom sind Dampiventile fiir
die Luftpumpe, fiir den Schelldampfer und fiir

Das Blasrohr Bauart »Kylchap»  wurde
nach den Anraben des Ingenieurs der Eisenbahn-
gesellschafi Paris-Orleans, Herrn Chapeion, aus-
gefiithrt, (Abb. 9). Der Grundgedanke dieser Ein-
richtung ist die Teilung des Abdampfes in 4 Teile,
was durch eine Diise mit 4 Einsdtzen erreicht
wird. Die 4 einzelnen Dampfkegel finden wie-
derum im oberen, ebenfalls viermal unterteilten
Einsaizstiicke die weitere Fiihrung in den Rauch-
fang.

Besonderes Augenmerk wurde auf ein sehr
langes Feuergewdslbe in der Feuerbiichse gelegt,
was in Frankreich allgemeine Verwendung findet
und auBerordentlich gelobt wird.

Der ebenfalls aus »Armco«-Blech hergestellte
Aschenkasten ist sehr gerdumig und besitzt eine
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giinstige Formgebung. Voine befinden sicn zwei
Klappen u. zw. eine sehr groBe untere und eine
kleinere obere, die beide durch ein gemeinsames
Gestange betatigt werden. Der Aschenkasten be-
sitzt auBerdem seitliche durch abnehmbare Deckel
verschlossene Reinigungsoffnungen, obwohl im
allgemeinen die vorderen Klappen zur Reinigung
dienen.

Der Kessel ist mit dem Rahmen vorne durch
einen Stahlgudversteifungskasten mit angegosse-
nem Satteltrdger fest verschraubt. Im mittleren

Stiicke mit dem Rauchkammersattelirdzer und
dem eingegossenen Auspuffzweigstiick, weiteis
gegen riickwirts zwei die ganze Rahmenhdhe ein-
nehmende Versteifungen mit den schonerwdhnten
Zwischengleittrdgern, dem iiber der vierten Kup-
pelachse angebrachten Versteifungskasten, —aut
dem der Stehkessel mit seinem verengten Vordes -
teil aufliegt und schlieBlich das sowohl die riick-
wirtige Stehkesselauflage, als auch die riickwéi-
tige Deichselgestellfiihrung aufnehmende Verstef-
fungsstiick iiber der hinteren Laufachse. AuBei-

Abbildung 7. Fiihrerstand mit Armaturausteilung.

Teile liegt der Kessel gleitend auf zwei weiteren
Satteltrdgern, wahrend der Stehkessel auf zwei
mi; Bronzebeilagen ausgestatteten Gleitstiicken
mit seitiicher Keilnachstellung gelagert ist.

Was den Rahmen selbst anlangt, so sei vor
allem auf dem besonderen Charakter der hier ver-
wendeten  StahlguBverbindungen hingewiesen.
(Abb. 10)

Der Rahmen besteht aus zwej Blechrahmen-
wangen mit 30 mm Stérke, die nur durch Stahl-
cguBkésten in folgender
sind: Der Zylinderversteifungskasten aus einem

Anordnung verbunden

dem befindet sich noch zwischen der letzten
Kuppelachse und der riickwirtigen Laufachse eire
den Deichseldrehzapfen tragende StahiguBverbiii-
dung. Der so gebildete Rahmen stellt eine selir
steife und einheitliche Konstruktion vor, die iliber-
dies noch einen sehr einfachen Zusammenbau in
Vergleiche zu den.mehr oder weniger komplizicr-
ten Winkel-Blechversteifungen gewihrleistet.
Der vordere Zugkasten ist verhdltnismaRig
leicht gebaut, der riickwartige jedoch wird dur-h
ein machtiges StahlguBstiick gebildet. Die Stirn-
bleche sind iiberdies mit dem Rahmen durch kraf
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tige Winkel-Halbrahmen verbunden.  Beim Zu-
sammenbau ist zwischen Stirnblech und Winkel-
rahmen ein Spiel von 1 mm gelassen worden, da-
mit die durch die Puffer iibertragenen StiBe auf
den Rahmen und nicht auf die verhdltnismaBig
schwachen Rahmenverbindungen mitgeteilt wer-
den,

An beiden Zugkdsten sind Locher zur Auf-
nahme von Bolzen vorgesehen, die zum Aui-
heben der Maschine dienen.

Der verstirkte Zughaken, nach den Beding-
n:ssen der franzosischen Eisenbahnen, hat eine
MindestzerreiBfestigkeit von 70.000 kg. Als Stoi3.
vorrichtung waren die genormten Hiilsenpuffer mit
gewundenen Flachstahlfedern vorgeschrieben.

Die Achslagerfiihrungen werden an den ersten
3 Achsen durch oben geschiossene StahlguBrah-
imen gebildet, an der vierten Achse ist die Lager-
fiihrung der Boxndhe wegen zweiteilig, bezie-
hungsweise offen. Die riickwértigen Gleitflachen
der Lagerfiihrungen besitzen Beilagen aus Hart-
bronze, die Lagergehiuse hingegen sind an den
Gleitflichen im Einsatz gehirtet,

Diese Art Lager soll eine auBerordentlich
lange Lebensdauer haben, die Ausbesserung be-
schrdnkt sich auf Auswechslung der erwdhnten
Bronzebeilagen, odei der ebenfalls im Einsatz ge-
hédrteten Stellkeile.

Die als Bauart »Obergethmann« bekannten
Lager besitzen obere Haupt- und unter der Achs-
mitte angebrachte Zusatz-Lagerschalen. Die La-
gerunterteile sind aus StahlguB, haben seiiiche
Fiilltrichter und am Boden eine Schraube mit
kegeliger Bohrung zum Ablassen des sich wih-
rend der Fahrt angesammelten Wassers.

Die Tragfedern sind nicht durch Ausgleichs-
hebel verbunden, mit  Ausnahme der vorderen
Laufachse und der ersten Kuppelachse. Der Rah-
men ist auf diese Weise an 9 Punkien unterstiitzt,
2 Punkte entfallen auf das KrauB-Helmholtz Dreh-

Abbildung 9. Blasrohr, Bauart Kylchap.



gestell, 6 Punkte auf die 3 riickwartigen Kuppel-
achsen und 1 Punkt auf das riickwértige Dreh-
gestell.

Dje Tragfedern der ersten Kuppelachse sind

oben, die der iibrigen unten angeordnei und be-
stehen aus 15 Federbldttern mit 12012 mm
Querschnitt. Die Federunteriagscheiben sind —aus
ManganstahlguBstiicken.

Diese immer hdufiger an Personen- und

Schneflzuglokomotiven anzutreffende Achsenan-
ordnung »Mikado« gliedert sich  wie folgt:  Die
vordere Laufachse mit der ersten Kuppelachse ist
zu einem Drehgestell Bauart KrauB-Helmholtz
vereinigt, die dref riickwirtigen Kuppelachsen von
denen die vorletzte die Treibachse 1st und die zu
einem Deichselgesteil ausgebildete riickwartige
Laufachse oder kurz Schleppachse genannt.

Das KrauB-Helmholtz Drehgestell ist in
Abb. 11 dargestellt. Es besteht aus einem Stahl-
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“sind die Hingeeisen

der Wiege angebracht, auf
welcher wiederum der sich am Zylinderver-
steifungskasten  befindliche Gleitzapfen aufliegt.
Die Federung des riickwartigen Laufradgestelles
erfolgt durch vier dreifache Spiraliedersysteme.
Die Dampfzylinder sind technisch sehr gut
durchdacht. Breite Dampfkanidle und der groBe
Durchmesser der Kolbenschieber von 350 mm
gewdhrleisten kleinste Druckverluste. AuBerdem
wurden bei der Anordnung der Dampfkanile
gemeinsame Trennungswiinde. vom einstromen-
den und ausstromenden Dampf fiikrenden Raumen
vermieden. Die Zylinderdeckel sind aus Stahl-
guB und wurden auf Verlangen des Bestellers
mit Hauber-Metallstopfbiichsen ausgestattet.
Die Zylinder besitzen auf jedem Deckel je
zwei Sicherheitsventile, je zwei durch gelochte
Schallddmpferrohre verbundene groBe Zylinder-
héhne und schlieBlich je einen Druckausgleicher.

Abbildung 10. Ansicht des Rahmens mit eingebauten Verbindungen.

guBrahmen, an dessen Vorderteil die lLautachs-
briicke angebracht isi und dessen riickwartiges
Ende einen eingepreBten Zapfen besitzt, der sich
in einem entsprechenden Lager der Lagerbriicke
der ersten Kuppelachse bewegt. In der Mitte des
Drehgestellrahmens befindet sich eine rahmentor-
mige Ausnehmung zur Aufnahme und Fiithrung des
am  Zylinderversteifungskasten angebrachten
Drehzapfens samtLager. Die Riickstellvorrichtung
wird durch zwej mit ca. 1000 kg vorgespannten
Blattfedern gebildet, die Riicksteilkrait sieigt in
der Grenzlage auf 43.000 kg. Die riickwartigen
3 Kuppelachsen besitzen kein Seitenspiel und er-
geben einen festen Radstand von 3500 mm. Der
Treibradsatz hat schwicher gedrehte Spurkréinze.

Der riickwirtige Laufradsatz (Abb. 12) wird
von einem Deichselgestell mit Wiege aui-
genommen, Die Deichsel ist geschmiedet und
endet vorne mit einem aufgeschraubten kugeli-
gen Drehzapfenlager. Hinten st die Deichsel mit
dem Laufachslagerkorper verbunden. Auf diesem

sind beide Zylinderhiliten durch
die in der Zylindermitte
mit zylindrischem Dreh-
Betitigung  des Druck-
einen selbsttatigen

Bei diesem
Kandle verbunden,
einen Abschludhahn
schieber bilden. Die
ausgleichers erfolgt durch
Dampf-Servomotor.

Der geschmiedete Dampfkolben ist warm
auf einem leicht kegeligen Gewinde der
Kolbenstange aufgezogen und auBerdem durch
einen ovalen Keil gesichert. Am Umfange be-
finden sich drei schmale Kolbendichtungsringe.

Die Kreuzkopffiihrung ist zweischienig, eine

in Frankreich meist angewandte Bauart. Der
Kreuzkopf ist geteilt und besteht aus dem ge-
schmiedeten, oben und unten mit flachen

Drehzapfen versehenen Hauptkdrper, auf welche
die mit WeiBmetall — ausgegossenen StahlguB-
tithrungsstiicke aufgesetzt sind.

Die Treib- und Kuppelstangen  besitzen
offene Stangenkopfe, die durch Biigel- und
Nachstellkeil abgeschlossen sind. Eine Verldnge-
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ring der Kuppelstange zwischen der zweiten daB die Wahl von Kugelzapfen an der Ietzten
und dritten Achse wird von dem riickwartigen  festen Achse wegen gleicher Austauschbarkeit
Gabelkopf mit Kugelflichenbiichse der vorderen  mit dem ersten Rédderpaare erfoigte.

Kuppelstange umschlossen, der vordere Stangen- Weiters muB  die ausgezeichnete Losung

Abbildung 11. Vorderes Krauf-Helmholtz-Drehgestell.

kopf mit  entsprechendem Lager greift den  der SchmiergefiBe an den Stangenkdpfen her-
Kugelzapfen der ersten Achse an, wodurch dem  vorgehoben werden. (Siehe Abb, 13). Der Kol-
Scitenspiel des vorderen Drengestelles in der  ben A aus sehr hartem Stahl bewegt sich im
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Abbildung 12. Hinleres Deichselgestell.

iiblichen Weise Rechnung getragen ist. In dhn-  Gehaduse R, wobei bei jeder Auifwirtsbewegung
licher Weise §st auch die letzte Kuppelstange  Oel angesaugt wird, das dann bei jeder Ab-
ausgebildet, da auch die Zapfen des letzten  wirtsbewegung des Kolbchens in den Schmier-
Kuppelrades kugelig sind, wobei bemerkt sei, kanal gedriickt wird.



Durch die Stellschraube C kann der Hub
des Kolbchens verdndert werden, wodurch auch
die Schmier6lmenge geregelt wird.

Die Steuerung Bauart Heusinger zeigt  keine
Abweichung von der iiblichen Ausfiihrung. Zu
erwdhnen wiére nur die groBe negative innere
Ueberdeckung von 3 mm, Die #uBere Ueber-
deckung betrdgt 27 mm, das lineare Voreilen
7,5 mm.

rungsbolzen sind im Elinsatz gehirtet und durch
Nasen gegen Verdrehen gesichert. Die Zug-
stangenkdpfe besitzen gehdrtete Biichsen, die
durch Schrauben gesichert und mit Schmier-
l6chern versehen sind. Auch hier sind alle Reib-
flichen einsatzgehdrtet. Die Bremskraft wird .
von einem wagrechten Bremszylinder durch ein
Hebelvorgelege auf die Bremswelle iibertragen.

Abbildung 13. Schmiegegefiifie an den Stangenkoplen.

Der aus einem StahlguBstiicke bestehende
Kolbenschieber besitzt von auBen einzufiihrende
Dichtungsringe, die durch angeschraubte Deckel
gehalten werden. Eigenartig ist, dad der Schie-
berkdrper quer zur Achse lose auf der Schieber.
stange sitzt. P

Die Luftpumpe Bauart »Bicompound« ist an der
rechten Rauchkammerseite angeordnet,

Die Dampigegendruckbremse  besitzt zwei
am Stehkessel angebrachte Ventile, eines fiir
Dampf, das andere zum Einspritzen des Kiihl-
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Abbildung 14.

Sdmtliche Steuerungsbolzen sind im Einsatz

gehirtet, die Bronzebiichsen eingepreBt und
iiberdies verkeilt. Auch sind alle Reibfldchen,
z. B. die Seiten der Gabelkopfe im  Einsatz

gehartet,

Die Lokomotive ist mit Westinghouse-Luft-
druckbremse und Gegendruckbremse ausgeriistet.
Gebremst werden nur die Kuppelrider von
vorne. Die Bremswelle ist aus StahlguB, wobei
durch giinstige Formgebung eine groBe Ge-
wichtsersparnis erreicht wurde, Sdmtliche Steue-

!

l)rucklufh:u:dslreuer, Bauart Leach

wassers in die Zylinder, Die Einspritzung erfolgt
an  beiden Zylinderdeckeln sowie an der
Schiebermitte, wiahrend der Dampf in die Aus-
stromrohre eingefiihrt wird, um ein Ansaugen
von Luft und Rauchgasen aus der Rauchkammer
zu verhindern. Bei Betatigung der Gegendruck-
bremse ist folgender Vorgang einzuhalten:

1.) Oefinen des Dampfventileg

2.) Riickiegen der Sicherung
wirtsfahrt auf die erste Zahnrast

auf Riick-



3.) Vollstindiges Oeffnen des Reglers.

4.) VergroBerung der Fiillung fiir Ruckwiirts-
fahrt entsprechend dem gewiinschten Fahrtwider-
stande

5.) Betitigung der Wassereinspritzung.

Die Sandstreueinrichiung, Bauart »Leach« ist
hand- und druckluftbetdtigt (Abb. 14.). Der guB3-
eiserne Sandkasten besiizt 2 cingeschraubte Ge-
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Dampfarmatur noch ein Ventil zur Entnahme von
Druckluft aus dem Hauptbehdlter., sowie einen
Regler, der bei Ueberschreiten des Luftdruckes im
Behdier iiber 7 Atm.. d'e iiberschiissige Luft aus-
laBt. Der Zusatz von Luft in dem Dampfstrom be-
zweckt eine Geschwindigkeitserhohung desselben,
wodurch die Reichweite der Heizung erhisht wird.

Die Schmierung der Zylinder geschieht durch
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Abbildung 15. Kesselleistungsschaulinien nach Versuc hen Prof. Czeczotts auf den Strecken der poln. St. B.

hduse in denen sich eine Schneckenwelle mit Kur-
belantrieb vom Fiihrerstande aus, bewegt. Die
Sandfailrohre fiir die Handbetitigung besanden
dic Treibachse in beiden Fahrtrichtungen. Der
Druckluftsandstreuer besandet die erste Kuppel-

achse iiir die Vorwirtsfahrt und die vierte Kuppel- -

achse fiir die Riickwart fahrt,
Die Dampf-Luftdruckheizung Bauart
stinghouse« besitzi auBer

»We-
der gewohnlichen

einen Lubrikator, Bauart »Detroit« mit 5 Auslis-
sen. Je 2 Ausldsse sind fiir  jeden Zyiinder be-
stimmt, je einer davon miindet in die an den Ein-
stromrohren vorgesehenen Oelzerstiuber. Der 5.
Auslauj schmiert die Bremsluftpumpe. Alle ande-
ren Schmierstellen  werden durch gewdhnliche
SchmiergefaBe mi¢ Oel versorgt. Der Lubrikator
hat den Vorteil leichter Regelfihigkeit, da er als
Sichtoler ausgebildet-ist.



Erwéhnung verdient noch die  selbsttatige
Vorrichtung zur Schmierung der Schienenkdpfe in
den Kriitmmungen. Bauari P. O. Das Schmierdl be-
findet sich in einem guBeisernen GefdBe und steht
unter dem Druck des Bremsluftbehilters, Die Be-
titigung der Schmierung erfolgt durch einen Hahn,
mit zwei Auslidssen, der vom  vorderen Drehoe-
stell aus angestellt wird, je nachdem wie sich
dieses in den Kriimmungen einstellt.

Die Lokomotiven sind mit  eclektrischer Be-
leuchtung, Bauart Sunbeam  ausgeriistet. Als
Stromquelle dient  ein Turbogenerator mit 500
Watt Leistung und 32 Volt Spannung.

Zu erwihnen wire noch  die vom iiblichen
abweichende Austeilung  der Vorrichtungen im
Fiihrerhause, verursacht durch die Anordnung des
Fiihrerstandes auf der linken Lokomotivseite.
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Verkehrsministeriums wurde eine Lokomotive
einer umfassenden Erprobung unter Leitung vor
Prof. A. Czeczott unterzogen. Die Fahrproben
ergaben vor allem eine auBerordentlich groBe
Kesselleistung; eine Grenze der Dampferzeugung
wurde kaum festgestellt, die Rostanstrengung
erreichte 800 kg/m?. Ein groBer EinfluB  auf
diese giinstigen Ergebnisse kann dem Blasrohr

Abbildung 16. Verladung der Lokomotiven im Hafen Gdynia.

Steuerbock, Bremsventil, Druckluftsandstreuventil
Regler und Entwéasserungshahn der Dabegpumpe
sind an der linken Seite, Handsandstreuer, Zy-
linderhahnzug; Kipprost und Schiittelrostbetati-
gung und Aschenkastenzug an der rechten Seite
(Heizerseite) angeordnet.

Das Fiihrerhaus hat keine Holzauskleidung,
der Bodenbelag ruht auf Federn,

Dank des Entgegenkommens des polnischen

sKylchapp« zugeschiieben werden. Auch das
Verhiltnis des Kessels zur Zugkraft —und Zylin-
derleistung ist sehr giistig. In Abb. 15 sind die
Kesselleistungsschaulinien, die sich  aus den
Versuchen Prof. Czeczotts ergeben haben, dar-
gestellt, wobei die Zeichen nachstehendes be-
deuten: Erzeugte Dampimenge De, Ver-
dampfungsziffer fiir 1 kg Kohle = De/B, spez.
Volumen des Dampfes = Vs, Ueberdruck des
Abdampfes in Atm. = Pb, Temperatur in der
Feuerbiichse = To, Temperatur im Schieber-
kasten = Ts, Menge des durch den Vorwarmer
riickgespeisten Wassers in kg/st = ¢, Kessel-
wirkungsgrad in % = p, alle GroBen als
Funktion der Rostanstrengung = Y

In Abbildung 16 zeigen wir die Lokomo-
tive am Verladekran des polnischen Hafens von
Gdynia zur Verschiffung nach Marokko.
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Einmannbedienung der Lokomotiven.

Jiingste Erfahrungen.

Von Ing. X. F, Saurau, B, B.-Prdsident a.. D.

Seit dem Beginn des Eisenbahnbetriebes mit
Dampflokomotiven fillt dem Lokomotiviiihrer in
erster Linie die Fithrung des  Zuges und  die
Signalbeobachtung zu, wiahrend dem  Heizer
hauptséchlich die Feuerung und Speisung des
Kessels obliegt, AuBerdem hat er den Fiihrer in
der Beobachtung der Signale sowie in der
Wartung der Maschine zu unterstiiizen und
schlieBlich den Zug im Notfall zum Stillstand zu
bringen. Dies war viele Jahrzehnte so, bis man
aus  Sparsamkeitsgriinden im Eisenbahnneben-
dienst und bei kurzen Lokalziigen durch Verein-
fachung der Feuermanipulation den Heizer eni-
lastete und ihn abbaute. Heute finden wir bereits
bei vielen Bahnverwaltungen auf Heizhausgleisen
und im Verschubdiensi sowie vereinzelt auch im
Zugdienst kleinere, mitt Dampf oder Oel betrie-
bene Vehikel, die nur mit einem Fachmann am
Fiihrerstand besetzt sind. Wenn auch bei dieser
Art der Besetzung, die kurz die einminnige ge-
nannt wird, durch Vorrichtungen stets dafiir ge-
sorgt ist, daB einer der Zugbegleiter gegebenen-
falls leicht auf den Fiihrerstand kommen kann, um
den Zug zum Stehen zu bringen, so hat man
doch beim Damptbetrieb die cinminnige Bese-
tzung im  eigentlichen Personenzugdienst vor-
sichtshalber tast nirgends cingefiihrt,

Beim elektrischen  Eisenbahnbetrieb liegen
die Verhiltnisse etwas anders, denn hier ent-
féllt ja infolge Fehlens des Dampfkessels eine der
Voraussetzungen fiir die Notwendigkeit eines
zweiten Fachmannes am Fiihrerstand des Trieb-

fahrzeugzes.  Es hat sich daher bei manchen
Bahnverwaltungen bald die Meinung  gebildei,

daB vor allem bei langsamer fahrenden Ziigen der
zweite Fachmann am Fiihrerstand mehr oder we-
niger iiberfliissig sei und erspart werden konne.
Es miisse nur dafiir Vorsorge getroffen werden.
daB bei Dienstunfahigwerden des Lokomotivfiih-
rers wihrend der Fahrt z. B, durch einen Schlag-
fluB, Ohnmachtsantall usw., der Zug mit Sicher-
heit zum Stillstand gebracht werde.

Dieser Forderung wird heute im elektrischen
Betrieb auf zweierlei Weise zu entsprechen ver-
sucht. Beim Einmann-Betrieb, wenn sich also nur
der Fiihrer am Fiihrerstand befindet, durch eigene
Sicherheitstahrschaltungen (Totmann-Einrichtun-
wen), welche im Notfall den Strom auomatisch
aus- oder die Schnellbremse einschalten, bezw.
beides gleichzeitig besorgen,  Bei den meisten
dieser mechanischen Vorrichtungen hat der Fiih-
rer wihrend der Fahrt die Fahrkurbel dauernd,
bei manchen Konstruktionen nur periodisch nie-
derzudriicken oder mit dem FuB auf ein Pedal zu
driicken, um den Fahrsirom eingeschaltet und das
Fahrzeug in Bewegung zu erhalten. Tut er das
nicht und hort der Druck auf den Kontakt auf,

so offnet sich der Hauptschalter automatisch und
unterbricht die Stromzufuhr, Gleichzeitig treten
die Signalpfeife und die automatische Luftdruck-
bremse in Tatigkeit und bringen den Zug zum
Stehen. Ohne auf gewisse Feinheiten der ver-
schiedenen Bauarten einzugehen, istl schon aus
dem Vorgesagten ersichtlich, daB sie nicht ein-
fach sind, fortwahrender Nachpriifung bediirfen
und im Betrieb versagen konnen. Die bisherigen
Erfahrungen sagen uns auch ganz deutlich, daB
alle heutigen Systeme «der Einmannbesetzung
nicht den zweiten Begleiter am Fiihrerstand rest-
los ersetzen konnen, vielmehr weiterer Versuche
und Verbesserungen bediirfen. Besonders in  Ver-
bindung mit automatischen ZugbeeinfluBungen.
die sich heute bereits bei Stadibahnen mit ein-
heitlichen Betriebsmitteln bewihren, ist kiinftig
ihre technische Vervollkommnung nicht ausge-
schlossen, Auch die beiden letzten Eisenbahnka-
tastrophen in der Schweiz im Dezember v. .
mahnen zur Vorsicht, sind doch die Lokomotiven
der verungliickten Ziige mit Totmann-Einrichtun-
gen versehen und einmdnnig besetzt gewesen.
Wenn auch der Hergang der Katastrophen nach-
triaglich nicht mehr einwandirei festigestellt wer-
den konnte, sind doch die Fragen berechtigt, ob
nicht der Lokomotivfiihrer wiahrend der Fahrt
von einer Schwiche befallen wurde ohne, des-
halb umgefallen und den Kontakt gelost zu
haben, sowie ob ein auf dem Fahrgeleis stehen-
des Hindernis von einem zweiten Mann auf der
Lokomotive nicht frither bemerkt werden hatte
konnen.

Die zweite Art, um, bei moglichster Wahrung
der Betriebssicherheit einen Mann am Triebfahr-
zeug zu ersparen, istl der sogenannte Einfach-
mannbetrieb. Bei ihm ist ebenfails nur ein Lo-
komotivfiihrer am Fiihrerstand, doch hat wahrend
der Fahrt auch der Zugfiihrer. oder ein anderer
Zugbegleiter seinen Platz auf dem Fiihrerstand
einzunehmen, damit beim Versagen des Loko-
motivfiihrers das Triebfahrzeug zum Halten ge-
bracht werden konne. Diesem Mann wird neben
dem Fiihrer ein besonderer Sitz mii Schreibgele-
genheit zur Erledigung seiner Schreibarbeiten zur
Verfiigung gestellt. Hier ist also besonders be-
ziiglich der Signal- und Streckenbeor‘aachtqng
gegeniiber dem Einmannbetrieb. insoferne eine
Verbesserung  zu konstatieren, als vier Augen
mehr sehen als zwei.  Doch auch hier hat die
Erfahrung ergeben, daB diese Losung der Frage
wohl zumeist auf Kosten der eigentlichen Oblie-
genheiten  der Zugbegleiter geht und daB die
Verwendung weniger  ausgebildeter Nichtfach-
leute auf der Maschine Gefahren in sich birgt.

Aus der vorangegangenen Darstellung ist zu
entnehmen, daB.eine urspriingliche rein betriebs-



technische Frage durch spétere Bestrebungen der
Eisenbahnen, den Betrieb zu verbilligen, bisher
zu Losungen gefiihrt hat, die vom Standpunkt der
Verkchrssicherheit nicht befriedigend und auch
beim nichstbeteiligten Lokomotivpersonale, zu-
meist Gegnerschaft ausgeldst haben. Gerade dic-
ses Personal hat jedoch die griBte Erfahrung
und dessen wiederholter Einwand, daB emn
unausgesetztes Driicken auf die Kurbel den Fiih-
rer ermiide und in  seiner Bewegungsfreiheit
hemme, ist berechtigt und beachtenswert,  Diz
Tatsache allein, daB von einigen Verwaltungen
die Ar¢ der Besetzung der Triebfahrzeuge von
dem Charakter urd der Geschwindgkeit der Ziige
abhingig gemacht wird, also z. B. bei Schnell-
ziigen zweimidnnig und bei Giiterziigen cinman-
nig gefahren wird, zeigt schon ein gewisses
- Schwanken in der Beurteilung des Sicherheitsmo-
ments.

Ohne Riicksicht .auf die Betriebsart warc
nach h. s. Ansicht die einzig richtige Losung
dieser wichtigen Betriebsfrage nur dann gegeben,
wenn im  Eisenbahnzugverkehr die Tricbfahr-
zeuge stets mit zwei Fachleuten am Fiihrerstand
beseizt wiirden und nur bei kurzen und leichten
Tr.ebwagenpersonenziigen eine Ausnahme zulds-
sig ware. Hier konnte mit einem Fachmann im
Fiithrerstand das Auslangen unter der Voraus-
setzung gefunden werden, daB wahrend der Fahrt
ein Zugbegleiter am Fiihrerstand neben dem Lo-
komotiviithrer Platz nimm¢  Im Eicenbahnneben-
dienst dagegen kann die Einfachmannbesetzung
bei Fahrten auf Schuppen- und Nebengeieisen ge-

stattet werden, doch miissen Vorkehrungen ge-
troffen sein um den Lokomoiiviithrer mdglichst

zu entlasten und es dem Zugpersonal zu ermog-
lichen, den Zug im Notfall zum Stillstand zu
bringen.

Der zweite Fachmann kann auch vom wirt-
schaftlichen Standpunkt immer gerechtiertig
werden, da er doch in allen Umkehr- und Aut-
cnthaltsstationen zur Wartung und Schmierung
der Triebfahrzeuge sowie bei eintretenden Scha-
den und Unfillen herangezogen werden kann.
d. h. anderes Personal ersparen hilft.

Auch das Internationale Arbeitsamt in Genf
kommt in seiner »Chronik der Unfallverhiitung«
vom Jahre 1931 iiber die Frage der Sicherheit des
Einmannbietriebes von Eisenbahntriebfahrzeugen
auf Grund der Auskiinfte der Eisenbahnverwal-
tungen von 14 Landern zu dhnlichen SchluBfolge-
rungen.

Es ist zu begriiBen, daB die Oesterreichi-
schen Eisenbahnen in dieser wichtigen Sache mit
Vorsicht vorgehen und sich noch in keiner Weise
festgelegt haben.
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Kleine Mitteilungen.

Oc. B. B. Gen.-Dir. Dr. Seefehlner ist zu-
riickgetreten und Dr, Schopler, friiher in Villach
tatig, wurde zum Generaldirektor —ernannt. Die
politischen Quertreibereien die den Sturz des
erstgenannten  herbeifiihrten, kamen auch in
cinem kurzen Generalstreik zum Ausbruch, des-
sen Folgen einschneidende MaBnahmen der Re-
gierung bilden. ‘

Das Maschinenwesen der Deutschen Reichs.
bahn, Das durchschnittliche Leergewicht der
Dampflokomotive ist von 1914 bis 1929 von
55.80 um 38 Prozent auf 76.83 ¢ gestiegen, Da-
mit sind die Vorspann- und Leerfahrten  zum
groBen Teil verschwunden.  Dic Verminderung
des Lokomotivpersonales von 18 Prozent deckt
sich fast mit der Verminderung dejs Brennstofi-
aufwandes um ca 19 Prozent, beide zusammen
ergeben zufillig obige 38 Prozent. Fiir dic elektr.
Zugforderung sind am 1. Jdnner 1932 bereits 1596
km ausgeriistet, weitere 296 km im Ausbau. Fiir
den Berliner und Hamburger Vorortverkehr ste-
hen 1889 Trieb- und 658 Steuerwagzen im Dienst,
Auf den Fernbahnen sind 403 elektrische Loko-
motiven, darunter 71 Trichwagen mit Ober-
leitung im Dienst- nebst 59 Steuerwagen. Damit
hat die D. R. B. den groBten elektr, Betrieb der
Welt. Denn mit 1,36 Mill. Achskm, st sic
griBer als jene der Schweiz, cinschlieBlich der
doriigen Dampfleistung.

Nach dem Kriege wurden 23 veraltete Werk-
stitten geschlossen und von dem Hichststand von
248.000 Arbeitern fast 3/s abgebaut. In  den
nunmehr noch besiechenden 73 modern eingerich-
teten Werkstitten wird mit solchem Erfolg gear-
heitet, daB di» 46.00C Lok. km von ieder Haupt-
veparatur im Jahre 1923 nunmehr auf 113.000 km
also das 2,5fache gesteigert wurden, Dazu  trug
nicht nur das Ausscheiden zahlicicher Lokomo-

tivtypen von urspriinglich 240 bei auf ange-
strebte 40, sondern auch die Zuweisung  jeder

Type auf bestimmte dazu besonders cingerichtete
Werkstitten. Fiir den Briickenbau ist ein Lok.-
Zug von 2 Stiick 1E1 Tenderlokomotiven vorge-
cehen von 25 t Achsdruck und 13.67 t Meterge-
wicht. ¥

EBlinger Dampitriebwagen.  Der von uns
bereits beschriebene tiirkische Dampftricbwagern
hat vor seiner Abreise in die Tiirkei in der Ndhe
EBlingens wohlgelungene Probefahrten durchge-
fiithrt, die vollste Beachtung verdienen. Er konnte
bei ruhizem Gang auf der Wagrechten eine Ge-
schwindigkeit von 108 km ecrreichen, was bei
1400 mm Triebrddern einer minutlichen Drehzahl
von 410 entspricht, wogegen im Betrieb (75 km)
nur 310 noiig sind. Selbst auf der Steigung von
10%, kam er noch auf 92 km und auf einer 6.8

km langen Steigung von 1:7 = 14.3,, hielt er
ncch eine Geschwindigkeit von 83 km, erst bei
einer Gebirgssteigung von 22.5Y, sank die

Geschwindigkeit auf 60 km, das ist aber der dop-



pelte sonst hier allgemein auf solchen Steigungen
iibliche Wert der P.-Ziige. Dabej ist er noch in
der Lage, auf obiger Steigung 1—3 Beiwagen
bei verminderter Geschwindigkeit zu ziehen, wo-
bei ihm seine Hochstleistung von 436 PS schon
den mittleren Personenzuglokomotiven nahe riickt,
Aut der 200 km langen Strecke Swttgart— Fried-
richshaten wurde mit je 10 bezw. 15 Zwischen-
halten bei 3 Stunden 6 Min. Fahrzeit eine mitt-
lere Reisegeschwindigkeit von 65 km erreicht,
ein Schnellzugwert, gut das doppelte der Perso-
nenziige. Es ist damit den groBen benzin-elektr.
Tricbwagen ein ebenbiirtiger Mitbewerber ent-
standen, der beweist, daB  di¢ Dampfepoche der
Bahnen noch nicht zu Ende geht.

Eine hundertjihrige Stephensonsche Dampi.
Maschine. In cinem abgebauten, seit langem still.
gelegten Kohlenbergwerk ist zur Entwisserung
tiir cinige Tage noch immer eine Dampi-Forder-
maschine in Betrieb, die von Robert Stephenson
& Co. in New-Castle geliefert wurde. Mit 463
mm  Zylindexdurchmesser und 1067 mm Hub
wurde sie urspriinglich als Fordermaschine  ge-
baut, um die Hunte auf einer schiefen Ebene
1:17 zur Hohe der Bahngleise zu heben; wie ja
Stephenson um diese Zeit viele schiefe Ebenon
selbst in Dampfbahnen einschaltete, wir erin-
nein nur an jene bei Diisseldorf. Mit einer e-
waltigen Pleuelstange von 2670 mm Linge tre.by
sic ein Schwungrad von 4.8 m Durchmesser,
wahrscheinlich recht bedichiig mit 15—30 Um-
laufen. Thr Hauptmerkmal aber bilden die Gabei-
Umsteuerung, die auf Kolbznschieber mit Rotouf .
Spannringen wirkt, die oben wie hei Lokomotiven
am Zylinder aufsitzen, Um dieselbe Zeit fanden
Kolbenschieber auch bef 2 Lokomotiven mit etwa
11O mm Durchmesser bei 305 mm Zylinder der
Liverpool und Manchester Bahn voriibergehend
Anwendung. Jedenfalis hat man damals schon
den Vorteil ihres geringen Widerstandes erkannt,
aber erst durch den HeiBdampf sind  sie end-
iltig zur Anwendung gelangt. Die Midlandbahn
will diese noch gu: erhaltene Maschine ihre
Stammbahn Leicester-Swannington im letzteren
Orte noch weiter als Denkmal im Betriebe lassen.
(The Eng. S. VIII. 32))

Die  Maybach-Diesz1-Mctoren fiir
wagen. Bei der Deutschen Reichsbahn sind
en groBen  Vierachser-Trichwagen  sowie  im
Hamburger-Schnellbahnzug Dieselmotoren  ein-+
gebau,  welche von  der Maybach-Motoren-
Gesellschaft in  Friedrichshafen am Bodensec
ochaut wurden, die auch schon fiir Flugzeuge
Moloen geliefert haben. Die in V-Form ge-
Fauten 12 Zylinder-Motoren der D. R. B, ge-
hioren zur griiBeren Tyne. bei welcher ie ein
gegeniiber  liegendes Zylinderpaar, auf eine
gemeinsame Schubstange arbeitet, welche mit
Kueellager aui  die 6fach  gekropfte Welle ein-
wirken. Ihre Leistung beginnt mi¢ 132 PS bei
400 Umdrehungen  und steigt “bis 410 PS bei
1400  Umdrehungen, Der giinstigste Brenn.

Trieb-
in
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stoffverbrauch  betrdgt 178 g bei etwa 260 PS
und s.eigt auf 216 g in den weiten Grenzen von
160 und 410 PS. Das Verdichtungsverhéltnis ist
13:1, der Enddruck liegr zwischen 30  und
35 at. Der mittlere Arbeitsdruck betrdgt 6.15 at.
Das Gewichi der Maischine betrdgt 1700 kg oder
4.15 kg per PS. Die Hohe tiber Achsmitte betrigt
914 mm. Das Gewicht der aus Al hergestellten
Kolbenkorper samt Ringen und Treibbolzen be-
tragt nur 7.1 kg. Bei giinstiger Kurbelstellung
geniigt zum Anlassen ein Druck von 19 at, doch
empliehlt es sich mit dem Hochstdruck von 60 at
rascher anzufahren. Wird der Wagen von frem-
der Kraft angeschoben. so springt der Moior bei
100 u schon von selbst an.

Nachtrag: Der Aufsatz im Februarheft
Seite 35—38: »Kritische Betrachtungen iiber

dic praktischen Ergebnisse mit deny mneuen
Bremsbauarten« ist von Herrn Dr. Hildebrand,
Berlin, verfaBt worden, was leider aus Ver-

sehen der Druckerei weggeblieben ist,
Fahrgeschwindigkeitey in Amerika, Als der

schnellste Zug 19 Awierika gili — und wohl
mit  Recht — der »International  Limited«
Montreal—Toronto—Chicago.  Seine Fahr-

leistungen sind besonders auch wegen der gro-

Ben Entferung, die er zuriickzulegen hat, be-
achtenswert. Betrdgt doch die Strecke Mont-
recal—Chicago 1365 km und die Fahrzeit
18 Stunden 15 Minuten, woraus sich  eine
eisegeschwindigkeit von etwas iiber 75 km
ergibt, Die Fahrt von Montreal bis Toronto,
538 km, dauert sechs Stunden; die Strecke

wird also  mit  fast 90 km Durchschnittsge-
schwindigkeit befahren, Die hochste Geschwin-
digkeit wird auf den 203 km von Montreal
bis Brokton erreicht, die in 2 Stunden durch-
eilt werden, Auf einer Teilstrecke sind  bei
»fliegencdlem Start« 196 km in 113 Minuten,
also mit 104 km Stundengeschwindigkeit, zu-
ilickzulegen, lhn iibertrifft der Chaltenham-Zug
der englischen Westbahn.

Schipellziige in Enelond. Die ¢nolischen Fisen-
bahngesellschaften sind stindig bemiiht, einan-
der in Bezug auf Geschwindigkeit ihrer Schnell-
ziige zu liberbieten. Neuerd'nos hat die  London
und Nordost-Eisenbahn den Fahrplan eines ihrer
wichtigsten Ziige zwischen Leeds u. London da-
hin verbessert, daB er die 170 km zwischen Gran-
tham und London in 100 Minuten also, mit 102
km Stundengeschwindigkeit durchfihrt. Bei der
London, Midland und Schottischen Eisenbahn
braucht ein Schnellzug Manchester—London fiir
die 286 km lange Strecke Wilmslow—London 172
Minuten, was eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von fast zenau 100 km in der Stunde bedeutet.
Noch etwas groBer. 104 km in der Stunde. ist
nach dem neuvesten Fahrplan die Geschwindigkeit
~ines Schnellzuges derselben Eisenbahn von Li-
verpool nach London, der fiir die Teilstrecke Cre-
we—Willesden, 246 km, 142 Minuten braucht.
Als schnellster Zug Englands gilt der Cheltenham
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Flyer der GroBen West-Eisenbahn; auf der 124
km, langen Strecke Swindon—London entwickelt
er bei 67 Minuten Fahrzeit eine Geschwindigkeit
von 111 km in der Stunde, wobei man allerdings
nicht auBer acht lassen darf, daB die Fahrstrecke
nur halb so lang und noch kiirzer ist als bei den
vorhergenannten Schnellziigen  der Mid-
land-Eisenbahn. Nicht vergessen werden darf in
diesem Zusammenhang der »Flying Scotsmanc,
der die Strecke London-Edinburgh, 631.5 km_ in
7'/2 Stunden ohne Aufenthalt durchfdhrt, was zwar
snur« eine Stundengeschwindigkeit von 84 km
bedeutet, aber im Zusammenhang mit der Ldnge
der ohne Aufenthalt durchfahrenen Strecke ge-
wiirdigt werden muB.

Trotz der hohen im Fahrplan vorgesehenen
Reisegeschwindigkeit von 100 km in der Stunde
hat kiirzlich ein Zug Leeds—Lordon der Nordost-
Eisenbahn bei einer Gelegenheit eine Verspdtung
um 15 Minuten vollstandig ausgeglichen, bei einer
anderen Gelegenheit eine Verspitung von dersel-
ben Dauer bis auf 2 Minuten aufgeholt. Der Zug
wog dabei etwa 325 t und wurde von einer 2.B.1-
Lokomotive gezogen.

Elektrischer Eisenbahmbetrieb in Belgien.
Die Pldne dej belgischen Staatsbahnen fiir
den Uebergang zu elektrischer Zugiorderung
auf den Strecken Briissel—Arlon und  Liit-
tich—Marloi sind soweit gediehen, daB die
Verwaltung mit- den Lieferwerken iiber die
Ausfiihrung verhandelt. Man erwartet von dem
Eisatz der Dampfkraft durch Elektrizitdt eine
Ersparnis von 20,5 Mio (belg) Fr., d. s.
14,5% der Zugforderkosten bej Dampfbetrieb,
wobei die Verzinsung und Tilgung des neu
aufzuwendenden Kapitals beriicksichtigt isf.
Die nach Luxemburg fiihrende Strecke Briis-
sel—Arlon soll Verkehr nach Antwerpen aus
den Gegenden, wo Bergbau betrieben wird und
Hiittenwerke im Gang sind, anlocken und 1st
ein wichtiges Kampfmittel im Wettbewerb mit
franzosischen Hifen, namentlich  Diinkirchen.
Die durch die elektrische Zugforderung er-
moglichte Verbesserung  der Betriebsverhilt-
nisse ist daher von besonderer Bedeutung.

Das Bayerische Verkehrsmuseum in Niirn-
berg konnte im vorigen Jahre auf ein 50jdhriges
Bestehen zuriickblicken. Das Museum ist aus
den Landes-, Industric. und Gewerbeausstel-
lungen hervorgegangen, die in den Jahren 1882
und 1896 in Niirnberg stattfanden. Die auf der
Ausstellung 1882 gezeigte Sammlung wurde
geschlossen in der ehemaligen Kgl. Zentral-
werkstidtte Miinchen untergebracht, Nach der
zweiten Gewerbeausstellung wurde die Samm-
lung, die sich jetzt weiter vergroBert hatte und
fir die Miinchner Raume zu umfangreich
wurde, nach Weiden und spdter nach Niirn-
berg verlegt. Im ehemaligen Kunstausstellungs-
gebdude am Marientorgraben wurde sie am
1. Oktober 1899 als Kgl. Bayerisches Eisen-
bahnmuseum erofinet. Als drej Jahre darauf

auch die Post. und Telegraphenverwaltung das
Museum durch Sammlungen von Nachbildungen
uind Abbildungen postalischer Gegenstinde ver-

vollstandigte, erhielt es seinen  heutigen
Namen: »Bayerisches Verkehrsmuseume«, Mit
seinen vielen Sidlen  und Sonderabteilungen

bietet es heute einen Ueberblick iiber das ge-
samte Verkehrswesen Bayerns vom Ausklange

der Thurn- und Taxischen Post und dem Be-
ginn der ersten  deutschen Eisenbahn  Niirn-
berg—Fiirth bis zum modernen elektrischen
Verkehrsmittel der Gegenwart,
Blcherschau.
»Reichsbahn-Ausbesserungswerk Berlin-
Schoneweide«, verfaBt von dem RAW. Berlin-

Schoneweide, November 1932, 20 Sciten mit 3
Bildern und 1 GrundriB. RM. 0,50.

Verlag der  Verkehrswissenschattlichen
Lehrmittelgesellschaft m. b. H., bei der Deutschen
Reichsbahn, Berlin W 9, VoBsiraBe 6.

In dieser kleinen Schrift wird ecin  Bericht
iiber die Anlagen und die Arbeitsverfahren  des
Ende 1927 erofineten Reichsbahn-Ausbesserungs-

werkes Berlin-Schoneweide gegeben, welches
ausschlieBlich zur Unterhaltung der Fahrzeuge

fiir. ¢2n elektrischen Betrieb der Berliner Stadt-,
Ring- und Vorortebahn dieni.  Die Werkstétten
ungd ihre Aufgaben bei der Bearbeitunyz der ein-
zelnen auszubessernden Wagenteile werden nach
dem Ablauf der Arbeiten beschrieben. Eine Reihe
von in Ausbesserungswerken erstmalig zur Aus-
fithrung gekommenen Sondercinrichtungen  sind
von besonderem Intzresse. Zum SchluB  werden
die Nebenbetriebe, die Lager und die Anlagen des
Feuerschutzes, der Elektrizititsversorgung, der
Beleuchtung, Heizung u. s. w. behandelt. Einjge
Abbildungen und ein Lageplan ergidnzen die auf-
schluBreiche Schrift. Sie wird besonders fiir Ver-
kehrsbetriebe wertvoll sein, die eizene Anlagen
vergleichen und priifen wollen.

Fiinfzig Jahre Gotthardbahn 1882 — 1932,
Projekte, Bau und Betrieb, ihr Werden und
Wachsen. 20 Seiten Kunstdruckpapier mit 50 Abb,
im Format 32:23 c¢cm. Sonderabdruck aus der
Schweizer Bauzeitung. Ziirich 1932.

Das groBe Interesse der Fachwelt am vor-
jdhrigen Jubildum der Gotthardbahn wird das
Erscheinen dieser Festschrift mit Freuden be-
griiBen, da sie mit der Entstehungsgeschichte
beginnend, auch das Profii der Langenentwick-
lung usw. zeichnerisch darstellt und mannigfache
Gelandebilder bringt. Die meisten Lokomotiven
sind in vorziiglichen Bildern dargesiellt und mit
I eistungsanzaben versehen. Von den 400 PS
Dampflokomotiven steigt die Leistuno von 110 t
mit 25 km Geschwindigkeit auf 600 tmit 62 km
auf der Rahmen von 26 pro mille und 8000
P'S. Fiirwahr ein Riesenfortschritt,
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Wien, VIL., Stiftgasse 6.
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Erteilungen.
Oesterreich.

Schalianordnung fiir  elektrische  Wech:el-
stromlokomotive bei welcher die die Transforma-
toranzapfungen  schaltenden  Kontaktelemente
gruppenweise miteinander elektrisch verbunden,
zu Ausgleichsdrosseln gefiihrt sind. Jede Gruppe
von Kontaktelementen ist unmittelbar an  einen
wihrend des Umschaltens innerhalb der Gruppe
geoftneten  Funkenschalter herangefithrt ung
wird {iber diesen Funkenschalter mit dem e¢inen
Ende einer Ausgleichsdrosselspule verbunden.

Pat. Nr. 131.525. A. E. G. Union Elektrizi-
tits-Gesellschaft  in Wien.
Deutschland.

Brennkraftlokomotive mit einer von der Mo-
torwelle iiber eine Kupplung angetriebenen Hilfs-
maschine. Vorrichtungen sind vorgesehen, die
das Einriicken der Kupplung nur innerhalb eines
bestimmten Drehzah'bereichs des Motors gestat-
ten.

Pat. 562.019. Fried. Krupp Akt.-Ges. in Es-
sen, Ruhr.

Brennstoffzerkleinerungsvorrichtung fiir Lo-
komotivbeschickungsanlagen mit einer Forder-
schnecke u. gegen die Schnecke geneigten Brech-
platten. Innerhalb des von den Brechplatten um-
geschlossenen Ganges der Forderschnecke ist auf
deren Welle ein besonderer, grodere Kohlen-
stiicke nach auBen drdangender  Korper an-
geordnet.

Pat. Nr. 561.929. William Thompson Hanna
in Cincinatti, Ohio.

Fieldrohriiberhitzer, insbesondere fiir Loko-
motiv und Schiffsheizrohrkessel mit in die Rauch-
kammer eingebauten Verteilkdsten. Die Uebe:-
hitzerclemente ragen mit ihren freien Enden in
den Feuerraum hinein und der nach dem Feuer-
raum zu gelegene Teil der AuBenrohre bestehi
aus feuerbestdndigerem und warmedurchlassige-
rem Baustoff als der nach den Verteilkdsten hin
gelegene Teil der Ueberhitzerrohre.

Pat. Nr. 562.395. Hugo Lentz & Co. in Wien.
Diesellokomotive  mit  mittelbarer Kraftiiber-
tragung durch Druckluft, Die in zwei parallelen
Reihen nebeneinanderliegenden Dieselkompresso.
renaggregate sind auf einer gemeinsamen Grund-
platte angeordnet, deren Oberkante so hoch iiber
dem Lokomoiivrahmen liegt, daB sich die Diesel-
kompressorenaggregate vollstindig oberhalb der
beiderseits der Grundplatte angeordneten Lufter-
hitzer befinden.

Pat. Nr, 562.405. Maschinenfabrik Augsburg
—Niirnberg A. G. in Augsburg.

Einrichtung zum Vorwdrmen von Speisewas-
ser durch UeberschuBdampt fiir Lokomotivkessel

in einem auBerhalb des Kessels liegenden Voi-
warmer. Der Vorwdrmerraum is¢ mit dem Kalt-
wasserraum durch eine Leitung verbunden, die
cin von dem Ausdehnungsrohr geregeltes Zufiih-
rungsventil fiir das kalte Wasser besitzt, und in
ciner weiteren Verbindungsleitung ist noch ein
zweites, von einem Schwimmer gesteueiies Zu-
fiihrungsventil fiir das kalte Wasier zum Ein-
halten eines Mindestwasserstandes vorgesehen.,

Pat. Nr. 563.038, Paul Emert in Wuppertal-
El%erfe'd,

Nockenventilsteuerung, insbesondere fiir Loko-
motiv- und Schiffsdamptmaschinen, fiir den An-
trieb von zwei gleichachsig angeordneten Ventil-
paaren, bei denen je ein Ein- und AuslaBventil
mit ineinanderliegenden Spindeln hintereinander
angeordnet ist, durch eine einzige in der Achs-
richtung als flache gewdlbte Scheibe ausgebildete
Nocke. Die Nocke, deren Achsmitie gegeniiber
der Ventilspindelachensinitte ‘versetzt ist, wirkt
unmittelbar auf die Enden des AuslaBventilspin-
deln ecin und steuer; die EinlaBventilspindeln
durch Zwischenhebel.

Pat. Nr. 563.186. Dr. Ing. e, h. Hugo Lentz
in Berlin,

Zusatzpatent zum Patent Nr. 561.085.

Lokomotivrihrenkessel mit vorgebauter ge-
mauerter Brennkammer. In die Brennkammer ra-
gen von der Stirnseite des Langkessels ausgehen-
de und in diese zuriickfiihrende aufwirts gerich-
tete, etwa bogenformige Wasserrohre hinein.

Pat. Nr. 563.952. Henschel & Sohn A. G. in
Kassel.

Lokomotiv-Hilfsdampfmaschine. bei der dic
zwischen der angetriebenen Achse und der An-
tricbsmaschine angeordneten Zahnrdder stidndig
‘n Fingriff sind und e'ne Kupnlung den getriebe-
nen Teil mit dem treibenden Teil verbindet, Die
Kupplung ist mit einem aufwickelbaren, den trei-
benden it dem getriebenen Teil verbindenden
Glied, das beim Wachsen der Drehzahl des trei-
benden Teiles iiber die Drehzahl des getriebenen
einen allmdhlich zunehmenden Eingritf der Kupp-
lung hervorruft und einem einseitig  wirkenden
Gesperre zum Anstellen des Verbindungsgliedes
ausgeriistet.

Pat. Nr 563.407. Richard P. Wagner in Ber-
lin-Lichterfelde,

Antrieb von Hilfsmaschinen einer Lokomotive
durch eine mit Abdampt der Hauptmaschine be-
triebene Kondensationsmaschine, deren Abdampf
in einem gesonderten, mit Unterdruck arbeiienden
Kondensator niedergeschlagen wird. Unter Beibe-
haltung des normalen Auspuffbetriebes der Lo-
komotive mit Blidser wird den Abdampf der Hilfs-
maschinen aufnehmende Kondensator mit  dem
kalten zum Kessel stromenen Tenderwatser ge-
kiihlt.

Pat. Nr. 564.592. Fried. Krupp Akt. Ges. in
Essen, Ruhr.

Druck: Sofie Brakl, Wien, VIL, Halbgasse 9.
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Von den fruheren Jahrgangen der
»Lokomotive«

haben wir die Jahrgange:
- 1912, 1914, 1915, 1918, 1919, 1920, 1921,
1923, 1924, 1925 1926, 1927,1928,1929,1930
1931 u. 1932 sow. 1907 (ohne jann) i, Heft,
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 Halbleiner gebunden zum Preise
von $ 15— und von den gdnzlich ver-
griffenen Jahrgdngen 1904, 1907, 1908
1909 und 1911 haben wir je ein Exemplar
zum Preise von 4 S 30.— abzugeben.
Interessenten wollen sich mit der Admini-
stration ins Einvernehmen setzen.
Fiir Abnehmer im Auslande kommt ein Vei-
packungs- und Portozuschlag hinzu.

Administration der Zeitschrift: Wien, 1IV., Favoritenstr. 21
TELEPHON:

»Die Lokomotive« U 48-0-36
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DIE LOKOMOTIVE

vereinigt mit

EISENBAHN UND INDUSTRIE

XXX. Jahrgang. April 1933,

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 abgemelidete Abonnements gelten als weiter bestellt.

Die Rekord-Schnellzugslokomotiven Europas

Mit 4 Abbildungen.
Die gegenwdrtig stattfindenden Erprobungen
und baldige Indienststellung des Schnelltrieb-

wagens auf der Berlin—Hamburger

Strecke

287 km, fiir eine Reisegeschwindigkeit von 124 km

Bild 1. 2C-Vierzylinder-Schnellzugslokomotive de- Englischen Westbahn, gebaut in der Bahnwerk.
stitte zu Swindon,

Maschine:
Zylinderdurchmesser 4 mal 406 mm
Kolbenhub 660 mm
Laufrader 966 mm
Treibrader 2045 mm
Drhgestell-Radstand 2134 mm
Kuppelachs-Radstand 4521 mm
Ganzer Radstand 8331 mm
Kesselmitte] iiber S. O. ] 2656 mm
Grodter duBerer Kesseldurchmesser 1732 mm
Kleinster duBerer Kesseldurchmesser 1574 mm
14 Rauchrohre, Durchmesser 130 mm
201 Siederohre, Durchmesser 51 mm
Lichte Rohrlange 4637 mm
84 Ueberhitzerrohre, Durchmesser 25.4 mm
Obere Boxbreite, auBen 1829 mm
W. Box-Heizfliche 15.1 gm
W. Rohr-Heizfliche : 179.1 gm
W. Verd.-Heizfliche 189.2 gm
D. Ueberhitzer-Heizfliche 24.3 gm
G: Heizflache 203.5 gqm
Rostflache \ 2.8 qm
Dampfdruck 15.75 atii
Leergewicht 74.28 t

Dienstgewicht 81.18

1

Treibgewicht

Metergewicht
Schienendruck der 1. Achse
Schienendruck der 2. Achse
Schienendruck der 3. Achse
Schienendruck der 4. Achse
Schienendruck der 5. Achse
GroBte Lidnge

GroBte Breite

GroBte Hohe

GroBte Zugkraft 0.8 p
GriéBte Fahrgeschwindigkeit

Tender, dreiachsig:
Raddurchmesser
Radstand
Wasser-Vorrat
Kohlen-Vorrat
Leergewicht
Dienstgewicht

Lokomotive:
Radstand
Léange iiber Puffer
Dienstgewicht
Metergewiicht

59,88
6.8
10.7
10.7
19.93
20.0
19.95
12037
2720
4100
13.4
140

1247
4575
18.0
6.0
22.86
47.46

t
t
t
t
t
{
t

mm
mm
mm
t
km

mm
mm
t

t
t
t

16-635 mm
19.876 mm
127.34 t

6.45

t



bei einer Hochstgeschwindigkeit von 150 km spor-
nen auch wieder die Dampflok. zu Ho6henleistun-
gen an. Genau so wie seinerzeit auf der 23 km
fangen Militirbahn Berlin—Zossen die elektri-
schen Schnellfahrten in drei miihevollen Jahren
1902—04 von 140 auf 160, 180 und 200 km ge-
steigerten Gipfelleistungen bei 210 km ihre Grenze
fanden, auf durch Seitenschienen
besonders gepflegten Strecken, so wendet sich
wieder der Blick verlangend nach weiterer Stei-
gerung. Die darauf erfolgten Wettfahrten der
Dampilok., insbesondere auf der Strecke Berlin—
Hannover, zeigten die Ueberlegenheit des HeiB-
dampfes, von denen die ganz einfache 2 B Zwil-
lingslok. Siegerin blieb; iiber alle 5. und 6achsi-
gen Mitbewerber mit 3 und 4 Dampfzylindern.
In Bezug auf Schnelligkeitsrekord steht ge-
genwirtig die englische Westbahn an der Spitze
der Welt. Der Cheltenham Flyer legt die 124 km

58

gesicherten,

Mit gut ausgewuchteten Lok. groBten Rad-
standes sind diese Werte ohne weiteres erreichbar.

Der Kessel der englischen Lok. hat eine stark
iiberhdngende, oben 1829 mm breite Belpaire-
feuerbiichse mit tiefem Kohlensack und etwas ge-
neigter Riickwand. Die beiden anschlieBenden
Kesselschiisse sind beide keglig mit einem
duBeren Durchmesser von 1732 mm an der Box
und 1574 mm an der Rauchkammer. Durch diese
Bauform ist jeweils an der Stelle der groBten
Dampferzeugung der groBte Wasserspiegel und
Dampfraum hergestellt. Der Kessel ist domlos,
der Dampf wird durch ein geschlitztes Rohr ent-
nommen und zum Ueberhitzerkasten in die
Rauchkammer gefiihrt, Es ist sicher besser, durch
die obenerwihnte Kesselbauart reichlichen trocke-
nen Dampf zu erzielen, als durch iiberrohrte enge
Kessel mit kleiner, allzu breiter Box nassen Dampi
zu erzeugen und diesen durch 1—2 groBe Dampi-

lange Strecke fahrplanmiBig in 65 Minuten zu- dome abzusieben. Mit Recht bezeichnen
T
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Bild 2. Fahrschaubild des Cheltenham Flyers am 14. September; 1931.
Belastung 183 t, Reisegeschwindigkeit 125, Hochstgeschwindigkeit 143 km.

riick. Mit 8 Wagen von 265 t Belastung erreicht
dieser Zug im leichten Gefdlle nach London eine
Reisegeschwindigkeit von 114 km, die jedoch
schon wiederholt selbst beim iiberfiillten Erdfi-
nungszuge mit 61 Minuten Fahrzeit auf 122 km
gebracht wurde, somit dem »Fliegenden Hambur-
ger« ebenbiirtig ist. Die Lok. gehoren der neue-
sten Castle-Klasse an, mit einfachem Drehgestell
und einem Innenrahmen, 2045 mm Rédern, die bej
der Hochstgeschw. von 142 km 370 u : min.
machen, noch nicht den Hochstwert von 400 so-
gar, jenen mit der 2 D Zwillingslok. R 570 schon
1915 erreichten Wert von 130 km bej 1740 mm
Réadern.

Uebrigens gestatten die T. V. bei Vierzylin-
der-Triebwerk 360 Umldufe, womit folgende
Hochstgeschw. bei den iiblichen Radern erzielbar
sind, bei den abgeniitzten Radreifen sogar 376.

Réider Probe Betrieb

400 u 360 u

2000 mm 150 km 120 km

2040 mm 194 km 138 km

2100 mm 158 km 142 km

2140 mm 162 km 145 km
166 km

2200 km

149 km»

daher die Angelsachsen die Osterreichisch-
franzosischen ~ Doppeldampfdome  mit  Ver-
bindungsrohr als Dampfkondensator. SchlieBlich
sind die Herstellungskosten zumindest gleich,
wenn nicht héher. Der eingebaute Swindon-Ueber-
hitzer eigener Bauart der Bahn enthdlt in den
3 Reihen von je 6 Rauchrohren je 4 Stiick 1"
Ueberhitzerrohre und ergibt wohl nur maBige
Ueberhitzung. Das Triebwerk ist geteilt, je zwei
Zylinder wirken auf die beiden Vorderrdder; die
innen liegende Heusinger-Walschaert-Steuerung
wirkt auf kleine leichte Kolbenschieber, direkt auf
die fast genau iiber dem vorderen Laufachsmittel
liegenden Schieber der Innenzylinder und durch
Umkehrwellen von vorn auf die AuBenzylinder-
schieber. Die Treibstangen konnten daher ganz
leicht gehalten werden, durch Entfall der Gegen-
kurbel brauchte die Stange nur ausgebiichst zu
werden, ohne jede Nachstellbarkeit, die Kuppel-
stangen sind hochkantig gehalten. Die langen,
unten liegenden Tragfedern der Kuppelachsen sind
durch Ausgleichhebel verbunden. Das Drehgestel
mit geringem Seitenspiel hat gemeinsame Blatt-
federn und ist ungebremst; dagegen sind alle
6 Kuppelréder einkldtzig von hinten durch die



Dampfbremse abgebremst, fiir den Wagenzug
aber dient die Luftsaugebremse. Gegeniiber der
ilteren Bauform der »SChIoBk]asse« zeigt die
neue »5000« ein Fiihrerhaus mit Seitenfenster und
neuem Tender, mit schiefer Kohlenbiihne oder
besser Rutsche zu nennen und die {iblichen
Schopfer vor dem Hinterrad. Auch diese einfache
Lokomotive hat noch weitere Entwicklungsmog-
lichkeiten, ohne zur 2 C 1 Lok.-Type greifen zu
miissen, welche damals einzige britische Pacyfic-
Type der Westbahn ldngst wieder zur 2 C zuge-
stutzt wurde. Mit bloBer Verldngerung der Box
um 300 mm bej lingerem Radstand und griBerer
Neigung der Riickwand braucht nur bei der glei-
chen gewaltigen Breite von 1829 mm der Lang-

56 =

Bild zeigt den Zug mit 8 Wagen. Die amtliche
Fahrzeit betragt allerdmgs 1 Stunde 7 Minuten,
somit einer Reisegeschwindigkeit von 114 km ent.
sprechend, die unter allen Umstande gehalten
wird.

The germans on the front — im Wettbewerb
die deutsche Fahne wieder voran, nicht etwa im
ganz leichten T-Wagenzuge von 77 T Gewicht,
der schlieBlich noch 130 km Reisegeschwindig-
keit machen konnte. Trotz der groBen Wirtschafts-
krise haben die D. R. B. unter ihren Not-
standvauftrigen einige Mitteldruck-Lok. fiir 25 atii
bestellt, und zwar 2C1 bej Krupp und IC bei
Borsig. Die in Bild 3 dargestellte, nun als Type
0 4 bezeichnete Lok. ist aus der dlteren Einheit-

Bild 3. 2C1-HeiBdampfschnellzuglokomotive Reih: 04 der Deutschen Reichsbahn, gebaut von Krupp

in Essen,

H. Zylinderdurchmesser 350 mm  Rohr-Heizflache 186.8 qm
N. Zylinderdurchmesser 520 mm  Verd.-Heizfldche 206.8 gqm
Kolbenhub 660 mm  Dampfdruck 25 atii
Laufrdader 1000 mm  Ueberhitzer-Heizflache 84.6 gqm
Treibrader 2000 mm  Ganze Heizflache 291.4 gm
Schleppréader 1250 mm  Vorwdrmer-Heizfldche 10.7 qm
Ganzer Radstand 12,000 mm  Leergewicht 97 t
Fester Radstand 4500 mm  Dienstgewicht 106 t
Rostflache 4.1 qm  Treibgewicht 55 t
Box-Heizfldache 20.0 gm

kessel auf Kosten der Rauchkammer verldngert Verbundlok. hervorgegangen, mit den gleichen

zu werden, um ein groBeres Gewichi auf die ge-
ring belasteten Laufachsen zu geben. Bei der
gleichen Dampfspannung von 15.75 atii ergibt sich
mit 3.1 qum Rost und 220 qum Heizflache sicher
20 Prozent Mehrleistung, die aber bei 20 atii
Dampfdruck noch um weitere 10 Prozent gestei-
gert werden konnte, immer noch mit einer leichten
kurzen 2C-Lok. Nun aber geht's schon nach dem
englischen Befehle: The germans to the front.
Bild 2 gibt eine Fahrt dieses Zuges am Er-
offnungstage mit der abgebildeten Lok, Nr, 5000
vLaunceston Castle« mit 6 Wagen von 183 T
Gewicht (also nur 30 T '‘pro Wagen besetzt)
einschlieBlich eines Teewagens (Biiffet). Die
Fahrzeit betruz 59.5°, die Reisegeschw. daher
125 km. Am folgenden Tage legte dieselbe Ma-
cchine mit 7 Wagen von 220 T Gewicht und an-
derem Personal die Strecke in 58 zuriick, also
gar 126 km mittlerer Geschwindigkeit. Unser

Radern und Radstinden, doch wurden die
von uns schon damals geriigten allzu kleinen Lauf-
rdder von 850 mm durch die groBeren van
1000 mm ersetzt, wiahrend die Radstinde unge-
dndert blieben. Ermoglicht wurde die technische
Vervollkommnung durch eine Ausniitzung der
wissenschaftlichen Erkenntnisse auf dem Ge-
biete der Baustoff-Forschung, wie sie wohl durch
den Namen Krupp verbiirgt ist und durch die An-
wendung der neuesten Erfahrungen und Fort-
schritte in der Konstruktion. Der dem hohen
Dampfdrucke von 25 atii ohne Gewichtserh6hung
angepaBte Kessel ist durchwegs aus legiertem
Stahl hergestellt. Die Feuerbiichse natiirlich aus
FluBeisen. Uebrigens hatte die Maffeische Turbo-
L.ok. mit 22 atii schon vor einiger Zeit die dama-
lige Hochstgrenze erreicht. Im Ueberhitzer mit
ganz getrennten HeiB- und NaBdampfkammern
werden ca, 420 Grad Celsius Ueberhitzung erzielt,



Dic Heiddampfzylinder haben den klassischen
Durchm. von 350 mm, die N. C. aber nur 520 mm,
sind also ungewéhnlich klein, dem Querschnitt-
verhiltnis von 2.2 entsprechend, doch hat man
es heute, mit der Steuerung moglich, giinstige
Dampfdehnung zu erzielen. Uebrigens ist fiir den
endgiiltigen Erfolg nicht die zu weit getriebene
Expansion entscheidend, sondern die Eintritts-
spannung und vor allem die Ueberhitzung. Gelingt
es in der Dampflok. jene 550" C zu erreichen,
die schon in einer ortsfesten amerikanischen An-
lage verbiirgt ist, dann wird d'e Leistung nicht
mehr. um 10—15 Prozent sich steigern, sondern
um 25—30 Prozent. Da der Hochdruckdampf sehr
diinnfliissig ist, konnte ohne weiteres bei den Ver-
suchsfahrten eine Geschw. von 150 km erreicht
werden, entsprechend 396u.  Somit wurden die
Maschinen in den Hamburger S.-Dienst mit 97 km
Reisegeschw. eingestellt. Das Hamburger Pro-
oramm einer Reisezeschw. von 124 km mit einer
Hochstgeschw. von 150 km zu erreichen, ist durch
den T .W.-Zuo bereits oelost worden fiir e'nen
miBig besetzten Zug, wie er der Krisenzeit ent-
spricht. Die vorhin beschriebene neue Reihe 04
wird ohne weiteres der franzos'schen Nordbahn-
type Super-Pacific ebenbiirtig sein und zumindest
cestatten, die Reisegeschwindigkeit auf 107 km
zu erhdhen, da hier das Geldnde unvergleichlich
giinstiger ist. Erhoht man die zuldssige Geschw.
auf 130 km. dann kann man die Reiseoeschw.
Berlin—Hamburg wohl schon auf 115 km bringen,
der englischen Westbahn ebenbiirtig, —aber bei
Belastung bis zu 300 T. Nun ist schon lange
gesprochen worden und der V. D. I. hat dies bei
einer Bremsstudie verdffentlicht. daB die D R. B.
eine  2C2 Drillingslok. fiir 150 km Geschw.
bauen will. mit nur 2 m Réddern. Ganz abgesehen
davon, daB weder diese Radanordnung noch das
Drillingswerk erforderlich sind, kann man noch
weiter gehen und behaupten, daB bei 20 T Achs-
druck, die zweifache Kupplung vollkommen ge-
niigt. um die fraglichen Hochstlasten von 300 T
des Blitzzuges zu befordern, da sonst bei den
iiblichen Fahrzeiten ohne weiteres 500—600 T
moglich waren. Uebrigens braucht man dazu kei-
nen Hilfsantrieb (Booster), sondern; viel wirk-
samer ist das Abdriicken in den Endbahnhofen
durch kriftige 1C-Lok., die biis zu 50 km be-
schrinkt. eine gewaltige Anfahrbezchleunigung
ergeben. (5 Kuppelachsen und zul. Druckabfall
im Kessel der Abdrucklok.) Da kommt wieder die
altbayrische S 2/6 zu Ehren, die 1906 in Niirn-
berg ausgeste'lt, nur einzeln blieb und von dem
drohenden Abbruch gerettet, heute im Niirnberger
Eisenbahnmuseum zur Schau gestellt ist, als das
schonste Denkmal ihres Erbauers, des Direktors
Hammel der Maffeifabrik in Miinchen. Ihr Pro-
gramm, 150 T mit 150 km Hochistgeschw. zu
befordern, war ohne weiteres mit 2 Kuppelachsen
zu erreichen, doch wurde die 2 B 2 Achsanord-
nung gewihlt, um den besten Lauf zu erzielen
und der freien Entfaltung eines groBen Kessels
keine Schranken zu setzen. Mit 2200 mm Réadern

~oleich, insbesondere die Drehzapfen

60. -

konnte ohne Ueberbelastung diese Geschwindig-
keit auch dauernd eingehalten werden, entspre-
chend 360 u. Praktisch genommen ist die Hochst-
geschwindigkeit kaum auf zwei Drittel oder drei
Viertel aller Strecken von noch so giinstiger Lage
dauernd zu fahren, da groBe Endbahnhofe und
Vororte jedenfalls 10 km Strecke wegnehmen, ein-
zelne groBe Abzweigbahnhofe doch »langgam«
durchfahren werden miissen und schlieBlich Kur-
ven unter 2000 m auch eine Herabsetzung der
Fahrgeschw. erforderlich machen. Die Fahrge-
schwindigkeit von 140 km und oberste Grenze
von 150 kann immerhin noch anndhernd 120 km
Reisegeschw. ergeben. Die im Bild 4 aus dem
Jhg. 1906 wiederholte Ansicht zeigt diese bo-
rithmte Lokomotive, schon duBerlich dem Renner-
typ angenaBt, mit Windschneiden an den vor-
springenden Teilen und dem starken Kessel mit
breiter Feuerbiichse von 4.7 qm’Rostfléache. Der
groBe Kessel von 1707 mm Durchmesser und
4900 mm Rohrlinge ist sehr leistungsfdhig. Der
eingebaute Schmidtiiberhitzer, damals noch eine
Neuheit, besteht aus nur 18 Rauchrohren in drei
Reihen; seine Heizfliche ist daher nur 37.5 am,
so daB d‘e Ueberhitzuny nur 300° erreichte. Bei
dem Durchmesser der Rauchrohre von 126/135 mm
hidtten aber sicher in 4 Reihen mindestens
28 Rohre Platz gehabt mit etwa 60 qm fiir Heiz-
flache, die wohl sicher 350—380° ergeben hétten.
Die 4 Dampizylinder in einer Reihe sind mit 410
und 610 mm Durchmesser dem Schnellfahren recht
giinstig bemessen, daher das Zvlinder-Raumver-

hiltnis 1:2.2 betrdet. Jeder Zvlinder hat seinen

eigenen Kolbenschieber. doch wird die Bewegung
allein nur von der N. Stenerung abgenommen und
in bekannter Weise an die inneren Schieber iiber.
tragen. Zum Anfahren bei ausgelecoter Stenerun:
dienen die bewihrten Maffeischen Fiillventile; der
auf 16 T beschrinkte Achsdruck machte ein hin-
teres zwe'achsices Schleppgestell notwendig, es
ist kiirzer gehalten aber sonst im wesentlichen
mit frei
schwingenden Kugelschaien nnd die Riickstell-
vorrichtung mit gekuopelten Blattfedekn. Alle
Rider sind gebremst. jene am Schleppoestell
zweikldtzig, die iibrizen einklotzig. Ein Druck-
Jluftsandstreuer unterstiitzt das Anfahren. Der vier.
achsige Tender mit zwei kurzen Drehgestellen ist
besonders leicht gehalten.-

Bei den am 1. und 2. Juli 1907 abgehaitenen
Probefahrten mit 150 T Wagenlast auf der 62 km
langen Strecke Miinchen-Augsburg wurde wieder-
holt mit Leichtigkeit eine Geschwindigkeit von
154.5 km erreicht, der Lauf war dabei <o ruhig,
daB nach den Berichten der Teilnehmer die Ge-
schwindickeit ohne weiteres auf 160 km und noch
mehr hitte gesteigert werden konnen, doch ver-
bot dies die Gestaltune der Strecke. insbesondere
die Kriimmungen. Aus diesem Grunde und den all-
gemeinen - Streckenverhiitnissen muBte die Ge-
schwindigkeit zwischen Miinchen—Pasing auf 90,
dann bis Olching auf 110 und zwischen Hochzell
und Augsburg auf 85 km beschrdnkt werden, SO



daB nur die halbe Strecke O.—Hochzell zur
Schnellfahrt iibrig blieb, trotzdem wurde die 62 km
Strecke mit Anfahren und Bremsen in 33’ zuriick-
gelegt, einer Reisegeschww, von 115 km entspre-
chend, ohne Langsamfahrten aber rund 130 km,
die insbesondere auf ldngerer Strecke leicht ein-
zuhalten ist. Obzwar die Strecke von M. in 520 m
M. H. im allgemeinen fdllt auf 489 m in Augs-
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der T-Wagen leisten soll. Wie erwihnt,
braucht man bei 20 T Achsdruck nur 2 Kuppel-
achsen fiir solche Blitzziige, die bei geringerer
Grundgeschw. im Flachlande bis zu 600 T noch
ausreichen, wobei statt Booster Abdriicken noch
besser ist, wie schon scinerzeit die groBe Atlan-
tictype S 7 der preuBischen St.-B. als NaBdampf.
verbundlok. Hervorragendes leistete. Der Wasser-
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Bild 4. 2B2-HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive der Bayr, St. B., F. Nr. 2519,
gebaut 1896 von ]. A. Maffei in Miinchen, ausgestellt Niirnberg 1896.

