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Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt.

2D2-HeiBdampflokomotive fiir gemischten Dienst
der Chinesischen Nationalbahn.

(Mit 1 Abbildung.)

Wie in unserer Zeitschrift wiederholt be-
richtet, hat China in leter Zeit gewaltige An-
strengungen gemacht, um die schweren Ver-
sGumnisse in seinem Eisenbahnwesen wieder
einzubringen, zundchst die Liicken seines Net-
zes auszufiillen und die vorhandenen Nefze zu
verbinden. Mit der modernen Ausgestaltung
der Bahnen ist auch die Beschaffung neuer
groBer Lokomotive verbunden. Zur Erzielung
groBer Leistungen bei Verwendung der einhei-
mischen Kohle bei nur 17 t zuldssigem Achs-
druck war die Beschaffung von 2D2 Lokomoti-
ven wohl die Grenze des heute Erreichbaren.
Im Nachstehenden bringen wir eine Beschrei-
bung der 2D2 Lokomotive, wie sie in 24 Stiick
von der englischen Lokomotiviabrik ,,Vulcan
Foundry Ltd” in Newton-Le Willows, Lancashi-
re, Ende 1935 zur Ablieferung kamen. Die Be-
schaffung erfolgte aus Mitteln einer englischen
Anleihe in 2 Gruppen, zuerst 18, dann die rest-
lichen 6 Stiick. Die zugehdrigen Tender laufen
auf je 2 sonst gleichen 3a Drehgestellen, von
denen jedoch das vordere bei 68 Lokomotiven
der 2. Gruppe einen 2B Booster erhdlt, der die
2 hinteren Achsen des Vordergestelles an-
treibt. Die hiefiir eingebaute Zwillingsmaschi-
ne arbeitet mit einem Zahnradvorgelege 1 : 3
auf die beiden durch Kuppelstangen verbun-
denen Achsen mittels kleiner Aufsteckkurbeln,
die zugleich als Gegengewichte ausgebildet
sind. Seine Zugkraft betrdgt 3800 kg, einer
Treibzahl von 7.5 entsprechend. Die Dampfzy-
linder haben 178 mm Durchmesser und 254 mm
Hub. Mit einer gré8ten Fiillung von 75 Prozent
kénnen sie rasch anpacken, ihre Zugkraft ist
beinahe einer 5. Kuppelachse gleichwertig.

Die Lokomotiven sollen einen kleinsten
Gleisbogen von 150 m durchfahren kénnen
und auf Strecken mit Steigungen bis zu 1.5
Prozent verkehren. Die 6 Lokomotiven mit Boo-
ster sind fiir die Nordstrecke der Linie Kanton
—Hankau bestimmt,4 laufen auf der Siidstrek-
ke, w&hrend die 6 lefsten leihweise der Nan-

king — Shanghai-Bahn {iberlassen wurden.
Wenn schon die Kessel fiir eine gleichrédrige
2D Lokomotive, z. B. die Osterreichischen Ty-
pen mit reichlich bemessenen Abmessungen
von 3 m Boxldnge, 5.2 m Rohrldnge und 1.8 m
Rauchkastenlédnge gerade noch das Triebwerk
decken, kommen hier noch mindestens 4 m
tiber dem Schleppgestell an toter Lédnge hinzu,
die im Kessel untergebracht werden miissen,
wenn er das Laufwerk decken soll. Infolge des
reichlich bemessenen Lichtraumprofiles, das
wie in Oesterreich bis auf 4640 mm Hohe aus-
genufit werden konnte, nicht nur fiir den
Schlot, sondern auch fiir die tibrigen Aufbau-
ten wie Dampfdom, Sandkasten, Fiihrerhaus
usw., konnte er sich in seinen Abmessungen
ohne Zwang entfalten mit einer Gesamtldnge
von fast 13 m. Mit einer Kesselmittellage von
3200 mm i. SOK. konnte bei 2 m gréBStem
Durchmesser noch eine Krebstiefe von 670 mm
am Kesselbauch erzielt werden. Der Langkes-
sel besteht aus 3 Schiissen, von denen der
kleinste vordere einen d&uBeren Durchmesser
von 1800 mm aufweist, der lefste, hintere aber
von 2 m. Wegen Einbau einer 1500 m langen
Verbrennungskammer wurde der lefite Kegel-
schuB nach unten um 63 mm versefst. Der Ab-
stand der Verbrennungskammer vom Kessel-
boden betrdgt 130 mm, nach oben 430 mm, so
daB bei 150 mm Wasserstand iiber Boxdecke
noch knapp 394 mm Dampfraum verbleibt. Al-
le Stehbolzen in der Verbrennungskammer
sind beweglich ausgefiihrt. Die duBere Ldnge
der Feuerbiichse betrdgt 3005 m, der Krebs
und die Riickwand sind beide um 325 mm ge-
neigt. Der Grundring steigt nur sehr wenig um
15C mm. Vier Wasserrohre von 76 mm &uBe-
rem Durchmesser tragen ein Feuergewodlbe.
Gegentliber den beiderseitigen Enden der Roh-
re sind groBe Auswaschéffnungen, Bauart
Housley angeordnet. Der Rost besteht aus 4
Feldern. Am Kesselbauch vor der Verbren-
nungskammer ist ein groBes Mannloch vor-



handen.Der Dampfdom enthdlt ein groBes Ab-
sperrventil nebst dem Ventilregler. Die Rostbe-
schickung erfolgt durch einen Stoker Type BK.
der Standard Stoker Co., der aber durch die
Lokomotiv-Fabrik Vulcan selbst erzeugt wur-
de.Die breite Heiztiir zur Handfeuerung ist seit-

zer Bauart Schmidt ist in 120 Rauchrohren von
83 mm Durchmesser eingebaut, bei 3.4 mm
Wandstdarke, in je 4 Rauchrohren gemeinsam
ist ein Ueberhizerelement so eingebaut, daB
nur 6 iibrig bleiben, welche nur 2 Rauchrohre
durchziehen. Ihr Rohrdurchmesser betrégt 30.2

2D2-HeiBdampischnellzuglokomotive fiir gemischten Dienst mit 6a-Tender der Chinesischen
Nationalbahn. Gebaut von der ,Vulcan” Lokomotiv-Fabrik in Newton-Le Willows, England

Maschine:
Zylinderdurchmesser 530 mm
Kolbenhub 750 mm
Loufrader 920 mm
Tieibrader 1750 mm
Schleppréader 1100 mm
Drehgestell-Radstand 2210 mm
gekuppelter Radstand 5700 mm
Schleppgestell-Radstand 1930 mm
ganzer Radstand 13.395 mm
Kesselmittel . S. O. K. 3200 mm
verd. Kesseldurchmesser 1800 mm
Hint. Kesseldurchmesser 2000 mm
Lichte Rohrlange 5800 mm
Dampidruck 15.5 ati
120 Rauchrohre, Durchmesser 89 mm
50 Heizrohre, Durchmesser 57 mm
4 Boxwasserrohre, Durchmesser 76 mm
Feuerbilichs-Heizfldche 31.6 qm
Rohr-Heizfldche 246.0 qm
Verdamptungs-Heizfléche 277.6 qm
Ueberhizer-Heizfldche 100.0 gm
Gesamtheizfladche 377.6 qm
Rostfldche 6.8 gm

Schienendruck der 1. Achse 11.9t
Schienendruck der 2. Achse 1191
Schienendruck der 3. Achse 17.0t
Schienendruck der 4. Achse 17.0t
Schienendruck der 5. Achse 1701t
Schienendruck der 6. Achse 17.0t
Schienendruck der 7. Achse 129t
Schienendruck der 8. Achse 1291
Treibgewicht 86.04 t
Dienstgewicht 1176t
GroBte Zugkraft 0.8 p 18.7 t
6a-Tender:
Rdader 860 mm
Radstand der Drehgestelle 2800 mm
Radstand insgesamt 9050 mm
Wasservorrat 30t
Kohlenvorrat 36.5t
Leergewicht 36.5
Dienstgewicht 78.5 t
Lokomotive:
Radstand 25.625 mm
Ldnge tiber Puffer 28.410 mm
Dienstgewicht 196.1 t

lich zum Schieben eingerichtet. Die Antriebs-
maschine des Stokers ist auf dem Tender an-
geordnet. DerAschenkasten hat unten vor und
hinter der hinteren Schleppachse je eine Ent-
leerungstasche, oben fiir beide Fahrtrichtun-
gen kleine Luftklappen. Der Kleinrohriiberhit-

mm, bei der gleichen Wandstérke von 3.4 mm,
wie bei den Rauchrohren. Als Liickenbiisser
seitlich, sowie oben und unten sind noch die
liblichen Heizrohre untergebracht, und zwar 50
Stiick von 57 mm Durchmesser.Der ganze Ke:z-
sel einschlieBlich der Box ist nebst den Dampi-



zylindern mit , Alfol” isoliert. Der Mehrfach-
regler ist vor dem Ueberhifserkasten in der
Rauchkammer eingebaut. Es sind 2 Armatur-
koépfe zur Dampfentnahme vorhanden: einer
flir Satt-, der andere fiir HeiBdampf, der fol-
gende Einrichtungen versorgt: Rostbeschicker,
Bremsluftpresser, Lichtdynamoturbine, Dampi-
pfeife und den Booster.

Die Pfeife hat 5 Téne, die einzeln oder zu-
meist zusammen sehr laut betdtigt werden.
Die Kesselspeisung erfolgt durch 2 Injektoren
Nr1. 10 von Gresham & Craven, die in einem ge-
meinsamen Speiskopf am Kesselriicken miin-
den; zu erwdhnen sind noch: Pop-Sicherheits-
ventile, Everlasting-KesselablaBh&hne, RuB-
bldser, Bauart Clyde, an den Seitenwdnden
der Box-Wasserrohre und Auswaschbolzen,
wie schon erwdhnt, der Bauart Housley, Druck-
lGutewerk (Glocke), Sydney Smith Steuerungs-
kontrolleur und die Dampfheizung nach Gre-
sham & Craven. Die Rauchkammereinrichtung
ist nach amerikanischem Muster ausgefiihrt,
mit tief liegendem Blasrohr, mit stark eingezo-
gener fester Diise, etwa in Héhe von 14 des
Kesseldurchmessers. Der Schlot reicht mit sei-
ner Verlédngerung bis zur Kesselmitte mit ei-
nem engsten Durchmesser von 533 mm.

Die durch einen Beilagring auf 1921 mm
Durchmesser vergréBerte Rauchkammer ist
nunmehr blindig mit der Kesselverschalung.
IThre L&nge betragt 2453 mm, dabei ist der
Schlot 1460 mm von der vorderen Rohrwand
entfernt. Sie steht unmittelbar quf dem 2-teili-
gen Zylindersattel. Mit 4 Winkelringflanschen
stiifst sich der Langkessel auf den Rahmen.
Die Box wird unmittelbar vom vorderen und
hinteren Mantelring auf dem Rahmen gestiifst.
Der Barrenrahmen ist aus vollen Platten her-
ausgearbeitet. mit beiderseits geschweiften
Enden iiber den beiden Drehgestellen. Der
Rahmen hat gute Querversteifungen und tragt
beiderseits geschweiBite Stehbleche f{iir die
Plattform und andere Teile. W&ahrend das vor-
dere Drehgestell inneren Barrenrahmen auf-
weist, hat das Schleppgestell auBenliegenden
Plattenrahmen in 1892 mm lichter Weite. Wie
aus der Abbildung ersichtlich,haben die Achs-
lager die Bauart Isothermos in 2150 mm Mit-
tellage. Thre Tragfedern sind nicht nur unter
sich,sondern auch mit jenen der Kuppelachsen
fortlaufend verbunden, so daB die Lokomotive
jederseits 5 Ausgleichhebel aufweist. Ein
schrdg nach abwdrts wirkender 305 mm
Bremszylinder von 203 mm Hub bremst von in-
nen die Rdder. Das Deichselgestell von 4231
mm Halbmesser hat seinen Drehzapfen fast
genau unter dem vorderen Grundring, der zu-
gleich den ersten Stiigpunkt bildet. Knapp an
der hinteren Brust 2150 mm breit ausladend
wird, die Last durch groBe radiale Gleitpfan-
nen aufgenommen, wieder in Schleppachsmit-
te. Alle Tragfedern liegen oberhalb der Achs-
lager und sind wie schon erwdhnt, so durch

Ausgleichhebel untereinander verbunden, daff
die Lokomotive in 3 Punkten gestiizt wird. Die
Cylindermittel liegen in 2180 mm Entfernung,
177 mm auswdrts die Schiebermittel. Die un-
gewdhnlich langhubigen (750 mm) Zylinder
konnten daher mit kleinem Durchmesser von
530 mm gehalten werden, der bei vollem Kes-
seldruck, wie immer ohne Kolbenstange
gerechnet, einen Volldruck von 34.3 t ergibt.
Die Kolbenschieber von 320 mm Durchmes-
ser sind reich bemessen, sie sind {ibrigens
gleich mit jenen der gleichrddrigen Osterreichi-
schen 2D Lokomotiven, Reihe 570 der Sid-
bahn. Weder Kolbenschieber noch Zylinder
haben durchgehende Kolbenstangen, wohl
aber sind ihre Laufbiichsen aus NickelguBei-
sen hergestellt. Um den groBen Schieberhub
von 228 mm zu erreichen, wird der Schwingen-
hub beim Voreilhebel durch einen stehenden
Schwinghebel auf das zweifache tibersest.
Um bei md&Biger Lange geringe Auflagerdriik-
ke am Kreuzkopfe zu erzielen, ist er mit mehre-
ren Ubereinander liegenden Tragfldchen ver-
sehen, wie er bei den von Henschel & Sohn in
Kassel gelieferten 1D1 Lokomotiven fiir China
in Abbildungen 2 — 3, Seite 198 Jahrgang 1937
dieser Zeitschrift vorgefihrt wurde. Der
Lenker des Voreilhebels ist direkt ohne Mit-
nehmer am Kreuzkopf befestigt. Die Schmie-
rung des Triebwerkes bei Nacht wird durch
mehrere elektrische Lampen unter der Platt-
form erleichtert. Die Steuerung wird durch
Dampf umgelegt, deren Steuerzylinder sich
links oberhalb der Plattform befindet. Auf der
linken Fiihrerseite ist auch der Reglerzug in
lotrechter Ebene angeordnet, dessen Zugstan-
ge auBen an der Kesselverschalung entlang
zum Regler an der Rauchkammer fiihrt, in der
Mitte jedoch einen Umkehrhebel aufweist. Die
Zylinderhdhne werden nicht durch mechani-
schen Zug, sondern durch Druckluft betdtigt.
Die Stoptbiichsen haben amerikanische Me-
tcllpackung. Duplex-Sander von Gresham &
Craven fithren vom runden Sandkasten hinter
dem Dampfdom in jeder Fahrtrichtung mit nur
einem Rohr zu den Ré&dern, bei der Vorwdrts-
fahrt vor die Treibrdder bei der Rickwdrts-
fahrt vor das lefite, sodann fiihrende Kuppel-
rdderpaar. Die Westinghouse Druckluftbremse
Bauart ET6 hat die Pumpe rechts auf der Brust
vor der Rauchkammer und wirkt einklofig auf
alle Rdder der Lokomotive, ausgenommen das
tiihrende Drehgestell.Der Berechnung liegt ein
Bremsdruck von 3.5 atli zu Grunde. Die Starr-
fett-Schmierung entspricht dem amerikani-
schen Vorbilde, Bauart Ajax fiir die Unterla-
ger der Achsen und Tecalemit fiir die ilibrigen
Zapfen, Bolzen und Biichsen der Steuerung,
Bremse sowie Federgehdnge usw. Die Loko-
motive hat Zentralpuffer der Bauart ,Visco-D”
englischer Erzeugung.

Wegen der vorgesehenen Vorréte von 30
t Wasser und 12 t Kohle sowie wegen der



durch niedere Wasserkrane bedingten iiber-
groBen Ldnge des Wasserkastens muBite der
Tender auf 2 Drehgestelle von je 3 Achsen ge-
sefst werden. Statt der sonst tiblichen 2a Dia-
mond Drehgestelle aus Barreneisen, die leicht
und durchsichtig sind, bei guter Abfederung,
muBten hier wegen des teilweise vorgesehe-
nen Boosters Plattenrahmen verwendet wer-
den, von 4047 mm Lédnge bei 674 mm  Hohe
und 25.4 mm Dicke, die in 1676 mm Weite ge-
stellt sind; 102 mm auBerhalb der Rahmen
liegt das Mittel der Achslager, Tragfedern und
Ausgleichhebel. Die kleinen Rdder von 860
mm Durchmesser haben ebenso wie das
Schleppgestell Isothermos-Achsbichsen.
Zwecks Gewichtsersparnis ist der Wasserka-
sten ganz geschweiBt. Das Gestdnge der Brem-
se und das Federgehdnge ist wieder mit Te-
calemit-Schmierung versehen. An der hinte-
ren Brust ist neben der ,D-Kuppel” noch die
Bradford Rocker Zugstange angeordnet und
die Farlow-Schliisselsicherung. Die gesamte
Kohlenmenge von 12 t ist vorne in einem so
hohen Bunker zusammengedrdngt,daB sie fast
allein zum Foérderschacht des Stokers rollt.
Bei der Nachlieferung der 8 restlichen Loko-
motiven wurden die Zylinder auf 540 mm im
Durchmesser vergréBert, in der Erwartung,
sie nach den Betriebserfahrungen noch weiter
ausbohren zu miissen. Um diese hoheren
Drlicke aufnehmen zu konnen, werden die
Tieibstangen aus Mangan-Molybdenium-Stahl
hergestellt. Die fluBeisernen Feuerbilichsen,
die von vornherein zur nachtraglichen Anbrin-
gung von Nicholson-Thermosyphons gezeich-
net wurden, erhielten nunmehr eine besondere
Eisenmarke ,,Colville Special double crown

biand.” Wir wollen bei dieser Gelegenheit
erwdhnen, daB auch im Giliterzugdienste ganz
moderne Bauarten beschatft werden, so Type
1E, die von einer japanischen Fabrik nach
mandschurischer Gattung beschafft wurden.
Mit der Lieferung Krupps an die Tientsin-Pu-
kau-Bahn ist die erste Santa-Fé-Lokomotive in
China erschienen. Die erstgenannte Lokomoti-
ve der Lung-hai-Bahn ist fiir schweren Ober-
bau von 20 t zuldssigem Achsdruck bestimmt,
die letztere mit 15.7 Achsdruck erinnert an Mit-
teleuropa. Nachstehend die wichtigsten Haupt-
abmessungen beider Bauarten:

Type 1E1 1E
Fabrik Krupp Osaka
Zylinder-Durchmesser mm 560 630
Kolbenhub mm 711 750
Treibréder mm  1.372 1.400
tester Radstand mm  4.350 4.500
ganzer Radstand mm 11.300 8.900
Dampidruck atl 14 14
Verd. Heizfléche gm 216.5 274.7
Ueberhiger-Heizfldche qm 70 95.4
Gesamtheizfléche gm  286.5 370.1
Rostfléiche qm 5.0 6.2
Dienstgewicht t 101.6 112.0
Tieibgewicht t 76.3 100.0
Tendergewicht t 59.5 78.5

Lokomotive m.Tender,Gew. t 161.1 1805
Von Skoda in Pilsen sind fiir China fol-

gende Lieferungen bekannt:

1. 1Cl-Lokomotive fiir Peking — Hankau mit
Booster, Tender 4a, hinteres B-Gestell.

2. 2C1-Schnellzuglokomotive fiir die Linie
Kanton — Kowloon, mit 3a-Tender.

3. 1D-Giiterlokomotive mit 4a-Tender fir

Kiangnanbahn.

die

Die neueren Grundlagen des englischen
Lokomotivbaues.