Maschine:

H. Zylinderdurchmesser 410 mm
N. Zylinderdurchmesser 610 mm
Querschnittsverhéltnis 22 —
Kolbenhub 640 mm
Laufrdder 1006 mm
Treibrader 2200 mm
Drehgestell-Radstand vorne 2200 mm
Drehgestell-Radstand hinten 1900 mm
Kuppelachs-Radstand 2320 mm
Ganzer Radstand 11.700 mm
Dampfdruck 14 atii
Kesselmittel iiber S. O.

I. Kesseldurchmesser 1707 mm
Lichte Rohrldnge 4900 mm
18 Rauchrohre, Durchm. 135 mm
208 Siederohre, Durchm, 51.5 mm
F. Heizflache der Box 16.5 gm
F. Heizfliche der Rohre 199.0 gm
F. Verd.-Heizflache 215.5 gqm
H. Ueberhitzer-Heizflache 37.5 gm
burg, so sind dennoch auf dieser wellen-

iormigen Strecke zahlreiche Steigungen mit Ge-
gengefille bis zu 5%, auf 7.3 km Linge. Die Lei-
stung der Maschine betrug 2000 PS. Wiirde man
ihr den Kessel der oberwihnten 04 aufsetzen,
mit 25 atii und 425° C Ueberhitzung, dann kdnnte
ihre Leistung von rund 3500 PS sicher noch aus-
reichen, einen 350 T schweren Zug auf der Renn-
‘strecke Berlin—Hamburg mit der gleichen Reise-
geschwindigkeit von 124 km zu befordern, wie es

F. Gesamtheizildche 253.0 qm
Rostfldche 23202030 4.7 qm
Leergewicht 74.8 t
Dienstgewicht 82.5 t
Treibgewicht 32.5: t
GroBte Lidnge 13775 mm
GroBte Breite 3100 mm
GroBte Hohe 4570 mm
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 150 km
Tender:
Raddurchmesser 1006 mm
Drehgestell-Radstand 1750 mm
Ganzer Radstand 5300 mm
Wasser 26.0 t
Kohle 7.0 t
Leergewicht 19.0 t
Dienstgewicht 520 t
Lokomotive:
Radstand ‘ 18.500 mm
Lédnge iiber Puffer 21.125 mm
Dienstgewicht 134 t

verbrauch betrug 7 cbm, dazu 1 T Ruhrkohle oder
16 kg-km. Ueber die Anforderung an Signale und
Strecken folgt spédter das Wichtigste.

Besondere Sorgfalt erfordert die Durchbil-
dung der Bremse, wobei die Erfahrunzen mit der
neuen 2 C 1 Einheitstype zunidchst in Betracht
kommen. Die urspriingliche Bremsanordnung,
einklotzig radmittig, hatte eine Bremsiibersetzung
von 75 Prozent beli den Kuppelachsen und 54 Pro.
zent am Drehgestell in Verbindung mit der selbst.
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titigen Zugbremse bzw. wegen ungebremster
Schleppachse 54 Prozent vom Dienstgewicht. Bei
Anwendung der Zusatzbremse von 8 at bzw. 5 at
stellte sich die Abbremsung wie folgt: 170 und
106 bzw. 106 und 71 Prozent. Im Betriebe ergaben
sich jedoch ungeniigende Bremserfolge trotz
Klotzbriichen und Flachstellen an den Rédern.
Offenbar ist die Belastung bzw. der Flachendruck
der Klotze zu groBl gewesen. Bei der Drehgestell-
bremse niitzten sich alle Teile rasch und stark
ab, offenbar eine Folge der von uns seinerzeit
geriigten allzu kleinen Rdder. Am Tender war
natiirlich bei Fahrtende und erschipften Vorrdten
die Abbremsung zu hoch,

Fiir die neue 2 C 2 Lok. fiir 150 km Geschw.
(160 km max.) wurden daher 80 Prozent bei den

Kuppelachsen und ije 50 Prozent an den Dreh-
gestellen vorgeschlagen, wihrend die Zusatz-
bremse fiir max 9 at im Gestinge ausgemittelt
wurde, im Betriebe wird erst die Erfahrung zei-
gen, wie weit man gehen kann, jedenfalls bleibt
das fithrende Drehgestell ohne Mehrlast. Wie bei
den alten 2 B Lok. erhilt jedes Rad 2 Brems-
klotze, davon in Doppelaufhingung zwischen den
Ridern, etwa 300 mm ober und unter Achsmittel.
Da die von 400 auf 500 mm Linge vergroBerten
Bremsklotze hohl liefen, wurden sie zweiteilig aus-
oefiihrt mit besonderen Sohien, dhnlich jenen der
Giiterwagen, jedoch flach gewellt mit zwei Stiitz-
punkten. Die Drehgestellbremse wird abgefedert
ausgehingt, der Tender um ein Viertel gedrosselt,
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Richard Trevethik.
Mit 3 Abbildungen.
Zum Gedéichtnis seines 100. Todestages.

Richard Trevethik war am 13, April 1771 zu
lllogan in Cornwall geboren, In diesem Kohlenre-
vier lernte er schon von Kindesbeinen an die da.
maligen Bergbaumaschinen kennen,die dlteren noch
von Newcomen, die neueren von Boulton und
Watt.  Sein Vater der Bergwerksverwalter

=)

Richard Trevethik,
der Erfinder der Dampflokomotive,
geb. 13. April 1771, gest. am 22. April 1833.

hatte viel Geschick und unternahm 1775 den Um-
bau einer alten Newcomen-Maschine vom Jahre
1730. Die auBer Dienst gestellte Maschine wurde
um 400 Pfund, rund 16.000 6st. Schilling fiir den
Dolcorath-Schacht angekauft. T. Vater schuf eine
selbsttitige Steuerung, offenbar eine Daumensteu-
erung und verbesserte auch den Dampfkessel
durch Halbkreisplatten. 1776 begann Watt im dor-
tigen Kohlenrevier seine umfangreichen Geschifte
in Bergbaumaschinen, wobei jener Groll gegen T.
entstand. der den Sohn in seinem ganzen Lebens-
lauf begleitete. Im Alter von 18 Jahren erhielt er
unter Oberaufsicht seines Vaters eine leitende
Stelle am Stray-Park-Schacht und in weiteren
5 Jahren trat er in Gesellschaft Bulls direkt mit
Watt in Wettbewerb im Bau neuer Maschinen
und Verbesserung alter Maschinen, wobei er aus
den gewihrleisteten Kohlenersparnissen bezahlt
wurde, Schon 1797 hatte er als angesehener Ma-
schinen-Ingenieur in mehr als 20 Schichten seine
Maschinen im Betrieb und kampfte kostspielig
iiber Patentrechte gegen seine Mitwerber Watt
und Boukton. Im Jahre 1800 baute er eine trans-
portable Hochdruckmaschine fiir ein Cornwaller
Bergwerk, eine zweite kam nach London und noch
im celben Jahre entstand die erste Hochdruck-
winde. Eine Maschine gleicher Art stand bis 1869
in Betrieb mit einem Flammrohrkessel von 1.75
atii Spannung, Schon vorher machte er mehrere
betriebsfdhige Modelle von StraBenlokomotiven,
von denen eines sich noch im beriihmten Kensing-
ton-Museum zu London befindet. Die im Jahre
1800 begonnene StraBenlokomotive erschien zu
Weihnachten 1801 in London und erregte das
Entziicken, Erstaunen oder auch Entsetzen des
Publikums, Hier zewann er in Vivian einen Geld-
geber und Teilhaber, auf dessen Namen nun eine
Anzahl Patente genommen wurden, Das im Marz
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1802 erteilte Patent bestand im Wesentlichen aus
einem schmiedeeisernen Kessel mit umkehrenden
Flammrohr, ein stehender Arbeitszylinder zum
Teil im Kessel eingelassen des Waérmeschutzes
wegen, der Auspuff in den Kamin und ein Speise-
wasser-Vorwdrmer, der Dampfdruck von 4.2 atii
war ungewdohnlich hoch fiir jene Zeit, wo noch die
meisten Wattschen Maschinen mit Unterdruck in
Betrieb standen. Um diese Zeit beschéitigte sich
T. emsig mit dem Entwurf und Bau von StraBen-
lokomotiven, die auch fiir andere Zwecke nutzbar
sein konnten. Im Sommer 1802 beschreibt er den
Versuch mit einer solchen mit einem Zylinder-
Durchmesser von 254 mm Durchm. und 1219 mm
Hub bei 10 atii (!) Dampfdruck aus einem guB-
eisernen Kessel mit Umkehrflammrohr und im
nichsten Jahre eine Maschine von 280 mm Zylin-
der-Durchmesser und 1067 mm Hub fiir eine Ka-
nonenfabrik. Diese Hochdruckmaschinen erregten
weithin Aufsehen und groBe Summen wurden T.
als Lizenz angeboten. In einem weiteren Briefe
von 1804 erwihnt er den ersten Versuch mit sei-
ner StraBenlokomotive in Wales, wobei er den
Nutzen des Auspuffdampfes als Feueranfachung
am Kamin hervorhebt. Die groBe Firma
Watt und Boulton in Soho, welche glaubte ein
Monopol auf Dampfmaschinen zu besitzen, be-
kampfte aufs bitterste T, Hochdrucksystem und
versuchte sogar einen ParlamentsbeschluB3 zu
Stande zu bringen, solche Maschinen zu verbieten,
»weil das Leben des Publikums gefdhrdet sei«.
Vergeblich dieses Konkurrenzmanover, denn schon
1805 begannen eine groBere Anzahl englischer
Fabriken Hochdruckmaschinen nach Angaben und
unter Leitung T. zu bauen, insbesondere die Um-
gebung Newcastle on Tyne nahm sie in Ge-
brauch, Um dieselbe Zeit baute er einen fahrbaren
Dampfkran fiir das Indische Dock, der sogar einz
Feuerspritze aufwies und sich beim Verladedienst
der groBen Schiffe recht sehr bewdhrte. Ueber
seine Verdienste um die Dampflokomotive die ihn
zum eigentlichen Erfinder derselben machen, wol-
len wir am Schlusse zusammenhédngend berichten,
hier aber in der Beschreibung seines inhaltsrei-
chen Lebens bis zum bitteren Ende aller groBen
Genies, dem Tode in Armut, fortfahren. AuBer
Lokomotiven, Walzwerken bezw. Walzenzugma-
schinen, Wasserhaltungs- und Fordermaschinen
baute er auch noch Dampfhagger, die besonders
zur Vertiefung der Fahrrinne in der Themse her-
angezogen wurden.

Als eine Themse-Tunnelgesellschaft nicht
mehr weiter konnte, iibernahm T. diese damals
ungemein schwierigen Arbeiten, ohne es aber in
nahezu zweijdhriger Tatigkeit auf mehr als 20 m
an die Nordseite zu bringen, da ein Wasserdurch-
bruch jede weitere Tatigkeit lahmlegte und auch
die Unternehmung samt dem Tunnel ersoff.
Mit Rob. Dickinson nahm er 1808 ein Patent auf
eiserne Kisten, die er bald auch zum Heben ge-
sunkerier Schiffe in Vorschlag brachte. Ja er brach-
te um diese Zeit schon Schwimmdocks in Vor-
schlag, auch eiserne Schiffe schlug er

damals vor und ihren Antrieb durch
scine Hochdruckmaschine,

Wie weit er seiner Zeit voraus war, ersehen wir
aus der Tatsache, daB in der beriihmten See-
schlacht bei Lissa 1866 die groBere Hélite noch
Holzschiffe waren, Wenn er auch das Schaufelrad
empfahl, so nahm er auch schen ein Patent auf
eine Schiifsschraube, entweder vorne oder hinten,
oder beiderseits. Der darin beschriebene Schiffs-
kessel  bestand aus einer  Anzahl kleiner
lotrechter Rohre, unien geschlossen, oben aber in
eine gemeinsame Kammer einmiindend, wo sie
auch das Wasser erhalten und der Dampf verei-
nigt wird, also die Erfindung des Wasserrohr-
kessels. Diese Konstruktionen waren wohldurch-
dacht, und wenn sie oft erst in der nichsten Ge-
neration zur Ausfithrung kamen, war er entweder

seiner Zeit vorausgeeilt oder es fehlten ihm die

Bild 2. Trevethiks Dampflokomofive v. J. 1802.

Zylinderdurchmesser 210 mm
Kolbenhub 1370 mm
Raddurchmesser 1370 mm
Gewicht etwa 5t

Mittel dazu. Fast aile Zweige des Maschinenbaues
befruchtet seine Erfindertdtigkeit, ob es sich um
Steinbrecher oder Kugelmiihlen handelte oder
Brauereimaschinen. Schulden und andere Schwie-
rigkeiten verfolgten ihn stets und 1809 nahm eine
Pfandung all sein Hab und Gut fort, womit kost-
bare Modelle, Zeichnungen und Handschriften der
Nachwelt verloren gingen so daB erst ab 1812
wieder mehr iiber seine weitere Tatigkeit zu er-
fahren ist, Er baute wieder zur Abwechslung
Dampfdreschmaschinen, die schon 1000 Garben
in der Stunde leisteten. Aber am bedeutendsten
waren seine Bergwerksmaschinen, die mit 7 atii
Druck arbeiteten, mit einer Fiillung von 1:8 bis
1:4. Den zugehdorigen Dampf lieferten 2 schmiede-
eiserne Kesse] von 914 mm Weite und 12.2 m
Lénge. Sie waren aus gar vielen gehdmmerten
schmiedeeisernen Platten von 305x914 mm Fli-
che zusammengenietet. Trotz des fiir jene Zeit un-
erhort hohen Dampfdruckes waren diese Maschi-
nen sehr gut und dauerhaft gearbeitet. Noch gro-
Ber war die Maschine fiir den Herlandschacht, die
1814 schon mit 10.5 atii arbeitete, mit jnnenge-
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reuerten Damptkesseln von 1676 mm Durchmes-
ser und 12.2 m Lédnge, Folgenschwer war fiir T.
die Aufnahme von Geschéftsverbindungen mu:
Peru, das sich kurz vorher von Spanien losge-
trennt hatte, Schon 1814 verschiffte er um eine
halbe Million 6st. Schilling Maschinen dahin, da.
runter 9 Pumpen und Fordermaschinen. Noch im
Jahre 1872 waren diese allerdings mit nur 2.8 atii
Dampfspannung im Betrieb. Er versprach sich
goldene Berge von seinen Anteilen, doch nach

langen Jahren schwerster Arbeit, kam er arm
zuriick, herausgeworfen aus seiner zukunfts-
reichen englischen Lautbahn.

Im Herbste 1816 verlieB er auf einem

Segler England und erreichte im Feber 1817 Li-
ma, die einstige spanische Hauptstadt Siidame-
rikas. Vier lange Jahre in den Bergwerken Perus
endeten erfolglos und 1827 fand er sich véllig
mittellos in Lima, da sandte ihn Bolivar, der Be-
treier Siidamerikas nach Bogota in Columbien,
doch unterwegs horte er von reichen Bergbauen
in Costa-Rica und wandte sich derthin. Unter den
mannigfachsten Abenteuern verbrachte er 4—5
Jahre dort, ohne Erfolg.

Ohne alle Aussichten jin seinem Fache weiter zu
kommen, iibernahm er die Aufgabe einen neuen
Weg iiber die Cordilleren zu finden, was ihm bin-
nen 3 Wochen gelang, Hier in Carcagena traf er in
tielster Not den jungen Robert Stephenson, der
ihm trotz kiihler Aufnahme die Mittel zur Heim-
reise gab. In England traf er im Oktober 1827 ein,
vollig mittellos und verbiteert, hatte er doch 11
Lis 12 kostbare Jahre seiner besten Kraft ver-
cebens geopfert, wahrend unterdessen in England
g1oBe Fortschritte im Maschinenbau gemacht
worden sind, man denke nur an die Erdfinung der
Eisenbahn Stockton—Darlingion 1825 wund die
immer fester werdende Stellung der beiden Ste-
phensons. Sein Schaffensdrang aber ruhte noch
nicht, 57jdhrig nahm er mit Unterstiitzung von
Freunden Patente auf Riicklaufgeschiitze u. a. und
mit geborgtem Gelde ging er nach Holland um
dort in Diensten einer Entwasserungsgesellschait
zu treten, die zahlreiche Pumpmaschinen in Eng-
land bestellte, aber auch wieder zu Grunde ging.
Zahlreiche andere Erfindungen betrafen Wasser-
1ohikessel, Dampfiiberhitzung, Oberflichenkon-
densadon, Heiz- und Liiftungstechnik  ~Schiffs-
und Lokomotivmaschinen sowie Wasserkraftwirt-
schaft. Noch 10 Monate vor seinem Tode entwarf
er eine 300 m hohe GuBeisensdule zur Feier der
Reform-Bill. Unter fremden Leuten lebend starb
er in tiefster Armut am 22, April 1833 ganz unbe-
achtet; sein Grab is¢ heute unbekannt. DaB er
nicht zu Ehre und Reichtum kam, lag nicht nur
in seiner Reise nach Peru, sondern in seinem
weichherzigen guten Charakter, der sich auf Geid-
erwerb nicht verstand. Dennoch konnte er als
Techniker auf ein reiches, niitzliches 62jdhriges
Schaffen hinweisen, wie er es kurze Zeit vor sei-
nem Tode in einem Briefe an einem seiner Freun-
de tac:

—_—

«Ich bin als mit Torheit und Tollsinn behai-
tet bezeichnet worden, was man beziiglich ge-
wisser Lebensnotwendigkeiten aufweisen muB,
selbst ein so groBer Erfinder wie James Watt,
sagte zu einem noch heute lebenden Freunde, daB
ich verdiente wegen Einfiihrung der Hochdruck-
maschine gehdngt zu werden. So stand es also
mit dem oOffentlichen Dank; aber wenn dies auch
alles sein sollte, so bin ich doch zufrieden ge-
stelit, durch die groBe, eigene Freude und den
loblichen Stolz, den ich in meiner eigenen Brust
fiihle, ein Werkzeug des Fortschrittes gewesen zu
sein, neue Grundsdtze zur Anwendung gebrachi
und neue Einrichtungen unbeschrdnkten Wertes
meinem Vaterland geboten zu haben. Wenn ich
auch in materieller Beziehung gescheitert bin, die
groBe Ehre ein niitzlicher Mensch zu sein, kann
nicht von mir genommen werden, die mir lieber
ist als alle Reichiiimer.

Einer seiner Sohne hat seine Lebensbeschrei-
bung 1875 verdffentlicht, sein Urenkel hat im
Jahre 1900 fiir die egyptische Staatsbahn die 10
Lokomotiven bei der Maschinenfabrik der St. E.
G. iibernommen war spater dori Maschinen-Di-
rektor und ist erst im Vorjahre gestorben,

Wihrend Watt und die beiden Stephensons
schon zu ihren Lebzeiten hoch gefeiert wurden
und nach ihrem Tode ihnen zahlreiche Standbiider
errichtet wurden, blieb T, lange vergessen.

Nun wollen wir uns seiner Lokomotive zu-
wenden, Nach seinem Dampfwagen kam er im
Oktober 1803 zum Bau seiner ersten Lokomotive
zum Penydaran in Siidwales. Die in Bild 2 dar-
gestellte Lokomotive lief bereits auf den guB-
eisernen Schienen der 16 km langen Kohlenbahn.
Der Kessel von 1290 mm Durchmesser und 1830
mm Lénge enthélt ein riickkehrendes Flammrohr;
so daB die Feuerung neben dem Kamin lag. Ueber
den beiden befand sich der in den Kessel einge-
baute Dampfzylinder von 210 mm Durchmesser
und 1370 mm Hub, also reichlich das Doppelie im
Durchschnitt bisher ausgefiihrte MaB. Vermittels
einer langen Gradfithrung arbeiteten 2 lange
Treibstangen neben dem Kessel auf die Schwung-
radwelle, Mit Benutzung eines Zwischenrades
waren alle Tragridder fest gekuppelt. Mittels An-
schldgen der Kolbenstange wurde ein Damptfhahn
zur Steuerung beniitzt. Der Abdampf dient teils
zur Vorwdrmung des Speisewassers, teils zur
Feueranfachung als Blasrohr, das Schwungrad
diente aber sicher nicht um einen gleichférmigen
Gang in erster Linie zu erzielen, das bei dem fah-
renden Zuge kaum notwendig war, sondern viel-
mehr zum Ingangsetzen mittels kraftger Arme am
Umfang, denn schon damals wie heute blieben
alle Kolben gerne am toten Punkte stehen. Auffdl-
lig ist das Fehlen jedweder Plattform, von wo aus
die Maschine bedient werden konnte. Jedenfalls
hatte der Feuermann oder Heizer buchstédblich
einen schlechten Stand. Vermuilich konnte sie nur

“ordentlich bej Stillstand gefeuert werden, der Hei-

zer am Boden stehend, den Korper zwischen Kol-



ben und Treibstange "eingezwingt., Der Tender
muBte dafiir recht lange sein.

Die Versuche zu Merthyr Tydfil zeigten, dap
die Lokomotive 5 Wagen mit 25.4 t- Belastung
trotz der schlechten Gleisanlage und Steigung
von 1:50, das sind 20 Promille und scharten
Kriimmungen zog wobei ihre Geschwindigkeit zu-
mindest 6.4 km betrug, aber bei Leerfahrt 25.7 km
erreichte. Nach fiinf Monaten aber machten die
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sel direkt iiber der angetriebenen Hinterachse; ob-
gleich sie 30 km Jief, war ihr kein Erfolg beschie-
den. In den Jahren 1811—12 folgen Blenkinskop
Zahnradlokomotiven, der Puffing Billy von Hed-
ley und dann setzt 1814 Stephenson ein. Mit dem
Betrieb der Stockton-Darlington-Bahn 1825 durch
5 Lokomotiven Stephensons beginnt dessen Glanz-
zeit, wie sie in Abb. 3 iibersichtlich dargestellt ist.
Die erste ist die noch heute im Bahnhofe zu Dar-

*ROCKET."

’ T

LIVERPOOL AND MANCHESTER RAILWAY. [(VERPOOL AND MANCHESTER RAILWAY.
“NORTHUMBRIAN " PLANET "

yine

y @%

1830,

GLASGOW AND GARNSKIRK RAILWAY
" GEORGE STEPHENSON."

Bild 3. Stephenson-Lokomotiven 1825—1831 gebaut in der Lokomotiviabrik Rob. Stephenson & Co.
in Newcastle

zeigt die wesentlichsten Fortschritte der Lokomotive wahrend vier Jahren, beginnend vom Flamm-
rohrkessel bis zum Rohrkessel mit Feuerbox un® von lotrechten Zylindern im Kessel und Ueber-
tragung zum direkten Antrieb. Noch dient der Kessel als Rahmen, bis auch dieser ganz durchgebildet

erscheint. Von der sLocomotion« 1825 bis zur »Planet« 1830

zunehmenden Briiche der guBeisernen Schienen
die Weiterfahrt unmoglich und die Maschine dien.
te noch jahrzehntelang ortfest. SchlieBlch waren
wenige Unterschiede zu jener Zeit, sehen wir doch
ar T.-Lokomotiven den Mangel jeglichen Rah-
mens. Alles muB der Kessel tragen, alle Kréfte in
sich aufnehmen. AuBer einer verbiirgten 2. Loko.
motive dhnlichen Art, aber umgekehrten Zylinder-
iage, baute er vielleicht noch einige andere, sicher
aber 1808 die »Catch-me-who-can« (Fang mich

wer kann) mit lotrechtem Zylinder im Dampfkes-

ist bereits alles wesentliche getan.

lington aufgestellte »Locomotion« mit Flammrohr.
kessel, lotrechten Zylindern im Kessel, aber be-
reits mit Kuppelstangen und versetzten Kurbeln.
Wir finden nunmehr die einfachere Zylinderlage,
vorldufig noch sehr schrdg, bis mit der »Rakete«
auch der neue Rohrenkessel mit Feuerbox er.
scheint, Bald werden ihre Zylinder fast wagrecht
gelegt, bis die berithmte »Planet« einen Marksteln
weist, waagrechte, gut geschiitzte Innenzylinder
unter der Rauchkammer, Laufrider vorne. Die
1824 begriindete Stephensonsche Fabrik ist von



Newecastle spiter nach Darlington verlegt worden,
Wihrend die T.-Lokomotive etwa 4 t wog, hatte
die nach 22 Jahren erbaute Locomotion schon ein
Gewicht von 8 t. Lle Planet, am 4. X. 1830 in Be-
trieb gesetzt, wog 9.5 t. Ihr Kessel von 914 mm
Durchmesser war 2 m lang, enthielt 129 Siede-
rohre von' 41 mm Durchmesser mit 39.4 und 3.46
das sind 37.86 qm Heizflache. Ihre Treibrdder von
1524 mm Durchmesser befihigten sie besonders
zum Personenzugsdienst. Die Kropfachse war
doppelt gelagert, die Rahmen aus Eichenholz, mit
Blech beschlagen, lagen so tief, daB die Treib-
achse oberhalb sich befand.

Unter den in Bild 3 dargestellten 11 Lokomo.
tiven finden wir (p-2) nur eine dreifach gekup-
pelte Lokomotive, die Baulok., genannt Zwillings-
schwestern, fiir die Liverpool-Manchester-Bahn.
Um zufolge der verlangten groBen Steigungen die
Boxdecke nicht von Wasser zu entbl6Ben, wur-
den zwel stehende Kessel angeordnet. Die stark
geneigten Zylinder arbeiteten auf 6 Kuppelradern
von 1219 mm Durchmesser; waren also gleich
mit der beriihmten »Experiment« der ersten ge-
bauten C-Lokomotive, die dritte Lokomotive in der
Reihe, die erste B-Lokomotive mit direktem Réder-
antrieb, war die Lancashire Witch der Bolton &
Leigh Ry. Der Kessel von 1219 mm Durchmesser
und 2735 mm Léinge enthielt ein Umkehrflamm-
rohr von 457 mm Weite und 6 qm Heizfliche. Die
Dampfzylinder von 228 mm Durchmesser und
610 mm Hub arbeiteten auf 1219 mm Réider, Ob-
gleich nur als Baulokomotive bestellt, zog sie den-
noch eine Last von 58 t auf 1:432 Steigung mit
13.6 km Geschwindigkeit. Die 1A-Lok. der Liv.-
Manch. Ry. beforderte alle gemischten Ziige, bei
zunehmendem Giiterverkehr aber wurden zwej
starke Maschinen bestellt, Samson und Goliath,
die 10 t schwer waren, also doppeltes Treibge-
wicht aufwiesen, gegen die Planet. Sie hatten
40 qm Heizfliche, Dampfzylinder von 356 mm
Durchmesser und 403 um Hub bei 1370 mm Ré-
der. Am 25, II. 1831 zog er einen Giiterzug von
164 t von L. nach M. in zweieinhalb Stunden mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 32 km. Der
Koksverbrauch betrug ein drittel Pfund fiir die
tm (Tonmeile). Die links davon abgebildete ging
nach Amerika fiir die Hudson-Bahn und war mit
den beiden »Riesen« gleich. Ebenso die rechts da-
von abgebildete, von Stephenson selbst gefiihrte
Lokomotive des Eroffnungszuges der Glasgow u.
G.-Bahn, ebenfalls 1831 gebaut mit 3.5 atii
Dampfdruck. Natiirlich hatten die Bahnen mit
ihren mannigfaltigen Typen aus den verschieden-
sten Fabriken hohe Reparaturkosten, din Vielfa-
ches vom Brennstoff und viele AuBerdienststel-
lungen, bis zu ein Dritiel des Standes, So also
stand der englische Lokomotivenbau im Jahre
1830, als der oOsterrdichische Professor Riepl sich
direkt an Stephenson wandte. Wir lassen diesen
Brief, auf welchen wir von Prisident Ing. Felsen-
stein aufmerksam gemacht wurden, in der Ueber-
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setzung folgen. Er findet sich in der Festschrift
der K. F. N. B. vom Jahre 1888.

Schon am Ende des Jahres 1829 trat Riepl
mit seinem Projekte des Baues einer Eisenbahn
von Bochnia bis Wien in die Oeffentlichkeit, Im
Jénner 1830 reiste er nach England, um die Liver-
pool—Manchester-Eisenbahn zu studieren. Ob-
wohl fiir die projektierte Bahnlinie vorerst der
Pferdebetrieb gedacht war, schenkte Riepl nun-
mehr der Lokomotive seine vollste Aufmerksam-
keit und im Verkehre mit Robert Stephenson ge-
wann er die Ueberzeugung, daB fiir die geplante
Bahn mindestens in der Hauptsache der Lokomo-
tivbetrieb ins Auge zu fassen sein werde. Aus die-
ser Zeit stammt das nachfolgende fiir die daman-
gen Ansichten iiber die Verwendbarkeit der Lo-
komotive fiir den Bahnbetrieb sehr charakteristi-
sche Schreiben der Firma Robert Stephenson &
Co. an den Professor Franz Xaver Riepl:

Newcaste on Tyn2, 23. Mirz 1830.

»Herrn Professor Riepl!

Die biis nun von uns hergestellten Lokomoti-
ven sind 8—I10pferdekriftige, Nach vielfacher
Erprobung dieser Maschinen sind wir zur An-
schauung gelangt, daB weniger kriffige Maschi.
nen zum Giitertransporte auf Eisenbahnen sich
nicht als 6konomisch empfeh'en, da sowohl die
Abniitzung dieser selbst, als auch die Bedienung
eine gleiche ist, wie bei den groBeren. Anderseits
ist die Kraft beschrankt, im allgemeinen durch die
Stirke der Schienen und durch die Zahl von Ri-
dern, auf welche die Maschine gestellt fist. Die
leichteste Maschine, die wir erzeugt haben, lauft
auf 4 Riadern und wiegt 4 Tonnen, 5 Zentner. Die-
selbe ist im Stande, dine Ladung von 30 Tonnen
auf ebener Bahn mit der Schnelligkeit von
12 Meilen (20 km) per Stunde fortzubewegen.
Mehrfache Versuche mit dieser Maschine wiirden
uns berechiigen zu sagen, daB die erzielte Schnel-
ligkeit 15 Meilen (24 km) per Stunde betragt.
Wir ziehen es jedoch vor, deren Kraft lieber unter,
als iiber der wirklichen Leistungsfahigkeit fest-
zustellen. Unser Preis fiir eine Maschine dieses
Modells betragt Pfund-Sterling 600.— franko
Bord eines Schiffes in Newcastie on Tyne, Der
Preis einer Maschine isi aus der Ursache Weniges
geringer, da der Preis dieser Maschinen haupt-
sachlich durch die Arbeitskosten bestimmt wird,
dagegen der des Rohmaterials von geringem Ein-
flusce ist. Maschinen auf 6 Ridern berechnen wir
zu Pfund-Sterling 640.—, doch sind diese weni-
ger dauernd, als die 4rddrigen und kann man be-
ziiglich der Verwendung bei Bahnen, wo Kriim-
mungen vorkommen, gegen dieselben Einwendun-
gen machen, Bei einigen bestehenden Eisenbah-
nen sind sie aus dieser Ursache gar nicht zu ver-
wenden, Wenn Sie unsere Maschinen sehen wol-
len, so ist dies auf der Liverpool-Manchester
Eisenbahn moglich, wo einige derselben im tag-
lichen Betriebe siehen. Mit Vergniigen werden wir
Ihnen einen Einfiihrungsbrief an Mr, Georg Ste-
phenson, den Ingenieur dieser Eisenbahnlinie ge-



ben, der lhnen jede gewiinschte Auskunft, Loko-
motiven betreffend, erteilen wird.

Unser Herr R. Stephenson wird vom 26. die-
ses Monats bis 27. Mai in London sein und wird
es ihm zum Vergniigen gereichen, in dieser An-
gelegenheit mit Thnen zu verkehren. Seine Adresse
ist: 22 Broad street, Buildings, London,

- Wir zeichnen hochachtungsvoll ergebenst
Robert Stephenson & Co.»

Am 17. Maj 1932 wurde durch den Prinzen
Georg das T. Denkmal zu Camborne feierlich ent-
hiillt. Es liegt somit in der Nahe seiner Geburts-
stelle Illogan, wo er auch seine Jugend verbrach-
te und einen GroBteil seiner Schopfungen zuerst
vorfiihrte. Das iiberlebensgroBe Standbild hilt in
seiner Hand das Modell jener Lokomotive, die
1801 in Camborne erprobt wurde und 2 Jahre
spater, 1803, in den StraBen Londons groBes Auf-
sehen erregte. Am Sockel finden sich 4 Bronze-
reliefs mit weiblichen Gestalten, welche seine
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Meisterwerke verherrlichen, indem jede davon ein
Model] in den Hinden trigt, und zwar den Corn-
wall-Kessel, die bereits zuf Schienen laufende Lo-
komotive von Merthyr Tydfil und einen Sandbag.
ger am Meeresstrand, im Hintergrunde davon eine
moderne Dampfmaschine und Schiffe.

Auf der Riickseite oben hdlt ein Relief seine
Tatigkeit in Siidamerika in Erinnerung an die
Nachwelt. Ein Segelschiff kiindet den weiten Weg,
links fiihrt ein Maulderpfad in 4500 m Hohe zum
Bergwerk Serro de Pasco empor, wo T, von Lima
aus miihsam seine schweren Maschinen hinaui-
schaffte. Seine Seherworte, daB die Dampfma-
schine die Beviolkerung Englands verdoppeln und
seine Mirkte zu den wohlfeilsten der Welt ma-
chen wird, sind rasch in Erfiillung gegangen. Da-
fiir hat ihm die dankbare Nachwelt ein Denkmal
gesetzt, das zur Feier seines 100. Todestages spat
aber doch seine groBe Bedeutuny der Nachwelt
vor Augen fiihren soil.

Zur Geschichte 6sterreichischer Lokomotiven.

Von cand. ing. Erich Rihosek.
Mit 2 Abbildungen.

Die ehemaligen k. k. 6sterr. Staatsbahnen ent-
standen bekanntlich zum groBten Teile durch
Verstaatlichung von Privatbahnen.  Bei Zusam-

Bild 1. C-Giiterzuglokomotive Reihe 37 der k. k. Osterreichischen Staatsbahn, gebaut

er-
heute
besteht,

mals - bestandenen  Nummerierungsschema
folgte, welches, weiler ausgestaltet, noch
bei den Osterreichischen Bundesbahnen

von der

A. G. der Lok.-Fabrik vorm. G. Sigl in Wr.-Neustadt als Reihe 30 fiir die Dalmatinische Staatsbahn.

Zylinderdurchmesser 410 mm
Kolbenhub 610 mm
Réder 1065 mm
Radstand 2900 mm
Dampfdruck 9 atii

menlegung dieser Eisenbahnbetriebe kam eine
groBe Anzahl von verschiedenen Lokomotivbauai-
ten zusammen deren Bezeichnung nach dem da-

Heizflache 104 gm
Rostflache 1.67 qm
Leergewicht 280 t
Dienstgewicht 310 t

(S’ehe »Die Lokomotive«, Jahrgang 1913, S. 104).
Da sich durch diese, nach und nach erfolgten
Verstaatlichungen, Unstimmigkeiten in dem Num-
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merierungsplan ergaben, war man gezwungen,
von Zeit zu Zeit Aenderungen in der Reihenbe-
zeichnung durchzufiihren, um den logischen Auf-
bau des Nummerierungsschemas zu wahren. Ge-
rade diese Aenderungen bilden aber bei geschicht-
licher Forschung den AnlaB zu Irrtiimern, wena
Lichtbilder von Lokomotiven, die noch die alte
Serienbezeichnung tragen, verwendet werden, So
ist z. B. in dem hervorragendem Werke »Di¢ Ent-
wicklung der Lokomotive«, I. Band auf Seite 253
unter Abbildungz Nr. 338 eine C-Giiterzuglokomo-
tive mit der Nr. 371 als Giiterzuglokomotive der
Dalmatiner Bahn, Emauer Sigl, Wr. Neustadt
1877, angegeben. Dies ist aber ein Irrtum, denn
diese Aufnahme siellt eine fiir die Rakonitz-Proti-

modiven als Reihenbezeichnung Buchstaben und
besondere Inventar-Nummern fiihrten. Die Loko-
motive zeigt ansonsten keine Besonderheiten wir
haben es mit der normalen Ausfithrung von Sigl-
schen C-Giiterzugsmaschinen mit AuBenrahmen
und Hallschen Kurbeln zu tun.

Die Reihe 31 ist insofern interessant, als sie die

einzige zweifach gekuppelte Lokomotive mit
Schlepptender der ehemaligen dsterreichischen

Staatsbahnen war.  Der domlose, glatte Kessel
kennzeichnet sie als KrauB-Maschine, wie wir ihn
auch bei den Reihen 23, 135 und 62 mit Ur-
sprungskessel antreffen. Erwdhnenswert wiére

noch, daB dlese Lokomotivtype 31 einen Tender
mit sich fithrte, der einen
o

KrauB’schen Wasser-

Bild 2. B-Giiterzuglokomotive mit zweiachsigem Schlepptender, gebaut 6 Stiick 1872 von KrauB
u. Co. in Miinchen fiir die Dnjester-Bahn spéter Reihe 80.

Zylinderdurchmesser 408 mm
Kolbenhub 632 mm
Raddurchmesser 1185 mm
Radstand 270 mm
Dampfdruck 10 atii

viner Bahn im Jahre 1875 von der Maschinen-
fabrik der St. E. G. in Wien gebaute Lokomotive
dar. Urspriinglich hatte wohl diese Lokomotive
die Reihenbezeichnung 37, spiter wurde sie aber
auf Reihe 32 abgeidndert.

Die nachstehende Uebersicht moge deshalb
‘auf die wichtigsten in der damaligen Zeit erfolg-
ten Reiheninderungn hinweisen.

Von den dort angefiihrten Lokomotivreihen
sind zwei Bauarten insofern interessant, als sie
noch nicht i1 dieser Zeitsch:iit tehandelt wurden
Es handel: sich um die Re’hen 37 (frither 30) ung
31 (iriiher 80). Von be:den Lokomotivtypen ist

es moglich gewesen, Lichtbilder zu beschaffen,
die wir hier wiedergeben. Die hier abgebildete
Reihe 37 triagt noch die ganz alte Nr. 4 und

hatte die Reihenbezeichnung BD1, stammend aus
den Anfdngen des Staatsbetriebes, wo die Loko-

Heiztlache 110.6 gqm
Rostflache 1.52 qm
l.eergewicht 21071
Dienstgewicht 280 t
kastenrahmen besaB, also die Achslager innen

hatte. Den gleichen Tender fithrte anfinglich die
1C Lokomotive, Reihe 28 der Giselabahn_ Alle 6
Lokomotiven der Reihe 31 wurden in den Jahren
1897 bis 1900 ausgemustert, wihrend von der
Reihe 37 noch bei Kriegsende alle 6 Stiick vor-
handen waren., Zwei davon geiangten an SHS,
wahrend die restlich 4 Stiick an Italien abgegeber:
wurden. :

Uebersicht der umgenummerten alten Lokomoti-
ven der k. k. Staatsbahn,

Gisela-Bahn, Krauss, Miinchen 1889/
Zuerst R. 9, 901905, spiter R. 28,
28.01—28.05.

Kronpr. Rudolf-Bahn, Krauss, Miin.
chen 1870. Zuerst R. 10, 1001—1009,
spiter R. 22 22.11—22.19, zuletzt
R. 122, 122.11—122.19,
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1B . Vorarlberger Bahn, Krauss, Miinchen

1872. Zuerst R. 11, 1101—1106%), spi-
ter R. 23, 2304—2309.

. Dalmatiner-Bahn, Sigl, Wr.-Neustadt
1872, Zuerst R. 30, 3001—3006, spi-
ter R. 37, 37.01—3706,

- Vorarlberger Bahn, Krauss, Miinchen
1871. Zuerst R. 31, 3101—3104, spi-
ter R. 35, 3591—3594, zuletzt R. 135,
135.91—135.94,

. Pilsen—Priesen—Komotau, Sigl, Wien
1872. Zuerst R. 36, 3615—3618, spa-
ter R. 39, 3901—3904,

. Rakonitz—Protivin, Masch.-F. St. E.
G., Wien 1875, Zuerst R 37, 3701 bis
3712, spiter R, 32, 3213—3224,

. Kronprinz Rudolf-Bahn, Floridsdort
1873. Zuerst R. 51, 5101—5103, spi-
ter R. 50, 5026—5028,
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. Kronprinz Rudolf-Bahn, Floridsdorf
1873—77. Zuerst R. 51, 5104—5110,
spater R. 54, 54.41—54.57.

. Tarvis—Pontafel, Floridsdorf
Zuerst R. 51, 51115112,
R. 54, 5448—5449,

. Dnjester-Bahn, Krauss, Miinchen 1872
Zuerst R. 60, 6001—6002 spiter
R. 62, 6209—6210.

1879.
spater

B G. L. Dnjester-Bahn, Krauss, Miinchen 1872
Zuerst R. 80, 8001—8006, spiter
R. 31, 3111—3316.

B T. L. Nied.-osterr, Siidwestbahn,  Krauss,

Miinchen 1879. Zuerst R. 85, 8501,
spdier R. 83, 83.51,

. Erzherzog Albrecht-Bahn, Sigl Wie-
ner-Neustadt 1882. Zuerst R. 86, 8601
bis 8602, spiter R. 85, 85.08—8509.

Wahrheit und Dichtung uUber HofzlGge und
ihre Lokomotiven, u. a.

Ein groBes Ereignis im Eisenbahnbetriebe
war stets die Einleitung und Fiithrung eines Hol-
zuges. Nicht nur daB ein besonderer Fahrplan
fiir diesen Zug aufgestellt wurde, der eigentlich
fiir gewisse Tageszeiten schon vorgesehen wurde,
sondern es muBten auch die Kreuzungen sorg-
fdltic ausgemittelt und auf allen groBeren Loko-
motivstationen Reservelokomotiven unter Dampf-
bereitschaft stehen. Somit war fiir das Personal
eine groBe Verantwortung mit der Fithrung dieser
Ziige verbunden, es waren die Ziige daher auch
stets von einigen Oberbeamten begleitet, von der
Lokomotive und dem Zugsfiihrerwagen bis zum
SchluBwagen. Nach der klaglosen Durchiiihrung
dieser Hofziige war es stets iiblich, das beteiligte
Personal in ehrender Weise auszuzeichnen, wie
verschiedene Orden fiir die Oberbeamten nach
besonderer Abstufung und sonstige Geschenke fiir
uas iibrige Personal. Wir wollen nun zwei fremde
Verfasser zunichst zu Worte kommen lassen, und
zwar zuerst Hofrat von Littrow, der 1885 in den
Bahndienst trat und bis 1887 der Salzburger
Werkstitte zugeteilt war. Aus einer in unserem
Besitze befindlichen hinterlagsenen Schrift iiber
»Hofziige mit Mitgliedern des Hauses Hohenzol-

*) Die Reihenbezeichnung 11 hatte auch die
B1-Schnellzuglokomotive der Galiz. Carl-Ludwig-
Bahn, Inv.-Nr. 11111122, gebaut 1872—73 von
der Maschinenfabrik EBlingen, ausgemustert 1907.
Die dadurch freigewordene Reihe 11 erhielten
nach der Verstaatlichung die Oe. N. W, B. und
S. N. D. V. B. deren 2C-Lokomotiven, und zwar
11.01—05 und 1111—1129 (Zwilling und Ver-
tund),

lern« bringen wir das nachfolgende, wobei wir
wegen der fehlenden Zeitangabe auf obige ein-
leitende Zeilen verweisen.

»Den ersten Hofzug mit einem Mitgliede des
deutschen Kaiserhauses begleitete ich von Salz-
burg nach Lend-Gastein mit Kaiser Wilhelm 1.,
dem GroBen, wie er spiter genannt wurde, Der
Kaiser fuhr von Lend nach Gastein stels in einem
Fiaker, der vom Biirgermeister Straubinger selbs{
gelenkt wurde. Mit inm fuhren oft seine raiadine,
Bismarck, Roon und Moltke, die im Jahre 1871 das
Deutsche Reich gegriindet hatten. Der Salonwagenq
des Kaisers war engelrot gestrichen, zweiachsig®
und trug an den 4 Kastenecken Laternen, die wie
Kutschenlaternen aussahen. Der Kaiserzug wurde
meistens von einer vierfach gekuppelten Giiter-
terzuglok. Reihe B Il der Kaiserjn Elisabethbahn,
spiater Reihe 70 der k. k. St-B. gefiihrt. Eine
solche Lok. in Chemnitz gebaut, war 1873 aui
der Weltausstellung. Der Zug bestand aus dem
Dienst- und Begleitwagen Reihe D Nr. 889, dem
Wagen des Kaisers, dem des Gefolges, aus einem
Kiichenwagen sowie Vorrats- und Gepickswagen,
Gefahren wurde von Salzburg bis Bischofshofen
mit  Schnellzugsgeschwindigkeit, weiter  aber
nur mit 30 km. Den Kionprinz Friedrich Wilhelm,
spdteren Kaiser Friedrich, habe ich nie auf der
Eisenbahn begleitet. Meine erste Fahrt mit Kai-
ser Wilhelm 1l. machte ich gelegentlich sdiner

*) Der im Osterreichischen Eisenbahnmuseum
befindliche Hofwagen der Kaiserin Elisabeth,
von Ringhoffer 1873 unter F.-Nr. 16.601 gebaut,
ist dreiachsig mit 6.45 m Radstand und wiegt 18 t.
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Jerusalemreise. Er kam damals von Wien iiber
Leoben, wo wir mit 10 Minuten Verspitung den
Siidbahnzug iibernahmen und bereits in Knittel-
feld rechtzeitig eintrafen. Nach dem dortigen
Lokomotivwechse] gings weiter im tiefen Schnee
iiber Villach, Pontafel und Pontebba, der dama-
ligen Grenzstation Italiens. Vor Tarvis bekamen
beide Lok. im Gaggauer Tunnel wegen Glatteis
Radergleiten.  Ueber meinen Befehl sprang ein
Heizer ab und holte aus Tarvis eine dritte Lok., die
dann in Tarvis wieder abgehingt wurde. Auch
die zweite Lok. wurde in Saifnitz auf der Wasser-
scheide zwischen Schlitza und Fella wieder ab-
gehdngt, was in einer Minute geschehen wire,
wenn man nicht vom Kaiserwagen aus abgewinkt
hdtte. Spéter erfuhr ich, daB ein Herr aus dem
Gefolge des Kaisers sich beim Rasieren geschnit-
ten hatte, da der Wagen stark wankte. Der Kaiser
befahl nun, mit dem Zug solange zu warten, bis
der betreffende Herr mit dem Rasieren fertig sei.
Bei der Uebergabe des Zuges in Pontebba, wo der
deutsche Kaiser von Konig Humbert empfangen
wurde, meldete ich dem italienischen Zugforde-
rungschef, Herrn von Kossuth, daB wir wegen
Rasierens eines Herrn aus dem Gefolge Verspétung
gehabt hétten. Da ich im Zuge der einzige Oester-
reicher war, der italienisch sprach, konnte nie-
mand andere Angaben iiber dje Verspitung ma-
chen. Ein zweitesmal fuhr ich als Begleiter Kai-
ser Wilhelm II. auf der Lokomotive, als dieser von
Korfu zuriickkehrte. Ich begleitete von Pola nach
Divazza. Der Kaiser kam nach Pola mit der Kai-
serjacht Hohenzollern unter dem Schutz des
Schnellkreuzers Sleipner. Bis zum Molo (Hafen-
damm) begleitete mich meine Frau und sagte:
»Da wirst Du wohl einen Orden bekommen?« Zu-
fallig blickte ich auf meinen Rockkragen und
sagte: »Den schwarzen Adlerorden werden ich
nicht bekommen, aber den weiBen Taubenorden
habe ich schon, denn der weiBe Fleck auf mei-
nem Kragen scheint mir von einer Taube herzu-
riihren!« In Pola konnten wir wegen des dichten
Gendarmeriespalieres schwer zum Zuge kommen,
Nachdem ich nochmals mein Nationale abgegeben
hatte und die Zeit dringte, lieB ich mich von
einem Gendarm verhaiten und zum Hofzuge fiih-
ren. Dieser war so schwer, daB er geteilt werden
mubite. Im ersten Teil das Gefolge, im zweiten
Teil der Kaiser. Selbstverstindlich habe ich den
zweiten Teil begleitet, Als wir auf die Hochebene
von Istrien kamen, empfing uns ein eiskalter
Schirokko (Siidwestwind). Ein Gendarm, der zum
Schutze des Hofzuges auf der Strecke patroul-
lierte, wurde von einem entgegenkommenden
Schnellzuge iiberfahren.«

Nachwort der Schriftleitung:

Der italienische Zugforderungschef war
Ludwig Kossuth (1802—1894), der Fiihrer der
ungarischen Revolution im Jahre 1848, auf dessen
Antrag das Konigshaus Habsburg fiir ewige Zeiten
abgesetzt wurde. Nach Niederwerfung des Auf-
standes fliichtete er spiter nach Italien, wo er im

Dienste der Eisenbahn R. A. trat und es dort bis
zum obersten Maschineningenieur brachte, dessen
Namen noch heute auf alten Zeichnungen zu lesen
ist. Kossuth starb zu Turin in der Verbannung,
doch wurde sein Leichnam spiter nach Ungarn
uberfithrt. Uebrigens war auch der »serbische
Bismarcke, der langjahrige Ministerprésident Ser-
biens, Nikolaus Pasitsch, Eisenbahningenieur. Die
Mitteilung Littrows iiber die Lok. Reihe 70 des
Hofzuges diirfte kaum auf Richtigkeit beruhen, da
sie mit ihren kleinen 1100 mm Ridern keine
Schnellzugsgeschwindigkeit von mindestens 60 km
erreichen konnte, denn ihre hochste zuldssige Ge-
schwindigkeit betrug nur 35 km, wozu noch hin-
dernd der Mangel jedweder Bremse kam. Es ist
aber ganz sicher anzunehmen, daB die schon seit
1884 auf der Strecke Salzburg-Innsbruck in Dienst
stehenden starken 1 C Lok. (Serie 28) der Mogul-
type als erste ihrer Art am Festlande auch fiir
die Hofziige in Verwendung genommen wurde.
Mit 65 km Hochstgeschwindigkeit fiir die Teil-
strecke konnten sie auch auf der sogenannten
Bergstrecke nach Lend-Gastein mit 12 Promille
Steigung auch spielend den obgenannten Hofzug
von hochstens 80 t Gewicht mit 40 bis 50 km
Geschwindigkeit bewiltigen. Die 5 gewichtigen,
ihrer Zeit weit voraus geeilten 1 C Lok. Reihe 28
fuhren bis zur Jahrhundertwende die schweren
Schnellziige von Salzburg bis Innsbruck bzw.
Worgl. Noch lange genug, ein Jahrzehnt spiter,
bildeten sie die Dampfreserve der Hofziige, die
zumeist vom Thronfolger Franz Ferdinand beniitzt
wurden, der sich fiir sein Jagdgebiet, das Bluhn-
bachtal, eine eigene Haltestelle, heute Tinneck
genannt, errichten lieB.

In dem von uns besprochenen Buche von
Hans Niederfiihr »An der eisernen StraBe« findet
sich ebenfalls eine noch interessantere Schil-
derung iiber einen liegengebliebenen Hofzug. Ob-
zwar im ganzen Buche die Bahn nicht genannt
wird, ist es doch fiir jeden Eingeweihten klar, daB
es sich um die osterreichische Nordwestbahn han.
delt deren Bergstrecke v. Znaim nach Schonwald -
Frain fast 20 km lang mit 11 Promille Steigung
und scharfen Gleisbogen nach Iglau fiihrt, km 200,
ab Znaim 99 km,

»Bedenklich wurde aber einmal die Angele-
genheit eines Zuges, der infolge seiner besonderen
Eigenschaft ohne jede Entlastung iiber den Berg
gebracht werden muBte. Es handelte sich um nicht
Geringeres als um den Hofzug des deutschen Kai-
sers, der aus mehreren Salonwagen zu je vier
Achsen bestand, wovon jeder Wagen auf 30 bis
40 T Eigengewicht zu schitzen war. Die unge-
woéhnliche Last des Zuges wurde noch beeinfluBt
durch die Lange der Wagen und die straffe
Kupplung, mit der sie untereinander verbunden
waren. Beide Umstdnde beeintrichtigten die
Schmiegsamkeit des Zuges fiir die Windungen der
Strecke und erschwerten deshalb besonders auf
Bergstrecken seinen Lauf. Die Eisenbahnlinien
Deutschlands kannten ja Bergstrecken, wie die
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Osterreichischen, nicht und besonders auf unserer
Linie war der Zug noch nie gefahren. In Anbe-
tracht der schon bekannten, bei einem so schnell-
fahrenden Zuge ungewohnlichen Last und mit
Riicksicht auf die von unserem Bahnhofe begin-
nende, besonders steile Bergfahrt hatte die Ge-
wirtigung des Hofzuges daher die Besorgnis un-
serer hoheren Funktionire erregt. Die damaligen
besonderen Vorschriften fiir Reisen allerhdchster
Herrschaften untersagten aus Sicherheitsgriinden
ausdriicklich die Anwendung von Vorspannloko-
motiven bei Hofziigen und ein Nachschieben stand
natiirlich noch mehr auBerhalb jeder Erwdgung.
Man muBte sich trotz aller Besorgnis auch auf
der Bergstrecke mit nur einer Lokomotive begnii-
gen. obwohl in diesem Falle von Fachleuten mit
nraktischer Erfahrung die Unmoglichkeit der Fahrt
behauptet wurde.

Man hatte eine der besten Schnellzugsloko-
motiven auserwihlt, die lange vor Ankunft des
Hofzuges in unserem Bahnhofe bereitstand und
von einer Schar von Technikern umkreist und
einer letzten eingehenden Untersuchung unterzogen
wurde, Auch der Lokomotivfithrer war der besten
einer, den ich aus manchem Husarenstreich. wie
es solche auch im exekutiven Eisenbahndienste
verschwiegenerweise gibt, als verwegenen Fahrer
kannte, der aber heute durchaus nicht entschlos-
<en zu sein schien. Gegen Mitternacht kam der
Hofzue an. Dem Dienstwaoen entstiegen mit sor-
oenvollen Mienen einige hohe Beamte' unserer
Direktion, nahmen dienstliche Meldungen entge-
cen und beobachteten den Wechsel der Lokomo-
tiven. Wir hatten heftigen Wind. was der Fahrt
gleichfalls nicht giinstig war und die Beratungen
und MutmaBungen der Umstehenden iiber die Aus-
sichten der Bergfahrt schwirrten leise und nervos
durcheinander. Als die neue Lokomotive an den
Zug stieB und von einem Verschieber angekun-
pelt wurde, eilten die begleitenden Beamten zum
Lokomotivfiihrer, der noch einmal von seinein
schwarzen Kolosse heruntergeklettert war, und
trachteten, auch' seine Meinung iiber die bevor-
stehende Fahrt zu horen. Man verfehlte nicht, das
Vertrauen in seine Person ein weniz zu betonen,
muBte aber vernehmen, daB auch er wenig zu-
versichtlich sei. Mit dem Erténen der Schrillpfeife
des Zugsfiihrers bestiegen die Funktiondre rasch
wieder den Dienstwagen, ein Ingenieur kletterte
auf die Lokomotive zum Fiihrer empor, man horte
riickwirts irgendwo das leiste Zuklappen einer
Wagentiir und auf das Hornsignal des Zugsfiihrers
setzte sich der Hofzug lautlos in Bewegung und
rollte zur Halle hinaus. Ich blickte ihm nach, bis
seine Lichter verschwanden und hielt mich fiir das
allenfalls noch Kommende bereit. Einen meiner
beiden engeren Kollegen traf in diesem Falle der
Bereitschaftsdienst am Bahnhofe und auch der
Vorstand, der bei jedem Hofzuge anwesend sein
muBte, hielt es trotz der Mitternachtsstunde fiir
ancemessen, sich nicht sogleich zuriickzuziehen
und lieber ein wenig zu warten. Die laut Vor-
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schrift vorhandene Bereitschaftslokomotive lieB
ich vorsichtshalber aus dem Heizhaus kommen,
um sie gegebenenfalls sofort greifbar zu haben,
und dann begaben wir uns zum Geschwindig-
keitsmesser in die Kanzlei, um den Gang des Hof-
zuges zu verfolgen. Diese Vorrichtung hatte den
Zweck, auf der Bergstrecke die Einhaltung der
vorgeschriebenen Fahrzeit der Ziige iiberwachen
zu konnen, was besonders bei der Talfahrt, die
gern mit unerlaubt eroBer Geschwindigkeit voll-
zogen wurde, von Wichtigkeit war. Der im Appa-
rat arbeitende, elektromagnetische Hebel stand
mit den auf der Strecke in Kilometerentfernungen
angebrachten elektrischen Schienenkontakten in
Verbindung und gravierte mit laut surrendem Ge-
rdusch jedesmal einen Strich in einen ablaufenden
Papierstreifen, wenn ein Zug iiber die Schienen-
kontakte ging. An seiner surrenden Bewegung
konnte man auch beurteilen, ob sich der Zug in
flotter oder miihsamer Fahrt befand, je nachdem
der Hebel rasch oder langsam vibrierte.

Die Strecke bis zur nichsten, oben am Berg
celeogenen kleinen Bahnstation war sehr lang und
wir beobachteten gespannt, wie der Hofzug von
Kilometer zu Kilometer die Steigune erklomm, und
freuten uns der raschen Fahrt, mit der es ither
die Schienenkontakte gin>. Mehr als die halbe
Strecke war bereits zuriickgeleot, als beim ndch-
sten Kontakt der Schreibhebel plotzlich langsamer
arbeitete. Der Zug fuhr nicht mehr so flott wie
bisher, aber wir wuBten, daB er gerade ietzt die
schroffe Steigung zu nehmen hatte.  Immerhin
blieb der Abstand bis zum nichsten Kontakt be-
denklich groB, die letzte Kilometerfahrt hatie un-
gewdhnlich lange gedauert. Dasselbe wiederholte
sich beim nichsten Kontakt; es war klar, daB
der Hofzug seine Fahrzeit nicht mehr einzuhalten
vermochte, Als sich der Schreibhebel abermals in
Bewegung setzte, war sein Surren nicht mehr so
kriftiz, es klang miide und setzte fiir Sekunden
aus; man sah nahezu, mit welcher Anstrengung
der Zug sich fortbewegte und wie langsam er
{iber den Schienenkontakt fuhr. Plotzlich wurde
es ganz still im Apparat. Die Uhr, die den Papier.
streifen in Gang hielt, tickte einformig weiter, das
Surren des Hebels war versiummt, Minute um
Minute verstrich, bald waren es zehn, aber der
Apparat blieb still. Nun wuBten wir. daB der Hof-
zug auf der Strecke stand. und es war kein Zwei-
fel, daB er sich an iener Stelle nun nicht mehr in
Bewegung bringen konnte. Trotz augenblicklicher
Klarheit des Falles muBten wir doch abwarten, bis
seitens der Leitung des Hofzuges ein Hilfshegeh-
ren gestellt wurde. Bald kam auch von der Strecke
das elektrische Glockensignal »Lokomotive soll
kommen«. In Gewirtigung dieses Signals hatten
wir bereits das weitere besprochen und den Fiih-
rer der Bereitschaftslokomotive unterrichtet, Denn
es galt nunmehr dem auf der Strecke stillstehen-
den Zuge nachzufahren und mittels Anschiebens
von der Stelle zu helfen. Ein solches Unternehmen
bei Nacht und Wind war infolee der geringen
Uebersicht der sich durch viele Einschnitte kriim-



menden Strecke nicht ungefdhrlich, wenn auch der
Standort des Zuges ven seirer Zugmannschafi mit-
tels eigener Signale gedeckt werden muBte. Wie
leicht konnte aber ein solches Signallicht im wich-
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tigsten Moment vom Wind verloscht werden, eine.

auf den Schienen als Warnungssignal aufgeiegte
Knallkapsel nicht zur Explosion gelangen, und man
ware dann — was alles schon geschehen war
in der ndchsten Kriimmung unvermutet auf den
Hofzug gestoBen. Allein wir wuBten heute nach
unseren Beobachtungen, wie weit der Hofzug ge-
kommen war. Der Bereitschaftsbeamte bestieg mit
dem Fiihrer die Lokomotive und hurtig gings vor-
warts, dem Hofzug den so verpénten, jetzt aber
unvermeidlichen Nachschub zu le'sten.

Infolge der nitigen VorsichtsmaBnahmen
dauerte es wohl eine Stunde, bis der Zug wieder
von der Stelle kam. Und nach Errcichung des
nichsten Bahnhofes wihrte der Aufentahlt aber-
mals lange, ehe die erschipite Schnellzugs-
maschine wieder unter Volldampf geriet und fahy-
tiichtiy wurde. Damit war man natiirlich von der
Fahrordnung sehr weit abgeraten, was bej Hofe
Befremden erregen muBte, falls man desgen ge-
wahr wurde. Nach dem Berichte meines Kollegen,
der die Hilfsfahrt begleitet hatte, soli darob die
Niedergeschlagenheit der den Hofzug leitenden
Eisenbahnfunktionire beinahe .mitleiderrecend
gewesen sein. Der launige Verkehrskontrollor,
dessen hier bereiis frither gedacht wurde. ver-
sdumte auch nicht, iiber dies Ereignis eline Anek-
dote zu prdgen. Er erzdhlte spiter, daB wihrend
ces Jangen Aufenthaltes in dem kleinen Bergbahn-
hofe aus dem Innern des Hofzuges ein lantes
Hdmmern und Klirren vernehmlich wurde. Einem
deshalb neugierigen Eisenbahnfunktionir habe ein
Kammerdiener d'e Auskunft erteili, es sei soeben
die Kiste mit den an die Eisenbahnfunktionire zu
vergebenden Orden endgiiltic zugenagelt worden,

Die peinliche Angelegenheit nahm {ibrigens
zundchst einen befriedigenden Verlauf. Der Leliter
des Hofzuges war entschlossen. den Zug unter
allen Umstédnden fahrplanmiBig an die Reichs-
grenze zu bringen, und verfiigte telegraphisch die
ganze Strecke entlang, daB aus AnlaB der Ver-
spatung des Hofzuges den mit ihm zusammen-
treffenden Ziigen keinerlei Vorschub geleistet wer-
den diirfe. diese Ziige vielmehr in den fahrplan-
méBigen Kreuzungsstationen unbedingt zu warten
hédtten. Und dann fuhr der Hofzug mit rasender
Geschwindigkeit und bloB unter Anwendung der
unumganglich notwendigen Betriebsaufenthalte
bis an die deutsche Grenze, wo er des Morgens
der AnschluBbahn beinahe rechtzeitig iibergeben
wurde. Von dem Zwischenfall hat weder hei Hofe
noch an der Grenze jemand etwas erfahren und
damit hielt man ihn auch fiir erledigt. Nicht der
oleichen Ansicht aber war einer, der sich bei dem
Ereignis groBe Verdienste erworben zu haben
“laubte. und das war der Vorstand der Kkleinen
Einédbahnhofes, wo sonst die meisten Ziige
turchzufahren pflegten, der Hofzug hingegen so
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lange zu halten gezwungen war. Dieser Umstand
und die dabei verlorene Nachtruhe schienen dem
Vorstande hinreichende Ursachen zu sein, um aus
der anekdotisch iibereilig vernagelten Ordens-
kiste dennoch einen Anteil zu beanspruchen. In
seinem besonderen Gedankengange betchritt der
Ehrgeizige auch einen besonderen Weg und rich-
tete das Gesuch um seine Dekorierung unter
AuBerachtlassung des Dienstweges geradeaus an
die Berliner Hofkanzlei. Da hier aber von beson-
deren Ereignissen wihrend der letzten Hofreise
nichts bekannt war, wendete man =ich um Auf-
klarung an die Wiener Eisenbahndirektion, wo-
selbst die Anfrage neue Aufreoung und Wieder-
¢ntfachung der schleichenden Krise unter den Ver.
antwortlichen verursachte. Allein es war wenij~-
stens wieder Gelegenheit, die herrschende Gewit-
ferspannung iiber dem Haupte eines unschuldigen
und nur etwas naiven Sireckenbeamten 71 ent-
laden. Seine Knopflochschmerzen fanden freilich
keine Linderung.«

Nachwort der Schriftleitung:

Auch obige Episode diirfte nur halbe Wahr-
heit sein, denn es ist bekannt, daB tatsichlich
ein Hofzug liegengeblieben ist, und zwar einein-
halb Stunden lang, eine Strecke hinter Znaim.
Keineswegs aber war es Ridergleiten und Liegen-
bleiben infolge mangelhafter Schienenreibung.
Denn es darf wohl den ZuBerst betriebstiichtigen
Ingenieuren der N.-W.-Baltn das Vertrauen ge-
schenkt werden, daB sie iiber die Leistungen ihres
Lokomotiven gut unierrichtet waren. Freilich war
der Hofzug des deutschen Kaisers sehr schwer,
fast 400 T, aber eine 2 C Lok. konnte ihn wohl
bewdltigen, da ihre Reibungsgrenze nur bei
schlechtem Wetter knapp dafiir ausreichte, wo-
bei die Normallast auch gewdhnlich zwischen
300 und 350 T je nach Zuggaitung lag. Ob der
Vorspann und Nachschub verboten waren, bleibe
dahingestellt. GewiB war letzterer unangenehm,
da leicht zuckende Bewegungen entstehen, die un-
vermeidlich sind und da die Schublokomotive na-
tirlich auch nur bei Stillstand des Zuges abge-
kuppelt werden kann. Tatsache ist jedoch, daB die
damals etwa um 1906 in Betrieb gekommenen
2 C Lok. Reihe 18 und Reihe 19 mit 3- und 4-
Zylinder-Verb.-Triebwerk undt 200 qum Heiz-
flache, mit ihren zwei saugenden Injektoren Ap-
ctand hatten. Obzwar solche Injektoren damals zu
hunderten in Verwendung standen, hatte die
N.W.-Bahn damit Pech, so daB gerade der Hof-
zug liegen blieb. Ihre Lace an der heiBen Feuer-
biichswand erschwerte das Ansaugen des Wassers
insbesondere dann. wenn durch undichte Ventile
der Frischdampf und das Kesselwasser das Ge.
hduse noch mehr erhitzten. Tatsichlich wurden
sofort diese Injektoren durch tiefliegende nicht-
saugende ersetzt, wobei €in neu konstruiertes kom-
biniertes AnlaBventil mit Speiskopf an dem bis-
herigen Flansch an der Kesselriickwand aufgesetzt
wurde. -




Von der Staatseisenbahn-Gesellschaft berich-
fet die Ueberlieferung aus alter Zeit, daB sie an-
geblich fiir thre zahlreichen Horfziige Wien—
Budapest iiber PreBburg besondere Hofzug-
Dampflok. bereit hielt, die sonst wenig Dienst
machten. Da soll es nun einmal vorgekommen
sein, daB gerade eine solche Hofzugslok. bald
nach der Ausfahrt untauglich wurde. Der auf der
Lokomotive anwesende und sie fithrende Direktor
der Bahn, Grimburg, frither Prof. der Technischen
Hochschule, nahm geistesgegenwirtig in March-
evg eine dokt 'bereitstehende Verschublok. zur
Weiterfahrt. Diese C-Lok. mit 1450 mm Rader
und Stiitzbox  konnte ihrer Bestimmung gemiB
leicht 60 km und dariiber laufen. Aber ihr Kessel
war klein, da er nur 90 gm Heizfliche und
1.5 gm Rostflache bei 9 At. Dampfdruck besaB.
Mit beschriankten Vorrdten von 4 T Wasser, wenn
der Kasten gerade voll war, konnte der Zug den-
noch sicher noch 20 km weit nach PreBburg ge-
bracht werden, wo ohnehin die iibliche Hofzug-
reserve bereit stand, den Zug in Empfang zu

nehmen.

Und zum SchluBe wie zum Beginne dic
k. k. Oe. St. B. bzw. ihre Nachfolgerin, die
Oe. B. B.

Die ersten HeiBdampflok. Bauart Schmidt,
reichlich spdt und iiberdies noch als die letzten
2 B Lok. gebau!, war bekanntlich Reihe 306,
deren 3 Stiick zur Hervorhebung das erstemal eine
blanke Messingverschaluno am Dampfdom erhiel-
ten. Wegen ihrer groBen Leistungsfahigkeit wur-
den sie auch zu Hofziigen verwendet, da s’e auch
hoheres Treibgewicht aufwiesen und eine hohere
Belastung vertrugen. Eine diesbeziigliche Notiz
in der »Lokomotive« hat aber bises Blut gemacht,
weil man die Moglichkeit fiirchtete, daB die ge-
planten Attentate auf die Hofziige erleichtert
wiirden. Nichts ist aber seither 2eschehen, wohl
aber hat noch eine Lok. 10.18 als die 5000 Lok.
der Siglfabrik die Auszeichnung des Messing-
domes oennssen. sie fihrt hente noch auf der
Strecke Linz—Selztal iiber den PyhrnpaB und gilt
noch immer als Hofzugslok. Jeder freundliche
Fahrdienstleiter wird dem fragenden Neugierigen
diese Auskunft geben, aber ganz verdutzt drein-
schaven, wenn ihn jemand auffordert doch auf
die Firmatafel der Lok. zu achten und daraus den
wahren Grund zu erfahren.

Hofziige gibt es in der heutigen Zeit nicht
mehr. Die Prisidenten der Republik fahren im an-
gehingten Salonwagen oder noch Ofter in einem
vorbehaltenen Abteil erster Klasse. Aber es gab
auch bedenkliche Zeichen einer entarteten Demo-
kratie. Als einmal ein Eisenbahnerstreik den gan-
zen Verkehr lahmlegte und daraus die peinlich-
sten Uebelstinde des plotzlich stillgelegten Pei-
sonenverkehres emporend zutage traten, gab es
doch wieder Sonderziige. Die fiir das -zahlende
Publikum streng abgesperrten Bahnhdfe wurden
aber von Personenziigen durchfahren. welche in
gut ausgestatteten Personenwagen I. und II. Klasse
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das Streikkomitee beférderten und vom Semmering
nach Wien gab es sogar einen Sonderzug fiir eine
ParteigriBe. Die forischreitende wahrhaft aufrich-
tige Demokratie wird aber auch diese Uebelstande
vergessen machen. Es sei nur daran erinnert, mit
welcher Aufopferung unsere Eisenbahner das zu-
riickflutende Heer in die Heimat beférderten und
mit welchem Pilichteifer sie die groBen Massen-
transporte zum Deutschen Sdngerfest und anderen
Gelegenheiten durchfiihrten.

Obzwar nicht zu den Hofziigen gehorig, soll
aber hier eine Episode aus dem Buche Nieder-
fithrs ebenfalls entnommen werden, welche wieder
auf der Bergstrecke Schinwald-Znaim spielt.

»Es war eben der Berlin-Wiener Schnellzug
zu gewdrtigen. Er kam von derselben Bergstrecke
herab auf der in der Gegenrichtung einst der deut-
sche Hofzug liegen geblieben war, und hatte da-
selbst schon infolge der Talfahrt cine ganz be-
triachtliche Geschwindigkeit, Dic Lokomotiviiih-
rer pflegten deshalb aus Sicherheitsgriinden das
einwandf e’e Funktionieren der Luftsaugbremse
wihrend der Fahrt wiederholt zu erproben.  Dic
moderne Luftdruckbremse Dbei  Schnell- und
Personenziigen war damals bei uns noch nicht im
Gebrauch ; wir verwendeten die dltere einfach-
wirkende Luftsaugbremse. Beide Bremsarten
werden von der Lokomotive aus bedient und un-
terscheiden sich, wie schon der Name sagt —da-
durch, daB die erstere durch Luftdruck, also durch
Einlassen von Luft in die den ganzen Zug durcn-
laufende Rohrleitung und in die einzelnen Brems-
zylinder der Waggons in Tatigkeit gesetzt wird
die letztere hinwieder das Absaugen der Luft aus
diesen Behiltern, also die Luftleere zu ihrer Be-
tatigung erfordert. Die Wichtigkeit dieses Unter-
schiedes wird aus nachfolgendem leicht zu erken-
ien sein,

An jenem Sonntag also stand ich in der Bahn-
steighalle und erwartete den Schnellzug, als ich
schon von weitem dessen schrille Signalpfeife
vernahm, durch die die Zugmannschaft unausge-
gesetzt zum Anzichen der Handbremsen aufge-
fordert wurde, ein Zeichen, daB der Lokomotiv-
fiihrer d’e Gewalt iiber die Luftsaugbremse und
damit iiber die Geschwindigkeit der Talfahrs
verloren habe. Zum Stillbremsen eines so schnell
fahrenden schweren Zuges gehort aber die gleich-
zeitige Betdtigung sdmtlicher Wagenbremsen,
was nur der Lokomotivfithrer mittels der durch-
gehenden Bremse erreichen kann.  Das Hand-
bremsen der nur aus drei oder vier Leuten beste-
henden Zugmannschaft kommt der Wirkung der
Luftsaugbremse fiir den Augenblick nicht im ent-
ferntesten gleich.  Unter fortgesetzien Signai-
piffen, die allein schon die groBte Beunruhigung
verbreiteten fuhr der Schnellzug al:bald in den
Bahnhof ein und blitzartiv durch die Halle hin-
durch, indes von dem mit Hand gebremsten Wa-
genrddern die Funken stoben. Es war ein An-
blick der Reftungslosigkeit und ein Schrei des
Entsetzens ging durch das versammelte Publikum,



Gliicklicherweise stand der unvorhergesehenen
Durchfahrt des Schnellzuges nichts im Wege und
am anderen Ende des Bahnhofes kamen die Bemdi-
hungen der Zugsmannschaft an den Handbremsen
endlich zur Wirkung.  Der Schnellzug hielt und
schob sich langsam wieder in die Halie zuriick.
Bei seiner Untersuchung entdeckte man die Be-
schadigung mehrerer Luftleitungsschliduche zwi-
schen den Waggons. Sie waren gewaltsam abge-
rissen und verhinderten so die Bremsbetitigung
durch die Lokomotive. Dem Fiihrer war auci
wiahrend der Fahrt, kurz vor dem Bahnhofe eine
Erschiitterung der Lokomotive aufgefallen.  Bei
sofortiger behdrdlicher Verfolgung des Vorfalles
creab sich, daB spielende Jungen groBe Steine
auf das Streckengeleise gelegt hatten, um deren
Wirkun: auf den Schnellzug zu beobachten. Der
Gefahr einer Entgleisung war der Zug vermige
der Wucht seiner Fahrt und der Schwere der Lo-
komotive gliicklich entgangen, allein die hinweg-
geschleuderten Steine hatten die Luftleitun~s-
schlduche beschiddigt und dem Zuge die Gefahr
eines ZusammenstoBes im Bahnhofe bereitet. DaB
ein solcher vermieden wurde, war nur einem Zu-
fall zu verdanken.

Der Schnellzug hatte in unserem Bahnhofe
regelmédBigen Lokomotivwechsel. Bei seiner An-
kunft muBte nach einer ilteren Ortsvorschrift die
ibernehmende Lokomotive schon auf dem Ein-
fahrtsge'eise des Schnellzuges natiirlich auBer-
halb seines Haltebereiches bereitstehen, um sich
rasch an den Schnellzug heranzuschieben, wenn
die abtretende Lokomotive auf ein Nebengeleis
ausgewichen war. Um nun bei einem allfilligen
Ueberfahren des Haltepunktes ein Anprallen des
Zuges an die demselben Gleis bereitstehende Lo-
komotive zu vermeiden und den Zug vorher ab-
zule‘ten, war fiir ihn stets das Ausweichgleis
offen. wohin dje abgeltste Zuglokomotive zu stel-
len war. Hier fand der Schnellzug bei seiner Ein-
fahrt kritischen Falles noch eine Art Auslaui-
strecke, ehe er an den AbschluBkegel des Stumpf-
ole'ses zu stoBen vermochte. Eine so rasende
Durchfahrt, wie die eben geschilderte. gehorte
natiirlich ins Gebie{ der Unwahrscheinlicheit, der
nie zu berechnenden hoheren Gewalt. Immerhin
war uns gerade einige Tage vor dem Ereignis die
iibliche Handhabung des Lokomotivwechsels be-
cenklich vorgekommen und wir hatten, ohne die
bei der Direklion beantragte Abidnderungsverfii-
cune abzuwarten, unser neues Auskunftsmittel so-
oleich angewendet. Es war e'nfach genug, um
nicht schon ldngst in Gebrauch zu sein. Der an-
kommende Schneilzug fand auf seinem Gleis keing
I okomotive mehr vor. konnte den Haltepunkt be-
liebio {iberfahren und wurde auch nicht ins Aus-
we'chgleis abgelenkt. Und doch erlitt der Loko-
motivwechsel auch jetzt keine Verzigerung. Fast
unmittelbar darauf trua sich die aufregende Ein-
tahrt zu und mir war bei der Vorstellung des also
vermiedenen Ungliicks beinatz zumute, wie einst
(em Reiter auf dem Bodensee.
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Das System der neuartigen Luftdruckbremse
hdtte die Gefahr fiir den Schnellzug beseitigt. Mit
dem ZerreiBen der Leitungsschliuche muBte
augenblicklich Luft in die Bremszylinder aller
Waggons dringen und der Zug wire durch die
Selbsttédtigkeit der Bremsen automatisch, ohne
das geringste Zutun des Lokomotivfiihrers zum
Stillstand gekommen.

Allein derartige Umgestaltungen und Neuein-
filhrungen kosteten Geld, gingen daher nicht so
rasch vonstatten, wie es der Generalinspektion
der Osterreichischen Eisenbahnen, damals der
obersten staatlichen Aufsichtsbehdrde, erwiinscht
gewesen wadre.

Nachwort der Schriftleitung:

Abgesehen von der hier nebensichlichen
Bremsbeschreibung zeigt auch dieser Vorfall in-
direkt wie vorziiglich die Lokomotiven der Privat-
bahnen waren oder allgemein gesagt, wie leicht
ihre einfachen Lokomotiven zu Tal fuhren. Es
gab unter den spidter aufkommenden Verbundlo-
komotiven, namentlich solche mit 4 Zylinder-
Verbundtriebwerk und 4 Kuppelachsen, Ma-
schinen, welche iiber 11 pro mille Steigung mit
Dampf bergab fahren muBten, bei 15 pro mille
erst im Gleichgewicht waren und auf 25 pro mille
Steigung von selbst gar nicht abrollen konnten.
Es waren trotz der Anbringung der Luftsaugven-
tile, insbesonders bei kombinierten Schiebern der-
artige Widerstinde im Triebwerke vorhanden, daf
sich solche Maschinen fiir hohere Geschwindig-
keiten nicht eignen konnten. Hitte also beispiels-
weise d'e 1D1 Reihe 470 den Zug gefiihrt, so
hidtte er gar nicht durchgehen konnen, auch beim
Versagen der einfachen Luftsaugbremse und selbst
bei der Einfahrt in die Station, wo nach Absper-
ren des Reglers erfahrungsgemiB das Bremsen
notwendig wurde, wire der Zug durch die
»bockende« Lokomotive kaum iiber die halbe Sta-
tionsldnge hinausgekommen. Fiir solche Lokomo-
tiven gab es keine richtige Widerstandsformel,
denn die Wissenschaft der Widerstandswerte
konnte nur auf wenigen Lokomotiven versuchs-
weise aufgebaut werden.

Ein Beispiel: Wenn auf den ersten Blick eine
1C Lokomotive geringeren Fahrwiderstand und
groBere Geschwindigkeitsmoglichkeit bieten soll,
als eine gewohnliche C Lok. moge hier das Ge-
oenteil gezeigt werden. Die 1€ T.okomotive Reihe
60 ist eine gut brauchbare Giiterzuglokomotive,
die insbesondere bei der Siicbahn selbst mit mi-
Biger Trifailerkohle Erstaunliches leistete. Aber
im Personenzugsdienste konnte mit oriRter An-
strengung bei stets offener Feuertiir die Geschwin-
d'~keit nicht iiber 55 km hinanfeetriecben werden,
wéhrend bis in die Station hinein mit offenem
Regler gefahren werden muBte, da sonst der
Zug bald zum Stehen kam. Aehnlich lag es auch
bei vielen anderen 1 okomotiven dieser Art (Reihe
260, 560 usw.) Ganz anders war eine alte C-
Lokomotive der Steo Reihe 231; mit lancem Rad-
stand und unterstiitzter Box konnte sie bei Probe-



fahrten 90 km machen und erreichte spielend tag.
tdglich im Personenzugsdienst ihre erlaubte
Hochstgeschwindigkeit von 70 km.  Der Unter-
schied lag daher in den Zylinderquerschnitten
und Steuerungsverhdltnissen begriindet, welche
so auffdllige Verschiedenheit ergab, daB alle For-
meln, wie obiges Beispiel zeigt, auf den Kopi
gestellt werden konnten.

Hier kann wieder das alte Goethewort, etwas
anders gefaBt und ergdnzt gelten:

Mit Ziffern 148t sich trefflich streliten,

Mit Zahlen ein System bereiten,
Darauf weiter:

Der Coeffizienten groBe Schar,

Biet dem Gebrauche sich dar

Nimm den obern oder untern Wert,

So wird das Resultat wie es begehrt!

Erst in neuester Zeit haben die Professoren
Meinecke und Nordmann, die auf reiche Erfahrung
zuriickblicken, den Mut gehabt, jede Lokomotive
mehr oder weniger als Individuum zu erkldren,
das sich nicht auf eine gemeinsame Formel ais
Leisten schlagen 148t. Daher kann also wieder
mit Goethe geschlossen werden:

Grau, Freund ist alle Theorie,
Griin ist des Lebens goldener Baum!

Kleine Mitteilungen.

VEREINIGUNG DER »LOKOMOTIVE« MIT DER
ZEITSCHRIFT »EISENBAHN UND INDUSTRIE«

Der Herausgeber und Cheiredakteur, der im
40. Jahrgange erscheinenden Zeitschriit »Eisen-
bahn und Industrie», Herr Carl Lowenstein ist im
hohen Alter von 80 Jahren gestorben, Unser
Verlag hat die wesensverwandte Zeitschrift
»Eisenbahn und Industrie« sowie die »Mitteilungen
fiir die Forderung des Lokalbahn- und StraBen-
bahnwesens« iibernommen und mit unserer Loko-
motive vereinigt, wodurch der Interessentenkreis
bedeutend erweitert wurde.

Car] Lowenstein ¥. Am 18. Februar d. ]
verschied der bekannte Griinder, Heraus-
geber und  Chefredakteur der  Zeitschrift

»Eisenbahn und Industrie», Herr Carl Lowenstein
im 80. Jahre seines arbeitsreichen Lebens.

Er war seinerzeit Beamter der Galizi-
schen  Karl Ludwigsbahn und griindete nach
deren Verstaatlichung im Jahre 1893, das Fach-
blatt zur Forderung des Eisenbahnwesens, das
er spidter mit den ihm iibertragenen »Mitteilun-
zen des Verbandes der Lokal- und Eisenbahnen»
vereinigte, welche seinerzeit von dem bekannten
Fachmann des Lokalbahnwesens Ziv.-Ing. Ziifer
Edler von Teschenbruck gegriindet wurden.

Trotz seines schweren Leidens wirkte LoO-
wenstein bis kurz vor seinem Ableben an der
Vertiefung der mannigfachen Beziehungen zwi-
schen dem 6ffentlichen Verkehrswesen und dem
werktétigen industriellen Schaffen.

In der Schrifistellerwelt genoB er besonderes
Ansehen; er war viele ‘Jahre im Vorstande des
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Osterreichischen Fachschriftstellerverbandes titig
und wurde vor einigen Jahren zum Ehrenmitglied
desselben ernannt.

Lowenstein, der auf eine langjdhrige prak-
tische Erfahrung im Eisenbahndienst  zuriick-
blickte und durch seine  schriftstellerische
Tatigkeit in weitesten Kreisen bekannt war, wird
die Eisenbahnwelt sicher ein dankbares und
ehrenvolles Andenken bewahren,

Generaldirektion der &sterreichischen Bun-
desbahnen, Der Président der Verwaltungskom.
mission der Oesterreichischen Bundesbahnen Dr.
Franz Schonka hat als Nachfolger des General-
direktors Dr. Ing. Seefehlner den bisherigen Per-

sonaldirektor Ministerialrat Anton Schopier zum
Mitglied und Vorsitzenden des Vorstandes der
Unternehmung bestellt. Die Bundesregierung hat

diese Bestellung bestitigt.

Der neuernannte Generaldirektor der Oester-
reichischen Bundestahnen Anton Schopfer wurde
im Jahre 1877 in Innsbruck geboren, wo er auch
seine juridischen Studien an der Universitit zu-
riicklegte. Er trat im Jahre 1905 in den Bahn-
dgienst. Nach mehrjdhrigem Exekutivdienst wurde
er in das Departement fiir Personalangelegenhei-
ten des ehemaligen Eisenbahnministeriums beru-
fen. Nach kurzer Verwendung in diesem Depar-
tement fiir legislative und administrative Angele-
genheiten kam er im Jahre 1909 in das Prisidial-
biiro des Eisenbahnministeriums, 1914 riickte
Schépfer zur militérischen Dienstleistung ein, fin
der er bis Kriegsende verblieb. Fiir seine militéri-
sche Dienstleistung wurde er mehriach ausgezeich-
net. Nach seiner Riickkehr aus dem Heeresdienst
kam er zunidchst in das Departement fiir Organi-
sationsangelegenheiten, sodann neuerdings in
den Présidialdienst, woselbst er mit der Stellver-
tretung des Présidialvorstandes fiir die juridisch.
administrativen Angelegenheiten betraut wurde.
Im Jahre 1919 war er im Eisenbahnministerium
mit der Bearbeitung wichtiger organisatorischer
Angelegenheiten betraut, im Jahre 1921 wurde
er zum Ministerialrat ernannt. 1923 wurde er Bun-
desbahndirektorstellvertreter in Villach; noch im
gleichen Jahre erfolgte seine Bestellung zum Bun-
desbahndirektor dortselbst. Im Jahre 1930 wurde
er Bundesbahndirektor der Direktion Wien-Nord-
ost. AnldBlich der Zusammenlegung dieser Direk.
tion mit der Bundesbahndirektion Wien-Siidwest
wurde er zum Direktor der neuerrichteten Bundes-
bahndirektion Wien ernannt, Wihrend dieser
Stellung hat er auch in der Generaldirektion der
Oesterreichischen Bundesbahnen die Organisa-
tionsmaBnahmen der Bundesbahnverwaltung ge-
leitet. Im Okt. 1932 wurde er zum Personaldirek-
tor ernannt. Ministerialrat Schopfer hat sich in
allen Verwendungen als ausgezeichneter Eisen-
bahnfachmann bewihrt.

Zum 110. Geburtstage von Max Maria von
Weber, Am 25. April sind 110 Jahre verflos-
sen, seit Max Maria von Weber, der Sohn des be-
riithmten Tondichters Cari Maria von Weber, in



Dresden das Licht der Welt erblickte. Neben List
ist Max Maria von Weber einer der Minner, die
sich um den Ausbau des deutschen Eisenbahn-
netzes die allergroBten Verdienste erworben ha-
ben. Seine schopferisch-kiinstlerische Natur lieB
ihn die gegeberien Verhiltnisse klar erkennen ung
Werke schaffen, die erst eine spitere Zeit in
ihrer Bedeutung voll gewiirdigt hat. Sein groBes
organisatorisches Talent leitete ihn sicher, wenn
es galt, Madnahmen, sowohl fiir den duBeren
Autbau wie fiir den inneren Ausbau unseres
Eisenbahnwesens zu treffen.

Schon 1845, zehn Jahre nach der Vollendung
der ersten deutschen Eisenbahn zwischen Niirn-
berg und Fiirth und sechs Jahre nach der Eroff-
nung der Strecke Leipzig—Dresden trat er in den
sdchsischen Staatsdienst, nachdem seine tech-
nische Ausbildung ihn bereits mit dem Eisenbahn-
bau in enge Beriihrung gebracht hatte, Er war
vorher bei Borsig in der Lehre, hatte bei verschie-
denen deutschen Eisenbahnbauten  mitgearbeitet
und schlieBlich am Ende seiner Lehrzeit auch die
Lokomotiviithrerpiiiftung bestanden,  Tiefen Ein-
druck machte auf ihn beji einem Besuch in Eng-
land das dortige Eisenbahnnetz, das damals schon
eine recht ansechnliche Ausdehnung aufwies. Im
sdchsischen Staatsdienste hat er sich um den wei.
teren Ausbau  des Bahnnetzes und die Leitung
des Betriebes  die grioBten Verdienste erworben.
Zahlreiche Schriften technischer und wirtschaft-
licher Natur, die in jener Zeit entstanden und aus
denen scin giiindliches  technisches Wissen her-
vorgeht, trugen wesentlich zur Klarung der tech-
nischen Fragen des Eisenbahnwesens bei. Im
Jahre 1869 berief man ihn zur Reorganisation des
osterreichischen Verkehrswesens nach Wien und
hier wirkte er zuerst als Beamter jm Ministerium,
spdter als Zivilingenieur, als Berater und aner-
kannter Fachmann bei der Losung der verkehrs-
wirtschaftlichen Fragen Oesterreichs mit. Ende
der 70er Jahre nach Deutschland  zuriickgekehrt,
waren ihm nur noch wenige Lebensjahre vergonnt.
Mitten in seinen Arbeiten, als er gerade ein amt-
liches Gutachten iiber die WasserstraBen abge-
schlossen hatte, machte am 18. April 1881, am
Ostermontag, ein Herzschlag seinem arbeitsrei-
chen Leben ein Ende.

Geschichte der Ost.-ung, Eisenbahnen. Von
diesem beriihmten Werke sind die 5 Bande der
reichillustrierten Prachtausgabe vom Jahre 1898
im Format 28 'mal 37 c¢cm, sowie die N-chtrags-
binde 1898—1908 im kleineren Format 20 mal
28 cm zu verkaufen. Diese 7 Bédnde sind in unse-
rem Verlag zu besichtigen, wo auch Néheres be-
ziiglich Preis zu erfahren ist.

Fahrzeugbestand der schwedischen Staats-
bahn 1929. Vom Gesamtnetz von 16.721 km wa-
ren 6483 km vollspurige Staatsbahnen, fast eben-
soviel, 6324 km, Privatbahnen und 3628 km
schmalspurige Privatbahnen, davon 457 km
zweigleisig. Vorhanden waren am Jahresschiud
2137 Lokomotiven, davon 130 elektrische, 120
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Triebwagen, davon 37 elektrische und 4108 Per-
sonen-, 84 Post-| 1444 Gepack. und 55.697 Giiter-
wagen; die durchschnittliche Zugstirke betrug
28 Achsen. Bei den schwedischen Staatsbahnen
waren vorhanden 863 Dampflokomotiven, 604
Tender, 115 elektrische Lokomotiven, 11 Trieb-
wagen. Das elektrische Netz zerldlit in zwei fast
gleich groBe, aber weit auseinander liegende
Gruppen: a) die Erzbahn LuleX—Riksgransen
450 und Stockholm—Goteborg 450 km, ein-
schlieBlich kleiner Abzweigungen. An Wagen wa-
ren vorhanden: 1782 Personen-, 112 Post-, 545
Gepdck. und 24.736 Giiterwagen, davon 3562 Erz-
wagen,

Der Fahrzeugbestand der tschechoslowaki-
schen Staatsbahnen. Von den Ende 1928 ausge-
wiesenen 13.187 km waren 1760 km oder 13 Pro.
zent zweigleisig, die unter acht (heute sieben)
Staatsbahndirektionen aufgeteilt sind (Prag, Ko-
niggritz, Pilsen, Briinn, Olmiitz, PreBburg, Ka-
schau). Thnen unterstehen 37 Heizhduser (ohne
22 Exp.), 14 Werkstétten nebst 41 Heizhausvor-
stianden. Vorhanden waren 4298 Lokomotiven,
davon 769 Schnell- und Personenzuglokomoti.
ven, 2273 Giiter- und 1256 Tenderlokomotiven
und Motorwagen. Er ist um 63 Stiick geringer,
trotz der Einstellung von 39 neuen, leistungsfahi-
gen Lokomotiven, da 102 dltere ausgemustert
wurden. lhre Durchschnittsleistung betrug 40.954
Kilometer und 8.6 Millionen Bruttotonnenkilome-
ter. Der Kohlenverbrauch stellte sich auf 26.5
Kilogramm-Kilometer, er ist gegen 1920 um
37 Prozent zuriickgegangen. Der Durchschnitts-
prefis betrug 120 cK, etwa 24—30 6. S pro Tonne.
Von den 4.4 Mill. t Kohle entfallen somit fast
1350 t pro Lokomotive, Von den bisher im Be-
triebe befindlichen mehr als 150 Stiick Motor-
tricbwagen ist eine erhebliche Verkehrsverbesse-
rung erfolgt, so daB mit der Neubeschaffung von
rund 146 neuen Motorwagen dic C. S. D. bald die
anm meisten motorisierten Bahnen sind. Der Repa.
raturstand betrug durchschnittiich 21 Prozent.
Der Schmierélverbrauch 2414 kg oder pro Loko-
motiv-Kilometer 46.6 g. Pro dienstfihige Lokomo-
tive betrug die Jahresleistung 51,839 km. Ferner.
waren vorhanden 16 Salon-, 8820 Personen-, 537
Post-, 2482 Gepéick-, 36.627 gedeckte und 73.497
offene Wagen, zusammen 121.979.

Betriebsmittel der Norwegischen Eisenbahnen.
Ende 1930 waren 3835 km im Betrieb, davon 3467
Kilometer Staatsbahnen. Davon waren 2741 km
regelspurig, 985 km kapspurig, 25 km meterspurig
und 83 km kleinspurig (75 cm). Vorhanden waren
535 Dampi- und 62 Elektrolokomofiven nebst drei
elektrischen und 37 anderen Triebwagen. Bei den
Staatsbahnen waren 504 Dampf- und 52 Elektro-
lokomotiven im Dienst, ferner 37 Triebwagen,
3605 Personen-, 203 Post-, 366 Gepidck- und
25.869 Giiterwagen. Die durchschnittliche Achsen-
zahl betrug 26.

Druck: Sofie Brakl, Wien, VII., Halbgasse 9.
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1E1 Vierzyl. Verbund-HeiBdampf-Guterzugslok.
der Paris-Lyon-Mitteimeer-Bahn (P. L. M))

Mit 1 Abbildung.

Wir werden in einem umfassenden, bereits fer!i-
gen Aufsatz liber die Geschichte der Verbundlokomo-

Iiir ihren  schweren  Giiterdienst besitzt die

Yo LMo vorwiegend Vierzyvlinder Verbund-Lokomao-

IE1 HeiBdampf-Vierzylinder Verbund-Giiterlokomotive Paris-Lyon-M.Bahn,

H. Zyl. Durchmesser 480 mm
N. Zyl. Durchmesser 745 mm
Kolbenhub H. C. 65G mm
Kolbenhub N. C, 700 mm
Laufrader 860 mm
Treibrdder 1500 mm
Schlepprider 1260 mm
Lauf-Radstand 2650 mm
Kuppel-Radstand 7200 mm

Schlepp-Radstand 2950 mm

5987.5 mm
51:55 mm
135:143 mm
28:30 mm
20 atii
23.24 gm
220.53 gm
243.77 qm
91.64 gm
33541 gm

Lichte Rohrldnge

141 Siederohre, Durchm,
33 Rauchrohre, Durchm
Ueberhitzerrohre, Durchm,
Dampfdruck

. Box-Heizflache

f. Rohr-Heizlldche

i. Verdampf-Heizfldche

i. Ueberhiizer-Heizfl4ache
f. Gesamt-Heizfldche

Ganzer Radstand

12800 mm

Laufachslagerhals 170x270 mm
Schleppachslagerhals 200x280 mm
Kuppelachslagerhals 220x280 mm
Kesselmitte] ii. S. O, 2900 mm
Dampfraum im Kessel 3.8 cbm
Wasserraum im Kessel 11.79 cbm
Ganzer Inhalt vom Kessel 15.59 cbm
Gr, i. Kessel-Durchmesser 1994 mm
Kl. i. Kessel-Durchmesser 1815 mm

tiven der P. L. M. ausfiihrlich zeigen, in welch vor-
bildlicher Weise dieses Problem des Lokomotivbaues
schon seit 1888 allmihlich weiter bis zur Vollkom-
menheit entwickelt wurde.

Um jedoch mit den neuesten Fortschritten nichit
zuriickbleiben zu miissen, wollen wir die neuesic
Entwicklung ihrer Giiterlokomotiven hier vorschalten

Rostfl4ache

2.5%2 = 50 t*

Treib-Gewicht 92.5 t
Elenst-Gewicht 1224 t
GroBie Liange 16250 mm
GriBte Breite 3010 mm
GroBie Hohe 4280 mm
GroBte Zugkraft Verbund 29.29 t
GroBte Achisionszahl 3.09
GroBte Leistung 2820 PS

tiven der 1D, 2D und 1D1:Bauart aus verschiedenen

auch fremden Fabriken (Schwartzkopff, Winterthur'
aber auch fiinfzig Stiick echte Oesterreicher, Reihe 80
aus der Steg-Fabrik in Wien, die im Gebirge Tiicht'-
ges leisten. Freilich  bei 14 t Achsdruck war ihre
Leistung auf nur 1000 PS beschrinkt, hatte aller-
dings als Reihe 480 mit fast demselben Gewicht wohl



1300 PS erzielt, aber die 30 Jahre seit ihren Anfingen
verlangten die Weiterbildung auf 2500 PS, bei ent-
sprechendem Achsdruck.  Um hiebei die Kropfachse
zu vermeiden, gibe es nur das schwerfillige Tan-
dem-Triebwerk oder die Bauart Vauclain mit iiber-
einanderliegenden Dampfzylindern, grofien Masscn
und schlechter Steuerung.

Man beschloB also, alle 4 Zylinder, Hochdr.- und
Niederdruckzylinder auien zu legen, die Niederdruck-
zylinder auf die drei Vorderachsen treibend, die Hoci-

druckzylinder aber auf die beiden Hinterachsen.
Erstere wagrecht etwas ither Achsmittel
liegend, letzere wunter 1:8  geneigl, um die
Radstinde  zu kiirzen, treiben also die
Icizte Kuppelachse. Wihrend — die Kurbeln jeder
Cylindergruppe unter 90 Grad arbeiten, sind  sie
untereinander um 173 Grad versetzt, das st die

Gegenlaufigkeit von 180 Grad, abziiglich der Nei-
gung. Um diese Gegenliufigkeit des  Massenaus
gleiches zu sichern und die Ungleichheit der Trieb-
kriifte zwischen den Zylindergruppen auszugleichen,
gekropft unter 90
Grad und durch zwei Kuppelstangen verbunden. Thre

sind die zugewendeten Achsen

Beanspruchung ist also  an der arbeitenden im
Gleichgewichte befindlichen  Lokomotive ziemlich
gering, erheblich groBler jedoch beim Anfahren mit
den  Nied.-Zyl.  allein oder  bei Rédergleiten.
Da sie jedoch frei wiihlbare Abmessungen haben,

unbeschadet einer zwingenden Zylinderlage, konnteu
sie bei 600 mm Hub recht gut ausgebildet werden
mit 230 mm Zapfenstirke und 130 mm Breite bei
358 mm Mittellage und 2250 mm Lénge gleich dem
Radstande.

Beide Zylindergruppen haben verschiedenen
Hub: der  langhubige Nied.-Zvl. hat die recht

kurze Treibstange, 1900 mm, zum Kurbelarm 1:5.3:
jene am Hochdr.-Zyl. kurzhubig ist 3 m lang, im
Verhiltnis 9.23 zum Kurbelarm. Die Hubriume der
Dampfzylinder betragen 118 und 305 Liter. im Ver-
hiiltnis 1:2.29. Die Abmessungen der Treibzapfen
sind natiirlich sehr verschieden, 160 im Durchmesser
und 180 mm Breite, bezw. 130X150. Im tubrigen
rechnet man in Frankreich bei den Verbundloko-

motiven mit zwei Dritteln Arbeitsleistung in den

Hochdr.-Zyl. und  einem Drittel in den Nied.-
zvlindern, so daB dem Kupplungsverhiltnis an-
nithernd die Arbeitsverteilung entspricht. Die Ent-

fernung der Zyvlindermittel betrigt 2200 beziehungs-
weise 2100 mm an den Hochdr.-Zvl. beziehungs-
weise Nied.-Zvl. Sie sind ausgiebig durch Stah!
gulBlkisten versteift.

Alle vier Kreuzkopfe sind einschienig. Die Steue-
rung ist eine mach Patent Dabeg verbesserte Ventil-

steuerung Bauart Lentz, deren rotierender Amntrieb
durch eine Schneckenradiibersetzung von der N.

Gegenkurbel gemeinsam fiir alle vier Zylinder er-
folgt. Die Ventildurchmesser betragen am Hochdr.-
zylinder 180 mm bei 18 mm Hub beim Einla mit
204 qem Querschnitt und 180 mm beim AuslaB mit
20 mm Hub und 226 qem Querschnitt. Am Nieder-
druckzyvlinder sind die Ventildurchmesser 195 bezw.
240 mm mit 21 bezw 23 mm Hub und 257 bezw.
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347 qgem Querschnitt. Jede rotierende Nockenwelle
wird wieder durch ein Schneckenrad angetrieben
Die abgestufte Nockenwelle wird seitlich jeweils zum
Eingriff verschoben. Die Umsteuerung mit Ueber-
setzung 1:50 kann natiirlich sehr leicht von Hand
aus erfolgen. Eine besondere Nocke hebt beim Leer
lauf die Ventile ab und ergibt damit einen vollkom-
menen Druckausgleich Die zugehérgen Fiillungsgrade
betragen:

H
N

30 35 40 45
40 44 50 56

50 65 95
63 75 95

Zur Riickwiirtsfahrt dienen in vereinfachter Form nur
einige Nocken mit wenigen Stufen. Lange Dampf-
rohre von 160 mm Durchmesser fithren vom Ueber-
hitzer zu den Hochdruckzvlindern, noch weitere von
240 mm Durchmesser bilden einen Verbinder von
685 Lit. Inhalt, dem zwei- bis dreifachen eines Nied.-
zylinders. Trotz des grofien Kuppelachsstandes von
7200 mm und 12.800 mm insgesamt geht die Ma-
schine noch durch Gleishégen von 140 m durch, bei
bloB 10 mm Spurerweiterung von 1440 auf 1450 mm
und dem iiblichen Spiel zwischen Spurkranz un‘l
Schiene. Die Bisselgestelle der Lauf- und Schlepprider
haben 116 bezw. 111 mm Seitenspiel. Die fithrenden
Kuppelrider haben 26 mm, die zweiten Kuppelrider
sind fest gelagert, die 3. und 4. Kuppelrader haben je
11 mm Spiel, die letzten, fiinften Kuppelriader haben
je 6 mm Spiel.

Die 17blitirigen Tragfedern der Kuppelarh:mn
mit 6.31 mm Einsenkung pro Tommne sind alle durch
Ausgleichhebel miteinander verbunden. Die 12 blétt-
rigen Tragfedern «der Schlepprider haben nur
4 31 mm Einsenkung pro Tonne und liegen unterhalb
der Achslager. Die Laufriader werden durch lange
StahlguBhebel und ‘Querausgleicher unter dem Zylin-
derkasten hindurch mit dem ersten Kuppelriderpaar
verbunden. Die Riickstellung erfolgt bei den Lauf-
riddern durch schrige Pendelaufhingung. bei den
Schleppriadern durch die geneigten Lagerpfannen.

Mit Ausnahme des fiihrenden Kuppelrdderpaare«
werden alle iibrigen einklotzig von hinten abgebremst;
dadurch kommen in die Kuppelstangen zusitzliche
Kriifte. Ein groBer Sandkasten beiderseits des Dampf-
domes wirft durch Dampfdiisen den Sand vor jedes
Treibriaderpaar, in  beiden Fahrtrichtungen, ausge-
nommen beim finften Radsatz, wo wegen Platzman-
gel das vordere herangezogen wurde. Als Presser
dient eine Doppelverbundluftpumpe. Auch zum Gefall-
fahren mit der Gegendruckbremse ist die Einrichtung
getroffen. Der fiir die heutige franzisische Regelspan-
nung von 20 atii gebaute Kessel liegt 2900 mm iiber
Schienenoberkante mit einer 2 m 2.5 m lan-
gen, tiefen Feuerbiichse hinter den Kuppelradern. Er
besteht aus drei Kesselschiissen von 1994 mm grdf-
tem inneren Durchmesser am Krebs und 1815 mm
vorne, bei 22 bezw. 20 mm Blechstirke. Beide Rohr-
winde sind aus Stahlblech von 20 mm Stirke. Dic
nach riickwirts geneigte Box ist aus 15 mm Kupter,
die Stehbolzen sind aus Manganbronce. Die Boxdecke
fillt mm 131 mm nach hinten von 449 iiber Kessel-
mittel auf 318 mm. Die Linge der Verbrennungskam

Cvait



mer betrigt 1200 mm, so daB die obere lichte Box Die Kesselspeisung erfolgt links vom Fiihrerstand
weite nahezu 3700 mm erreicht. Boxdecke und Krebs — durch eine Dabegpumpe 1220B und  rechts dureh
sind 22 mm stark, die Seitenwinde aber nur 14 mim.  einen franzésischen Einheilsinjektor Ul mit gemein-

Die Rauchkammer ist 3 m lang, der Kamin abcr  samen Speiskopfen am Dampfdom mit Kesselsteinab
nach Gepflogenheit der P. L. M. recht weil vorne, scheider. Die Schmierung der Schieber und Kolben
895 mm von der Tiir. Der weit nach innen gezogene  erfolgt durch eine Wakefield-Presse mit 14 Stempel.
PriitBmann-Rauchfang ist sehr-eng, 408 mm, das ver- Die elektrische Beleuchtung erfolgt durch ein
schiebbare Blasrohr steht erheblich iiber Kesselmittel.  Dampfturbodynamo. Zu erwithnen ist noch der Ge-
Der Aschenkasten hat jederseits breit ausladende  schwindigkeitsmesser Bauart FFlaman mit der iiblichen
Windfiinger. Der Dampfregler mit Doppelsitzventil  Signalkontrolle. Der zugehorige vierachsige Regel
halt AuBenzug. Die beiden 47 Popventile haben  tender faBit 28 t Wasser, 7 t Kohle bei 62.5 t Dienst
102.2 mm lichte Weite. gewicht.

1B 1B | 1B 1B Elektro_Berglokomotive der
Gotthardbahn von 8800 PS Leistung.

Mit drei Abbildungen.

Die erste neue Probelokomotive fiir die Goll-  Steuerung von 28 Stufen an der Hochspannungsseite
hardbahn, Nr. 11801, haben wir bereits an Hand wund die gleiche Bremse elektrischer Wirkung. Gianz-
von vier Abbildungen Seite 5 ausfiihrlich beschric- lich verschieden ist jedoch die elektrische Motoren-
ben. Sie wurde von Brown-Boveri gebaut im Zu:  Ausriistung. Der Antrieb der Motoren erfolgt durch
sammenwirken mit der Schweizer Lokomotiven- und  die neue Patenl-Bauart der Schweizer Lokomotiven
Maschinenfabrik in Winterthur, die stets den me- und Maschinnfabrik, kurz als S. L. M. bezeichnet,

1B1B1--1B1B1 Elektroberglok. der Gotthardbahn Elektr. Teil von der Maschinenfabrik Oerlikon —-
Mechan. Teil von der Schweiz. Lok.- u. Maschin:n-Fabrik Winterthur.

Lauf-Raddurchmesser 950 mm  Treibgewicht Fahrt 160 t
Treibrad-Durchmesser 1350 mm  Treibgewicht Anzug 172t
Drehgestell-Radstand 2500 mm 16 Motoren, Leistung stdl. 8000 PS
Zwischenrdder-Radstand 2x2000 mm . 16 Motoren, Leistung dauernd 8800 PS
Ganzer Radstand 29 m Anfahr-Zugkraft 60 t
Léange iiber Puffer 34 m Dauer-Zugkraft 65 km 345t
Hohe iiber Dach 4.18 m Stunden-Zugkraft 59 km 383 t
Dienstgewicht 247 1 Rader-Uebersetzung 1:3,47

chanischen Teil liefert. TIhr Aufbau entsprach, von iiber kleinere Treibrider von 1350 statt 1610 mm,
der GroBe der Doppellokomotive abgesehen, der bis- vermittels einer Zwischenwelle und Zahnriadern auf
herigen bewiihrten B. B. C.Bauart an den 1Dol und eine kurze Hohlwelle an der Treibachse. Es konnen
2Dol1Lokomotiven mit dem Buchli-Antrieb, der auch  scmit oberhalb der kleinen Réder mnebeneinander
bei der Deutschen Reichsbahn letzthin Eingang ge-  zwei breit ausladende Motoren eingebaut werden,
funden hat. Die zweite Lokomotive Bahn-Nr. 11851 die mit einer Uebersetzung von 1:3.47 arbeiten. Dize
wurde im elektrischen Teil von der Maschinenfabrik =~ Motoren konnten daher noch leistungsfihiger aus-
Oerlikon geliefert und hat wie friither die gleiche  gefithrt werden, mit je rund 500 PS ergab sich eine



Dauerleistung von 8300 PS bei 65 km Geschwindig-
keit und eine Stundenleistung von 8800 PS bei 63 km
Geschwindigkeit. Die Anfuhrzugkraft v. 60 t km kann
wohl kaum erreicht werden, hingegen aber die Stun
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750 t Giiterzug mit 50 km Geschwindigkeit alleir,
wohlgemerkt. Auf den Talstrecken kann sie iiber-
haupt nicht ausgeniitzt werden, da die Héchslge-
schwindigkeit von 100 km des Gelindes wegen nur

241
SR N

2%

Bild 2.

denzugkraflt von 38.3 t die etwa 1:4.1 vom Treibge:
wichte entspricht. Die Dauerzagkrafll ven 345 U ist
wohl die grofte in Buropa vorkommende, chenso ihr
Wert der Reibungsgeschwindigkeit bezw. der kriti-

Kombiniertes Drehgestell der Endachsen

aul kurzen Strecken eingehalten werden kann. Uebri-
gens reicht Maschinenleistung aus,
Hochstgeschwindigkeit nicht
von der iiblichen Grenze

die um diese
nur auf der Steigung

von 109, mit einzuhal-

Bild 3. Zahnradvorgelege mit Zwischenwelle Patent S. L. M,

schen Zugkraft. lhre Zugleistung ist noch grober
als jene der  vorausgegangenen Brown-Lokomotive
Nr. 11.801. Sie wird daher den Golthardschnellzug
allein bei 630 t Gewicht, das sind 15—18 Vierachser
mit 63 km Geschwindigkeit iiber die 27 pro wille

Steigung beférdern und im Zugbetrieb allenfalls einen

ten, sondern sogar noch am zweiten Grenzort der Ge-
birgswasserscheide 1:70 = 14.5 pro mille, mit 6500
PS nicht voll ausgeniitzt zu sein. Der Grenzweri
diirfte nahe bei 18 pro mille liegen, also der dster-
reichischen Pyhrnbahn entsprechen.
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Neuer Austro Daimler-Schnelltriebwagen.
(Mit 7 Abbildungen)

Im Oktoberheft 1932 haben wir an Hand
von zwolf Bildern den ersten Ausiro-Daimler-
Schnelltriebwagen ausfiihrlich besprochen, des-
sen Erscheinen einen Markstein im Bau Jeichter
Eisenbahn-Triebwagen bildet, Er nat in eisen-
bahntechnischen Fachkreisen solches  Aufsehen
erregt, dad Techniker aus aller Welt ihn studiert
haben und der Wagen selbst auf vielen Strecken
erprobt wurde.

Auf der ‘klassischen Bergstrecke Europas,
iber den Semmering entfaltete der  kleine

Die Konstruktion hat sich so bewihrt, daB

von den Osterreichischen Bundesbahnen zehn
Stiick, darunter zwei Vierachser in Auftrag
gegeben worden sind. Der kleine Probewagen
wurde nach Kiérnten iiberstellt, als die Austro-

Daimler-Werke zwei neue groBere Tricbwagen
in Betrieb gestellt haben, Im Abbildung 1 ist der
neue groBe Austro-Daimler-Wagen dargestellt,
der nunmehr 32 Sitzplitze und ein W. C. aul-
weist, wobei das Gewicht pro Sitzplatz gleich
geblieben ist. Ein zweiter derartiger Wagen wird

Bild 1. Austro Daimler Schnelltriebwagen mit 80 PS Motor und 2 Fiihrerstinden.

Raddurchmesser
Radstand
GroBte Linge
Grofite Breite
GroBte Hohe

1030 mm
5200 mm
10240 mm
‘2380 mm
2680 mm

€ t-Wagen mit 60 km/st.-Geschwindigkeit auf
25 pro mille Steigung und noch 55 km ijn den
189 m scharfen Gleisbogen seine Glanzleistung
und im Schnellzugsdienst nach Graz kiirzt er
erheblich dessen sonstige Fahrzeit. Wenp auch
die Leistung dieses ersten kleinen Probewagens
mit seiner verbliiffenden Geschwindigkeit her-
vorragend war, so konnte er naturgemdB als
improvisierter Versuchswagen nur wenig bequem
ausgestattet werden, auch der Radstand war
etwas knapp mit 3900 mm bemessen. Der Ge-
samtaufbau war jedoch fahrzeugtechnisch in
bezug auf Hochstleistung bei kleinstem Ge-
wichtsaufwand vollkommen gelungen,  ins-
besonders hinsichtlich raschen Ingangsetzens,
ruhigen Laufes und vor allem raschesten Brem
sens, Die Handhabung ist so einfach, daf} in
kurzer Zeit die Fiihrer angelernt werden konnten,
sie ist bequemer als bei der Dampflokomotive
und leichter als bei einem Postauto.

Leergewicht 8130 kg
Dienstgewicht (ausgeriistet) 8610 kg
Anzahl der Sitzplatze 32

Dienstgewicht (voll besetzt ) 11250 kg
GroBte zul, Geschw. 100 km

Ende Mai von der befreundeten Gesellschaft
Lorainne, vormals De Dietrich & Co., Lunéville,
in probeweisen Verkehr auf den verschiedenen

franzosischen Eisenbahnen gesetzt werden. Die
Konstruktion des Fahrgestelles ist beibehalten
worden, da sie sich vollkommen bewidhrt hat

Soweit sie Neuheiten betrifft, verweisen wir aul
folgende eingehende Beschreibung.

Motoren:

Als Antriebsmaschine findet auch bei diesen
neuen Ausfiihrungen der gleiche Motor, —wie er
in dem im Oktoberheft 1932 besprochenen ersten
Wagen eingebaut war, Verwendung, Die Haupt-
daten seien kurz wiederholt: Sechszylinder-Ben-
zinmotor von 80 PS Leistung bei 3000 Ul/min,
85 mm Bohrung, 115 mm Hub, Zylinderinhall
4 Liter, siebenmal gelagerte Kurbelwelle — mit
Rutschschwungrad, Kolben und Pleuelstangen
aus Leichtmetall, Druck-Umlaufschmierung.



Kraftiibertragung:

Fiir die Kraftiibertragung und Drehmoments-
wandlung wird bei dem vorliegenden Austro
Daimler-Leichttricbwagen erstmalig serienmiBig

ein  Stromungsgetriebe mit Oel als  Uebei-
tragungsfliissigkeit verwendet, Die Frage des
Wirkungsgrades wurde durch  geschickte kon-

struktive Vereinigung einer hydraulischen Kupp
lung fiir den direkten Gang und eines hydrauli-
schen Drehmomentwandlers fiir Beschleunigungs-
und Berglahrt wirtschafti’ch einwandirei gelost.
Das neue Oeclgetriebe besteht grundsitzlich
aus zwei Baugruppen. Fiir den direkten Gang,
der bei den  einzelnen Schnelltriebwagen (maxi-
male Geschwindigkeit 100—120 km'std)  fiir
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herunter gefahren werden kann, die ungefdht
609, der Hochstgeschwindigkeit des Wagens
betragen. Soll der Wagen bei voller Last lang-
samcr als 609, fahren, so wird auf Wandler

umgeschaltet.

Natiirlich ist es bei allen Typen méglich,
mit der Kupplung in der Ebene, wenn nicht
volle Zugkraft entwickelt zu werden braucht,

noch langsamer zu fahren, Das Umschalten aut
Wandler wird erst dann notwendig, wenn De-
sonders energisches Beschleunigen erwiinscht

ist, oder eine Steigung beginnt.

Diese Art der Kraftiibertragung ist nicht nur
die einfachste in bezug auf Bedienung, sondern
zuverldssigste, da

auch die absolut sie auBer-

Bild 2. Blick in ¢ie Montage-Halle der Austro Daim'er-Werke zu Wr. Neustadt mit einer Serie
von 80 PS Austro Daimler-Schnelltriebwagen.

eine Steigung bis zu 15 pro mille ausreicht,
wird die bekannte Fottinger Kupplung verwendet,

Diese Uebcrtragung arbeitet mit einem  Wir-
kungsgrad von 98%..

Fiir das Anfahien und Bergfahren erfolgt
die Kraitiibertragung iiber einen Wandler, der

grundsétzlich aus einer Kreiselpumpe und einer

von ihr gespeisten Turbine besteht. Der Wir-
kungsgrad dieser Anordnung ist im giinstigen
Fahrbereich 85—86°%,. Die Umschaltung von
Kupplung auf Wandler erfolgt in einfachster
Weise durch Entleerung der Kupplung, be-

ziehungsweise des Wandlers.

Fiir die Wandlerfahrt ist an geeigneter Stelle
des Wagens ein Oelkiihler angebracht, der die
Verlustwdrme abfiihrt. Bei den langsam laufen-
den Lokalbahn-Wagen, insbesondere solchen fiir
Schmalspurbahnen, kann im allgemeinen  an-
genommen werden, daB im direkten Gang
(Kupplung 989) bis zu Geschwindigkeiten

ordentlich clastisch ist und auBerdem keinerlei
Zahnrad mehr Verwendung findet,

Die  hydraulische  Kraftiibertragung  ist
infolge des hohen Wirkungsgrades auch jeder

elektrischen Kraftiibertragung bei weitem iiber-
legen. Sie ist durch das auBergewdhnlich sanfte
Anfahren und die vorziigliche Anpassungsfihig-
keit an alle Steigungsverhdltnisse  gekenn-
zeichnet.

Es ist in erster Linie die
cinfache Bedienung des Fahrzeuges, die gerade
fiir den Eisenbahnbetrieb von besonderer Be-
deutung ist. Da Kupplungspedzl und Schalthebel
fehlen, ist fiir die Fiihrung des Frhrzeuges nur
mehr die Betdtigung der Gasdrossel und der
Bremse notwendig. Beides wurde in ein Hand-
rad vereinigt, so daB der Fiihrer nur ein einziges

verbliiffend

b

Steuerorgan zu bedienen hat. Linksdrehen des
Handrades beschleunigt d.s Fahrzeug durch
Gasgeben, Rechtsdrehen verzogert die Fahrt

durch Betétigen der Bremsen,



Ein bedeutender Vorteil der neuen Kraft-
iibertragung liegt auch darin, dad weder in des
Kupplung, noch im Drehmomentswandler irgend-
welche Abniitzung  auftreten kann, da nur
zwei bewegte Teile — das treibende Rad und
das getriebene Rad — zur Anwendung kommen,
die miteinander und mit dem Gehduse in keiner-
lei mechanischer Beriihrung stehen. Da auch
keine Stopfbiichsen oder sonstige der Abniitzung
unterworienen Dichtungen verwendet werden,
lduft das Getriebe ohne jede Wartung.

Das Anfahren unter Last und der Uebergang
von Wandler- auf Kupplungsfahrt erfolgt natiir-
lich vollkommen stoBifrei, ein Vorteil, der im
Lokal- und Gebirgsverkehr besonders im Anhdn.
gerbetrieb nicht hoch genug eingeschétzt werden
kann,

die Motoren geschont und Benzin gespart wer-
den. Dieser hydraulische  Freilauf erzielt
durch Leerpumpen von Kupplung und Wandler
— 1ist jedem mechanischen Freilauf an Betriebs-
sicherheit und gefahrloser Schaltung iiberlegen.
Er bildet keine zusétzliche Baugruppe mit beson-

derem Wartungsbediirfnis, sondern ergibt sich
aus dem Aufbau des Stromungsgetriecbes von
selbst,
Bremse:

Als Bremse ist eine vom Triebwagen zum
Anhdngewagen durchgehende kombinierte Va-
kuum-Oeldruckbremse in  Aussicht genommen.
Die Betdtigung erfolgt mittels FuBhebel oder
Handrad, welches auch fiir die Regelung der
Gaszufuhr dient,  Die so erzeugte Kraft wird
durch Heranziehen des durch die Saugwirkung

Bild 3. 80 PS Austro Daimler Schnelltriebwagen vor dem Semmeringtunnel.

Verkehrstechnisch von besonderem Interesse
ist die ungewohnlich giinstige Bo2schleunigung,
die durch die pausenlose Drehmomentswandlung
ermoglicht wird. Es fallen nicht nur die bei me-
chanischen Getrieben notwendigen Kupplungs-
und Schaltpausen fort, es wird auch durch die
Eigenart der hydraulischen Drehmomentswand-
lung wéhrend der gesamten Beschleunigungspe-

riode die volle Motorleistung unabhingig von
der Fahrgeschwindigkeit ausgeniitzt,

Die neue Kraftiibertragung ist fiir die Be-
triebssicherheit und Lebensdauer der Motoren

sehr vorteilhaft, da deren Drehzahl durch das
Zusammenwirken mit dem hydraulischen Wand-
ler weder durch ungeschicktes noch gedanken-
loses Gasgeben iiber die normale Betriebsgrenze
gesteigert werden kann. Es ist auch fiir den An-
fahrvorgang gleichgiiltig, ob die Gasdrossel der
Motoren vorsichtig oder bruta] bedient werden.

Die Art der hydraulischen Umschaltung er-
moglicht auch Freilauffahrt auf Gefdllen, wodurch

des Motors. erzeugten Vakuums verstirkt und
mittels Oeldruck auf die Bremsklitze gleichma-
Big iibertragen.. Die Uebersetzung vom Handrad
ist so gewdhlt, daB die volle Abbremsung des
Triebwagens auch ohne Vakuum erzielbar ist.

Die Bremse des Beiwagens ist ebenfalls cine
kombinierte Vakuum-Oeldruckbremse die vom

Triebwagen aus mitbetdtigt wird.

Dies geschieht in der Weise, daB in einem
Behilter am Triebwagen gespeichertes Vakuum
nach Betdtigen eines Bremsventils sowoh] im
Triebwagen als im Beiwagen auf die Vakuum-
Oeldruckeinrichtung wirkt, Damit der Belwagen
fiir den Fall des AbreiBens selbsttitig abge-
bremst wird, trigt er ebenfalls einen Vakuum-
behdlter, der mit einer zweiten Vakuumleitung
vom Triebwagen aus gespeist wird. Dieser Be-
hélter trdgt ein Bremsventil, welches beim Ab-
reiBen der Verbindungen des Beiwagen selbst-
tatig geoffnet wird, AuBerdem ist zum Fest-
bremsen des Beiwagens von Hand aus auch auf



diesem ein auf das Oeldrucksystem wirkendes
Handrad vorhanden. Sowohl der Triebwagen als
der Beiwagen haben im Fahrgastraum Notbrems-
handgrifte, durch die ein Vakuum-Ventil zur ge-
meinsamen Vakuum-Bremsleitung gedfinet wird,
Gasbetétigung vnd Toimann-Einrichtung:

Um eine moglichst einfache und sinngemilBe
Bedienung zu erzielen, ist das Bremshandrad
auch als Gashebe] verwendet. In sinnfélliger
Weise wird durch Rechtsdrehen des Handrades
die Bremse angezogen, durch Linksdrehen die
Vergaserdrossel geoffnet,  Diese zwangsldutige
Vereinigung der fiir das Beschleunigen und Ver-
zigern des Fahrzeuges erforderlichen Betétigung
in ein Organ, das Handrad, verhindert, das3
etwa aus VergeBlichkeit mit angezogener Brems2
abgefahren wird.

Fiir die Totmannbremse ist am Lager des
Gas-Bremshandrades ein kleiner Hebel, ange-
bracht, der von der linken Hand, welche das Gas-
handrad betdtigt, angedriickt gehalten wird, Die-
ser kleine Hebel ist um die Handradachse so weit
drehbar gelagert, daB er die halbe Linksdrehung
des Handrades (Leerlauf bis Vollgas) hem-
mungslos mitmachen kann, jedoch nicht die fiir
das Bremsen notwendige Rechtsdrehung. Dadurch
ist verhindert, daB der Hebel aus Bequemlichkeit
feetgebunden wird; in diesem Falle wire es un-
moglich, die Handbremse zu betdtigen, Im ange-
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zogenen Zustande hilt dieser Hebel zwei elektri-

sche Kontakte offen und schlieBt sie beim Los-
lassen erst nach einer durch eine Luftdrossel ein-
stellbaren Zeit. Der eine Kontakt unterbricht die
Ziindung durch KurzschluB des Magnetprimér-
stromes, der zweite Kontakt betdtigt das schon
oben beschriebene Notbremsventil des Trieb-
wagens.

Um ein unerwiinschtes Ansprechen der Tot-
mann-Einrichtung bei freiwilligen Aufenthalten
zu vermeiden, ist die Schaltung der Anlage so
getroffen, daB die Betdtigung des Notbremsven-
tiles durch Loslassen des Totmannhebels unter-
bleibt, wenn die Handbremse angezogen ist.
Zug- und StoBvorrichtung:

Fiir die Verbindung des zweiachsigen Trieb-
wagens mit dem zweiachsigen Anhdnger wird
die bekannte Scharfenbergkupplung verwendet,

Diese ist eine Mittelpuffer-Steifkupplung,
welche im gekuppelten Zustand eine steife Ver-
bindungsstange bildet, die an den beiden Enden
gelenkig mit dem Wagenrahmen verbunden ist.

Der feste ZusammenschluB der Kupplungen
zu einer steifen Stange ohne totes Spiel bezweckt
ruhigen Gang der Wagen, bewahrt die Kupplun-
gen vor Abniilzung und ermdglicht auf einfache
Weise Mitkuppeln von Luft- und elektrischen
Leitungen. Diese Mittelpuffersieifkupplung ist so
an den Wagen angelenkt, daB beim Ziehen und
Driicken in Kurven sich die kleinsten Seiten-
krifte ergeben, wodurch Entgleisungsgefahr ver-
mieden wird, Diese Anbringung verhiitet auch

das Hochklettern des Anhidngers, weil sie beim
Bremgsen eine zentrale Druckverbindung ohne die
Maoglichkeit des Ausweichens nach der Seite oder
nach der Hohe ergibt.

Die elektrische Anlage:

Fiir die Erzeugung des notwendigen Licht-,
Signal- und  Anlasserstromes sorgen  zwei
400 Watt-Lichtmaschinen mit  selbsttitigem
Spannungsregler und Ladungsschalter, Der An-
lasserstrom wird in zwei 60-Ampére-Stunden-
Batterien gespeichert.

Kiihlung:

Fiir die Kiihlung der Motoren sind an den
Stirnseiten des Wagens Lufirdhrchenkiihler ein-
gebaut,

Fiir die Erzielung gleichartiger Kiihlwirkung
in beiden Fahrtrichtungen ist eine zum Patent
angemeldete Doppel-Ventilatoranordnung vor
gesehen.

Wagenkasten-Konstruktion:

Um bei groBter Festigkeit an Gewicht zu
sparen, ist die Konstruktion des Fahrgestell-
rahmens mit der Gerippekonstruktion des Wagen-
kastens so kombiniert, daB Wagenkastengerippe
und Rahmen ein unlosbares Ganzes bilden. Da-
durch entfallen die sonst {iblichen Querverbin-
dungen des Wagenkastengerippes; die vertikalen
Kastensdulen sind mit den seiilichen Auslegern
des Fahrgestellrahmens fest vernietet.

Die Gerippekonstruktion besteht aus Stahl-
rohrblechprofilen, die durch SchweiBung und
Wairmvernieturg miieinander verbunden sind.

Das fiir die Gerippekonstruktion verwendete
Stahlblech ist Spezialblech von 1 bis 2 mm
Stdrke.

Die AuBenbeplankung besteht aus kaltge-
walztem Karosseriespezialblech von 0.8 mm
Starke, das durch Warmivernietung mit den
Gerippeteilen fest verbunden ist.

Die das Radgehiuse abdeckende AuBen-
beplankung ist abnehmbar, um die Zuginglichkeit
zu den Réddern zu sichern,

An der Innenseite der Seitenwinde sowie auf
den Radkasten ist eine schalldimptende Zwi-
schenlage vorgesehen. Der Obergurt des Ge-
rippes besteht aus  einem  doppelwandigen
gewdlbten Blechkastentrdger, der gleichzeitig die
Randteile des stark gewdlbten Daches bildet.

Das Dachgerippe besteht ieils aus Stahl, tefils
aus einer aus la Eschenholz gefertigten Kon-
struktion, die in entsprechenden Winkelprofilen,
die die obere Begrenzung des oben erwihnten
Blechkastentragers bilden, gelagert st. Die hol-
zernen Querspriegel  dieser Dachkonstruktion
sind an geeigneten Stellen durch entsprechende
Eisenarmierungen versteift,

Der aus Ldngs- und Querspriegeln be
sichende Dachrost ist mit einem verzinkten
Drahtgeflecht bespannt, auf dem mit wirme- und
schallisolierenden Zwischenlagen der eigentliche
AuBendachbezug aufgebracht ist.

Dieser besteht aus einem besonders wider-
standsfdhigem ta  Kunstleder, dessen Befesti-



gungsnagelreihen durch Abdeckleisten wasserdicht
abgedichtet sind.
Fenster:

Die Fiihrungsscheiben sind fest in Profil-
gummi eingebaut; ihre Verglasung besteht aus
Sicherheitsglas,

Samtliche Tiirfenster sind mittels Spindel-
kurbelapparat solidester Konstruktion ganzlich
herablaBbar.

Alle iibi{gen Seitenfenster sind als Schiebe-
fenster ausgebildet und bestehen aus Halb-
spiegelglas.

Samtliche Fensterfiilhrungen sind aus einer

speziellen poiieifdhigen
hergestellt.

Dle Konstruktion der
in Pliischgummi laufen, ist

Leichumetall-Legierung

Schiebefenster, dic
so gewdhlt, daB dic

3.0d 4. Zwei 80 PS Austro-Daimler

Zahnradgetriebe,
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einfliisse gut geschiitzt sind, Er wird mit Kork-

linoleum, das zur Innenausstattung  passend
gewahlt ist, iiberzogen.

Fiir die Zuginglichkeit des Fahrgestelies,
der Schmierstellen, diverser Leitungen usw. ist
durch herausnehmbare verschlieBbare Deckel,

die mit Aluminiumleisten eingefaBt sind und ver-
senkbare Handgriffe besitzen, gesorgt,
Fiihrerrdume:

Die Ausfithrung des Fiihrerraumes ist der
Bestimmung des Raumes entsprechend gehalten.
Die Seitenverkleidung bis zur Fensterunterkante
besteht aus Linoleum; oberhalb der Fensterunter-
kante ist die Blechkonstruktion nicht verkleidet,
sondern in hellgrauer Farbe lackiert,

Der FuBbodenbelag — besteht  aus  Riffel-
Aluminiumblech.
in der Station Semmering, der linke mit

)

Fliissigkeitsgetriebe, der rechte Wagen mit Zahnradgetriebe.

Fenster gut abdichten und leicht betdiigt werden
kénnen.

Die Fenster wenden mit Hilfe
von innen zu betédtigenden Knebels
schiebung gesichert.

In den beiden Zwischenwinden «'nd iiber
die ganze Wagenbreite reichende Fenster vor-
gesehen, die den Ausblick nach vorne und hinten
vollig freigeben, Die Verglasung dieser Scheiben
besteht ebenfails aus Halbspiegelglas.

Wand- und Dachverkleidung:

Die Verkleidung der Seitenwdnde vom FuB-
boden bis zur Fensterunterkante besteht aus
einer 10 cm hohen FuBbodenrandleiste aus ge-
beiztem Holz, an die sich eine zur {ibrigen Aus-

eines von
gegen ver-

stattung passende mit Kunstleder  bezogene
Sperrholzverkleidung anschlieBt.
Die Innenfliche des Daches ist mit hellem

Kunstleder bespannt.
FuBboden:

Der FuBboden besteht aus 30 mm starken
Weichholzbrettern, die durch mehrfache An-
striche auf der Unterseite gegen Feuchtigkeits-

In einem der Fiihrerrdume befindet sich ein
Klosett mit Wasserspiilung und Eingang vom
Fahrgastraum.

Beleuchtung:

Die Be'euchtung im Fahrgastraum besteht
aus Deckenlampen je 15 Watt, mit Sparschaltung;

in den Fiihrerrdumen ist je eine Deckenlampe
vorgesehen,
Ventilation:

Fiir d’e Liifiung des Fahrgastraumes sind

Deckenventilationen, deren Autrittsoffnungen von
innen aus regulierbar sind und auBerdem st je
eine solche Ventilation im Fiihrerhaus und im
W. C. vorgesehen.

Heizung:

Fiir die Heizung wird die Warme der Aus-
puffgase verwendet und zwar nach Wabhl, in Form
einer regulierabren Warmwasser- oder Warmluft-
Heizung, Sie wird so bemessen, daB sie auch
fiir tiefe AuBentemperaturen ausreicht, und zwar
bei minus 15 Grad Celsius auBen - fiir dauerndes
Halien von plus 15 Grad Celsius innen.



Sonstige Innenaussta'tung:

An den Scitenwédnden im Fahrgastraun sind
liber den Fenstern Gepédcknetze auf Leichtmetall-
Konsolen  zur Unterbringung von Handgepack
vorgesehen. Die Gepicknetz-Konsolen sind so
ausgebildet, daB ihre unteren Enden als  Kieider-
haken verwendet werden konnen.

Die Mitnahme von Skiern ist unter dem Wa-
genkasten vorgesehen, An den Sdtenwinden und
im Fiihrerhaus an der Zwischenwand sind  ver-
schiebbare Vorhdnge angebracht. Weiters sind im
Wageninnern die notwendigen Anschriftentafeln
angebracht. An der Tiir des Fahrgastraumes und
neben der Tiir des Fahrgastraumes sind geeignete
Handgriffe zum bequemeren Einsteigen der Fahr-
gaste vorgesehen. Die Scheibe vor dem Fiihrersitz
ist mit einem elektrischen Wischer versehen.
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ten Wagen wurde auch cine Probefahrt in die
Schweiz unternommen und zeigt Bild 7 diesen
Wagen am Schweizer Bahnhof in Basel.  Hier
wurde ebenso wie bei der darauffolgenden Probe
in Polen eine Reisegeschwindigkeit von 100 km
erzieli, weshalb streckenweise die Fahrgeschwin-
digkeit bis zu 120 km oberster Grenze gesteigert
werden mufte. Die Probefahrten in Polen haben
derart befriedigt, daB die polnische Regierung
zwei groBe Vierachser fiir 120 km Geschwindig-
keit in Auftrag gegeben hat. Sie erhielten deshalb
Drehgestelle von 3 m Radstand bei einer  Ge-
samtlinge des Wagens von 22 m. Er enthilt 60
Sitzpliatze, 2 groBe Gepidcksrdume, an jedem
Ende nebst W. C.

Es ist bemerkenswert und die Darstellung 1m

Bild 5. 80 PS Austro Daimler-Schnelltriebwagen mit Fliissigkeitsgetriebe auf der Schnecbergbahn
mit 40 pro milie Hochststeigung vor der Station Puchberg.