A. Einleitung.

Es geziemt sich zeitweise liber die Grund-
sdfse der weiteren konstruktiven Entwicklung
der Dampflokomotive einen zusammenfassen-
den Ueberblick zu gewinnen, der sich aus den
Einzelbeschreibungen neuerer Bauarten nicht
mit Sicherheit allgemein ziehen 1&Bt. Der ein-
stige Vergleich auf den groBen Ausstellungen,
wo jede der groBen Lokomotiviabriken zumin-
dest eine wertvolle Bauart zur Schau stellte, ist
langst dahin. Auf der groBen Pariser Welt-
ausstellung 1937 — 38 sind nur drei Dampflo-
komotiven ausgestellt, darunter 2 russische,
hingegen Wien 1873 47 Stiick. Paris 1889 59
Stlick, Paris 1900 68 Stiick, Paris 1937 — 38 8
Stlick. Versagen somit die Ausstellungen, so
bleiben neben den KongreBberichten nur die
Vortrage fiihrender Fachménner. Vor allem
ist hier noch England zu nennen, nicht nur als

das Mutterland der Eisenbahn, sondern als
jenes Land, das bei dem kleinsten Lichtraum-
profil der Vollspur mit verhdltnismaBig einfa-
chen und leichten Lokomotiven hervorragende
Lokomotivleistungen aufzuweisen hat. So ha-
ben wir an Hand von 11 Abbildungen im Juni-
hefte 1932 einen Aufsafz verdffentlicht mit dem
Titel:

Die Ziele im Bau englischer Schnellzug-
Lokomotiven,

der dessen Entwicklung seit 1900 aufzeigte
und an praktischen Beispielen auch andere
Ldnder, wie Oesterreich in Betracht zog. Nun
liegt uns wieder nach 5 erreignisreichen Jah-
ren ein Vortrag des Maschinendirektors Sta-
nier der LMSR vor, den dieser im Vorjahre,
gelegentlich seiner Wahl zum Prdsidenten der
Lokomotiv-Ingenieure gehalten hat.



B. Staniers Vortrag.

Mit fast 7000 Lokomotiven gelegentlich
der Neubildung aus verschiedenen Nefen ver-
fligt er somit iiber reiche Erfahrungen, auch
im Zug- und Werkstéttendienst, wie sie sonst
dem bloBen Konstrukteur der Lokomotiviabri-
ken leicht mangeln. Stanier begriindete sein
Vortragsthema mit der Tatsache, daB inner-
Lialb der lefsten 5 Jahre die Zunahme und Ver-
besserung im Verkehre mit dem Einsake ande-
re1 Transportmittel bei den Bahnen eine all-
gemeine Zunahme der Geschwindigkeiten zur
Folge hatte. Er wiinschte aber auch zu zeigen,
daB die Dampflokomotive nicht nur tahig ist,
schwere Ziige mit einer guten Durchschnitts-
geschwindigkeit zu beférdern, sondern auch
bei entsprechender Belastung auch mit den
leichten Triebwagen mit Verbrennungsmoto-
ren mithalten kann. Hinzu kam der allgemei-
ne Wunsch, die Geschwindigkeit aller Zige
zu erhéhen, namentlich aber die Zahl der
rasch fahrenden Giiterziige zu vermehren. Die-
se Anforderungen sind {iberall aufgetreten
und allseits haben die Lokomotivkonstruk-
teure sich bemiiht, diesen Anforderungen zu
entsprechen. Beziiglich Schnellfahrten hat das
meiste hierin Sir Nigel Greesley getan, der
Maschinendirektor der LNER. Er hat der Welt
gezeigt, daB bei entsprechender Belastung
und gutem Gleis seine Pacificlokomotive Re-
korde aufstellten!), die hinter keinen anderen
zurlickstanden. Diese wunderbare Leistung
war nur ermoglicht durch die Sorgfalt und die
reiche Erfahrung, mit der Kessel und Trieb-
werk entworfen wurden und die sorgtdltige
Herstellung in der Werkstatt, um sie auch im
Betriebe zu bewdhren. Bis zur Gegenwart be-
stand die allgemeine Konstruktionspraxis des

Lokomotivbaues in Kesseln bis zu 21 atii
Dampidruck oder auch weniger, aber bei
vergréBertem Boxinhalt, Rostfl&chenvergrés-

serung und Verbesserung der Rohrverhdltnis-
se. Die Zylinder erhielten bessere Dampfwe-
ge und weitere Dampfrohre, die Steuerung
lange Schieberwege. Hier gedachte Stanier
ehrenvoll seines fritheren Chefs, des unldngst
verstorbenen Mr. G. ]. Churchward von der
G. W. R. der schon im Jahre 1900 mit der
Lokomotive Nr. 100 weite Dampfwege und
lange Schieberhiibe einfiihrte und seit vielen
Jahren daher diese Maschinen sowohl durch
ihren leichten Lauf als auch als gute Dampi-
macher fiir Geschwindigkeit und Leistung be-
kannt waren. Heute noch fithren einige dieser
Maschinen den Cheltenham Flyer, der schon
lange seinen guten Ruf auf der Strecke Lon-
don — Swindon aufrecht hglt. Viele Versuche
wurden mit Hochdrucklokomotiven gemacht.
In Deutschland, Frankreich, Amerika und
GroBbritannien wurde der Schmidt-Henschel-
Kessel verwendet, mit einem geschlossenen

1) 183 km/St., siehe spdteren Absatz M.
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Wasserumlauf von 110 — 126 atii bei einem
Arbeitsdruckck von 60 — 63 atii. Diese Arbei-
ten sind jedoch nicht besonders weit fortge-
schritten.

C. Turbolokomotive.

Andere versprechendeVersuche bezweck-
ten die Verwendung der Dampfturbine zum
Antrieb und verschiedene Turbolokomotiven
wurden damit ausgefiihrt, die meisten von
ihnen mit Kondensation und wahrscheinlich
liegt es an diesen verwickelten Einrichtungen,
daB erfolgreiche Ergebnisse nicht gezeigt wer-
den konnten. Im Vorjahre hat die LMSR. im
Vereine mit der Metropolitan Vickers Co. ei-
ne 2Cl-Turbolokomotive?) nach dem Ljung-

stromsystem, ohne Kondensation gebaut,
Ghnlich einer Ausflilhrung fiir die Granges-
berg-Oxelesundbahn in Schweden?®), die als

1D-Lokomotive fiir den schweren Erztransport
bestimmt ist, im Gegensaly zur englischen
Lokomotive, die fiir schwere S. Ziige bestimmt
ist. Sie hat 12 Monate hindurch regelm*8ig
Zige von London nach Liverpool und zuriick
befdérdert und ebenso nach Glasgow und zu-
riick.Abgesehen von einem kleinen Geb:echen
an der Riickfahrtturbine, das bereits behoben
wurde, arbeitet die Lokomotive meist cehr
erfolgreich. Was die erwarteten wirtschaltli-
chen Erfolge betrifft, ist diese Frage noch of-
fen. Diese Lokomotive war die erste in Eng-
land mit Rollenlagern an allen Achsen. Die
Dompfturbine ist eine ideale Maschine fiir an-
dauerndes Arbeiten, ob sie aber unter den
wechselnden Beanspruchungen des gewd&hnli-
chen Zugdienstes wirksam arbeiten wird,
konn erst der praktische Dienst erweisen und
der Betrieb lehren. Es kann leicht sein, daB
1 oder 2 Stationsaufenthalte oder Blocksignal-
aufenthalte alle Ersparnisse beim Durchlauf
wieder aufzehren. Die Kolbenmaschine ist
hervorragend geeignet, der wechseln-
den Beanspruchung des gewd&hnlichen Eisen-
bahnbetriebes nachzukommen. Die Einfach-
heit und Schmiegsamkeit liegt in ihrer We-
sensart bedingt. Der Verlaut der Zugkrait-
Geschwindigkeitskurve deckt sich mit den
Anforderungen des Bahnbetriebes vollkom-
men, denn sie ist groB beim Ingangsefien des
Zuges und filir massige Geschwindigkeiten in
weitem Grade verdnderlich. Die Zugkraft fiel
bei steigender Geschwindigkeit, wenn sie
nicht mehr erforderlich war. Die Ursache liegt
in den besonderen Eigenschaften des Was-
serdampfes und seiner Dehnung, sowie des
unmittelbaren Antriebes, die ohne verwickel-
te Einrichtung von keiner anderen Kraltener-
gie geleistet werden kann. Sie macht die Kol-

2) Siehe ,,Die Lokomotive”, Jahrgang 1936,
Seite 51, Abbildung 6.

3) Siehe ,Die Lokomotive”, Jahrgang 1932,
Seite 81, Abbildung 3.



bendampflokomotive unangreitbar gegen den
Fortschritt der Zeit und ihre Mitbewerber aus
anderen Kraftquellen.

D. Steuerungen.

Bei den lefsten 2C1-Lokomotiven der LMSR
erhielten bereits alle Steuerungsbolzen Nadel-
rollenlager, ausgenommen die Gegenkurbel
mit ihrem Kugellager. Durch diese Ausfiih-
rung erwartete man die Abniifung in den Bol-
zen und Biichsen praktisch aufzuheben und
auch die Wartung zu vereinfachen, da sie mo-
natlich nur einmal geschmiert zu werden
brauchen. Jede Anstrengung sollte gemacht
werden, um das Gewicht der Kolbenschieber-
kérper zu vermindern, die beziiglichen Ver-
suche mit AluminiumguB haben nicht vollkom-
men befriedigt, da die Kdrper Anifressungen
zeigen. Durch Nocken betdtigte Ventilsteu-
erungen sind vielfach entwickelt worden, wo-
bei der guBere Antrieb entweder von der iibli-
chen Heusinger-Walschaertsteuerung erfolgt
oder durch einen rotierenden Antrieb. Bei
manchen Bahnen hat man sie vorteilhafter als
die Kolbenschieber gefunden.

E. Kessel.

In England wurden die Kessel bisher in
der bewdhrten Bauart ausgefiihrt, mit dem
gréB8ten Dampfdruck von 17.5 atii. Viel wurde
zur Erforschung der Kesselverhdltnisse aufge-
wenndet, mit der Absicht, gré8ere Feuerbiich-
sen und Rostfléchen einzubauen. Ungliickli-
cherweise begrenzt das kleine englische Profil
mit einer gréBten Breite von 2668 mm die Aus-
ladung der Zylinder und mit 3980 mm die Ho-
he. Die beschrénkten Achsdriicke behindern
viele Teile in der Ausbildung mehr als es auf
dem europdischen Festland oder in Amerika
der Fall ist. Nach Vorfithrung einiger Lichtbil-
der stellt Stanier folgende Grundsdfe flir Lo-
komotivkessel auf:

1. Die Rostfldche soll so groB bemessen sein,
daB die Verbrennung 250 kg (qm) St. nicht
uberschreitet.

2. Der Feuerbiichsraum soll ausreichend groB
sein, damit die Kohle vor dem Eintritt in die
Heizrohre verbrannt wird.

3. Reichlich bemessene freie Flédche fiir die
Rauch- und Heizrohre nebst einem ange-
messenem Verhdltnis des HeiBdampties, oh-
die Verdampfung des Kessels nachteilig zu
beeinflussen.

4. PassendeVerdampfungsheizfldche und rich-
tigesVerhdltnis von Durchmesser und Rohr-
lénge, so daB der Durchgang der Heizgase
nicht gedrosselt wird.

5. Gute Luftzufuhr zum Rost ist sehr wesentlich.
Manche modernen Roste haben 48—54 Pro-
zent freien Luftquerschnitt im Verhdlinis zur
Rostflache.
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6. Beachtung der Rauchkastenverhdlinisse, be-
sonders Blasrohr und Kamine.

F. Kesselbleche aus Nickelstahl.

Um moglichst groBe Kessel bei md&Bigem
Gewichte zu bauen, ist es oft erforderlich, h&r-
tere Bleche, d. h. solche von groBerer Zugte-
stigkeit zu verwenden, eine Anzahl Bahnen ist
zur Verwendung von Nickelstahl iibergegan-
gen mit folgenden Giitevorschriften:

Festigkeit:
Festigkeit an der ZerreiBgrenze 54—60 kg/mm?

Festigkeit an der Streckgrenze 26—30 kg/mm”* *

Dehnung 22—24%
Einschniirung 50%
Chemische Bindung:

Kohlenstoft 0.2—0.25%
Silicium 0.1—0.15%
Mangan 0.5—0.7 %
Schwefel 0.04 %
Phosphor 0.04%
Nickel 1.75—2 %

Dieses Material erlaubte eine Verminde-
rung der Kesselblechstérken in dem Masse,
daB z. B. fiir einen mittleren Kessel von 2.7 qm
Rostfléche die Gewichtsersparnis etwa 1000
kg betrdgt, die weitere Ersparnis von 300 kg
geschieht durch Verwendung solchen Nickel-
stahles auch fiir Deck- und Langsanker. Keiner
lei Schwierigkeiten ergaben sich beim Bor-
deln dieser Bleche, ebensowenig zeigten sich
Schdden beim ElektroschweiBen gewisser Tei-
le, vorausgesefst, daB passende Elektroden zur
Verwendung kamen. Das ElektroschweiBien
ist bisher in England nur wenig im Kesselbau
verbreitet, obgleich stetige Fortschritte ge-
macht werden. Bis heute hatte noch kein eng-
lischer Maschinendirektor den Mut, alle Kes-
selncdhte zu schweiBen, obgleich es in Ameri-
ka ganz tiblich ist,die fluBeisernen Feuerbiich-
sen nicht zu nieten, sondern zu schweiBen,
ebenso Wasserkammern usw.

G. Die zukiinftige Dampflokomotive.

Die Lokomotive der Zukunft wird von der
gegenwdrtigen Grundform, die noch immer
jene Stephensons ist, erheblich abweichen.
Wahrscheinlich wird aus einem Hochlei-
stungskessel hochgespannter Dampf zu einer
eingekapselten kleinen mehrzylindrigen
Dampfmaschine gefithrt, die mit Ré&deriiber-
segung arbeitet, nach Art von System Doble
oder jenem der Schweizerischen Lokomotiv-
fabrik in Winterthur,die vor einigen Jahren auf
verschiedenen Linien des Festlandes (darun-
ter auch Oesterreich) erprobt worden ist.*) Fiir
den Erfolg dieser Maschinen ist in erster Linie
die Wasserfrage entscheidend. In den leiiten
Jahren wurden auf der LMSR groBe Anstren-

4) Siehe ,Die Lokomotive”, Jahrgang 1928,
Seite 77, mit 9 Abbildungen.
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gungen in dieser Richtung gemacht und viele
ortliche Wasserreinigungsanlagen aufgestellt
und vor kurzem in Dienst genommen.

H. Probleme des Schnellfahrens auf der
Strecke.

Nachdem die eine Frage der Lokomotiv-
Konstruktion im Vorhergehenden behandelt
wurde, entsteht die weitere Frage: Welchen
EinfluB hat die Hochgeschwindigkeit auf den
Eisenbahndienst? Bei richtiger Konstruktion
der Lokomotive und entsprechender Ausla-
stung war die Schnellfahrt wohl ermdglicht,
als nicht untiberwindlich zu lésen, aber wich-
tig bleibt die Frage der Bremswege. Die LMSR
machte Versuche mit der Vorrichtung von
Hudd, bestehend aus einem Magneten im
Gleis, der auf einen Aufnehmer auf der Loko-
motive einwirkt, worauf ein Hornsignal ertdnt
und die Bremse angezogen wird. Ob eines der
verschiedenen AuBenbremssysteme zur héhe-
ren Zuggeschwindigkeit beitragt, ist heute
noch offen, insbesondere was die Bremswege
mit den tblichen Wagen bedingt.

Wie schon der Vortragende frither an
Hand einer Reihe von Lichtbildern verschiede-
ne Lokomotivtypen nebst Einzelteilen gezeigt
hatte, fiihrte er hier verschiedene Bremsschau-
linien des In- und Auslandes vor.

Beziiglich der Stromlinienform sagte Sta-
nier, daB wohl schon viel geh6rt wurde beziig-
lich der Vorteile der Form, bei heftigem Stirn-
gegenwind, wo eine betrachtliche Ersparnis
an Kraft zu erwarten steht, wenn Lokomotive
und Wagen solche Verkleidung tragen. Erpro-
bungen im Windkanal haben dies erwiesen
und ein diesj&hriger Vortrag Mr. Johansens
imVerein der Maschinen-Ingenieure zeigte die
Ergebnisse, wie sie fiir die LNER und LMSR
ausgefiihrt worden sind. Jedenfalls ist die
Stromlinienform in der offentlichen Meinung
sehr beliebt geworden, auch hier hat der Vor-
tragende wieder verschiedene solche Loko-
motiven in Lichtbildern vorgefiihrt.

I. Rollenlager.

Die Achslager fiir Eisenbahnfahrzeuge al-
ler Art werden in zunehmendem Masse nach
dem Antifriktionssystem gebaut, worunter der-
zeit hauptsdchlich Rollenlager zu verstehen
sind. Wdhrend Wagen in den verschiedensten
L&ndern schon damit ausgeriistet waren, sind
es aber nur 1 oder 2 Lokomotiven, darunter,
wie bereits schon erwé&hnt, die 2C1 Turbolo-
komotive der LMSR. Bei Versuchen fand man
beim Anfahren eines Rollenlagerzuges einen
verminderten Widerstand gegeniiber einem
Zug mit gewdhnlichen Lagern, wenn es sich
um eine gerade Strecke handelt.

Hingegen war es schwierig, irgend einen
Vorteil herauszufinden, wenn der Zug in einem
Bogen oder mehreren stand. Der Hauptvorteil
der Rollenlager scheint darin zu liegen, daB8

sie Endstésse ohne iibergroBe Abniligung auf-
zunehmen im Stande sind, so daB sie nicht
bald ausgeschlagen werden und eine der
Hauptursachen eines schlecht laufenden Wa-
gens beseitigt ist.

K. Lokomotivpriifstdnde.

Fiir die Entwicklung der Dampiflokomoti-
ve ist noch viel zu tun und ein weites Feld of-
fen. Die Ausniifung des Brennstoffes und der
Wirkungsgrad der Lokomotive hinsichtlich der
Nufsleistung ist in mancher Richtung noch zu
verbessern. Es ist klar erwiesen, daB das Ge-
biet der Dampflokomotive insbesondere in
England fiir Langstreckenlauf noch weitere
Moglichkeiten fiir zukiinftige Verbesserungen
bietet. Solche Verbesserungen koénnen aber
genau und bis ins Einzelne reichend nicht oh-
ne einen Priifstand durchgefiihrt werden, und
etwas rascher als gegenwdrtig. Die in Aus-
sicht genommenen Lokomotivpriifsttnde miis-
sen durch ihre genauen Methoden Verbesse-
rungen zur Folge haben. Hier wird soviel ge-
tan und so manche kithne Kopfe ergreifen
das Problem, so daB schon innerhalb der ndch-
sten Jahre etwas Umstlirzendes zu erwarten
steht. Man kann mit Sicherheit sagen, daB
die Lokomotiv-Ingenieure nicht still stehen
und es ist daher auch die Aufgabe des Verei-
nes der englischenLokomotiv-Ingenieure,alles
zu tun, was zu ihrer Wiedergeburt Beistand er-
fordert. Es erscheint von besonderem Inter-
esse jene 15 Lokomotivtypen anzufiihren, de-
ren Pldne der Vortragende zur Schau gegieilt
hatte, da sie offenbar nicht nur Einzelfort-
schritte aufzeigen, sondern auch die Sonder-
bauweise verschiedener Ldnder erweisen sol-
len.

L. Musterlokomotiven aus aller Welt.

1. 2D dreifach Verb. Lokomotive der Delaware
& Hudson Rd.%)

2. 2C1 Turbolokomotive der LMSR. mit Metrop.
Vickers Lysholm Turbine.%)

3.2C2 Schnellzuglokomotive der Baltimore &
Ohio-Bahn.”)

4. 2D2-Lokomotive der Nothern Pacifikbahn.®)

5.1D1 Tenderlokomotive der f{ranzésischen
Nordbahn mit CroBartsteuerung.?)

6. Hochleistung-Gelenklokomotive der
burg & Westvirginian Rd.

Pitts-

5) Siehe ,Die Lokomotive”, Jahrgang 1934,
Seite 41, mit 1 Abbildung.

6) Siehe ,,Die Lokomotive”, Jahrgang 1936,
Seite 31, mit 1 Abbildung.

) Siehe ,,Die Lokomotive”, Jahrgang 1935,
Seite 178, mit 1 Abbildung.

8) Siehe ,,Die Lokomotive”, Jahrgang 1935,
Seite 217, mit 1 Abbildung.

9) Siehe ,,Die Lokomotive”, Jahrgang 1933,
Seite 101, mit 1 Abbildung.



7. ExpreB Beyer-Garratlokomotive (Type 2Cl1
+ 1C2 fur Algier).!?

8. 2B1 Stromlokomotive des Hiawatha-ExpreB.

9. 2C1 Stromlokomotive der Pennsylvania Rd.

10. 2Bl Stromlokomotive der PLM.!!

11. 2D2 Stromlokomotive der Canadischen Na-
tionalbahn.!?)

12. 2B2 Stromlokomotive der Canadischen Pa-
cifik Rd.'?)
18.2C€2 Stromlokomotive der Deutschen

Reichsbahn.!?)

Japanische Stromlokomotive.

1D1 3h Lokomotive Cock o’ the North der

LNER.'?)

M. Englische Schnellfahrten 1895 — 1936.
In der Nacht vom 21.August 1895 gelegent-

14.

15.

lich der Wettfahrten nach Aberdeen fuhr die

10) Sie ,,Die Lokomotive”, Jahrgang 1934,
Seite 23, mit 1 Abbildung.

11) Sie ,,Die Lokomotive”, Jahrgang 1936,
Seite 12, mit 2 Abbildungen.

12y Siehe ,,Die Lokomotive”,Jahrgang 1937,
Seite 217, mit 1 Abbildung.

13) Siehe ,,Die Lokomotive”,Jahrgang 19837,
Seite 177, mit 1 Abbildung.

14) Siehe ,,Die Lokomotive”,Jahrgang 1935,
Seite 77, mit 1 Abbildung.

15) Siehe ,,Die Lokomotive”,Jahrgang 1934,
Seite 178, mit 1 Abbildung.

16y Siehe ,,Die Lokomotive”,Jahrgang 1923,

Seite 195, mit 3 Abbildungen.

2B Lokomotive Nr. 1620 der Nordostbahn mit
einem 103 t schwerem Zuge in 114 — 115 Min.
die 200 km lange Strecke Edinburgh — New-
castle, also mit 104 km/St. Reisegeschwindig-
keit. Diese Lokomotive hatte ziemlich groBe
Zylinder von 483 mm Durchmesser und 600
mm Hub, md&Big groBe R&ader von 2155 mm
Durchmesser. Am 30. September 1935 wurde ~
als erster Stromlinienzug Englands der Silver
ExpreB zwischen London und Newcastle ein-
gefiihrt, der nur an 5 Wochentagen verkehrt,
alle Sonderfeiertage steht er ebenfalls. Den
Zugdienst besorgen 3 Lokomotiven u. 1 in Be-
reitschaft in Gateshead, aber nur eine Wa-
gengarnitur, deren Instandhaltung nur an den
oberwdhnten Tagen moglich ist. Zwischen
London und Darlington 372 km betrdgt die Rei-
segeschwindigkeit, ohne anzuhalten, 114 km
pro Stunde. Am 27. August 1936 wurde mit Zu-
gaobe eines Dynamometerwagens bei 270 statt
sonst 235t Zugsgewicht nicht nur die
sonst notwendige Mindestgeschwindigkeit
von 144, sondern die schon frither oft erreich-
ten 161 gehalten und ein Hochstwert von 183
km/St. erreicht, entsprechend 478 u/min. der
2032 mm hohen Treibrader.'®) Ein Versuch,
den eingangs erwdhnten Zug zu liberholen, ist
gescheitert, denn derselbe Dynamometerzug
brauchte dieselbe Zeit 114 — 118 Min., woge-
gen der gewdhnliche Schnellzug mit 10 Wagen
oder 320 t Belastung nur 130 Min. braucht, also
94 km/St. erreicht.

Steffan.

2B2-Stromlinien-Dampflokomotive Reihe 242
der kgl. ungarischen Staatseisenbahnen.

(Mit 2 Abbildungen).

Zur Beforderung von kurzen, aus 4 — 5
vierachsigen Wagen bestehenden Schnellzii-
gen, die zur Abwicklung des Verkehres zwi-
schen der Hauptstadt Budapest und den fer-
ner gelegenen Stadten des Landes dienen,
wurden von den ungarischen Staatseisenbah-
nen im Jahre 1936 zwei Stromlinien-Dampflo-
komotiven der Reihe 242, die im Einverneh-
men mit den Staatsbahnen die staatliche Ma-
schinenfabrik in Budapest gebaut hat, in Be-
trieb genommen.

Beim Entwurf der Lokomotiven fanden die
Streckenverhd&ltnisse der Staatsbahnen beson-
dere Beachtung und es wurde mit Riicksicht
auf Strecken mit schwécherem Oberbau nach

groBter Leistung bei kleinem Lokomotivge-
wicht getrachtet.
Gewichte:
je 1 m Lange 5980 kg
je 1 m> Heizflache 776 kg
Leergewicht 65.5 t

Dienstgewicht 85.3 1
Reibungsgewicht 29.2 t
Reibungskraft 1 : 6 4670 kg
Maschinenzugkraft 0.6 p 6500 kg
Die Achsanordnung ist 2'B2’, die Drehge-
stellzapfen kénnen 70 — 70 mm ausschlagen
und haben Feder-Riickfiihrung. Sd&mtliche

Achslager sind als Gleitlager ausgebildet und
sind mit WeiBmetall ausgegossen.

Der Rahmen besteht aus zwei 12.961 mm
langen, 1076 mm hohen und 26 mm starken
Blechen, die durch ein durchlaufendes wag-
rechtes Blech miteinander verbunden und
durch mehrere senkrechte Bleche versteift
sind.

Angaben iiber den Kessel:

Betriebsdruck 18 kg/cm?
Heizrohre: 79 Stiick 52/46 mm
Rauchrohre: 24 Stiick 127/119 mm
Ueberhifserrohre: 24 St. 33/27 mm



Abb. 1.

Abb. 2.
(Text der Abbildungen auf Seite 10.)

Rohrléngen zwischen den

Feuerung mit hochschwefelhaltiger Kohle dem

Wdnden: 4800 mm schddlichen Abbrand widersteht.
Feuerberiihrte Heizfldche: Die Maschine hat in Zwillingsausfithrung
Feuerbiichse: 12.2 m? 430 mm Zylinderdurchmesser und 650 mm
Heizrohre: 54.8 ml Hub. Die Heusinger-Steuerung hat Innenein-
Rauchrohre: 43.0 m? strémung und Schieber mit schmalen Kolben-
Gesamte Verdampfungs- ringen.

Heizfldche: 110.0 m* Die Lokomotive ist mit selbsttdtiger Knorr-
Ueberhifserheizflgche: 43.0 m? Schnell-Bremse und Hand-Bremse ausgeriistet.
Kesselinhalt: 7.0 m? Die selbsttatige Knorr-Bremse wirkt auf alle
Rostiléche: 2.75 m* Rader. Der Bremszylinderdruck betrdgt bei ei-

Die Feuerbiichse ist aus FluBeisen,das bei

ner Geschwindigkeit iiber 70 km/Stunde 6.5 kg
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Abb. 1 — 2. 2B2 HeiBdampf-Schnellzugtenderlokomotive, Reihe 242 der MAV. Gebaut von
der Staatsmaschinenfabrik in Budapest.

Zylinderdurchmesser 430 mm
Kolbenhub 650 mm
Laufrader 1040 mm
Treibréader 2000 mm
Drehgestell-Radstand 2400 mm
gek. Radstand 2185 mm
Drehzapfenentfernung 8185 mm
ganzer Radstand 10.885 mm

Kesselmittel 4. SOK. 3150 mm
gr. i. Kesseldurchmesser 1380 mm
Krebstiefe am Kesselbauch 696 mm
24 Rauchrohre, Durchmesser 119 : 127 mm
79 Heizrohre, Durchmesser 46 : 52 mm
Ueberhifzerrohre, Durchmesser 27 : 33 mm
lichte Rohrlange 4800 mm
w. Box-Heizfldche 12.4 qm
w. Rohrheizfléche 107.8 qmn
Verdampfungs-Heizildche 120 2 gm
f. Ueberhiser-Heizfldche 43.0 gm
&. Gesamtheizfldche 163.2 qm

Rostfldche 2551 X 1100 = 2.75 qm
Dampidruck 18 atii
Wasservorrat 10.0t
Kohlenvorrat 451
Leergewicht 65.447 t
Dienstgewicht 85.350 t
Treibgewicht 29.24 t
Schienendruck der 1. Achse 13.805 t
Schienendruck der 2. Achse 13.803 t
Schienendruck der 3. Achse 14.685 t
Schienendruck der 4. Achse 14.550 t
Schienendruck der 5. Achse 14.250 t
Schienendruck der 6. Achse 14.250 t
Gr6Bte Léange 14.275 mm
GroBte Hohe 4250 mm
GréBte Zugkraft 0.8 p 8.65 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 120 km/St
G16Bte erreichte Geschwindigkeit 150 km/St
GroBte Dauerleistung 740 PS

pro cm*, unter 70 km/Stunde 2.9 kg/cm2. Der
Bremszylinderdruck wird von einem Regler
selbsttatig eingestellt. Bei Geschwindigkeiten
tiber 70 km/Stunde betrdgt der Klozdruck 50
Prozent des auf die vorderen Laufachsen, 180
Prozent des auf die Kuppelachsen, 120 Pro-
zent des auf die hinteren Laufachsen entfallen-
den Lokomotivgewichtes.

Der Wasservorrat betrdgt 10 m3, der Koh-
lenvorrat 4.5 Tonnen.

Die Lokomotive ist mit Gitter-Speisewas-
serreiniger, Titan-Rezsny-Drehrost, Dampfhei-
zung, Leerlauf-Druckausgleich, mechanischen
Schmierpressen, Druckluftsander, registrieren-
dem Geschwindigkeitsmesser und Turbodyna-
mo flr elektrische Beleuchtung ausgeriistet.

Die indizierte Leistung betrdgt bei 50 kg
" pro m” Kessel-Anstrengung und 120 km/Stunde
Geschwindigkeit 740 PS, die voriibergehend
auf 900 PS gesteigert werden kdnnen. Bei 120
km/Stunde Geschwindigkeit betréigt der spe-

zifische Dampfverbrauch 7.5 kg,der spez. Koh-
lenverbrauch 1.6 kg, Braunkohle von 5600 Ca-
lorien.

Die Lokomotive l&uft bis 150 km/Stunde
Geschwindigkeit vollkommen ruhig. Die An-
fahrbeschleunigung ist sehr giinstig; auf fla-
cher gerader Strecke konnen 245 Tonnen Zug-
last in 5 Minuten auf 100 kin/Stunde und 200 t
Zuglast in 7 Minuten auf 120 km/Stunde Ge-
schwindigkeit gebracht werden.

Die Stromlinien-Lokomotiven verkehren
derzeit mit 120 km/Stunde auf der Strecke Bu-
dapest — Miskolc mit um rund 44 Minuten
kilirzerer Fahrzeit als die bisherigen Schnell-
ziige. o |

In umstehenden, uns von der Maschinen-
direktion der MAV in dankenswerter Weise
zur Verfligung gestellten 2 Abbildungen, zei-
gen wir nicht nur die fertige windschnittige Lo-
komotive, sondern auch eine schrége Seiten-
auinahme mit dem gut sichtbaren Triebwerk
wdahrend des Baues.

2E1-HeiBdampf-Drilling- Giiterzuglokomotive der
Paulista-Bahn in Brasilien fiir 1m Spurweite.

Gebaut von Henschel & Sohn, in Kassel.
(Mit 3 Abbildungen).

Das Eisenbahnnefs Siidamerikas besteht
groBenteils aus meterspurigen Linien von
groBer Ausdehnung und meist recht schwieri-
gem Streckenprofil, zu derem Betrieb beson-
ders krdftige Lokomotivtypen nétig sind.Aus 2

gréBeren Abhandlungen in unserer Zeit-
schrift!) ist zu ersehen, daB um 1912 vielfach

1) Siehe ,,Die Lokomotive”, Jahrgang 1912,
Seite 97 mit 16 Abbildungen von Hanomag-Lo-
komotiven.
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Abb. 1 — 2. 2E]1 HeiBdampi-Drilling-Giiterzuglokomotive der Paulistabahn in Brasilien. Ge-
baut 1935 von Henschel & Sohn in Kassel, F. Nr. 22.994 — 95.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 3 X 530 mm
Kolbenhub 560 mm
LaufrGder 630 mm
Treibrader 1220 mm
Schlepprdader 863 mm
fester Radstand 3900 mm
ganzer Radstand 11.290 mm
Dampfdruck 14 atii
Rostflache 3.6 qm
f. Verdampfungsheizfldche 286.0 gm
f. Ueberhizer-Heizfldche 110.0 gm
f. Gesamtheizfléche 396.00 gm

79.0 t

Leergewicht

noch einfache 2B, 1C und 2C Lokomotiven in
Gebrauch standen, aber schon die zur Meter-
spur passendste Bauart die 1D1 oder Mikado-
type zur Beschaffung gelangte; die zul&ssigen
Achsdriicke sind 8 — 10 t, die RostflGche zu-
meist 1.2 — 1.45 qm bei Schmalbox und 2.6 gm
bei Breitbox. Die Nachkriegszeit um 1926%)

Qv) Siehe , Die Lokomotive”, Jahrgang 1926,
Seite 79, mit 2 Abbildungen von Krupp-Loko-
motiven. .

Dienstgewicht 102.0 t
Treibgewicht 89.0 t
4a-Tender:
Wasservorrat 17.0 t
Kohlen- (Holz-) Vorrat 6t(16 m?)
Leergewicht 19.4 t
Dienstgewicht 43.5t
Lokomotive:
Radstand 18.517 mm
Dienstgewicht 145.5 1
GroBte Zugkraift 0.75 p 20.25 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 60 km/St.
Kleinster Gleisbogen 90 m

zeigte bei gleichem Achsdurck von 10 — 14t
bereits neben der 2C1 die Mikadotype®) fast
allein herrschend mit Heizfldchen bis zu 200
und Rostfldchen bis zu 4.5 gm. Seither sefste ei-
ne mdchtige Entwicklung ein, die abermals
dem deutschen Lokomotivbau die Moglichkeit
bot, nicht nur seine konstruktive Begabung zu

" 3) Siehe ,Die Lokomotive”, Jahrgang 1926,
S. 3, 158 u. 179, mit 7 Abbild. von Henschel-
Lokomotiven.



erweisen, sondern auch durch gediegene Ar-
beit und preiswerte rasche Lieferung wieder
zur Geltung zu kommen. Wie gewaltig die An-
strengungen der Meterspur sind, hinter den
Vollspurbahnen an Leistung nicht zurlick zu
bieiben, zeigt die im Juni 1929 bestellte 1E] Lo-
komotive der Sorocabana-Bahn, die von Hen-
schel & Sohn geliefert wurde. Bei 16 t zul&ssi-
gem Achsdrucke soll sie kleinste Gleisbdgen
von 80 m nehmen und eine Leistung von 1800
P51 ergeben. Fiir eine Hochstgeschwindigkeit
von 60 km/St. muBten 1220 mm groBe Treibr&-
der genommen werden. Das Triebwerk besteht
aus 3 Zylindern von 530 mm Durchmesser und
560 mm Hub, die gemeinsam die Mittelachse
antreiben. Der feste Radstand betrdgt nur 3920
mm, der gesamte jedoch 10.100 mm. Der ge-
waltige Kessel von 388 qm &. Gesamtheizilg-
che und iast 5 gm Rostfldche ist bei 14 atii Ue-
berdruck im Stand selbst bei der geringen
mittileren Geschwindigkeit von 25 km/St. diese
hohe Leistung von 1800 PSi nicht nur zu hal-
ten, sondern auch mit 1900 PSi ansehnlich zu
liberschreiten. Das Dienstgewicht betrdgt 93 t,
davon 79 t Treibgewicht, der Tender wiegt 43
t. Auf Grund dieser hohen Leistung bestellte
diese Bahn Anfangs 1935 weitere 4 Stiick,eben-
so 2 Stlick die Paulistabahn mit gewissen noch
zu besprechenden Abdnderungen. Vor allem
wilinschte die Sorocabanabahn ein fiihrendes
2a Drehgestell und getrennten Antrieb der 3
Zylinder, indem der Innenzylinder die 2. Kup-
pelachse antreiben soll. W&hrend auf der Pro-
belokomotive 3 getrennte Heusingersteuerun-
gen angeordnet waren, davon 2 auf der linken
Seite von derselben Gegenkurbel abgenom-
men, sollte nunmehr die Greesley-Steuerung
angewendet werden, bei der der Innenzylin-
der nur mehr durch Uebertragungshebel ge-
steuert wird. Die Paulistabahn verlangte da-
zu noch folgende wesentliche Aenderungen:
Einbau eines festen Rostes fiir Holzfeuerung
an Stelle eines dampibetédtigten Schiittelrostes
fur Kohlenfeuerung, dazu Spezialfunkenfénger
fir Holzfeuerung,Schmierung der Kuppelachs-
loger sowie jener der Treib- und Kuppelstan-
gen durch Oel statt der Fettschmierung.Neben
der Luftsaugbremseneinrichtung wurde eine
Druckluftbremsung aut der Maschine fiir den
Wagenzug vorgeschrieben, da die Paulista-
bahn zur Zeit, wie fast iiberall in der Welt von
der Saugluft- zur Druckluftbremse {ibergeht.
Durch ein auf dem Fiihrerstand zwischen dem
Druckluftfiihrerbremsventil und Saugluft-
Hauptleitung eingebautes Kombinationsventil
werden bei Betatigng derWestinghousebremse
Bauart BET die Tender-Luftsaugbremse
und die Dampfbremse der Maschine (an den
Kuppelrddern allein) selbsttdtig angezogen.
Flir das Befahren der Gleisbégen von 90 m
Halbmesser sind folgende Seitenspiele vorge-
sehen: Am vorderen Drehgestell 110 mm, am
fihrenden ersten Kuppelrdderpaar 20 und am
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hinteren Lenkgestellradsafs 160 mm, tiberdies
hat das mittlere Kuppelrdderpaar um 10 mm
schmdélere Spurkrénze. Das Kesselmittel liegt
2500 mm tiber SOK. Die tiefe Feuerbiichse hat-
te bei der Probelokomotive eine innere Lénge
von 2300 mm und eine Breite von 2150 mm,
womit eine Rostfldche von 4.95 qm erzielt wur-
de. Wunschgemé&B wurde die Feuerbiichse
noch mehr vertieft und auf 2600 mm, also um
300 mm bei gleichbleibender Breite verldngert.
womit die Rostfldche auf 5.6 gm gebracht wur-
de. Ohne Einbau einer Verbrennungskammer
wurde die freie Rohrldnge um 1 m verléngert,
von 5800 auf 6800 mm, wobei natiirlich andere
Rohrweiten genommen werden muBten: Die
Rauchrohre erhielten Durchmesser von 151 mal
159 mm, die Heizrohre solche von 65/70 mm,
die Ueberhigerrohre bei 6-facher Besefung
20/25 mm Durchmesser. Die f. Kesselheizfldche
von 200 gm ist damit um 20 Prozent gréBer als
jene der 1E Lokomtive der DRB. Erstaunlich ist
dabei, daB dieser Riesenkessel mit Holz ge-
teuert wird, mit 2 Heizern, die abwechselnd
die Box bis zur Heiztiir anfiillen. Die Gelenk-
stehbolzen sind bei den Sorocabanalokomoti-
ven nach alter amerikanischer Gepflogenheit
aufgeteilt. Bei den Paulistalokomotiven wurde
jedoch nach der neueren amerikanischen und
stidafrikanischen Bauweise alle Seitenstehbol-
zen gelenkig ausgefilihrt, wie dies zur Erhal-
tung der eisernen Feuerbiichsen nunmehr un-
bedingt notig erscheint, um die zahlreichen
Stehbolzenbriiche zu verhindern. Die. gelen-
kigen Stehbolzen sind nach der in Amerika
viel verwendeten Bauart ,Two piece assem-
blage” ausgebildet, wobei der kugelige Bol-
zenkopf unmittelbar auf dem Mantelbleche
sift und der VerschluB durch eine auifge-
schweilite Kappe erfolgt. Die eiserne Feuer-
blichse ist aus deutschem A. S. T. M. Material
(nach den Bedingnissen der American Society
for Testing Materials-Am. Ges. flir Baustofi-
prifung) hergestellt, ebenso die Stehbolzen.
Die Kesselspeisung erfolgt entweder durch ei-
nen Abdampfinjektor, Bauart Metcalf oder den
Speisewasservorwdrmern von Gresham &
Craven. Die Lokomotive hat natiirlich den
amerikanischen Barrenrahmen, auBerdem eine
Alco-Riickstellvorrichtung fiir die erste Kuppel-
achse (Alco-American Loc. Co.). Die einseiti-
gen Kreuzképfe haben doppelte obere Fiih-
rungslinale. Der Mitnehmer wird direkt vom
Kreuzkopfbolzen angetrieben. Die Heusinger-
steuerung mit Kuhn’'scher Schleife hat eine
Dampf-Oelumlegung. Zwei runde Sandké&sten
am Kesselrliicken werfen den Sand vor die 4
vorderen K.-Rdderpaare und bei der Riick-
wdrtsfahrt vor das lefstere bezw. dann fiihren-
de. Vor dem ersten Sandkasten auf der Rauch-
kammer sifit das Turbodynamo der Pyle Na-
tional Co. fiir die elektrische Beleuchtung, hin-
ter demselben der Doppelspeiskopf. Die bei-
den Pop-Sicherheitsventile sisen des Profiles