Unterbringung von Werkzeug etc.:

Fiir de Unterbringung von Werkzeug sind im
Fiihrerhaus geeignete Kdstchen vorhanden. Ein
Fithrerraum enthdlt e'nen Verbandskasten Type
Oe. B. B. und beide Fiihrerriume je einen Hand-
feuerloscher,

Wihrend der Piobewagen noch am Semme-
ring umgedreht werden muBte, weisen die neueren
Wagen Abb. 1 berefts zwei Fiihrerstinde auf, so-
daB sie weder umgedreht zu werden brauchen,
noch auch bei Verschub auf Bahnhéfen sich ir-
gend welche Schwierigkeiten bieten,

Um noch groBeren Anforderungen an Sitz-
raum und Geschwindigkeit zu entsprechen, wurde
ein groBerer zweiachsiger Wagen mit 42 Sitzpli-
tzen der an beiden Encen einen 80 PS Motor auf-
weist, aber sonst im iibrigen von gleicher Bauart
ist, hergestellt, Mit diesen in Abb. 6 auf  der
Drehscheibe des Heizhauses Innsbruck dargestell-

Rild gibt auch den Hinweis, daB selbst bei elek-
trischem Betrieb die Fiihrung leichter Benzin-
Triebwagen nicht von der Hand zu weisen ist.
Obwohl (e elektrische Zugforderung seinerzeit
dichte Zugfolge als eine ihrer Hauptvorteile ge-
priesen hat, stimmt dies mit der heutigen Tat-
sache durchaus nicht mehr iiberein. Wir sehen
derart groBe Liicken im Fahrplan, daB z. B. auf
der Strecke Saalfelden—Wargl ein Schnellzug als
Personenzug degradiert wurde, der alle Stationen
zum billigen Fahrpreis mitnimmt, zum Erstaunen
aller Schnellzugreisenden. Mit dem in Mitteleuropa
angewandten elektrischen Einphasenstrom ist es
leider nicht moglich, leichte Triebwagen zu bauen
wie.beim Gleichstrom.  Unsere Osterreichischen
Triebwagen muBten wegen des geringen zuldssi-
gen Achsdruckes von 14 t sogar 6achsig gebaut
werden, ihr Leergewicht betrdgt 76 t, gegeniiber
8—9 t eines Cer cbigen le'chten Austro Daimler-
Wagen. Durch das Gerdusch der verschiedenen
Pumpen und Geblédse sind sie bej den Fahrgisten
derart unbeliebt, daB diese mit Vorliebe den Bei-
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wagen beniitzen, ja daB sogar dic Bahn gezwun-
gen ist, einen solchen mitzufiihren, wenn auch die
Sitzpldtze im Tricbwagen ausreichen wiirden.
Trotz der moglichen Vielfachkupplung, dic es ge-
stattet, ganze Ziige aus Triebwagen und Beiwa-
gen zusammen zu stellen, ist deren Bau allgemein
eingestellt worden. Die Schweizer Bundesbahnen
sind zu Gepdcktstrilebwagen iibergegangen und
auch die Oe, B. B. planen dhnliche mit 64 t in
Dienst zu stellen. Nachdem aber Triebwagen nur
leichte Ziige nehmen konnen, also vor allem die
Schiiler- und Arbeiterziige morgens und abends,
wo Gepdck auBer Fahrradern nicht in Frage
kommt, sind diese elektrischen 7Triebwagen nur

EntschluB liegt im Gewicht der Maschinen- und
Triebwerksanlage. Die gegenwdrtigen Dieselmo-
toren erfordern fiir cine ausreichend hohe Be-
triebssicheiheit ein Baugewicht von 6 bis 8 kg pro
PS-Leistung. Der hier  verwendete Austro
Daimler-Benz nmotor wiegt hingegen 3,25 kg pro
PS. Nur mit diesem niedrigen Gewicht istdie kon-
sequente Durchfiihrung des Lelchtbaues maglich.
Gegenwirtig konnen Dieselmotoren bei der ge-
forderten hohen Betriebssicherheit nur mit Dreh-
zahlen von hochstens1500—1800 pro Minute be-
trieben werden, erfordern daher bei gleicher Lei-
stung groBeren Kolbenhub und griBere Bohrung
gegeniiber Benzinmotworen. Bei gzicicher Kolbenge-

160 PS
Heizhauses Innsbruck.

Schneiliriebwagen auf der Drehscheibe des
Anzahl der Sitzplitze 42
Leergewicht 8680 kg

Bild 6. Zweimotoriger Austro Daimler

Raddurchmesser 1030 mm
Radstand 6680 mm
GroBte Liange 11720 mm
GroBte Breite 2380 mm
GroBte Hohe 2650 mm

Motorléistung 2x80 = 160 PS

verkappte Elekirolokmotiven. Mit einem Bruchteil
ihrer Beschaffungs- und Betriebskosten konnen
daher auch auf elektrisch betriebenen Strecken mit
Vorteil solche leichte Austro Daimler-Triebwagen-
ziige in Verkehr gesetzt werden. Hier gilt es keine
Prestigefrage der elektrischen Zugforderung, son-
dern eine volkswirtschaftliche Notwendigkeit,
Nun zur Frage: Diesel- oder Benzinmotor?
Fiir den Antrieb werden beji den verschiede-
nen Wagentypen  einheidich  Sechszylinder-
Benzinmotoren mit einer Leistung von 80 PS ver-
wendet. Obwohl fiir den Antrieb schwerer Last-
wagen heute schon vielfach Dieselmotoren vor-
geschlagen und verwendet werden, fiel die Wahl
auf einen Benzinmotor. Die Begriindung fiir diesen

9160 kg
12620 kg
120 km

Dienstgewicht (ausgeriistet)
Dienstgewicht (voll besctzt)
GroBte zul. Geschw.

schwindigkeit — nur diese ist fiir die Beurteilung
der Abniitzung maBgebend — konnen Benzinmo-
toren schneller laufen als Dieselmaschinen. Damit
ergeben sich geringere Drehmomente, was zu
bedeutender Ersparnis an Gewicht im Getriebe
und in der Kraftiibertragung fiihrt. Es ist also nicht
nur das Leistungsgewicht des Motors allein, son-
dern auch dasjenige der gesamten Triebwerks-
anlage zum Vergleich heranzuziehen. Dazu
kommt, daB die spezifischen Beanspruchungen
der Triebwerksteile im Benzinmotor kleiner ge-
halten werden konnen als bei Dieselmotoren.

Da nun die Kolbengeschwindigkeit des
schnellaufenden Austro Daimler-Benzinmotors
nicht groBer ist, als diejenige der heute iiblichen



Dieselmotoren, schneidet der Benzinmotor gegen-
iiber dem Dieselmotor auch in bezug auf die
Lebensdauer giinstig ab.

SchlieBlich ist die Kennmis der Wirkungs-
weise und der Wartung von Benzinmotoren heute
Allgemeingut aller Werkstdtten und Fahrer ge-
worden, was fiir Diece'motoren noch nicht  zu-
trifft. Auch dieser Umstand war fiir die Wabhl
eines Benzinmotors mit ausschlaggebend.
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Brennstoffverbrauch fiir die gesamte Rentabilitét
des Fahrzeuges auf den geringen Gesamtver-
brauch  solcher Leichtiriebwagen  von unter-

ceordneter Bedeutung, Dies wurde vielfach durch
die Erfahrungen
im Lokalverkehr
aufwand
Steigungen
hangig ist.

auf gebirgigen Strecken oder
bestdtigt, wo der Leistungs-
das Beszchleunigen und fiir die
besonders vom Gewicht ab-

fiir
ganz

Rild 7. Zweimotoriger Austro Daimler Schne!ltriecbwagen im Schweizer Bahnhof zu Basel.

Auch wirtschaftlich ist die Verwendung eines
Benzinmotors fiir die kleinen Motorleistungen bei
den vorliegenden leichten Fahrzeugen durchaus
gerechtfercigt, weil es gelungen ist, den Benzin-
verbrauch im giinstigsten ~ Bereich  bis auf
250 Gramm pro PS und Stunde herabzudriicken,
Obwohl bei groBten Diesel-Motoren von 150 PS
und Mehrleistung am Priifstand bei Vollbelastung
Verbrauchsziffern von 160 g festgestellt werden
konnen, aber bei kleinen Dieselmotoren erfah-
rungsgemaB mit 200, ja sogar mit 220 Gramm
gerechnet werden muB, ist der Unterschied im

Wihiend bei Motoren von 150 PS Leistung
aufwirts der Diesel-Motor ohne weiteres im
Vorteil bleibt, ist dies bei kieineren Motoren auch
in anderer volkswirtschaftlicher Hinsicht nicht
der Fall. Wihrend das Rohol mic dem Schiff auf
der Donau nach Oesterreich kommt und mit blo-
Bem Handelsnutzen verteilt wird, ist das Ben-
zin das Produkt einer Raffinerie, welche
zahlreiche Arbeiter beschiitigt und die verschie-
densten Erzeugnisse wie: Pecroleum, Paraffin
usw. daneben liefert, Ueberdies wird bei jedem
Benzinmotor notwendigerweise Benzol zugesetzt,



welches als wertvolles Nebenprodukt unserer
Gaswerke von ebenso hoher volkswirtschaftli-
cher Bedeutung ist. Der Hauptvorteil des Benzin-
motors liegt aber in der Beimischung bis zur
Hélfte von Brennspiritus, der aus Abfallprodukten
der Landwirtschaft, insbesondere aus Ueber-
schiissen der Kartoffelernte und aus Fallobst
gewonnen wird. Der Zwang zur Spiriwusbei-
mischung  besteht schon seit Jahrzehnten im
Deutschen Reich, seit langerer Zeit in Polen und
in der Tschechoslovakei, Wenn auch dabei die
Leistung der Maschine etwas heruntergeht, so
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ist die Beimischung sonst mit keinem Nachteil
verbunden. Gewif wird auch die fortschreitende
Technik das Vordringen des Dieselmotores im
Kleinfahrzeugbau ermdéglichen, nicht unerwihnt
sei aber, daB  die Auspuffgase derart iibel-
riechend sind, daB bei steigender Anzahl ihre
Verwendung in Stiddten verboten ist, wie es be-
reits in Deutschland geschehen ist.

Wir hoffen, iiber die im Bau befindlichen
neuen Vierachser nach deren Fertigstellung bald
berichten zu kinnen, Stetfan.

Die Grenzen der Fahrgeschwindigkeit auf den
Eisenbahnen der Gegenwart mit Dampf- oder
elektr. Lokomotiven, Triebwagen oder
Schienenauto.

Von Ing. Hans Steffan.

Kurzer Auszug aus dem

am 10. Janner 1933 im Plenum des osterr. Ingenieur-

und Architekten-

Vereines an Hand von 58 Lichtbildern gehaltenenVortrage.

Als die 1825 erdffneie Eisenbalin Stockton—
Darlington ihien Betrieb mit den ersten Dampi-
lokomotiven erdifnete, welche mit Flammrohr-
Kesseln arbeiteten und deren loirechte Dampfzy-
linder durch ein vielteiliges Gestinge die Rader
antrieben, wurden diese ob ihrer geringen Fahr-
geschwindigkeit auf Kohlenziige beschrankt, Der
Personenverkehr wurde aber tiinken Pferden an-
vertraut, Erst 5 Jahre spater — 1830 — erschien
auf der Liverpool—Manchesterbahn mit der Rocket
die heute noch giiltige Stephenson’sche Dampf'o-
komotive mit dem Stehbolzenkessel, Siederdhren
und Blasrohr, sowie mit direkt wirkenden Dampf-
zylindern. Diese hochst einfache kleine Lokomo-
tive erreichte bereits eine Hochstgeschwindig-
keit von 45 km und mit ihr lieB sich schon
damals eine Reisegeschwindigkeit von 22 km
erreichen, Sieht man  von den durchgehenden
Schnellziigen ab und berechnet den Durch-
schnitt aller Personenziige einschlieBlich  der
Nebenbahnen, ist dieser Wert auch heute noch
nicht iibertroffen, denn wir finden auf Neben-
bahnen Reisegeschwindigkeiten von 11 km,
16 km, und sogar auf Hauptbahnen ist der
Durchschnitt nicht viel iiber 30 km.

Frankreich stand auf dem Kontinent von
jeher an der Spitze im Eisenbahnschnellzug-
verkehr, seine ab 1850 eingefiihrten Cramp-
tonlokomotiven mit Rddern bis 2300 mm
Durchmesser, vermochten wegen ihrer sorgfalti-
gen Detailausfithrung die gesetzliche Grenze
auf 125 km festzulegen. Der beriihmte deutsche
Eisenbahnschriftstelier Max Weber, der Sohn
des Freischiitz-Komponisten, erzihlt in seinem
Buche vom »Rollenden Fliigelrad« von den riesi-
gen Geschwindigkeiten der Crampton’s in Frank-
reich mit mehr als 7.5 Meilen Reisegeschwindig-

keit, rund 55 km, Weber gibt an anderer Stelle
die Geschwindigkeit des ExpreB-Zuges mit zirka
72 km Geschwindigkeit an. Wenn ein namhafter
Eisenbahntechniker dieses als holien Wert be-
zeichnet, was hélte er zu den Schnellbahnversu-
chen Beriin—Zossen gesagt, wo allerdings mit
Zwangsschienen im Geleise Geschwindigkeiten
bis zu 210 km erreicht worden sind. Aber noch be
wunderswerter sind die Errungenschaften welche
durch die leichten Verbrennungsmotoren erzielt
worden sind. Automobile als billige Gebrauchs-
wagen erreichen 80 km Geschwindigkeit, bessere
Wagen ohne weiteres 120 km auf guter StraBe,
Rennwagen haben eine Geschwindigkeit von 450
Kilometer erreicht und Flugzeuge schon iiber
500 km. Selbst das labilste Fahrzeug — das ein-
spurige Kraftrad hat auf Rennstrecken eine Ge-
schwindigkeit von 244 km erreicht. Es ist begreif-
lich, daB die Reisegeschwindigkeit all dieser Ver-
kehrsmittel jenen der Eisenbahnen bereits eben-
biirtig ist, sie auf manchen Strecken sogar iiber-
trifft. Die lange Wirtschaftskrise Mitteleuropas
hat erst 1882 dazu gefiihrt, moderne Schnellzugs-
lokomotiven zu bauen. Fast gleichzeitig erschienen
auf der Steg 1B1, auf der Siidbahn und Nordbahn
2B-Lokomotiven, welche bei Probefahrten Ge-
schwindigkeiten bis zu 120 km erreichten. 1901
brachte es die 4-zylindrige Atlantictype R 108 der
k. k.- St. B. auf 144 km. Die Héchstgeschwindig-
keit blieb trotzdem auf 80 km beschrankt, nur auf
giinstigen Strecken wurden 90 km gestattet und
ausnahmsweise 100 km, wegen allzugroBer
Aengstlichkeit um den Oberbau.

Die Schnellbahnversuche Berlin__Zossen in
miihevoller Arbeit von den beiden deutschen
GroB-Elektro-Firmen S, S. W. und A. E. G. in
den Jahren 1901 bis 1903 durchgefiihrt, ergaben
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aul der 23 km langen Strecke mit 6-achsigen Wa-
gen von 93 t Gewicht in - allmdhlicher Steigerung
von 140, 160 und 200 km einen Hochstwert von
210 km, Sorgféltige Messungen iiber den Luft-
und Fahrwiderstand zeigten, daB ersterer mit sei-
ner gewaltigen quadratischen Zunahme jedein
Schnellverkehr eine wirtschaftliche obere Grenze
setzt. So ergab sich dabei: bei einer Geschwin-
digkeit von 150 bezw. 200 km ein Kraftbedarf
von 770 bezw. 1680 PS. Wie der damalige fiih-
rende Lokomotivbauer der preuf3. Staatsbahn von
Borries sich ausdriickte., konnte man es nicht ver-
antworten einen Wagen von 40 Personen und 93 1
Gewicht mit solch kostspieliger Kraft von rund
1700 PS zu befordern, denn selbst bei den star-
ken Abrundungen, zugeschirften Spitzen der
Fahrzeuge war dieser Wert nicht zu unterschrei-
ten. Die Abnahme des Drehstromes an 3 Biigeln
bot keine Schwierigkeiten, wohl aber die Brems-
frage. Mit der iiblichen 70prozentigen Abbrem-

sung der Treibgewichie konnte das Auslangen
nicht gefunden werden, selbst bei den Ueber-

druckbremsen mit 185 Prozent des Radgewichtes

ergaben sich beim Abbremsen von einer Ge-
schwindigkeit von 158 km gleich 44 m/sec.

Biemswege bis zu 1290 m mit einer durchschnitt-
lichen Verzogerung von 0.9 m. Die heutigen elek-
trischen Schnellzugiokomotiven mit ' Einzelaychs-
antrieb konnen ohne weiteres bei entsprechender
Raderiibersetzung die Geschwindigkeit von 150
km erreichen unter Umstidnden auch 200 km. So
lautt unsere osterreichische Reihe 1570—1670 ta-
dellos bei 100 km und dariiber, Ihr Nachieil, dapb
sie den Querschnitt des Lichtraumprofiles voll-
standig ausfiillen und daher einen groBen Luft-
widerstand besitzen sowie wegen der schweren
Ausriistung mit dem Transformator einen hohen
Achsdruck bendtigen, wird aber ausgeglichen
durch die Moglichkeit unbeschrinkter Kraftaui-
nahme durch die Fahrleitung, 3500 bei den oster-
reichischen recht leichten Lokomotiven und 8800
PS. bei den schweren Doppellokomotiven der
Gotthardbahn.  Aehnlich liegen die Verhéltnisse
bei den schweren Dampflokomotiven, wo zum
Beispiel die 1D2 Lokomotive Reihe 214 der dsterr.
Bundesbahnnen als schwerste Lokomotive Mittel-
curopas das Lichtraumprofil vollstindig ausfiillt.
Beiden Fahrzeugen, Dampf- wie elektrischen Lo-
komotiven ist schlieBlich der Luftwiderstand zum
Teil niitzlich. Ersteren fiir die Anfachung des
Feuers durch die Fangklappen der Aschenkasten,
Ictzteren fiir die Kiihlung der Motoren,

Im klassischen Lande des Schnellverkehres,
Frankreich erschien im Jahre 1900 mit der Ailan-
tictype Bauart De Glehn eine Rekordlokomotive
ersten Ranges, welche in Kiirze die Reisege-
schwindigkeit auf 90 km brachte, Mit den heuti-
gen Verbesserungen wie  Schmidt-Ueberhitzer,
Speisewasservorwidrmer sowie  Kolbenschiebey
nachtraglich ausgeriistet, hat eine solche den er-
sien direkten Zug Paris-Briissel ohne Aufenthait
361 km, 4 Minuten kiirzer als die regelmiBige
4 Stunden Fahrzeit an das Fahrziel gebracht. Da-
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bei muB auf der franzisischen Strecke die Reisc-
geschwindigkeit mit 102 bis 105 km gehalten wer-
den, um wegen Ueperschreitung des Ardennen-
Gebirges die hohe Reisegeschwindigkeit von 90
km zu sichern. Die 10 Jahre spiter gleichzeitig
auf der ElsaB-Lothringen-Reichsbahn und der
franzos, Nordbahn eingefiihrten gleichradrigen
Pacific-Typen hatten ebenfalls schmale tiefe
Feuerbiichse. Mit ihnen wurde die Fahrgeschwin-
digkeit bei einer Belastung von 400 t gegen 300t
bei der Atiantic auf der Sweigung auf 5y, auf rundg
70 km gebracht, wahrend im Gefdlle 125 km in
der Regel erreicht werden. Eine Fahrt auf dieser
Lokomotive im Sommer 1913 zeigte einen beson-
ders ruhigen Lauf des Fahrzeuges an sich, ob-
zwar Seitenschwankungen durch den Oberbau
ziemlich hdufig waren, Wer jemals auf eciner fran-
zisischen Bahn gefahren ist, weiB3, mit welcher
Schneidigkeit Kurven und Steigungen genommen
und dabei Seitenschwankungen der Waggons von
den Reisenden als selbstverstindlich hingenom-
men werden, Es ist ein merkwiirdiges Ereignis,
daB die echt franz. Lokomotiven sowie seinerzeit
die Cramptons auch die De Glehntypen auswérts
keine Erfolge aufwiesen. Das mangelnde Fort-
schritisgeiiihl der oberen techn. Kreise erschopfte
sich in einschrdnkende Vorschriften wihrend dem
Fiihrerpersonal der kithne Sportsgeist nicht im
Blute liegt. Um bei der auf 120 km beschrédnkten
Hochstgeschwindigkeit iiber 100 km  Reisege-
schwinuigkeit zu erzielen, ist es notwendig, sie aut
den lang anhaltenden 40 km Steigung auf 90 kni
empor zu treiben. Die ab 1926 beschafften neuen
Superpacific mit auf 1940 mm verkleinerten Radern
ziehen auf dieser Strecke einen 11 Wagenzug von
500 t, wobei Paris-Calais 297 km mit den groBen
37 cbm Wasser fassenden Tendern ohne Aufent-
halt zuriickgelegt wird. Noch sei die P. L. M. ob
ihres hervorragenden Schnellzugverkehres er-
wahnt, der fast 900 km an die sonnige Riviera
reicht. Schon 1894 hat sie an ihren 2 B 4cyl.
Verbund-Lok, Windschneiden eingefiihrt; mit Bei-
behaltung der 2 m Rider ist sie iiber die 2 C Type
zur 2D1 gelangt die bei 3000 PS. ind, Hochst-
leistung am Tenderzughaken eine  Nutz-
leistung von 2400 PS ergibt, In Deutschland hat-
ten die Zossener Schnellfahrtsversuche die Erpro-
bung von Dampflokomotiven auf gleicher Strecke
zur Folge, wobei auf der 22 km langen Strecke
eigentlich nur Anlauffahrten stattfinden konnten,
Hler siegte die kleine 2 B HeiBdampflokomotive
iiber alle Mitbewerber, darunter auch sogar die
groBe 2B2, Bauart Wittfeldt. Die Wiederho-
1ung auf der Strecke Berlin-Hannover zeigte dhn-
liche Ergebnisse, Weit groBere Erfolge erzielte
die Badische Atlantic vom Jahre 1902, die auf der
Strecke Mannheim-Basel mit einem 138 t schwe-
ren Wagenzuge eine Durchschnittsgeschwindig-
keit von 116 km erreichte, mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 144 km und einer Beharrungs-
geschwindigkeit von 120 km iiber 5Y%, Steigung.
Diese schonen Leistuncea der noch mit NaB-
dampf gebauten Lokomotive wurden aber weit
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iiberboten durch die baverische S 2 R. 2. Mit
ihr hat sich Direktor Hammel . der Maffeiwerke
sein schonstes Denkmal gesetzt, das jetzt im
Niirnburger Eisenbahnmuseum der  Nachwelt
Kunde seiner genialen konstruktiven Begabung
gibt. Am 1, Juli 1907 wurde mit ihr die Garan-
tie-Probefahrt: 150 t mit 150 km Geschwindicokeit
auf der 62 km langen Strecke Miinchen-Augsburg
unternommen. Infolge der auf diesen Strecken
vorhandenen langen Endbahnhofe bezw. Vororte-
verkehr war nur das innere Drittel zur Schnell-
fahrt geeignet, mit etwa 22 km Linge, wo
tatsdchlich eine Hochstgeschwindigkeit von 154.5
erreicht wurde, Der Ganz der Lokomotive war
dabei so ruhig, daB man dabei ohne weiteres
auch 160 km erreichen hitte konnen, wenn

n'cht eine herannahende Knrve dac Ahhremyen
erforderlich gemacht hitte. Diese Strecke mit

33 Minuten
von

kurzen Steigungen bis 5%, wurde in
zuriickgelegt, einer Reisegeschwindigkeit
113 km entsprechend.

Der Verbrauch betrug 1 t Ruhrkoh'e und 7
Wasser, som’t 16 kg pro km — ein ganz beschei-
dener Wert fiir diese  Rennleistung  Uebricers
verbrauchten d'e anderen baverischen Schnell-
zugslokomotiven je nach Strecke und Belastung
12 bis 14 kg Kohle pro km. Selbst die oherwihn-
‘en Superpac’fic der franzds. Nordhahn branches
bei ihrer Hochstleistung nur 15 kg Kohle pro km
das ist 4,5 t fiir Paris-Calais, In England gibt es
zweiflache Rekorde im Schnellfahren, lange auf-
enthaltlose Strecken, mit schweren Ziigen und
Schnellfahrten mit leichten Ziigen auf kiirzeren
Sirecken. Im ersten Falle steht die Nord-Ostbahn
obenan, die in 8!/4 Stunden ohne Aufenthalt dic
Strecke London-Glasgow 636 km zuriicklegt mit
15 Wagenziigen mit 350 t Gewicht. Die 3zvl Pa-
cificlok mit 2032 mm (6’ 8”) Raddern sind die ¢in-
zigen Breitbox ihrer Art, da die iibrigen Bahnen
fast ausechlieBlich 2B und 2C Lokomotiven mit 3
bis 4 Zyl. im Schnellzugverkehre verwenden,
bezw, weiterbauen und die alten Breitbox-Atian-
tic auf HeiBdampf umgebaut, mitlaufen. Die obige
Strecke erfordert zweifaches Lokomotivpersonal,
das s‘ch durch einen Seitengang des Tenders zur

Ablosung begibt, Uebrigens sind diese drehge-
stellosen vierachsigen Tender mit Einrichtung

zum Wasserschopfen wahrend der Fahrt versehen,
weshalb die meisten englischen Bahnen mit drei-
achsigen Tendern sehr gut auskommen, Ein Schilg
auf der 2 C Lokomotive der groBen Westbahn,
welche den Cheltenham Flver fithrt, verkiindet
stolz den schnellsten Zug der Welt, weil er auf
der 124 km langen Strecke von Swindon-London
bei 65 Minuten Regelfahrzeit eine Reisegeschwin-
digkeit vom 114 km erzielt. Der aus 6—8 Wagen
von 265 t Gew. bestehende Zug ist zumeist aus-
verkauft, da dzs sportfreudige englische Publi-
kum seine Eisenbahn liebt und schétzt, Wer nicht
mitfahren kann, bildet auf ‘der ganzen Strecke
Spalier und begriiBt mit lauten Zurufen den vor-
iibersausenden Zug.  Wie klein aber s’'nd diesc
schmucken erglischen Lokomotiven trotz ihrer

Hdchstleistung! Bei einer Hohe des Lichtraumpro-
files von 39 bis 4.1 m und einer Breite von 2 4
bis 28 m sind sie in ihrer Entwicklung viel mehr
beschrénkt als die Tyren des Festlandes inshe-
sondere Oesterreichs. Mit nur 2040 mm Radern.
2.7 qm Rostf'dche, 15.7 Atm. Dampidruck hat sie
eine groBe Belpaire-Feuerbiichse anschlieBend 2
konische Kesselschiisse um an der Stelle der
grioBten Verdampfung den moglichst groBen Was-
serspiegel und Dampfraum zu besitzen. Der Kes-
sel ist domlos. Der Dampf wird durch en ge-
schlitztes Rohr oberhalb der Feuerbiichse ent-
nommen und dem Ueberhitzerkasten in der
Rauchkammer zugefiihrt.  Auf vielen englischen
Lokomotiven findet man gar keinen Dampfdom,
meistens aber nur einen kleinen, Die groBen
Dampfdome des Festlandes insbesondere die
Austro-franz. Doopeldome mit Verbindunosrohr
werden dort als Kondensator betrachtet, als
eine empfindliche Verschlechterung des Kessels,
Die 4 Dampfzylinder liegen in 2 Gruppen. Die in-
neren vorne unter der Rauchkammer lie~end, trei-
ben die fiihrende Kuppelachse, die duBeren vor
letzteren knapp anliegerid treiben die Mittelachse,
Die innenliegende Heusinger-Steuerung wirkt di-
rekt auf die inneren Kolbenschieber und durch
Umkehrhebel auf die AuBenschieber., Der Tender
ist nur drei~chsio, da wihrend der Fahrt das
Wasser geschopft wird, aus den Fiilltrogen zwi-
schen den Geleisen. Mit dieser Lokomotive ist es
wiederholt gelungen eine kiirzeste Fahrzeit von
58 Minuten einzuhalten, entsprechend einer Reise-
geschwindigkeit von 128 km.

Die Aussichten der Dampflokomotive zusam-
menfassend konnen wir feststellen, daB selbst bei
den groBten Geschwindigkeiten folgende Um-
drehungszahlen nicht {iberschritten werden:

Bahn Type Réader Geschw. U.Min.
engl. West 2C 2040 142 370
frz. Nord 2C1 1940 120 326
Bayern 2B2 2200 1545 375
Deutfsche R, B. 2C1 2000 150 398
Oe. B. B. 2D 1740 130 395

Die techn, Vereinbarunwen ‘as-en hekannt-
lich bei 4-Zylinder-Lokomotiven 360 Umdrehun-
gen zu, doch sind, wie die letzte Zeile beweist,

auch bei Zwillingsmaschinen  solche  Werte
erreichbar.
Zu den Triecbwagen iibergehend sind zu-

ndchst bei elektr. Triebwagen, ahnlich den elektr,
Lokomotiven in ihrem Gesamtaufbau und duBerer
Erscheinung, nur die Ausriistung zusammengc-
drdngt, um Platz fiir den Personenraum zu gewin-
nen. Wiéhrend sich bei Gleichstromsystem solche
Triebwagen einfach bauen lassen, werden sie bei
dem Einphasen-Wechselstrom mindestens 60 t
schwer und daher zumeist 4,5 und 6achsig ausge-
fiihrt, vielfach nur als Gepickstricbwagen mit
Postabteil (Schweiz). Sie konnen nicht nur 2 bis
3 Beiwagen z'ehen, je nach Leistung auch mehr,
sondern auch durch Vielfachsteuerung zu ganzen
Ziigen zusammengezogen werden, die ohne Wen-
den sofort umkehren konnen. Die elektr. Treib-



fahrzeuge erfordern somit wie die Dampflokomoti-
ven schweren Oberbau fiir ihre hohen Achsdriicke
und miissen auch infolge gdnzlicher Ausfiillung
des Lichtraumprofiles den groBen Luftwiderstand
in Kauf nehmen. Bei duBerer unbeschriankter Lei-
stungsaufnahme durch den Fahrdraht setzt dies
aber weder Geschwindigkeit noch Leistung eine
obere Grenze. Der Gotthard-Bahnverkehr hat
Elektro-Lok. bis zu 8.800 PS. Leistung und 100

km Hochstgeschw., widhiend die  deutsche
Reichsbahn soeben neue 1C1 Lok. mit 130 km

Hochstgeschw, in Dienst stelit. Ganz anders lie-
gen die Verhdltnisse bei den Verbrennungstrieb-
wagen. Hier hat schon um die Jahrhundertwende
cin lebhafter Wettbewerb auch in  Oesterreich
zwischen kleinen Dampflok., Dampfitriebwagen
(44 Stiick von Komarek, einige Serpollet, Turgan,
Stoltz u. s, w.) und verschiedenen Benzinmotor-
wagen eingesetzt, der insoferne ergebnislos ver-
lief, als alle diese Fahrzeuge in kurzer Zeit auBer

Dienst gestellt wurden,  Einerseits die techn.
Unvollkommenheit mancher dieser Fahrzeuge,

anderseits der wachsende Verkehr, dem sie nicht
gewachsen waren und bei ihrer Uniiberlastbarkeit
leicht Schaden litten, waren nebst der mangelhaf.
ten Beaufsichtigung und Instandhaltung  die
Hauptursache ihres Versagens, Wie vielfach auch
sonst war auch h'erin der Krieg ein Lehrmeister.
Nicht nur die Benzinmooren wurden auf Kriegs-
fahrzeugen aller Art im Dauerbetriebe verbessert.
Unterseeboote und Flugzeuge verlangten bei ge-
ringstem Gewicht groBte Leistung und Betriebs-
sicherheit,  So kam nunmehr eine neue Zeit fiir
Eisenbahntriebfahrzeuge als durch Abwanderung
der Reisenden auf die StraBenautos, erstere sich
gezwungen sahen, durch die Unterteilung ihres
Verkehres haufigere und raschere Fahrgelegenhei-
ten auf den Schienen zu bieten.  In erster Linie
wurden Autokarosserien in bekannter Weise auf
Schienen gesetzt, aber ohne besondere Abfede-
rung waren diese schwachen Rahmen und Aufbau,
ten den harten SchienensttBen nicht gewachsen.
Wohl hat die bekannte Lokomotiviabrilz Henschel
und Sohn in Kassel durch elastische Gummirad-
scheiben eine Verbesserung versucht, Michelin
setzte einen Autobuskasten mit 24 Personen Fas-
sungsraum direkt auf Pneumaiiks. Aber die auf
76 mm groBte Breite beschrinkten Schienen ge-
statten nicht die breiten Doppelreifen der StraBen-
autos, weshalb zu 5 Achsen bei nur 6 t Eigenge-
wicht gegriffen werden muBte, womit es unmog-
lich mit den anderen Fahrzeugen in Mitbewerb
treten kann, Interessant ist die kurze Beschleuni-
gung und der knappe Bremsweg von 100 m bei 80
km. Ganz anders haben die Osterreichisch. Daim-
lerwerke in Wiener Neustadt auf Grund ihrer 30-
jahrigen Erfahrung mit Eisenbahntriebwagen wie
anderen Schienenfahrzeugen die Frage gelost, in-
dem sie die Pneumatik in voller Breite innerhalb
der Radreifen anordneten. Mit einem bloB 80 PS-
Benzinmotor gelang es in einem bei 6 t leicht
gebauten, den Stromlinien angepaBten 24sitzigen
Wagen von bloB 3,9 m Radstand auf der waag-
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rechten eine Geschwindigkeit von 110 km zu er-
reichen und auf der eisenbahntechnisch duBerst
schwierigen Semmeringbahn einen unerreichten
Rekord von 50 bis 60 km Geschwindigkeit auf 25
pro mille Steigung und 190 m Gleisbdgen einzu-
halten, wobei die ganze Strecke von Wien ohne
Unterbrechung zuriickgelegt wird. Die groBen Er-
folge werden in Kiirze ihre Weiterbildung in vier-
achsigen Schnelltriebwagen erfahren, wdahrend
eine grodere Zahl zweiachsiger Daimlerwagen
schon im Sommerfahrplan laufen wird. Zu den
schweren Fahrzeugen iibergehend, erwihnen
wir zuerst die zwei- und vierachsigen Benzin-
triebwagen der Steg-Warchalowski-Werke, die
auf verschiedenen Strecken der Osterreichischen
Bundesbahnen in Dienst stehen, Insbesondere
die zweiachsigen sind das Maximum ihrer
Art, indem sie bei 20 t Eigengewicht, 26 t voll
besetzt und ausgeriistet eine Geschwindigkeit
von 60 km zu erreichen gestatten, je nach dem
Steigungsverhdltnis mit ein bis drei Beiwagen

verkehrend, Bei 7 m Radstand und 13.6 m
Ldnge, haben sie 60 Sitz- und 20 Stehplitze,
doch sind schon wiederholt iiber hundert Per-

sonen befordert worden,

Ihre vier- bezw. sechszylindrigen Motoren
haben Gewichte von 1150 bezw, 1650 kg; sie
sind von einer besonderen Kabine des Wagen-
inneren aus zugdnglich, wahrend das Wechsel-
getriebe in einen langen Trog eingebaut ist und
mit Cardangelenk die Achsen antreibt. Solche
Motoren konnen nicht mehr-von Hand geschaltet

werden, sondern miissen mit Druckluft oder
elektromagnetisch angelassen werden, wahrend
ihre Wechselgetriebe entweder elektro-

pneumatisch oder hydraulisch geschaltet werden
miissen, Die Daimler-Motoren jedoch mit 1800
bis 3000 Touren hingegen gestatten  noch
einfache Handschaltung in den Getriebekdsten,
wobei noch zu bemerken ist, daB die Talstrecke
bis Payerbach in direktem Gang trotz der
Steigung von 7 bis 119, gefahren  wird, Bei
groderen, insbesondere rasch laufenden Diesel-
notoren ist jedoch die mechanische Kupplung
obiger Art weniger zu empfehlen, hier kommt
die elektrische Uebertragung immer mehr zur
Geltung. In Amerika ist es seit mehr als 6 Jahren
die ausschlieBliche Regel. Wohl -erfordern die
dlteren Systeme mit einem Kontrollerkasten &hn-
lich den  StraBenbahntriebwagen komplizierte
Schaltungen mit vielen Kabeln aber die neueren
vereinfachten Systeme: Wiard-Leonord, Lemp,
sowie das osterreichische System Gebus ge-
winnen zusehends Verbreitung, Durch die Ver-
wendung von Leichtmetallen ist es gelungen,
zweiachsige Triebwagen mit 100 PS-Motoren
und bloB 16 t Dienstgewicht herzustellen, also
dem Leergewicht zweiachsiger Personenwagen
der Regelform, welche noch imstande sind, meh-
rere Beiwagen mit Geschwindigkeit bis zu
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65 km zu ziehen, wihrend bisher fiir Neben-
bahnen 40 km die Hochstgrenze war.

Die Kanadische Nordbahn hat seit Septem-

ber 1925 14 Diesel-elektrische Triebwagen in
Verkehr gesetzt, die kleineren mit zwei Dreh-
gestellen haben 180 PS-Motoren und 57 Sitz-

plitze nebst Gepackraum. Die 320 PS-Doppel-
wagen laufen auf drei Drehgestellen, wovon das
mittlere gemeinsam ist und haben auBer reich-
lichem Post- und Gepicksraum bei 58 t Dienst-
gewicht noch 127 Sitzpldtze. Die von Beard-
more in  England gebauten 8-Zylinder-Diesel-
motoren laufen mit 650 Umdrehungen und haben
ein Eigengewicht von 2470 kg also 82 kg
pro PS, Die Betriebskosten wurden zy dsterr.
S 1.— bis § 1.40 fiir einen Wagenkilometer
angegeben, Auf den Nebenstrecken, wo diese
Wagen als Ersatz von Ziigen mit Dampflokomo-

tiven eingesetzt sind, soll die Betriebszahl von
110 auf 75 Prozent heruntergegangen sein.
Besonders bemerkenswert ist die Wider-

standsfdhigkeit der Dieselelektrischen Fahrzeuge
gegen die Beanspruchung im  Betriebe, Ein
solcher Wagen war, als er zur allgemeinen
Ueberholung der Werkstatt zugefiihrt wurde,
14 Monate im regelmidBigen Betriebe gewesen
und  hatte dabei 272.000 km geleistet.
Die Schnellfahrversuche in Deutschland  sind
durch Kruckenberg wieder aufgenommen worden
der mit einem langen, leicht gebauten Schienen-
zeppelin auf der Berlin-Hamburger Strecke eine
Fahrgeschwindigkeit von 230 km erzielte, Der
geringe Wirkungsgrad der Luftschraube nebst
der schwierigen Lenkung der langradstingigen
Lenkachsen schlieBen das Fahrzeug vom Eisen-
bahnbetriebe aus. Die giinstige Bewahrung der
Maybach-Dieselmotoren in dem groBen vier-
achsigen Vollbahntriebwagen der Deutschen
Reichsbahn fiir 90 km Geschwindigkeit, be-
wogen letztere einen Schnellbahntriebwagen fiir
150 km Geschwindigkeit in Auftrag zu geben,
wobei auf der 287 km  langen Strecke Ber-
lin—Hamburg mit 150 km ausnahmsweiser
Hochstgeschwindigkeit bei 142 Minuten Fahr-
zeit eine Reisegeschwindigkeit von 120 km er-
reicht werden muB, Der nach den Stromlinien
-beiderseits nach Maoglichkeit zugeschirite Dop-
peltriebwagen lduft auf drej Drehgestellen von

je 3%2 m Radstand, wovon das Innere — die
Elektromotoren in Trambahnaufhingung — an-
getrieben wird.

Die AuBendrehgestelle tragen je einen

12-Zylinder Maybach-Doppelmotor von 410 PS
Hochstleistung, der mit einem Generator nach
System Gebus gekuppelt ist, Der zwischen 400
und 1400 Umdrehungen regelbare Motor ist mit
entsprechender Leistung von 140 ansteigend
auf 410 PS. Sein Gewicht Dbetrdgt 1700 kg
pro PS somit nur 4.1 kg, der halbe Wert des
englischen Motors, allerdings bei doppelt so
hoher Drehzahl. Naturgemid konnte mit den

bisherigen Bremsklotzen nicht mehr gerechnet
werden, Nach Art der Autos wurden auf jedes
Rad mit Jurid belegte Bremsscheiben aufgesetzt,

die innen  durch turbinenschaufelartige Kiihl-
rippen verstdrkt, von je zwei kleinen Brems-
zylindern pro Rad betdtigt  werden.  Damit

gelang es ab 120 km Geschwindigkeit in 19 Se-
kunden, den Zug auf weniger als 700 m zum

Stehen zu  bringen,  eciner Verzogerung von
2 m in der Sekunde entsprechend. Da iiberdies

als Notbremse  eine elektro-magnetische
Schienenbremse vorgeschen ist, ist es selbst bei
der Hochstgeschwindigkeit ausgeschlossen, ein
Fahrsignal zu (iberfahren, obzwar diese von
700 auf 1200 m vor die Station hinausgeriickt
wurden, Da die Motoren nur zu drei Vierteln
belastet waren, ist  die Einhaltung des Fahr-
planes unbedingt gewdhrleistet. Der Kraftauf-
wand von 630 bezw, 810 PS stimmt bej 77 t
Dienstgewicht,  ziemlich gut mit den  oben
angefithrten Werten des 93 t schweren Zossener
Versuchswagens mit 770 PS bei gleicher Fahr-
geschwindigkeit iiberein. Die Fahrzeit degs bis-
herigen Dampfzuges betrdgt  drei Stunden, ge-
nauer 179 Minuten, einer Reisegeschwindigkeit

von 96 km entsprechend. DaB sie auch  mit
Dampf auf obigen  Wert gesteigert werden
konnte, ist aus Folgendem zu ersehen:

Dic Deutsche Reichsbahn hat trotz  aller
wirtschaftlichen Note soweit als moglich  die
Anstrengungen der Industrie unterstiitzt, den

Wirkungsgrad der Dampflokomotive zu erhéhen:
Seit 7 Jahren ist die 2C-Hochdruck-Lokomotive
Bauart Schmidt mit dreifachem Kesseldruck von
60,90 und 14 atii in erfolgreicher Verwendung,

die bereits zu mehreren Auslandsbestellungen
gefithrt  hat. Die  Hochstdrucklokomotive Bau
art Schwartzkopff-Loffler  bezw. Lokomotiv-

Fabrik Floridsdorf mit 125 atii ist seit 3 Jahren
im Betriebe zur Erprobung eingestellt, Ihre kon
struktive Weiterbildung ist naturgemiB mit
ctwas mehr Schwierigkeiten verbunden, die abei
dank der hochentwickelten Technik wohl zu
I6sen sind. Wenn nun aus Amerika die Nach
richt bekannt wird, daB eine groBe Bestellung
auf eine Ueberhitzungsanlage fiir 565 Grad Cel-
sius erfolgte, ist damit der Weg gezeigt, worin
sich alle Motoren schlieBlich treffen, denn ein
solcher Dampf ist beinahe identisch mit dem
Dieselgas, der thermische Wairkungsgrad von
30 bis 369 fast gleich, die Herstellung aus
der einheimischen Kohle aber jedenfalls wohl-
feiler als aus dem fremden Roh&l. Offenbar
angeregt durch die Franzosen, deren groBe
2D1-Lokomotiven fast durchwegs mit 20 atii
Kesseldruck betrieben werden, hat sich auch
die Deutsche Reichsbahn entschlossen, diesen
Weg zu beschreiten und  mehrere Versuchs-
Ickomotiven mit 25 atii in Auftrag zu geben.
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Wohl hat Maffei
Druck bei seciner
Anwendung gebracht, aber die

vor 8 Jahren einen 22 atii
2C1 Turbo-Lokomotive in
Turbo-Lokomo-

tiven kampien infolge der Kondensationsan-
lage am Tender noch immer mit recht groBen
Schwierigkeiten.

Als erste Lokomotiv-Fabrik hat Krupp in
Essen eine  2C1-Lokomotive herausgebracht,
deren Kessel bei gleichem Gewicht mit der
bisherigen  Einheitsbauart ebenfails wie die
Feuerbiichse aus legiertem  Stahlblech  her-

gestellt wurde, Mit dieser 10- bis 15prozentigen
Mehrleistung konnte zufolge des auf 420 Grad

Celsius © erhitzten diinnfliissigen  Heiddampfes
cine Hichstgeschwindigkeit von 150  erreicht
werden, die es der Lokomotive ermoglichen,
sicher eine Fahrgeschwindigkeit von 120 bis
130 km  dauernd einzuhalten, Fiir Hochst-
ceschwindigkeiten aber von 150 bis 160 km

bietet die 2B2-Lokomotive nach wie vor eine
Mustertype. Mit  dem obigen  Kruppkessel
versehen, auf 20 t Achsdruck gebracht, den iib-
lichen Vorwédrmern und Hochdruckbremse aus-
geriistet konnte ihre Leistung von 2000  auf
3000 PS gebracht werden, Eine dreifache Kupp-
lung wire ebenso iiberfliissig wie ein Booster,
da bei solchen langen aufenthaltlosen Ziigen es
am einfachsten ist, den Zug durch eine kréftige
Verschub-Tenderlokomotive  abzudriicken,  da
der Booster trotz  seiner verwickelten teueren
Bauart und hohem Dampfverbrauch auch kaum
iiter 40 km Geschwindigkeit  hinauskommt.
Uebrigens kann voriibergehend mit einfachen
Mitteln eine geringe Erhohung des Treibgewich-
tes erfolgen, welche nebst guter Sandung
ausreicht, die in Betracht kommenden Ziige von
300 bis 400 t Gewicht rasch in Gang zu bringen

Eine seit langer Zeit angekiindigte 2C2-
Drillingslokomotive der Deutschen Reichsbahn
mit 2 m-Ridern fiir 160 km Hochstgeschwindig-
keit halten wir fiir weniger aussichtsreich, als
die obige 2B2 bayrische Lokomotiven-Type:
Unterdessen macht auch der Dampfitriebwagen
die groBten Anstrengungen sich zu behaupten.

Ein vierachsiger Wagen der Maschinenfabrik
EBlingen mit 58 t Dienstgewicht —Post- und

Gepicksabteil sowie 40 Sitzplitzen hat einen
stehenden Dampfkessel fiir 25 atii Druck, Vor-

wirmer und Ueberhitzer. Sein 1A-Triebwerk
mit 1400 mm Treibrddern hat Lentz-Ventil-
steuerung und erreichte damit eine Hochst-
oeschwindigkeit von 108 km und kennte aut
275 km langer Strecke die  Fahrzeit eines
Schnellzuges einhalten.

Das Signaiwesen erfordert  solchen G-

schwindigkeiten die selbsttit'ge Uebermittlung
auf den Fiihrerstand, wie sie seit Jahren auf
franzosischen und amerikanischen Bahnen in
Gebrauch steht. Das  dltere System mit An-
schlagen wird durch  das neuere mit Induk-

tionsapparaten verdrangt. Auf der Lokomotive
crscheinen etwa in der GroBe eines Wasser-
standszeigers drei- bis sechs farbige Gléser, _
welche die AuBensignale bezw, Stationsauftrage

durch Lichtsignale wiedergeben, z. B. wei3 fiir
freie Fahrt, griin fiir Vorsicht, rot fiir Halt
sowie Marken fiir Langsamfahrten auf 25 60
und 90 km. Nur ausnahmsweise  sind daber
zwangldufige Bremsungen im Notfalle vor-
gesehen, da diese Apparate besonders vielseitig
und teuer sind. Erst vor kurzem hat die eng-
lische  Westbahn  ihre Hauptstrecken  von
2600 km Linge und 2000 Lokomotiven — mit
einem Kostenaufwand von 7 Milionen &sterrei-
chischen Schillingen damit  ausgeriistet” Auch
der Oberbau erfordert besondere Riicksicht, Die
in den technischen Vereinbarungen festgelegte
g10Bte Schieneniiberhohung in Gleisbogen von
120 mm gestattet bloB folgende Fahrgeschwin-

digkeiten:

Halbmesser 1000 m 2250 4000

Geschwind. 100 km 150 km 200 km
Wohl wire es theoretisch moglich in einem

Gleisbogen von 250 m Halbmesser eine Ge--

schwindigkeit von 200 km einzuhalten, wenn die
Neigung des Geleises rund 36 Grad betragen
wiirde, bei der aber ein haltender Zug zweifel-
los umstiirzen wiirde.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dabB
fiir schwere Ziige, insbesondere fiir die nachtfah-
renden und die in den ersten Morgenstunden ab-
gehenden bezw. eintreffenden D-Ziige unbedingt
die Dampflokomotive das Feld behaupten wird.
Fiir die Ausfiillung der heute noch bestehenden
Liicken wird aber die noch zu schaffende leichte
Dampflokomotive in scharfen Wettbewerb —mit
den Oeltriebwagen zu treten haben. Letztere
lassen sich in ganz kleinen Einheiten bauen. Ihr

geringer Brennstoffverbrauch ist bereits durch
eine volle Fahrkarte gedeckt, iiberdies kann
durch die halbe Beimischung von Spiritus auch
der einheimischen Landwirtschaft geniitzt wer-
den. Jedenfalls eignen sich die  noch recht

teueren, langsamer laufenden Dieselmotoren nur
fiir schwere Wagen. Hier sind alle einschlagigen
Verhdltnisse ~ genau  zu iiberpriifen, Strecken-
profil, Verkehrsdichte und ~ Wirtschaftlichkeit
eingedenk dem Goetheworte:

»Eines schickt sich nicht fiir Alle

Sehe jeder wie er’s treibe

und wer steht, daB er nicht falle.«

Kleine Mitteilungen.

Neue Triebwagen der Oesterreichischen

Bundesbahnen. Drei von der »Lobeg« iiber-
nommene Autoomnibusse sind bereits  fiir
Schienenbetrieb ~ umgestaltet und  auf den
ehemaligen osterreichischen  Landesbahnen
in Dienst  genommen worden. Es ergab
sich eine  wesentliche  Beschleunigung des
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Tempos, die bis zu einer Verkiirzung der Fahr-
zeit um ein Drittel fiihrte. Bei  Daimler
haben die Bundesbahnen den Auftrag zur Er-
bauung von zehn luftbereiften Wagen erteilt,
und auch die steirischen  sowie die salzbur-
gischen Lokalbahnen schlossen bereits Vertrige
mit den Daimler-Werken in Wiener Neustadt ab.
Bei den Bundesbahnen wird man  vierachsige

und zweiachsige, diese mit Anhdngewagen,
heranziehen, Beide Typen  haben  zwei je
80 Pferdekrifte  starke Maschinen gegeniiber
den Lokalbahnen, die nur einen 80-PS-Motor

verwenden, Die Motoren sind die vielerprobten
des Gelindewagens der Austro-Daimler-Werke.

Die vierachsigen Schienenautobusse werden
ein Raucher- und ein Nichtraucherabteil haben.
Bei den zweiachsigen will man den Triebwagen
als Raucher-, den Anhingwagen als Nicht-
rauchercoupé einrichten. Die Beleuchtung wird
auBerordentlich stark und schén sein, die Aus-
gestaltung des Innern komfortabel und praktisch.
Insbesondere ist groBes Gewicht gelegt worden
auf einwandfrej funktionierende Beheizung und
vorziigliche Ventilierungsanlagen. Jeder Wagen
erhidlt einen Gepdckraum, auBerdem  aber
konnen Handgepickstiicke in seitlich iiber den
Schiebefenstern angebrachten Gepécknetzen ver-
staut werden,

Die Verwendung dieser neuen
diirfte bei den Bundesbahnen vor allem auf
jenen Lokalstrecken erfolgen, die eine — weit-
gehende Herabsetzung  der Beforderungszeit
notig haben. So ist zum Beispie] die Linie Retz-
Drosendorf fiir den dauernden Betrieb in Aus-
sicht genommen, und die Verminderung  der
Fahrzeit betrdgt bei friiner zwei Stunden mehr
als eine volle Stunde. Graz wird von Wien
aus in drei Stunden erreichbar sein, was einen
ungeheuren Vorteil in der Verbindung der Haupt-
stadt mit dem Zentrum Steiermarks bedeutet, das
sich in den letzten Jahren immer mehr in den
Vordergrund des Interesses geschoben hat. Auch
eine Verbindung Graz-Salzburg kommt in Be-
tracht. Dariiber hinaus aber wird man selbstver-
stindlich noch manche andere Strecke in Kom-
bination ziehen und je nach  der Rentabilitit
“auch  mit Schnelltriecbwagen  befahren.  Die
Geschwindigkeiten lassen sich auf freier Bahn
bis zu hundert Kilometer per Stunde steigern.

Der Fassungsraum der in Auftrag ge-
gebenen Wagen betrigt fiir die vierachsigen 74,
fiir die zweiachsigen 50 und die Anhdngewagen
60 Personen, Sobald sie fertiggestellt sind, diirf-
ten sie in den Verkehr genommen werden und
fahrplanmiBig den Dienst versehen. Man  er-
wartet sich eine weitgehende  Verbesserung
sogar gegeniiber ~den Schnellziigen wund ins-
besondere eine sehr  wirksame Konkurrenz fur
die Autobuslinien. Je nach Verfiigbarkeit der
Wagen sollen sie insbesondere im Sommer, wo
der fahrplanmiBige Verkehr bereits einsetzen

Fahrzeuge

wird, auch zu Gesellschaftsreisen und Fahrten
ins Blaue beniitzt werden,

Neue  Dieselelektrische Triebwagen der
osterreichischen  Bundesbahnen, Von der
Simmeringer Waggon-  und Maschinen-Fabrik
sind vor kurzem die ersten Wagen  ab-
gelieferf worden. Es sind dies groBe Vier-
achser mit 160 PS Dieselmotoren und  be-
sonderem, leichtgebautem Anhdnger. Fiir sich

allein soll der Triebwagen eine Geschwindigkeit
von 80 km auf wagercchter Stiecke erreichen, mit

Beiwagen und  auf Steigungen entsprechend
weniger. Bei den Probefahrten soll ecine Ge-
- schwindigkeit von mehr als 90 km erreicht
worden sein.

Rudolf Diesel, der Erfinder des  Diesel-
motors, entstammte  einer  alten  bayerisch-

schwébischen Familie. Der Vater aus Augsburg
gebiirtig, war nach Paris iibersiedelt, wo er mit
recht maBigem Erfolg eine kleine Fabrik fiir
Lederwaren betrieb, in  welcher der am
18, Midrz 1858 zu Paris geborene Sohn Rudolt
schon als Junge als Hilfskraft mitwirkte. Der
Ausbruch des deutsch-franzosischen Krieges von

1870 zwang die deutsche Familie zur Flucht
nach England, wo die wirtschaftliche Not fiir

die Familie noch stirkere Formen annahm. Mit-
ten im Krieg sandten die Eltern den zwdlt-
jahrigen Rudolf  zu cinem in Augsburg an-
sassigen Onkel. Im Mirz 1875 gelegentlich einer
Schulinspektion wurde der Direktor  der Miin-
chener Technischen Hochschule Professor von
Bauernfeind aufmerksam, der ihm  nach einer
glanzend ausgefallenen Priifung e¢in Stipendium
von 500 Gulden jahrlich fiir zwej Jahre be-
schaffte, was angesichts der elterlichen Not fiir
den jungen Diesel wie eine Erlosung wirkte. So
war Diesel der Besuch des Miinchener Poly-
technikums moglich geworden, wo er vor allem
in Professor Karl Linde,  dem Begriinder der
modernen Kiltetechnik einen vorziiglichen Lehrer
fand, Nach Beendigung des mit Auszeichnung
bestandenen Studiums,  verpflichtete Professor
[inde ihn als seinen Assistenten, um Diese]l aber
bald eine Stellung bei den Pariser Eiswerken
zu vermitteln. Diese] wurde bald Direktor dieses
Unternehmens. Professor Linde veranlaBte Die-
sel zur Uebersiedlung von Paris nach  Berlin,
um hier 1890 in den Vorstand der Berliner A.G.
fiir Markt- und Kiihlhallen  einzutreten, Diesel
trennte sich aber nach drei Jahren von diesem
Posten, um sich ganz dem Projekt seines neuen
Motors zu widmen. Diesel hatte den urspriingli-
chen Plan eines Ammoniakmotors  fallen  ge-
lassen und an seine Stelle einen Warmemotor
treten lassen, fiir den er seine hochbedeutende
Theorie entwickelte.

Diesels Plan betraf einen Viertaktmotor, bei
welchem die durch  die Verdichtung  erzeugte
Kompressionswidrme  ihrerseits - erst den Brenn-
stoff zur Entziindung bringen sollte,” nachdem



der erreichte Wiarmegrad die Entziindungstempe-
ratur des Brennstoffs {iberschritten h-tte. Nicht
zuletzt beruhten die groBen Vorziige des Diesel-
motors in der Verwendung billiger, geringwerti-
cer Oele, wie auch in hochs wirtschaftlicher
Ausniitzung der Brennstofieneigien, die an Stelle
der bei anderen Motoren sonst iiblichen 22 Pro-
zent  sich beim Dieselmotor bis  auf 33 bis
38 Prozent steigerten. Seine Studien und Gedan-
ken hieriiber legte Diesel in einer 1893 zu Berlin
verotfentlichten Schrift nieder, betitelt: »Theorie
vnd Konstruktion eines rationellen Wirme-
motors.« Das  grundlegende deutsche Reichs-
patent vom 26. Februar 1892 Nr. 67.207 betraf:
»Arbeitsverfahren und Ausfiithrungsart fiir  Ver-
brennungskraftmaschinen.» Das Patent erregte
in der Fachwelt bedeutendes Aufsehen, wenn
¢s auch nicht an verneinenden Kritikern fehlte.
Da Diesel die Mittel fiir die kostspieligen Ver-
suche fehlten, gelang ¢s ihm, in den Firmen
Krupp und Maschinenfabrik Augsburg Gonner
zu finden, welche diese Versuche auf ihre Kosten
durchfiihrten,

Nach vielen Fehlschidgen war er im
Mai 1895 so weit, daB sein Motor eine volle
halbe Stunde lief, aber erst in erneuten zwei
lahren war der volle Siegeszug des Diesel-
mmotors  sichergestellt. Diesel war ‘nzwischen
nach Miinchen iibersiedelt, um den in Augsburg
vor sich gehenden g¢rundlegenden Versuchen mit
seinem Motor ndher zu sein. Im Jahre 1898
wurde der ncue Dieselmotor aui der damaligen
Miinchener Industrie-Ausstellung zum erstenmal
der Oeffentlichkeit vorgefiihrt, Schon vorher war
“uf der Grundlage der Dieselschen Patente in
Frankreich  eine Diesel-Gesellschaft entstanden,
auch in Belgien erwarb eine Firma dic Patente.
In der Schweiz war es die Firma Gebr. Sulzer
in Winterthur, welche sich dem Bau der Diesel-
Motoren zuwandte. In  England fand Diesel
durch Vermittlung des beriihmten, englischen
Physikers 1T.ord Kelvin AnschluB an die Firma
Watson. Noch groBartiger war sein geschift-

licher Erfolg mit RuBland,  wo sich im Fe-
biuar 1899 Emanuel Nobel durch Vertrag ver-
pilichtete, den Dieselmotor in RuBland einzu-

tiithren. Nobel, der groBe Interessen im kaukasi-
schen Erdolgebiet besad, schuf mit seinen

e

Geschich'e der ost.-ung. Eisenbahnen,
Von diesem berithmten Werke sind
die 5 Biande der reichillustrierten
Prachtausgabe vom Jahre 1898 im
Format 28X37 cm, sowie die Nach-
tragsbdnde 1898 bis 1908 im kleine-
ren Format 20X28 c¢m zu verkaufen.
Diese 7 Binde sind in unserem Ver-
lag zu besichtigen, wo auch Niheres
beziiglich Preis zu erfahren ist.
Wien, IV., FavoritenstraBe 21
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reichen Finanzmitteln auf der Wolga, im Kaspi-
schen und Schwarzen Meer ganze Flotten, die
mit Dieselmotoren ausgeriistet waren, Allein der
Vertrag mit Nobel hatte Diesel einen hin-
reichenden Reichtum geschaffen. Schon vorher
hatte Diesel in dem  amerikanischen Multi-
milliondr ~ Adolphus Busch,  einem Deutsch-
Amerikaner, einen Interessenten fiir seine Patente
geiunden. Auch an Z4uBeren Ehrungen fehlte es
nicht, mit zahlreichen Orden bedacht, verlieh

ilm die Technische Hochschule Miinchen auch
den Titel eines Dr.-ing. ehrenhalber,
Diesels geniale Erfinderleistung lag in  der

Schépfung des »Motorschiffes«, Die Ueberlegen-
heit des Diesel-Motorschitfes war in wirtschaft-
licher Hinsicht so bedeutend, daB der Siegeszug
des Dieselmotors nicht  mehr aufzuhalten war.
Hatte Diesel so als ein Genie der Technik Un-
sterblichkeit und Weltruhm errungen, so beging
er die Irrung zu glauben auch cin Meister der
Wirtschait zu sein, Sein Reichtum verleitete ihn
zu groBen Erddlspekulationen in den Karpathen
und zu betrichtlichem Hiusererwerb in Miinchen

und Hamburg. Die groBen Erdolspekulationen
schlugen katastrophal fehl und so sah sich

Diesel trotz seines fabelhaften wirtschaftlichen
Aufstiegs schlieBlich am Ausgang seines Lebens
vor den finanziellen Zusammenbruch gestellt.
Auf ciner geschiitlichen Reise zum Besuch  der
»Diesel Engine Manuiacturing Ltd., London« be-
gritfen, beniitzte Diesel von Antwerpen aus den
Dampfer »Dresden« am 29, September 1913 zur
Ueberfahrt nach Harwich, doch hat Diesel
dieses Ziel nie erreicht. Ob er das Opfer eines
Unfalles geworden, oder ob er sich den Freitod
gab, ist niemals aufgekiirt worden.

i Auskunft beim Buchhindler
: oder bei Herder, Freiburg i.B.

Druck: Sofie Brakl,

Wien, VII., Halbgasse 9.
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300/400 PS Diesel- elektrische Schnelitrieb-
wagen der Tschechoslovakischen Staats-
bahnen, Raeihe M 264.

Ing. Franz Jansa, CKD, Prag.
Mit 9 Abbildungen.

Im Mirz 1932 bestellte das Eisenbahnmini-
sterium zwei Dieselelektrische Schnelltriebwagen
neuer Type, die zur Beférderung leichter Schnell-

Bild 1. 300/40C PS Diesel-elektr.

ziige d'enen sollten. Die Maschinenausriistuny
wurde von der Lieferfirma der Ceskomoravska-
Kolben-Danék A.-G. Prag (CKD) entworfen und
gebaut, den waggonbaulichen Teil lieferten die
Ringhofferwerke, Prag. Obgleich es s'ch um eine
ganz neue Triebwagentype handelte, wurden die
bestellten Motorwagen termingemidB noch vor
Jahresende 1932 in den Werkstitten der CKD
fertiggestellt und betriebsbereit iibergeben. Es
folgten darauf im Janner 1933 sehr umiangreiche
Versuchs- und .MeBfahrten, wodurch die Leistung
und die Fahreigenschaften eingehend untersucht
wurden. MeBfahrten wurden auf der Strecke
Prag—Pilsen vorgenommen, auf welcher Strecke

diese Motorwagen den interurbanen Schnellzugs-
dienst zu versehen haben. Versuchsfahrten wur-
den ferner auf fast allen aus Prag ausgehenden

Schnelltriebwagen Reihe M 264.0.

Strecken mit und ohne Anhidngern vorgenommen,
woriiber noch am SchluB nédher berichtet wird,

Die neuen Motortriebwagen besitzen  dije
Typenbezeichnung M 264 o. d. h. 2 Triebachsen,
00 km/St,  Maximalgeschwindigkeit, 14 t Achs-
druck. Sie sind als 4achsige Wagen mit zwei
Drehgestellen gebaut und haben das normale
Waggcnprofil der Schnellzugswagen (Abb. 1),
An belden Wagenenden befinden sich symme-
trisch verjiingte Fiihrerstinde mit beiderseitigen
Einsteigiiiren (Abb. 2). Gegen die Wagenmitte
zu folgen einerseits das Abteil fiir Fahrgiste mit
L0 Sitzplitzen, dann ein kleines Abteil mit 4 Sitz-



Bild 2. Typenzeichnung eines Schnelltriebwagens, Reihe M 264,0

WW,_,.,, Q i
..< i ll.m/..lﬁ.l. ” e L
\T[ - T I I ) i II ] — T o 2 b
\ o 7 é R — ;T /
S i g" ) Friptifa T
=] 2200 - A_\ /L..
meﬁe.cll I 1600 . 200 2900
600 17400 600
18600 R
2 = =
L b I\
11} .U & |
el )2 s 9 Lo i 4 i -
S 8l m _ m R N/ \ ./ J.JDDQ;? A A MJ <
& ol & J & s \ 7 \ - ,EE f aummm\_
8| loog 5g]__looo D\ 4 B e ]
N I (0 i =]
R AN Ix/t
7200 o 0 a0 map |30 4200 30,150 |50
174501



— 103 —

platzen und Klosett, andererseits der abgeschlos-  ren Trennwinden ruhiger und angenechmer zu ge-
sene Maschinenraum mit Diesel-Generator und  stalten. Bei den Fahrten wurde auch tatsichlich

Bild 3. Drehgestell mit Triebmotoren.

der iibrigen maschinellen Einrichtung, dann c¢in  bemerkt, daB infolge dieser Vorkehrungen die
eigenes Gepackabteil mit separaten Einsteigtiiren.  Fahrt im Motorwagen dieser Bauart keineswegs

Bild 4. Maschinenraum im Schnelltriebwagen von der Gangseite aus gesehen.

Diese Anordnung wurde deshalb gewihlt, um die gerduschvoller wirkt, als in einem normalen
Fahrt fiir die Fahrgdste durch die Trennung des  4-achsigen Schnellzugswaggon.
Personenabteils vom Maschinenraum mit mehre- Das Drehgestell unter dem Abteil  fiir
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Bild » Dieselmotor durch die gedfinete Tiir vom

Gepickabteil aus gesehen
Fahrgiste (Abb. 3) ist mit zwej
normaler Trambauart ausgeriisiet.
stell unter dem Maschinenraum
Triecbmotoren,

Triebmotoren
Das Drehge-
besitzt keine

Die wichtigsten MaBe und Gewichte des
Triebwagens sind hier angegeben:

18600 mm
11600 mm
3050 mm
2950 mm
1275 mm

GroBte Liange des Wagens

Enifernung dc I)lchzaptcn

GroBte Kastenbreite

AeuBere Kastenbreite

Hohe des  FuBbodens iiber Sch.

GrioBte Dachhohe (l\llhlcmhukdntc)
{iber der Sch. O

Triebraddurchmesser (neu) 1045 min

laufraddurchmesser (neu) 1000 mm

Gewicht des leeren Motorwagens 52000 kg

Gewicht des Beiricbsstoffes (Nafta,

4390 mim

Ocl, Wasser, Sand) 1300 ke
Faihrgdste und Gepidck 4200 kg
Gesamtgewicht des vollbesetzten und

ausgeriisteten Motorwagens 58100 kg
Achsdruck des vollbesetzten und ausge-

riisteten Motorwagens 14525 kg

Die maschinelle Ausriistung des Moiorwagens
besteht aus einem Dieselmotor direkt gekuppelt
mit einem Gleichstromgenerator mit Hilisgene-
raior, aus zwei Traktlonsmotorm und bwuuap-
]matcn

Der Dieselmotor ist ein kompressorloser,
6-Zylinder-, einfachwirkender Vertikalmotor, 300
PS Dauerleistung, 350 PS 30-Minuten- Leistung g
und 400 PS 5-.Minuten- Leistung,  Die normale
Drehzahl ist bei Dauerleisiung 800 T/Min  die-

selbe kann zwecks Ueberlastung bis auf 1100
['/Min. erhoht werden, Der Motorblock besteht
aus geschweiBten Stahlblechen mit eingesetzten
geschlificnen Stahlzylindern. Die Kurbelwelle ist
sicbenfach gelagert; die Lager sind als Gleitlager
durchgebildet und im Block gebettet. Die Zylin-
derkipfe s'nd aus Aluminium und tragen je 2 An-
saug- und 2 Auspuffventile, sowie ein Einspritz-
ventil, Die Brennstoffpumpen sind auch in den
Zylinderkdpfen eingebaut; jeder Zylinder hat eine
die individuell durch

cigene  Brennstoffpumpe,
cine  Steuerwelle vom Fliehkraftregler gestellt
werden, Verschalungen und Deckel sind aus

Elektronmetall hergestellt, um das Motorgewicht
mdoolichst niedrig zu halten; dasselbe betragt
2400 kg.

Druckol zur Schmierung der Wellenlager und
‘er Zylinder wird von zwei Zahnrdderpumper
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Bild 6. Geschwindigkeit Zugkraft-Kurven entspre-
chend den Fahrstellungen am Meisterkontroller.



geliefert. Die Steuerorgane der Ventile besitzen

Druckfettschmierung. Das Kiihlwasser wird von
einer Zentrifugal-Umwilzpumpe mit  direktem
Antrieb vom Dieselmoior durch den Motor ge-

trieben und weiter iiber einen Kiihler in zwei Aus-
gleichsbehalter gefiihrt, Wasser- und  Oelkiihler
sind im Dach des Maschinenraumes gebettet und

MESSFAHRT MIT  SCHNELLTRIEBWAGEN M-26400:
AUF DER STRECKE PRAG -PILSEN [24 U 25 JANNER 1933)
2U99€WICh! 51860 « $1400 + 1600 « 94 860 Ky
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nach Erreichen einer geniigenden Drehzahl ge-
senkt und darauf die Brennstoffzufuhr gedfinet.

Zur Erzeugung der Druckluft fiir Druckluft-
bremse und Betidtigung von Hilisapparaten dient
ein zweistufiger Rotationskompressor SLM-Type
KLL6 mit elektrischem Antrieb. Zum ersten Auf-
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Bild 7. Geschwindigkeit- und Leistungsdiagramm, aufgenommen bei MeBfahrten auf der Strecke
Prag_Pilsen,

werden von zwei Fliigelventilatoren mit direktem
Antrieb vom Dieselmotor beliiftet. (Abb, 4 und 5.)

Die Drehzahl des Dieselmotors wird durch
einen Fliehkraftregler mit elektropeumatischer
Fernbetdtigung von den Fiihrerstinden aus ge-
steuert. Zum Anlassen des Dieselmotors dient
der Hauptgenerator, der als Serienmotor von der
Akkumulatorenbatterie (96 V, 120 Ah) gespeisi
wind, Zur Erleichterung des Anwurfs werden zu-
erst die Saugventile elektropneumatisch gehoben,

pumpen wird Strom aus der Akkumulatorenba-
terie entnommen, zur weiteren Unterhaltung des
Luftdruckes in den Behiltern wird Strom aus den
Maschinen enmommen, sodaB die Batterie wih-
rend des Betriebes nicht mehr durch StromstsBe
beim zeitweisen Einschalten des Kompressormo-
tors belastet wird. Das Ein- und Ausschalten des
Luftpressers erfolgt in Lekannter Weise selbst-
tatig durch ein Druckrelais in Abhangigkeit vom
Luftdruck im Hauptluftbehilter,



Der Hauptgenerator ist eine reine Neben
schluBmaschine mit Fremderregung und zusatz-
licher Magnetwicklung zum Anlassen des Diesel-
motors. Der Generator ist fiir 260 kW, 800 T/Min,
1-Stundenleistung ausgelegt und  kann diese
Leistung bei erhohter Erregung auch dauernd ab-
geben, Der 7.5 kW Hilfsgenerator ist am Haupt-
generator fliegend angeordnet und ist gleichfalls
wie der Hauptgenerator vollkommen  ge-
schweiBter Konstruktion.

Die Traktionsmotoren sind normaler venti-
liert-geschiitzter Bauart mit Tatzenlagern und fiir

106 —

Leistung in breitesten Grenzen der Fahrge-
schwindigkeiten gefahren werden kann. Inwie-
fern das zutrifft ist daraus ersichtlich, daB bei
normaler Leistung (300 PS) und Drehzahl (800
T/Min.) die Fahrgeschwindigkeit sich zwischen
15 und 90 km/St. bewegen kann, wobei die dem
Generator zugefithrte Leistung mit einer Toleranz
von 2,5 Prozent konstant bleibt. Um eine so
breite Regulierfihigkeit zu ermdglichen wird nicht
nur die Erregung des Generators, sondern auch
die der Motoren beeinflu3t, Die Meisterkontroller
tragen eine Leerlaufstellung (0) entsprechend

gefederte Authidngung im Drehgestell ausgefiihrt. etwa 350 T/Min, am Dieselmotor und 8 Fahrstu-

3ild 8. Diesel-Generator fiir

Dic 1 Stundenleistung ist je 120 kW bei 620
T/Min., entsprechend 30 km/St., und kann  bei
1100 T/Min., bei entsprechend erhthter Spannung
dauernd abgegeben werden.

Die Steuerung der elektrischen Kraftiibertra-
gung ist selbsttitig, d. h. die Drehzahl des Diesel-
motors wird vom Fiihrer mittels eines Meister-
kontroilers vom Fiihrerstand auf eine der benotig-
ten Leistung entsprechende Hohe enigestellt, die
Einstellung der Erregung des Hauptgenerato:s
und Brennstoffeinspritzung des Dieselmotors er-
folgt dann selbsitdtig nach dem Torque System
mit Hilfe enes Leistungsreglers. Soweit es die
magnetische Sattigung des Hauptgenerators zu-
1aBt, wird auf allen Dauerfahrtstufen das Dreh-
moment des Dieselgenerators konstant gehalten
und der eben im Dieselmotor zur Verfiigung ste-
henden Leistung angepaBt, sodaB bei beliebig
eingestellter Drehzahl mit praktisch konstanter

den Schnelltriecbwagen M 264.0, montiert
dem Priifstand.

mit Riickkiihler auf

ien (Abb. 6), davon ist die erste Stufe ecine Ma-
novrierstufe ohne Leistungsregelung, Stufe 2 und
3 sind Anfahrstufen mit in Reihe geschalteten
Motoren mit Leistungsregelung, Stufen 4 bis 7
sind normale Dauer-Fahrstellungen, Stufe 8 ist
cine Ueberlaststufe und ist mit einer Riickstell-
teder im Kontroller versehen, Die Brennstoffzu-
fuhr wird vom Fiihrer nicht bedient.

Die Abteile fiir Fahrgdste werden durch
Warmwasser vom Dieselmotor geheizt und sind
mit einer elektrischen Zusatzheizung versehen.
Die letztere wird vom Hauptgenerator nur bei
Leerlauf gespeist. entzieht somit den Triebmoto-
ren keinen Strom beim Antrieb, sondern schaltet
sich selbsttitig bei Leerlauf ein.  Bei ldngeren
Talfahrten oder Fahrtunterbrechungen wird die in
solchen Fillen wenig ausgiebige Warmwasserhei-
zung durch die elektrische Zusatzheizung ergénzt,
Auch zum Anheizen kalter Motorwagen erwies



sich die elektrische Zusatzheizung als sehr vor-
teilhaft.

Bei MeBfahrten wurde die Strecke Prag—
Pilsen (116 km) mit einem MeBwagen (42 t) als
Anhédnger in 93 und 89 Minuten ohne Haltestellen
gefahren; bei Fahrten mit 6 Haltestellen war die
Fahrzeit 97 Minuten (Abb. 7). Bei einer Ver-
suchsfahrt ohne Anhdnger wurde dieselbe Strecke
in 83 Minuten zuriickgelegt (112 km/St. erreichte
Hochstgeschwindigkeit). Bei einer Anfahrpriifung
konnte ein Zug von 294 t Gesamtgewicht auf einer
2 km langen Strecke mit 3 pro mille Steigung auf
26 km/St. ohne Gleiten der Triebachsen be-
schleunigt werden. Dabei sei bemerkt, daB diese
Versuchsfahrten bei 12 bis 17 Grad C Kilte
durchgefiihrt wurden.

Obgleich die beschriebenen Motorwagen fiir
Schnellzugsdienst bestimmt waren, wurden Ver-
suchsfahrten mit 4 bis 6 zweiachsigen Anhinge-
wagen je 17 t Gewicht auf fast allen Vorortstrek-
ken vorgenommen. Auf der Strecke Prag—Zdice
z, B. mit einer mittleren Stationsenlfernung von
3.6 km und einer groBten Steigung von 6 pro
mille, konnte noch mit 6 Anhdngewagen dije fahr-
planmaBige Reisegeschwindigkeit von 35 km/St.
eingehalten werden. Auf der Strcke Prag
Kladno mit lauf. 12.5 pro mille und 23.5 pro mille
Steigungen konnten 4 Anhinger je 17 t befordert
werden unter Einhaltung der fahrplanmiBigen
Gesamtzeit,

Der Brcnnstoffvcrbrauch, soweit er sich mit
gegebenen Mitteln genau messen lief3, betrug etwa
5,5 bis 6,2 Gramm Nafia je Tonncnkilomctcr, bei
langeren Fahrten ohne Haltestellen (2116 km)
cinschlieBlich der Verluste fiir Leerlauf, elektri-
sche Zusatzheizung ung Hilfsantriebe.

Diese giinstigen Versuchsergebnisse  bilden
cine sehr wertvolle Grundlage fiir die Weiterent-

. wicklung und Neulieferung von 8 Stiick dhnlicher
Bild 9. Fiihrerstand im Schnelltriebwagen Schnelltriebwagen fiir die CSD.

Ursprung und Ausklang der Rittingertype.

Mit 9 Abbildungen,

Wiederholte kurze Aufsitze haben das weit- entworfen, die bei Sigl in Wiener Neustadt
gehendste Interesse fiir diese Lokomotive im gebaut wurde, der eine zweite dazy baute und
In- und Auslande gezeigt, weshalb wir zu- auf der Wiener Weltausstellung 1873 zur Schau
sammenfassend dariiber berichten wollen, wozu brachte. Sie war unterdessen von der Oesterr.
uns von H. Sekt.-Chef Ing. Rihosek in dankens- Nordwestbahn angekauft worden und erhielt
werter Weise einige Unterlagen iiberlassen den Namen »Rittinger«*) wie aile Lokomotiven
wurden, AR dieser Bahn. Wenn Golsdorf Sohn in  seiner

Der alte Golsdorf hatte zur Zeit des Ver- —————
kehrsaufschwunges im Auftrage des Maschinen- *) Rittinger 1811 bis 1873 Bergingenieur,
Direktors Gottschalk eine Schnellzuglokomofive tatig in Chemnitz, Kladno usw,



Geschichte des osterreichischen Lokomotivbaues
obige Darstellung der Entstehung gibt, Helm-
holtz aber in der »Vereinsgeschichte« angibt, daB
Sigl beide nach eigenem Entwurfe baute und
einzeln verkaufte, so mag hier festgestellt wer-
den, daB die Urheberschaft ziemlich nebensich-
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Die Siidbahnlokomotive blieb mit Nr. 301
noch lange einzeln. Erst im Jahre 1885 erhielt
sie Nachwuchs, als weitere acht Stiick als
Reihe 166 nachgebaut wurden. Bahn-Nummern
202—205, Jahr 1885, Fabriks-Nummern 579 bis
582 und 206—209, Jahr 1886, Fabriks-Nummern

lich ist, da diese Maschine, wie so viele Aus- 617__620; alle acht Stick (Abb. 8) wvon
stellungslokomotiven auch nur literaturberiihm¢  Floridsdorf gebaut, Wie aus den Hauptab-
wurde, aber technisch ganz belanglos ist. messungen hervorgeht, sind nur die Dampf-
Bild 1. 2 B-Schnellzuglokomotive »Rittinger« der osterr. Nordwestbahn, gebaut 1873 von G. Sigl
in Wr. Neustadt, F Nr. 1657, ausgestellt auf der Wr. Weltausstellung 1873,
Cylinder-Durchmesser 411 mm  Rostfliche 1520X1080= 1.64 qm
Kolbenhub 632 » Dampftdruck 10 atii
L. Raddurchmesser 950 » Leer-Gewicht 35.25 t
T. Raddurchmesser (50 mm R.) 1880 « Dienst-Gewicht 395 »
Drehgestell-Radstand 1320 »  Treib-Gewicht 230 »
Kuppelachs-Radstand 2400 » Schienendruck der 1. Achse 8.25 »
Ganzer Radstand 5370 » » > 2. » 8.25 »
Kesselmitte] ii. S. O. 1780 » » » 3. » 115 »
Kl. i, Kesseldurchmesser 1242 » » » 4. » 115 »
179 Siederohre, Durchmesser 50 » GroBte Lange 8144 mm
Lichte Rohrlidnge 3550 » »  Breite 3100 »
W. Box-Heizfliche 7.9 gm »  Hohe 4371 »
» Rohr-Heizfliche 99.8 » »  zul. Geschwindigheit 80 km
» Gesamt-Heizfliche 107.7 » »  Zugkraft 0.8 p. 4400 kg
Schon seit 1861 bestanden, also 12 Jahre zylinder und Steuerung gleich geblieben, wohl
vorher, gegen 90 solcher Maschinen in der auch die Riderpaare. Der Kessel ist jedoch
Schweiz und vor allem Baden, aus den Fabriken viel groBer mit 12 at Dampfdruck, 2 qm Rost-
Karlsruhe, EBlingen und Grafenstaden, ebenfalls und 117 qm Heizfliche. Eine dieser Lokomoti-

durchhéngende Box. Der
groBe Fortschritt wird dem, auf 1320 mm Rad-
stand verldngertem Drehgestell zugeschrieben,
statt 1030 mm. Auch der Gesamtradstand war
viel groBer und die Rostfliche von 1 qm auf
1.67 erweitert, Die Abbildungen 1—5 zeigen
die einzelnen Maschinen der Siidbahn und Nord-
westbahn, letztere  bereits mit der einfachen
Luftsaugebremse im Typenblatt und gebremsten
Kuppelrddern, die ab 1877 erst angebracht
werden konnte,

AuBenrahmen und

ven hat bei der Probefahrt eine Geschwindigkeit
von 120 km schon damals erreicht, iibrigens die
einige Jahre frither 1882, gelieferten 1B1-Loke~-
motiven der St. E, G. fast dieselbe Geschwin-
digkeit, Vor allem wurde auch das Fiihrerhaus
gedndert, mit groBer Breite ausgefiihrt und der
Dampiregler durch Seitenzug dem Fiihrer leicht
zugénglich gemacht. Die Schrigaufnahme der
Rittinger von hinten,  zeigt diese damaligen
knappen Fiihrerstinde, wie sie mnicht nur die
oberwdhnten  Siidwestdeutschen Lokomotiven
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hatten, sondern auch die Englinder noch lange
nachher. Das mit den Radkisten biindige Fiihrer-
haus gestattet wohl bequeme Aussicht nach
vorne, auch nach riickwiirts {iber den niederen
Tender hinweg, nicht aber seitlich, Die enge,
runde Auskragung als Standort aber reichte
schwerlich hin, den Regler mit der linken Hand
zu fassen, noch weniger mit der rechten den
groBen Steuerhebel umzulegen, Da muBte der
Fithrer wohl zwischen die Radkisten treten,
unmittelbar vor die Heiztiir. Wenn der Heizer
aber feuerte, stand er wohl mehr am Tencer
als auf der Maschine, der Fiihrer trat in seinen
Winkel. Die Hebelsteuerung . iiberdies erfordert

meist groBe Kraftanstrengung, also zweiarmigen
Griff, ja eine Expansionsdnderung wéhrend der
bei voriibergehend zu

Fahrt war meist nur

eingebaut, der zu Beginn die Regel wurde und
erst ab Reihe XVIII  aus konstruktiven Griinden
avfgegeben wurde. Das AeuBere der Maschine hat
dadurch gelitten, auch durch die langen Dampi-
rohre vom Ejektor zu den Schalldimpfern am
Dach, BaBgeige genant, Nicht jeder Fiihrer
war musikliebend, aber die meisten beklagten
sich, daB wihrend dieses Geridusches Befehle
von auBen kaum deutlich gehort wurden, ins-
besondere Pliffe der Verschieber. Auch der be-
scheidene Kobelrauchfang war storend, aber
notwendig, da die Maschinen im Elbetal fiir
die dortige Braunkohle aus dem Duxer Revier
damit ausgeriistet wurden. Wdahrend die Siid-
bahn zehn Jahre lang keine Schnellzuglokomo-
tive beschatfte una erst 1882 mit  der Be-
schaffung von 10 und 1884 mit 14 weiteren

&k Bild. 2. Rittinger-Lokomotive

i NS

schlieBendem Regler moglich, Der  Fiihrer
wird zumeist mit gekretschten Beinen iiber dem
Radkasten gestanden sein, den halben Korper
im heiBen Innenraum, die andere Hilfte frei,
auch im Schneesturm.

Eine solche Bauweise ist von einer Loko-
niotiv-Fabrik kaum denkbar, wenn man weiB,
wie an jedem Mauereck im Zeichensaale MaB-
stibe aufgezeichnet sind und immer wieder die
Grifflage der Armaturen ausgemittelt wird, a

beim ersten Fahren unter Dampf ' immer
wieder Griffe abgekropft und Zugstangen ver-
lingert wurden, kurz, wie spiter namentlich

durch Golsdorf ein formliches Orgelregister fiir

aile Lokomotiven gleich am Fiihrerstande aus-
gebildet wurde,

Die Oe. N. W. B. hat gelegentlich des
Bremceinbaues oder vielleicht noch frither, wie

aus dem Typenblatt und Ansicht ersichtlich, das
Fiihrerhaus ordentlich verbreitert auf 2870 mm
und ihren auBen leicht zuginglichen  mit
Seitenzug und Zahnradstange betitigten Regler

von schrdg riickwarts gesehen.

Lokomotiven der Reihe 17a den Schnellzug-
verkehr wieder ordentlich einfiihrte, schritt dic
N. W, B. schon im nichsten Jahre an den
Weiterbau, Nach cigenen Zeichnungen wurden
zwei Lokomotiven in Floridsdorf in Auftrag
gegeben 1874, siche Bild 3, Seite 79, Jahr-
gang 1930 der »Lokomotive«. Eine hieriiber vor-
liegende Verdffentlichung  des spiteren Ma-
schinen-Direktors  Elbei (Oe.  Ing.-Verein
1874) schweigt ganzlich iiber die »Rittinger«,
als ob sie gar nicht vorhanden wire, trotzdem
sie als Grundlage diente und das Triebwerk
mit Rddern und Zylindern fast gleich blieb. Des
fir guten Lauf als tiefliegend bevorzugte Kessel
fag 1750 ii. S. O. Sein  groBter Durchmesser
war dabei auf 1260 mm beschrankt, mit ca
167 Rohren. Der durchhingenden Belpairebox
wurde der Vorzug gegeben wegen der Kohlen-
art, da bei ciner Stiitzbox und der damaligen
gleichtiefen Kessellage die Kohle nach vorne
fiel. Man vergleiche diesheziigiich die Reihe 1,
der Rudolisbahn, Seite 80, Bild 4, wie oben.
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konnte die Box
loser Kohle an-

Auf dem wagerechten Rost
bis zur Hohe der Feuertiir mit

gefiillt werden. Obzwar die bdhmische Braun-
kohle wie Stroh brennt und bis zu 850 kg

Brennieistung pro qm zuliBt, braucht man
weniger gro Be Rostflichen als bequeme flache
Roste, also groBe Kohlensdcke, Freilich ist
die Krebstiefe hier mit ¢twa 480 mm auch nicht
besonders groB.
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fithrung kam. Die beiden folgenden Nummern 82
und 83 aber erhielten Hinterachsantrieb und
muBten daher Hall'sche Kurbeln erhalten um die
Zylindermitte nicht {iber 2440 mm zu bringen,

wobei die Kuppelstangenmitte auf 2280 mm
herangeriickt werden konnte. Das Exzenter-
mittel stieg auf 2744 mm, die &duBere Breite

{iber Schieberkasten auf 3 m. Der Kessel besteht
bei 3850 mm freier Lédnge aus 3 nach vorne aus-

Bild 3. 2 B Schnellzuglokom. Nr, 301 der Siidbahn (Rittinger-Type) gebaut 1873 von G. Sigl in
Wiener-Neustadt, F. Nr. 1656.

Urspriinglicher Zustand.

Zylinder-Durchmesser 411 mm
Kolbenhub 632 »
Laufraddurchmesser 950 »
Treibraddurchmesser 1900 »
Fester Radstand 2400 »
Ganzer Radstand 5360 »
Drehgestell-Radstand 1320 »
Kesselmitte] u, S. O. 1780 »
179 Siederohre, Durchm. 50 »
W. Box-Heizflache 7.9 gm
» Rohr-Heizflache 99.8 »
» QGesamt-Heizfldche 107.7 »
Lichte Rohrldange 3550 »
Rostfldche 1.64 »
Wie alle Lokomotiven der N, W. B. hatte
auch die Rittinger, als Nr. 81, Reihe Ia, be-
zeichnet, schon Aufsteckkurbeln, die Zylinder in

2426 mm Mittellage und 76 mm breite Futter-
rahmen von 12 mm Blechstidrke, Die Stephen-
sonsteuerung mit der aus einem Stiick ge-
schmiedeten Exzenterkurbel, ~war in jener
kiassischen Form, wie sie ab 1858 von EB-
lingen fiir die osterr. Siidbahn usw. zur Aus-

Dampidruck 10 atii
Schienendruck der 1. Achse T.25 4
» > 2. » 7.25 »

» » 3. » 11.5 »

» » 4. » 11.5 »
Treib-Gewicht 23.0 »
Dienst-Gewicht 375 »
Leer-Gewicht 335 »
GroBte Lange 8135 mm
»  Breite 3100 »

»  Hohe 4371 »

»  zul, Geschwindigkeit 80 km

»  Zugkraft 0.8 p, 4400 kg
einandergeschobenen Schiissen, von denen der

am Krebs zwischen den Réidern ein-
gepfercht nur 1260 mm 3duBere Weite erhalten
konnte, der vorderste aber innen 1288 mm
weit ist. Das ausgiebig auf 1800 mm verlidngerte
Drehgestell sitzt auf einer groBen Kugelpfanne,
allseits frei beweglich, Alle Tragfedern sind
unabhingig, jene der Laufachsen oben liegend,
bei den Kuppelachsen aber unten, Die Zylin-

kleinste
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derlage im Schwerpunkt der Lokomotive vor den nicht langer als sonst iiblich wurden, nur die
Kuppelrddern sollte nach franzésischem Muster Auspuffrohre ldnger. Die Umsteuerung nach

Bild 4 und 5. 2 B Schnellzuglok. »Rittinger« Nr. 81 Reihe Ia der Oe. N. W. B.
Umbau mit neuem Fiihrerhaus, Regler und eingebauter Hardy-Bremse.

Maschine: Treibgewicht 240 t
Zylinder-Durchmesser 411 mm Schienendruck der 1. Achse 8.45 »
Kolbenhub 632 » Schienendruck der 2. Achse 8.45 »
Laufrdder 50 mm R 930 » Schienendruck der 3. Achse ca. 12.5 »
Treibrader 50 mm R 1880 » Schienendruck der 4. Achse ca, 11.5 »
Fester Radstand 2400 »  GroBte zul. Geschwindigkeit 80 km
Ganzer Radstand 5370 » Tender:

175 Siederolre, Durchm, 51 » Raddurchmesser 50 mm R, 1080 mm
Lichte Rohrldnge 3550 » Radstand 3000 »
W. Box-Heizfliche 8.0 qm Wasker-Inhalt 8.5 cbm
W. Rohr-Heizfl4che 98.7 » Kohlen-Inhalt 6.0 cbm
W Gesamt-Heizflache 106.7  » Leergewicht 12 t
Rostflache 1.8 » Dienstgewicht 26.0 »
Dampfdruck 10 atii Lokomotive:

Leergewicht 36. t Radstand 11202 mm
Dienstgewicht 409 » Dienstgewicht 66.9 t

den ruhigen Lauf verbiirgen, wobei die Ein- Allan mit gerader Schwinge hat ihre Steuer-
stromrohre vom Regler auBen am Dampfdom welle hinter der Feuerbiichse oberhalb der Tiire



Zylinder, Stangenlager, Kreuzkopf usw. nebst
Kesselarmatur usw. wurden der 2B Personenzug-
Regeltype mit 1580 mm Ridern entnommen.

Mit diesen zwei Lokomotiven, die wie
erwdhnt, nach eignen Zeichnungen der Bahn
in der kurzen Zeit von 415 Monaten von der
Floridsdorfer Fabrik geliefert wurden, fanden
am 14, Juli 1874, also vor fast 60 Jahren
die Leistungsproben auf der 19.3 km langen
Probestrecke  Znaim—=Schonwald statt  mit
langen 10 pro mille-Steigungen und endlosen
Bogen von 300 m Halbmesser, Mit  einem
12-Wagenzug von 96 t Gewicht, bezw.
25 Wagen mit 246 t Gewicht wurde emne
Hichstgeschwindigkeit von 60 bezw. 34 km
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und auch Techniker befanden, z. B. Gasser,
Donner, Celsius, Whltworth Bei diesen 17 Lo-
komotlven wurden die Zylinder wieder nach
vorne zum Drehgestell gelegt und in iiblicher
Weise die Vorderrdder angetrieben, Kessel, Rad-
stand und Drehgestell blieben wieder gleich.
Die Stephensonsteuerung aber, wieder mit Han-
del umgestellt, behielt ihre Steuerwelle an der
Feuerboxriickwand. Die letzte Lieferung mit der
Lokomotive 100 im Bild dargestellt, hat jedoch
um 100 mm ldngere Feuerbiichse und grifBere
Rostfldche von 1.9 qm statt 1.8 qm, worauf zum

Ausgleich die Siederohre um das gleiche ge-
kiirzt wurden, so daB ihre ohnehin  knappe

Ldnge nur mehr 3750 mm betrug. Die spinnrad-

Bild 6.

2 B-Schnellzuglokomotive
Bremse und Kegelrauchfang und neuer Box, die Hauptabmessungen sind
gegeniiberstehend angegeben.

Nr,

erreicht;  die Durchschnittsgeschwindigkeit be-
trug 52 und 25 km, die Leistung 515 bezw.
447 PS. Jene der P. L. mit nur 8.5 at waren
bloB um 10% geringer, ihr Kohlenverbrauch
bei der Schnellfahrt um 709, groBer, bei der
langsamen Fahrt mit dem schweren Zug aber
gleich.

Erst 1881 mit

dem Wiederaufschwunge des
Verkehres wurden 9

Stiick bei Sigl in Wiener
Neustadt bestellt, Fabriks-Nummer 2578  bis
2586, Bahn-Nr. 84—92 spiter, 1884, Staats-
Eisenbahn-Fabrik bestellt: Fabriks-Nr. 1785 bis
1792, Bahn-Nummer 93—100. Die beiden Lie-
ferungen erhielten nur mehr Nummer, keine
Namen, Foucault und Livingston (83—83) waren
die letzten, worunter sich Gelehrte, Kiinstler

301, Reihe

16a der Siidbahn, spiterer Umbau mit

unter dem Typenblatt

Radkisten sowie die
schonen Kamine sind von ihrer AnschluBbahn
in Sachsen beeinfluBt worden. erstere sind Ge-
schmacksache besonderer Art, die letzteren woll
die  schonsten ihrer Form, sind bei der
C. S. D, wieder mit Recht zu Ehren gckemmen.
Mit diesen insgesamt 20 Schnelizug-Lokomoti-

artig ausgeschnittenen

ven, deren Hochstgeschwindigkeit aut 30 Kk
beschrdnkt war, wie allgemein damals tur
ganz Oesterreich, konnte mit den leichten
zwei- und dreiachsigen Wagen und 80. -120 t
Zuggewicht ein flotter Schnellzugsverkehr . aut-
genommen werden, aber auch @1 P.-Dienst

haben sie wacker mitgeholfen,

Vielleicht ist auf den C, S
eine im Dienst?

noch irgend
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Bild 7. 2 B-Schnellzuglokomotive Nr. 301, Reihe 16a der Siidbahn.
Spéterer Umbayu mit Kegelrauchfano und neuer Box,



Erst zehn Jahre spiter, 1891, schritt  die
N. W. B. zur Beschaffung eciner stirkeren Type
XII mit kleineren Rddern aber Stiitzbox und
groBerem Kessel, sonst in  gleicher Ausfiihrung,
aber noch kiirzerem Kuppelachsstand (2400 bei
la, 2300 bei Ib—c und 2200 bei XII, ebenso das
Drehgestell auf 1700 gekiirzt), die Siederohre
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24 Stiick beschafft wurden, Im Elbetal fuhren
die 8 Atlanticlokomotiven.

Auf der Siidbahn waren es aber nur 8 Ma-
schinen, denn die »Rittingerschwester« konnte
trotz des umgebauten Kessels mit vergroBerter
Rostiliche von 1.76 statt 1.64 und um 1 at

erhohter Dampfspannung nicht aufkommen. Am

Bild 8. 2 B-Schnellzuglokomotive, Reihe 16b der

Cylinderdurchmesser 411 mm
Kolbenhub 632 »
Laufrader 960 »
Treibrader (65 mm R.) 1910 »
Drehgestell-Radstand 1500 »
Kuppelachs-Radstand 2500 »
Ganzer Radstand 6010 »
Kesselmittel ii. S. O. 1820 »
186 Siederohre, Durchm. 50 »
Lichte Rohrldnge 3700 »
W Box-Heizflache 88.93 gm
» Rohr-Heizfldche 108.10 »
» Gesamt-Heizflache 117.10. »
Rostflache 1859X1080 = 20 »

mm gebracht. Die Rostflache
at Dampidruck. Diese bis
zum Jahre 1896 in vier Gruppen beschatften
24 Lokomotiven i{ibernehmen nunmehr  den
Schnellzugdienst. Im gleichen Jahre aber begann
die Ablosung durch die kleinrddrigen 2C-Loko=
tiven Reihe XIV, die  bis 1909 ebenfalls in

wieder auf 3850
aber 2.3 gm bej 12

~wert von 10% at enthalten,

Osterr, Siidbahn, gebaut 1885 von der Lokomo-
tivfabrik in Floridsdorf.

Dampfdruck 12 atii
Kesseldurchmesser, mittel 1260 mm
Treib-Gewicht 27.1 ¢t
Leergewicht 4043 »
Dienst-Gewicht 44.4 »
Schienendruck der 1. Achse 8.65 »
» » 2. > 8.65 »
» » 3. » 13.70 »
» > 4. » 13.40 »
GroBte Liange 8655 mm
»  Breite 3100 »
»  Hohe 4400 »
»  zul, Geschwindigkeit 80 km

Typenblatt ist der echt Golsdorf'sche Vorsichts-
im Lokomotiv-Ver-
zeichnis aber 11 at. Immerhin aber sagt die
Ueberlieferung, daB sie als einzige tagtdgiich
den Wiener Schnellzug fithrte, wobei sie ab 1873
mit den anfdnglich 75 t schweren Ziigen, 7—8
Wagen entsprechend, nur 1. und 2. Klasse, Ab-
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teilwagen, erstere gelb gestrichen, letztere griin.
mitgenommen.

die 3. Biirgerklasse wurde nicht
Die Strecke von Wien bis Wiener Neustadt
(49 km) legte sie in einer Stunde zuriick mit
2'-Aufenthalt in Baden. An ihrem wdchentli-

chen Waschtag aber trat die 467 in den Dienst,
mit
spéateren

1B-Lokomotive
Uebrigens sind die

eine gewdhnliche
hangbox.

Ueber-
2B-

Bild 9. 2 B-Schnellzuglokomotive, Reihe 1 d der osterr.

wihnt, machten sie ecine Probe-Geschwindigkeit
von 120 km und hatten als Hauptleistung Zuge

Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesellschatf,

Cylinder-Durchmesser 410 mm
Kolbenhub 632 »
Laufrdder 989 »
Treibrdder 1900 »
Drehgestell-Radstand 1800 »
Kuppelachs-Radstand 2300 »
Ganzer Radstand 5950 »
Kesselmitte] u. S. O. 1760 »
Gr. i. Kesseldurchmesser 1288 »
169 Siederohre, Durchmesser 52 »
! ichte Rohrldnge 3750 »
W. Box-Heizflache 8.4 gm
Schnellzuglokomotiven auch iiber den Semme-

ring gefahren, wo sie noch 80 t nehmen konn-
ten, ein Wert, der selten und erst spéter iiber-
schritten wurde.

Die echte Reihe 16b, gekennzeichnet durch
ihr kurzes Drehgestell mit 1500 mm Radstand
und  Kuppelrdder von 1910 mm, waren Si-
chere ausgezeichnete Ldufer, wie bereits er-

bis zu 150 t auf 7—8 pro mille  anhaltender
Steigung (Wiener Neustadt___Gloggnitz bezw.
Graz—Miirz) mit 60 km Geschwindigkeit zu
befordern, was einer Leistung von rund 600 PS
entsprechen  diirfte. ~ Spdter kamen sie von
Graz nach Innsbruck, wo sie die Talschnell-
Nordwestbahn, gebaut 1884 von der
W. Rohr-Heizflache 101.6 gm
» Gesamt-Heizflache 111.0 »
Rostflache 1.9 »
Dampfdruck 10 atii
Leer-Gewicht 38.9 t
Dienstgewicht 41.8 »
Treibgewicht 240 »
Schienendruck der 1. Achse 89 »
» » 2. » 89 »
» » 3. » 120 »
» > 4 » 120 »

ziige von Worgl nach Innsbruck fithrten. Hier
haben sie auch ihr Dasein  beschlossen.  Die
sRittinger« wurde im Sommer 1914 zum Ab-
bruch zur Seite gestellt. Die iibrigen 8 sind

nach der Erbteilung an Italien gefallen offenbar
fiir die Siidlinie ab Bozen noch geeignet, doch
sind auch sie kaum mehr vorhanden, wie man
2B-Lokomotiven dort nur mehr selten sieht,
Steffan.



- 116 —

Kritische Bemerkungen zu dem Werke von
R.v. Helmholtz und W. Staby, ,,Die Entwicklung
der Lokomotive im Gebiet des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. |.

Mit Abbildungen.

Seit dem Erscheinen des Werkes »Die Ent-
wicklung der Lokomotive im Gebiet des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen< von R. von
Helmholtz und W. Staby sind mehr als zwei
Jahre verflossen und es ist recht still geworden,
um das bei seinem Erscheinen mit Jubel be-
griiBte Buch, Und doch hat, so scheint uns,
dieser erste Versuch einer zusammenfassenden
Lokomotivgeschichte der mitteleuropdischen
Bahnen nichts nétiger als einen breiten Wider-

hall in der Oeffentlichkeit. Fehlte bisher ein
solcher Widerhall, so sind wir bereit ihn zu
schaffen, indem wir allen denen, die etwas zur
Sache zu sagen haben, die Spalten unserer
Zeitschrift offnen.

Die zundchst folgenden kritischen Bemer-

kungen sind uns von Prof. Gaiser in Aschaften-

burg zugegangen,
I. ALLGEMEINE BEMERKUNGEN,

1. Die Doppelautorschaft, Urspriinglich sollte
Herr Dr. Sanzin allein die Arbeit iibernehmen.
Nach seinem Tode wurden zwei Bearbeiter ge-
wihlt (warum?), darunter nun doch der Mann,
der als der beste Kenner der deutschen und
Gsterreichisch-ungarischen  Lokomotivgeschichte
lingst anerkannt war und dessen geschichtliche
Aufsédtze in der »Lokomotive« das Entziicken
der Leser gebildet hatten. Leider hat man es
nicht fiir notig gehalten, den Leser dariiber zu
unterrichten, wie die zwei Verfasser sich in die
Arbeit geteilt haben. Der Leser  hat aber
unseres Erachtens ein Recht auf volle Klarheit
iiber die Person dessen, der in jedem einzelnen
Falle zu ihm spricht. Wird ihm dieses Recht
vorenthalten_ so wird man es ihm nicht iibel
nehmen diirfen, wenn er sich auf eigene Faust
Klarheit zu verschaffen sucht. Man beschuldige
uns alsc nicht der Schniiffelei, wenn wir spater
den Text nach Inhalt und Form sehr genau
unter die Lupe nehmen werden.

2. Der iiberreiche Steoff und die Raumfrage.
Es verstimmt, wenn man im Vorwort lesen muB,
daB ein liickenloses Bild der Entwicklung nicht
gegeben werden konnte und es verstimmt noch
mehr, wenn dies mit dem knappen Raum bei
iiberreichem Stoff begriindet wird, Dijese son-
derbare Begriindung wird in jedem wiBbegieri-
gen Kidufer des Werkes zunichst die Frage
wachrufen: wenn der Stoff vorhanden ist,

warum stellt man dann nicht den erforderlichen
Raum zur Verfiigung? Scheitert das an den
Kosten, nun, so Ilasse man lieber die Sache
bleiben oder verschiebe sie auf eine giinstigere
Zeit. Der zweite Gedanke aber wird der sein:
ist der zugestandene Raum nun auch wirklich
mit  duBerster Sparsamkeit ausgenutzt worden?
Dies fiihrt uns zu einem neuen Gesichtspunkt.

3. Die Gliederung des Stoffes, Der erste
Band weist folgende Gliederung auf: I. Bauarten,
Il. Einzelheiten. IIl. Allgemeines. Teil I ist unter-
geteilt in A-, B-, C-, Stutztender- und D-Lokomo_
tiven und schlieBt mit einem kurzen Kapitel
iiber die Tender ab. Teil 1I 1ist nach Wagen,
Kessel und Maschine gegliedert und Teil Il gibt
vorwiegend Statistisches, Der Schwerpunkt liegt
in Teil I und II, die zusammen 434 von den
insgesamt 446 Seiten des Buches ausmachen.
Aber gerade die Abgrenzung »Bauarten« und
»Einzelheiten« scheint uns durchaus verfehlt zu
sein; sie widerspricht dem alten Grundsatz, daB
die gleichgeordneten Glieder einer Disposition
sich gegenseitig ausschlieBen miissen. Bauarten
unterscheiden sich eben nur durch ihre Einzel-
heiten. Und so muBte es kommen, daB die
Einzelheiten in II zum groBen Teil nur eine
Wiederholung des bereits in Teil 1 Gesagten
sind, was einer Raumverschwendung gleich-
kommt, Wir verweisen z. B. auf die wiederholte
Besprechung der Hall’'schen Patentkurbeln in
Teil I und dann nochmals auf S. 316 und
auf die zweimalige Behandlung der Handsteue-
ring (S. 3 und 407/8) sowie der Doppelkessel.
Auch der vollstindige Abdruck der »Grund-
ziige« (S. 305—11) und des Lokomotivaus-
schreibens (S. 435—40) bedeutet eine Wieder-
holung; denn was darin steht, ist zum Teu
bereits in 1  hineingearbeitet. Wir verkennen
nicht den Wert der beiden Dokumente, nament-
lich des ersten; aber wenn man vorn iiber
Raummangel klagt, darf man nicht hinten fiir
Worte wie Feuerhaken, SpieB, MeiBel je eine
canze Zeile opfern, Der zweite Abdruck war iiber-
flissig, der erste konnte in kleinerem Druck
gebracht werden. Uebrigens sind beide Stiicke
wiederholt in technischen Veroffentlichungen
abgedruckt worden,

Wegen der Gliederung des Hauptteils I nach
A-, B-, etc. Lokomotiven wollen wir mit den



Verfassern nicht rechten, Auch Jahn hat in
seinem Buch »Die Dampflokomotive in ent-
wicklungsgeschichtlicher  Darstellung«,  Berlin
1924, diese Einteilung gewdhlt und er hat sie
auf S. 336 seines Buches in geistvoller Weise
begriindet. Wir glauben aber doch, daB  eine
streng chronologische Ordnung des Stoffes eine
bessere Ueberschau iiber die Gesamtentwicklung
vermittelt hdtte, als die Teilung nach der Zahl
der angetriebenen Achsen, bei der sich nur zu
leicht die Meinung festsetzt, als sei die 1A1
dlter als die B, wihrend es sich in Wirklichkeit
umgekehrt verhdlt. Es will uns z. B. gar nicht
in den Kopf, daB die vorsintflutliche amerika-
nische B erst auf S. 62, hinter den jiingsten 1AT,
behandelt wird, und dhnlich ergeht es uns mit
der C auf S. 237. Eine andere Moglichkeit wire
die gewesen, die Aufgabe nach landsmannschaft-
lichen Gesichtspunkten in ihre Einzelteile auf-
zuldésen. Diese Zerlegung in eine Reihe von
Monographien lag in Anbetracht der partikula-
ren Gestaltung Deutschlands, die in jedem der
groBeren Einzelstaaten eine eigene Entwicklung
aufkommen lieB, sogar sehr nahe und manche
Anhaltspunkte deuten darauf hin, daB die jetzige
Gestalt des Werkes aus solchen Einzeldarstel-
lungen aufgebaut wurde. Wie viele Spadne dabei
flogen, d. h. wie viel von der urspriinglichen
Fiille verloren ging, vermdgen wir nicht zu
sagen; wir fiirchten aber: viel sehr viel und
auch dafiir haben wir unsere Anhaltspunkte,

4. DaB Quellenangaben vollstindig fehlen,
t sehr bedauerlich. Ein Muster quellenmaBig be-
legter Geschichtschreibung ist Warren, A cen-
tury of locomotive building by Robert Stephen-
son & Co, 1823—1923, London 1923. Von dem
Geist dieses Buches sollte sich jeder, der sich
auf das Gebiet der technischen Geschicht-
schreibung begibt, leiten lassen, Warren nitigt
seine Leser nie, seine Behauptungen auf Treu
und Glauben einfach hinzunehmen; er belegt sie
unter genauer Abwigung des Wertes der bei-
gebrachten Quellen. In unserem Buch aber ver-
missen wir nicht selten «die erforderliche kritische
Einstellung zu dem vorhandenen Quellenmaterial

und konnen beobachten, wie die Verfasser bgi
abgeleiteten Quellen stecken bleiben, ohne bis
zu den dltesten vorzudringen. Wir sind  der

Ansicht, daB bei richtiger Einstellung zur Quel-
lenfrage mancher Fehler hitte vermieden werden
konnen und daB  die unbedingt notwendigen
Quellenangaben den Raumbedarf nur unbedeu-
tend gesteigert hitten.

5. Zur Frage der Abbildungen sowoh! im
Text- wie im Tafelband méchten wir uns nur
mit groBer Zuriickhaltung duBern, da wir sehr

wohl einsehen, daB die Auswahl sehr schwierig
gewesen sein muB und daB man es gerade in
dieser Hinsicht niemals allen wird recht
machen koénnen. Immerhin »sehen« wir manche
Bilder, die nicht da sind, wie z. B. den Erstling
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Matteis, den »Miinchner«, oder die vier Loko-
motiven vom Semmeringwettbewerb, die doch
gewiB jeder in  dem Buch zu finden hofit.

Schmerzlich wird auch die Stérung vieler Zeich-
nungen des Tafelbandes durch den Riickenfalz
empfunden. Fiir ein ungebrochenes Bild wiirde
man gern die weniger bequeme Queranordnung
in Kauf nehmen. Lichtbilder sollte man nicht
stark vergroBert wiedergeben, So ist die uns
bekannte kleine und sehr scharfe Photographic

Abb, 56 durch Streckung nach der ganzen
Seitenbreite recht undeutlich geworden, Aehn-

lich Abb. 36 und 124. Zu Zweidrittels- oder
Dreiviertelsbreite konnte man sich offenbar nichf
entschlieBen, sondern versuchte mit ganzer oder
halber Breite auszukommen. Die ersteren Bilder
wirken, wenn ohne Tender, leicht zu groB, die
letzteren fast durchwegs zu klein. Auffallend
ist im I1I. Band das Uebergewicht der Hart-
mann’schen Zeichnungen und ihre nicht immer
sachgemdBe Schraffierung,

Zum Widerspruch fordert der mehrfach
angewandte Kunstgriff heraus solche Lokomo-
tiven, die aus dem Ausland bezogen wurden,

durch ausldndische Bilder Zhnlicher Maschinen
zu illustrieren, Ist dies schon nicht zu billigen,
wenn der Text die erforderliche Aufklirung
gibt, wie z. B. bej Abb. 60, so liuft es in
anderen Fillen geradezu auf eine Irrefiihrung
der Leser hinaus. Ein Beispiel ist die Abb. 61,
auf die wir spater nochmals  zuriickkommen
werden,

6. Gattungszeichen, Wir meinen
die von den Verfassern

hier nicht
gewdhlten Bildsymbole,
gegen die wir nichts einzuwenden haben, son-
dern die von den  einzelnen Verwaltungen,
namentlich in Siiddeutschland und Sachsen, ge-
brauchten Buchstaben- und Ziffernsymbole.
Diese  glinzen durch véllige Abwesenheit,
freilich nur im Text, denn auf den Lichtbildern
konnte man sie nicht wohl auskratzen. Man
wird vielleicht einwenden, die Riicksicht auf den
verfiigbaren Raum habe jedes Eingehen auf diese
bei jeder Bahn verschiedenen, manchmal auch
im Laufe der Zeit gednderten Symbole ver-
boten, allein kiirzer als mit einem solchen Sym-
bol 14Bt sich eine bestimmte Bauart iberhaunt
nicht ausdriicken und wir finden in dem Buch
ofters langere und unklare Umschreibungen in

Worten, wo ein AV, BV, BVI etc. Wunder
getan hdtte.

7. Das angebliche Inhaltsverzeichnis ist
in  Wirklichkeit keines, da von Teil 1 ledig-

lich die Abbildungen Nr. 1—301 und von Teil II
und Il nur die Kapiteliiberschriften —aufgefiihrt
sind, wobei die »Kesselexplosionen« (S. 400)
vergessen wurden. Das Wesen des Inhaltsver-
zeichnisses besteht gerade darin, daB von jeder
Einteilung abgesehen wird und nur die Gegen-
stdnde (Personen inbegriffen) das Wort fiihren.
Wie ein Inhaltsverzeichnis aussehen muB, damit
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man sofort alles darin finde, was man braucht,
lehrt wieder Warren in seinem oben angefiihrten
Buch. Sein Verzeichnis umfaBt zwar 20 Seiten,
aber es 1dRt auch nie im Stich, wihrend in
unserem deutschen Werk fiinf Seiten nutzlos
verschwendet sind.

8. Wenig erfreulich ist der Mischstil, in dem
der erste Band redigiert ist, Kennen wir den
cinen Verfasser als einen Stilisten hohen Ranges,
der Tiefe mit Klarheit, Knappheit mit Farbig-
keit, Urspriinglichkeit mit sprachlicher Richtig-

keit zu verbinden wuBte, so finden wir diese
Vorziige in unserem Buche leider nur mehr in

wenigen Abschnitten vor; alles andere zeigt die
Eigenschaft einer mit Eingriffen schwerster Art
verbundenen  Ueberarbeitung. Ein solches Vor-
ochen biirdet dem Urheber eine ungeheure Ver-
ontwortung  auf. War man sich dieser Verant-
wortung immer bewuBt? Ja, fiihlte man sie
iberhaupt? Vieles 148t daran zweifeln. Wir ge-
wahren eine Ueberbetonung des Bildes, eine
spielerische  Behandlung  von  Entwicklungs-

fragen, indem z. B. zufélligen Stiickzahlen eine
Redeutung beigelegt wird, die ihnen in keiner
Weise zukommt,  eine Umstellungswut, die

auf S. IV oben (»an man-
chen Stellen konnte der einfacheren Darstellung
wegen die Zeitfolge nicht genau  eingehalten
werden«), iiberall da nicht gedeckt wird, wo die
Darstellung  dadurch  nicht einfacher, sondern
verwickelter geworden ist, In den {iberarbeite-
ten Teilen trifft man dann auf Stilbliiten aller
Art wie das falsch gebrauchte »scheinbarg,
»wie« statt »als« nach Komparativen, falsch an-
gewandte  Plusquamperfekte in - Menge, dazu
mangelhafte Zeichensetzung, die z. B. auf S, III
zu der Annahme fiihren konnte, es seien drei
Bearbeiter gewonnen worden. Wir werden aut
VerstoBe solcher Art in unserem besonderen
Teil nicht eingehen; jeder wird sie leicht selbst
erkennen. Nur das eine mochten wir noch be-
merken: manchmal  scheint  es, als hitten
nicht zwei oder drei, sondern ein Dutzend
Federn zusammengearbeitet und darin liegt es
cben: viele Kiéche verderben den Brei.,
II. EINZELHEITEN,
Mit der auf S. 4 des Vorwortes aufgestellten

durch den Vorbehalt

Gleichung: Rocket zu Planet wie Bavaria zu
Engerth, konnen wir uns durchaus nicht be-~
freunden. Alle Vergleiche hinken bekanntlich,

aber dieser jst auBerdem noch schief. Sehen wir
einmal von der Frage ab, ob die als Einheits-

lokomotive fiir Personenbahnen ins Leben ge-
tretene Rocket iiberhaupt mit einer Sonder-
konstruktion  fiir Bergbahnen in  Vergleich
gesetzt werden kann, so leugnen wir erstens,

daB die Rocket schon bald als betriebsuntiichtig
zuriickgezogen werden muBte und zweitens, daB
der Planet eine bessere Maschine gewesen wire
als die Rocket oder der unmittelbar aus ihi
lherausentwickelte Northumbrian. Die  Rockef

—

war nach den Priifungsfahrten von Rainhill zu-
ndchst beim Bahnbau tédtig. Bei der Eroffnung
der Liverpool-Manchester-Bahn am 15 Septem-
ber 1830 beforderte sie einen Zug von drei
vollbesetzten Wagen, wédhrend die sieben an-
deren Lokomotiven der gleichen Grundbauart je
vier bis fiinf Wagen zugeteilt erhielten. Nach
der neueren Forschung hatten damals die Zylin-
der der Rocket bereits die nahezu wagrechte
Lage, die noch heute an dem Wrack in South
Kensington zu sehen ist. Nach dem 15. Sep-
tember 1830 wurde die Rocket allerdings mehr
fiir Zwecke untergeordneter Art, wie Bahnunter-
haltungs- und Verschiebedienst verwendet, aber
siec war im Herbst 1836 noch so riistig, daB s:e
damals um den beachtlichen Preis von 300 Pfunq
an James Thompson in Carlisle verkauft werden
konnte, um auf dessen Zechenbahn bei Midge-
holm noch bis zum Jahre 1844 Dienst zu tun.
Sie war also ldnger titig als samtliche bej der
Eroffnung der L.—M.-Bahn neben ihr arbeiteu-
den Maschinen, ja ldnger als der Planet und
die meisten dem Planet nachgebauten Lokomo-
tiven, Die Mehrzahl der Maschinen der Planet-
Bauart verschwand gleichzeitig mit den ein bis
drei Jahre dlteren Maschinen der Rocket-Type.
(S. Dendy Marshall, Centenary History of
the Liverpool & Manchester Railway, S. 75 u. 76)
Selbst wenn es aber wahr wire, daB die
Rocket »schon nach kurzer Zeit als betriebs-
untiichtig abgestellt werden mubBte«, so wire es
unseres Erachtens genug, daB sie bis zum
Erscheinen des »Meteor« (Januar 1830), der
bereits fast wagrechte Zylinder und 88 Rohre
aufwies, die beste Lokomotive auf der ganzen
Welt war.
Der »Planet« wird noch heute in der Litera-
tur als ein groBer Fortschritt, als der erste
Vertreter einer wirklichen Dauerform gefeiert

Die Tatsache, daB die Rocket-Bauart durch
eine ganz neue, ihr in vielen Punkten diametral
entgegengestellte Bauart abgelost wurde, ist

aber fiir uns Menschen der Gegenwart noch
lange kein Beweis datfiir, daB diese neue Bauart
nun auch wirklich die bessere war. Man ver-
gleiche: der Northumbrian hatte einen  ein-
fachen und zuverldssigen, der Planet einen ver-
wickelten und unzuverldssigen Rahmen; jencr
eine gerade, dieser eine  gekropfte Treibachse
(»der schwichste Teil der ganzen Lokomo-
tive«); jener gut am Innenrahmen  befestigte
AuBenzylinder, dieser schlecht an den Rauch-
kammerblechen befestigte Innenzylinder, jener
durchhdngenden, dieser {iberhdngenden  Steh-
kessel; jener geniigend langen, dieser zu kurzen
Radstand. Nur durch Vorauslaufen der kleineren
Réder, durch groBeres Reibungsgewicht  und
durch den Warmeschutz der Zylinder war der
Planet iiberlegen, aber diese Vorteile waren
viel zu teuer erkauft, Wir glauben, daB Robert
Stephenson niemals- eine ungliicklichere Stunde
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hatte, als die, in welcher er sich entschloB, vom

AuBenzylinder zum Innenzylinder iiberzugehen.
Er tat dies wahrscheinlich nicht als Ingenieur,
sondern als Geschiaftsmann; er wurde aber

schmalen
dem die

dadurch zum Mitschuldigen an dem
und niedrigen Lichtraumprofil, unter
Engldander heute leiden.

Wir mochten uns hier dagegen wenden, daB
der Planet fast immer nur mit der Rocket selbst,
so wie sie aus der Stephenson’schen Fabrik
hervorging, verglichen wird, statt mit der letz-
ten und vollkommensten Form der Rocket-Bau-
art, dem Northumbrian. Man vergiBt dabei, dab
der vollkommene Kessel mit eingebauter Feuer-
biichse und voll ausgebildeter Rauchkammer
schon in dem Northumbrian erreicht war und
von diesem einfach auf den Planet iibernommen
wurde.

Da auf Seite 205 die Nachteile der Pla-
net- und der Patentee-Bauart gebiihrend ins
Licht gestellt werden, andererseits aber die
AuBenzylinder-Bauart auf Seite 11 mit deutli-
chem Wohlwollen behandelt  wird, nach
unserer Ueberzeugung mit Recht, so scheint
hier zwischen dem Vorwort und dem Hauptteil
ein Widerspruch zu klaffen.

Ueber die Engerth-Lokomotive sind die
Ansichten bekanntlich sehr geteilt, Sicher wurde
sie ihrer Aufgabe auf die Dauer besser gerecht
als die Bavaria, aber eine Erfiillung war sie
ebensowenig wie der Planet, der sogar ein Riick-

schritt war, Auf der Verkennung dieser Tat-
sachen beruht das Schiefe des Vergleichs.

Eine wissenschaftliche Behandlung  der
Lokomotive hat es auch in der Kihdheit des

Eisenbahnwesens schon gegeben. Wer daran
zweifelt, dem empfehlen wir die Lektiire von
Nicholas Wood »A practical treatise on rail-
roads«, London, 1. Auflage 1825 2. Auflage
1831-—32, 3. Auflage 1838, und besonders von
Pambour’s »Traité théorique et pratique des
machines locomotives«, Paris, 1. Auflage 1835,
2. Auflage 1840. Pambour’s Buch wurde auch
ins Deutsche und ins Englische iibersetzt. Sein
EinfluB aut das Eisenbahnwesen der Friihzeit
‘war gewaltig. (Fortsetzung folgt).

Kleine Mitteilungen.

Hofrat Dr, Wagner 1. Einer der verdienst-
vollsten Pioniere der ®sterreichischen Alpen-
bahnen und ihres Tunnelbaues, Staatsbahn-
direktor a, D. Hofrat Dr.-Ing, h. c. Karl Johann
Wagner ist kiirzlich im 83. Lebensjahre gestor-
ben. Der Verblichene vollendete seine Studien
an der Technischen Hochschule in Graz und
wandte sich sodann dem Eisenbahnbau zu.
Entscheidend fiir ihn wurde  die Berufung zum
Bau der Arlbergbahn, wo er als Sektionsin-
genieur fiir die Bauausfiihrung der Ostseite des
Arlbergtunnels AuBerordentliches leistete, Nach
Erdffnung der Arlbergbahn war er als Bahner-

Laltungssek.ons-Vorstand vorzugsweise  1m
Bereiche der Direktion Innsbruck tédtig und leitete
auch die Hafenbauten in Bregenz. Es erging
auch an ihn die Berufung der Schweizerischen
Bundesbahnen  zur Ausfithrung des Simplon-
Tunneis, bei welchen Arbeiten er Hervorragen-
des geschaffen hat, 1907 wurde er zum Staats-
bahndirektor fiir die Direktion Villach, 1911 zum
Staatsbahndirektor fiir Innsbruck ernannt, wo er
bis zu seinem Uebertritt in den Ruhestand im
Jahre 1913 tétig war.

Schnelltriebwagen Berlin—Hamburg, Die
Deutsche  Reichsbahn-Gesellschaft gibt jetzt
den Fahrplan des im Sommer zwischen Berlin

und Hamburg verkehrenden Schnelltriebwagens
bekannt, Er wird die Bezeichnung FD 1/FD 2
erhalten. FD2 fihrt ab Berlin Lehrter Bahnhof
8.02 Uhr und trifft in Hamburg Hbf 10.20 Uhr
ein, er legt die 286,8 km lange Strecke in
2 Stunden 18 Min zuriick und erzielt eine Reise-

geschwindigkeit von 124,7 Std/km. In der
Gegenrichtung, als FD 1, erhdlt er folgenden
Fahrplan: ab Hamburg Hbf 15.16, an Berlin

Lehrter Bhf 17.36 Uhr, die Reisedauer von
2 Std 20 Min, entspricht einer Reisegeschwindig-
keit von 122,9 Std/km. Im Sommerfahrplan, ab
15. Mai, werden auch die iibrigen zwischen
Berlin und Hamburg verkehrenden Schnellziige
wesentlich beschleunigt,

Lokomotiv-Unfall bej

: einem Hofzug. Mit
Bezug auf den in Nr. 4

der »Lokomotive«

_ er-
schienenen Aufsatz »Wahrheit und Dichtung
etc. erlaube ich mir mitzuteilen, daB die Ur-

sache des bei Wolframitzkirchen liegen gebliebe-
nen Hofzugess des Deutschen Kaisers meines
Wissens in einem Schieberlappenbruch gelegen
ist. Die havarierte Lokomotive war vorher in
»Periodischer« und der anbriichig  befundenc
Dampfschieber wurde durch Einzichen eines
Stehbolzens wieder instand gesetzt, Diese sonst
bei der Oester, N. W. B. ziemlich oft an-
gewendete Reparaturmethode hat dieses eine
Mal leider versagt — Tiicke des Objektes. Auch

diirfte die liegengebliebene Lokomotive nicht
der Reihe 18 oder 19, sondern der Reihe
XIVb Nr. 611—623 angehort haben, weil die

ganze Sache sich
abgespielt hat,

um die Jahrhundertwende
o. Prof. Ing. R. Engel,
Lehrkanzel fiir Dampfmaschinenbau,
- Technische Hochschule, Graz.

Reichsdeutsche Lokomotiven in Belgien.

Wir erhielten folgende Zuschrift, der wir
gerne Raum geben,
Sehr geehrte Schriftleitung!
Im Jannerheft Tlhrer Zeitschrift, Seite 18,

ist ein Aufsatz ilber reichsdeutscic 1.okomotiven
i Belgien erschienen. Ich mochte die dartn
enthaltenen Angaben ergidnzen, da ich Ge-
legenheit hatte, einige Wochen in Belgien zu
verbringen,
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Di¢ 2B-Schnellzuglokomotive S6 ist  als
Reihe 66 bezeichnet, Sie fithrt von Briissel und
Mecheln ausgehend  sogenannte Tramwayziige,
welche DbloB aus zwei kleinen zweiachsigen
bestehen und auBer S6 noch von den belgischen
Atlantic-Tenderlokomotiven  Reihe 15 und 16
hefiirdert werden, Diese T-Ziige von kaum
40 { Wagengewicht weisen natiirlich auBer-
ordentlich  hohe  Beschleunigungen  aunf,  es
wurden auf mehreren Strecken rcue Haltestellen

eriffnet, wo nur die  T-Ziige halten, Die
T-Ziige sollen spiter durch Verbindungstrieb-
wagen ersetzt werden. Die S6 st auch vor

Personenziigen zwischen Briissel und Antwerpen
zu sehen. Ihre weitere Verwendung ist ein
direkter Zug Briissel—Courtrai, mit etwa 200 t
Belastung, 87 km ohne Aufenthalt in 73 Minu-
ten, oder Verviers—Liittich—Lowen—Gent, wo
mit 200 t Belastung der Abschnitt Liittich—L6-
wen, 70 km  fahrplanmdBig in 57 Minuten
zuriickgelegt werden soll, In  diesen Abschnitt
fallt die 4.5 km lange Steilrampe hinter Liittich,
mit 110 m Hohenunterschied nna 31%, Hichst-
steigung, wo durch T 16 nachgeschoben mit
30 km/st gefahren  wird. Fiir die 81 km
zwischen Lowen und Gent sind 62 Minuten vor-

cesehen, zwei Langsamfahrstellen zu 40 und.
cine solche zu 20 km/st eingerechnet,
Die Atlantictype S9, jetzt Reihe 69 fiihrt

drrekte Ziige Briissel—Antwerpen, mit 320  bis
350 T Belastung, 43.8 km in 36 Minuten, zwei
Stationseinfahrten mit 40 km/st und eine Drch-
briicke mit 20 km/st GeschwindigkeitsermaBi-
gung eingerechnet, Ein direkter Zug Verviers—
Liittich—Briissel von 320—350 T Wagengewicht
wird auch durch S9 gezogen. Der Abschnitt
Liittich—Briissel, 99.4 km mit der obenerwdhn-
ten Steilrampe  soll in 1 Stunde 22 Minuten
zuriickgelegt werden, AuBer der Steilrampe sind
noch 4 Langsamfahrstellen zu 40 und vine sclche
von 20 km/st zu beriicksichtigen. In der Hochst

steigung wird mit Hilfe der T 16 25 km/st
erreicht.  Bei einer Gelegenheit wurden mit

350 T Belastung 33.2 km in 20 Minuten zuriick-
gelegt, also durchschnittlich fast 100 km/st, wo-
bei die Hochstgeschwindigkeit 111 km/st betrug.

Die 2C-Schnellzuglokomotive S10-2, jetzl
Reihe 60, bekam ich in Namur zu sehen, Sie
ist von Eisenbahnfachmidnnern als die beste
Lokomotive bezeichnet worden, die es iiber-
haupt gibt.

Die 2C-Personenzuglokomotive P8 ist als

Reihe 64 bezeichnet und in groBer Anzahl vor-
handen. Sie ist vor Ziigen Briissel—Antwerpen

Briissel—Ostende, Liittich—Luxembury  usw.
zu sehen und wird vom Personal auch seh?
yelobt.

Die D-Giiterzuglokomotive G7 fiihrt jetzt

die Reihenbezeichnung 70, die G8 Reihe 84. Sit
sind vor Giiterziigen auf dem ganzen Netze
cnzutreffen,

Die 1 C-Tenderlokomotive T 12,  jetzt
Reihe 96 schleppt die T-Ziige von 40 T Ge-
wicht zwischen Verviers und Spa, eine kriim-

mungsreiche Strecke von 224 v T Hochst-
steigung mit vielen Haltestellen (13 Zwischen-
aufenthalte auf 19 km Streckenldnge),

Die 1DI-Tenderlokomotive TI14 ist als
Reihe 97 bezeichet. Sie befordert auBer den
internationalen  Ziigen Aachen—Herbesthal die
Personenziige Herbesthal—Liittich mit 240 T
und Verviers—Spa—Dreibriicken mit 100 Ton-
nen Belastung. Letztere Strecke enthdlt die
lange Steilrampe Spa—Hockai, 12 km fast un-
unterbrochen in 25 v T-Steigung. Die Ge-

schwindigkeit betridgt bei der Bergfahrt 20 km/st

Die E-Tenderlokomotive T16, jetzt Reihe 98,
ist auf dem Bahnhofe Liittich zu sehen. Sie
besorgt den Nachschub sdmtlicher Ziige in det
Richtung nach Briissel (31 v T Hochssteigung)

Eine 2C2-Tenderlokomtive Ti8 bekam ich
auch zu sehen, sie fiihrt die Reihenbezeich-
nung 67,

Die SchluBbemerkung des am Anfange er-
wdhnten Aufsatzes ist richtig, denn besonders
das scharfe Bremsen war auf den belgischen
Bahnen auiffallend, Hochachtungsvoll

Stefan Pacher, Oberingenieur
Budapest VII, Niirnberg u. 23

Druckfehler-Berichtigung,

An die geehrte Schriftleitung der Zeitschriit
»Die Lokomotive« in Wien, IV., Favoritensti. 21.
Zu meinem lebhaften Bedauern habe ich in
meinem, in Heft Nr. 4 des Jahrganges 1933 er-
schienenen Aufsatz »Zur Geschichte ¢sterreichi-
scher Lokomotiven« folgende Druckfehler test-
gestellt:

Seite 67, Zeile 2 unter Abbildung 1 ifauvter richtig
als Reihe D1 statt als Reihe 30 fiir die Dal-
matinische Staatsbahn.

Seite 68, Zeile 12, linke Spalte lauter richtig mit
der Nr. 3701 als Giiterzugslokomotive statt
mit der Nr. 371.

Seite 68, Legende der Reihe 31 {(friiher 80) rich-
tig Radstand 2750 mm, sta:t Radstand 270
mm, richtig Dienstgewicht 2€.C t statt Dicnst-
gewicht 28.0 t.

Seite 68, 2. Zeile von unten, linke Spalte richtig
Reihenbezeichnung BDI, statt Reihenbezeich-
nung BDI.

Seite 68, 7. Zeile von unten, rechtz Spaite Baujahr
der Reihe 28 richtig: 1884, statt- 1889.
Seite 69, 5. Zeile von oben, linke Svalie, Baujahr
der Reihe 37, richtig: 1877, statt: 1872.
Seite 69, 11, Zeile von oben, linke Spalte, rick.ig
Floridsdorf 1876, statt Sigl, Wien 1872.
Seite 69, 3. Zeile von oben, rechte Spalte richtig.

R54, 54.41._54.47, statt: R54, 54.41-54.57.

Seite 69, 12. Zeile von oben, rechte Spalte richtig:

R31, 3111-3116, statt: R31, 3111-3316.

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




§DIE LOKOMOTIVE

vereinigt mit

EISENBAHN UND INDUSTRIE

XXX. Jahrgang.

Juli 1933,

Heft 7.

Jeder Nachdruck aus dem Inhalte dieser Zeitschrift ohne Genehmigung der Schriftleitung ist untersagt.
Eingesandte Manuskripte sind stets mit einem fr ankierten Retourkouvert zu versehen.

Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestclit.

1 E- Vierzylinder - Verbund-HeiBdampf - Mittel-
druck - Guterzug - Lokomotive der deutschen
Reichsbahn.

Mit 1 Abb.

Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat im
AnschluB an die Bestellung von 2 Stiick 2 C 1-
Schnellzug-Lokomotiven Baureihe 04 fiir 25 atii
Betriebsdruck, die in Bild Nr. 3, Heft 4 dieses
Jahrganges der »Lokomotive«, Seite 59, kurz be-
schrieben wurden, ebenfalls 2 1E-Giiterzug-Lo-
komotiven fiir diesen erhdhten Kgsseldruck be-

Zylinderdurchmesser, Hochdruck 2x420 mm
Zylinderdurchmesser, Niederdruck 2x680 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibraddurchmesser 1400 mm
Laufraddurchmesser 1000 min
Fester Radstand 3400 mm
Gesamtradstand 9650 mm
Rostflache 4,7 qm
Heizflache der Feuerbiichse 22.2 qm

schafft., Entwurf und Konstruktion sind in Zu-
sammenarbeit mit der Hauptverwaltung und dem
Reichsbahn-Zentralamt von der Lokomotivbau-
anstalt Henschel u. Sohn A.-G., Kassel, durchge-
fithrt worden und die erste dieser Lokomotiven
hat vor kurzem unter der Fabrik-Nummer 22000
dic Werke verlassen,

Die Achsenanordnung der Lokomotive lehnt
sich an diejenige der 1 E-Giiterzuglokomotive
Reihe 44 an. Fiir den Bau des Kessels wurden
hochwertige, fiir den hohen Dampfdruck geeig-
nete Stdhle verwendet. Der auf etwa 430 Grad C
tiberhitzte Dampf wird in zwei Stufen in zwei
Hoch- und zwei Niederdruck-Zylindern verarber-

203,0 .m

Heizfliche der Rohre fb.

Heizflache des Kessels fb. 225,2 qm
Heizflache des Ueberhitzers 124,77 gm
Heizflache des Vorwarmers 10,7 qm
Leergewicht 105,3 to
Dienstgewicht 1145 to
Reibungsgewicht 99,9 to
Hochste Geschwindigkeit 80 km/St.

tet und gibt gegeniiber der Lokomotive Reihe 44
eine Leistungssteigerung von 10—15 Prozent.
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind
unter der Abbildung ersichtlich.
Die Lokomotive befindet sich zurzeit im Ver-
suchsamt Grunewald der Deutschen Reichsbahn,
um an einer Reihe von Versuchsfahrten die Leis-
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tung und Wirtschaftlichkeit bei den verschiede-
nen Belastungen und Geschwindigkeiten festzu-
stellen.

Vergleichen wir die ZylindergroBen mit jenen
der Grundform, Drilling mit 3x600 mm und Zwil-
ling mit 2x720 mm, so finden wir die merk-
wiirdige Tatsache, daB sie viel groBer sind ars
die N. C. der Verbundlokomotive mit nur 680 mm
Weite. Ein dhnlcher Fall bei der 2C1 Type, wo
die H. C. mit 350 mm wohl den klassischen
Durchmesser bedeuten, bei den kleinen Typen,
aber gegen die Reihe 01 der Einheitstype —mit

460 und 720 mm Durchmesser im Niederdruck-
zylinder, gleichfalls weit zuriick bleiben, ja selbst
gegen die Zwillingszylinder mit 650 mm Boh-
rung. Das Querschnittsverhdltnis betrigt nur 2,2
bei der Schnellzugloknmotive Reihe 01 und 2.6

bei  dieser 1E-Giiterzuglokomotive Reihe 44.
Die Hochstgeschwindigkeit der letzteren mit

80 Kilometer und 300 Umlaufen (min.) ist be-
achtenswert, aber kaum verwertbar.  Wir hoffen,
iiber die Ergebnisse dieser beiden Gruppen bald
berichten zu konnen, wéhrend iiber die Borsig-
sche 1C-Type noch zugewartet werden muB.

Dieselmotoriokomotiven fir Schnell-und
Guterzlge.

Mit 11 Abbildungen.

Viele Eisenbahnverwaltungen sind noch der Mei-
nung, dafi der Lokomotiv-Dieselmotor sich noch im
Versuchszustande befinde und  dafl  augenblicklicn
noch nicht daran gedacht werden kann, ihn in gio-
em MaBstabe zu verwenden.  Vor fanf older sechs
Jahren wiire es nicht moglich gewesen, dies zu ver-
neinen, jedoch hat sich seit jener Zeit das Bild er-
heblich geiindert.  Die guten in vielen Lindern mit
Diescl-Eisenbahnfahrzeugen gemachlen Erfahrvungen,
laufen,
dazu

von denen ecinige sogar bereits 10 Jahre
haben vor kurzem verschiedene Eisenbahnen
veranlaBt. einen erheblichen Teil ihres Verkehrs auf
Dieseltraktion umzustellen. Neben Industrieunterneh-
mungen und Eisenbahnen in den Vereinigten Staa
ten, wo eine grofe Anzahl von Dieselfahrzeugen und
clwa 130 Diesel-Rangierlokomotiven im Betrieb sind,
koénnen noch die Buenos Aires Siidbahn, die Staats-
bahn von Siam. die Dinische Staatshahn sowie Ruf-
land besonders erwithnt werden, als Unternehmen,
die kiirzlich die Dieseltraktion in groBen Massen auf .
genommen haben. Die Deutsche Reichsbahn macht
ebenfalls eingehende Versuche mit Fahrzeugen mitt-
lerer Kraft und hat auBerdem Dieselmotoren erfolg-
reich fir kleine Rangierlokomotiven von 40 bis 60
PS eingefithrt. Auch die Siid-Mandschurci-Eisenbahn-
gesellschaft und die Hafenverwaltung von Rosario in
Argentinien haben in den letzten Jahren mehrere Die
selfahrzeuge erworben.

Es muB trotzdem festgestellt werden, dafi der
Dieselmotor bisher micht so allgemein fiir alle Ar-
ten von Eisenbahmbetrieben angewendet wurde ,wie
es Dampf und elektrische Fahrzeuge gewesen sind.
Die wichtigsten Arten der Dieseltration sind:

a) Rangierlokomotiven: 300 bis 330 PS (Normal-
tvpen in den Vereinigten Staaten, auch in den Hifen
von Rosario und Buenos Aires.)

600 PS (Normaltype in den Vereinigten Staaten,
Frankreich),

750 bis 1000 PS (Siidmandschurei,
Vereinigte Staaten).

Frankreich,

b1 Triecbwagen und Lokomotiven fiir Nebenbahnen
und Schmalspurbahnen in verschiedenen Bauarten
bis zu 150 PS. Weitere Leistungen, welche oft ver-
wendet werden, meistens mit elektrischer Uebertra-
gung, sind 250, 300, 400 und 450 PS. In Amerika lauft
cine grofie Anzahl Triebwagen mit 400 bis 1000 PS,
sie sind mit Benzinmotoren ausgeriistet, da ein genii-
gend leichter Dieselmotor fehlt.

¢) Diesellokomotiven mittlerer Kraft fiir Haupt-
bahnen wurden bisher in grofem Mafistabe nur in
Argentinien verwendet (Lokomotiven mund rollende
Zentralen von 1200 bis 1700 PS) von der Buenos
Aires Stidbahn und in Siam (Lokomotiven von 450
bis 900 PS).

In Siam werden die kleineren Lokomotiven fiir
leichte Ziige im Personen- und Giiterverkehr und
auch fiir Rangierbetrieb verwendet und die groBeren
fiir Schnellziige, wihrend fiir schwere Giiterziige eine

Betriebskosten je t-km

45&5“’ ! ; ! =
Beforderte Tonnen
Fig. 1.
Betriebskosten in Funktion der Verkehrsdichte fiir

Dampf-, Diesel- und elektrischen Antrieb
1.) — . — . — Elektrischer Anfrieb
15 [ , Diesel-Antrieb
3.) ———— Dampfantrieb
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Versuchs-Diesellokomotive und ebenfalls Dampfloko-
motiven verwendet werden. In Buenos Aires sind die
meisten Diesellokomotiven im normalen Vorortbahmn,
betrieb, fiir Schwerziige werden Versuchs-Dieselloko
motiven verwendet, jedoch wird der groBte Teil diecs
Verkehres von Dampflokomotiven bewiltigt.