Abb. 3. Holzfeuerungsrost der meterspurigen 2E1 Lokomotive der Paulista-Bahn.

wegen auf der Box schrdg nach auBien geneigt. Rauchkammer betrug 140 mm WS. Es wird bei
Von der Ausriistung sind noch zu nennen: der dieser Gelegenheit Interesse erwecken, elwas
Superior RuBausbldser und der Geschwindig- Uber die Holzfeuerung zu erfahren.So verbrau-
keitsmesser Hasler, Zentralpuffer und Kuhfén- chen auf der Noroeste Bahn die ebenfalls von
ger. Der 4a Tender l&uft auf 2 Drehgestellen, Henschel & Sohn gelieferten 2D1 Lokomotiven
er faBt 17 t Wasser, sowie 6 t Kohle, bezw. 16 bei 500 t Belastung auf 2 Prozent Steigerung,
cbm Holz. Aus der schrégen Aufnahme ersieht also etwas leichter als vorhin 91.5 kg pro 1000
man, daB Holz bis zur Profilgrenze geladen tkm geférderte Zuglast bei einer mdBigen Ge-
wird. In Abbildung 3 ist der Holzfeuerungsrost schwindigkeit von 12 km'h mit einer Verdam-
der Paulistabahn dargestellt. Der fest liegen- pfung von 3.6. Der cbm. Holz wiegt nur 350 kg,
de Rost hat 20 Prozent freie Rostfléche. Die der Heizwert betragt 4000 WE. Alle Viertel-
Verdampfungst@higkeit des Kessels und die stunde fiillt ein Heizer die Box voll bis zur
Leistung der Maschine sind nach den Betriebs- Heiztiir. Die 4 Stlick 2E1 Lokomotiven der Pau-
berichten ausgezeichnet. Im hiigeligen Geldn- listabahn befordern taglich insgesamt 5600 t
de wurden z. B. 530 t Zuglast auf langen Stei- gleichviel als 6 der bisherigen 2D1 Lokomoti-
gungen von 22 0/00 und in 120 m Kurven noch ven der sog. Mountaintype. Ihre monatliche
mit 24 km’h Geschwindigkeit gezogen mit Streckenleistung betrdgt 8000 km. Jedentalls
ganz offenem Regler und 50 Prozent Fillung. waren die Ergebnisse so =zufriedenstellend,
Der Dampidruck blieb unverdndert gleich blei-, daB die Paulistabahn 2 Lokomotiveen nachbe-
bend, ebenso die Ueberhigung auf dem hohen stellte, die 1936 geliefert wurden.

Wert von 360 Grad C. Der Unterdruck in der

H 1 und um Oesterreich zu diesem erfreulichen
Klelne NaChrIChten' Ergebnisse gefiihrt haben. Ein Erfolg ist aber
Aufruf an die osterreichischen Bundes- ohne schwere Arbeit niemals zu erreichen!

bahner. Der Generaldirektor der Oesterreich’- Bundesbahner! Ihr habt die Mehrleistung
schen Bundesbahnen Anton Schépter hat auf Euch genommen und ich danke Euch am
anl&Blich des Jahreswechsels einen Aufruf gn Ende dieses Jahres nochmals dafiir im An-
alle Bundesbahner gerichtet, in dem es unter schlusse an den Dank, den Euch der Front-
anderem heiBt:Das Jahr 1937 ist das erste Jahr fiihrer und Bundesaknzler selbst abgestattet
des finanziellen Aufstieges der Oesterreichi- hat.

schen Bundesbahnen seit dem Jahre 1929 ge- Wir alle sind bereit, auch im neuen Jahr
worden. Wir sind gliicklich, daB die jahrelan- unser Bestes an Arbeitskraft, Wissen und Kon-
gen gemeinsamen Bemiihungen von Verwal- nen in den Dienst zu stellen, damit bei spar-
tung und Personal in Verbindung mit der Bes- samster Verwendung von Kraft und Material
serung der wirtschaftlichen Verhdltnisse in das Jahr 1938 den Oesterreichischen Bundes-



bahnen einen neuen Fortschritt bringe, um un-
serem Ziele, ein ,aktives” Unternehmen zu
werden, wieder ndher zu kommen. Die Errei-
chung dieses Zieles ist auch fiir uns, liebe Ka-
meraden, deshalb von besonderer Bedeutung,
weil es erst dann mdglich sein wird, den Be-
diensteten den verdienten Lohn zu geben.

Franz Saurau }. Am 12. Dezember v. J. ist
der frithere Bundesbahnpré&sident der Direk-
tion Nord-Ost Ing. Franz Xaver Saurau im
74. Lebensjahre in Wien gestorben. Sein her-
vorragendes Fachwissen hat er nach seiner
Pensionierung in verschiedenen Biichern nie-
dergelegt, die seinerzeit auch in der ,.Lokomo-
tive” besprochen wurden. Insbesondere: Die
Entwicklung der Dampflokomotive in Oester-
reich, ebenso eines liber die Elektrolokomoti-
ve. Ein groBeres Werk handelt iiber die ame-
rikanischen  Industriemagnaten: Carnegie,
Rockefeller und Ford. Auch in unserer Zeit-
schrift sind einige Aufsdfize erschienen: Ueber
die einmdnnige Bedienung der Elektrolokomo-
tive und einen Nachruf fir Willinger.

Lokomotivbau in Rumdnien. Am 21. De-
Zember v. J. sprach im Oesterreichischen Inge-
nieuren- und Architekten-Verein Ing. Weywo-
da tiber Lokomotivbau- und Fahrten in Rumé-
nien. Abgesehen von den altbekannten und
beriihmten Eisenwerken der STEG in Reschis,
die schon lange Zeit auBer Rohren alle Halb-
fabrikate wie Bleche, Radreifen und StahlguB
fiir Lokomotiven auch ins Ausland lieferten, ist
eine neue Fabrik in Bukarest von Malaxa ge-
baut worden. In den beiden Fabriken wurden
flir Rumdnien die schon frither als Reparation
zahlreich vorhandenen und in der Nachkriegs-
zeit auch nachbeschafften P8 und Gio weiter
gebaut, in Fertigstellung sind 100 Stiick 1D2-
Lokomotiven der &sterr. Reihe 214, von denen
Oesterreich in 6 Jahren und 4 Lieferungen es
auf 13 bezw. 14 Stiick brachte. Die CFR. Loko-
motiven haben jedoch lange Drehgestellender
mit groBem Oelbehdlter. Bedarf besteht wohl
an starken l1E-Lokomotiven, der die Gio wohl
schon als lange tiberholt gelten kann.

Die Eisenwerke zu Reschifsa liegen in ei-
nem Kohlengebiet, das bis Annina und Ora-
vitza reicht. Sie lagen urspriinglich an einer
Montanbahn von 950 mm Spur, fir welche
Haswells beriihmte D-Lokomotive 1873 inWien
ausgestellt war, mit Breitbox iiber die Rdéder
hinaus. Reschiia hat einige davon selbst
nachgebaut. An die Kohlenbahn erinnern die
bertihmten E-Gelenklokomotiven von Fink. Da
Reschisa auch Heeresmaterial erzeugt, kann
es als das rumdn. Essen (Krupp) bezeichnet
werden, denn es hat Hochéfen, Martindfen,
Walzwerke, Stahl- und GraugieBerei u. s. w.

*

Neues Heim der Bundesbahnbiicherei. Die
Biicherei der Generaldirektion der Oesterrei-
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chischen Bundesbahnen hat ihre neuen Rgu-
me, Wien, X.,, Ghegaplafz 5 (Fernruf U 42-5-60),
bezogen. Das Lesezimmer ist auch Nichteisen-
bahnern an Werktagen von 9 — 15 Uhr zu-
gdnglich. .

Hofrat Ing. Truschka, der neue Beschaf-
fungsdirektor der Bundesbahnen.Der Vorstand
der Unternehmung Oesterreichische Bundes-
bohnen hat den Hofrat Ing. Emmerich Trusch-
ka zum Beschaffungsdirektor in der General-
direktion der Oesterreichischen Bundesbah-
nen ernannt. Er war seit dem Tode des Be-
schaffungsdirektors Hofrat Augsten mit der
Leitung dieser Direktion betraut. Der mneuer-
nonnte Beschaffungsdirektor blickt auf eine
vieljghrige und erprobte Tdatigkeit im Eisen-
bahndienste zuriick. Er begann seine Lauf-
bahn im Jahre 1908 bei der ehemaligen Nord-
bohndirektion. Im Jahre 1914 riickte er zur Mi-
litdrdienstleistung beim Eisenbahnregiment
ein und war bis 1917 auf dem russischen
Kriegsschauplafy téatig. Im August 1917 wurde
er in die Eisenkommission des Kriegsministe-
riums einberufen. Nach Beeendigung des Krie-
ges kehrte Ing. Truschka wieder zur Nord-
bahndirektion zurtick, bei der er gréBere Bau-
ten in der Lokomotivwerkstdatte Floridsdorf lei-
tete. Im Jahre 1922 wurde Ing. Truschka als
Referent fiir die Beschaffung von Eisenmate-
rialien in das Bundesministerium fiir Verkehrs-
wesen einberufen.AnldBlich der Errichtung der
Generaldirektion der Oesterreichischen Bun-
desbahnen im Jahe 1923 wurde Ing. Truschka
in die Beschaffungsdirektion iibernommen, bei
der im Laufe der Jahre Gelegenheit hatte, alle
Dienstzweige kennen zu lernen. Die Ernen-
nung des Hofrates Ing. Truschka, der den Ruf
eines ausgezeichneten Fachmannes genieBt,
zum Beschaffungsdirektor wird in den Kreisen
der Wirtschaft mit groBter Befriedigung aufge-
nommen werden.

Amtliche Betriebskostenermittlung im
amerikanischen Bahnbetrieb. In seiner Ent-
scheidung stellt das Bundesverkehrsamt fest,
daB im Jahre 1933 bei den Eisenbahnen des
Ostens die Betriebskosten je Meile 2,32 Cents
fiir die Einheitswagen und 3.72 Cents fiir die
Pullmanwagen betragen haben;ihnen standen
Einnahmen von 2,05 Cents bezw. 3,24 Cents
gegeniiber. Dabei wurden im Einheitswagen
12,2 und im Pullmanwagen 7,4 Fahrgdste be-
térdert. Eine Zunahme von nur einem Fahrgast
im Wagen beider Gattungen wiirde demnach
den Reiseverkehr wieder gewinnbringend ma-
chen. Das Bundesverkehrsamt weist auf die
auBerordentlich gilinstigen Erfahrungen hin,
die die Eisenhahnen des Westens und des Sii-
dens mit der Verbilligung der Tarife gemacht
haben. Es unterliegt keinem Zweifel, daB auch
die Bahnen des Ostens mit der TarifermdBi-
gung &hnlich giinstige Erfolge haben werden.



Erneuerung des Lastwagenparkes der
Ssterreichischen Bundesbahnen. Das Erneue-
rungsprogramm sieht einen umfangreichen
Austausch der Wagen vor. Es sollen nach und
nach 7000 Waggons aus dem Verkehr gezo-
gen werden. Zu ihrem Ersafy sind jedoch nur
4000 Wagons notwendig, da die neuen Wag-
gons doppelt so hoch bewertet werden wie
die alten. Der Austausch erfolgt schrittweise;
er diirfte im Jahre 1941 zum Abschlusse kom-
men. Mit der Erneuerung der Lastwagen wird
gleichzeitig auch eine Anpassung der alten
Bahnwagen an die heutigen Verkehrserforder-
nisse erfolgen. Die Werkstdtten Floridsdorf
und Knittelfeld arbeiten daran, die vorhande-
nen Wagen mit Leitungen fiir Druckluftbrem-
sen auszustatten. Es werden ungefdhr 60 Pro-
zent des gesamten Wagenparkes mit Brem-
sen ausgestattet, wobei das System Hardy zur
Anwendung gelangen wird.

%

Bahnbauten in China. Zwischen dem chi-
nesischen Eisenbahnministerium und einer
deutschen Gruppe unter der Fithrung der
Stahlunion und von Otto Wolff ist ein Vertrag
zustande gekommen, der die Lieferung von
Eisenbahnmaterial auf Kredit im Betrage von
40 Mio chinesischer Dollars vorsieht. — Das
Syndikat der chinesischen Banken, das von
dem Prdsidenten der Bank von China geleitet
wird, hat mit einem franzdsischen Syndikat ei-
nen Vertrag iiber den Bau einer Eisenbahn
zwischen Tschungking und Tschengtu (523
km) abgeschlossen. Die Eisenbahn von Tschu-
antschien wird diese Linie verwalten und zwei
franzoésische Techniker aufnehmen.

Ed

Eine Zugsgarnitur auf der ,Flucht”. Vor
dem Richter in Leoben hatte sich im Dezember
v. ]. der Verschiebere Christian K. wegen
Vergehens gegen die Sicherheit des Lebens
zu verantworten.

Am 6. Juni v. ]. geriet im Bahnhof Eisenerz
eine Zugsgarnitur von 22 Wagen auf der ab-
fallenden Strecke in Hieflau ins Rollen. Die
Wagenreihe muBte mit Hilfe eines Brems-
schlittens zur Entgleisung gebracht werden.18
Waggons wurden schwer beschddigt, der
Sachschaden betrug 200.000 S. Die Schuld traf
nach der Auffassung der Anklagebehdrde K.,
der die Zugsgarnitur wédhrend des Verschubes
nicht gentigend gesichert habe.

Christian K. wurde zu zwei Monaten stren-
gen Arrests, bedingt, verurteilt.
&

Probefahrt einer neuen elektrischen Loko-
motive. In Anwesenheit franzésischer Eisen-
bahnfachleute wurde am 7. XII. v. J. aquf der
Strecke Rom—Neapel eine neue elektrische
Lokomotive ausprobiert. Diese neue, von der
Fa. Breda ausgefiihrte Type erreichte auf der
ganzen Strecke eine Stundengeschwindigkeit
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von 130 km. Zwischen Rom und Sezze (unge-
fghr 65 km) wurden sogar 201 Stundenkilome-
ter erzielt.

Bilicherschau.

Wdrmetechnische Berechnung der Feuerungs-
und Dampfkesselanlagen. Ein Taschen-
buch mit den wichtigsten Grundlagen,
Formeln, Erfahrungswerten und Erldute-
rungen fiir Biiro, Betrieb und Studium von
Friedrich Nub e, Fachingenieur. 7. Auf-
lage, mit 20 Abbildungen. Kleinformat 10.5
% 17 cm., 155 Seiten. Miinchen und Berlin,
1937, Verlag von R. Oldenbourg. Zu be-
ziehen durch Briider Suschitzky, Buch-
handlung, Wien, X., FavoritenstraBe 57.
Preis 7 dsterreichische Schilling.

Die vorliegende 7. Auflage zeigt den Wert
und die Notwendigkeit eines kleinen Taschen-
buches, welches neben den umfangreichen
Lehr- und Handbiichern, das Wesentliche um-
faBt und sowohl dem Konstrukteur und Wdr-
me-Ingenieur als auch dem Studierenden und
Praktiker, insbesondere dem Betriebsleiter
stets klar zur Hand ist. Die 7. Auflage bringt u.
a. das IT-Diagramm der Rauchgase, die
Taupunkttabelle der Rauchgase und eine
zweckmdBige Verteilung der Heizfldchen von
10 — 120 atii, dazu viele durchgerechnete
praktische Beispiele, die den Wert des Biich-
leins noch vermehren,so daB es klar verstand-
lich wirkt. Nicht nur den bisherigen Beniifsern,
sondern auch neuen Interessenten wird das

kleine Werk hald unentbehrlich sein.
&

Studie iiber die Spurfilhrung von Eisenbahn-
fahrzeugen von R. Liechty, Aprilheit
1937 vom Schweizer Archiv fiir angewand-
te Wissenschaft und Technik in Solothurn,
20 Seiten mit vielen Abbildungen und Ta-
feln.

Diese Schrift stellt eine Fortseung der
bisherigen Arbeiten des Verfassers ,Das bo-
genléufige Eisenbahnfahrzeug” und ,Messun-
gen iiber die Spurfilhrung bogenldufiger Ei-
senbahnfahrzeuge” dar, wie sie von uns be-
reits im Oktoberheft v. J., Seite 195, ausfiihr-
lich besprochen worden sind. Einleitende ge-
schichtliche Bauarten stellen die Verbindung
zu dieser Arbeit her, die sich meBtechnisch
mit dem EinfluB des Radreifen- und Schienen-
profiles auf die Spurfiihrung befaBt. Versuche
an einem 2a-Wagen mit freien Lenkachsen
und einem 4a-Drehgestellwagen der SBB. sind
zu Grunde gelegt. Der erstgenannte hat den
bedeutenden Radstand von 9 m, der lefitge-
nannte bei 14.6 m Drehzapfenabstand einen
Radstand der Drehgestelle von 2. 6 m. Mit den
verschiedenen Radreifenprofilen wurde auch
versucht, dem Lauf bei stark abgeniifsten



Schienen ndher zu kommen. Mit den vorziig-
lichen MeBinstrumenten von Amsler konnten
recht wertvolle Ergebnisse erzielt werden. Zu
rithmen sind die besonders deutlichen Zeich-
nungen, die ein vollstdndiges Bild ilber die
Entwicklung der verschiedenen Bauarten kom-
binierter Drehgestelle ergeben.

Die Chemie und chemische Technologie des
Wassers von Dr. J. Holluta, mit 24 Ab-
bildungen und 22 Tabellen im Text, von
220 Seiten im Format 17 > 25 cm, Stuttgart
1937, Ferd. Enke Verlag. Preis geheftet
RM 14.80, gebunden RM 16.60.—, mit 25
Prozent NachlaB fiir das Ausland.

DerVerfasser verfiigt als Honorar- und Pri-
vatdozent an der deutschen technischen
Hochschule der Industriestadt Briinn tber rei-
che einschladgige Erfahrungen auf dem Gebie-
te der Wassernuiung fiir Industrie und offent-
lichen Bedarf.Das Buch ist nach dem neuesten
Stande der Fachwissenschaft abgefaBt, enthalt
also auch das ,schwere”Wasser und ist denn-
noch nicht fiir den Chemiker allein bestimmt,
sondern vielmehr fiir solche Ingenieure, die
mit Nutz- und Gebrauchswasser beruflich viel
zu tun haben, vor allem Bau- und Maschinen-
ingenieure. Man denke nur an die Wasserver-
sorgung der Stddte, die Speisewasserirage
der Kessel und die Abwdsser vieler Fabriken.
Das ,richtige” Wasser ist nicht nur eine Le-
bensfrage fiir Brauereien, Lokomotivspeisun-
cen, sondern auch flir die Textilindustrie. Noch
gefdhrlicher ist die Frage der Korrosionen und
Zerstorungen an verschiedenen Baustof’en,
nicht nur Metallen. Es kann daher das Buch be-
stens empiohlen werden.

Patentbericht.

vom Patentanwalt Ine. W.
Wicen, VI1I., Stifteasse 6.

Miteeteilt Kornfeld.

Erteilungen in Oesterreich.

Leerlaufeinrichtung fiir Lokomotiiven mit
Ventil- od. dgl. Steuerung, bei welcher in be-
kannter Weise die in der Leerlaufstellung
durch an den Ventilfedern bzw. Federtellern
angreifende Kolben geodffneten EinlaB- oder
AuslaBsteuerorgane oder beide die Verbin-
dung der beiden Dampfmaschinenkolbensei-
ten bewirken. Das Neue der Erfindung liegt
darin, daB diese Kolben in ihrer Ruhelage
von den librigen Teilen vollkommen getrennt
sind, bei ihrer Beaufschlagung sich gegen
Dichtungsfldchen an den Federtellern stiigen
und diese unter Ueberwindung der Federkra't
im Sinne des Oeffnens der Ventile bewegen.