Die besondere Art des Befriebes, fiir welchen
Dampf und elektrische Traktore besonders geeignet
sind, wird in erster Linie durch wirtschaftliche und
technische Betriebsverhiltnisse bestimmt, jedoch m:t

Trotzdem sei bemerkt, daf die Lokomotiven, fiir
welche Sulzer  Dieselmotoren geliefert haben -
1600 PS fiir Rufiland und 1700 PS fiir die Buemos

Aires Siidbahn, welche die bisher in einer Einheit
gebauten grofiten Dieselfahrzeuge sind, Leistungen

aufweisen, die fast die gleichen sind wie jene der
groBten Dampflokomotiven in den Jahren 1908 bis
1912, d. h. zur Zeit, als die Dicsel-Traktion begann.
In bezug auf die Leistung hat die Entwicklung
der Diesellokomotiven infolgedessen eine verhiltnis-

SULZE®
f=—1100 -
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Fig. 2
1435 mm
1250 mm

14.600 kg
26000 kg

Spurweite

Triebrad Durchmesser
Einstundenzugleistung bei 27,5 km/h
GroBte Zugleistung beim Anfahren

nur wenigen Ausnahmen haben t:chnische Schwierig
keiten in Verbindung mit dem Bau von Einheiten ven
groBer Leistung bisher die Verwendung von Diesel
fahrzeugen auf Sonderfillle beschriinkt. Die Entwick.
lung der Diesellokomotiven wurde in grofem Mafe
durch die Schwierigkeit behindert, geniigend leichtos
Gewicht je PS zu rrlangen. Die e Schwierigkeit wurd-
jetzt in groBem MaBe iiberwunden durch die Fort-
schritte im Maschinenbau. Ferner wird der Vorteil
einer unabhingzigen und billigen Kraftquelle, in vie-
len Fillen mehr als den Nacht>’l im Gewicht aus-
gleichen. ! :

2000 PS Dieselelektrische Lokomolive fiir Giiterziize

Hochstgeschwindigkeit 65 km/h

Diicnstgewicht 120 t
Adhésionsgewicht 120 t

Brennstoffvorrat 1000 kg

mifig kurze Zeit erfordert, den gleichen Fortschritt
zu machen, wie die Dampflokomotiven frither in den
50 bis 90 Jahrin gemacht haben.  Damit sei nicht
gesagt, daf die Damp’measchine wegen ihrer lang-
samen Entwicklung getadelt werden soll, die lang-
zame Entwicklung des Verkehrs war dafiir verant-
wortlich. Erst in den lezten Jahren ist die Damp!.
lokomotive etwas hinter den Verkehrsanforderungon
zuriickgeblieben,

Es kann kaum erwartet werden, da Eisenbaa-
nen, welche jetzt elektrisch betriecben werden, dic
Verwendung von DieseMraktion in Erwiigung zichen.
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Anderseits  wenden  viele Eisenbahnen, welche
Dampfarbeit unwirtschaftlich finden und mit Elektri-
fikation  wirtschaftlicher
schliefilich vorziehen, Dieseltraktion zu verwenden, da
die Kapitalsanlage viel geringer ist und die  Wirt-
schaftlichkeit in solchen Fiallen ist gewdhnlich besser
als bei Elektrifikation.

In bezug auf die Wirtschaltl'chkeit der versehiedo-

arbeilen  konnten, es

nen Systeme ist es praktisch unmdaglich, irgendwelche

die folgenden Tatsachen bestimmt: Die Ausgaben fiiv
Anschaffung sind bei der Eletrifikation am héchsten
und beim Dampfbetrieb am niedrigsten. Anderseits
sind die Laufkosten fiir die Triebkraft bei den Dampf-

maschinen am groBten, wihrend im Falle von Elek-
tnifikation, wenn die elcktrische Energie in zur Bahn
gehorenden Wasserkraftwerken erzeugt wird, diese
verhiltnismifBig niedrig sind. Infolge anderer Kosten,
die praktisch den Dichte des Verkehrs proportioniert

9400
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1435 mm
1350 mm
950 mm
7250 kg
13200 kg

Spurwveite

I'riebrad Durchmesser

Tragrad Durchmesser
Einstundenzugleistung bei 55 km/h
GroBite Zugleistung beim Anfahren

allgemeine Zahlen zu geben, welche fiir jeden Fall
Aber, wenn man irgend eine besondere Bahn-
linie nimmt, kénnen die Betriebskosten je Tornenkils-
meter als Funktion der Tonnen der gefoérderten
Giiter oder als eine Funktion des Grades gezeigt wer-
den, bis zu welchem die Lokomotiven ausgeniitzt wer.
den. Die Kurven verlaufen anniihernd wi» in Abb. |
gezeigt, wovon ehenfalls  d:utl’ch  erschen werden
kann, daB die Dieseltraktion ein willkommenes Zwi-
schenglied zwischen Dampf- und elektrische Traklion
ist.

gelten,

I'or Verlauf der Kurven wird hauptsichlich durch

32000 PS Dicselelektrische Lokomotive fiir Schnellziige

Hochstgeschwindigkeit 100 km/h

Dienstgewicht 140 t
Adhiisionsgewicht 56 t
Brennstoffvorrat 4600 kg

verliuft die Kurve der Betriebskosten einer
Bahn mit elektrischer Traktion schlieBlich anndhernd
horizontal. Die dickgezogene Kurve enthiilt diess Ab-
schnitte der drei Kurven fiir Betriebskosten, welche
jederzeit den niedrigsten Wert haben. Die Verbesse-
rung im Vergleich zu der ersten Kurve fiir das M'n'-

sind,

mum dick punkticrte Linie kann ganz betrichtlich
sein, (Bild 1). Es sei w'ed r b tont, daf diese Kirve

nur fiir eine bestimmte Bahnlinie mit bestimmt n
Steigungen gilt. Wenn die Linie linger ist, wird sich
der linke Punkt zum Beispiel nach links hewegon;
wenn die Steigung sich erhoht, bewegen sich dor
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rechte Punkt und besonders der mittlere  Schnitt-
punkt mach links.
Gerade in dieser kritischen Zeit finden viele

Eisenbahnen, welche frither sehr gewinnbringend mit

Elektrizitiit gearbeitet haben, dafi sie heute grofie
Verluste haben. Ihre Betriebsausgaben konnen nicht

vermindert werden im Verhiltnis zum groBen Aus-
fall ihrer Einnahme, wegen der Unmaoglichkeit, die
jahrlichen Betrige fiir Zinsen und Amortisation zu
vermindern. Solche Erfahrungen werden andere
Eisenbahnen davon abhalten, ihre Betriebe in eine
Traktionsform umzuwandeln. welche gute Ergebnisse
nur in guten Zeiten zeigen kamm. Jedoch gibt s auch

ches und der leichten Beforderung von Oelbrennstolf
sind die Diesellokomotiven in solchen Fillen wesent-
lich rationelier,  Durch Steigerung der Entfernung
zwischen din Stationen, auf denen Brenmstofl einge-
nommen werden muB, konnen viele Einsparungen aul
solchen langen Eisenbahnstrecken erzielt werden.
Ein weiterer besonders giinstiger Fall fiir Diesel-
traktion ist die sogenannte strateg'sche Bahn. In der
letzten Jahren, besonders unmittelbar nach dem Kricg
wurden die Lokomotivleistungen auf vielen Bahnen
dauernd gesteigert, teils Zuggewichte  aus
wirtschaftlichen Griinden gesteigert werden mufliten,
oder um cine sehr belastete Strecke zu entlasten, aber

weil die

Fig. 4 3000 PS Di-selelektrische Lokomotive fiir Giiterziige

1435 mm
1250 mm
21900 kg
35000 ko

Spurweite

Triebrad Durchmesser
Einstundenzugleistung bei 27,5 km-h
Grofte Zugleistung beim Anfahren

Bahnen, wo Elektrifikation selbst unter den gilinstig-
sten Bedingungen sich weniger wirtschaftlich zeigen
wiirde als Dampfbetrieb, so daf niemals ihre Elektri-
fikation in Frage kommen kann. Solche Bahnen wer-
den vielleicht in der Lage sein, den Dampfantrieb
zu Gunsten der wirtschaftlichen Dieseltraktion aufzu-
geben, da die Dieselingeni:ure hcute in der Lage s'n !,
die Fahrzeuge mit der erforderlichrm Kraft zu ver-
schen.

In den oben betrachteten Fillon ist es ein Dis-
kussionsgegensfand, ob die Dampf-, Diesel- oder elek-
trische Traktion die wirtschaftlichst zu verwenden-le
Form ist. Jedoch gibt es e'ne Anzahl von Fiillen, wo

Dieseltraktion offenkundlich durch besonders Um-
stinde begiin tigt wird. Dies gilt besonders fiir Ge-

hiete, wo Wars~t snirlich ‘st und ebenfalls fiir sol-
che, wo der Brennstoff auf larg~ Streckem beférd-rt
werden mufl. Infolge des niedrig n Brennstoffverbrau-

Hochstgeschwindigkeit 65 km/h

Dienstgewicht 195 1
Adhisionsgewicht 195 1

Brennstoffvorrat 7500 Kk

auch teils um die Geschwindizkeit mancher Schnell-
ziige wegon des Wetthewerbes anderer Gesellschaften
zu steigern. Die elektrische Lokomotive konnte dieser
Entwicklung chne groBle Schwierigkeit folgen. Die
Aufgaben werden durch die Moglichkeit, jede Achs»
getrennt anzutreiben stark erleichtert. Verschiedere
Achsenanordnungen konn-'n verwendet werden, Dreh-
gestelle, Achsen in Rahmen mit Seitenspiel  oder ra-
dialer Bewegung Drehg st 'e mit Tri-b- und Trag.
achsen und gegliederte Lokemotiveinheiten. Die
Transformatoren der Einphascnlokomotiven oder die
Widerstandsgehiiuse der Gleichstromlokomoliven kom-
nen so geformt wend n, daB sie dem Gleisprofil fol-
gen. Die groBten bisker gebanten Lokomo'iven  sind
daher elektrisch. Allein die Drehstromlokomotive be-
findet sich in dieser Beziehung im Nacht~il, da alle
ihre Triebachsen zusammenagokuopolt wer -n miis
som, um eine einzig> Gruppe zu bilden.



Im Dampflokomotivenbau sind diese Aufgaben
wesentlich schwieriger. Die grofiten Schwierigkeiten
liegen beim Kessel und  dem  Achsenantrieb. Der
Durchmesser des Kessels ist durch das Gleisprofil be-
grenzt. Sehr lange Kessel sind unwirtschaftlich und
so ergeben sich auch Schwierigkeiten beim Feuern
und Reinigen der Feuerbiichse, Selbst bei verhiltnis-
miilig niedrigen Kriiften war es daher noétig, mecha-
nische Roste zu verwenden, die unwirtschaftlich und
nicht leicht zu regulieren sind: wenn es nicht mog-
lich war, alle diese Schwierigkeiten durch Verwen-
dung von Oelfeuerung auszuschalten. Die Aufgabe,
cine geeignete Antriebsart zu finden ist in  den
Iiillen besonders kompliziert, wo enge Kurven beach-
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Kraft wie Dampflokomtiven gebaut werden kanm, so-
daB jede der drei Traktionsarten je mach den Be-
iriebsverhiltnissen bestimmte Gebiete  beherrschen
wird, d. h. micht die technischen, sondern die wirt-
schaftlichen Erwiigungen werden die Wahl einer be-
stimmten Traktionsart bestimmen.

Diese Griinde veranlaBiten Sulzer besondere Auf-
merksamkeit der Entwicklung der Grof-Dieselloko-
motive zu widmen. Das Ergebnis dieser Untersuchun-
gen wird weite Kreise interessieren, umso mehr, da
diese Vorschliige zeigen, daB es jetzt moglich ist, Lo-
komotivgewichte mit 2000, 3000 und 4000 PS zu er-
zielen, die sich sehr den Gewichten von Dampfloko-
motiven gleicher Leistung mihern. .

Fig. 5 4000 PS Dieselelektrische Lokomotive fiir Schnellziige

1435 mm
1350 mm
1050 mm
11000 kg
20000 kg

Spurweite

Tricbrad Durchmesser

Tragrad Durchmesser
Einstundenzugleistung bei 75 km/h
GroBte Zugleistung beim Anfohren

tel werden miissen, da der Radstand zu lang  sein
wiirde, selbst wenn die Achsen Seitenspiel oder die
Rider keine Spurkrinze hiitten. Diese Schwierigkei-
ten konnten nur iiberwunden werden dadurch, dall
nicht alle Achsen miteinander gekuppelt werden, son-
dern unabhiingige Gruppen gekuppelter Treibachsen
vorgeschen werden. Aus diesem Grunde wurden die
Mallet- und Garrat-Typen, welche fiir Dampflokomo-
tiven kompliziert sind, entwickelt. Wihrend clokiri-
sche Lokomotiven moch ihre Leistungen ohme |
Schwierigkeit {iber die bisher erreichten hochsten
Leistungen steigern komnten, dist es wahrscheinlich
daB Dampflokomotiven jetzt beinahe die prakiisch
hochste Leistungsgrenze erreicht haben.

Die Diesellokomotive wird in der Lage sein, cino
bedeutende Rolle in der schweren Traktion zu spie-
len, wenn sie in Einheiten von mindestens solcher

jode

Hochstgeschwindigkeit 120 km/h

Dienstgewicht 230 t
Adhésionsgewicht 76 1

Brennstoffvorrat 7800 kg

Lokomotiven wurde elektrische
Uchertragung gewéhlt. Bei mechanischem Antrieb
witre es notig, die Dieselmaschine und die Triebach-
sen im gleichen Rahmen unterzubringen und alle
zu jeder Diesclmaschine gehoranden Achsen zusam-
menzukuppe!n, da bei solch hohen Leistungen der
Antrieb durch Universalgelenke zu viele Schwierig-
keiten bereiten wiirden. Durch Druckluftiibertragung
wiirde die Verbindung zwischen Motor-Kompressor-
Gruppen und den Lokcmotivzylindern etwas weniger

Fur alle diese

starr sein. aher lrotzdem micht so flexibel als die
Kabel der elcktrischen Uebertragung.  Vor allem
wiirde es notig sein, aus wirtschaftlichen  Griinden

¢ine grofe Grupp> von gekuppelten Triebridern von
ciner Zylind-rgruppe anzutreiben und nicht mehr als
zwei Triebradgruppen vorzusehen, wie in den Mal-
let und Garrat-Dampflokomotiven.  Fernsteuerung



mehrerer Gruppen von Luftzylindern, die parallel
vom gleichen Kompressor gespeist wenden, und von
Antriebsgruppen von Triebridern ist nicht einfach
wie bei elektrischer Uebertragung. Die Schwierig-
keiten steigern sich moch, wenn mehr als ein Diesel-
kompressorsatz vorgesehen ist. Infolgedessen wird in
Diesellokomotiven mit PreBluft oder mechanischer
Uebertragung die Leistungsgrenze viel eher erreicht
sein als bei  Diesellokomotiven mit elektrischer
Uebertragung.  Bei der letztgenannten Art sind die
Moglichkeiten der Antriebsanordnung fast so univer-
sal wie bei rein elektrischen Lokomotiven.

Bei der Entwicklung der hier gezeigten grofen
Lokomotiven wurden folgende Punkte untersucht:
Wie bei elektrischen Fahrzeugen wiirde es ohne wei-
ters moglich gewesen sein (im Gegensatz zu Diesel-
lokomotiven mit mechanischer oder Druckluftiiber-
lragung) jede gewiinschte Zahl an kleinen Lokomoti-
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Blockierungsapparaten etc. ermdéglichten Ersparnisse
sind betriichtlich. In den meisten Fillen ist es eben-
falls durch «iese Vercinfachungen maoglich, einige
Tragachsen wegzulassen, wobei eine erhebliche Ge-
wichtsersparnis im mechanischen Teil erzielt wird.

Die niichste zu enlscheidende Frage war, ob in
der einzelnen Lokomotive eine grofie Anzahl von ge-
trennten Dieselgeneratorensiitzen aufzustellen, welche
aus kleinen bereits vorhandenen Lokomotiven iiber-
nommen werden konnten, oder ob es vorteilhafter
sein wiirde, die Anzahl der Dieselgeneratorsiitze mog
lichst weit zu reduzieren. Die letztere Lisung wurde
schlieBlich angenommen und Siitze von Dieselmotoren
wurden nun vorgesehen, welche 1500 und 2000 PS
entwickeln. Eine groBe Anzahl kleiner Sitze hat die
folgenden Nachteile:

Die Anzahl der Generatoren wird erhoht, jede
Gruppe hat ihr eigenes geschlossenes Kiihlsystem, ilire

!
o

1

Fig. 6

Neue 1700 PS Armstrong-Sulzer Lokomotive, die a' fahrendes Kraftwerk arbeitet

del Sud, Buenos Aires bestimmt ist. Die von den

und fiir die Ferrocarril
Dieselmotoren erzeugte Energie wird auf die Zugmo-

tore der Lokomotive und die Zugmotore auf den Wagenachsen des Zuges verteill.

ven zusammenzukuppeln und sie von einem Fiihrer-
stand aus zu betreiben. Solch eine Losung wurde
jedoch aus verschiedenen Griinden verworfen. Auf
¢iner Lokomotive mit mehrfach Einheitsteuerung ist
es sicherlich vorteilhaft, nicht mehr Einheiten zu ge-
brauchen, als fiir das Zuggewicht erforderlich. Es
wurde gefunden, dafi genau in den Fillen, wo Loko-
motiven hochster Leistung erforderlich sind, die Zu-
sammenstellung der Ziige praktisch konstant ist.
Unter solchen Umstinden ist die Maschine viel ein-
facher zu warten, wenn es eine untrennbare Einheit
ist. Solche Erwigungen haben auch zu den groBten
Lokomotiven der Welt, den 7500 und 8800 PS elek-
trischen Lokomotiven der Gotthardbahn in der
Schweiz gefiihrt, die so gebaut sind, daB die zwei
symmetrischen Lokomoliven-Hilften micht geteilt und

getrennt verwendet werden komnen. Die so. durch

Verminderung der Anzahl der Fiihrerstinde mit
ihren Ausriistungen sowohl in Kabeln, Kupplungen,

cigenen Pumpen, Kiihler und Ventilatoren. Diese Des-
zentralisation macht sich selbst in der groberen An-
zahl von Rohren und Kabeln unangenehm bemerkbar,

Die  Instrumente

zur Leistungsmessung,

Geschwindigkeit, Wasser- und Oeldrucke und maog-
licherweise auch Temperaturen, miissen fiir jede

Maschine getrennt vorgeschen werden und machen
den Fiihrerstand auBerordentlich kompliziert. Wenn
cs gewiinscht wird, die Dieselmotoren bei Talfahri
und auf den Stationen abzustellen und dann wieder
anzufahren, so muB jede Maschine getrennt angelas-
sen werden, damit sie wieder getrennt stillgeselzl
werden kann im Falle von Storungen im AnlaB-Strom-
Kreislauf der betreffenden Maschine.

Weitere Einzelheiten von groBen Sulzer-Diesello-
komotiven seien jetzt gegeben

Die Dieselelektrische Lokomotive fiir RuBland
mit zwer Sulzer-Motoren von 1600 PS, die bei

Krupp gebaut wurden und die 1700 PS Dieselelektri-
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sche Lokomotive fiir die Buenos Aires Siidbahn, ge-
baut bei Armstrong, sind die groBten mit  Sulzer-
Dieselmotoren ausgeriisteten Lokomotiven. Die letz-
tere ist zugleich die grofte Dieselelekirische Lokomo.-
live der Well, die als eine untrennbare Einheit  ar-
beiten. In diesen beiden Lokomotiven sind zwel ge-
trennte Dieselmotoren-Generatorsiitze vorgesehen, je
doch heute wiirden nach dem oben besprochenen
Prinzip solche Lokomotiven mit einer Gruppe lauvfen,
wice in den Abbildungen 2 und 3 fiir 2000 PS Loko-
motiven gezeigt wird. Abbildung 2 zeigt eine Giiter-
zugslokomotive 'mit besonders groBem Adhésionsge-
wicht.  Fiir amerikanische Verhiiltnise, wo Achs.
driicke bis zu iiber 30 Tonnen zulsiissig sind, wiirde
¢ime 0—4—0+0—4—0 Anordnung mit Achsmotoren
sicherlich vorteilhafter sein. Jedoch wenn auel, scchs
Triebachsen erforderlich sind, so ist doch eine Anord-
nung wie in Abbildung 2 leichter und weniger kost-
spielig wie eine Lokomotive mit Achsmotoren,

Bei europiiischen Eisenbahnen, wo der Un'erbuu
leichter als in Amerika ist, ist es nicht erwiinscht,
Motor mit Tramaufhiingung fiir Geschwir.digkeiien
tiber 100 kim/h und Leistungen von mehr als 300 PS
je Achse aufstellen. Bei den 2000 PS Schnellzugs -
lokomotiven der Abbildung 3 wird jede Achse von
Motoren getrieben, die hochgelagert sind. Die hier ab-
gebildete Lokomotive wird von Motoren getrieben,
die einander gegeniiber liegen, iiber ein dopp. es
Zahnradgetriebe, das in der Lokomotivachse angeord
net ist, die zweite Reduktion ist den zwei Motoren
gemeinsam und treibt eine Hohlwelle, die mit decr
Treibachse durch cine der bekannten Feder- oder
Gelenkkupplungen verbunden ist. (Anordnung Metro-

politan ~ Vickers der groflen indischen Peninsula
Bahn). Achnliche Vorschlige wurden mit einander
gegeniiberliegenden  Doppelmotoren  ausgearbeitet
(wie in den Brown Bowveri und General Electric Lo-
komotiven der grofien indischen Peninsula-Bahn) so-
wie auch mit Einzelmotoren wie in den Normal-
lokomotiven der Schweizer Bundesbahnen. Alle diese
Antriebsarten konnen gleich gut ausgefiihrt werden,
und die eine oder andere ist mehr vorzuziehen, je
nach den Verhiiltnissen, die inbezug auf Geschwin-
digkeit, Leistung und Profil vorherrschen. Auch be-

steht vollkommene Freiheit in der Wahl der Kupp-

lung zwischen Zahnrad und Triebrad. Je mnach
Wunsch kann jeder  Antrieb  wie Westinghouse

(Quicksive), Brown Boveri, Oerlikan etc. verwendet
werden.

Bei allen diesen Losungen ist der elektrische
Teil mit Ausnahme des Generators vollstindig  vom
Dieselmotor abgeteilt mund in  einem abgetrenten
Raum der Lokomotive untergebracht. Wenn der
Kasten, in welchem sich der Dieselmotor befindet,
auf eigene Rider gestellt wére, so wiirde dies ganze
Gewicht fiir die Adhiision verloren sein und der elek-
trische Lokomotivteil wiire micht schwer genug, genii-
gend Druck auf die Trieb- und Tragachsen auszu-
iiben, wenn nicht die Laufeigenschaften leiden wiir-
den durch Vorsehung einer ungeniigenden Zahl freier
Achsen. Daher wurde, wie aus der Abbildung zu er-
sehen,  eine Bauart bevorzugt, wo der Dieselmotor-
kasten auf ein Laufradgestell am €inem Ende und
auf ein Triebradgestell am anderen Ende gelagert ist.
Die Abbildung gibt méglicherweise den Eindruck,
daB die Anzahl der Laufachsen abnormal hoch sei im
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Fig. 8
2000 PS Dics:lelekt ische Lokomotive fiir Schnellziige
Zuggewicht bei verschiedenen Geschw. u. Steig. (R).
Dienstgewicht der Lokomotive 140 t.
Einstundenleistung bei 30 ki .st
Dauerleistung bei 55 km sl
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Vergleich zur Triebachsenzahl.  Das Verhiiltnis ist
jedoch nicht ungiinstiger als bei einer Dampfloko-
motive, wo die Tenderachsen ebenfalls zu den Lauf-

achsen gezihlt werden miissen.

Wie aus den Zeichnungen ersichtlich, wurden in
allen Lokomotiven Zweirethen-D.eselmotoren (Mmolo-
ren mit zwei Zylinderreihen und zwei Kurbelwellen)
vorgesehen. Die beiden Wellen sind miteinander ge-
Kuppelt am einen Ende durch das Zahnradgetriene,
welches den Generator treibt.  Die Losung wurde
cinem Einzelreihen Dieselmotor vorgezogen, da der
Einreihen-Motor linger und héher ist, jedoch ande-
rerseits die ganze verfiighare Breite nicht vorteilhaft
ausniitzt. Der Einreihen-Motor mit 8 Zylindern liuft
daher im Vergleich zum Zweireihen-Motor mit 6 bis &
Zylindern je Reihe, mit einer verhiiltnismifig niedri-
gen Geschwindigkeit, so daff der Generator ebenfalls
grofler sein muB, wenn ein Einreihen-Diesel-Motor
verwendet wird. Ferner wiirde bei erheblich hoheren
Zylinderleistungen es nicht linger moglich sein, ohne
Kolbenkithlung zu arbeiten, was sehr unerwiinscht ist
infolge der groBen erforderlichen Oelkiihler.

Die Fahrzeuge groBerer Leistung werden nach
den selben Grundsiitzen gebaut und weichen nur in
der Zylinderzahl von einander ab, sowie in der Trieb-
achsanzahl ete. Bei den 4000 PS Schnellzuglokomoti-
ven ist ein Abteil fiir die elektrische Ausriistung vor-
gesehen und zwei Abteile, ¢ines an jedem Ende, fiir
symmetrisch angeordnete Dieselmotoransitze, Eine
ihnliche Anordnung ist fiir die Giiterzuglokomotive
vorgesehen, jedoch an Stelle der Tragdrehgestelle sind
zwei Triebgestelle vorgeschen. Abbildung 4 zeigt eine
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3000 PS Dieselelektrische Lokomotive fiir Giiterziige.
Zuggewicht bei verschiedenen Gesehw u. Steig. ().
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Fig. 10
4000 PS Dieseleleklrische 230 t Lok. fiir Schmellziige.
Zuggewicht bei verschie lenen Geschw. u. Steig, (Rj.
Einstundenleistung bei 105 km st. Ceschwindigkot,
Dauerleistung bei 75 km-st. Gesehwir lizked.

3000 PS Giiterzuglokomotive und Abbildung 5 eine
Schnellzuglokomotive von 4000 PS. Giiterzuglokomo-
tiven mit mehr als 3000 PS sind in Europa  schr
selten, weil die Normalzugstangen fiir die entspre-
chenden Zugkriifte nicht ausreichen.

Die folgenden Abbildungen 7 bis 10 zeigen di»
Geschwindigkeiten, diec auf verschiedemen Steigungen

bei verschiedenen Zuggewichten zu erreichen sind.
Diese Werte wurden auf Grund folgender Wider-
standsformeln berechnet:

Schnellzugslokomotiven:  spezifischer Wi ler

stand in der Geraden:

7 I\ €
a) fiir die Lokomotive WLg=8,54-0,6 ¥ (VX‘M)Z'

GL\ 10
b) fiir die Anhiinger WAG=215+4'10 (ILO) 2.
Giiterzugslokomotiven:
a) fiir die Lok()molriv(*VQ’L0=3,5.{_0,6 (—FI (l%l—gﬁ
3L
b) fiir die Anhiinger WAG:2'5+21(, (%‘)2.
Die Formeln entsprechen den Angaben  von

Strahl, wurden jedoch fiir die Lokomotiven veriindort

cntsprechend der Antriebsart.  (Die Formeln

Strahl wurden fiir Dampflokomotiven entwickelt.)
w = spezifischer Widerstand in kg/t,

I' = groBte Querschnitisfliiche der Lokomotive in
m2,

von

G = Gewicht der Lokomotive oder Anhinger in (
{metrisch).

Die Zugkraft Z am Radumfang ist dann in kg:
ZR=WLG+WAG,.
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Die Formel, die {iir Giiterziige verwendet wurde,
gilt unter der Annahme, dal} der Zug aus leeren und
beladenen, offenen und geschlossenen Wagen besteht,
IFiir einen Zug mit geschlossenen Wagen Konaie  die

gleiche Formel wie fiir angewendet

werden.

Schnellziige

Obgleich der Brenmstoffvenbrauch bereits bei den
ersten Diesellokmotiven nur ein Bruchteil von dem
der Dampflokomotive war, wurde jede Anstrengung ge-
macht, den Brennstoffverbrauch der Dieselmotoren
noch weiter herabzudriicken. Dies war von Bedeutung
nicht nur weil es die Brennstoffrechnung verklei-
nerte, sondern auch da infolge der verbesserten Ver-
brennung, die fiir einen geringeren Brenmstoffver-
brauch erforderlich ist, die durch das Kihl-
abzufiithrende Wirmebelrag geringer  ist,
so dall Ersparnisse in  den  Kiithler- und
Pumpengruppen  maoglich  sind.  Abbildung 11
zeigl die Brennstoffverbrauchs - Kurven eines
800 PS Viertakt-Achtzylinder-Motors mit  luftloser
Einspritzung und zwar bei der groBten Drehzahl von
700 und bei reduzierter Drehzahl von 510. Die Mes-
sungen wurden bei der amtlichen Abnahme des fiir
die C. F. de Ceinture de Paris
vorgenommen,

wasser

bestimmten Motors

Auf einen wichtigen Punkt sei hier noch beson-
ders aufmerksam gemacht: nimlich der Moglichkeit,
in der Lage zu sein, eine geniigende Brennstoffmenge
fiir eine grofie Strecke mit sich zu fiithren. Bei der
4000 PS Lokomotive sind Tanks vorgesehen, die etwa
8000 kg Brennstofl aufnehmen konnen. Angenommen

280
260 .
\ £
240 ‘\
-~ \
i \
= a0 S
(25 \
E 200 N \
< N
::E fao \“\\
Z \\_\ ______ )
£ 160
=
' 140
GULZER
Y 2y Ya Y
Belastung
o Fig. 11

800 PS Lokomotivimotors
Verbrauchskurven eines Sulzer 4 Takt 8 Zylinder
—————— Brennstoffverbrauch bei 700 U/min.

........ Brennstoffverbrauch bei 510 U/min.

die mittlere Geschwindigkeit betrage 90 km/h und die
mittlere Leistung der Lokomotlive fiir die ganze FFahr-
zeit (ohme Aufenthalt) sei 3000 PS, so wiirde die Lo-
komotive in der Lage sein, mit dieser Brennstoff-
menge 1250 km  zuriickzulegen. Die Lokomotive
konnte also zum Beispicl die Strecke Paris—Calais
und zuriick zwe:mal fahren, bhne in der Zwischon-
zeit frischen Brennstoff cinzunchmen,

Wenn man bedenkt, daf die Brennstofl'einnahme
die einzige Betriebsunterbrechung darstellt, die bei
ciner Diesellokomotive notwendig ist, im Gegensatz zu
Dampflokomotiven, wo die Reinigungsarbeit — Ent-
fernung der Schlacke am Rost, Durchblasen der
Siederdhren, Reinigung der Rauchkammer etc. —
viel Zeit beansprucht, so kann angenommen werden,
dafl eine Diesellokomotive bei geeignetem Fahrplan
zweimal am Tage in jeder Richtung zwischen Paris
und Calais laufen konnten, wihrend eine Dampfloko-
motive am Tage kaum die Hilfte der Entfernung be-
wiiltigen komnte. Nach Berichten aus Amerika iiber
Langstreckenfahrten mufl angenommen wenden, daf}
dies sich mehr auf Rekordfahrten bezieht als auf
Dienstfahrten, die von vielen Lokomotiven im regel-
miilligenDienst getan werden konnen. Gewohnlich sind
solche Lokomotiven in Amerika auch mit Oelfeuerung
ausgestattet, mit Kohlenfeuerung konnen so lange
Strecken micht durchlaufen werden, und bei Holz-
feuerung wiirden die Strecken moch kiirzer sein.

Eine Diesellokomotive kann daher in manchen
Fillen in der Lage sein, zwei oder mehr Dampfloko-
motiven zu ersetzen. So sei der Fall erwihnt, dafl
eine Diesellokomotive in Siam vier Dampflokomoti-
ven ersetzt. Es wird oft festgestellt, daf die Diesel-
lokomotive wegen ihres hohen Preises im Vergleich
zu einer Dampflokomtive in den meisten Fillen keine
zu erzielende Verbesserung in der Wirtschaftlichkeit
gestattet, jedoch wird hierbei die Tatsache ver-
nachlissigt, dafl eine Diesellokomotive jihrlich eine
viel groBere Strecke durchliuft als eine Dampfloko-
motive. Ferner fiihrt die bessere Ausniitzung der
Lokomotiven oft zu einer Steigerung der Entfernung,
die von den Fahrzeugen und Wagen durchlaufen
werden, dies ist z. B. der Fall bei den oben erwithnten
Lokomotiven in Siam.

Die 4000 PS Schnellzuglokomotive wiirde aber
besonderfl geqignet scin fiir die Trans—Sahara-Eisen-
bahn, die vor mehreren Jahren projektiert wurde. Mit
einem Anhéingegwicht von 600 t, z. B. 10 Schlaf-
wagen. 1 Speisewagen und 1 Gepickwagen, wiirde es
moglich sein, von Colomb-Beschar nach Timbuktu in
elwa 20 bis 22 Stunden bei einer Durchschnittsge-
schwindigkeit von 90 km/h zu fahren. Damit wiih-
rend der Fahrt kein Brennstofl' eingenommen werden
braucht, miite das Fassungsvermogen der Tanks auf
15 t vergrofiert werden, was ohne groBe Schwierig-
keiten erfolgen konnte,

Zusammenfassend kann gesagt werden, daf der
Zweck der obigen Zeilen folgender ist: Es wurde ge-
zeigt, daB es heute moglich ist Diesellokomotiven zu
bauen fiir jede gewiinschte Leistung, sodaB Diesel-
traktion techmisch auf gleicher Hohe mit elektrischer
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Hiemit soll nicht gesagt
unter allen Umstinden

und Dampftraktion steht.

werden, daB Dieseltraktion
den anderen Systemen in bezug auf Wirtschaftlichket
iiberlegen ist, es wird jedoch cinen wichtigen Plalz
im Eisenbahnverkehr einnehmen. Gerade wie eine
Hoch- oder Untergrundbahn, Trambahn, Trolly oder
Benzin-Omnibus ihren besonderen Platz im Verkehr
einer Stadt und im Vorortverkehr eingenommen hat,
so kann Dampf, elektrischer oder Dieseltraktion fir
Hauptstrecken verwendet werden, je nach der Ver-
kehrsdichte verwendet werden und dem Ausmaf, mit
welchem der Fahrplan die Ausniitzung der Fahr-
zeuge gestattet, wenn nicht drtliche Verhiltnisse, wie
Wasser- oder Brennstoffmangel, das eine oder andere
System begiinstigen. Schnellzugverkehr iiber grofie

Entfernungen mit hochleistungsfihigen Lokomotiven
ist eine Betriebsart, fiir welche die Diesellokomotive
besonders vorteilhaft verwen let werden kann, da der

Brennstoffverbrauch einen grofieren Prozentsatz  der
gesamten Betriebskosten ausmacht als  bei  irgend

einer anderen Zugforderungsart.

Es kann erwartet werden, daff die
Oclerzeugung durch Destillation bei niedriger
peratur allmihlich sinken werden.  Daher werden
Kohle fordernde Linder in Zukunft in der Lage seim,

Kosten der
Tem-

Dieselmotorbrennstofl’ zu Konkurrenzpreisen zu er-
zeugen, so dafl auch in diescn Lindern, wo es reich-
lich billige Kohlen gibt, Dicseltraktion ohne Frage
vorteilhaft sein wird.

Reqg. Bmr. W. Miiller, Arolsen.

Kritische Bemerkungen zu dem Werke von
R.v. Helmholtz und W. Staby, ,,Die Entwicklung
der Lokomotive im Gebiet des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltungen*. Il.

Von F. Gaiser.
(Fortsetzung.)

Mit 3 Abbildungen.

S. 1—4, Tafel 2 und 3. Jeder, der den Ab-
schnitt iiber den Adler unbefangen liest, wird be-
merken, daB die Veriasser schwanken, ob sie den
Adler den Patentees zurechnen sollen oder nicht.
Dieser Zweifel ist offenbar durch die Zeichnungen
der Tafel 3 hervorgerufen worden, die zu bewei-
sen schienen, daB der Adler in gewissen Einzel-
heiten, namentlich in der Steuerung, nach ande-
ren Gesichtspunkten konstruiert war als die gleich-
zeitigen groBen Patentees. Aber die auf T. 3 abge-
bildete Lokomotive kann wegen ihrer fortgeschrit-
tenen Steuerung (vier feste Exzenter und nur ein
Hebel zum Umsteuern) gar nicht in das Jahr 1835
gehoren; sie dart nicht frither als 1837 angesetzt
werden, Die Zeichnungen erschienen zum ersten-
mal im Jahre 1838 in Marshal’s Description of the
Patent Locomotive Steam Engine of R. Stephen-
son & Co. und es ist klar, daB Marshall im Jahie

1838 seinen Lesern nicht eine Steuerung von
1835, sondern nur die damals neueste und voll-
kommenste darbieten konnte. Nun wurden aber

die Marshallschen Zeichnungen bald mit der in
ihren Abmessungen ganz 4&hnlichen »Harvey
Combe«, einer Ende 1835 von Stephenson gelie-
ferten Baulokomotive der London and Birming-
ham Ry., gleichgesetzt und blieben seitdem in der
Literatur mit diesem Namen verkniipft. Es ist das
Verdienst Warrens, diese Zusammenhinge aufge-
zeigt und gleichzeitig eine Zeichnung der richtigen
Harvey Combe nachgewiesen zu haben (The En-

gineer 1926, Nr. vom 24. September). Natiirlich
besitzt die echte Harvey Combe noch Handsteue-
rung wie der Adler. Dieser fillt also keineswegs
aus der allgemeinen Entwicklungslinie der Paten-
tee-Bauart heraus; auf die GroBe kommt es nicht
an. Uebrigens zeigt gerade die Lokomotive der
Tafel 3 den Fiihrerstand auf der rechten, nicht, wie
behauptet, auf der linken Seite. Der Grundrif3 und
die hier von uns als Bild 1 verdffentlichte Seiten-
ansicht lassen das klar erkennen. Die weitverbrei-
tete Ansicht, als wiren von Anfang an alle engli-
schen Bahnen links gefahren, ist irrig. In Bild 2
zeigen wir die echte Harvey Combe nach Pam-
bours Traité, 2. Auflage, 1840. Pambour iiber-
schreibt dieses Bild mit Liverpool & Manchester
Ry., doch ist es in Wirklichkeit kein anderes als
das von Warren wieder aufgefundene, zuerst in
Simms »Public Works of Great Britaine 1838,
Plate LXXVII, veroffentlichte Bild der richtigen
Harvey Combe,

Noch ein Wort zu unserem Bilde 1. Diese Lo-
komotive wurde unserer festen Ueberzeugung nach
niemals gebaut, sondern existiert nur als Zeich-
nung. Stephenson setzte schon seit dem Ende des
Jahres 1832 den Dampfdom nicht mehr auf den
Stehkessel, sondern zunichst ganz vorn auf den
Langkessel und dann ab 1837 etwas mehr zuriick
oder auch in die Mitte. Das bauchige Gehaduse mit
Dampfabzugsrohr, welches das geschlossene Si-
cherheitsventil umgab, findet sich seit Anfang oder
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Mitte 1837 auf Stephensonschen Zeichnungen
nicht mehr vor. Der Zeichner der falschen Harvey
Combe, der Nichtzusammengehoriges —vereinte,
scheint die Absicht verfolgt zu haben  sich iiber
ie Nachwelt lustig zu machen.

Auf S. 2 oben ist gesagt, daB der Adler mit
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tive plus Tender, folglich muB auch das an-
gegebene Gewicht von 12,5 t auf  Lokomotive
und Tender bezogen werden, m. a. W. auf die
Lokomotive allein wiirden nach der eigenen Be-
hauptung der Verfasser nur 8—9 t entfallen. Nun
gibt aber die Legende zu T. 2 fiir die Lokomo-
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Bild 1. Die talsche Harvey Combe, Zeichnung aus dem Jahre 1837 oder 38, Bau nicht nachweisbar
Abmessungen nach Marshall:

Zylinder 305X557 mm
Treibraddurchmesser 1524 mm
Laufraddurchmesser 1067 mm
Kesseldurchmesser 1067 mm
Kesselldnge 2286 mm
Rohre, Zahl 124

Rohre, Durchmesser 41 mm

Tender samt allen Frachtkosten in Niirnberg
auf 15310 Gulden zu stehen gekommen sei, daB
sich also, da das Gewicht nach dem Bestellschrei-
ben etwa 12,5 t betragen sollte, der Preis auf rund
2 M-kg gestellt habe. 15310 Gulden sind rund
26 000 Mark. Das ergibt pro kg Gewicht 2.08 M.,
also tatsdchlich rund 2 M. Der Preis von 26 900
Mark bezieht sich aber wohlgemerkt auf Lokomo-

Heizfiche w. 4,6 und 40,1 qm

Gesamtheizflache 44,7 qm
Rostflache 0,88 qm
Dienstgewicht der Maschine 122 t
Dienstgewicht des Tenders 7.1t
Leergewicht des Tenders 38t
tive allein nicht nur nicht weniger, sondern

sogar betrdchtlich mehr an als der Text des Ban-
des 1 fiir Lokomotive und Tender zusammen, ndm-
lich 14.22 gegen 12.5 t. Damit ist der kleine Ad-
ler gliicklich zu einer um 50 Prozent schwereren
Maschine gestempelt als die doch viel groBere
Lokomotive der T. 3. DaB es da nicht mit rechten
Dingen zugegangen sein kann, liegt auf der Hand.
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Nach unserem aus den besten Quellen ge-
schipften Wissen lautete das Bestellschreiben auf
einen »Dampfwagen zu 5, hichstens 6 Tonnenc
sowie auf den zugehorigen Tender. Als im Jahre
1894 die Firma R. Stephenson & Co. die erbete-
nen, jetzt im Deutschen Museum in Miinchen be-
findlichen ~ Werkzeichunngen  nach Niirnberg
sandte, teilte sie liber die Gewichte mit:

F.-Nr. 118 (Adler) wurde nicht gewogen.

F.-Nr. 148 (Pfeil) leer: Vordeiachse 34 cwts*)
= 1,73 t (metr.), Treibachse 66,5 cwts = 3,38 1,
Hinterachse 11,5 cwts = 0,59 t, zusammen
112 cwts =5,7t;i.Dien st: Vorderachse 39 cwts

—
=
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teile erforderlichen Vorrichtungen besessen hat,
ist aus der Liste Stephenronscher Lokomotiven
bei Wood, A. Practical Treatise, 3. Aufl. 1835,
zu erschlieBen: bei den 37 ersten Bauten, die von
1829 (Rocket) bis in den Anfang 1833 reichen,
keinerlei Gewichtsangaben, von da an bei der
Mehrzahl der Lokomotiven genaue Angabe des
Dienst- und meist auch des Leergewichts nach
engl. tons und cwts. Die Liste stammt aus der
Stephensonschen Fabrik selbst. Sie stimmt daher
auch mit dem, was die Firma im Jahre 1894 iiber
Gesamt-Dienst- und Leergewicht des »Pfeil« mit-

Bild 2. Die echte Harvey ‘Combe,rgebaut 1835 voAl_‘Slc;;h:mon, F.-I;fr,—123.
Abmessungen nach Wood und Whishaw**):

Zylinder 305X457 mm
Treibraddurchmesser 1524 mm
[.aufraddurchmesser 1067 mm
Kesseldurchmesser 1067 mm
Kesselldnge 2286 mm
Rohre, Zahl 102

Rohre, Linge 2438 mm
Rohre, Durchmesser a. 41 mm

= 2 t, Treibachse 68 cwts = 3,45 t, Hinterachse
25 cwts = 1,27 t, zusammen 132 cwts = 6,72 t.

Die metrischen Gewichte wurden von uns hin-
zugefiigt.

So sehr es im allgemeinen richtig ist, daB
man Gewichtsangaben aus alter Zeit mit MiB-
trauen begegnen miisse, so wenig haben wir in
unserem Fall AnlaB zu solchem Mi3trauen., Es
handelt sich hier um Robert Stephenson, den fiih-
renden Lokomotivfabrikantern seiner Zeit, DaB
dieser seit dem Jahre 1832 die zum Wiegen gan-
zer Lokomotiven oder wenigstens groBerer Einzel-

*) 1 cwt (centweight, hundredweight) =
cin  Zwanzigstel Tonne (engl.) = 50,8024 kg.

teilte, vollkommen iiberein, nur daB Wood der
I'euerbiichse, Lange 927 mm
Yeuerbiichse, Weite 1029 mm
Feuerbiichse, Hohe iiber Roststangen 965 mm
Heiztdche w. 4.5 und 32.14 gm
Gesamtheizflache w. 36.64 gqm
Rostflache 0.95 gm
Leergewicht 10,135 t

Dienstgewicht 12,066 t

Einfachheit halber diese Gewichte auch fiir den
nicht abgewogenen »Adler« als giiltig annahm.

**) Die Rostfldche ist nur bei Wood zu finden,
die Rohrldnge nur bei Whishaw, der sie bei Ste-
phenson-Maschinen meist genau um 6 Zoll groBer
angibt als die Kessellinge. Dieser an sich hohe
Wert muB bei seiner bestindigen Wiederkehr
Zweifel wachrufen, obwoh] Stephenson die Was-
serrdume im allgemeinen weiter wihlte ajs andere
Fabrikanten, Bei der Heizfliche gibt Whishaw
fast duchweg einen ewwas hioheren Wert an als
Wood. Wir haben uns fiir Whishaw entschieden
weil dieser versichert, er habe alle seine Berech-

nungen durch einen tiichtigen Rechenkiinstler
nachpriifen lassen.



Wahrscheinlich war der Adler etwas leichter als
der Pfeil.*)

Hektor RoBler gibt in seinem Buch »Techni-
sche Beschreibung der Eisenbahn von Niirnberg
nach Fiirth«, Darmstadt, 1837, das Gewicht des
Dampfwagens mit 120 bayr. Zentnern an = 120
mal 56 kg = 6,72 t und das Gewicht des Ten-
ders leer mit 55 bayr. Z. — 3,08 t, gefiillt mit
85 bayr. Z. = 4,76 t (bei mittleren Vorrdten also
3,92 t). Die 6,72 t Lokomotivgewicht stimmen
genau mit dem von Stephenson fiir »Pfeil« an-
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Die 120 bayr. Zt. Gewicht des Damptwagens
kommen schon in dem Bahnbericht vom 5. De-
zember 1835 vor und in Verbindung damit heif3t
cs, die Maschine konne auf zirka 12—15 Pferde-
krifte taxiert werden. Die Direktoren wollten aber
camit lediglich sagen, daB bei der in Aussicht ge-
nommenen Teilung des Betriebes in Dampi- und
Pferdefahrten die Maschine etwa ebensoviele Per-
sonen werde befordern konnen wie 12—15 Pfer-
de. Zum Erstaunen aller leistete der Adler dann
sogar soviel wie 24 Pferde. Fiir uns konnen diese

3ild 3. Dampfwagenzug Niirnberg—Fiirth in den ersten Wochen des Betriebes. Die Rader der Lo-
komotive sind aus dem Symmetriebediirfnis des Kiisntlers heraus vorgeschoben, die vorderen Lauf-
rider unter die Rauchkammer, die hinteren unter die Feuerbiichse. Der Hauptwert des Bildes liegt
i der genauen Wiedergabe der Wagen. Vorn lduit ein gedeckter, hinten ein ungedeckter Wagen
I KL, jeder mit 24 Pldtzen, an zweiter Stelle eix Wagen II. KI. mit 16 Pldtzen, zu denen noch
8 AuBenplitze IlII. KI. an den Wagenenden komm:n, an dritter Stelle ein Wagen 1. KI. mt 16 Plat-
zen in zwei getrennten Abteilen. Nur die 1. Kl. hat Glasfenster, die anderen gedeckten Wagen sind
scitlich ganz oder teilweise offen, haben aber Led.rvorhdnge zum Schutz bei Kilte oder Zugluft.
Die Reihenfolge der Wagen ist nicht zufillig, so:dern wohliiberlegt. Ungedeckte Wagen gab es
schon im Februa: 1836 auf der Bahn nicht mehr.

cegebenen Dienstgewichte iiberein, sind also als
solches gemeint.

*) In der Erinnerungsschrift zum 75jdhrigen
Jubildum der Ludwigs-Eisenbahn von E. Ley wird
cinc Aufschreibung dies Direktors Johannes Schar-
rer vom 17, September 1842 mitgeteilt. Danach
wog beim Landtransport des Adlers (von Koln
nach Niirnberg) die gesamte Fracht, Lokomo-
tive und Tender, 8,85 t (metr.), wihrend beim
Transport des »Pfeil« (von Hamburg nach Niirn-
berg) cin Gesamtgewicht von 9,146 t festgestellt
wurde, Da nach diesen Gewichten der Fuhrlohn
berechnet wurde, sind sie jedenfalls nicht zu nied-
rig angesetzt. Sie schlieBen zweifellos die Ver-
packung (Kisten!) in sich, beziehen sich aber na-
tiirlich auf die leere Maschine und den leeren
Tender.

Zu beachten ist, daB manche Ausriistungsge-
genstdnde, die spdter mit den Lokomotiven gelie-
fert wurden, wie Laternen, Sandkédsten, Warme-
rohre, Fiihrerhaus, damals noch fehlten.

rohen Schétzungen nicht maBgebend sein. Wir
akzeptieren gerne die 41 PS (bei 23 km-h) der
Tafel 2, wobei wir hoffen, daB der »Rohrfaktor«
entsprechend in Rechnung gesetzt ist, Mit Recht
heidt es im Buch, daB eine Leistung von 10 bis
12 PS zur Beforderung des schwer beladenen Er-
ofinungszuges mit 30 km-h nicht entfernt ausge-
reicht hdtte. Man dart sich freilich von der Schwe-
re der Wagen keine zu hohe Vorstellung machen.
RéBler meint, daB man bei voller Besetzung der
neun bei der Bahneroffnung vorhandenen und
auch benutzten Wagen die von dem Dampfwagen
gezogene Last inklusive des beladenen Tenders
wohl auf 500 Zentner annehmen konne. 500 b. Z.
sind 28 t. Zieht man davon das mittlere Tender-
gewicht mit rund 4 t ab, so bleiben fiir die neun
Wagen 24 t oder pro Wagen 2,67 t, wovon min~
destens die Hafte auf die Nutzlast entfiel. Im
friithjahr 1836 wurde mit Zustimmung des Ma-
schinisten Wilson, der drei weitere Wagen als
unbedenklich erkldrte, die Zahl der Wagen auf
zwoOlf vermehrt. Diese Wagenzahl konnte der



Adler jedenfalls noch in der vorgeschriebenen
Zeit befordern, auch dann, als die Wagen um etwa
ein Drittel groBer und schwerer geworden waren,
die zu befodernde Last bei voller Besetzung also
von 33 auf 44 t gestiegen war. Als Fahrzeit iber
die 6 km lange Strecke werden bald 10—12, bald
13—15 Minuten angegeben. Eine Ausnahmelei-
stung war die Schnellfahrt, die der Adler bei der
Anwesenheit des Konigs Ludwig I. am 17. Au-
gust 1836 von Fiirth nach Niirnberg machte. Die
durchschnittliche Steigung in dieser Richtung be-
trug 1:1000, die Hochststeigung 1:500. Wilson
wuBte wohl, warum er von dem Elfwagenzug, in
dem er den Konig und seine Giste nach Fiirth
gebracht hatte, alle Wagen bis auf drei abkup-
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peln lieB. Mit diesen drei Wagen, in deren mittle-
rem der Konig sad, fuhr Wilson in 5%3 Minuten
svon Ehrenpforte zu Ehrenpforte«. Da dic
Ehrenpforten auBerhalb der beiden Bahnhdofe er-
richtet waren (s. die Niirnberger Ehrenpforte im
Organ 1925, Heft 23, Abb. 1), so diirfte der zu-
riickoelegte Weg etwa 5°/s km betragen haben;
die Durchschnittsgeschwindigkeit der kleinen Ma-
schine betrug also 60 km-st. Diese Leistung kann
wohl nicht ohne Erhéhung des sonst iiblichen
Dampfdrucks um 1—1'2 at erzielt worden sein.
Es ist bekannt, daB die alten Lokomotivfiihrer in
dieser Bezichung durchaus nicht zimperlich waren,

(Fortsetzung folgt.)

Antwort auf den Artikel: ,,Kritische Betrachtun-
gen Uber die praktischen Ergebnisse mit den
neuen Bremsbauarten*

Von Baurat Ing. Dr. Techn. Josef K udrna.

Unter der Vorausselzung, daB der Verfasser des
vorerwithnten Artikels, welcher im Heft 2 des heuri-
cen Jahrganges dieser Zeitschrift veroffentlicht wurde,
¢in  unparteiisches, objektives —und den Tatsachen
entsprechendes Bild iiber die Erfahrungen der Bozic-
bremse auf den tschechoslowakischen Staatsbahmnen
abgeben wollte, erlaube ich mir einige Zeilen, welche
im Widerspruch zu den Tatsachen stehen, entspre-
chend richtigzustellen und andere Merkmale soweit
sie entweder gar nicht oder nicht genug klar ausge-
driickt wurden, zu erginzen.

So z. B. die Béhauptung des Verfassers des vor-
erwithnten  Artikels, daff die tschechoslowakischen
Staatshahnen zu Beginn des Jahres 1932 neue Priifun-
cen mit der Bozicbremse nur deshalb durchgefiihrt
hitten, um die Bewithrung der Bozic-Bremse im
praktischen Betriebe neuerlich zu beweisen, entspricht
nicht den Tatsachen.

Richtig ist, daf vor Inangriffnahme der neuen,
im Jahre 1932/33 in Kraft getretenen Fahrordnung,
die tschechoslowakisches Staatsbahn sich bemiihte,
nicht nur den Personen-, sondern auch den Giiterver-
kehr entsprechend zu beschleunigen und daf sie sich
von dem EinfluB iiberzeugen wollte. welcher sich bei
groBeren Zugsgeschwindigkeiten auf den Gang voll-
beladener 20-tonniger Wagen mit einem Radstand
von 4.5 m auswirkt. Bei den Proben wurden Gii-
terwagen, welche mit der Bozic-Bremse ausgeriistet
die Resultate derselben wurden
von mir in der Nr. 1 des

waren, verwendet:
aleichzeitig verfolgt und
heurigen Jahrganges in dieser Zeitschrift veroffent-
Ticht.

Es soll hiebei nicht unerwiihnt bleiben, dai zur
Durchfithrung der vorerwihnten Proben Wagen ver-
wendet wurden, deren Bremsausriistungen olme zeit-
weilige Revision mindestens 19 Monate ununterbro-

chen im Betriebe waren, also withrend einer Zeil, in
welcher Bremsausriistungen, welche it Schiebern
ausgeriistete Stcuerventile verwenden,  bereits v Vi
sions- und reparaturbediirftig sind.

Die Behauptung des Verfassers des eingangs or-
withnten Artikels iiber die sich ergebene Notwendig-
keit, halbjihrige Revisionen bei den Giiterzugsbrem-
sen System Bozic vorzunehmen, beruht zweifellos aul
einer ganz und gar falschen Information, denn:

1.) Die Revisionsfristen
bremsen wurden  bei
Staatshahn erst am 20. Jdnner 1933 mit einem mnor-
malen Werkstittenerla festgelest und in demselben
vorlidufig unter Riicksicht auf die Wagen der tsche
choslowakischen Staatsbabn, welche mit der Brems-
ausriistung System Kunze-Knorr versehen sind,
heitlich auf die Dauer von 18 Monaten bestimmt.

von Gliterzugs

dr tschechoslowakischon

ein-

92.) Bis zum 20. Jinner 1933 wurden die normal
crzeugten Steuerventile der Giiterzugsbremse System
Bozic im Betrieb gehalten, ohne daf} sie seit der Zeit
ihrer Lieferung resp. scit der Zeit ihrer Anmonticrung

auf den Wagen (d. i. bei einigen Wagen bis zum
Herbst 1929 zuriickgehend) nachgesehen oder  gar

demontiert wurden.

Zum Punkt 1 betone ich noch, daf die Giiter-
zugsbremsen Svstem Bozic voriibergehend bis auf wei-
teres eine einheitliche 13monatliche Revision mit der
Giiterzugsbremse System Knorr bestimmt haben, da es
nicht ausgeschlossen ist. daf tschechoslovaki-
schen Staatsbahnen in absehbarer Zeit ein vorteilhaf-
teres und preislich annehmbareres Schmiermittel zum
Schmieren der Bremseinrichtungen verwenden wer-

die

«den, so daB sodann nach den bisherigen
Erfahrungen kein AnlaB gegeben ist, d'e Giiter-

zughremse Svstem Bozic erst mnach Ablauf von e
3 Jahren, somit immer gemeinsam mit der normalen
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Revision des Giilerwagens als solehen, zu revidieren,

Ucher die Richtigkeit meiner im Punkt 2 er-
withntin Behauptung zeugen  die  Originalplomben
der Fabrik, mit welchen die Steuerventile vor Absen-
dung aus dem Lieferwerke versechen waurden and wel-
che noch heute vollkommen unversehrt auf den ein-
zelnen Steuerventilen vorhanden sind. Hiebei ist er-
withnenswert, dafl diese Plomben derart angebracht
sind, daly ihre Entfernung bei der geringsten Repa-
ratur «des Steuerventiles erforderlich ist.

Die sogenannten halbjihrigen Revisionen,
che lediglich darin bestehem, dafl nach Ablauf von
je einem halben Jahre die Bremszyvlinder ausnahmslos
den tschechoslovakischen Wagen verwende-

wel-

aller bei
ten Brems-Svsteme geschmiert werden, sind bei der
Bozic-Bremse vollkommen in Wegfall gekommen.

Dice Behauptung des Verfassers, dafl bei einigen
Giiterwagen seinerzeit die Bozic-Steuerventile abmon-
tiert und der Lieferfirma retouniert wurden, ent-
spricht zwar den Tatsachen, bedauerlich ist nur, daf}
der Verfasser iiber die Griinde hiezu etwas unmichtig
informiert ist und sei es mir daher gestattet, zu sei-

nen diesbeziiglichen  Ausfiihrungen  folgende  not-
wendige Ergiinzungen hinzuzufiigen:
Im Jahre 1931 wurde eine Anzahl von Bozic-

Bremsen sowohl mit Schnellzugs-, wie auch mit Gii-
terzugs-Steuerventilen versehen geliefert, welche nicht
mit  versicherter  Stellmutter  anter der Haupt.
‘membrane verschen waren.

Da die vorerwithnte Versicherung der Stellmutter
sich im Betrieb als notwendig erwiesen hat, wurden
siimtliche derartige, fiir die vorerwiihnten Proben ge-
licferten  Steuerventile  entsprechend  wvertraglicher
Vereinbarung mit dem Lieferanten zur nachtriaglichen
Abiinderung gesandt. Diese aus dem Jahre 1931 stam-

menden, sowie simtliche mit dieser Versicherung
verschenen Steuerventile wurden  sodann  auf  der

Steuerkammer ‘mit einem weilen Ring versehen.

Andere, als die vorerwiihnten Griinde fiir deren
Retounierung waren micht vorhanden und ist selbst
diese Geringfiigigkeit, welche den Anlaf zur Retour-
nierung gab und welche mach der Stilisierung  der
diesbeziiglichen Ausfiihrungen des Verfassers das Aus.
schen von katastrophalen Mingeln der Bozic-Bremse
annahme. hiemit den nackten Tatsachen vollkommen
entsprechend aufgeklirt.

Aus den weiteren Ausfithrungen des vorerwihn
ten Artikels entnehme ich, daB der Verfasser nicht die
geringste Bedeutung der Tatsache beigemessen hat,
daB die Bozic-Bremse auch bei Massentransporten,
wie bheim Sokol-Kongref 1932 und bei den Priifun-
aen, dessen Ergebnisse ich im Heft 1 des heurigen
Jahrganges ausgefiihrt habe, sich in derart zufrieden.
stellender Weise bewiihrte.

Tch muf auf Grund dieser Behauptung wohl vor-
aussetzen, daBl der Verfasser auch schon irgendwann
mit Giiterziigen fuhr, die — wenn auch nur aus kur-
zen, — durchaus aus zweiachsigen, mit 20 Tonnen
beladenen Wagen mit einem Radstand von 4,5 m be-
standen und mit einer Stundengeschwindigkeit von
70—80 km fuhren, kann aber leider nicht mit der
Ansicht des Verfas-ers einig gehen, daB die Proben,

deren Resultate  ieh  im Hft 1 dis heurigen
Jahrganges dieser Zeitschrift verdffentlichte, nicht ge-
nug mafigebend fiir die Beurteilung der Leistung der
Bremse gewesen wiren.

Zum weiteren Inhalt der sich hierauf beziehen-
den Zeilen des Verfassers mufl ich noch folgendes
bemerken: .

Infolge der derzeitigen schwachen Intensitit <des
Giiterzugverkehr, haben sich die tschechoslovaki-
schen Staatsbahnen veranlaBt gesehen, aus dem Be-
trieb eine groBlere Anzahl ihrer Wagen abzustellen,
welche noch nicht mit der durchgehenden Brems-
ausgeriistet sind. Dadurch wurde erraicht, daB fast
siimtliche Strecken der tschechoslovakischen Staats-
bahn mit den mit durchgehenden Giiterzugsbr msen
ausgeriisteten Wagen befahren werden. Infolgdessen
sind auch simtliche schwere Giiterziige, von 150 und
mehr Achsen durchgehend gebremst. Bei derartigen
Ziigen hat die Bozic-Bremse der tschechoslovakischen
Ausfithrung tiglich wiederholt Gelegenheit bestens
nachzuweisen, nicht nur, daff sie sich im Betriehe
bestens bewiihrt und durch ihre Vorteile hauptsich-
lich soweit es sich um ihre einfache Manipulation
und ruhige Wirkung handelt — iiber andere Brems-
svsteme hervorragt, sondern auch alle Befiirchtung~n
iiber ihre dauernde Betriebsverlifilichkeit und ihre
tadellose Funktion, selbst bei den lingsten Zigen, zu
zerstreuen. .

Die Ansicht des Verfassers, daf die
Bremse der tschechoslovakischen Ausfiihrung
nicht gleichen Gang des Zuges garantieren kann, ist
vollkommen wunrichtig. da gerade sie jeden Wagen
entsprechend dessen Gesamtgewichte individuell ab-
bremst. Tm Gegenteil. mnicht nur bei Betriebs-, son-
dern auch bei Parallelproben ist einwandfrei nachg,.
wiesen, dafl sie sich auch in dieser Richtung im
Betriebe besser als die Kunze Koaorr-Bremse be.
withrt hat. Ich habe hingegen oft genug die Gelegen-
heit festzustellen gehabt, daB leere mit Kunze-Knc r1-
Bremse ausgeriistete Wagen ungewiinschte Zugszer-
rungen hervorrufen. Die Griinde fiir derartige schi.l-
liche Zugszerrungen sind dem Verfasser des eingangs
crwithnten Artikels zweifellos bestens bekannt, sod i
ich mich iiber dieselben im Detail nicht befassen
muf.

Ueber die einfachere Regulierung der Bozicven-
tile gegeniitber der Hersteilung von Schieberventilen
verschiedener Bremssysteme, kann ich meine Me-
nung, welche ich im Heft 1 des heurigen Jahrganges
in dieser Zeitschrift anfithrte, nicht findern, da ich
mich in den Werkstitten der tschechoslovakischen
Staatsbahnen sehr oft iiber deren Richtigkeit bestons
iiberzeugen konmte.

Bozic-
ein~n

Desgleichen kann ich mich nicht von der Ansicht
des Verfassers beziiglich der Membrane iiberzeugrn
lassen und betrachte auch weiter Gummi-Membranen.
ohne irgendwelchen ledernen Einlagen, mit kleinem
Hub als vorteilhafter, als Membranen, welche emen
groBen Hub zu bewiltigen haben und deren Elastizi
tiit durch lederne Einlagen teilweise eingeschrinkt ist
Was schlieflich die Erwihnung iiber die Ledermem
branen anbelangt, so ist es vielleicht iiberfliissig mich
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diesbeziiglich nither aufmerksam zu machen, da ich
mich mit ihnen schon vor mehr als zwanzig Jahren
beschiftigte und daher wielleicht einigermaBen
entsprechende Erfahrungen verfiige.

Der zweite Absatz der linken Spalte des vorer
withnten  Artikels auf  Se'te 37 bringt
cinen Teil «des letzten Absatzes  der
Spalte auf Seite 12 meires im  Heft 1
Zeitschrift erschienenen Artikels, wodurch sich der
Sinn meiner ganzen AeufBlerung fndert. Ich wieder-
hole neuerdings, dafl ich mich gerne iiber die Er-
folge einer  durchzufiihrenden Regu]ﬂ(~rl)remsung
tiberzeugen wiirde, z. B. von 60 km auf 10 km/St.
vorgenommen an der Uebengangsgrenze der Nivelette,

iiber

nur
linken
di ser

bei einem 200achsigen Zuge, welcher mit e¢inem
durchgehenden Bremssystem, welches eine grofie
Durchschlagsgeschwindigkeit und lange  Lisezeiten

hat, ausgeriistet ist. Hiebei miifiten die Bremswagen
Iaut nachfolgendem Schema im Zuge verteilt sein:
min. Lok. min. 2 plus 1 min. 1 plus 14, min. 3 plus 15
min. 15 plus 1 min. 1 plus 13 min 3 plus 3 plus 29
min. 1 plus 1.

Wagen-Gruppen, welche die Anzahl der zweiach-
sigen Wagen hezeichn n, gekennzeichnet durch plus,
stellen Wagen mit eingestellter Bremse und Waeoen,
hezeichnet mit minus stellen Wagen mit blofer Lei-
tung dar.

Ich betone, daf die Bozic -Bremse selbst bei die-
sem vorangefithrten Brems-Schema bei den Parallel-
proben mit der Kunze-Knorr-Bremse auf der Strecke
der tschechoslovakischen Eisenbahnen im September
1930 einwandfrei funktionierte: withrend bei mit der
Kunze-Knorr-Bremse in gleicher Zusammensetzung
ausgeriisteten Zugsgarnituren der Zug zweimal ausein-
ander gerissen wunde.

Die Losezeiten bei der Bozicbremse, auch unter
den ungiinstigsten Verhiiltnissen durchgefiihrt, sind
nicht linger als 60 Sek. was die Resultate der pro-
grammifBigen Priifungen Nr. 23, 27, 28, 30: 40 usw.
beweisen und welche ich im Heft 4 dieser Zeitschrift
des 28. Jahrganges veroffentlichte.  Die Priifung
Nr. 90b, welche der Verfasser allem Anscheine nach
irrtimlich auf Seite 37 anfiihrte, bezog sich auf die
Priifung der Bremse gemiB der vom internationalen
Eisenbahnverband aufgestellten 10. Bedingung und
diese Priifung hat auch nicht einmal nach dem Pro-
gramm-Wortlaut mit der Verfolgung der Losezeit ir-
gend etwas gemeinsames.

Endlich will ich kurz auf die Ausfithrungen des
Verfassers replizieren iiber die allgemeinen Vorteile
des einen oder anderen Bremssystems, muf jedoch
neuerdings wiederholen, daB gerade die Bozichremse
bereits frither mehr Vorteile gebracht hat, als die
nach Bekanntsein der Bozic- und der Drolshamer-
Bremse konstruierte Hildebrand-Knorrbremse, da die
Letztere mnur 2 Vorteile gegeniiber der Bozichremse
hat, u. zw. eine griéBere Durchschlagsgeschwindigkeit
und eine gréBere Empfindlichkeit. Niemals lassen
sich aber mit der Hildebrand-Knorr-Bremse, ge-
schweige denn mit dem Kunze-Knorr-Zweikammer-
system, die weiteren 7 Vorteile der Bozichremse errei-
chen, mit welchen dieselbe iiber die Hildebrand-
Knorrbremse hervorragt. (Siche Heft 1 des heurig n

Jahrganges dieser Zeitschrift, Seite 12, rechte Spalte.)

Ieh will bei weitem niemandem meine  Meinung
aufdringen, glaube aber, dafl bei dem heutigen
Stande der Bremstechnik und bei der Bemiithung, dens
Eisenbahnverkehr nicht nur eine unbedingt verliall
liche, sondern auch eine einfache und bhei der heuti
gen wirtschaftlichen Krise den Eisenbahnen eine
moglichst billige Bremsausriistung zu iibergeben, die
Hildebrand-Knorrbremse, dic neuerdings ein Zwei-
kammersystem darstellt, in dieser Hinsicht nicht als
letztes technisches Ideal anzusehen ist. In dieser Hin.
sicht bestirken mich nicht nur die aul den Streck:n
der tschechoslowakischen Staatshahnen  gemachten
giinstigen Erfabrungen mit Einkemmerhremse
Bozic, sondern  auch Bcmihungen  des
bekannten Osterreichischen nnel
internationien Prifang

der
die
Promsiiema Hurdy
die ncue zur angemeldets
russische Finzylinder-Bremse [ NMiotreoovs

Wenn die tschechoslovakische - Staatshahn, ent-
sprechend ihren urspriinglichen  Absichten  dice
Kunze-Knorrbremse eingeriihivt hiti'te, witrde 57 e’y
diese Entscheidung’ gegeniiber dem nunmehr zur ge-
nerellen  Einfuhrune Bezie Brems-
system nachfolgende bedouten i Nachteile hab n.

bheschlossern

Bei mehr als 25.000 Wagen wiirden bedeutende
Aenderungen und Adaptierungen der Wogenuntor
gestellkonstruktion erfonderlich  sein (Verstiirkune,
Verschiebung und Versteifung der Quertri
was sehr bedeutende Ausgaben verursachen wiirde.

Demgegeniiber sind derartige Schwierigkeiten bes
der Einfiihrung des Einkammer-Bremssystems  Bozic
nicht nur vollkommen weggefallen, sondern durch di»
vercinfachte direkte Aufhebung der Bozichremse auf
ihre Montage in

usw.)

iger

die Uebersetzungswelle, hat sich
einem iiberaus giinstigen Verhiiltnis verbilligt.

Rechnen wir zu den billigen Montageauslagen
noch die niedrigen Anschaffungskosten Bozic-
bremse, so entstehen der tsehecaoslovehicenaa Stants
bahn Ersparniscse von mehr als Keo 220,000.000.
AuBerdem kommt noch die Ersparnis der Revisions-
kosten in Betracht, welche gemifl Erf«brungen ‘der
tschechoslewakischen Staatsbahn mehr als 30 Prezem
gegeniiber den gle’cher Kost n bei der Kunze-Knorr-
Bremse betriigt.

der

Was endlich den Vorschlag des Verfassers des
cingangs erwihnten Artikels anbelangt, die Bozie-
hremse der tschechoslovakischen Ausfithrung au®

einem neutralen Boden zu priifen. mufl ich bemerken,
daB schon zu Ende des Jahres 1931 und zu Beginn
des Jahres 1932 mit diesem Brems-System Betriebs-
prifungen im Auslande durchgefithrt wurden, welche
linger als ein halbes Jahr dauerten und zu welchen
die tschechoslovakische Suntshaba mint
Bremse ausgeriistete Wagen leihweise zur Verfiigung
stellte. Die Ergebnisse dieser eingehenden im Aus-
lande durchgefiihrten Betriebsproben, bei
weder ein Vertreter der tschechoslowakischen Staats-
bahn, noch ein Vertreter der Lieferfirma anwesend
war, haben bewiesen, daf ¢irh diescs System im Be-
triebe bestens bewdihrt. :

der Bozie-

welchen

Ueberdies diirfte es ein etwas ungewohnlicher
und auch vollkommen iiberfliissiger Vorgang sein

mit d'eser Bromse neuerdings Priit‘ungen  vorzure’ .
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men, wo sie doch vor einem internationalen Forum
auf neutralem Boden langst eingehend erprobt und
offiziell zum internationalen Wagenverkehr zugelas-
sen wurde.