Pat. Nr. 151.784 ! Ing. Franz Angerer in
Wien.
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Mehrteiliges Fahrzeug, insbesondere Glie-
der- oder Drehgestelllokomotive. Gemd&B der
Erfindung sind Einrichtungen vorhanden, die
die gegenseitige Beweglichkeit dere einzelnen
(slieder des Fahrzeuges derart zu verdndern,
bzw. voriibergehend auszuschalten gestatte.,,
daB das Fahrzeug bei Fahrt in gerader Strecke
in sich weniger beweglich ist, als bei Fahrt in
Kurven.

Pat. Nr. 151.982/Oesterreichische Siemens-
Schuckertwerke in Wien.

®

Dampimaschinenumsteuerung, insbeson-
dere fiir Lokomotiven, mit kraftschliissig von
auf schwingenden Nockenwellen sienden
Nocken od. dgl. betdtigten, flir Ein- und Aus-
laB getrennten Steuerorganen. Die EinlaBor-
gane stehen unter dem EinfluBe zweier Nok-
ken, welche von geeigneten Punkten der Au-
Bensteuerung angetrieben werden und jede
fiir sich das Anheben der EinlaBorgane bewir-
ken koénnen, derart, daB die eine der Nocken
bei kleineren Steuerungsausschldgen bzw.
Fiillungen allein zur Wirkung kommt,wéhrend
die zweite, der ersten zeitlich nacheilend, nur
bei gréBeren Steuerungsausschlégen in Wirk-
samkeit tritt und durch verldngertes Offenhal-
ten der EinlaBorgane die fiir ein sicheres An-
ziehen aus jeder Kurbelstellung notwendigen
groBen Fiillungen bewirkt, wobei eine der ge-
nannten Nocken gemeinsam mit der AuslaB-
nocke angetrieben werden kann.

Pat. Nr. 152.146 / Ing. Franz Angerer in
Wien.
Erteilungen in Deutschland.
Windleitvorrichiung fiir Dampilokomoti-

ven, bei welchen der Schornstein etwa in Mit-
te der zylindrischen Rauchkammer sifzt, ge-
kennzeichnet durch eine vor der Rauchkam-
mer angeordnete, zur Erzielung einer vor dem
Schornstein steil aufwdrts gerichteten Luftstro-
mung in nur kleinem Winkel zur Senkrechten
geneigte Leitfldche, die zum Scheitel der
Rauchkammer fithrt, mit am Umfang der Leit-
fléche vorstehenden Leitwdnden, die oben ei-
nen Ausschnitt frei lassen zum Abstrémen der
abgelenkten Luft iber die im Scheitel der
Rauchkammer liegende freie Kante der Leit-
flache.

Pat. Nr. 651.476 / Wilhelm Kukuk in Miin-
chen.

#*

Schienentriebfahrzeug mit Diese!motoren-
antrieb, dessen Triebachsen einzeln oder in
Gruppen angetrieben werden und dessen Die-
selmotoren mit ihren Kurbelwellen parallel zu
den Triebachsen angeordnet sind. Erfindungs-
gemdB sind die Dieselmotoren als Sternmoto-
ren ausgebildet.

Pat. Nr. 645.667 / Schweiz. Lokomotiv- und
Maschinenfabrik in Winterthur, Schweiz.
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wird in der ganzen Welt gelesen. Ein wertvp'les Informationsmittel, ein hervorragendes
Werbeorgan,

Verlangen Sie Probenummern und Insertiopstarife vom Verlag Oskar Fischer, Wien, IV,
Favoritenstrafle 21, Telephon U 48-0-36

e
Herausgeber., Eigentiimer, Verlrger und verantwortlicher Schriftleiter: Kommerzialrat Oskar Fischer, Zeitungsher-
ausgeber, Wien, IV,, Favoritenst'. 21 — Druck: Max Pock, Wien, VL, Dominikapergasse 5 (Telefon B 27-0-15).




DIE LOKOMOTIVE

VEREINIGT MIT

EISENBAHN UND INDUSTRIE

XXXV. JAHRGANG

FEBRUAR 1938 Nr. 2

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

2D2-HeiBdampf-Schnellzuglokomotive der
Canadischen Nationalbahn.

(Mit 1 Abbildung.)

Die Can. Nat. Bahnen bezeichnen sich s'olz
als das groBte Eisenbahn-Unternehmen Ame-
rikas, denn mit 37.000 km Streckenldnge und
100.000 Angestellten reichen sie von Sidney in
Neuschottland, quer durch das Festland nach
Vancouver und Prinz Rupert in Britisch-Colum-
bia, vom Atlantik bis zum Stillen Ozean, wo-
bei sie auch 7 der Vereinigten Staaten durch-
f&hrt. Dazu gehért auch eine stattliche Flottte,
die bis Wesindien, Sitidamerika, Australien
usw. Verbindungen unterhdlt. Sie ist erst 1923
aus der Zusammenlegung folgender 5 Bahnen
entstanden:

Grund Trunk, Gr. Tr. Western, Candian
Northern, Intercolonial und Nat, Transconti-
nental.

Unter ihren neuen Schnellzuglokomotiven
sind zu nennen: Die im September 1930 erst-
malig eingefiihrte 2C2- oder Hudsontype mit
2032 mm Treibrddern, beide Drehgestelle im
AuBenrahmen und mit groBem 6a-Tender in
Walzenform. Diese Klasse K-5-A oder auch
Reihe 5700 ist fiir die schnellsten aufenthalt-
losen Fahrten bestimmt, weshalb auch der
Tender ganz bedeutende Vorrdte aufweist:
66 t Wasser und 20 t Kohle. Schon im Jahre
1927 traten an die Stelle von 2 DI-Lokomotiven
solche der 2D2-Type, beide Drehgestelle im
AuBenrahmen, der groBe Tender mit rundem
Wasserkasten von 53 t Inhalt hat auf der vor-
deren Hdlfte, bis zur Profilgrenze reichend,
einen Kohlenbehdlter von 20 t Inhalt auf-
gesefst und l&uft auf 2 je 3a Drehgestellen aus
StahlguB. Ein gewaltiger Kessel mit Kegel-
schuB von 2100 und 2286 mm Durchmesser,
17.5 atii Dampfdruck. 566 gm Heiz- und
7.85 qm Postfléche soll der Lokomotive eine
Leistung von iiber 3000 PS sichern. Wir geben
im nachstehendem die Hauptabmessungen
dieser 52 Lokomotiven wie folgt:

2D2 Lokomotive Nordtype, Reihe 6100 der
Canad. Nat. B.

Zylinder-Durchmesser 654 mm
Kolbenhub 762 mm
Treibrdder 1854 mm
fester Radstand 5947 mm
ganzer Radstand 14070 mm
27 Heizrohre Durchmesser 57 mm
177 Rauchrohre 89 mm
Rohrlénge 6562 mm
Verd. Heizflache 394 qm
Uberh. Heizildche 394 qm
Gesamte Heizflache 565 gm
Rostflache 7.85 gm
Dampfdruck 17.5 ati
Treibgewicht, Maschine 106 t

Dienstgewicht, Maschine 179 t

Dienstgewicht, Tender 123 t

Dienstgewicht, Lokomotive 302 t

Die Dampizylinder sind sehr groB be-
messen, ihr Volldruck betragt 57 t, die groBte
Zugkraft 31 t, einer Reibzahl von nur 3.45 ent-
sprechend.

Im Sommer v. ]. erhielt CNRy von der Lo-
komotiviabrik in Montreal 5 neue 2D2 S. Z.-
Lokomotiven fiir ihre Uberlandziige zwischen
Montreal, Toronto und Sarnia, die bis zu
160 km/St laufen sollen, weshalb sie Strom-
linienverkleidung erhielten. Der ,Internat. Ltd”
zwischen Montreal und Chikago, 1340 km,
galt lange Zeit fiir den schnellsten Zug der
Welt auf Langstrecken, da er die 540 km
von Montreal bis Toronto in 6 Stunden bewdl-
tigte, fiir die ganze Strecke bis Chikago,
1340 km, aber in 18! Stunden mit den zu-
gehérigen mitlleren Geschwindigkeiten von
90, bzw. 75 St/St. Erst nach sorgidltigen Ver-
suchen im Windkanal des Gewerbefdrde-
rungsinstitut in Ottawa und bei der Bahn
selbst kam der Entwurf zur Bestellung. Der
Vorderteil der Lokomotive, beginnend mit



Glocke und Schlot, ist vollkommen verschalt
und mit Luftspalten versehen, welche den
Rauch nach oben treiben sollen. Wenn der
vordere Kuppelkopf nicht gebraucht wird,
kann er hinter einer Tiir verschwinden. Eben-
so glatt verschalt sind die Druckluftpumpe
und die Lichtmaschine, aber durch eine Seiten-
tir leicht zuganglich. VorschriftsmaBig aber ist
die Pfeife auBerhalb der Verschalung ange-
bracht, und zwar auf der linken Seite vorn

Dem-

hoherem Dampidruck von 19.25 ati.
gemd&B konnte und muBte auch der Kessel-

durchmesser kleiner gehalten werden mit
3 Schiissen von 2186 mm grof3tem und 1956 mm
kleinstem Durchmesser. Die Feuerbilichse hat
eine innere Ldnge von 3200 mm und 2135 mm
Weite mit einer Rostfldche von 6.8 gqm. Die
Verbrennungskammer ist 1244 mm lang, wo-
bei liberdiens noch 2 Thermosyphone einge-
baut sind. Der Kleinrohriiberhizer von Schmidt

2D2 HeiBdampi-Stromlinien-Schnellzuglokomotive der Can. Nat. B., Reihe 6400

Maschine:
Zylinder-Durchmesser 610 mm
Kolbenhub 762 mm
Treibrad-Durchmesser 1980 mm
fester Radstand 6150 mm
ganzer Radstand 13447 mm

kleinster innerer Kessel-Durchmesser 1956 mmi
groBter GuBerer Kessel-Durchmesser 2186 mm

44 Heizrohre, Durchmesser 57 mm
146 Uberh.-Rohre, Durchmesser 89 mm
lichte Rohrlénge 6660 mm
Heizfléche der Heizrohre 522 qm
Heizfldche de Rauchrohre 270 qm
Heizfldche der Feuerbilichse 26 qm
HeizflGche der 2 Gewodlberohre 1.4 gm
Heizfldche der 2 Siphons 7.7qm
Gesamte Verd.-Heizfldache 357.3 qm
Uberhiser-Heizfléche 142 qm
ganze Kessel-Heizflache 499.3 qm
Postflache 6.8 qm
Treibgewicht 107.3 t

hoch ober dem Dampfizylinder, wo sie durch
Druckluft vom Fiihrerstand aus bewegt wird.
Die Stirnseite der Lokomotive ist schwarz ge-
strichen, ebenso die Radsterne, deren Reifen
jedoch aluminiumgrau. Der Plattformtrager,
ebenso das Flhrerhaus und der Tender sind
ebenso wie die Farbe der Bahnwagen griin,
die Beschneidung mit Goldstreifen. Die Kessel-
verschalung besteht aus Glanzblech. Das
Bahn- und Nummerschildl ist aus Goldbuch-
staben und Ziffern auf rotem Grund hergestellt.
Die ganze Lokomotive ist neu entworfen mit
um 100 mm gréBerenn Treibrddern und noch

Dienstgewicht 172.0 t
Schienendruck der 1. Achse 1386t
Schienendruck der 2. Achse 13.81
Schienendruck der 3. Achse 26.8 t
Schienendruck der 4. Achse 26.8 t
Schienendruck der 5. Achse 26.8t
Schienendruck der 6. Achse 26.8 t
Schienendruck der 7. Achse 17.0 t
Schienendruck der 8. Achse 20.5t
6a-Tender:
Wasser-Vorrat 53t
Kohlen-Vorrat 20t
Leer-Gewicht 56t
Dienst-Gewicht 129 t
Lokomotve:
Radstand 25.226 mm
Ganz Ldnge 28.872 mm
Dienst-Gewicht 310t
GroBte Zugkraft 239t
GroBte Geschwindigkeit 167 km/St.

hat einen Mehrfachregler mit ausgewuchtetem
Hebel. Im Dampfdom ist ein Tangentialtrock-
ner eingebaut, der das libergerissene Wasser
ausschleudert. Die Radsterne sind nach der
neuen Boxpok-Bauweise, der man- ldngere
Lebensdauer nachriihmt. Die Treib- und Kup-
pelstangen haben schwimmmende Lagerbiich-
sen. Obgleich das vordere Drehgestell wieder
Innenrahmen erhielt, sind alle ungekuppelten
Achsen ebhenso wie am Tender mit SKF-Kugel-
lager versehen worden. Das vordere Fiihrer-
hausfenster erhielt eine schnelldrehende Pufz-
scheibe, um besondes bei Schneetreiben die



ungehinderte Aussicht zu gewdhrleisten. Un-
ter dem Tender ist ein Wassersprifgrohr an-
gebracht, um den zur Zeit der Diirre auf-
wirbelnden Staub im Schotterbett zu dédmpfen.

Nach ihrer Indienststellung sind Leistungs-
proben mit Ziigen von 3500 t Belastung unter-
nommen worden, wobei auf der Strecke Mon-
treal — Toronto eine Geschwindigkeit bis zu
96 km/St erzielt wurde, freilich bei Steigungen
von 1:100 muB man mit einer starken
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IE2-Nachschublokomotive rechnen, um mit 50
bis 55 km /St driiber zu kommen, mit einem An-
teil von etwa 2000 t Belastung und die rest-
lichen 1500 t tiir die Zuglokomotive. Ihre regel-
mdBige Strecke betrégt 880 km zwischen Mon-

treal und Sarnia, mit Personalwechsel in-
zwischen. Jedentalls ist diese Lokomotive
eine Musterausfithrung des nordamerikani-

schen Lokomotivbaues, dessen Geltungsgebiet
von Alaska bis tiber den Panamakanal reicht.

Verkehrsiiberschwansg.

Im Osterreichischen Ingenieur- und Ar-
chitektenverein besprach am 18. JGnner Hofrat
Ing. R. Schager, Honorardozent der Techni-
schen Hochschule in Wien, die jlingste Ent-
wicklung der verschiedenen Verkehrsarten,

also des Luftverkehres, des Kraftwagen-,
WasserstraBen-, Leitungs- und Eisenbahn-
verkehres.

Der Luft- und Kraftwagenverkehr hat in
den lefsten Jahren auBerordentlichen Aut-
schwung genommen, und es ist die Zahl der
Flugzeuge im Jahre 1937 gegeniiber 1936 um
fast 70 Prozent auf rund 85.000 gestiegen. Da-
von sind jedoch kaum 5 Prozent Handelsflug-
zeuge; die Kosten dieses Handelsflug-Per-
sonenverkehres sind so groB, daB im allge-
meinen nur 30 bis 50 Prozent seiner Gesamt-
ausgaben hereingebracht werden konnen.
Eine Ausdehnung dieses Verkehres, soweit er
nicht im Zuge von Weltfluglinien liegt, sollte
daher im Interesse der breiten Masse, die sol-
che Abgd&nge lefsten Endes zahlen muB, nur
dann eintreten, wenn sich das Verhdltnis von
Einnahmen und Ausgaben ertraglich gestaltet.
Im Kraftwagengtterverkehr, der im Fernver-
kehr nur dann rentabel ist, wenn Giiter be-
férdert werden, die auf den Eisenbahnen hoch
tarifiert sind, wurden im Deutschen Reich, aber
auch in England einschrdnkende Gesefies-
maBnahmen getroffen, und in der Schweiz be-
reitet man eine sogenannte Initiative vor, wo-
nach das Verfassungsgesefy eine Bestimmung
enthalten soll, daB die motorische Giliterbeidr-
derung nach volkswirtschaftlichen Grundsdizen
geordnet werde und dementsprechend der
Giiterverkehr sich vorwiegend auf der Eisen-
bahn abwickeln soll. Auch der offentliche
Personenkraftverkehr wird in den genannten
Staaten gesefslich beeinfluBt und hat im Deut-
schen Reich die gleiche Befdérderungssteuer zu
leisten wie die Reichsbahn.

Der Vortragende zeigte weiter auf, wie
diese Verkehrausweitung die gesamte Wirt-
schaft belastet, da nicht nur im Luftverkehr,
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sondern auch fiir den Kraftverkehr durch Her-
stellung von stets kostspieligeren StraBen im-
mer hohere ungedeckte Ausgaben erwachsen,
die nicht nur in Form von Steuern und Ab-
gaben, sondern auch in den Lebenshaltungs-
kosten vor allem die breiten Schichten be-
lasten. Auch der durch Auto- und Luftverkehr
konkurrenzierte und geschwdchte Eisenbahn-
verkehr, der iliberdies durch fortlaufende und
wenig eintrégliche Neuinvestitionen belastet
wurde, hat diesen Druck tiiberwdlzt, indem
zum Beispiel bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen vom Jahre 1924 bis 1936 die Personen-
tarife so erhoéht wurden, daB die Einnahmen
pro Personenkilometer um 72 Prozent gestie-
gen sind. Man hat damit aber nur erreicht, daB
die Zahl der beforderten Personen von
120 Millionen im Jahre 1924 auf 51 Millionen
im Jahre 1936 sank. Wenn man damit bei-
spielsweise die gesamten Lohneinnahmen
eines Osterreichschen Braunkohlenbergarbei-
ters in derselben Zeit vergleicht, die nur um
9 Prozent gestiegen sind, so ist es begreifllich,
daB der Leistungsfahigkeit der gesamten Be-
volkerung gegentliber einerseits zu viel und
zu teuerer Verkehr geboten wird, und ander-
seits sich die enzelnen Verkehrsarten wieder
zum Schaden der Gesamtheit, gegenseitig
ruinieren. Wie ungesund diese Entwicklung
ist, zeigt auch der Gegensafs der ungeheuren
Ausweitung des Gesamtverkehres zum eben-
so ungeheuren Schrumpfen des gesamten
Handelsvolumens, das so wie in der ganzen
Welt auch in Osterreich in den Jahren 1929 bis
1937, und zwar hier 5.5 auf zirka 2.5 Milliarden
Schilling gesunken ist.

Der Vortragende betonte schlieBlich, daB
es angesichts dieser wirtschaftlichen und so-
zialen Gefahren eines Verkehrsiiberschwan-
ges Aufgabe des Staates wdare, bei aller For-
derung des gesamten Verkehres und seines
Fortschrittes den notigen Ausgleich zu schaf-
fen, damit dieser Verkehr auch der breiten
}asse zugute komme und sie nicht unter
seinen Lasten leide.
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1Bl-HeiBldampf-Tenderlokomotive Reihe 22 der
kgl. ungarischen Staatseisenbahnen.

(Mit 1 Abbildung.)

Zum Ersafs der aut den Nebenbahnen ver-
kehrenden, veralteten C-NaBdampi-Tender-
lokolmotiven der Reihe 377, von denen seit
1885 von den ungarischen Staatsbahnen tiber
500 Stlick beschafft worden sind, dienen seit
1928 1Bl HeiBdampf-Tenderlokomotiven der
Reihe 22, von denen bereits tiber 100 Stiizk im

40 mm Seitenspiel gleich geeignet. Ihr Dienst-
gewicht betrégt 35.9 Tonnen. Die Belastung
der gekuppelten Achsen kann durch Mehr-
belastung oder Entlastung der Laufachsen auf
9 oder 10 Tonnen Achsdruck eingestellt
werden.

Die Feuerblichse der Lokomotive ist bei

1Bl. T.-Lokomotive Reihe 22 der kgl. ung. St. B.