Zu Ende meiner Ausfithrungen bemerke ich, um

weiteren persanlichen Angriffen,  ohne welche der
Verfasser scheinbar nicht auskommen kann, zu ver-
meiden, dafl ich hiemit jede weitere Debatte  ab-
schlieffe in der Ueberzeugung, dafl die Zukunft besser
die Vorteile der Bozic-Bremse und anderer event. Ein-
kommer-Bremskonstruktionen bestiitigen wird, als ich
dies in einem noch so den Tatsachen bestentspre-

chenden Artikel zu beweisen in der Lage bin.

Kleine Mitteilungen.

Ein osterreichischer Zeitungszug. Secit dem
Vorjahre verkehrt zwischen Wien und Linz cin
Zeitungs-Schnellzug, der seit Sommer d. |. als
Eilzug auch dem offentlichen Verkehr dient. Er
besteht aus einem Pack- und einem Personen-
wagen 3. Klasse und wird von der leichten 1A1-
Lokomotive 112.02 gezogen (die Schwesterloko-
motive 112.01 ist seinerzeit voreilig, wie so viele
gute Maschinen kassiert worden), die mit 70 km
Grundgeschwindigkeit in dreieinhalb Stunden Lingz
crieicht, deselbe Fahrzeit wie der »Bauernschne]l-
zug« 131. Er hat aber mehr Aufenthalte als dieser,
rundchst zum Abgeben der Zeitungen, dann aber
auch zum Wassernehmen, da sie mit ihren kleinen
Vorrdten von 3 cbm nur bis Rekawinkel kommt
Dabei vermittelt der Zug natiirlich auch gute An-
schliisse fiir Reisende und Zeitungen, z. B. nach
Steyr, aber sogar weiter noch mit D 115 nach
Salzburg und Badgastein.

Es wird sich erst zeigen miissen, wie weit der
Zeitungszug vom Publikum beniitzt wird, da seine
Abfahrt recht ungiinstig liegt, jedenfalls ein Vor-
schlaf nicht moglich ist. Abgesehen vom mangeln-
den StraBenbahnverkehr zum Westbahnhor, der
manche Unbequemlichkeit bringt, muB noch viel
mchr die Bahn aufwenden, durch Offenlialter der
Bahnhofe, Beleuchtung, Kassendienst usw. Auch
der Semmering hat seinen Zertungszug, der aber
nur aus einer 12-PS-Daimler-Draisine besteht, die
lir die halb so lange Strecke ausreichi,

Diec  1000. ¥Fahrt dcs schnellsten englischen
Zuges. Am 3. Mirz hat der »Cheltenham Flyer,
der zur Zeit schnellste Zug der engiischen Eisen-
ahnen, seine Fahrt zum 1000. Male gemacht, Er
coll die Strecke Swindon—Paddington (l.ondon),
124 km, fahrplanmdBig in 65 Minuten zuriick-
legen, und er muB dabei zeitweilig mit fast 130
Kilometer, also mit einer Durchschnittsgeschwin-

digkcit von  114,5 km Stundengeschwindigkeit,
fahren, Seine Leistungen werden in der Presse

mit groBer Aufmerksamheit verfolgt, und man
kann oOfter lesen, daB er an einem der letzien
Tage einige Minuten vor der fahrplanméBigen
Zeit sein Ziel erreicht habe, obgleich unterwegs

wegen baulicher Arbeiten an der Strecke die Ge-
schwindigkeit habe vermindert werden miissen.
Bei seiner 1000. Fahrt hat der Zug 64 Minuten
6 Sekunden fiir die Strecke Swindon—Paddington
gebraucht. Die kiirzeste Fahrzeit ist aber bereits
am 6. Juni vorigen Jahres mit 56 Minuten 57 Se-
kunden erreicht worden, Besonders lobend wird
hervorgehoben, daB der Cheltenham Flyer seine
Fahrzeit auch bei Nebel einhilt oder gar unter-
schreitet, was deshalb moglich ist, weil seine Lo-
komotive und die Strecke mit Vorrichtungen zur
selbsttatigen Zugbeeinflussung ausgestattet sind.

Ein amerikanischer Rekord-Giiterzug,  Ein
groBer Auftrag auf Schnittholz nach Nord-Cali-
fornien veranlaBte die Absendung eines »Rot-
holz-Sonderzuges« von 117~ Wagen,  der
von einer 1D-D1 Mallet-HeiBdampflokomotive
Nr, 4144 der Baldwin-Werke gezogen wurde, In
Roseville, am FuBe der Sierra-Nevada wundlep
12 Wagen fiir einen Nachzug abgehingt. .Mxt
zwei gleichen im Zug eingeteilten Lokomotiven
wurde nun dieser 105 Wagen-Zug mit 4110 t
Gewicht iiber die Steigung von 26.5 pro mille
gezogen, im Eilgiiterzugtempo, das st dieselb.e
Steigung wie am Semmering. Da miissen wir
armen Oesterreicher zumindest vier Teile daraus
machen 4 1030 t und mit guten E-Lokomotiven,
Reihe 480 oder 1-E-Lokomotiven Reihe 580,
81 oder 181, also zusammen 12 Lokomotiven iiber
den Berg fahren und jeden Teil allein weiter-
fiihren mit je einer 1 E-Lokomotive, die eben
damit Steigungen von 7 pro mille (1:140)
noch sicher zu nehmen vermag.

Polnische Eisenbahnbremsen, Im Laufe des
ersten Halbjahres 1932 wurden Versuche mit
der durch den Ingenieur Lipkowksi konstruier-
ten Zugbremse an einem besonders zusammen-
gesetzten Giiterzuge gemacht, die nach polni-
schen Quellen zufriedenstellende Ergbnisse ge-
zeitigt haben sollen. Bei dem Zuge, der sich
aus einigen zehn Wagen zusammensetzte, fan-
den 26 Bremsen des neuen Systems Anwen-
dung, die in einer Pariser Fabrik hergestellt
worden waren. Das polnische Verkehrsministe-
rum hat bei dem internationalen Eisenbahn-
verband beantragt, die Bremsen  auf inter-
nationalem Gebiet auszuprobieren. Falls die
Bremse fiir den internationalen Verkehr fiir gut
befunden wird, sollen sie fiir die polnischen
Bahnen im Lande hergestellt werden.

EBlingen, Dampitriebwagen. Der von uns
beschriebene tiirkische Dampftriecbwagen har
vor seiner Abreise in die Tiirkei in  der Nahe
EBlingens wohlgelungene Probefahrten durch-
gefiihrt, die vollste Beachtung verdienen. Er
konnte bei ruhigem Gang auf der Wagrechten
eine Geschwindigkeit von 108 km erreichen,
wsa bei 1400 mm Treibrddern einer minutlichen

Drehzahl von 410 entspricht, wogegen im
Beriebe (75 km) nur 310  notig sind. Selbst
auf der Steigung von 10%, kam er noch aut

92 km und auf einer 6.8 km langen Steigung von
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1:70 = 14.3%, hielt er noch eine Geschwindig-
keit von 83 km, erst bei einer Gebirgssteigung
von 22.5 sank die Geschwindigkeit auf 60 km,
das ist aber der Doppelte sonst hier allgemein
auf solchen Steigungen iibliche Wert fiir Per-
sonen-Ziige. Dabei ist er noch in der Lage je
nach der obigen Steigung 1—3 Beiwagen bei
verminderter Geschwindigkeit zu ziehen, wobei
ihn seine Hochstleistung von 430 PS schon den
mittleren Personenzug-Lokomotiven nahe riickt.
Auf der 200 km langen Strecke Stuttgart—Frie-
drichshafen wurde mit je 10 bezw. 15 Zwischen-
halten bei 3 Stunden 6 Min. Fahrzeit eine mitt-
lere Reisegeschwindigkeit von 65 km erreicht,

aiso eine Schnellzugsgeschwindigkeit, gut das
doppelte der Personenziige. Es ist damit den
groBen benzinrelektrischen  Triebwagen ein
ebenbiirtiger Mitbewerber entstanden, der be-

weist, daB die Dampfepoche der Bahnen noch
nicht zu Ende geht.
Fahrzeuge der kgl. ungarischen Staatsbahn.
Bei 3164 km Streckenlidnge waren Ende 1932 vor-
handen 1851 Dampflokomotiven (einschlieBlich
4 elektrischen), 71 Triebwagen (davon 4 Dampf-
11 elektrische und 56 Benzintriebwagen), 3 Schie.
nenautos, 2841 Personenwagen, 78 Trizbwagen,
1014 Gepédck- und 31.983 Giiterwagen,
Die Schienenbestellungen der osterr, Bundesbah_
nen geben ein Bild des wirtschaftlichen Nieder-
ganges:
Jahr 1928 im Gewicht von 39.000 t
Jahr 1929 im Gewicht von 36.000 t
Jahr 1930 im Gewicht von 35.300 t
Jahr 1931 im Gewicht von 14.470 t
Jahi 1932 im Gewicht von 3.650 t
) Schnelltriebwagen bei der {ranzosischen Siid-
Exsenbahn. Die franzosische Siid-Eisenbahn beab-
sichtigt, auf den Eisenbahnstrecken, die Mont-de-
Marsan, die Hauptstadt des Bezirkes Landes, nach
Nordosten mit Marmande und Nérac, nach Siid-
westen mit Dax verbinden, den Personen- und
Eilgutverkehr (grande vitesse) ausschlieBlich
mit Diesel-Triebwagen zu bedienen. Es handelt
sich dabei um ein Netz von 256 km Lédnge, auf
‘dem die Lokomotive fiir den Personen- und leich-
ten schnellen Giiterverkehr ausgeschaltet wer-
den soll. Fiir die neue Betriebsform sollen ganz
aus Leichtmetall gebaute Wagen mit einer Ein-
heitsklasse zu 55 Sitzpldtzen mit elektrischer Be-
leuchtung und mit Heizung vom Kiihler aus, mit
einem Wasch- und einem Gepédckraum beschaift
‘werden, Die Wagen erhalten Stromlinienform.
Ihre Motoren von 90 PS sollen ihnen auf der
Waagerechten eine Geschwindigkeit von 100 km
verleihen, Man erwartet von der neuen Betriebs-
form eine solche Ersparnis an Forderkosten, daB
es moglich sein wid, die Fahrpreise um 50 Pro-
zent zu senken, wodurch man Verkehr zuriickzu-
gewinnen hofft, der auf die LandstraBe und den
Kraftwagen abgewandert ist.

BlUcherschau.

Fiinfzig Jahre Gotthardbahn. Festnummer der
Schweizer Illustr. Zeitung 40 Seiten. 28x38 cm. Ver-
lag Ringier & Co., Zofingen, Schweiz.

Nicht rein technisch, wie das letzthin
chene Sonderheft der Schweizer Bauzeitung, sondern
mehr unterhaltend aber iiberaus reich  bebildert be-
ginnt hier zuniichst eine Geschichte des Bahnbaues
vom Gen.-Dir. Etter in Bern, jene des berithmten
Tunnels schreibt der Kreisdirektor Labhardt in Bern.
Hiebei fand der Bauuniernehmer Favre vorzeitig sei-
nen Tod an Herzschlag, auch viele von der 3800Kkopli-
gen Arbeiterschar sind verungliickl.  Schéne Bilder
zeigen die fiinfpferdige’ Fahrpost iiber den Gotthard-
PaB, die heute nach langjihrigem Stillstand durch
die 100 PS-Autopost abgelost wurde. Wir sehen fer-
ner die Teufelsbriicke und da& Urner Loch, wo 1799
Russen und Franzosen um den Besitz kimpften.
Heute werden di tosenden Gewisser zur Krafterzeu-
gung ausgeniilzt, welche «lle grofen Durchzugslinien
der S. B. B. elektrisch betreibt und ziemlich viel
iiberschiissige Kraft anderweitig abgibt. Die grolien
elektrischen Lok. fithren die «deutschen Kohlenziige
durch von Basel bis Chiasso ohne Lokomotivwechsel,
iiber ie Rampen erfordert die

bespro-

blof der Vorspann
iibliche Zugteilung. Aber withrend am osterr. Semme-
ping nunmehr 3 Giiterlok. E, 1E oder 1E1t zusam-
men hochstens 1000 1 mit 20 km Geschy indigieit und
zirka 4000 PS leisten, bringen es die neuen Prohelok.
der S. B. B. gar auf 8800 PS, solche
cinen 1400 t schweren Giiterzug mit 50 km Geschw.
iiber die gleiche Steigung befordern. also rascher als
unsere Schmellziige auf Dampfstrecken und fast
chenso schnell als auf unseren elektrischen Strecken.

,Der Dienst im Zuge“, Leitfaden fiir Zugbegleit-
heamte (Verkehrsteil) mit praktischen Uebungen, be-
arbetet von Reichsbahnrat Dr. Couvé. Berlin 1932,
2. Auflage.

Verlag der Verkehrswirtschaftlichen Lehrmittelge-
sellschaft m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn,
Berlin W 9. VoBstrafie 6.

wobel  zwei

Die richtige, piinktliche und reibungsiose Ab-
wicklung des Reiseverkehr- erfordert Zugschafiner,

die die vielgestaltigen Vorschriften des Personenver-
kehrsdienstes beherrschen und im Umgang mit den
Reisenden héflich und verkehrsgewandt sind. Fiir die
von den einzelnen Reichsbahndirektionen veranstal-
teten Sonderlehrginge fiir das Zugbegleitpersonal ist
dieser durch das beigegebene zahlreiche farbige Bild-
material besonders anschauliche Leitfaden als Hilfs-
mittel fiir den Unterricht und als Lehrbuch fiir die

notwendige hiusliche Wiederholung und fiir den
Selbstunterricht im amtlichen Auftrag bearbeitet

worden. Das Buch behandelt unter Beigabe original
farbiger Abbildungen im einzelnen die Fahrausweise
und ihre Benutzungsvorschriften, Fahrpreisberech-
nung und -ermiiBigungen, Lochung und Nachlosung
der Fahrausweise, Freifahrten: Verkehrsgeographie.
In weiteren Abschnitten: Anweisen der Plitze, der

Dienst im Zuge, Lesen der Fahrpline, Priiffung ler
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Fahrausweise sind in Uebungsbeispielen mit zahlrei-
chen Abbildungen und mehreren Karten Sonderfille
berticksichtigt, die erfahrungsgemill dem Zugschafl-

ner besondere Schwierigkeiten bereiten.

Das Wissengebiet, das hier zunichst fiir Beamte
des Zugbegleitdienstes behandelt ist, mufl auch von
allen Beamten, denen Zugbegleitpersonal unterstellt
ist und von Beamten des Fahrkartenausgabe- und
Auskunftsdienstes beherrscht werden, denen daher das
Buch von besonderem Nutzen sein wird. Auf den sehr
ermiiBigten Preis fiir Reichshbahnangehorige sei beson-
ders hingewiesen.

Patentbericht.

Mitgeteilt vom Patentanwalt Ing. W. Kornfeld,
Wien, VIIL, Stiftgasse 6.
(Patentschriftenbesorgung und Auskunitserteilung
durch vorstehend genannte Kanzlei.)
Ereilungen in Deutschland.

Anlage zur Vorwidrmung des Speisewassers
fiir Lokomotivkessel mit einem Oberflichenvor-
wdrmer, der mit dem zu erhitzenden Wasser ge-
speist wird, das aus einem Saugtopf herriihrt und
durch den Vorwidrmer hindurch mittels einei
Leitung, durch die das Niederschlagswasser vom
Vorwdrmer zum Saugtopf zuriickgefiihrt wird. Ein
Speicherbehdlter ist fiir_ das Niederschlagswasser
in die Leitung zwischen Vorwadrmer und Saug-
topf eingeschaltet. Pat. Nr. 565.042. — Hugues
Dominique Durin in Bordeaux.

Einrichtung fiir Kohlenstaubfeuerung auf Lo-
komotiven, bei welcher die Kohlenstaubfiorder-
schnecken und das Geblase fiir die Forderluft von
emer gemeinsamen Dampfturbine, welche am hin-
teren Teil des Tenders angeordnet ist, angetrie-
ben werden. Die Kupplungen sind zwischen den
Kraftiibertragungsorganen und den Schnecken-
wellen im vorderen Teil des Tenders angeordnet.
Pat. Nr. 564.903. — Allgemeine Elektrizitits-Ge-
sellschaft in Berlin,

Zahnradvorgelege mit Stirn- oder Schrauben
rddern fiir einseitige Antriebe, insbesondere fiir
Bahnantriebe mit Tatzenlagermotoren, bei wel-
chem die Verzahnungen der Zahnrdder in einem
bestimmten Winkel zueinander angeordnet sind.
Die Zahnflanken der Zahnrdder haben im unbe-
lasteten Zustande nur auf der vom Motor (im
axialen Sinn) abgekehrten Seite Kantenberiihrung
und kommen erst unter Last zum Anliegen auf der
ganzen Zahnflankenldnge. Pat Nr. 566.042, —
Allgemeine Elektrizitits-Gesellschaft in Berlin.

Kreiselpumpe zum Vorwidrmen von Fliissig-
keit, insbesondere von Speisewasser, bei der der
Dampf durch gelochte Wiande der Verbindungs-
leitung zwischen zwei Stufen der Pumpe in die
Fliissigkeit eingeleitet wird. Der Dampf wird aus
zwei voneinander getrennten Teilrdumen in den
von auBen nach innen durchstromten, ringformig
ausgebildeten Teil der Verbindungsleitung zweier

Stufen von den Waianden her eingefiihrt, derart,.
daB durch die eine Wand Dampf aus dem einen
Teilraum, durch die andere Wand Dampf aus dem
anderen Teilraum in das Fordergut einstromt
Pat. Nr. 564.789. — Gebriider Sulzer Akt.-Ges. in
Winterthur, Schweiz.

Erteilungen in Oesterreich,

Selbsttatig wirkende Schalteirrichtung fiir
I'riebmotoren elektriscner Fahrzeugs, bei der ein
zur QGruppenschaltung der Motoren dienender
b-haltapparat von Stooniteizis gesteuert wird, die
vom Strom eines Motors oder vom Summenstrom
der Motoren beeinfluBt sind. Bei Serieparallel-
schaltung zweier Motorengruppen sind zwei vom
Summenstrom der Motoren oder vom Strom eines
Motors beeinfluBte Stromrelais vorgesehen, von
welchen eines bei einem bestimmten maximalen
Strom die Serienschaltung der Motoren verur
sacht, wenn diese parallelgeschaltet waren und
das zweite bei einem bestimmten minimalen
Strom die Parallelschaltung der Motoren verur-
sacht, wenn diese in Serie geschaltet waren. Pat.
Nr. 131.854, — Oesterreichische Brown Boveri-
Werke A. G. in Wien.

Injektor, insbesondere fiir Lokomotiven od.
dgl., bei dem derSchlabberraum mit einem auf-
wirts gefiihrten Schlabberrohr in Verbindung
steht, dessen Wassersdule den Schlabberraum
von der AuBenluft abschliedt und das Schlabber-
ventil belastet. Das Schlabberrohr fithrt das aus
dem Schlabberraum ausflieBende Wasser in den
Wasserbehilter zuriick. Pat. Nr. 131.869. — Hy-
drometer Aktiengesellschaft in Breslau.

Injektor fiir Abdampf- und Frischdampfbetrieb
mit einem fiir mehrere AbschluBorgane gemein-
samen Handsteuerorgan. Ein einziger Handsteuer-
hebel dient sowohl zur Steuerung (d. h. zum Oeff-
nen und SchlieBen) der Dampf. und Wasserab-
schluBorgane als auch zur Regelung (d. h. zur
VergroBerung bezw. Verringerung) der Wasser-
forderung. Tat. Nr. 131.904. — The Superheater
Company in Newyork.

Einrichtung zur Reinigung der Oberfliche von
Maschinen, insbesondere von Lokomotiven, von
den im Gebrauch angesammelten Verunreinigun-
gen durch Bespritzung derselben mit einem Ge-
misch von Oel und HeiBwasser unter Verwendung
einer, an einen Wasserdruckkessel angeschlosse-
nen HeiBwasserdruckleitung und einer Oelzufiih-
rung in die Ausspritzdiise durch PreBluft. Das
Oel wird aus einem, durch AnschluB an eine
PreBluftflasche unter gleichbleibendem Druck ste-
henden Oelbehilter ausschlieBlich durch den Oel-
behdlterdruck in den HeiBwasserstrom einge-
preBt. Pat. Nr. 132.089. — Paul C. Wagner in

" Wien. ‘

Druck: Sofie Brakl, Wien, VII., Halbgasse 9.
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2D1-Dreizylinder-Schnellzuglokomotive der
franzbsischen Staatsbahn.

Mit 1 Abbildung.

Die Hauptlinie, Paris—Cherbourg, 371 km,
der ehemaligen Westbahn soll in Kiirze mit 600 t-
Ziigen in 4 Stunden zuriickgelegt werden, was in
Anbetracht der schwierigen Strecke und einer Rei-
segeschwindigkeit von rund 93 km stérkere Loko-
motiven erforderlich machte, als die vor dre} Jahren
in Dienst gestellten 40 Stiick 2D1-_Lokomo£1ven fier
Ostbahntype, von denen wir eine Schragansicht
bereits verdifentlicht haben.

Die erforderliche Vierstundenleistung von
2800 PS bei vier Kuppelachsen von je 20 t Schie-
nendruck machte auch einen Rostbeschicker erfqr-
derlich. Das Vierzylinder-Verbund-Triebwerk ist
beim Ftat (Frz. St-B.) immer nur als notwendiges
Uebel betrachtet worden schon zu einer Zeit, wo man
noch reichliche Abmessungen dem Innentriebwerk
widmen konnte. Fiir ein Treibgewicht von SQ t _aber
bildet die Kropfachse schon einen schwierigen
Faktor, weil die unabinderlichen InnenmaBe der
Lokomotive, bedingt durch die Spurweite zu knapp
werden.

Man entschloB sich daher zum Dreizylinder-
Hochdrucktriebwerk, dessen einfache Kropfachse
jeder Beanspruchung gewachsen ist. Es sind dies
die ersten Drilling-Schnellzuglokomotiven in Frank-
reich, deren groBte Verbreitung wohl in PreuBep
zu finden war. Freilich, die Amerikaner arbeite-n mit
Zwillingstriebwerk bei vier Kuppelachsen bis zu
120 t Treibgewicht, also um die Halfte groBer.

Andererseits ist es bedauerlich, daB man auf das
Dreizylinder-Verbund-Triebwerk nach englischem
Muster nicht einging. Es ware der Vierzylinder-str.
bund-Lokomotive an Wirtschaftlichkeit ebenbiirtig,
im Profile lieBen sich noch entsprechend grote
AuBenzylinder von etwa 840 mm Durchmesser un-
terbringen; allerdings ist die Dreizyllnder-Verpupd-
Steuerung befriedigend zu lésen, eine schwierige
Aufgabe, des SchweiBles der Besten wert. Man hat
immerhin Stangendriicke von 51 und 44 t zu be
riicksichtigen, wobei man mit den groBen Zylin-
dern bezweckt, eine moglichst groBe Dampfdeh.
nung zu erzielen, um hinter der Verbundwirkung
nicht zuviel zuriickbleiben zu miissen.

Mit den um 120 Grad versetzten Kurbeln er-
reicht man durch gleichférmiges Drehmoment ein
rasches Anfahren und weicheren Gang gegeniiber
einer Zwillingsmaschine. Der Rostiliche von 5 qm
entspricht bei 500 kg Rostbelastung eine stiindliche
Dampferzeugung von 18 t. ErfahrungsgemiB be-
notigt man fiir diese 371 km Strecke Paris—Cher-
bourg 53 t Wasser und 8 t Kohle, also stiindlich
2 t andauernd oder einen Sack Kohle von je 50 kg
alle 1'/z Minuten. Diese Stundenleistung ist wohl
von Oesterreich manchmal iiberboten worden, aber
nur auf kurzen Rampen, die alle weniger Zeif
und Arbeit erfordern. Es miiten also zwei
Heizer abwechselnd feuern oder ein mechanischer
»Heizer Verwendung finden, da ja die Bedienung
der vielen Kesselarmaturen hinzu kommt. Der sonst
bequeme Ausweg, zum Rohél zu greifen, das billig
durch Seefracht erreichbar ist, wurde aus patrioti-
schen Griinden abgelehnt, um nicht dem Ausland
tributpflichtig zu werden. Ganz abgesehen davon,
daB in den zugehérigen Depots (Heizhiusern)
besondere Anlagen geschaffen werden miiBten un:
die Lokomotive iiberdies ihre Freiziigigkeit verliert,
woraul man aus strategischen Griinden in Frank,
reich besonderen Wert legt.

Der Kessel liegt 2950 mm iiber Schienen-
oberkante mit einem groBten duBeren Durchmesser
von 1964 mm hinten und 1877 mm vorne bei
6300 mm freier Rohrlinge und 30 mm Wandstirke
der Kupferbox und 15 mm bei der vorderen eiser.
ren Rohrwand. Die glatte, runde Feuerbiichse hat
allseits geneigte Wande, die Rostneigung ist 17.1
Prozent, die Rostbreite von 2100 mm ergibt bei
2400 mm Linge eine Rostiliche von 5 qm oder
1:53 der Verdampfungsheizfliche. Die Lange der
Verbrennungskammer betrigt 1500 mm, jene der
Rauchkammer fast 3100 mm, wobei der Kamin
2156 mm vor der Rohrwand liegt. Die Gesamtlinge
des Kessels bis zur Tiirwand betragt 13.700 mm.
Als Siederohre dienen hauptsichlich 91 Serverip-
penrohre von 65:70 mm Durchmesser, nebst
20 glatten Rohren von 50:55 mm Weite. Der ein.
gebaute Rauchréhreniiberhitzer Patent Schmidt liegt
in 30 entsprechend weiten Rauchrohren von
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140:148 mm Durchmesser und Ueberhitzerelemen-
ten von 31:38 mm Weite. Die Kupferbox hat 15 mm
Wandstarke, ausgenommen die 30 mm starke Rohr.
wand. Die Stehkesselbleche (iduBere Feuerbiichse)
sind 15 mm stark, ausgenommen Decke und Krebs,
die 22 mm dick sind. Bei 20 atii Dampidruck betra.
gen die Wandstirken der drei nach vorne ineinan.
der geschobenen Kesselschiisse 22, 21.5 und 21 mm,
sie sind der Gewichtserparnis wegen aus 3 Prozent
Nickelstahl hergestellt, die Stehbolzen sind aus
Manganbronze. Die Beanspruchung im vollen Kes.
selblech betragt im Betrieb etwa 10 kg, aber 125
bei 25 atii Probedruck. Bei der iiblichen sechsreihi.
gen Doppellaschennietung ist ein weiterer Zu-
schlag von 18 Prozent zu machen. Die geringe
Wandstarke der vorderen eisernen Rohrwand mit
bloB 15 mm ist notwendig, um die groBe Langei.
dehnung der starren Rippenrohre federnd aufzunch.
men und damit die sehr empfindliche verlangerte
Box zu entlasten. .

Der Ventilregler zur Dampfentnahme hat ein
Hilisventil und ist entsprechend groB bemessen, um
moglichst wenig Druckabfall zum Dampizylinder
zu verursachen. Durch die Teilung der beiden
Dampfkammern beim Schmidtiiberhitzer hofft man
die Ueberhitzung um 20 Grad steigern zu kénnen.
Die breite Heiztiire hat drei Fliigel, von denexu
einer davon stellbar ist. Zur Beobachtung des
Feuers dient ein besonderes Guckloch oberhalb der
Tiir. Die Kesselspeisung erfolgt in der Regel durch
die Dampipumpe des Vorwirmers, doch sind fiir das
Versagen desselben noch zwei Injektoren vorge-
schen, Nr. 92 und 11" Das 1050 mm lange
Feuergew6lbe wird von drei groBen Wasserrohren
getragen, die zur Verbesserung des Wasserumlaufes

in der Feuerbiichse wesentlich beitragen, deren
Heizflache von 25.19 qm einen stattlichen Wert
zeigt. Es sind zwei Reflexwasserstinde Bauart

Boizard vorgesehen und keine Probierhahne. Der
Rostbeschicker ist nach der amerikanischen Bauart
.Simplex B“ mit Antrieb von einer kleinen 20 PS.
Zwillingsdampfmaschine am Fiihrerstand und R3-
deriibersetzung ins Langsame auf eine 4 m lange
Forderschnecke, welche sich in einem Troge unter-

halb des Kohlenbunkers hinzieht und durch Boden.

schieber mit Sieb ihren Zulauf an Kohle von oben
erhilt. Selbstverstandlich ist der verschiedenen Stel.
lung von Maschine und Tender Rechnung getrager,
auch kann die Antriebsmaschine zum Riicklauf durch
ein Dampiventil umgestellt sowie reguliert werden.
Die Kohle wird unterhalb des iiblichen Rostes knapp
an der Riickwand durch einen Kriimmer emporge-
driickt, in Hufeisenform entleert und durch die fiinf
kraftigen Dampftrahlen der einzelnen Fjektoren
nach vorne geblasen. Die Brenngeschwindigkeit
wird durch die Drehzahl der Antriebsmaschine ge.
regelt, die jeweilige Brennschicht aber durch die
Einstellung der fiinf Ejektoren einzeln beeinfluBt.
Der Hohlrost ist beweglich und hat kegelige Luftéf.
nungen, die nicht mehr als 12 Prozent Querschnitt
freigeben diirfen, weil sonst der Luftzug durch den

Dampfdruck der Ejektoren zu groB wire und die
Kohle unverbrannt durch die Rohre hindurch in den
Kamin gerissen wiirde, ohne vollkommen zu wer-
brennen.

Die beiden 4“ Popventile von 101.6 mm
Durchmesser sitzen hinter dem Dom am Langkes.
sel. Die Rauchrohre kénnen wiahrend der Fahrt
boxseitig durch den Apparat Bauart Dalmar ausge-
blasen werden, beim Stillstand im Heizhaus wird
von vorne der gewohnliche RuBausblaser, Ramo-
neur, beniitzt. Der Kessel ist gegen Warmeausstrah.
lung durch Schutzbelag (Asbestmatratzen) ge-
schiitzt. Der breit ausladende Aschenkasten hat tiefe
Tachen fiir die Luftzufuhr, ein Gegenstiick zu den
Rauchablenkblechen der Vorderwand. Der PriiB-
mann-Rauchfang ist des geringen Luftwiderstandes
wegen durch einen verkehrten Kegelstumpf unschon
erweitert worden, der besser iiber den Speisewas-
ser-Vorwarmer hinweg bis zum Dampidom unter
gemeinsamer Verschalung gehorte, wobei ohnehin
schon der Sandkasten angeschlossen ist.

Der Hauptrahmen besteht aus 30 mm starken
Stahlplatten, die durch StahlguBkisten und Profil
eisenrahmen ausgiebig versteift sind. Das fithrende
Drehgestell mit kleinen Laufridern von 970 mm
Durchmesser hat 116 mm Seitenspiel und Riick-
stellung durch Wiegenpendel Das Bisselgestell mit
1300 mm Réader hat jederseits 131 mm Seitenspie!
und Riickstellung durch Keilflichen. Die Spur.
krinze der beiden inneren Kuppelraderpaare sind
um je 20 mm schwicher gedreht, so daB die Loke.
motive noch Weichen und Gleisbégen von 103 m
Halbmesser ohne Zwingen befahren kann, wobei
jedoch das vordere Tenderdrehgestell ein ausgiebi-
ges Seitenspiel von jederseits 60 mm erhalten
muBte. Das Drehgestell wird jederseits durch ge-
meinsame, lange Blattfedern belastet, bestehend aus
16 Blattern von 120 mm Breite und 15 mm Starke.
Die Tragiedern der Schleppachse liegen unterhalb,
sie bestehen aus 11 Blattern von 12 mm Stérke, aber
140 mm breit und 4.31 mm Einsenkung gegeniibey
8.82 bei den Laufridern. Die Tragfedern der acht
Kuppelrader liegen oberhalb der Achslager und sind
durchaus mit Ausgleichhebel verbunden. Ihre me.
terlangen Tragfedern bestehen aus 15 Blattern, je
12 mm dick und 120 mm breit, bei 6.76 mm FEin-
senkung pro t. Die Kuppelrider haben wie friiher
1950 mm Durchmesser, mit 75 mm starken Rad.
reifen, gleich den iibrigen. Das Laufraderpaar wiegt
1200 kg, der Lagerhals hat 170 mm Durchmesser
und 280 mm Breite, Die Schlepprader sind natur-
gemaB schwerer mit 1818 kg, ihr Lagerhals ist
200 stark bei der gleichen Lange von 280 mm. Na-
tirlich ist auch ihre Belastung verschieden, je
13.1 t bei den Laufridern und 19.8 t bei den
Schleppradern. Letztere gehoren wohl zu den
starkst belasteten in Europa und sind eigentlich
knapp im Lagerhals, wobei noch als Nachteil die
mangelnde Luftzufuhr als Kithlmittel hinter dem
heiBen Aschenkasten hinzutritt und der groBe Sei.
tenausschlag.



Abb. 1.
Mas-hine:
Laufrader 070 mm
Treibrader 1950 min
Schlepprader 1300 mun
Drehgestellradstand 2400 mm
Kuppelachsradstand 6150 mm
Schleppachsradstand 3100 mm
Ganzer Radstand 13500 mm
Zylinderdurchmesser innen 1 X570 mim
Kolbenhub, innen 650 mm
Zylinderdurchmesser, auBen 2X530 mm
Kolbenhub, auBen - 760 mm
Kesselmittel iiber S.-O. 2050 mm
GroBter Kesseldurchmesser, hinten 1964 tm
GroBter Kesseldurchmesser, vorne 1877 mm
Krebstiefe 773 mm
30 Rauchrohre, Durchmesser 140:180 mm
01 Serverippenrohre, Durchraesser 65:70 mm
20 glatte Siederohre, Durchmesser 50:55 mm
30 Ueberhitzer-Elemente 31:38 mm
Lichte Rohrlange 6300 mm
f. Box-Heizfliche 25.19 gm
f. Rohr-Heizflache 243.16 qm
f. Verdampf.-Heizfiache 268.35 qm
f. Ueberhitzer-Heizflache 85.65. qm
f. Gesamt-Heizflache 354.00 gm
Rostflache 24002100 = 5°0 am
Dampfdruck 20 ati
Wasserinhalt des Kessels 10.045 cbm
Dampfinhalt des Kessels 4440 cbm
Canzer Inhalt des Kessels 16.485 cbm
KKamindurchmesser 413 mm

Die mit 20 t belasteten Treib. und Kuppelrader
haben Achsschenkel von 240 mm Durchmesser und
280 mm Breite. wobei Jgas vordere fithrende Rade:-
paar die’ Kropfachse fiir den H.-Z' auinimmt und
mit 4678 kg am''schwersten 'ist; ‘der Lagerhals der

2D1-HeiBdampi-Dreizylinder-Schnellzuglok omotive der Franzosischen Staatsbahn.

Leergewicht 114.72 t
Dienstgewicht 126.86 t
Treibgewicht 80.80 t
Schienendruck der 1. Achse 13.10 t
Schienendruck der 2. Achse 13.10 t
Schienendruck der 3. Achse 202t
Schienendruck der 4. Achse 2020
Schienendruck der 5. Achse 20.20 t
Schienendruck der 6. Achse 2020 t
Schienendruck der 7. Achse 10.80 t
Metergewicht 7.137 t
GroBte Lange 17765 mm
GroBte Breite 3036 mm
GroBte Hohe 4280 mm
GroBte Zugkraft 333 t
GroBte zul. Geschwindigkeit 120 km-st
Tender:
Raddurchmesser 1110 mm
Drehgestell-Radstand 2050 mm
Ganzer Radstand 5700 mm
Wasserinhalt 340 t
Kohleninhalt 114 t
Leergewicht 322t
Dienstgewicht 78.2 1
GroBte Lange 9540 mm
Grofite Breite 2950 mm
GroBte Hohe 4160 mm
Metergewicht 8.197 t
Lokomofive:
Leergewicht 146.92 t
Dienstgewicht 205.00 t
Metergewicht 7725 t

inneren Treibstange mit 51 t Druck ist 250X 250
Millimeter. Die folgende zweite Achse ist die auRe-
re Treibachse, sie ist mit 4487 kg fast ebenso
schwer, weil sie die groBen Treibzapfen tragt, von
220 mm Durchmesser und 130 mm Breité mit ent-
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sprechend schweren Haufen an den Radsternen. Die
beiden letzten Raderpaare haben gleiche Kuppel-
zapfen von 140 mm Durchmesser und 110 mm
Breite, ihre Gewichte von 3633 und 3615 kg unter.
scheiden sich nur wegen der schmileren Spurkrianze
und Gegenkurbel fiir den Antrieb der rotierenden
Ventilsteuerung Bauart Renaud.

Die drei Zylinder liegen alle waagrecht in der
Drehgestellmitte, jedoch verschieden im Durchmes.
ser und Hub, jedoch gleichem Hubraum von
168 Liter. Der Innenzylinder mit 570 mm Durch-
messer hat bloB 650 mm Huab, da er die erste Ach-
se antreiben muBte und die Treibstange nur 1800
Millimeter lang ist, womit das fibliche Verhiltnis
5:5 zum Kurbelarm erreicht wird. Fiir den AuBen-
zylinder aber wihlte man die zweite Kuppelachse
womit bei 3300 mm Treibstangenlange auch der
Hub groBer und der Durchmesser, 530 mm, kleiner
gewahlt werden konnte. Mit 760 mm Kolbenhub,
gleich jenem der rnglischen Westbahn (30% =
762 mm), ist er ausgiebig groB gewihlt wordei,
er verursacht bei 120 km Fahrgeschwindigkeit
eine mittlere Kolbengeschwindigkeit von 8.25 m-sek.
Die Kreuzkopfbolzen sind den verschiedenen
Driicken bei vollem Dampfdruck ohne Stangen, von
51 t bzw. 44 t, entsprechend 120 mm bzw. 110 mm,
im Durchmesser aber gleich breit, 110 mm. Die
Kreuzkopfe sind eingleisig. Der innere jedoch hat
iiberdies eine geschlitzte Fithrung, mit doppelter
Auflage oder halbem Flachendruck. Die Kolben-
sltangen sind durchgehend, alle Treib. und Kuppel-
stangen der Gewichtsersparnis wegen aus Nickel-
stahl. Eine Schmierpresse Bauart Wakefield mit
16 Stempel schmiert die Achslager mit je einem
AuslaB pro Achse urd iiberdies die Gleitflachen der
zweiten Treibachse noch besonders. Zwei weitere
solche Pressen, aber mit je 12 Auslassen, dienen fiir
Zylinder, Kolben und Ventile. Der Antrieb der
Steuerung erfolgt durch ein Dreigestinge mit Ge-
genkurbeln zur Hubverkiirzung direkt von den
beiden inneren Raderpaaren vermittels Kegelrader
an den beiden Ventilkasten oberhalb der Dampi-
zylinder, Eine zweite parallel, aber halb so schnell
it Zahnradiibersetzung angetriebene Welle besorgt
die Umsteuerung. Wie bei ortfesten Maschinen sind
die EinlaBventile oben, die AuslaBventile unten ani
Boden angeordnet, letztere ganz nach auBen ge-
dréngt, durch lange Spindeln von oben betitigt.
Alle Ventile sind doppelsitzig aus Nickelstahl ge-
schmiedet und in besonderen Kérben oder Kafigen
eingesetzt. Oberhalb der Zylinder in einer Reihe
liegen die Gehduse der Riickstellfedern, deren Spin.
del durch die iibliche Labyrintdichtung nach innea
fihren. Die in einem Oelbad gelagerte Nocken.
welle iibersetzt durch einen gleicharmigen Hebel
mittels Rolle ihren Hub von 25 mm bei den
AuBlenzylindern und 21 mm bei dem Tnnenzylinder
auf die Ventilspindeln, die durch Stellschrauben
genau einreguliert werden kénnen. Die Fiillungen
konnen  beliebig von 0—80 Prozent eingestelit
werden. Sie zeigen bei den aufgenommenen Schau-

linien ungedrosselte Einstrémung, selbst bei ganz
kleinen Fiillungen, und die gleichen geringen Ver
luste an Vorausstromung, da die Kompression
nur von 10—22 Prozent schwankt, je nach der Fiil
lung.

Bedenkt man, daB bei 120 km Geschwindigkeit
die Maschine 325 u-m macht, also melr als fiinf
sekundliche, mit ebensoviel Ventilhiiben, so erhalt
man bei der kleinsten Fiillung von 5 Prozent einen
Hub von 3 mm und eine Oeffnungsdauer von eine
fiinfzigstel Sekunde. Fiir den Leerlauf kénnen die
Einstrémventile leicht abgehoben werden und die.
nen sodann als vollkommener Druckausgleich.

Alle acht Kuppelrader werden einseitig abge-
bremst, die Laufrader paarweise durch jederseits
einen Bremszylinder, die Schlepprider sind wie iib.
lich ungebremst. Die Doppelverbundluftpumpe lie-
fert auch fiir den Sandblaser Bauart ,leach Vilo.
co“, dessen Regulierhahn durch einen Griff fiir
jede Fahrtrichtung es gestattet, die in Betracht kom.-
menden beiden Raderpaare leicht oder scharf zu
sanden. Zu erwihnen ist auBer dem verstellbaren
Blasrohr und der Einrichtung zum Gegendampf, der
franzosische Geschwindigkeitsmesser ~Bauart Fla.
man und der Signalkasten System , Augeran“ mit
den Kontroll- und Riickstellkasten fiir die avfgenom-
menen AuBensignale und den iiblichen Manome.
tern, zumeist mit 2—3 Zeigern in einem Gehause.

Die elektrische Beleuchtung erfolgt durch eine
Sunbeam-Turbodynamo von 500 Watt Leistung mit
24 Volt Spannung. AuBer den Signallampen an
den Stirnflachen, erfolgt damit auch die Beleuch-
tung des Fiihrerstandes und des Triebwerkes unter
der Plattform in besonderen Schutzkisten fiir die
Glithlampen. ‘

Tender. Unter Ausniitzung von 20 t zulas
sigem Achsdruck wurde der groBtmogliche Fas-
sungsraum an Wasser und Brennstoff erzielt, mit
34 t Wasser und 10 t Forderkohle im Bunker fii1
den mechanischen Rostbeschicker nebst 1400 kg
Briketts fiir Handfeuerung. Dazu wurden die Rader
von 950 mm auf 1110 mm, wie bei der Nordbahn,
vergroBert und die auf 140 mm verstirkten Achs
schenkel auf SKF.-Kugellagern gestiitzt. Die Dreli.
gestelle sind aus StahlguB, der Wasserkasten aus 4, 5
und 6 mm-Blechen ist ganz geschweiBt, seine MaBc
sind 7348 mm Lange bei 2900 mm Breite und 1990
Miliimeter Hohe, bezw. 3190 mm iiber Schienen-
oberkante. Zur Erganzung der fiir die Durchfahrt
noch fehlenden 18 m3 ist ein Wasserschépfer fiir den
Schienentrog eingebaut, wobei die beiden vorderen
Seitenfiilloffnungen fest niedergeschraubt werden
missen, weil sonst beim Schopfen der Fiihrerstand
iiberschwemmt wiirde

Der Kohlenbunker ist auBen 4444 mm lang
1850 mm breit bei 4160 mm Hahe iiber Schienen-
oberkante. Die Hinterwand bildet eine unter
45 Grad geneigte Rutsche, die unten in 2 m Linge
zur Fordertrommel sich vereinigt. Die Drehgestelle
haben gemeinsame Tragfedern mit 18 Blattern,
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15 mm stark und 120 mm breit mit 3.2 mm Ein
senkung pro t. Alle Tenderrdder werden zweci-
klotzig abgebremst. Die Werkzeugkasten sind hin.
ten am Wasserkasten biindig eingelassen. Das Sei
tenspiel des vorderen Drehgestelles mit jederseils

60 mm ist bereits erwahnt worden. Die ganze Ma.
schine mit Tender von 205 t Dienstgewicht wird
auf den Normaldrehscheiben von 23.5 m gewendet.

Die ersten Probelokomotiven wurden in Five-Lille

gebaut, Dem Etat danken wir fiir die Unterlagen.

—_—

Einzelachsenantrieb der elektrischen Loko-
motiven.
Mit 5 Abbildungen.

Mit dem  stidndig fortschreitenden Ausbau
der elektrischen Bahnstrecken bei der Reichs-
bahn sind auch die Anspriiche an die elektri-
schen Ausriistungen der Fahrzeuge gestiegen.
Die bekannten Vorziige elektrischer Lokomotiven
gegeniiber den bisher bewédhrten Dampflokomoti-
ven, die Moglichkeit, eine heute nicht unwesent-
liche Steigerung der Hochstgeschwindigkeiten,
die durch die groBe Ueberlastbarkeit elektri-
scher  Lokomotiven gefordert wird, zu er
reichen, sind fiir die Wahl der elektrischen
Zugforderung ausschlaggebend. Dazu kommt, daB
die bei dem Einzelachsantricb elektrischer Loko-~
motiven wegfallenden hin- und hergehenden
Massen und Gegengewichte e¢inen  verhiltnis-
méBig ruhigen Lauf des Fahrzeuges ermdéglichen,
der den Oberbau in erwiinschter Weise schont.

Der Antrieb der Achsen ist fiir die elektrische
Zugforderung von besonderer Bedeutung. Wah-
rend man frither den von der Dampflokomotive
iibernommenen Stangenantrieb in verschiedenen
Konstruktionen auch hier zur Anwendung
brachte, ist man auf Grund der damit erzielten
Erfahrungen, von dieser, Bauart heute fast voll
stdndig abgegangen. Dagegen hat sich der zur
Zeit iibliche Einzelachsantrieb elektrischer Lo-
komotiven in verschiedenen Konstruktionen be-
slens bewdhrt, so daB eine wesentliche
Aenderung in dieser Richtung kaum zu erwarten
ist.

Bei dem Einzelachsantrieb
mit einem besonderen Motor
Einordnung dieses Motors in die Lokomotive,
seine Lagerung, der Antrieb, bei dem auf zahl-
reiche Betriebsstellungen Riicksicht zu nehmen
ist, erfordert eine besonders sorgféltige Durch-
bildung der Aufhdngung und Befestigung. Der in
Abbildung 1 dargestellte Treibradsatz ist mit

ist jede Treibachse
ausgeriistet. Die

einem Tatzenlagermotor und  beiderseits an-
greifenden Zahnrddern ausgeriistet. Die  Ab-
stiitzung des Motors im Rahmen erfolgt iiber

im Betrieb arretierte Auf-
Wickelfedern, in einem
Federgehduse ein-

eine schwenkbare,
hédngevorrichtung; zwei
am Motor angegossenen
gebaut, nehmen alle StoBe des Motors beim
Anfahren und bej Gleisunebenheiten @uf. Diese
Abstiitzung mit Federtopfen hat gegeniiber der

bisher iiblichen Bauart, Aufhdngung an langen
senkrechten Federbolzen, den Vorteil besserer
Beweglichkeit und einfacher Bauart. Bei  dem

dargestellten Antrieb sind die Zahnkrdnze gegen
den an der Treibradnabe angegossenen Zahnrad-
kirper abgefedert, um die Zahndriicke aut
beide Motorseiten gleichmidBig zu verteilen und
ein weiches Anfahren der Lokomotive zu er-
moglichen, ‘ T

r

Abb. 1. Einbaufertige Treibachse mit Tatzenlager-
motor und abgenommenem Zahnradschutzkasten
(Federtopfe nicht sichibar).

Eine weitere Verbesserung des Einzelachs-
antriebes ist mit der Anwendung des Federtopt-
antriebes der A. E. G.  erreicht worden. Die
Achswelle ist bei dieser Konstruktion von einer
Hohlwelle umgeben, die im Motorgehduse ge-
lagert ist und an den Enden Flansche fiir die
Antriebselemente besitzt, Bei dieser Anordnung,
erfolgt der Antrieb vom Motorritzel iiber das
einseitig starr aufgepredte Zahnrad.

Die Treirdder sind bei dem Federtopfantrieb
mit besonderen Speichen ausgeriistet, die mit
auswechselbaren, gehirteten Druckplatten ver-
schen sind. Zwischen diesen Druckplatten sind
die doppelseitigen Federtipfe eingespannt, dte
mit den Antriebselementen des Motors starr ver-
bunden sind. Die Federtipfe nehmen also alle
St6Be des Motorantriebes beim Anfahren und
wihrend der Fahrt in erwiinschter Weise auf. Die
in Abbildung 2 dargestellte Endtreibachse dieser
Bauart ist mit einem Doppelmotor, bei dem
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beide Motorritzel auf das
Zahnrad wirken, ausgestattet,

starr aufgepreBte

Alle Fahrmotoren sind von ecinem vollkom-
men - geschlossenen  Gehiduse  umkleidet. Die
Zahnrdder umgibt cin besonderer Zahnradschutz-
kasten, in dem sie stindig ein Oeclbad durch-
laufen.

Fiir die Ueberwachung des Kommutatora
und fiir die Auswechselung der Biirsten sind im
Motorgehduse Klappen vorgeschen, deren obere
vom Maschinenraum aus durch Bodenklappers

zugdnglich ist, wihrend die unteren von  der
Montagengrube aus erreichbar  sind. Fiir dae

Zahnrdder, die fiir den Antricb selbst von griB-
fer Bedeutung sind, werden besonders geeignete
verschleiBfeste Werkstoffe gewihlt, die bei sorg-

Abb. 2 Einbaufertige Treibachse mit Doppelmotor
und Federtopfantrieb.

taltiger Verarbeitung und Zahnformung groBte
L.ebensdauer gewihrleisten.

Fiir die Leistungsfahigkeit der Bahnmotoren
ist die Liiftung von besonderer Bedeutung, Der
durch elektrische und mechanische Einfliisse im
Dauerbetrieb  auftretenden  Erwdrmung der
Motorteile sind durch die Baustoffe des Motors
bestimmte Grenzen gezogen. Bei Bahnmotoren
ist infolge ihrer hohen Leistungen eine Selbst-
liftung  (Abfithrung der Wéirme durch Aus-
strahlung des Gehauses) nicht mehr erreichbar;
hier muf  vielmehr  durch ~ Fremdliiftung dwe
auftretende Erwdrmung vernichtet und abgefiihrt
werden. Zu je zwej Motoren gehért deshalb ein
Lifteraggregat, das die von einem besonderen
Gebldse erzeugte Kiihlluft in den Motor driickt,
aus dem sie meist am Untertejl wieder austritu.
Der Luftbedarf starker Motoren ist besonders bei
Sommerschaltung sehr groB und erfordert oft

schwierig  unterzubringende  (Liiftermaschinen
und Blechkaniile.

Eine einseitige Anordnung des Antriebes,
wie er bei schweizerischen Lokomotiven iiblich
ist, sieht der Einzelachsantrieb Brown Boveri vor.
Der Antrieb stellt eine interessante Losung des
Problems dar, die Uebertragung der vom Motor
erzeugten Krifte auf die Treibachse méglichst
clastisch fiir die Aufnahme des Federspiels und
der Seitenbeweglichkeit zu gestalten. In  Ab-
bildung 3 ist das groBe Zahnrad dargestellt, das
in diesem Fall auBerhalb der Treibrider an-
geordnet ist; dariiber befindet sich das Motor-
ritzel  mit einem in  sich abgefederten AuBeren
Zahnkranz. Der Antrieb kann seitlich, radial
und den Bewegungen der Federung entsprechend
nachgeben. In dem groBen Zahnrad werden die
storenden Bewegungen wie folgt ausgeglichen.
Die in  der Abbildung 3 dargestellten Kuppel-
stangen greifen unten an zwej im Treibrad an-
geordneten Treibzapfen an, und oben an zwei
Zahnsegmenthebeln, die im Zahnrad drehbar
gelagert sind. Die damit erreichte Exzentrizitit
des Zahnrades gegen das Zahnrad ist ganz be-
deutend. Dieser Antrieb erfordert eine ein-
wandfreie Umlauf-Pre3schmierung aller Einzel-
feile, die iiber eine Oeldruckpumpe, deren
Wirkung wéhrend der Fahrt mit Hilfe von Priit-
hdhnen zu iiberwachen ist, erreicht wird.

Der Einzelachsantrieb elektrischer Fahrzeuge
stellt in diesen Ausfiihrungen erprobte und be-
wahrte Losungen des Antriebsproblems dar.
Das Zahnradvorgelege diirfte als unmittelbarer
Antrieb  der Treibachse fiir alle Konstruktionen
auch weiterhin Anwendung finden, wihrend der
Stangenantrieb wegen seiner kostspieligen und
umstdndlichen Unterhaltung im Betrieb und der
nachteiligen’Wirkungen auf die Fahreigenschaften
der Lokomotive als Uebergangslosung be-
trachtet, nur noch in Einzelfillen zur Anwendung
gelangen diirfte.

Zusammenfassend sej festgestellt, daB die
federnde Aufhidngung der Achsmotoren und ihre

Kupplung  zu zahlreichen jmeist patentierten
Losungen gefiihrt hat. Zu erwihnen sind
Ganz & Co 1902 fiir die Valtelina-Bahn der

Westinghouse-Antrieb und die davon abgeleiteten
Bauarten Sécheron urd Kleinow. Bi'd 4.

Uebrigens s'nd auch die Kegeliadzntriebe der
S. S. W. in Lok.-Reihe 1570 und 1670 der
Oe. B. B. sowie die Bauart mit Zwischenwelle
der S. L. M. auch in unserer Zeitschrift ab-
gebildet und beschrieben worden. Die von Direk-
tor K'einow der Hennings”orfer Lokorotiv-
Fabrik der A. E. G. in Berlin erdachte Verbesse-
rung der alten Bauart Westinghouse gestattet
vor allem kleinere Treibrdder und belastet die
Uebertragungsfedern bloB mit Druck, wogegen
sie sonst auf Zug und Biegung beansrrucht
werden. Die beiden ersten Probelokomotiven
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hatten noch die Bauart 2D1, mit 1750 mm Treib-
rddern  und ein Dienstgewicht von 122 t, Ge-
wichtsersparnis an den Motoren am Trocken-
transformator und am Fahrzeugteil lieBen die
Maglichkeit zu, die folgenden 33 Stiick kiirzer
als 1Dol bej gleicher Leistung zu bauen. Das
Mindergewicht betrigt 7 t, der Radstand ist nur
um 650 mm kii.zer geworden. D e Endachsen
haben KrauB-Helmholtz-Drehgestelle, wobei  die
sonst seltene AuBenrahmenanordnung der Kup-
pelachsen, die aus der Abbildung 4 ersichtlichen
Verbindungsgabeln zu den innern Lagern der
Endlaufachsen erforderlich machte. Da auch die
inneren Treibachsen 2X15 mm Lagerseitenspiei

aulweisen, ist eigentlich  gar kein fester Rad-
stand vorhanden; obzwar c«ie Lokomotive mit

12,300 mm Radstand weitaus jenen von Dampi-
lokomotiven iibertrifit, so vermag sie dennocn
Weichen 1:8 und Kriimmungen von 180 m Halb-
messer zwanglos zu durchfahren. Der AuBen-
rahmen besteht aus 50 mm starken Stahlplatten,

die so weit ausgeschnitten sind, daB bei ge-
ringstem Gewicht dennoch ein  durchsichtiger
aber steifer Rahmen verbleibt, der ohne De-

formation ein Aufheben der langen Lokomotive
gestattet.

Alle Treibrdder werden einkldtzig in Achs-
mitte abgebremst und in jede; Fahrtrichtung mit
Druckluft gesandet, wozu auf jeder Lokomotiv-
seite 5 Sandkdsten angeordnet sind. Mit 0.3 Ad-
hdsion muB jede Achse 6000 kg Anfahrzugkraft
gestatten, zirka die Hailfte als Dauerzugkraft.
Die 8 Motoren haben je 500 PS Grenzleistung,
also 4000 PS  pro Lokomotive, die aber nur
ausnahmsweise bei Stufe 24 des Schalters be-
niitzt werden diirfen, Die zuldssige Erwadrmung
betrdgt 60 Grad Celsius im Stinder, 80 Grad
fiir den Anker und 75 Grad beim Kommutator.
Bemerkenswert ist die erstmalige Ausfiihrung
eines Trockentransformators, um den Schwierig-
keiten des Dichthaltens und der Oelreinigung
auszuweichen. SchlieBlich bildet das heiBe Oel
bei Zugszusammenstoden, sowie bei Kurz-
schliissen im Inneren eine groBe Brandgefahr
fiir die Lokomotive und damit fiir den ganzen
Zug. Die Kiihlluft wird durch einen Motor iiber

das Dach ins Freie geblasen, . kann aber im
Winter in den Maschinneraum gelangen. Auf
dem Transformatorendache sitzen wie iiblich

die Stufenschiitzen. Seine Stundenleistung betragt
2500 KVA, die Dauerleistung  2000. Fiir  die
Hilfsmaschinen und Steuerung stehen 100 KVA
bei 200 Volt, fiir die Heizung im  Winter
400 KW bei 1000 Volt zur Verfiigung.

Bei den Probefahrten wurden auf der Strecke
Leipzig—Magdeburg  ein  Schnellzug mit
78 Achsen und 685 t Gewicht und ein Personen-
zug mit 74 Achsen und 650 t befordert. Bel
weiteren Probefahrten mit einem 756 t schweren
D-Zug, 78 Achsen (18 Vierachser und der sechs-
achsigen MeBwagen) ergab sich ein Wirkungs-

grad von 629, bis zum Zughaken; von den
Motoren wurden 909/ autgenommen_ 6.5%, waren

Verluste im Transformator und Steuerung, 3.5%
fiir Nebenzwecke. Bej einem weiteren Versuche
wurde ein 704 t schwerer Personen-Zug  auf
der Steigung von 3 pro mille noch auf 110 km
Geschwindigkeit und auf 7 pro mille noch auf
70 km Geschwindigkeit  beschleunigt. Die Er-
warmung des Transformatorcisens betrug nur
42 Grad, beim Kupfer gar nur 20 Grad; die Er-
widrmung der Kommutatoren 72 Grad, in der
Erregerwicklung aber 43.5 Grad Celsius. Weite-
res iiber diese Maschinen siche diese Zcitschr it
Jahrgang 1931, Seite 82 mit 3 Abbildungen.

Abb. 3. Gelenkkupplung zwischen Zahnrad und
Treibrad (Bauart Brown-Boveri).

Die in Abbildung 4 vorgefiihrte Reichsbahn-
lokomotive hat wie die 6sterreichische 1Dol-
Lokomotiven-Reihe 1570 und 1670 mm AuBen-
rahmen, der die ganze Breite von 1360 mm
zwischen den Radreifen freigibt, aber auch eine
bequeme Zuginglichkeit der Achslager, Fedei-
schrauben und Ausgleichhebe]l erméglicht, Wenn
der AuBenrahmen somit bei den Dampflokomoti-
ven in Regelspurausfiihrung seit Jahrzehnten
nicht mehr ausgefiihrt wird und die letzten Ver-
treter wohl nur mehr in wenigen Stiicken
Oesterreich laufen bis zum nahen Ausscheiden,
so liegt der Fall bei den elektrischen Lokomoti-
ven eher umgekehrt, insbesondere bei Tatzen-
lagermotoren ist es die gegebene Bauart, wie
bei den StraBenbahnwagen. Die meisten elektri-



schen Lokomotiven der Zukunft in  mittlerer
GroBe werden dhnlich den Lokomotiv-Tendern
aussehen, nur mit Fenstern und doppelter Brust.
Was noch bei Innenrahmen mdoglich ist, hat aber
die Schweizerische Lokomotiv- und Maschinen-
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Bauart Oerlikon S. L. M. und wiederholen da-
runter die Hauptabmessungen der zur Zeit
stdarksten Lokomotive Europas.

Vergleichen wir nup beide Lokomotiven,
jede bei 20 t Achsdruck fiir 100—110 km groB-

Abb. 4. 1Dol-Elektro-Schnellzuglokomotive Reihz 17 der Deutschen Reichsbahn.

Laufraddurchmesser 1000 mm
Treibraddurchmesser 1600 mm
Ganzer Radstand 12300 mm
Radstand der Drehgestelle 2700 mm
Radstand der Treibachsen 6900 mm
Abstand der Drehzapien 10000 mm
Lange iiber Puffer 16000 mm
GroBte Breite am Wagenkasten 2050 mm
GroBte Hohe am Wagenkasten 3950 mm
Gewicht des elektrischen Teiles 53 t

Gewicht des mechanischen Teiles 62 t

fabrik in Winterthur durch ihre  Zwischenrad-

iibersetzung herausgeholt (siehe Maiheft Bild 3,
Seite 84), indem sie in ungehinderter Breite iiber
Rahmen und Réder hinaus die Motoren auf das
reichlichste bei freier Zuginglichkeit zu ent-
wickeln gestattet, bis zur vollen Profilbreite.
Als Beispiel an der Damplokomotive: die
Stellung der Feuerbiichse zuerst zwischen den
Rahmen, dann iiber den Rahmen, aber noch
zwischen den Réddern und schlieBlich iiber die
Rader ungehindert als Breitbox. In Bild 5
zeigen wir als Ergdnzung zum Maiheft eine
Seitenansicht der Gotthardtlokomotive 11.851,

Gewicht im Dienst 115 t
Treibgewicht 80 t
GroBter Achsdruck 20 t
Belastung der Laufrader 175 t
Anfahr-Zugkraft 24 t
Stundenleistung bei 77 km-h 3250 PS
Stunden-Zugkraft bei 77 km-h 11t
Dauerleistung bei 77 km-h 2550 Ps
Dauer-Zugkraft 85 t
GroBte Geschwindigkeit 110 km

ter Fahrgeschwindigkeit gebaut, so entspricht
die Schweizer Bauart der vorhin erwéihnten
2D1-Probelokomotive als Vorgédngerin der 1DI-
Lokomotiven-Reihe 17, sowohl in Achszahl als
auch Gewicht. Wahrend aber letztere nur als
Grenzleistung 4000 PS ergibt und die Dauer-
leistung bei 110 km erst 2600 PS betrigt, oder
nahezu gleich 2550 PS bei 77 km Geschwindig-
keit bei der Normaltype Reihe 17, so hat die
Schweizertype deren Dauerleistung von 4000 PS
nur wenig iiberh6ht von ider Stundenleistung
von 8800 PS. Durch die ungehinderte Breiten-
entwicklung der Motoren war es moglich, ihre



Leistung von 320 auf 500 PS zu erhshen oder
1000 PS pro Achse.
Ein Blick auf die Abbildung 3 Seite 84 zeigt,

daB man auf dasselbe Zwischenrad zur Mitte
gegengleich ein zweites Motorpaar  anordpen
konnte, also 2000 PS pro Achse, die natiirlich

nicht mehr ausgeniitzt werden konnen, Nimmt

man als Grenzwert die Reibung 0—0,3 an, somit
wieder 6000 kg Zugkraft am Radumfang er-

750 t Zuggewicht wie vorhin  angegeben. Die
elektrische Lokomotive fdhrt aber mit 50 km
statt 32 km und muB dafiir auch fiir die hohereu
Fahrwiderstande aufkommen. Diese sind aber
durch die schdndlichen, unausgeglichenen 189 1

Gleisbogen der Semmeringbahn mehr als ein-

gebracht, wobei weder Uebergangsbégen noch
gerade  Zwischenstiicke  vorkommen. Das
Metergewicht beider Lokomotiven ist nahezu

Abb. 5. 1B1B1-+1BI1BI-Elektroberglokomotive der Gotthardbahn, Nr. 11.85]

Laufrader 950 min
Treibrader 1350 mm
Drehgestell-Radstand 2500 mm
Tragrader-Abstand 2X2000 mm
Ganzer Radstand 20 m
Lange iiber Puffer 34 m
Hohe iiber Dach 4180 mrm
Treibgewicht 160 t
Dienstgewicht 247 t
GroBter Achsdruck 20 t
Belastung der Laufachsen 145 t

halten, wir eine Reibungsgeschwindigkeit von
45 km/st.
Eine solche Adhdsion ist aber nur durch

andauerndes Sanden erreichbar, es waéren hiC_r
48 t, die jeden Zughaken abreiBen. Rechnen wir
wie bei guten Dampflokomotiven Reihe 580 am
Semmering mit gleicher Steigung von 27 pro
mille wie am Gotthardt, 320 t-Wagen bei 70 t
Treib- und 442 t Bruttogewicht, so erhalten wir
fir 160 t Treibgewicht und 1000 t Bruttogewicht

Schweizer B.-B.

der
Elektrischer Teil von der Maschinenfabrik Oerlikon. Mechan. Teil von der Schweizer. Lok.- . Masch.
Fabrik Winterthur.

Motorleistung, einzeln 500 PS
Motorleistung aller 16 Motore 8000 PS
Stundenleistung 8800 IS
Anfahrzugkraft 345 t
Raderiibersetzung 1:3,47
Zugleistung auf 27 Promille und

63 km-St.-Geschwindigkeit 630 t
Zugleistung bei 50 km-st 750 t
Metergewicht 73 t
Eigengewicht pro PS 31 kg

gleich 7.2 bezw. 7.3 t, verschieden dagegen ist
Jas Eigengewicht pro PS Dauerleistung 45 kg,
bei der A. E. G.-Type und nur 31 kg bej der
Oerlikontype. Wahrend die Rider der A .E. G
Type von urspriinglich 1700 mm auf 1600 mm
verkleinert wurden, sind jene der Oeriikontype
wohl die keinsten hiefiir in Betracht kommen-
den Réder, gleich der &sterreichischen Lokomo-
tiv-Reihe 1570, 1670, mit 2400 PS Leistung bei
100 km Hochstgeschwindigkeit und 40 kg pro
PS Eigengewicht.
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im Lokomotivbestand der ital.
Staatsbahnen. |.
Mit 12 Abbildungen.

In 108 Gﬁlphcn sind insgesanit 5970 Loko~ ven. Es sind nur mehr 58 Stiick Zweikuppler

Neuerungen

motiven vorhanden, davon 5822 regelspurige. vorhanden, dagegen 2005 vierfach und 375 fiini-
Diese zerfallen in 3320 Naddampf- und 2502 fach gek. Damptlokomotiven.

Abb. 1.

1C1-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Gruppe 680, der Italien, St.-B.

Lrste Ausfithrung 1907 von Ernesto Breda in Milano.

Maschine: Leergewicht 62.8 t
Hochdruckzylinder-Durchmesser 2X360 mm Dienstgewicht 70,0 t
Niederdruckzylinder-Durchmesser 2X590 mm  Treibgewicht 45,0 t
Kolbenhub 650 mm  Schienendruck der 1. Achse 14 t
Laufrader 960 mm  Schienendruck der 2. Achse 15 t
Treibrader 1850 mm  Schienendruck der 3. Achse 15 t
Schlepprader 1220 mm  Schienendruck der 4. Achse 15 t
Drehgestell-Radstand 2500 mm  Schienendruck der 5. Achse 14 t
Gekuppelter Radstand 3950 mm Tener, dreiachsig:
Schlepachs-Radstand 2000 mm  Raddurchmesser 1095 mm
Ganzer Radstand 8450 mm  Radstand 4000 mm
Kesselmittel ii. S. O. 2800 mim  Wasserinhalt 20t
Innerer Kesseldurchmesser 1580 mm  Kohleninhalt 6t
273 Siederohre, Durchmesser 47:52 mm  Leergewicht 152 t
Lichte Rohrlange 5150 mm  Dienstgewicht 412 t
f. Box-Heizflache 128 qm Lokomotive:

f. Rohr-Heizflache 207,5 qm  Radstand 16245 mm
f. Gesamt-Heizfliche 2203 qm  Lange iiber Puffer 19740 mm
Rostflache 2189 X 1600 = 35 qm  Dienstgewicht 11,2 t

Dampidruck 16 atit .

HeiBdampflokomotiven, unter den Schmalspur-
lokomotiven sind 106 NaBdampi- und 42 HeiB-
dampflokomotiven, Von  Oesterreich  wurden
551 Lokomotiven abgetreten, ferner sind 185 ehe-
mals deutsche Lokomotiven vorhanden, darunter
P6, P8, G8 und G10. Ferner sind von den regel-
spurigen Maschinen: 1506 Tenderlokomotiven,
der Rest von 4316 sind Schlepptenderlokomoti-

Seit Kriegsende ist ein groBer Umbau durch-
getiihrt worden. Die Doppel-Zylinder-Maschinen,
Bauart Plancher hatten die allgemeinen Nach.
teile der Zweizylinder-Verbundlokomotiven, wie
einseitige Arbejtsverfeilung, schlechtes Anfahren,
Verschiebung der Rahmen, ungleiche Spurkranz-
abniitzung usw., wozu noch die iiberaus teure
Kurbelachse hinzukam. Es wurden iiberdies die
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meisten E-Lokomotiven mit dem nachlaufenden
Wasserwagen in  E-Schlepptender-Lokomotiven
umgebaut mit Regeltender, Reihe 470, bezw.
471—472, dagegen die verkehrt laufende C2
allmédhlich  abgezogen. Viele 1Cl1-Lokomotiven
der Prérietype 685 laufen nunmehr als Vier-

—

stellung sehr teuer, das kg kostet 15 Lire, rund
6 S, bei Stiickgewichten von 600—800 kg, rund
5000 S, womit man sonst schon eine erhebliche

Lokomotiv-Ausbesserung durchfiihren kann. Die
zuldssige Abniitzung von 25 mm  ist ziemlich
reichlich  bemessen. Alljdhrlich  kommen zu-

Abb. 2. HeiBdampf-Schnellzugslokomotive, Gruppe 685, der Italienischen Staats-Baha (Umbau), mit
Kleinrohr-Ueberhitzer Patent Schmidt und Caprotti - Steuerung.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 4 X420 mm
Kolbenhub 650 mm
Laufraddurchmesser 980 min
Treibraddurchmesser 1850 mm
Schleppraddurchmesser 1220 mm
Drehgestell-Radstand 2500 mm
Kuppel-Radstand 3950 mim
Schlepp-Radstand 2000 mm
Ganzer Radstand 8450 mm
Kesselmitte] 2800 mm
Kesseldurchmesser 1580 mm
96 Rauchrohre, Durchmesser 64:70
100 Siederohre, Durchmesser 47:52
Lichte Rohrliange 5150 mm
Box-Heizfliche 11,74 qm
Rohr-Heizflache 175,49 qm
Ganze Heizflache 197,23 gm
Ueberhitzer-Heizfliche 69,2 gm
Gesamt-Heizflache 256,45 qm
Rostilache 35 qm
Dampfdruck 12 atii

zylinderlokomotiven mit Caprotti-Ventilsteuerung,
von denen 840 Stiick im Betriebe stehen.