Rostflache 1.25 gm
Heizrohre, 13 Stick, 40.5/46 mm
Rauchrohre, 58 Stiick, 64/70 mm
Uberhiger, 20 Stiick Elemente,

Durchmesser 17/22 mm
Kesselmitte iiber SOK. 2400 mm

Rohrlénge zwischen den Rohrwédnden 5000 mm
Heizfldche: wasserberiihrt

Feuerbiichse 5.5 gm
Heiz- und Rauchrohre 43.7 qm
Dampfberiihrte Uberhizer-Heizfléche 16.7 qm
Gesamte Wasser- und Damptberiihrte
Heizflache 65.9 gqm
Kesseldurchmesser 1080 mm
Betriebsdruck 14 atii
Dampfizylinder-Durchmesser 355 mm
Betriebe sind und noch weitere geliefer:

werden.
Die Lokomotiven werden in der staat-
lichen Lokomotiviabrik in Budapest gebaut.
Die Lokomotive hat eine Hdchstgeschwin-
digkeit von 70 km/St. und ist in Folge ihrer
Achsanordnung 1Bl mit Adams-Webb-Achsen
fur Fahrt in beiden Richtungen mit jederseits

Kolbenhub 460 mm
Laufrader 875 mm
Treibrader 1220 mm
Lauf-Radstand 2450 mm
Kuppel-Radstand 2000 mm
Schlepp-Radstand 1850 mm
Ganzer Radstand 6000 mm
Gr6Bte Lange 8860 mm
GroBte Breite 3000 mm
GroBte Hohe 3865 mm
GroB8te Geschwindigkeit 70 km/St
Leergewicht 28.55t
Dienstgewicht 35.90t
Schienendruck der 1. Achse 8.7t
Schienendruck der 2. Achse 9.2t
Schienendruck der 3. Achse 9.2t
Schienendruck der 4. Achse 8.8t

den ersten Lieferungen in Kupfer ausgefiihrt.
Da die Wdande der kupfernen Feuerbilichsen
durch den Schwefelgehalt der ungarischen
Braunkohlen stark abbrennen, wurden spd-
teren Lieferungen auch mit Nickelstahl oder
FluBeisen-Feuerbiichsen gebaut, die noch im
Versuche sind.

Durch die wirksame Uberhigung ist die



Lokomotive sehr wirtschattlich. Thr Brennstoft-
verbrauch ist um 25 bis 30 % geringer als die
der alten C-Tenderlokomotive.

Zuglasten in Tonnen in Ahdngigkeit von
Geschwindigkeit und Steigung:

Steigung in 0/00 Geschwindigkeit km/St.

40 50 60 70

0 582 402 271 180

5 209 151 106 71

Sonder-Einrichtungen der Lokomotive
Reihe 22:

Innenrahmen,Quertragfedern an den End-

achsen. Untenliegende Tragfedern der Kup-
pelachsen mit Ausgleichhebel. Einschienige
Kreuzkopfe, Heusingersteuerung auf Kolben-
schieber mit innerer Einstromung. Westing-
house-Druckluftbremse, einklozig auf die Kup-
pelrédder. Vollbesester oder Kleinrohriiber-
higer Patent Schmidt. Gitter-Speisewasser-
Reiniger, Damptheizung, Ejektor, Friedmann-
Schmierpressen, Druckluftsander, Leerlauf-
Druckausgleich, SchlammablaBventile, Wag-
ner-Dampfregler, Titan-Rezsny-Drehrost, Ace-
tylenbeleuchtung, registriender Geschwindig-
keitsmesser.

Lokomotivgeschichte der Kaiser-Ferdinands-
Nordbahn. |.

Von Ing. Hans Stefian.

(Mit 60 Abbildungen.)

Unter Hinweis auf unseren ausfiihrlichen
Festbericht iiber die dsterreichische Hundert-
johrfeier seiner Dampfeisenbahnen im Dezem-
berheft des Vorjahres wollen wir hier die Lo-
komotiv-Gschichte der K. F. N. B. in solcher
Ausfiihrlichkeit bringen, daB sie vor allem
zeitgeschichtlich betrachtet wird, insbeson-
dere ihre groBziigigen Anfdnge, die sie fur
lange Zeit in eine filhrende Stellung im da-
maligen Eisenbahnbetrieb des Festlandes
brachte.

In Osterrreich bestand schon damals, 1835,
die ldngste geschlossene Eisenbahn der Welt,
die Eisenbahn von Linz bis Budweis, 132 km
lang, erdifnet am 18. August 1832, und die
67 km lange Linie Linz—Gmunden, eréfinet am
1. April 1835. Diese fast 200 km, genau 199 km,
lange Strecke war allerdings schmalspurig
mit 1106 mm, und mit Piferdebetrieb, wohl nur
aus Geldmangel so gebaut, denn mit 800 Pier-
den, 762 Giiter- und 59 Personen-Wagen hatte
sie einen bedeutenden Verkehr aufzuweisen.

Durch den Bau der StilfserjochstraBe in
2758 m Seehohe hatte Osterreich aufs neue
gezeigt, daB es iliber einen Stab herverragen-
der Bau-Ingenieure verfiigte.

A. Einleitung.

Vor wenigen Tagen waren es hundert
Jahre, daB auf &sterreichischem Boden die
Dampflokomotive ihren Siegeszug im Eisen-
bahnwesen begonnen hat. Bei diesem Anlasse
sei insbesondere eines Osterreichers gedacht,
Prof. Franz X. Riepls, dem das Verdienst ge-
biihit, dem Eisenbahnwesen in Osterreich
groBziigig zum Durchbruch verholfen zu ha-
ben. Riepl war am 29. November 1790 zu Graz
geboren und entwickelte schon in jungen Jah-
ren auBerordentliche Vorliebe flir Bergwesen
und Mineralogie. Schon wdéhrend der Absol-

vierung der Bergakademie zu Chemnif§ be-
schaftigte sich Riepl mit allen einschlagigen
Fragen und befaBte sich auf seinen vielen
FuBwanderungen und Reisen mit der geo-
gnostischen Erforschung der &sterreichischen
Bergwelt. Ebenso brachte er der Entwicklung
der Dampfmaschine, insbesondere fiir loko-
motorische Zwecke,regstes Interesse entgegen
und erwarb sich auch das Vertrauen S. Frh.
v. Rothschilds (geb. 1774, gest. 1855), der sich
an Kaiser Ferdinand I. mit dem Ansuchen um
ein Privilegium fiir eine zu errichtende
60 deustche Meilen (etwa 480 km) lange Bahn
von Wien nach Bochnia in Galizien nebst
Seitenbahnen nach Brinn, Olmifz, Troppau,
Dwory und Wieliczka gewendet hatte. Riepl
wurde wiederholt von Rothschild nach Eng-
land entsendet, um alle Neuerungen und Er-
fahrungen auf dem Gebiete der dampfbetrie-
benen Schieneneisenbahnen zu studieren.
Auch das seinerzeit verotfentlichte Memoran-
dum, um die Osterreichische Bevdélkerung
fir die geplante Eisenbahn zu gewinnen und
sie liber die Projekte und die Vorteile der
Eisenbahn aufzukldren, hatte Riepl zum Ver-
fasser.

Das hohe Ansehen, das Riepl genoB, mag
auch daraus ersehen werden, daB er in sehr
jungen Jahren, 1819, zum Professor der Wa-
renkunde und Naturgeschichte an das Wiener
Polytechnikum berufen wurde. Sein erfolg-
reiches akademisches Wirken umfaBte zwei
Dezennien. In diese Zeit fiel auch seine wert-
volle propagandistische Tdatigkeit fiir den Bau
der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn.

Allen Schwierigkeiten und Unkenrufen
zum Trofy gelang es nach sechsjdhriger miihe-
voller Arbeit, die Idee zum Durchbruch zu
bringen, das Privileg wurde am 4. Mdarz 1836



dem Wechselhaus S. M. v. Rothschild erteilt
und bildete die Grundlage fir die unmittelbar
darauf errichtete Aktiengesellschaft. Im April
1837 begann der Bau der Strecke Wien—Lun-
denburg, im Juni desselben Jahres der Bau des
Teiles Lundenburg—Brinn. Die damals aner-
kanntesten Fachleute auf dem Gebiete des
Eisenbahnwesens, darunter auch Ghega, nah-
men lebhaftes Interesse an der Durchfiihrung
des Baues; die Uberwachung des Baues wurde
einem aus der Direktion gewdhlten techni-
schen Komitee anvertraut, das aus den Her-
ren Hermenegild Francesconi, Franz Riepl,
M. v. Rosthorn, Heinrich Sichrowsky und Fer-
dinand Graf v. Troyer bestand. Die erste Loko-
motiven hatte man bei Stephenson bestellt,
am 13. und 14. November 1837 fanden Ver-
suchsfahrten statt, am 19. und 23. November
erfolgten die ersten Probefahrten von Florids-
dort nach Wagram; am 6. Jdnner 1838 wurde
die erste Teilstrecke Wien—Wagram der
Nordbahn der Beniiiung des Publikums iiber-
geben.

Riepl trat 1838 als Professor des Polytech-
nikums in den Ruhestand, um seine Arbeits-
kraft ganz dem von ihm ins Leben gerufenen
Unternehmen, der Kaiser-Ferdinands-Nord-
bahn,zu widmen; er starb als Direktor der-
selben am 25. April 1857 zu Wien. Im Vesti-
bil des Wiener Nordbahnhoifes wurde ihm
1871 ein Marmordenkmal errichtet, das die
Worte tragt: ,Dem geistigen Schopier des gro-
Ben Werkes.”

Riepl hat sich auch besonders um die He-
bung des Kohlenbergbaues in Osterreich ver-
dient gemacht und sich vielfach mit dem Pro-
blem der Verkokung und Roheisengewinnung
befaBt. Der erste Kokshochofen in der oster-
reichischen Monarchie wurde 1826 in Witko-
wify von englischen Arbeitern gebaut, die
Prof. Riepl berufen hatte. Auch das erste
Puddlingswerk in Osterreich wurde von Riepl
nach englischem Muster mit Verwendung von
Steinkohle in Witkowifz errichtet.

In Osterreich unternahm schon im Jahre
1815 der Mechanikus Josef Bozek Probefahrten
mit einer selbstgefertigten, jedoch héchst man-
gelhaften Dampfkalesche im ,Bubenetsch-
garten” in Prag ,vor einem gewdhlten Publi-
kum”. Diese wurden angestaunt, gerieten
aber ebenso in Vergessenheit wie jene, die
20 Jahre spdater der Mechaniker Voigtlédnder
in Wien mit einem von Hancok bezogenen
.Dampizugkarren” (steam-drag) den schau-
lustigen Wienern im Prater gegen Entree vor-
flihrte; diese urspriinglich zu Fahrten zwischen
Wien und PreBburg bestimmte Maschine wog
nebst Wasser und Kohlen 2.5 t, kostete nicht
weniger als 600 Pfund Sterling und wurde spd-
ter nach RuBland verkauft.

B. Englands Eisenbahnen und Lokomotivbau
1825—1835.
Schon am Ende des Jahres 1829 trat Riepl
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mit seinem Projekte des Baues einer Eicen-
bahn von Bochnia bis Wien in die Otffentlich-
keit. Im Jé&nner 1830 reiste er nach England,
um die Liperpool—Manchester-Eisenbahn zu
studieren. Obwohl fiir die projektierte Bahn-
linie vorerst der Pferdebetrieb gedacht war,
schenkte Riepl nunmehr der Lokomotive seine
vollste Aufmerksamkeit und im Verkehr mit
Robert Stephenson gewann er die Uberzeu-
gung, daB flir die geplante Bahn mindestens
in der Hauptsache der Lokomotivbetrieb ins
Auge zu fassen sein werde. Aus dieser Zeit
stammt das nachfolgende, fiir die damaligen
Ansichten iiber die Verwendbarkeit der Loko-
motive flir den Bahnbetrieb sehr charakteri-
stische Schreiben der Firma Robert Stephen-
son & Co. an den Professor Franz Xaver Riepl:

Newcaste on Tyne, 23. Mdarz 1830.

»~Herrn Professor Riepl!

Die bis nun von uns hergestellten Loko-
motiven sind 8—I0pferdekraftige. Nach viel-
facher Erprobung dieser Maschinen sind wir
zur Anschauung gelangt, daB weniger krdftige
Maschinen zum Gilitertransporte auf Eisen-
bahnen sich nicht als 6konomisch empfehlen,
da sowohl die Abniliung dieser selbst, als
auch die Bedienung eine gleiche ist, wie bei
den groéBeren. Anderseits ist die Kraft be-
schrénkt, im allgemeinen durch die Stérke der
Schienen und durch die Zahl von R&dern, auf
welche die Maschine gestellt ist. Die leichteste
Maschine, die wir erzeugt haben, lauft auf
4 Radern und wiegt 4 Tonnen, 5 Zentner. Die-
selbe ist im Stande, eine Ladung von 30 Ton-
nen auf ebener Bahn mit der Geschwindigkeit
von 12 Meilen (20 km) per Stunde fortzubewe-
gen. Mehrfache Versuche mit dieser Maschine
wiirden uns berechtigen, zu sagen, daB die
erzielte Geschwindigkeit 15 Meilen (24 km)
per Stunde betrdgt. Wir ziehen es jedoch vor,
deren Kraft lieber unter, als liber der wirk-
lichen Leistungsidhigkeit festzustellen. Unser
Preis flir eine Maschine dieses Modells be-
tragt Pfund-Sterling 600.— franko Bord eines
Schiffes in Newcastle on Tyne. Der Preis
einer kleineren Maschine ist aus der Ur-
sache Weniges geringer, da der Preis dieser
Maschinen hauptsédchlich durch die Arbeits-
kosten bestimmt wird, dagegen der des Roh-
materials von geringem Einflusse ist. Ma-
schinen auf 6 Rddern berechnen wir zu Pfund-
Sterling 640.—, doch sind diese weniger dau-
ernd, als die 4r&adrigen und kann man beziig-
lich der Verwendung bei Bahnen, wo Krim-
mungen vorkommen, gegen dieselben Ein-
wendungen machen. Bei einigen bestehenden
Eisenbahnen sind sie aus dieser Ursache gar
nicht zu verwenden. Wenn Sie unsere Ma-
schinen sehen wollen, so ist dies auf der
Liverpool-Manchester-Eisenbahn moéglich, wo
einige derselben im tdglichen Betriebe stehen.
Mit Vergniigen werden wir IThnen einen Ein-



fihrungsbrief an Mr. Georg Stephenson, den
Ingenieur dieser Eisenbahnliniie, geben, der
Ihnen jede gewtinschte Auskunft, Lokomotiven
betretfend, erteilen wird.

Unser Herr R. Stephenson wird vom
26. dieses Monats bis 27. Mai in London sein
und wird es ihm zum Vergniligen gereichen,
in dieser Angelegenheit mit IThnen zu verkeh-
ren. Seine Adresse ist: 22 Broad street, Buil-
dings, London,

Wir zeichnen hochachtungsvoll ergebenst
Robert Stephenson & Co.

Wie stand es nun um jene Zeit mit dem
englischen Lokomotivbau?Die miithevollen An-
fénge in den englischen Kohlengruben durch
Trevethik, Hedley und auch Stephensons ab
1812 waren nur der engsten Umgebung und
Fachwelt bekannt geworden. Erst die am
27. September 1827 erdfinete Stokton-Darling-
ton-Bahn, 39 km lang, einschlieBlich einer
schiefen Ebene, zog die Aufmerksamkeit der
Welt etwas auf sich. Die erste und auch ein-
zige von 4 spdter gelieferten Stephensons Lo-
komotiven, die ,Lokomotion”, zog 34 Kohlen-
wagen mit 600 Personen besezt und 90 t
schwer bei etwa 8.5 t Eigengewicht mit einer
Geschwindigkeit von 8 km/St. In einer
schwungvollen Erdffnungsanzeige vom Sep-
tember 1827 wird diese Lokomotive stolz als
.die gesellschafitliche Lokomotivmaschine und
Maschinentender” bezeichnet. Die als erste in
der beistehende Tafel der Stephenson-Loko-
motive 1825—1831 gezeigten 11 Lokomotiv-
Typen oben dargestellte, denkwilirdige Ma-
schine hatte einen Kessel von 1219 mm Durch-
messer mit einem einzigen Flammrohr von
3150 mm Lénge und 305 mm Durchmesser. Die
Heizfldche betrug 5.5 gqm bei 3.5 atii Dampfi-
druck, der spdter, vor der Abriistung, wie iib-
lich, autf 1.75 atii herabgesefst wurde. Genau
uber den Radmitten war je ein Dampizylinder
angeordnet, zur Hdlfte im Kessel eintauchend,
mit lotrechter Stangenfithrung der lang-
hubigen Zylinder von 610 mm Hub und
240 mm Durchmesser, der aber spdter auf
254 mm ausgebohrt wurde. Da die Rdder
1219 mm Durchmesser hatten, betrug die
Ubersezung 1 : 2, ein MaB, das im englischen
Lokomotivbau spdter fast niemals mehr er-
reicht wurde. Wd&hrend das fiihrende Rad di-
rekt vom Zylinder zum Treibzapfen angetrie-
ben wird, arbeitet der 2. Zylinder auf eine um
90 Grad versefste Gegenkurbel, womit ein
Grundelement der Dampflokomotive,auBenlie-
gende Kuppelstangen, zum erstenmal verwirk-
licht erscheint. Das Leergewicht betrug 6.5 t,
das Dienstgewicht 8.5 t, der 2a-Tender hatte
einen Holzrahmen, worauf ein eiserner Was-
serbhdlter stand, der 1020 1 faBte, daneben war
noch Plafz fiir 750 kg Kohle (Koks). Das Dienst-
gewicht des wiederholt gednderten Tenders
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betrug 2.3 t. Die Geschwindigkeit der Lokomo-
tive war 10—13 km/St. Thre Kosten betrugen
600 engl. Pfund-Sterling. Im Jahre 1841 auBer
Dienst gestellt, erhielt sie einen Ehrenplafy im
Bahnhofe zu Darlington, den sie aber wieder-
holt verlieB, um an Ausstellungen, Eréfinungs-
fahrten und Denkfeiern, unter Dampf lauiend,
teilzunehmenen. Im folgenden Jahre lieferte
Stephenson noch 4 gleiche Lokomotiven, doch
stieg der Lokomotivbestand allmdhlich an:
auf 9, 11, 15 und 24 Stiick bis 1832, nur wenige
mehr von Stephenson, viele schon in der
eigenen Werkstatt zu Shildon gebaut. Schon
im folgenden Jahre 1826 erschien im Verzeich-
nis die ,Experiment”, eine C-Lokomotive mit
schrédgen Zylindern, welche direkt die Vor-
derachse antrieben. Alle diese Lokomotiven
mit einfachen oder spdter auch rickkehren-
dem Flammrohr hatten natiirlich nur eine ge-
ringe Kesselleistung, wie aus Stephensons
Brief hervorgeht, 8— 10 PS, sie waren ganz
oder teilweise ungefedert, zum Teil wie die
ersten 5 mit ihrem Triebwerk recht schwer-
fallig. Da es mit der Steuerung nur volle
Fillung gab, war daher die Geschwindigkeit
eine recht bescheidene. Die oberwdhnte C-Lo-
komotive ,Experiment” hatte bereits, wie
heute noch, oben liegende Blattfedern, konnte
wegen der Schraglage der Zylinder aber auch
schon mit gringerem sché&dlichem Raum aus-
kommen. Es war daher naheliegend, daBl mit
diesen langsamen Lokomotiven kein Per-
sonenverkehr aufgenommen werden konnte,
der mit den Postkutschen autf den vorziiglichen
StraBen in Wettbewerb treten konnte. Es
wurde daher der Personenverkehr der Bahn
ebenfalls mit Pierden autgenommen, der Wa-
gen war schmdler als die Rader, also nur
1200 breit, mit 2 Banken, auf jeder Seite eine,
und daher 3 kleinen, hochliegenden Fenstern,
sehr bescheiden gegen unsere Linzer Wagen.
Eist nach 1830, als mit der ,Rocket” die
schnellaufenden Lokomotiven geschatffen wa-
ren, kam erst der Personenverkehr im groBen
zur Aufnahme. Wenn auch bei der Eréffnungs-
fahrt die ,Lokomotion” mit ihrer erwdhnten
groBen Last von 90 t einn Hochstgeschwindig-
keit von 19 km 'St erreichte, hat die spdtere
.+Rocket” es auf 45 km/St gebracht. Die 12.3 km
von der schiefen Ebene bis Darlington wurden
in 65 Minuten erreicht, die Reisegeschwindig-
keit betrug daher nur 11.1 km/St. Die Riick-
fahrt dauerte einschlieBlich der Aufenthalte
3 Stunden 7 Minuten, also immerhin 12 km 'St,
was jede englische Postverbindung damals
ebenfalls leistete. So standen die Dinge bis
1830, nach Stephensons obigem Briefe, als die
48 km lange Bahn Liverpool-Manchester
2 reiche Stadte in Verbindung brachte. Es war
hier unmoglich, eine leistungsf&hige Bahn
bisheriger Bauweise zu bauen, die aus 19
schiefen Ebenen, also Standseilbahnen, be-
stehen sollte, mit 21 ortfesten Dampfmaschinen



und zugehorigen groBen Kesselanlagen nebst
zwischen liegenden flachen Bahnstrecken.

Ein Preisausschreiben vom 25. April 1829
verlangte bis 1. Oktober eine Lokomotive ge-
gen 500 Pfund Zahlung, die imstande war, mit
ihrem 3fachen Gewicht von hochstens 6 t bei
3a- und 4.5t bei 2a-Lokomotiven eine Ge-
schwindigkeit von 16 km/St zu erreichen. Das
MiBtrauen in die bisher geringe Leistung war
daher sehr groB und der Erfolg hing an einem
Faden. Hatte Stephenson nicht den Boothschen
Rohrenkessel in seiner ,Rocket” eingebaut,
wer weill, wie die Entscheidung gefallen
wdare? Wie aus unserem Aufsafy in der Loko-
motive, der genau zu dieser denkwiirdigen
Jahrhundertfeier im Oktober 1929  er-
schien, brachte es der ,Rocket” mit 3 Wagen
zuerst auf eine Geschwindigkeit von 24 km/St
im Mittel, als beste aber 39 und mit einem
Wagen allein, mit 38 Reisenden sogar auf
48 km/St. Aut Grund dieser vom 8.—14. Ok-
tober 1829 stattgefundenen Probefahrten er-
hielt nunmehr Robert Stephenson in Newcastle
einen Auftrag auf 7 weitere Lokomotiven ver-
starkter Bauart, mit denen der Betrieb 11 Mo-
nate spdter, am 15. September 1830, feierlich
erdffnet wurde. Die ,Rocket” erhielt nachher
weniger geneigte Dampfzylinder, um einen
besseren Lauf zu erhalten, nach dem Muster
der folgenden ,First after Rocket”. Noch aber
war der Kessel unvollkommen! Die Feuer-
blichse mit niederer geneigter Decke hatte nur
seitlich Wasserraume, vorne und hinten nur
eine durch Chamotte geschiiste eiserne Wand.
Auch der weite Schlot war unmittelbar, wie
bei den alten Flammrohrlokomotiven an das
Rohrbiindel angesefst, die leste Lokomotive
aber, die ,Northumbrian”, zeigt zum erstenmal
die klassische Form der glatt an den Kessel
anschlieBenden Feuerbiichse und Rauchkam-
mer. Die nur mehr wenig geneigten Zylinder
liegen abschlieBend neben der Box und trei-
ben wieder auf die nunmehr auf 1524 mm ver-
groBerten Vorderrdder.

Ein Vergleich der Hauptabmessungen
zeigt fast das doppelte Gewicht und auch
ganz andere Heizrohre.

Mit dieser Lokomotive erdffnete Stephen-
son den ersten Zug, ihm folgte sein Sohn Ro-
bert mit der ,Phénix”, dann sein Bruder Ja-
mes mit dem ,Nordstern”, schlieBlich der
~Rocket” und die 4 weiteren Lokomotiven.
Knapp nach dem Betriebsbeginn am 4. Okto-
ber 1830, also fast genau 1 Jahr nach den Er-
probungen zu Rainhill, traf die IA-Lokomotive
.Planet” ein, weiter vervollkommt durch fiih-
rende Laufachse und Innenzylinder. Nun er-
scheinen die 102 mm breiten Blechfutter-
AuBenrahmen fiir die Achslager und 4 Innen-
rahmen qus 64 mm Barren zur Befestigung
der Zylinder, die aber nur bis zu der Box
reichten. Die Ein- und Ausstrémrohre wurden
nunmehr geschiit durch die Rauchkammer

gefiihrt. Der enge Kamin deutet, wie schon
friih bei der ,First” auf ein gut wirkendes Blas-
rohr hin. Bald nach ihrem Eintreffen wurde
sie mehreren Proben unterzogen. Am 23. No-
vember legte sie die ganze Strecke, leer fah-
rend, in einer Stunde zuriick, einschlieBlich

eines kurzen Aufenhaltes unterwegs zum
Nachschmieren des Innentriebwerkes, die
Reisegeschwindigkeit konnte also schon an
50 km/St heranreichen. Am 4. Dezember wurde
der Giliterverkehr mit einem ,gemischten Zug”
aufgenommen, der einschlieBlich Reisende,
Fracht und Tender, jedoch ohne Lokomotive,
81 t wog. Die Fahrzeit betrug 2 Stunden 54 Mi-
nuten, einschlieBlich dreier Aufenhalte zum
Nachschmieren, Wassernehmen und des Vor-
spanndienstes liber die Steigung 1:96, die
eben im Bauplane mit schiefer Ebene bewdl-
tigt werden sollie, aber nunmehr zu einem
Problem der LM. wurde. Die Zeichnung stellt
sie mit einem eigenartigem AuBenrahmen
vor, der zwischen den Achsen durchging, alsc
obere Lager fiir die Treibrader aufwies, diese
waren aber von urspriinglich vorgesehenen
1829 mm auf 1524 mm verkleinert worden, wie
bei den bereits in Dienst stehenden 7 Al-Lo-
komotiven. Die Laufrdder waren 940 mm gro8.
Obzwar an Kessel- und Zylinderabmessungen
mit den vorigen und auch im Gewicht gleich,
wird ihr hohere Leistung vor allem dem
groBerem Treibgewicht zufolge der Achsfolge
zugeschrieben und ferner den gegen Wdrme-
verluste geschiiften Innenzylindern wund
Dampfirohren. Bis anfangs 1833 wurden 17 sol-
cher Lokomotiven fiir die LM. gebaut, alle von
Stephenson, mit Ausnahme einer, die ,Leeds”
Bahn Nr. 30, die von Fenton, Murray & Co.
geliefert wurde, aber nach Stephenson Zeich-
nungen. Sehr bald machte sich das Bediirf-
nis nach einer Lokomotiv-Gattung geltend,
welche die Steigung 1 :96 besser bewdltigen
konnte, statt der 3—4 Lokomotiven, die sonst
dazu nétig waren. Schon in der ersten Reihe
(Abbildung 3) finden wir als B-Lokomotive
den ,Lancashire Whitch” fir die Bolton
& Leigh-Bahn. Der Kessel von 1219 mm Durch-
messer hatte zuerst ein groBes Flammrohr in
der Mitte, mit 2 seitlichen Rilickkehrrohren, die
durch eine auBenliegende Haube verbunden
waren. Er wurde auf 2 457 mm weite Flamm-
rohre umgebaut, die bei 2755 mm Lé&nge eine
Heizfldche von 6 gm ergaben. Die unter
39 Grad geneigten Zylinder waren am hin-
teren Kesselende befestigt und trieben, unter
90 Grad versefst, die Vorderrdder. Die hélzer-
nen Radscheiben hatten einen schmiedeiser-
nen Kurbelkranz und ebensolche Radreifen.
Bei 228 mm Durchmesser und 610 mm Hub
ergab sich wieder die Ubersetzung wie bei
der beriihmten ,Lokomotion” 1:2. Die L&nge
der Lokomotive betragt nur 3660 mm, ihre
Hohe 2542 mm. Sie war eine der ersten Loko-
motiven, deren Kessel mit den iiblichen Blatt-
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Abb. 1—11. Stephenson-Lokomotiven aus

Abb. 1. B-Lokomotive der Stokton & Darling-

ton-Bahn mit Flammrohrkessel, 2 lotrechten im

Kessel halb versenkten Dampfzylindern, ge-

nau liber Achsmitte mit versefster Kurbel und
Gegenkurbel.

Abb. 2. C-Baulokomotive ,Twin sisters” mit
2 lotrechten Kesseln und 2 schrdgen Zylindern.
Vorbild einer amerikanischen Lokomotive.

Abb. 3. B-Lokomotive ,Lancashire Witch” der

Bolton & Leigh-Bahn mit Doppelflammrohr-

kessel, schrdgen Zylindern, holzernen Radern,

Gestell abgefedert, Feueranfachung durch ein
Gebldse verstarkt.

Abb. 4. Al-Lokomotive ,Rocket”, die Preisloko-
motive von Rainhill mit dem ersten Rohren-
kessel, Box nur mit Seitenwdnden, keine
Rauchkammer, beschafft fiir die Liverpool-
Manchester-Bahn.

Abb. 5. Eine der 7 nachbestellten Lokomotiven,

jedoch méglichst tiefer Zylinderlage, welche

Anderung auch an der ,Rocket” spdter aus-
gefiihrt wird.
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der Fabrik zu Newcastle 1825 bis 1831.

Abb. 6. B-Lokomotive ,Invikta” der Canter-

bury & Whitestable-Bahn mit dem Kessel der

~Rocket”. Zylinder oben schrag vorne liegend,

im Gegensafy zu Abb. 3 die Hinterachse an-
treibend.

Abb.7. Die 7. der von der LM-Bahn nach-

bestellten Lokomotiven zeigt mit glatt an-

schlieBender Rauchkammer und Feuerbiichse

die fertige Ausbildung des noch heute iib-

lichen Kessels. Das Blasrohr erméglicht enge
und kurze Kamine.

Abb. 8. IA-Lokomotive ,Planet” mit waagrech-
ten Innenzylinder, flihrender Laufachse und
2 AuBen- nebst 4 Innenrahmen.

Abb. 3—11. 3 wenig verschiedene B-Giiterzug-
lokomotiven, vielfach als gek. ,Planet”-Type
bezeichnet. Cylinder schrédg nach abwdrts
gerichtet. Der ,Samson” der LM. war bereits
10 t schwer, fast doppelt soviel als der
.Rocket”, die Leistung erreichte fast 50 PS.

Diese Tafel von 11 Lokomotiven zeigt, wie es dem Genie der beiden Stephensons gelungen
ist, innerhalb 6 Jahren von mithsamen Anf&dngen zur noch heute giltigen Grundform zu ge-

longen. Die Leistung stieg von 8—10 PS auf

50 PS, die Geschwindigkeit von 16 auf

50 km/St.



federn sich auf die Achsen stiiste. Obgleich
bei etwa 6 t Dienstgewicht ihre Leistung nur
mit 8 PS angegeben wird, zog sie schon eine
Last von 58 t auf einer Steigung von'1 : 432 mit
einer Geschwindigkeit von 18.6 km/St. In der
2. Reihe finden wir in Abbildung 6 die B-Loko-
motive ,Invikta”, zur Zeit ihrer Beschatffung
die einzige Lokomotive der Canterbury und
Whitstablebahn. Sie hatte schon den Réhren-
kessel der ,Rocket” mit dem Triebwerk ihrer
Vorgdngerin, aber die Zylinder vorne liegend.
Solche Lokomotiven gingen nach Amerika, wo
sie aber zum Teil gar nicht in Dienst kamen,
da sie flr den leichten amerikanischen Ober-
bau zu schwer waren. Die LM.-Bahn bestellte
nun am 20. September 1830, also gleich nach
der Betriebseroffnung, 2 solcher ,Riesenloko-
motiven” fliir den Nachschub auf der Rampe
mit den bezeichneten Namen ,Samson” und
.Goliath”, die schon im Frihjahr 1831 in
Dienst /kamen. Als erster zeigte ,Samson”
seine Kraft, indem er am 25. Feber 1831 einen
P:obezug nach folgender Zusammensefiung
betdrderte: 30 beladenen Giliterwagen und
einen mit 15 Personen besefsten Personen-
wagen der Bahnbeamten, zusammen 153 t,
also jeder Wagen im Durchschnitt 5 t schwer,
davon 1.5 t fiir das Eigengewicht und 3.5 t die
Fracht. Mit etwa 30 km Geschwindigkeit er-
reichte der Zug mit seiner damals ,enormen”
Last den FuB der Rampe, die er mit 3 Schub-
lokomotiven dann zuriicklegte. Aus den lose
liegenden Zugketten konnte man die Last
.Samsons” flir 16 Wagen auf 80 t schdafen.
In 2 Stunden 34 Minuten war die ganze Strecke
von 48 km zurilickgelegt mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 20 km, St; rechnet
man die Autfenthalte zum Wasser-
nehmen, Zu- und Abstellen der Schublokomo-
tiven mit 13 Minuten ab, so erhalten wir nur
2 Stunden 21 Minuten. Man schéfizte daher
seine Zugleistung auf 200 t in der waagrech-
ten. Der Koksverbrauch fir diese Sonderlei-
stung war 625 kg oder 0.093 kgepro km, ein-
schlieBlich der 2 Schublokomotiven betrugen
die Kosten des Brennstotfes nur 20 engl. Schil-
linge, etwa 50 6sterreichische Schillinge. Am
19. April 1831 zog ,Samson” allein mit 45 t
Bruttolast auf die Rampe los, die er mit einer
Geschwindigkeit von 13 km/St zuriicklegte.
Die Leistung wurde hier mit 39 PS angegeben,
jedoch wird spdter die Lokomotive in den Li-
sien der Gesellschaft mit 50 PS gefiihrt. Die
Lokomotive Abbildung 11, die von Stephenson
selbst bei der Eréffnung der Glasgow-Garns-
kirk-Bahn gefithrt wurde und daher seinen Na-
men trug, war etwas stdrker, mit 280 mm Zy-
linder-Durchmesser und dem gleichen Hub
von 403 mm. Der kurze Radstand von rund
1524 mm gab bei diesen fiir den urspriing-
lichen Oberbau recht schweren Lokomotiven
hier und anderwdarts zu lebhaften Bedenken
AnlaB. Die Leicester & Swannington-Bahn

machte die gleichen Erfahrungen mit ihren
ebenfalls von Stephenson bezogenen B-Loko-
motiven gleichen Namen. Gleich bei einer der
ersten Ausfahrten rammte ,Samson” einen
Karren, der mit Butter und Eiern zu Markte
fuhr, da der Flhrer mit seiner Trompete sich
nicht genug laut venehmlich machen konnte.
Stephenson veranlaBt darauf die Anbringung
einer Dampftrompete, die von einem Musik-
instrumentenmacher in 10 Tagen angefertigt
wurde und im Beisein der Direktoren solchen
Beifall erzielte, daB alle Lokomotiven sogleich
damit ausgertlistet wurden. Innerhalb 4 Mo-
nate waren die kupfernen Heizrohre des Kes-
sels so abgezehrt, daB sie durch solche aus
Messing ersefst werden muBten. Das starke
Schlingern dieser Lokomotiven mit so engem
Radstand von etwa 1524 mm, bei 4500 mm
Rahmenldnge schdadigte so stark den Ober-
bau, daB sich die Bahn an Stephenson wand-
te, nach eingesandter Skizze Schlepprdader mit
Lager usw. anzufertigen, die dann von der
Bahn selbst eingebaut wurden. So entstanden
im Frihjahr 1833 die ersten 3a-Lokomotiven
mit 2760 mm Radstand, deren Probefahrt auf
dem ,Samson” Stephenson so begeisterte,
daB er sich nicht nur vornahm, keine 2a-Lo-
komotiven mehr zu bauen, sondern auch ver-
anlaBte, daB auch die Lokomotiven der LM.
mit Schleppachsen versehen wurden. Dabei
wurden die Spurkr&nze der MittelrGder weg-
gedreht, nicht wegen des leichteren Befahrens
der Gleisbdgen, sondern vor allem um von
den empfindlichen Kurbelachsen die seitlichen
Krafte, die durch Spurkranzpressungen ent-
standen, abzuhalten. Das hiedurch erforder-
liche Mehrgewicht von 3.6 t brachte das
Dienstgewicht auf 14.2 t. Die anschlieBende
FN. 36 brachte mit dem ,Herkules” die erste
von der Fabrik gebaute sonst gleiche Bl-Lo-
komotive. ,Herkules”, geliefert am 17. Dezem-
ber 1833, war aber bei gleichem Gewicht er-
heblich stdrker im Kessel und Triebwerk
ausgetfiihrt. Am 8. Feber 1834 folgte mit dem
,Atlas” die erste richtige C-Lokomotive in der
noch heute in England laufenden Grundform,
nur durch gréB8ere Abmessungen sich unter-
scheidend. In der beistehenden Ubersicht der
Hauptabmessungen haben wir diese 6 wich-
tigsten Lokomotiven der Entwicklungszeit 1830
bis 1834 vereinigt, so weit sie nach den
neuesten englischen Quellen bekannt sind.
Einige Werte wie Radst&nde, Kesselmittel sind
bei einigen Lokomotiven aus den MaBstdben
der Zeichnungen ilibernommen. Manches ist
nicht mehr zu ermitteln, viele Zeichnungen
sind verschollen.

Neben Stephensons Fabrik in Newcastle
entstanden bei dem groBen Bedarf bald viele
Lokomotiviabriken, wobei diese ebenso auch
ortfeste Maschinen verschiedenster Art bau-
ten. Die meisten begniigten sich mit Nach-
bauten oder Lizenzen, zwei Ausnahmen je-
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Hauptabmessungen von 3 Typen 2a-Stephens
3a-Typen aus der Z

Laufende Nr.

Achsfolge

Baujahr

Zylinder-Durchmesser mm
Kolbenhub mm
Laufrader mm
Treibrader mm
Radstand mm
Zahl der Heizrohre

Durchmesser der Heizrohre mm
Lichte Rohrlénge mim
W. Rohr-Heizflache qm
W. Box-Heizflache qm
W. Gesamt-Heizflache qm
Rostflache qm
Dampidruck ati
Kesseldurchmesser mm
Kesselmittelhohe mm
Dienst-Gewicht t
Treib-Gewicht (T) t
Nennleistung PS
Gr. Zugkraft 0.8 p t
Reibungszugkraft 0.2 T t
Gesamtlédnge der Lokomotive mm

Die Nummern 1—6 beziehen sich auf folge
»Northumbrian” der Liverpool-Manche
+Planet” der Liverpol-Manchester-Bahn
~Samson” der Liverpool-Manchester-B
.Patentee” der Liverpool-Manchester-
~Herkules” der Leicester & Swanning-
.Atlas” der Leicester & Swannington-

R e

doch traten bald hervor: Bury in Liverpoo!l,
der nur Z2a-Lokomotiven mit Innenzylinder,
aber mit einfachem innerem Barrenrahmen
aus Schmiedeisen baute, der von vorne bis
hinten durchging, also weder 6 Rahmen hatte
noch die Box fiir die Zylinderbefestigung und
die Zugvorrichtung mitbenufite. Er baute seine
Kessel mit einer im Grundrisse zylindrischen
Feuerbiichse, deren vorderes Viertel abge-
nommen war, um den Krebs dort anzusefen.
Diese Bauart hatte scheinbar eine gréBere
Steifigkeit, aber die Herstellung war durch
die Kugelhaube recht schwierig, auch die
Rostflache gegen die rechteckige Form we-
sentlich kleiner. Durch Norris hat diese Box-
form auch in Osterreich groBe Verbreitung ge-
tunden. Bury wurde Maschinendirektor der
London-Birmingham-Bahn und hat diese Bahn
ausschlieBlich mit seinen 2a-Lokomotiven be-
trieben, im Gegensafz zu den von Stephenson
beratenen Bahnen, die fortab nur nach seinen
oberwdhnten Erfahrungen 3a-Lokomotiven be-
schafften.

Viel bedeutender, aber erst viel spdter
gewiirdigt, war das Auftreten Forresters, der
als erster auBen neben der Rauchkammer

on-Lokomotiven aus den Jahren 1830—1831

eit von 1831—1832.

1 2 3 e S 6
Al IA B IAI BI C
1830 1830 1830 1833 1833 1834
280 280 356 305 356 407
407 407 407 457 457 508
1067 940 — 1067 1067 —
1524 1524 1379 1524 1371 1371
2850 1829 1526 3098 3019 3547
132 124 140 106 125 154
41 41 41 41 41 41

1980 2135 2160 2565 2730

35.2 34.1 38.5 28.2 41.5 54.3
3.4 3.7 3.7 4.8 5.3 6.3
38.6 37.5 42.2 33.0 46.8 60.6
0.6 0.6 0.7 0.87 0.95 0.96
3.5 8.5 3.5 3.5 3.5 3.5
914 914 1067 1032 1067 1194
1380 1448 1448 1510 1660
7.4 8.2 10.2 14.26 17.3
4 5 10.2 10.0 17.3
10 15 40 45 50 60
0.59 0.59 1.18 0.77 1.18 1.53
0.8 1.0 2.0 2.0 3.4
4748 5185 5757

nde Lokomotiven Stephensons:
ster-Bahn, F. Nr.