Von den fast 6000 Lokomotiven haben 1500
Stiick, das ist rund ein Viertel Kropfachsen, viel-
fach als Zweizylinder-Lokomotiven (1C und 1D).
Solche Achsen sind ob ihrer schwierigen Her-

Leergewicht 64 t
Dienstgewicht 70,8 t
Treibgewicht 450 t
Schienendruck der 1. Achse 11,2 t
Schienendruck der 2. Achse 14.8 t
Schienendruck der 3. Achse 15,1 t
Schienendruck der 4. Achse 15,1 t
Schienendruck der 5. Achse 146 t
Tender, vierachsig:
Raddurchmesser 1125 mm
Drehgestell-Radstand 1750 mn
Ganzer Radstand 6250 mm
Wasservorrat 222t
Kohlenvorrat 8,0 t
Leergewicht 22,0 t
Dienstgewicht 50,2 t
Lokomotive:
Radstand 17930 mm
Lange iiber Puffer 20575 mm
Dienstgewicht 1210 t
GroBte Geschwindigkeit 110 kni

mindest 100 Achsen zur Erneuerung. Hier haben

nun die italienischen Staatsbahnen versucht,
durch AufschweiBen von Material die Lebens-
dauer zu verldngern, wofiir einschlieBlich Ab-

drehen, Schleifen und Polieren hichstens  ein
Viertel der Neukosten in Frage kommen, Um nun



die unvermeidliche Schwichung der Uebergangs-
zone auszugleichen, wird ein  weijterer Durch-
messer- Zusghlag von 8 mm ang,t.nommen bis die
Achscn zum Auftragen kommen, da die Ueber-
gangsstellen, Einbrand und dewl, auf hochstens
4 mm Tiefe hineinreichen. Es zeigt von be-
sonderer Geschicklichkeit der Werkstitten, wenn

méhlig in HeiBdampi-Zvsillinglokomotiven umi-
gewandelt, wobei verschiedentlich noch Caprotti-
steuerung hinzukommt, die wie jede Ventil-
steuerung nur bei Zwillinglokomotiven gut an-
wendbar ist, naturgemdB " auf Drei- und Vier-
zylinder-Hochdrucklokomotiven, aber niemals
konnen einwandfrei die erforderlichen Quer-

Abb. 3. HeiBdampt-Vierzylinder-Schnellzuglokomo'ive mit Trapezbox, Gruppe 690, der Ital. Staats-B.,
gebaut von E. Breda in Milano 1911

Maschine:
Zylinderdurchmesser 4 X450 mm
Kolbenhub 680 muil
Laufrader 1080 mm
Treibrader 2030 mm
Schlepprader 1360 mm
Drehgestell-Radstand 2100 mm
Kuppel-Radstand 4300 mm
Schlepp-Radstand 2000 nun
Ganzer Radstand 10050 mm
Dampfdruck 20 atii
Kesselmittel i, S. O, 2870 mm
Innerer Kesseldurchmesser 1680 mm
27 Rauchrohre, Durchmesser 125:133 min
155 Feuerrohre, Durchmesser 47:52 mm
Lichte Rohrlange 5800 min
f. Box-Heizflache 16,0 gm
f. Rohr-Heizflache 194 gm
f. Verd.-Heizflache 210 qm .
f. Ueberhitzer-Heizflache 67 qm

sie ohne Abschidlen oder Abbrickeln des Mate-
riales schon iiber 250 Kropfachsen, darunter
150 seit mehr als Jahresfrist in zufriedenstellen-
der Weise in Dienst stellen konnte.

Alle Vollbahn-Sattdampf-Verbundlokomotiven
werden seit Jahren gelegentich des Rohrwand-
wechsels, bezw. Erneuerung der Feuerbiichse all-

. Gesamt-Heizflache 277 qm
Rostflache 35 qm
Leergewicht 788 t
Dienstgewicht 873 t
Treibgewicht 51,0 t
GroBte Lange 13060 mm
GroBte Breite 3120 mm
GroBte Hohe 42447 mm
GroBte Zugkraft 131 t
Tender:
Laufraddurchmesser 1095 mmn
Radstand 6200 mm
Wasserinhalt 20 t
Kohleninhalt 8t
L eergewicht 216 t
Dienstgewicht 40,6 t
Lokomotive:
Lange {iber Puffer 22275 mrm
Dienstgewicht 1369 t
schnitte fiir N. C. hergestellt werden. Erinnern

wir uns doch daran, daB viele Verbundlokomoti-

ven, insbesondere Schnellzuglokomotiven  mit
kombinierten Schiebern wegen unzuldnglicher
Steuerung direkt versagten. Die eingangs er-
wéhnte Planchertype hatte den Vorteil mit

einem Kolbenschieber die um 180 Grad ver-
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setzten Zylinder einer Seite, jeweils H. oder N.
einfach zu steuern. Am bekanntesten ist die 1Cl
Lokomotiven-Reihe 680, die in unserer Zeitschrift
schon im Jahre 1916 an Hand von 16 Abbildun-
gen, Seite 235 ff. ausfiihrlich beschrieben worden
HeiBdampiversuchslokomotiven
im Jahre

ist. Die zwei

680, 150 und 151 haben sich schon

Gruppe mit den beiden obigen Lokomotiven
beginnend, erhielt die Reihenbezeichnung 681.
Als nun spidter damit gleichzeitig die Hoch-
druckzylindergruppen von 360 mm Durchmessci
gegen solche von 400 mm ersetzt wurden, Reihe
682 nunmehr genannt, war der Erfolg vollkom-
men. Nach dem letzten Ausweis vom Herbst 1930

Abb. 4. 2Cl-Umbau-Vierzylinder-Schnellzuglokomotive, Gruppe 691, der kgl. Ital. St.-B. mit Kessel-
type 746. Neubau 1911 von Breda in Milano, Umbau 1930 in der Bahnwerkstitte Florenz.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 4X450 mm
Kolbenhub 680 min
Laufrader 1110 mm
Treibrader 2030 min
Schlepprader 1230 min
Drehgestell-Radstand 2100 mm
Kuppelachs-Radstand 4300 mm
Schleppachs-Radstand 2900 mm
Ganzer Radstand 10950 .mm
Kesselmittel i1, S. O, 2870 mm
Kesseldurchmesser 1740 mm
Lichte Rohrlange 5800 mm
27 Rauchrohre, Durchmesser 125:133 mm
185 Siederohre, Durchmesser 47:52 mm
f. Box-Heizflache 17 gm
. Rohr-Heizflache 220 qm
f. Verdampfungs-Heizflache 237 qm
f. Ueberhitzer-Heizflache 67 gqm
f. Gesamtheizflache 304 t
Rostflache 43 gqm
Dampfdruck 14 atii
Leergewicht 810 t
Dienstgewicht 90,5 t

1910 glianzend bewihrt, so daB 15 Jahre spater
der allgemeine Umbau in Angriff kam.

Man war sich bei den kgl. italienischen
Staatsbahnen dessen vollkommen bewudt, daB
mit Beibehaltung der kleinen H. Zylinder keine
Leistungssteigerung, sondern nur groBere Wirt-
schaftlichkeit vorerst zu erzielen war. Diese erste

Treibgewicht 540 t
Schienendruck der 1. Achse 100 t
Schienendruck der 2. Achse 10,0 t
Schienendruck der 3. Achse 18,0 t
Schienendruck der 4. Achse 18,0 t
Schienendruck der 5. Achse 180 t
Schienendruck der 6. Achse 162 t
GroBte Lange 13790 mm
GroBte Breite 3000 mm
GroBte Hohe 4215 mm

GroBte Zugkrait, 0,8 p 15 t

GroBte zulassige Geschwindigkeit 130 km
Tender, 2 Drehgestelle:
Rader 1125 mm
Radstand 6250 mm
Wasser 29 t
Kohle 4,7 t
Leergewicht 25,8 t
Dienstgewicht 505 t
Lokomotive:
Kadstand 19840 mm
Lange iiber Puffer 22635 mm
Dienstgewicht 150 t

waren nur mehr 21 alte 1CI1-NaBdampflokomo-
tiven im Betrieb, dagegen 436 mit Schmidtiiber-
fiitzer, zusammen also 457 Stiick. Es diirften
nicht mehr als 150 NaBdampiverbund-Lokomo-
tiven vorhanden gewesen sein, dagegen weitaus
mehr HeiBdampi-Vierlings-Lokomotiven mit gro-
Berem Kessel als Gruppe 685 bekannt, urspriing-
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der Reihenbezeich-
von Verbund-
umgebauten  Altbestinde
Kessel und

ven urspriinglicher Bauart, Die spitere Gruppe
686, alle mit Caprottistcuer‘ung sonst  gleich
(85,01—34 erhiclten je nach Kesseltype die
Nummern 685.861—865 bezw. 685.955—984.

Abb. 5 1D-HeiBdampf-Personenzuglokomotive, Grippe 745, der Italien. Staatsbahn (Innenzylindertyye),
gebaut 1914 von Ernesto Breda in Mailand.

Maschine:
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Laufraddurchmesser
Treibraddurchmesser
Drehgestell-Radstand
Kuppelachs-Radstand
Fester Radstand
Ganzer Radstand
Kl. i. Kesseldurchmesser
Kesselmittel i1, 5. O.

21 Rauchrohre, Durchmesser
155 Siederohre, Durchmesser
Lichte Rohrlange

f. Box-Heizflache

f. Rohr-Heizflache

f. Verd.-Heizflache

. Gesamt-Heizflache
Rostilache

Dampfdruck

Leergewicht

Dienstgewicht

I'reibgewicht

580 mm
720 mm
960 mm
1630 mm
2600 mm

3540 mm
8100 mm
1526 mm
2050 mm
125:133 mm
47:52 mm
5800 mm
12,0 gm
179,83 qm
191,83 qm
50,47 qm
2433 qm
12 atii
63,25 t
710 t
58,0 t

Heusingersteuerung. Jene aber, welche die Ca-
prottisteuerung erhielten, fallen in die Nr. 685.501

bis 651; das sind
keine geschlossenen Bestinde,

selbstverstandlich
sondern Wabhl-

derzeit

gruppen aus den Nummern der alten Lokomoti-

Schienendruck der 1. Achse 130t
Schienendruck der 2. Achse 145 1
Schienendruck der 3. Achse 145
Schienendruck der 4. Achse 145 t
Schienendruck der 5. Achse 15,5 i
GroBte Lange 11605 min
GroBte Breite 2880 mm
GrofBite Hohe 4250 mm
GroBte zulassige Geschwindigkeit 75 km-st
GroBte Zugkraft, 0.8 p ) 14,2 t
Tender, 2 Drehgestelle:
Raddurchmesser 1000 mm
Drehgestell-Radstand 1700 mm
Ganzer Radstand 6200 mm
Wasservorrat 22t
Kohlenvorrat 6t
Leergewicht 21,6 t
Dienstgewicht 496 t
Lokomotive:
Radstand 17670 mm
Lange iiber Puffer 20485 mm
Dienstgewicht 116,7 t

In Abbildung 2 bringen wir das Bild der Lo-
komotive 685.551, einer urspriinglich von Breda
gelieferten NaBdampfverbundlokomotive,  noch
mit dem kleineren, aber auf Schmidtiiberhitzer -
umgebauten Kessel und . vier gleichen Zylindern
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vor 420 mm Durchmesser. Es sollen auch Zwil-
lingslokomotiven geplant sein, wozu jedoch die
Auswechslung des ganzen Treibrdderpaares not-
wendig ist; dabei wird es iiberdies noch fraglich
sein, ob sich bei gleicher Zylindermittellage die

erforderlichen groBeren Treibzapfen- und Achs-
lager-Abmessungen unteibringen lassen. Auch

die Gegengewichte sind zu klein und im »fal-
schen« Winkel so daB entweder neue Radsterne
beschafft werden miissen, oder cine recht
schickte Schweiderei »versetzt< die

Oe-
hL

Gegen-

Staatsbahnen von nicht zu unterschitzender Be-
deutung ist.
Das vordere Zaragestell hat um 60 mim  ver-

schiebbaren Drehzapfen, wobei die erste Kuppel-
achse nur 40 mm Seitenspiel  besitzt,  dic
Schleppachse jedoch 20 mm. Die Umbaulokomo-
tive Reihe 681 und 682 mit dem kleineren Kes-
seldurchmesser von 1580 statt 1645 mm crhiel
ten den  Kleinrohriiberhitzer Bauart  Schmidi,
bestehend aus 96 Rohren von 64:70 mm Weite.
nebst 100 gewdhnlichen (statt 273 urspriinglich)

Abb. 6. 1D-HeiBdampi-Personenzuglokomotive, Gruppe 743, der Ital. 5t-B. (AuBenzylindertype mit
Caprottisteuerung), gebaut 1928 von Ansaldo in Genua-Sampierdarena.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 600 mm
Kolbenhub 720 mm
[aufrader 980 mm
Treibrader 1630 mm
Drehgestell-Radstand 2600 min
Kuppelachs-Radstand 5600 mum
Fester Radstand 3780 mm
Ganzer Radstand 8200 mm
Kesselmittel ii. S. O. 2950 mm
I. Kesseldurchmesser a. Krebs 1526 mm
Freie Rohrlange 5800 mm
21 Rauchrohre, Durchmesser 125:133 mun
145 Siederohre, Durchmesser 47:52 mm
f. Box-Heizflache 12,0 qm
f. Rohr-Heizflache 179,7 qm
f. Verdampfungs-Heizflache 191,7 gm
f. Ueberhitzer-Heizflache 50,5 qm
f. Gesamt-Heizflache 2422 qm
Rostilache 3,5 am
Dampfdruck 12 atii
Leergewicht ca. 750 t
Dienstgewicht 71,8 t
gewichte, d. h. schweiBt groBere en und

schneidet die bisherigen heraus. Selbstverstind-
lich sind auch an die nunmehr leere Steile der
Innenzylinder Rahmenversteifungen einzubauen
und die Dampfwege (Ein- und Ausstromrohre)
neu zu legen. Der Caprottisteuerung  wird nicht
nur die kleinstmdgliche Fiilling bei geiigsten

schadlichen Raumen nachgeriihmt, sondern vor
allem auch ein ganz leichter Leerlauf, der bei
dem stark wechselnden Profile der italienischen

Treibgewicht 59,2 t
Schienendruck der 1. Achse 126 t
Schienendruck der 2. Achse 148 t
Schienendruck der 3. Achse 148 t
Schienendruck der 4. Achse 148 t
Schienendruck der 5. Achse 148 t
GroBte Lange 11615 inm
GroBte Breite 2080 mm
GroBte Hohe 4280 mm
Ur6Bte Zugkraft, 0.8 p 153 t
GroBte zulassige Geschwindigkeit 80 km
Tender:
Raddurchmesser 1125 mm
Drehgestell-Radstand 1750 mmn
Ganzer Radstand 6250 mm
Ganze Lange 8845 mm
Wasservorrat 18 t
Kohlenvorrat 8t
Dienstgewicht 46,1 t
Lokomotive:
Radstand 17495 mm
Lange {iber Puffer 20460 mra
Dienstgewicht 1179 t
Siederohren von 47:52 mm Weite und der
gleichgebliebenen Lange von 5150 mm. Die
Heizfliche des Ueberhitzers sticg  dabej aul

69.22 qm gegeniiber 48.54 beim GroBrohr-Ueber-
hitzer.

Die normale stiindliche Sattdampferzeugung
wird bei allen Gruppen 685 fast gleich mit den
Gruppen 681682 mit rund 10 t angegeben.
Natiirlich ist die Anfahrzugkraft bei der ur-
spriinglichen Verbundlokomotive mit 9.600 kg



— 156

am geringsten, sie steigt bei jenen mit vergro-
Berten Hochdruckzylindern auf 10.470 kg, gegen
11.300 kg bei der Vierlingtype. Bei 75 km Ge-

schwindigkeit wird die Dauerzugkraft der Ver-
bundlokomotive von 4600 kg jedoch griBer
gegen 4500 kg, entsprechend einer groBeren

Dauerleistung von 1270 gegen 1250 PS. Bei der
Keibungszahl 1:7 betrigt die Zugkraft rund
6.6 t bis zur  kritischen Geschwindigkeit von
zirka 45 km. Bei der groBten zulissigen Fahr-

in Wien, entschieden, der bei ganz geringem
Mehrgewicht den Vorteil der Billigkeit und
daher geringere Verzinsungs- und Instandhal-
tungskosten hat; wenn er auch mit geringerem
thermischem Wirkungsgrad arbeitet und nicht
so elastisch ist wie die sonst iiblichen Kolben-
pumpen mit Oberflichen- oder Mischvorwirmern.

Der vierachsige Tender lduft auf zwei Dreh-
gestellen amerikanischer Bauart; er faBt 22t
Wasser und 6 t Kohle; bei 22 t Leergewicht

Abb. 7. 1D1-Vierzylinder-Verbund-HeiBdampf-Schnellzuglokomotive, Gruppe 746, der Italien. St.-B.,
gebaut 1921 von Ernesto Breda in Milano.

Maschine:

H.-Zylinder-Durchmesser 2490 min

N.-Zylinder-Durchmesser 2X720 mm
Kolbenhub 680 mm
Laufrader 1110 mm
Treibrader 1880 mm
Schlepprader 1250 mm
Laufradstand 2600 mm
Kuppelradstand 5940 mm
Schleppradstand 3960 mm
Ganzer Radstand 11240 mm
Kesselmittel ii. S. O. 2900 mm
Kesseldurchmesser 1740 mm
27 Rauchrohre, Durchmesser 125:133 mm
185 Siederohre, Durchmesser 4752 mm
Lichte Rohrlange 5800 mm
f. Box-Heizflache 17 gm
f. Rohr-Heizflache 220 qm
{. Verdampiungs-Heizflache 237 qm
f. Ueberhitzer-Heizflache 67 qm
f. Gesamt-Heizflache 304 gqm

geschwindigkeit von 110 km ergeben sich 318
Umdrehungen pro Minute. Die Lokomotive zeigt
in der Abbildung 1 einen Speisewasservorwirmer
der Bauart Knorr, doch haben sich die italieni-
schen Staatsbahnen auf Grund eingehender Ver-
suche fiir den Abdampfinjektor Bauart Friedmann

Rostilache 4,3 qm
Dampfdruck 14 atii
Leergewicht 85 t
Dienstgewicht 03 t
Treibgewicht 66 t
GroBte Lange 13040 mm
GroBte Hohe 4250 mm
GroBte Geschwindigkeit 110 km
Tender, 2 Drehgestelle:
Raddurchmesser 1025 mm
Drehgestell-Radstand 1750 mm
Ganzer Radstand 6250 mm
Ganze Lange 8860 mm
[Cohlenvorrat 6t
Wasservorrat 2220 t
Dienstgewicht 496 t
Leergewicht 21,6 t
Lokomotive:
Radstand 20160 mm
Lange iiber Puffer 22785 min
Dienstgewicht 142 t

betrdgt sein Dienstgewicht 50 t voll ausgeriistet.
2C1 Lokomotiven-Gruppe 690 und 691.
Diese fiir 18 t Achsdruck beschafften Loko-
motiven konnen nur auf wenigen Hauptstrecken
verkehren, wo bereits der schwere Oberbau vor
dem Kriege verlegt wurde, Diese 33 Maschinen



hatten die ElsdBer Feuerbiichse von trapez-
formigen GrundriB, die Rostfliche von 3.5 qm
war gleich mit den Prérietypen 680, der Dampf-
druck aber nur 12 gegen 16 at, so daB der
sonst grodere Kessel mit der bedeutend schwe-
reren Maschine nur  durch  erheblich griBere
Rostanstrengung zur Geltung kommen  konnte.
Mit den groBeren Ridern von 2030 mm sollte
auch eine hohere Geschwindigkeit von 130 km
crreichbar sein und die Leistung auf 1400 PS
gebracht werden. Auch diese Lokomotive ist
in unserer Zeitschrift an Haad von 13 Abbildun-
gen bereits ausfiihrlich beschrieben  worden.
{Siehe Jahrgang 1921 Seite 124 ff).

Der befriedigende Erfolg der schweren 1D1
HeiBdampf-Vierzylinder Verbundlokomotiven
Gruppe 746, 747 (erstere mit Kolbenschieber
und Heusingersteuerung, letztere mit Caprotti)
mit fast gleichen Rddern von 1880 mm gegen die
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achtenswerte Leistungen auf derr Hauptstrecke
Venedig—Mailand erreicht worden,  woriiber
bereits kurz berichtet wurde. Im iibrigen ver-

kehren diese Lokomotiven bis Bologna und Rom
ab Mailand, so weit noch Dampfbetrieb herrscht.
Die breite, hinter den Kuppelriddern iiberhin-
gende Feuerbiichse machte eine Rahmenverlinge-
rung erforderlich. Zwei 30 mm starke Platten
nach hinten etwas ecingezogen ermdoglichten den
Schleppradstand von 2000 auf 2900 mm zu ver-
lingern. Statt der 1370 'mm Schleppridder mit
Innenrahmen-Lagerung wurden die Bisselschlepp-
rdder der Reihe 746 iibernommen mit 1230 mm
Durchmesser und AuBenrahmenlager. Der Achs-
stummel hat 145 mm Durchmesser bei 310 mm

Lange. Knapp vor den Réddern in 790 mm Ab-
stand sind die Gleitpfannen in 1230 mm Mittel-
entfernung angeordnet. Die 1100 mm  langen

Tragfedern sitzen in 2020 mm Mittelentfernung

Abb. 8. 1D1-HeiBdampf-Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive, Gruppe 747, der Italien. St. B,

mit Ventilsteuerung Bauart Caprotti und Schmidt-Ueberhitzer, gebaut 1927 von Ansaldo in Genua-

Sampierdarena. (Die Hauptabmessungen stimmen mit der gegeniiber abgebildeten alteren Reihe 746
tiberein, die Gewichte sind etwas geringer.)

1850 der Gruppe 685, mit ihrem Brei boxkesscl
und Verbrennungskammer (Siehe die Lokomotive
Jahrgang 1927, Seite 21) lieB den Wunsch ent-

stehen, durch den Einbau dieses Kessels die
ungeniigende Leistung der Gruppe 690 zu er-
héhen. Mit einer VergroBerung der Rostfldche

von 3.5 auf 4.3 qm der Heizfliche von 210 auf
237 gm, ging auch die Erhéhung des Dampf-
druckes von 12 auf 14 at erfreulich mit. Wenn
auch  die Ueberhitzer-Heizfliche mit 67 gm
gleich blieb, so konnte doch damit die stiindliche
Dampferzeugung von 10.5 t auf 12.5 t gebracht
werden, jedoch von 14 atii statt bisher 12 atii.
Wihrend die  urspriinglich geplanten 1400 PS
woh] nur bei groBer Anstrengung und geringer
Wirtschaftlichkeit herausgeholt werden konnte,
sind sie jetzt sicherer zu errechnen, wahrschein-
lich aber auch dje Leistung von 1800 PS dieser
Lokomotiven. :

Bei den neuen Probefahrten sind bei einer
Hochstgeschwindigkeit von 130 km  ganz be-

und sind hinten durch ein Winkelgestinge quer
ausgleichend verbunden, Die  Belastung  der
Schleppachse ist von urspriinglich 13.2 t ent-
sprechend gest'egen, auf nahezu 17 t wi¢ bei
den drej Treibachsen. Der weitere Umbau er-
folgt wieder in der Bahnwerkstitte zu Florenz,
nach MaBgabe der filligen Hauptreparaturen,
insbesondere am Stehkessel.

1D-Lokomotiven Gruppe 743, 744 und 745.

Diese erstmalig 1912  ausgefiihrte  groB-
radrige (1630 mm) 1D-Lokomotive fiir 75 km
Hochstgeschwindigkeit durchfiahrt Italien  von
Tarvis bis Udine und von Neapel bis Reggio bei
Messina mit Schnellziigen und Giitereilziigen. Ins-
besonders fiir die Siidfriichte, Obst und Friihkar-
toffel werden direkte Ziige bis zur Grenze
gefiihrt, die bei durchgehender Bremse die Reise-
geschwindigkeit der Personenziige erheblich
iibersteigen, da sie nur bei Knotenpunkten und
Zugforderungsstationen und wichtigen Kreuzun-
gen Halt machend. Diese allmahlich in 73 Stiic%
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beschafften Lokomotiven sind  auch in unserer
Zeitschrift schon beschriecben worden (Jahrgang
1927, Secite 21, Abbildung 4).

Da der Kessel mit dem  der Gruppe 685
gleichwertig war, hinsichtlich GroBe der Rost-
fliche von 3.5 qm, der Verdampiungsheizilache
von 192 gm, durfte man wohl auch anndhernd
die gleiche Leistung erwarten bis zu 1200 PS.
Nun war aber trotz der gleichen Achsenzahl von
fiinf  doch die Feuerbiichse iiber der letzten
Kuppelachse erheblich kiirzer, der Kessel enger,
aber linger (Siederohre 5800 gegen 5150), iiber-
dies Zwillingswirkung. Da die Innenzylinder wie
bei den alten 1C-Lokomotiven Gruppe 600, 625,
630 und 640 angeordnet waren, stark geneigt
die zweite Kuppelachse antreibend, waren sie In
ihren Abmessungen auf 580 mm Durchmesser bef
720 mm Hub beschrinkt. Es muBte daher zu-
meist mit groBer Fiillitng gefahren werden, dein

die Steigungen betragen in Sizilien Dbis zu
27 pro mille und in  Calabrien vor Salerno
(Amalfi umfahrend) b’s zu 19 pro mille, vor
Tarvis ebensoviel. Das einfachste Mittel zur

Leistungserhohung und besseren Ausniitzung der
cinmal gegebenen ZylindergroBe wire wohl die
Erhihung des Dampfdruckes gewesen von 12 auf
14 atii oder noch hoher. Doch scheint man des
schlechten Speisewassers wegen, davon lieber
abzusehen.

Eine Nachbestellung von 50 Stiick erfolgte
im Jahre 1928 in zwei Gruppen zu gleichen
Hilften. Die Reihe 743  mit Caprottisteuerung
und die andere Reihe 744 mit der iiblichen
Heusingersteuerung 2uf Kolbenschieber mit inne-
rer Einstromung. Die Dampfzylinder wurden nun-
mehr wagrecht nach auBen gelegt und konnten
damit in der gewiinschten VergroBerung aus-
cefiihrt werden, mit 600 mm Durchmesser und
dem bisherigen Kolbenhub von 720 mm, womit
nahezu das gleiche Uebersetzungsverhiltnis wie
bei den kleinrddrigen Giiterzuglokomotiven her-
gestellt ist. (Vergl. Bild 6).

Der 2050 mm iiber 5. O. liegende Kessel
besteht aus drei Schiissen, die nach vorne stets
iibereinander gezogen sind, um in Verein mit
der groBen Rohrldnge von 5800 mm den Schwer-
piinkt nach vorne zu bringen. Der engste Durch-
messer am Krebs betrigt 1526 mm, der groBte
vorne {iber 1590. Die kurze (1450 mm) Rauch-
kammer ist durch einen beigenieteten Flach-
eisenring auf 1650 mm Weite gebracht worden.
Der am MittelschuBB  sitzende Dampfdom  von
700 mm Weite ist ringsum vom  Sandkasten
umgeben. Die Feuerbiichse, mit 1600 mm Rost-
breite iiber die hinteren Kuppelrdder weit aus-
fadend, ist mit geneigtem Krebs hinter die Treib-
rdder so tief herabgezogen, daB noch 721 mm
Krebstiefe am Kesselbauch erreicht werden
konnte. Auch die Riickwand ist stark geneigt, so
daB die Feuerbiichse oben nur 1800 mm lang

ist. Der eingebaute Rauchriohreniiberhitzer Bauart
Schmidt besteht aus 3 Reihen von 7 Rauch-
rohren, 21 Stiick, Durchmesser 125:133, dazu
noch weitere 14.5 gewohnliche Siederohre von
47:52 mm. Der Kesselwasserinhalt betragt
6.6 cbm, der Dampiraum 2.8 cbm, die ganze
Kesselldnge 9780 mm.

Die 30 mm starken Rahmenplatten laufen in
1210 mm lichter Weite durch. Alle Tragfedern
liegen unterhalb der Achslager, wobei die dret
Hinterachsen durch Ausgleichhebel untereinander
verbunden sind. Die beiden ersten Achsen sind
zu einem italienischen Drehgestell vereinigt, in
2600 mm Radstand, der Drehzapfen etwas hinter

der Mitte (45 mm) hat 80 ram Seitenspiel, die
erste Kuppelachse 40 mm, iiberdies haben die
Treibrader schméler gedrehte Spurkrdnze. Da

die Entfernung der Zylindermittel 2200 mm be-
tragt, konnten alle Triecbwerksabmessungen reich-
lich gehalten werden. Wihrend frither bei den
schwer zugénglichen schmalen inneren Leit-
stangenlagern stets iiber Warmgehen geklagt
wurde, kann dies hier kaum vorkommen, da

iiberdies auBen die Luftstromung fiir  Ab-
kithlung sorgt. Der Treibachslagerhals hat
230 mm Durchmesser bei 245 mm Lénge, die

Kuppelachse nur 190 mm bei 250 mm Breite.
Der Treibzapfen von 155 mm Durchmesser
ist 170 mm breit, der anschlieBende Radzapfen
hat 190 mm Durchmesser bei 125 mm Breite.
Die Kuppelstangenlager sind nur ausgebiichst,
nicht nachstellbar. Die  Kolbenschieber von
265 mm Durchmesser haben innere Einstromung.
Der Antrieb der  rotierenden Ventilsteuerung,
Bauart Caprotti wird vor. der zweiten Kuppel-
achse abgenommen. Das feste Blasrohr miindet
etwas unter Kesselmitte. Dar engste Kaminquer-
schnitt von 400 mm Weite ist zirka in Oberkante
der Rauchkammer. Alle 4 Kuppelrdderpaare wer-
den einklotzig von hinten abgebremst. Gesandet
wird nur das zweite Kuppelrdderpaar von vorue.
Alle Achslager, sowohl als auch deren seit-
liche Gleitflichen werden von einer Schmier-
presse Bauart Friedmann, welche auf der Platt-
form angeordnet ist, zwangslaufig gedlt, auch
die Zapfen des Drehgestelles. Der Fiihrerstand
ist links, der Abdampfinjektor Bauart Friedmann
ist daher auf der rechten Heizerseite angeordnet.
Der zugehorige lange Tender hat die Regel-
bauart von 18 t Wasser mit zwei Drehgestellen.
Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 75 km

bei der Innenzylinderlokomotive, Reihe 745
konnte hier sogar auf Grund befriedigender
fahrproben auf 80 km erhéht werden, die
freilich nur auf wenigen Kkurzen, ebenen und

dabei geraden Strecken leicht erreicht werden
konnen. Bei 55 km Fahrgeschwindigkeit betrage
die Zugkraft noch 6100 kg, die Anfahrzugkraft
aber 15 t. Bei 75 km Geschwindigkeit betragt
ihre minutliche Drehzahl 249, die Hochstleistung
bei 55 km Geschwindigkeit 1250 PS wie bei der
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Reihe 685 und der gleichen stiindlichen Dampi-
erzeugung von 10.200 kg.

Hier sei erwdhnt, daB Italien das Verdienst
in Anspruch nehmen kann, schon 1884 die erste
2C Bergschnellzuglokomotive in Betrieb  ge-
nommen zu haben, mit 1600 mm Rddern, denen
erst 1892 andere Bahnen folgten. Abermals 1902
erschien die erste 2D-Lokomotive, aber mit nur
1400 mm Réadern, Von den vielen 2C-Lokomo-
tiven aller Arten gibt es nur mehr 48 Stiick
NaBdampf und 46 HeiBdampf, das sind die ver-
kehrt laufenden mit Wasserwagen. Von der 2D-
Type, Gruppe 750 werden 33 Stiick angegeben,
sie werden nicht mehr umgebaut.  im Vorjahre
konnte man eine solche machtige 2 D Lok. mit
einem Schotterzuge bei Verona sehen.

1D1-Schnellzuglokomotiven Gruppe 746 und 747.

Fiir die Hiigellandstrecke um Florenz und
Rom haben die italienischen Staatsbahnen nach
dem Kriege die 1DI1-Lokomotive Reihe 746 De-
schafft, (siehe »Die Lokomotive« 1927,
Seite 160), allmahlich 60 Stiick; wir wiederhoien
hier in Bild 7 die Aufnahme der ersten Lieferung,
Lokomotive 746.020, gebaut als F Nr. 2000 von
der groBten italienischen Lokomotiv-Fabrik in
Milano. Sie hat Vierzylinder-Verbundtriebwerk,
aber nicht mehr nach der einseitigen Bauart
Plancher, sondern nach  der {iiblichen Bauart,
zwei innere H. C. in einem GuBstiick und zwei
auBien angesetzte N. C., beide Seiten von je einer
duBeren Heusinger-Steuerung angetrieben, dic
jedoch zwecks verschiedener Fiillung an ver-
schiedenen Punkten des Voreilhebels angreifen.
Alle Kolben treiben gemeinsam auf die dritte
Kuppelachse, wobei nicht nur die Innenzylinder
7 Grad Neigung aufweisen, sondern auch  die
zweite Kuppelachse leicht abgekropft — wurde.
Selbstverstindlich sind die Kolbenschieber mit
350 bezw. 265 mm reich bemessen, mit moglicis:
geringem schddlichen Raum an die Zylinder
herangeriickt. GroBe kombinierte  Entwdsse-
rungsventile dienen auch als Luftsaugventile,
wozu iiberdies ein solches, druckluftgesteuertes,
Bauart Knorr, am Schieberkasten angeordnet ist.
Zum Anfahren dient Frischdampi, der auf 6 atii
abgedrosselt ist. Das Zyinderverhdltnis 1:2.16 ist
dem vorherrschenden Bedarf nach groBer Zug-
kraft angepaBt, der groBe Breitboxkessel enthali
7.66 cbm Wasser und 4 cbm Dampi. Bei 4.3 qm
Rostfldche soll er stiindlich 12.5 t Dampf liefern.
Das fithrende Zara-Drehgestell hat 94 mm Seiten-
spiel bei den Lauf- und 20 mm bej der ersten
Kuppelachse. Die Schlepprader von 1250 mm
Durchmesser haben AuBenlager 145 mm > 310
mm im Bisselgestell, das 140 mm freies Spiel ge-
stattet. Die Tragfedern der Kuppelachsen liegen

unterhalb und sind durch  Ausgleichhebel ver-
bunden. Alle Kuppelrdder sind einklotzig ge-
bremst. Der lange, niedere Tender hat die

Regelform. Eine Nachbestellung vom Jahre 1927,

Bild 8, von der Ansaldo-Werit in Genua, zeigt

die Caprottisteuerung mit ganz glattem AeuBe-
ren der Lokomotive. Ihr Gewicht ist etwas

geringer. Die Hauptabmessungen sind gleich Ab-
bildung 7.
(Schlud folgt).

Kleine Nachrichten.

Wir b’tien um giitige Nachsicht, daB bei
einem Teil der Juli-Ausgabe das Klischee auf
Seite 126 verkehrt zum Abdruck gelangte. Dieses
Versehen der Druckerei ist erst nach Vorlage und
GutheiBung des richtigen Umbruches durch un-
scre Redaktion dadurch erfolgt, daB der Ma-
schinenmeister schon wihrend des Druckes das
betreffende Klischee aus der Maschine nahm, um

€s neuerlich zwecks besseren Druckes zu unter-
legen und es dann falsch wieder in dep Saiz
einstellte.  Wir bitten nochmals um freundliche

Nachsicht fiir diesen Fehler, der sich gewif nicht
mehr wiederholen wird.

Fahrzeuge der engl. Bahnen, Aui den vier
groBen englischen Eisenbahnen mit 31.063 km
Streckenlidnge und 57.000 km Linge der Haupt-
geleise, aller Geleise aber 81.376 km, waren
23.569 Lokom urd Triebwagen vorhanden, 4G9
mehr als im Vorjahre, darunter 22.099 Dampi-,
13 elektrische und 2 Motorlokomotiven, sowie
147 Dampf-, 1305 elektrische und 3 Motortrieb-
wagen, ferner 63.729 Personenwagen sowie
678.120 Giiterwagen. Die Unterhaltung kostete:
Lokomotiven 8.9 Mill. Pfd., Personenwagen 3.7
Millionen Pfd., Giiterwagen 3.9 Mill. Pfd. Abge-
stellt waren im Jahresschlusse 1350 Lokomotiven
2818 Personen- und 22.462 Giiterwagen.

Franzosische Triebwagen fiir Schnellziige. Ab
weichend von der bisherigen Benutzung von
Triebwagen im Eisenbahnverkehr beabsichtigen
die franzosischen Staatsbahnen solche Wagen als
Ersatz fiir Schnellziige einzustellen. Zwei derar-
tige Wagen sind iir den Verkehr Paris-Cherbourg
bestimmt; sie sollen namentlich dem Verkehr der
Amerikaner dienen, die an die sich an ihre See-
reise anschlieBende Fahrt mit der Eisenbahn hohe
Anforderungen stellen. Die vier anderen werden
zwischen St. Brieux und Cherbourg und zwischen
Chartres und Rouen verkehren. Durch ihre Be-
nutzugn soll der Fahrplan verbessert, die Fahr-
zeiten sollen verkiirzt und giinstigere Anschliisse
sollen vermittelt werden. An Stelle der jetzigen
Wagen von Renault treten damit Wagen der Bau-
art Bugatti und Hispano-Suiza. Ihre Motoren sol-
len ihnen eine Geschwindigkeit von 120 km in
der Stunde und mehr verlejhen,

Hundertjdhrige Eisenbahren in Engian.. D
Betriebser6ffnung der Eisenbahn Liverpool—Man-
chester im Sepetmber 1830 hatte zur Folge, daB
im folgenden Jahr im November dem Parlament
gieich drei Antrdge vorgelegt wurden, mit denen
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die Genehmigung zur Bildung neuer Eisenbahn-
unternehmungen nachgesucht wurde. Sie betrafen
eine Eisenbahn von London nach Greenwich  be-
merkenswert als erstes Glied einer Verbindung
mit Dover und dadurch mit dem europdischen
Festland, ferner von London nach Southampton
und von London nach Birmingham, wovon der
letztgenannten Verbindung fiir die damalige Zeit
die groBte Bedeutung zukam. Fiir sie bestanden
drei Pldne, die von zwei Gesellschaften vertreten
wurden, es gelang jedoch, eine Einigung zwischen
ihnen herbeizufiihren, so daB gegen Ende 1831
dem Parlament ein einziger Entwurf vorgelegt
werden konnte. Sowohl im Parlament wie unter
den Grundbesitzern entlang der zukiinftigen Eisen-
bahnstrecke stieB der Plan auf heftigen Wider-
stand, schlieBlich gelang es aber doch den am
Handel und Verkehr beteiligten Kreisen, den Ge-
setzentwurf wenigstens im Unterhaus durchzu-
bringen, worauf aber das Oberhaus die Genehmi-
gung versagte. Die Arbeit vor dem Parlament
muBte also nochmals von vorn anfangen, und
endlich im Mai 1833 konnte das die Eisenbahn
genehmigende Gesetz verdffentlicht werden. Der
ErlaB dieses Gesetzes hatte der Eisenbahngesell-
schaft Kosten im Betrage von fast 73.000 Pid.
Sterl. verursacht. Im ganzen hat die Eisenbahn
bis 1837, dem Jahre, in dem die erste Teilstrecke
erofinet wurde, 3,1 Millonen Pfund gekostet, Der
Bau wurde von beiden Enden her in Angriff ge-
nommen, und entsprechend dem Baufortgang wur-
den von den Enden her Teilstrecken in Betrieb
genommen. Fiir eine 60 km lange Liicke in der
Mitte wurde, nachdem die beiderseitigen Endteil-
strecken bereits im Betriebe waren, ein Post-
kutschenverkehr eingerichtet. Der Verkehr ent-
wickelte sich gut; schon wihrend die Liicke in
der Mitte noch offen war, wurden vom 20. Juli
1837 bis zum 14. Februar 1838 162.216 Fahrgaste
befordert, fiir die damalige Zeit eine hohe Zahl.
Nach Inbetriebnahme der ganzen Strecke wurde
cegeniiber der Postkutsche die Fahrzeit ungefdh:
auf die Hailite, der Fahrpreis ungefahr auf drei
Viertel vermindert.

Ursprung und Ausklang der Rittingertype.
Wr erh'elten dazu nachfolgende Zuschrift unse-
res hochgeschitzten Mitarbeiters Herrn Sektions-
chef Ing. Joh. Rihosek, der wir gerne Raum
geben: »In dem Aufsatz »Ursprung und Aus-
klang der Rittingertype« im  Juni-Heft lIhrer
Zeitschrift, werde ich als Lieferer einiger Unter-
lagen, es waren zwei Bilder, genannt. Um nichi
den Anschein zu erwecken, ich wire mit allen
Ausfithrungen des Verlassers, insbesonders mit
den Bemerkungen iiber Vater und Sohn Golsdor,
den anerkannten und erfolgreichen Osterreichi-
schen Lokomotivkonstrukteuren, einverstanden,
erklire ich hiemit, daB ich von dem Inhalt des
Aufsatzes vor der Drucklegung keine Kenntnis
hatte, daher ich mit mit manchen Ansichten
d’eses Aufsatzes nicht identifiziere,

Deutscher Geschwindigkeitsrekord.

Der von der ,,Lokomotive im Dezemberheft ab-
gebildete Doppeltriebwagenzug schon jetzt der ,Flie-
gende Hamburger” genannt, wurde im staatlichen
Auftrag von der Waggonfabrik Gorlitz gebaut und ist
bekanntlich mit 2 Maybach-Dieselmotoren ausgerii-
stet, welche nach System Gebus auf S. S.-Generatoren
in Trambahnaufhingung im mittleren Drehgestell
arbeiten. Bisher bendétigte der Dampfschnellzug fiir
die 287 km lange Strecke eine Fahrzeit von 179 Minu-
ten, somit rund drei Stunden, was einer Reise-
geschwindigkeit von 96 km entspricht. Die Fahrge-
schwindigkeit dieses Zuges wurde erheblich von der
franzosischen Nordbahn iiberboten, welche eine Rei-
segeschwindigkeit von 108 km bereits erreichte. Nur
der in England verkehrende Paddington-Expref iiber-
traf bis jetzt diese Leistung, legte er doch die 123 km
lange Strecke Swindon-Paddington mit einer Ge-
schwindigkeit von 113 km zuriick. Am 6. Juni 1932
wurde sogar der Rekord von 131 km erzielt (Maxi-
malgeschwindigkeit 148 km).

Bei den Ende v. J. stattgefundenen Probefahrten
hat der Triebwagenzug die Strecke Berlin—Hamburg
in 142 Minuten zuriickgelegt, entsprechend einer
Reisegeschwindigkeit von 124 km. Die Hochstge-
schwindigkeit ist auf 150 km beschriankt, obzwar be-
reits eine solche von 165 km anstandslos erreicht
wurde. Fiir das Einfahren von Verspitungen mufl
unbedingt eine Fahrzeitreserve vorhanden sein, da
ja Nachbesserungen am Oberbau, Aenderungen an
Signalanlagen usw. unvermeidlich sind. Da an den
beiden Endpunkten die groBen Vorortebahnhéfe
Potsdam bezw. Friedrichsruhe zu passieren sind,
kommen rund 20 km Strecke mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 85 km in Abfall. Die Motoren
waren nur mit etwa drei Viertel ihrer Volleistung
ausgeniitzt, damit sie selbst bei starkem Gegenwind
und etwa 10 Minuten Zeitverlusten moch mit 132 Mi-
nuten und 134 km mittlerer Geschwindigkeit dem
Fahrplan halten kénnen. Die Schnellbremse hat be-
reits derartig allen Wiinschen entsprochen, daBi es
schon gelungen ist, bei einer Fahrgeschwindigkeit vomr
120 km den Zug in 16 Sekunden zum Stehen zu brin-
gen und daB selbst bei 150 km der Bremsweg nur
700 m betrug. K. Golsdorf Neffe.

Geschichte der ost.-ung. Eisenbahnen.
Von diesem beriihmten Werke sind
die 5 Binde der reichillustrierten
Prachtausgabe vom Jahre 1898 im
Format 28X37 cm, sowie die Nach-
tragsbinde 1898 bis 1908 im kleine-
ren Format 20X28 cm zu verkaufen.
Diese 7 Binde sind in unserem Ver-
lag zu besichtigen, wo auch Naheres
beziiglich Preis zu erfahren ist.
Wien, IV., FavoritenstraBe 21

Druck: Sofie Brakl, Wien, VII., Halbgasse 9.
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HeiBdampf—Personenzugtenderiok. mit Cos-
sart-Steuerung Reihe 4.1200derFrz. NOrdbahn

Mit 1 Abb.
Die im vorigen Heft cinleitend dargestel (¢ 1) Erhobter Damptdruck bis zu 20 atii.
neue 2-D-1 Schnellzuglok. der franzisischen 2.) Hohe Ueberhitzung bis zu 400 Grad C.

1D1 HeiBdampi-Pcrsonenzugtenderlokomotive Reihe 4. 1200 der frz. Nordbahn ausgeriistet mit
Schieberventilsteuerung, Bauart Cossart.

Laufrider 950 mm  f{. Kessel-Heizfliche ca. 220 qm
Treibrader 1550 mm  {. Ueberhitzer-Heizfliche ca. 70.0 gqm
Lauf-Radstand 3000 mm  f. Gesamt-Heizfliche 290.0 gm
Kuppel-Radstand 5400 mm  Wasser-Vorrat 10 t
Schlepp-Radstand 3000 mm  Kohlen-Vorrat 5t
Ganzer Radstand 11.400 mm  Leer-Gewicht 98 t
Linge iiber Puffer 15150 mm  Dienstgewicht 122 t
Zylinder-Durchmesser 640 mm  Treibgewicht 88 t
Kolbenhub 700 mm  Schienendruck der 1. Achse ca. 17 t
Dampfdruck 18 atii  Schienendruck der 2. Achse ca. 22 t
36 Siederolre, Durchm, 65:50 mm  Schienendruck der 3. Achse ca. 22 t
22 R‘auchrohre, Durchm, 135:143 mm  Schienendruck der 4. Achse ca. 22 t
65 Rippenrohre, Durchm, 65:70 mm  Schienendruck der 5. Achse ca, 22 t
Lichte Rohrlange 4750 mm  Schienendruck der 6, Achse ca, 17 t
Rostildche ; 3,01 qm  GroBte Zugkrait 0.8 33t
f.. Box-Heizfliche ca. 18.0 qm  GriBte zul. Geschw. 110 km
f. Rohr-Heizfldche ca. 202,0 gm

Staatsbahn zeigt das letzte Bestreben im dorti- 3.) Vervollkommnete Steuerung mit drehen-

gen Lokomotivbau erhohte Leistungen bis zu . dem Antrieb
3000 PS mit einfachsten Mitteln zu erzielen. Es  nach bisheriger ortsfester Bauart, mit Ventilen
sind dies: oder dhnl chen Organen.
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Punkt 1 und 2 bietet heute keine Schwierig-
keiten mehr nur etwas hihere  Beschaffungs-
und Instandhaltungkosten.

Punkt 3. Es sind schon mehr als 26 Jahre
vergangen, daB die Lentzventilsteuerung  erst-
malig 1906 auf der Maildnder Ausstellung in die
Ocffentlichkeit trat.  Sie hat hauptsichlich in
Oesterrcich ihre Verbreitung, nicht nur bei Neu-
bau, sondern vor allem in hunderten von Unibau-
lokomotiven. Lentz blieb zumeist beim vorhande-
nen dirckten Antrieb durch die Heusingersteve-
rung mit Schwinghebel, d'e Oe. B. B. schalteten
Zwischenhebel cin. Exzenter-Antrieb mit verein-
fachter Umsteuerung hat Lentz ebenfalls schon in
Mailand gezeigt (kleine C Tenderlok., vergl.
Jannerheft 1907 der Lok. mit 14 Abb.), aber er
blicb beim Schwinghebelantrieb und  einziger
Nocke fiir alle Fiillungen und beiden Fahrtrich-
tungen,

Caprotti und andere nach ihm (spéter auch
Lentz) verwandten einen Achsantrieb, rein dre-
hend auf die Nockenwelle. Die Ventile in stehen-
der oder liegender Anordnung sind stets oben am
Zylinder angebracht. Von besonderem Vorteil ist
die Ermdglichung der Ventilabhebung bei Leer-
lauf, wodurch ein verbesserter Druckausgleich
entsteht. Er war bereits bei der obgenannten
Ausstellungslok. vorhanden, auch bei der Osterr.
Umbaulok. Reihe 227, wurde aber spdter wieder
weggelassen.

Unterdessen hat die franz. Nordbahn im
Frithjahr 1932 eine 1D1 Tenderlok. ganz neuer
Bauart in Betrieb gestellt, deren Kessel jenem
der Pacific im Durchmesser und Bordelblechen
entspricht, wobei jedoch die Box kiirzer und der
Kessel ldnger gemacht wurde.  Mit dem neuen
Grundsatze 20 atii und 400 Grad C Ueberhitzung
wie sie in noch hoherem Grade von der neuen
2C1 Krupplok. der D. R. B. erreicht wurde (25
atii und 420 Grad C) ist auch in Frankreich die
Zwillingsmaschine wieder zu Ehren gekommen,
durch eine neue Ventilschieber-Steuerung Bauart
Cossart, die es auch ermoglicht, —die kleinsten
Fiillungen von 5—15 Prozent noch vollkommen
zu verwenden. Mit den Giiterzugtypen 1550 mm
Ridern der 1D und 1E Vierzyl.-Verbund-Lok.
war es nunt moglich anstandslos 120 km Geschw.
zu halten, entsprechend 420 u/min, oder 7 u/sec.
Die fiir 150—160 km anzustrebende erhohte
Fahrgeschw. braucht somit keineswegs mehr
Rider von 2.5 m. es geniigen dann vollauf die
bisherigen Riader von 1.94—2 m. Diese aufsehen-
erregenden Versuche haben zum Umbau von 2
Lokomot, der berithmten Superpacificklasse ge-
fithrt, 3.1249—50 mit dem Triebwerk gleich den
neuen 30 Stiick oberwidhnter 1D1 Tenderlok.
mit 3100 Boxldnge und 4750 mm Rohren statt.
3500 und 4500 mm der Pacific. Die duBere Form
wird tunlichst den Stromlinien angepaBt. Im
Studienbiiro sind solche Pldne in Ausarbeitung
fiir die neuen 2C1, 2D1, 1D1 und 1E1 Typen mit
einem neuen Einheitstender. Wir hoffen dem-
niachst Néheres dariiber mitteilen zu kdnnen und

bringen hier zunichst die

Beschreibung der
neuen 1D1 Type.

Die vom Maschinendirektor Cossart erfun-
dene Steuerung ist ausfiihrlich in der »Revue
gen.« II. 1933 erschienen, ein Nachtrag vom

Chefconstructeur M. de Caso im Mdirzheft, wo-
riiber wir vorldufig das wichtigste entnehmen
und eine besondere Abhandlung nachzutragen
hoffen. Diese neuen Lokomotiven ven 22 t zulds-
sigem Achsdruck sollen die bisherigen 330 t
schweren Vororteziige mit wesentlich gekiirzter
Fahrzeit befordern, wobei noch die neuen 500 t
schweren Garnituren eiserner P. Wagen bald in

Frage kommen. AuBerdem im Bedarfsialle
Schnellziige Paris—Creil 50 km. Die unter der
Abb. angegebenen Hauptabmessungen zeigen

wesentliche Unterschiede gegen die Superpacific,
clie f. Heizfldchen sind mangels Angaben hier be-
rechnet bezw. als geschidtzt anzunehmen, weil ja
bei Rippenrohren und Ueberhitzerelementen be-

kanntlich verschiedene Methoden zur Berech-
nung dienen,

Der Rahmen besteht aus 35 mm starken
Platten in 1235 mm lichter Weite, deren Haupt-
versteifung in groBen StahlguBstiicken besteht,

welche aus den, oben offenen, also geteilten Achs-
lagerfithrungen je zweier benachbarter Achsen
gebildet werden. Ein groBer StahlguBkasten bil-
det die Versteifung der Dampfzylinder, auch die
Kesseltrdager sind als durchgehende, breite Stahl-
suBverbindungen ausgefiihrt,  Die Rahmenhohe
betrdgt {iber Achsmittel 1010 mm, 1785 mm u.
S. O. Die groBen Séitenpuffer haben die Korbe
hinter der Brust, fiir die auf den Vorortewagen

zusidtzliche Willison-Centralkupplung ist innen
ein groBer Ausgleichshebel eingebaut, dessen

beide Zugstangen durch Volutfedern gespannt
werden, wahrend kurze Schraubenfedern den
Klauenkopf in die Mittellinie zuriickfiihren, die
Seitenpuffer haben ebenfalls Schraubenfedern
aus Rundstahl. Die 1150 mm langen Tragfedern
der 8 Kuppelrdder liegen unterhalb der Achslager
und sind unter sich sowie mit jenen der Schlepp-
rdder durch tief liegende Ausgleichhebel derart
verbunden, daB die Spannschraubenmuttern wie
iiblich oberhalb der Tragfedern angeordnet sind.
Die ¢roBen Zwillingsdampizylinder von 640 mm
Durchmesser bei 700 mm Hub liegen in 2140 mm
Mittelentfernung, haben 37.5 mm Wandstarke u.
1055 mm Hoéhe am Rahmen. Zur Aufnahme des
Volldruckes von 58 t einschlieBlich Kolbenstange
sind 2 gut versteifte je 250 mm hohe Entlastungs-
nasen angesetzt. Die Zylinderlange zwischen den
Schleifflichen betrigt genau 1 m. Die EinlaBor-
gane sind knapp an den Enden genau iiber den
Einstromkandlen, mit 840 mm Mittelentfernung
angeordnet. Die lotrecht arbeitenden Schieber-
ventile haben die Bauart van den Kerchhove in
Gent, einer berithmten Fabrik ortsfester Dampf-
maschinen, die vielfach ihre Steuerungsorgane
zur Verminderung des schidlichen Raumes recht
knapp in den Zylinderdeckeln anordnete. In der
Form einem Ventil dhnlich, tragen sie jedoch wie
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Kolbenschieber je einen schmalen Dichtungsring
an den Enden. Sie sind alle gleich ausgefiihrt
mit 180 mm Durchmesser und 31 mm Hub. Auf
der mit halber Geschwindigkeit laufenden Steu-
erwelle sitzen 3 Nocken von besonderer Form-
gebung und Arbeitszweck:

1.) Auspufi-Nocke, zum Oeffnen und Schlie-
Ben der Auspufforgane;

2.) EinlaB-Nocke fiir beide Fahrtrichtungen
bestimmt;

3.) Expansions-Nocke, fiir
nung, Vor- und Riickwértsfahrt.

die Dampfdeh-

Ein besonderer Reversierhebel liegt stets in
der jeweiligen Endlaze, beim Umlegen werden
die Nocken 2 und 3 mitgedreht. Der Expansions-
hebel dient zur Betdtigung der Nocke 3 allein, in
beiden  Fahrtrichtungen beliebig  zwischen
0—80 Prozent stellbar. Es ist aber auch moglich,
beide Hebel in einem Griff zu vereinigen, w=as
besonders notwendig ist, bei diesen Vorortzug-
lok., die nicht gewendet werden. Beim Leerlaut
mit geschlossenem Regler hebt ein durch Druck-
luft betdtigter Kolben alle 4 Schieberventile
hoch, so daB ein wirksamer Druckausgleich ent-
steht. Die erste Probelokomotive wurde zundchst
mit Ventilen erprobt, sodann mit Schieberven-

tilen. Wihrend die Ventile erst unter groBem
Druck angehoben werden miissen, sind dic
Schieberventile bereits in rascher Bewegung,

wenn sie die Steuerkanten frei geben, so daB die
Drosselung geringer wird. Dazu sind sie leich-
ter dicht zu halten als die Ventile und einfacher
in Stand zu halten. Die gedrdngte Lage der Ven-
tilschieber gestattete den schddlichen Raum
auf 8 Prozent herabzudriicken. Die Regelfiillung
von bloB 7 Prozent ist giinstiger, als bei den
besten Verbundlokomotiven, umsoniehr, als die
Ueberhitzung von mindestens 380 Grad C jeden
Abkiihlungsniederschlag verhindert. Mit 10 Pro-
zent Fiillung aber wird ein 482 t schwerer Wa-
genzug iiber 5 pro mille Steigung mit 112 km/St.
Geschw. befordert, mit einer bis auf 420 Grad C
steigerbaren Ueberhitzung. Das sind bis jetzt
fiir unerreichbar gehaltene Spitzenleistungen
einer kleinradrigen HeiBdampf-Zwillingslokomo-
tive, die fast ebenbiirtig ist den Leistungen der
Superpacific. Recht gut erdacht ist der Antrieb
der rotierenden Nockenwelle durch einen lotrech-
ten Hebel, geteilt etwa 1:2, dessen obere als
Tréger gleichen Widerstandes ausgebildete
Treibstange eine Zugfeder von 500 kg aui-
nimmt; die untere Triebstange jedoch, wird von
einer um 180 Grad versetzten, kleinhubigen Ge-
genkurbel angetrieben, an deren Ende beim He-
belarm 500 kg Gegengewicht angeordnet sind,
welche die hin- und hergehenden Massen von
Kolben und Kreuzkopf, vorderer Stangenteil usw.
vollstindig ausgleichen. Tatsdchlich lauft die
Lok. bei 7 u/sec mit wenig Schlingern, somit ist
auch hier der Massenausgleich der Vierzyl. Lok.
mindest ebenso gut erreicht, da er sich fast in
gleicher Ebene vollzieht. Einen dhnlichen Ver-

such konnte man auf der Pariser Weltausstel-
lung an der KrauB'schen Atlantictype fiir dic
Pfalzbahn ersehen, der aber erfolglos blich. Dic
Treib- und Kuppelstangen sind aus Chrom-
Nickelstahl geschmiedet und konnten dalurch
recht leicht gehalten werden. Die 3200 mm 1ang.
Treibstange von 50 t Druck wiegt dennoch nur
200 kg.

In den Gegengewichten der Kupooi. und
Treibrdader sind nur rotierende Massen vollstin-
dig ausgeglichen, widhrend 40 Prozent der hin
und hergehenden Massen in der Umlenkstange
der Steuerung jederseits ausgeglichen  sind.

Fiihrerhaus und Kohlenbunker sind vollstéan-
dig geschweiBt unter sich und mit dem Gestelle,
ausgenommen jener mit  Schrauben  befestigte
Vorderteil des Daches der zum freien Ausheben
des Kessels notwendig erscheint. Zum Schutze
des Personales gegen iibergroBe Hitze ist  die
Boxhinterwand mit Asbest isoliert und iiberdies
zur Entliiftung cin elektrischer Ventilator in der
Stirnseite eingebaut.  Der Kohlenbunker ist wie
{iblich oben seitlich stark eingezogen, um  dic
Riickwaértssicht nicht zu beeintrachtigen. Ein aut
Schienen laufender Kohlenwagen von 500 kg
Fassungsraum kann in der Kabine vorgeschoben
werden zur Bequemlichkeit des Heizers,  Alle
Manometer sind gemeinsam auf e¢iner beleuchte-
ten Wand aufgestellt, ebenso ist im linken Was-
serkasten ein  bei Tag und Nacht sichtharer
Schwimmer angeordnet. Zwischen  Damptdom
und vorderem Speisewasserdom sitzt ein sattel-
tormiger Sandkasten, weiter vorn der  Speise-
wasser-Vorwédrmer. Alle 8 Kuppelrdder sind  ein-
klotzig gebremst die Laufrdader gleich jenen der
Pac'f'ctype sind natiirlich ungebremst. Der Fiih-
rerstand ist vorldufig nur auf ciner Seite ange
ordnet, doch ist es bei Bedarf mdglich auch
einen zweiten, je einen fiir jede Fahrtrichtung
anzuordnen. Fiir die Riickwartsfairt, also schic-
bencde, bezw. driickende Lokomotive, erfolgt dic
Betdtigung nach System Aubert vom vorderen
Steuerwagen aus, derart, daB die Steuerung und
der Regler mit Riickme'der verschen sind, dhn-
lich wie auf Dampfschiffen und {berdies cin
Lautsprecher die Verbindung zwischen Fiihrer
und Heizer besorgt. Es gehdort ein Wagemut da-
zu, einen 500 t Zug mit 1000 Menschen  und
solche fast 2000 PS-Lok. verkehrt laufen zu las-
sen, den eine deutsche oder gar Osterr. Be-
horde, als viel zu d&ngstlich nicht aufbringen
wiirde. Zur elektrischen Beleuchtung, Fiihrer-
stand, Triebwerk und Signale, sowie Entliiftung
ist ein 35 KW Turbodynamo aufgestellt.  Zui
Schmierung der Kolben und Schieber sind au!
jeder Maschinenseite, gleiche Teleskoppumpen,
Bauart Bourdon aufgestellt, mit je 10 Ausldufen,
die auch die Achslager, ceren Fiihrungen, Kol-
benstangen, Fiihrungslineale usw. dlen. Die von
hier aus gleichfalls bedienten Schieberventile er-
halten  HeiBdampfol, das durch  Sattdampt
emulsiert wird. Die Teklanit-Schmierung wird
inctesond-re fiir die Bisseloestelle und sonstige
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reibende Teile der Steuerung vielfach angewen-
det.

Ganz auBergewdhnlich groB muBten die

Dampfzylinder bemessen werden, wenn sie bei
7 Prozent Regelfiillung, die groBte Leistung

schon bei 10 Prozent Fiillung hergeben sollen,
gegen sonst 3—4fache Werte, Sie sind ebenso
groB als die N. Zyl. der gleichriddrigen 1 D Type
die allerdings »nur« 17.15 t groBte Zugkraft bei
ctwa 72 t Treibgewicht aufweist,

Mit der ersten Probelok. 4. 1201, die in der
eigenen Werkstdtte gebaut wurde, nebst 4 nach-
tolgenden, sind zahlreiche Probefahrten un-
ternommen worden, die 3 Monate wadhrten um
alle Teile vollkommen zu iiberpriifen. Mit einem
Zug von 9 eisernen P. W. neben MeBwagen im
Gewichte von 482 t wurde die Strecke Paris—
Creil erprobt; sie weist bei 50 km Lédnge in km
30, Survilliers ihren hochsten Punkt auf, zu wel-
chem beiderseits lange Rampen von 5 pro mille
Steigung hinauffithren. Innerhalb weniger km
wurde im Vorbahnhofe von Creil eine Geschw.
von 80 km erreicht, die auf 7 km Entfernung
ihren Hochstwert von 110 km erreichte und auch
im .Gefélle hielt. Die Leistung erreichte dabei
2200 PS in den Zylindern und 1700 PS am Zug-
haken. Bei der Riickfahrt Paris—Creil aber wur-
de im leichten Gefille bis Denis, 6 km, wohl 115
km erreicht, aber diese Geschwindigkeit sank
auf der Steigung allmdhlig auf 88 km bis Sur-

villiers, mit deutlichen Erholungszeichen in den
wagrechten Stationsanlagen. Um die Verspitung
einzubringen und die obige Fahrzeit von 32 min.
zu kiirzen, wurde im Gefdlle mit 120 km bergab
gefahren und die Gesamtfahrzeit auf 30 min. 14 s
gedriickt, wogegen die in Creil durchgehenden
Ziige 32 min Fahrzeit aufweisen,

Auf der 20 km langen Strecke Valmondois
—Epinay wurde mit dem gleichen 482 t Wagen-
zug ein Omnibus-Fahrplan zu kiirzen gesucht,
wobei auf 15 pro mille Steigung hauptsichlich
Beschleunigungsarbeit geleistet werden mub.
Wihrend die leichteren Ziige fahrplanmaBig nicht
iiber 30 km kamen, erreichte dieser schwere Zug
auf 3 km Stationsabstand eine Spitzengeschwin-
digkeit von 52 und sogar 58 km. Im anschlies-
senden Gefdlle, wo es mehr auf geschicktes
Bremsen ankommt als auf das Fahren mit Dampf
werden 60 km in der Regel als Spitze verzeich-
net, ausnahmsweise bei ldngeren Entfernungen
sogar 85 km. Mit den bei privaten Lok. Fbk. be-
stellten weiteren 30 Maschinen soll dann im
Herbst ein beschleunigter Vororteverkehr mit
neuen, eisernen Personenwagen aufgenommen
werden, der einem elektrischen Betrieb vollkom-
men ebenbiirtig ist. Die franz. Nordbahn, seit je-
her im Lokomotivbau an fiithrender Stelle, hat da-
mit einen neuen vielversprechenden Weg zur
Verbesserung der Dampflokomotive beschritten.

St.

Die Wlener Neustadter Lokomotivfabrik und
ihre Bedeutung flr den Lokomotivbau in
Osterreich—Ungarn. I.

Von Ing. R. Schmeiser, Wr. Neustadt
Mit 20 Abbildungen

Nachdem mit Ende 1929 Qesterreichs ilteste

Lokomotivfabrik, die Maschinenfabrik  der
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft ihre im In- und
Ausland gewiirdigte Titigkeit eingestel!t hat,

gehort ab 1931 auch Oesterreichs zweitiltestes
und grostes Unternehmen dieser Branche — die
Aktien-Gesellschaft der Lokomotiviabrik vorm.
G. Sigl in Wiener-Neustadt — der Geschichte
an.

Der Werdegang der Wiener Neustidter Loko-
motiv-Fabrik ist in groben Umrissen folgender:
Im Jahre 1842 erwarb emn Konsortium, des-

sen Geldgeber der Eisenwerksbesitzer Joset
Sessler in Krieglach war, die »Schleife¢, eine
alte, an der Peripherie Wr. Neustadts gelegene
Fabrik mit Wasserkraft, um dort unter Leitung
Wenzel Giinthers, gewesenen Ingenieurs
der Raaberbahn, den Lokomotivbau  aufzu-
nehmen. Bezeichnend ‘dafiir, wie klein man

anfing ist, daB die Kessel fiir diz erste Bestel-
lung (Abb. 1—2"  im Eisenwerk des Herrn
SeBler in Krieglach hergestellt und — natiirlich
mittels StraBenfuhrwerks — nach Wiener Neu-
stadt gebracht wurden. Schrittweise nur vervoll-

kommnete Giinther ab 1845 Alleininhaber, sein
Unternehmen, aus dem bald — zum groBen
Teil dank der schopferischen Titigkeit des

Chefkonstrukteurs Johann Zeh eine ganze Reihe

dem Lokomotivbau Richtung gebender Typen
hervorging,
Leider langten Giinthers Geldmittel bei

weitem nicht fiir die durch den Fortschritt und
die Ausdehnung des Geschiftes geforderten An-
schaffungen, er verschuldete immer mehr und
seine nunmehrige Geldgeberin, die Oesterreichi-
sche Credit-Anstalt fiir Handel und Gewerbe,
bis diese selbst den Betrieb der Fabrik iiber-
nahm und John Hall, damals Leiter der Maffei-
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schen Lokomotlvfabrlk in Munchen als Direktor
berief.

Hall holte nun mit den von der Credit-An-

stalt zur Verfiigung gestellten Mitteln das an
der Einrichtung Versdumte nach, trat  aber
schon nach zwei Jahren von seinem Posten

zuriick, der nun mit dem bis dahin bei
Sigl in Wien titig gewesenen Ing,
besetzt wurde.

Das starke Nachlassen der Beschaftwunﬂ
im Jahre 1860 veranlaBte die Credit- Anstalt in
deren Besitz das Unternchmen unterdessen ganz
iibergegangen war, zur Verpachtung desselben
an Georg Sigl, der in seiner Wiencr Maschi-
nen-Fabrik ja schon seit 1857 auch Lokomotiv-
bau betrieb, Spater — 1867 — wurde die Neu-
stddter Fabrik kduflich von Sigl erworben und

Georg
Car] Schau
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Abb,

v, J.
Dampfdruck 5.5 atil
Kesseldurchmesser 1010 mm
Anzahl der Siederohre 100 St.
Durchmesser der Siederohre 50.8 mm
. Linge der Siederohre 2640 mm
W. Heizfliche der Box 4.2 gqm
W. Heizfliche der Rohre 42.3 qm
W. Heizfliche zusammen 46.3 qm

Rostfldache etwa 0.72 qm
war nun ganz in den Hédnden jenes Mannes,
dem sie ihren Aufschwung und die Begriindung
ihres Weltrufes zu verdanken hatte. ]
Sigls Hauptaugenmerk war auf einfache und

solide  Ausfiihrung gerichtet, Eigenschaften,
dank welcher seine Erzeugnisse im allgemeinen
cin  hoheres Alter erreichten und auch  beim

Lokomotivpersonal beliebter waren, als die mei-
sten ihrer Zeitgenossen, Hiemit erkldrt es sich
auch, daB die Zeit Sigls — von cinigen be-
achtenswerten Neukonstruktionen abgesehen —
durch eine gewisse Typenarmut gekennzeichnet
ist. Lange bevor die Vorteile der Typisierung
und des Serienbaues sich allgemein durchsetzen
. konnten, wurden Normaltypen ausgearbeitet, die
dann mit geringen Abdnderungen verschiedenen
Betriebserfordernissen angepaBt wurden,

So stieg die Jahreserzeugung, begiinstigt
einerseits durch die eben besprochene Verein-
fachung, andererseits aber auch duich die in

jene Zeit fallende groBziigige Erweiterung des
Gsterreichisch-ungarischen, russischen und deut-
schen Elscnhahnmtzcs von,

39 Stiick im Jahre 1866 auf 76 Stiick inm  Jahr:
1867, 94 Stiick im Jahre 1868, 102 \‘t-“q\ n
]ahrL 1869, 117 Stiick im Jahre 1870, 142 Stiic
im Jahre 1871, 175 Stiick im Jahre l“?l, 176

Stiick im Jahre 1873,
jenem Jahre des Unheils  fiir Ocsterreichs Wirt-
schaft. Wohl konnte Sigl noch
171 Stiick im Jahre 1874 und 123 Stiick im
Jahre 1875,

vorwiegend ins Ausland liefern, doch der Stern

seines lebenswerks war Dbereits im  Sinken
(und heute koénnen wir abschlieBend hinzu-
fiigen: um niemals wieder jene stolze Hohe zu

erreichen),

1—2. 2-A-Personenzugslokomotive der nérdlichen Staatsbahn, Fabr. Nr. 1—6

1842/3
Zylinderdurchmesser 316 mm
Kolbenhub 461 mm
Treibrad-Durchmesser 1528 mm
Laufrad-Durchmesser 908 mm
Ganzer Radstand 3012 mm
Leergewicht 120 t
Dienstgewicht 135 t
Treibgewicht 8.0 t
Sigls finanzielle Verhéltnisse hatten sici
derart verschlechtert, daB die Fabrik im Jahre

1875 in die Hinde eciner Aktiengeselischaft
iiberging, jener »A. G. der Lokomotiv-Fabrik

vorm, G. Sigl in Wiener-Neustadt,« der nun
nach 55jdhrigem Bestand — durch Fusionic-
rung mit der Wiener Lokomotiv-Fabriks-A. G.
ein Ende bereitet wurde.

Wihrend dieser 55 Jahre losten sich wieder-
holt Perioden geringer Beschdftigung mit sol-
chen guten Geschidftsganges ab. Zu Anfang der
Achtzlger -Jahre und um die jahrhundcrtwuuu
gab es groBere Auslandsauftrige,

Da man bald erkannt hatte, daB eine gleich-

maBige Beschaftmung im Lokomotlvbau nicht
zu erwarten sei, wurde auch die Herstellung
anderer Erzeugnissc aufgenommen und  einc

groBe Anzahl von Stabil- und Schiffsmaschinci,
von Pumpen, Behdltern und  Kessel-Anlagen
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legten Zeugnis ab von dem hohen Konnen der
IFabrik.
Im Jahre 1906 schritt man an eine  Net-

anlage fa