F. Nr.
ahn, F. N.
Bahn, F. Nr.

ten-Bahn, F. Nr. 36
Bahn, F. Nr. 58

waagerecht Zylinder schon 1834 anordnet.
Freilich liefen die Z2a-Lokomotiven mit kur-
zem Radstand und zufolge AuBenrahmen
breit ausladenden Zylindern recht unruhig;
mangels Gegengewichte war das Schlingern
so groB, daB wiederholt Entgleisungen vor-
kamen. Die 3a-Lokomotive der IAl-Achsfolge
mit durchhdngender Box und spdter ange-
brachten Gegengewichten diirfte sicher ent
sprochen haben. Sie hatt den groBen Vorteil
gerader leicht herstellbarer Achsen, einfacher
Rahmen, ob innen- oder auBenliegend ganz
gleichgiltig, vor allem aber seine Moglichkeit
der soliden Befestigung der Zylinder, sowie
Aufnahme der Zug- und StoBkrdatte durch den
Rahmen wunter AusschluB des Stehkessels.
Diese Lokomotiven wdaren jedentalls das be-
rufene Vorbild fiir Osterreich gewesen, umso-
mehr als schon 1834 solche IAI-Lokomotiven
auf der LM, liefen.

C. Amerikanischer Bahn- und Lokomotivbau
1832—1837.

Obwohl in Amerika, richtiger gesagt in
den Vereinigten Staaten, schon frithzeitig der
Bau von Eisenbahnen begann, wobei auch



der Deutsche List eine bedeutende Rolle
spielte, wurden doch fiir gréBere Bahnen die
ersten Lokomotiven aus England bezogen. Der
Juwelier Baldwin begann 1832 in Philadelphia
schiichtern mit einer kleinen Lokomotive nach
englischem Vorbild einer dort eingelangten
IA-Lokomotive; der ,Old Ironsides” war eine
verkleinerte ,Planet”-Type von 4.5 t Gewicht.
Bis zum Jahre 1835 baute er 11 Lokomotiven,
14 in diesem Jahre, je 40 in den beiden fol-
den Jahren, 23 — 1838, 26 — 1839 und 9 im
Jahre 1840. Es waren fast durchgehends 2a-
Lokomotiven mit AuBenzylinder und Treibrd-
der hinter der Box, Halbkurbelachse.

Zu gleicher Zeit am selben Orte begann
Norris mit dem Lokomotivbau unter recht
gedriickten Verhdltnissen, denn er lieferte in
den 3 Jahren 1832—34 nur je 1 Lokomotive,
2 — 1835, 8 — 1836, aber dann rasch anstei-
gend bis zu 100 — 1854. Insgesamt gingen
gegen 1000 Lokomotiven aus dieser Fabrik
hervor, davon 17 Stiick als Berglokomotiven
nach England und 153 an das tibrige Europa.
Seine Auslandslieferungen iibertrafen damais
weit jene Baldwins, wozu eine riihrige Rekla-
me das lhrige beitrug. Sonst hé&tten seine un-
gekuppelten Lokomotiven doch nicht ins Mut-
terland des Lokomotivbaues geliefert werden
kénnen! Er bereiste Europa und machte scho-
ne groBe Lokomotiv-Modelle den Herrschern
Csterreichs und RuBlands zum Geschenk.
Seine Lokomotiven unterschieden sich von je-
nen Baldwins durch reine AuBenzyl. sowie die
Anordnung der Treibrdder v or der Box, wo-
durch sie ein hoheres Treibgewicht aufwiesen,
bezw. einen gréBeren Anteil des Dienst-
gewichtes heranzogen, so daB ihr Ruf als
Berglokomotiven durch die Erfahrung nicht
ganz unberechtigt war. Welches Interesse
Norris Osterreich  entgegenbrachte, zeigen
weiters nicht nur seine groBen Lieferungen
dahin, sondern auch die Tatsache, daB er als
einzige Filiale in Osterreich eine Zweigfabrik
begriindete, die es allerdings im Jahre 1846
nur auf 3 Stiick brachte. Interessant ist eine
groBe Steindruckzeichnung einer 2B-Loko-
motive mit dem Namen ,Semmering”, die mit
einer Widmung fiir den damaligen Handels-
minister Kiibeck im &sterreichischen Eisen-
bahnmuseum zu sehen ist. Es ist schade, daB
seine Fabrik nicht mehr am Semmeringwett-
bewerb teilgenommen hat.

Mathias Schoénerer, der Vollender der
Linz—Budweiser Bahn hat im Herbste 1837 zu
Studienzwecken die Vereinigten Staaten be-
reist und im Auftrag der Wien—GloggniRer-
Bahn bei Norris die Lokomotive ,Philadel-
phia” angekauft, die im April 1838 nach Wien
kam. Zu jener Zeit wurden die Baldwin-Loko-
motiven in 3 GréBen bei gleichen Treibrédern
von 1270 mm gebaut mit folgenden 3 Kenn-
zeichen:

1. Klasse Zylinder-Durchmesser 317 mm
Kolbenhub 407 mm Dienstgewicht 11.82 t
2. Klasse Zylinder-Durchmesser 305 mm
Kolbenhub 407 mm Dienstgewicht 10.4 t
3. Klasse Zylinder-Durchmesser 267 mm
Kolbenhub 407 mm Dienstgewicht 9.1 t

Auch fiir Norris war eine &hnliche GroBe
ublich, auf welche wir spéter noch zuriick-
kommen werden. Daneben gab es aber auch
in Amerika noch billigere Lokomotiven mit
stehendem Kessel, wie sie auf der Baltimore
& Ohio-Bahn zahlreich in Dienst standen. Es
waren entweder die ,Heuschrecken” mit ste-
henden Zylindern oder die ,Krebse” mit
waagrechten Zylindern, beide mit Zahnrad-
vorgelege. Es zeigt flir durchaus gesunden
Geist und technische Kenntnis der Osterrei-
cher, daB sie bei Norris kauften, w&hrend die
.hellen Sachsen” ein solches Kerbtier ankaut-
ten, das gleich bei der Eréffnung versagte und
dem ndchsten Lieferanten als Bruchmaterial
in Gegenrechnung iliberwiesen wurde.

D. Belgien und der Deutsche Bund.

Schon am 5. Mai 1835 war die Bahn von
Briissel nach Mecheln eréifnet worden, natiir-
lich mit englischen Lokomotiven der IAI-Klas-
se von Stephenson, denen aber bald einheimi-
shce Lokomotiven von John Cockerill in Se-
raing folgten. Fiir eine Lieferung nach Oster-
reich kam er daher schon bald in Betracht, er
baute anfdnglich nach englischem Muster,
spdter aber die verschiedensten Bauarten
und blieb fast 20 Jahre hindurch Lieferant fiir
Osterreich.

Eine Ausschreibung der K. F. N. B. im Rei-
che war begreiflicherweise erfolglos. Ein Ver-
such, selbst Lokomotiven zu bauen, ist nur
einmal gemacht worden. Dagegen hat die
schon vorhin erwdhnte Wien—Gloggnifer-
Bahn in groBziligiger Weise ihre eigene Loko-
motiv- und Waggonfabrik mit Direktor Has-
well nach den Plédnen Schonerers 1839 erbaut,
als die erste Lokomotiviabrik im Deutschen
Bund, der erst spdter Maffel und Borsig folg-
ten, 1841—1842.

E. Die ersten Lokomotiv-Bestellungen der
K. F. N. B. 1837—1838.

Um eine Lokomotivgeschichte der Nord-
bahn im tblichen Sinne abzuschreiben, sind
die bisherigen Verdtfentlichungen unzurei-
chend. Karl Golsdorf hat in seiner Festschrift
des Osterreichischen Lokomotivbaues 1898 die
«Austria” falsch mit 3a angegeben und an
Zeichnungen erst mit der ,Ajax” vom Jahre
1841 begonnen, Littrows Tabelllen sind un-
genau, am besten sind noch die 14 klassi-
schen Aufsdfze von Louis Adolf Gélsdorf (Va-
ter) in dieser Zeitschrift zu nennen, insbeson-
dere die eigenh&ndigen Zeichnungen der al-
ten Stephensonlokomotiven mit ihren genau
durchgerechneten Gewichten. Hierin sind auch



die ersten Lokomotiven der K. F. N. B. zu fin-
den mit genauer Nachrechnung ihrer Leisiun-
gen. Dazu kommen noch als neu verschiedene
Leistungsbiicher und Belastungstafeln bis zur
Verstaatlichung. Zulet, aber dem Wert nach
voranstehend, sind die Auszilige aus den Ge-
neral-Versammlungsberichten bentist worden,
die Herr Ing. Erich Rihosek (Sohn) uns zur
Verfligung gestellt hat, die namentlich fiir die
Anfangszeit von besonderem Interesse sind.
Als die General-Versammlungsberichte spdter
nur mehr Geldsachen enthielten, waren an-
dere Quellen ergiebiger.

Es ist klar, daB bei dem vorherrschend
ebenen Geldnde der Bahn mit leichten billigen
Lokomotiven noch groBe Leistungen erzielt
werden konnten, denn noch um die Jahre 1900
herum wurden die meisten Kohlenziige Wien—
Lundenburg noch mit uralten IB-Lokomotiven
getahren, iiber 40 t Treibgewicht sind ihre
G.-Lokomotiven fast niemals hinausgekom-
men, und diese leichten Lokomotiven bis zur
IC-Type konnten mit den damals leichten G.-
Wagen stets die volle Achsenzahl bis zu
100 Wagen flihren. So konnte das Haus Roth-
schild Dividenden bis zu 17 % verteilen und
andere Reichtiimer in Bergbau und Industrie
(Ostrau-Witkowifs) ansammeln. Wir beginnen
nun mit den General-Versammlungsberichten,
soweit sie flir uns in Betracht kommen:

[. 25. April 1836 . ... anderseits aber Herrn
Stefenson®), den jefst berithmtesten Eisenbahn-
und Dampfwagenconstructeur, zu einer Beur-
teilung und Besichtigung unserer Bahntrace
und zur rathenden Mitwirkung in Bezug auf
Baumethode und einzuleitende Geschéftsver-
waltung einzuladen. Die hierauf erfolgte Ant-
wort meldet uns seine WillfGhrigkeit, unseren
Wiinschen entsprechen zu wollen. Auch sind
die Herren Stefenson jun. und Cockerill um
eine definitive AuBerung schriftlich ersucht
worden, in wie ferne dieselben in der Lage
wdren, unsere ersten Bediirfnisse an Dampf-
wagen, Drehscheiben und Krane etc. zu
decken und es haben uns diese Herren unter-
dessen die Versicherung ihrer Bereitwilligwil-
ligkeit mittlerweile erteilt.
sind bereits die nétigen Ingenieure
und Gehilfen im Marchfelde verteilt und pro-
visorisch angestellt worden. In wenigen Wo-
chen werden die Pléne und Uberschlége der
ersten 6 Meilen (45 km) vom Spifs (Floridsdorf)
bis Angern, so weit vollendet vorliegen, daB
die Erdarbeiten kraftig begonnen und Grund-
einlésung succesive wird geschritten werden
kénnen .... huldreiche Bewilligung unseres
allergnddigsten Kaisers, unsere Bahn samt
ihren Ausdstungen ,KaiserFerdinands
Nordbahn” nennen zu diirfen.

II. Gen.-Vers. Nur Verwaltungstechnisches.

: ¥) Wir bringen die Urschrift wortgetreu,
in () unsere Anmerkungen.
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III. Gen.-Vers. vom 19. Oktober 1936.
....Es liegt am Tage, daB eine stabile Ver-
bindung zwischen den Donauufern fiir die
Bahn notwendig ist. Da aber deren Bau meh-
rere Jahre erfordert, erscheint es zweckmdBig,
sich einstweilen mit einer provisorischen Ver-
bindung zu begniigen. (Diese Notbriicke hat
33 Jahre flir immer schwerer werdenden Ziige
genigt und wurde erst anlaBlich der Donau-
regulierung durch eine eiserne ersefst. Sie
hatte sogar ein Hubfeld zum Durchlassen der
Dampfischiffe.) Die Eisenbahn kann bis Flo-
ridsdorf aber ganz auBer Beriithrung mit dem
Dorfe selbst gebracht werden, was die Ge-
legenheit darbietet, sich schon von Wien aus
der Fahrt mit Dampfwdagen (Lokomotiven) be-
dienen zu koénnen. Der Anfang der Bahn in
Wien ist zu Ende der Jagerzeile (Praterstern
als Ende der PraterstraBe). Vom Prater kann
ndhmlich die Bahn bis zur lUber das Kaiser-
wasser filhrenden Briicke, welche erweitert
wird, und von da bis zur Taborbriicke léngs
der jezigen StraBe doppelt sein...so weisen
wir zum Schlusse auf die diesfdlligen Erfah-
rungen der Linz—Gmundener Bahn hin,welche
wohl zu bemerken nur auf den langsamen
Pierdetransport eingerichtet ist. Bei Entwer-
tung dieses Bahnprojektes wurde die Voraus-
selzung eines jdhrlichen Zuges von 40.000 Pas-
sagieren bezweifelt, indem in Linz, Wels, Lam-
bach und Gmunden zusammen kaum soviele
Einwohner zdhlen. Seitdem jedoch im Monate
August d. ]J. (1836) allein sich 13.000 Reisende
einfanden und aller Wahrscheinlichkeit nach
eine j&hrliche Beférderung von beinahe 80.000
Personen erfolgen diirfte verstummte jeder Wi-
derspruch.Wie wiirde daher dieser Menschen-
verkehr zugenommen haben, wenn dem-
selben die bewunderungswiirdigen Effekte
des Dampiwagendienstes geboten werden

Wien und Brinn haben mit den
Umgebungen allein mehr als 400.000 Einwoh-
ner.....
Nachdem somit von lhnen der Bau der
K F. N. B. mit einer Majoritdt von 76 gegen
3 Stimmen beschlossen wurde
Kostenvoranschldge fiir die Bahnabteilung

von Wien bis Briinn (141 km).
Fundus instructus.

A. Lokomotiven

7 Stiick je 20 PS einschl. Transport

und Aufstellung (1A) Type
2 je 30 P Ssonst wie vor (1A1) Type
4 je 30 PS mit gek. Rddern, sonst

wie vor (Bl) Type

insgesamt 195.000 fl.
B. Personen- und Transportwagen
8 Stiick 1. Klasse mit 18 Sien
12 Stiick 2. Klasse mit 24 Sifsen
24 Stiick 3. Klasse mit 25 Sifsen
120 diverse Frachtwégen
in Summa 92.400 fl.



C.Pierde, zum vorlGufigenDienst zwischen
Floridsdorf und Wien
20 Stiick zu 2500 f{l.

D. Requisiten

und nétige Einrichtung fiir die Gebd&ude, fer-
ner erste Einrichtung der Werkstéatten, Schie-
nen, Ausastungen in den Stationsmagazinen
und Werkstdtten, sowie Kraniche und diverse

Gerdatschaften,
27.000 fl.

zusammen 319.000 f1.

Wien (Floridsdorf) aufgenommen worden, der
wegen Frost eingestellt, erst wieder im April
weitergetfiithrt wurde.)

Nun folgt die wichtige V. Gen.-Vers. vom
14. Mdarz 1838, also vor fast genau 100 Jahren,
mit folgendem Bericht:

Der mechanische Teil des Geschdftes mit
Bezug auf Dampf- und Transportwdgen und
Werkstatten sowie die tiberhaupt zum Bahn-
betriebe notigen Maschinen aller Art wurden
durch den von Herrn Stephenson aus London
hieher gesandten englischen Mechaniker und

Abb. 12 Erste offentliche Probefahrt mit einer Dampflokomotive in Osterreich auf der 13.3 km
langen Strecke Floridsdorf—Wagram der Kaiser Ferdinands-Nardbahn am 23. Nov. 1837.

Die flihrende Lokomotive ,Austria” Type IA gehdrte mit der ,Moravia” zu den leichteren
Lokomotiven der Bahn, sie wurde 1836 von Stephenson in New-Castle gebaut mit folgenden

Hauptabmessungen:

Zylinder-Durchmesser 254 mm
Kolbenhub 406 mm
Laufrader 1067 mm
Treibrader 1524 mm
Radstand 1524 mm
Kesseldurchmesser 838 mm
Dampfdruck 3.5 atii

IV. Gen.-Vers.-Bericht vom 1. Dezember
Verfligungen bestanden . ... in dem
AbschluB des durch den Herrrn Baron v Roth-
schild bei dem erwd&hnten englischen Mecha-
niker Stephenson eingeleiteten und von der
provis. Direktion genehmigten Ankaufes von
6 Dampifwagen (Lokomotiven), wovon 2 be-
reits vollendet und zur Einschiffung bereit sind
(,Austria” und ,Moravia”, die einzigen 2a-Lo-
komotiven der K. F. N. B, siehe Abbildung 12)
-...in den Bestellungen der Musterbeschlége
und Gestelle fiir alle Gattungen von Personen-
wagen und Thier-Transportwagen, dann Dreh-
scheiben und Ausweichvorrichtungen in Eng-
land. (Unterdessen war am 23. November 1837
die feierliche Eréffnungsfahrt erfolgt und am
6. Janner 1838 der offentliche Verkehr von

84 Heizrohre, Durchmesser 41.3 mm
Rohrlange 2210 mm
w. Heizfldche 24.0 + 3.03 —27.03 gm
Rostflache 0.54 gqm
Dienstgewicht 7.5 t
Treibgewicht 4.5 t
Gr. Zugkraft 0.8 p 0.5 t

Ingenieur Baillie montiert, unter welchem,
auBer 2 englischen Dampiwagenleiter und
4 englischen Maschinenarbeiter, mehrere in-
landische Arbeiter angestellt wurden. Der Me-
chaniker Baillie ist mit der ausdriicklichen Be-
dingung aufgenommen, die deutschen Arbei-
ter zu unterrichten, denn fiir den Anfang, wenn
man sich kostspielige Erfahrungen ersparen
will, ist es allerdings nétig, gelibte ausléndi-
sche Arbeiter anzustellen.... Fiir die Legung
der Schienen, Drehscheiben, Ausweichschie-
nen, Uberhaupt des Oberbaues, wurden 2 eng-
lische Railsleger aufgennommen, in dem diese
anscheinend so einfache Arbeit dennoch eine
Menge praktischer Handgriffe voraussefst, die
nur jenen eigen seyn kénnen, welche bei Bau-
ten dieser Art bereit gearbeitet haben. ...



Man beabsichtigte ndmlich urspriinglich
nur die Herstellung einer einfachen provisori-
schen Pferdebahn neben der AerialstraBe und
den Aeriabriicken bis Floridsdorf und von da
aus erst den Dampfwagenbetrieb beginnen zu
lasssen. ....und die Zeit abwarten, wo nach
Fertigstellung der Donauregulierung die Bahn
und die Briicken stabil erbaut und schon vom
Prater aus mit Dampiwdgen befahren werden
kénnten . ... Da der Vorteil einer solchen An-
ordnung unverkennbar sind.... ob die Ge-
sellschaft es nicht vorziehen wiirde, die Bahn
schon jefst stabil anzulegen, iiber die Donau-
arme aber bis zur Entscheidung der Donau-
regulierung eine abgesonderte Holzbriicke zu
bauen, wonach es keinem Anstand unterlie-
gen kann, den Dampfwagendienst gleich von
Wien aus eintreten zu lassen.... so beschlo
die Eisenbahndirektion in dieses Verlangen
einzugehen ... Auch wurde beschlossen, die
Bahn von Wien bis Génserndorf in einer Lén-
ge von 4 deutschen Meilen (30 km), von wel-
chem Orte aus der Bahnfliigel nach PreBburg
ausgehen soll, mit doppelten Geleisen anzu-
legen.... eine Kostenerhdhung, welche sehr
mdBig erscheinen muB, wenn man beriicksich-
tigt, daB der Stationsplafy im Prater nunmehr
fir den Betrieb der ganzen Nordbahn einge-
richtet wurde und nétigen falls eine solche
Ausdehnung erhalten kann, um auch dann zu
gentgen, wenn die Fligelbahn nach PreBburg
und die Verbindung mit anderen Bahnen, der
nach Prag und Pesth zustande kommen werde;
und wenn man ferner erwdégt, daB statt einer
einfachen provisorischen eine doppelte stabile
gebaut wurde, und endlich daB auch die
Briicken iiber die Donau ein doppeltes Geleis
erhalten haben und mit Dampfwdé&gen befahren
werden. Die Anschiittung des Bahnhofes im
Prater, die so hoch wie die Donaudémme wer-
den muBte und wofiir 7132 Kubik-Klafter
(49.000 Kubikmeter, etwa 100.000 t) erforder-
lich war, ist ganz vollendet . ...

AuBer der Einfriedungsmauer wurden von
den Hauptstationsgebduden im Prater das
Aufnahmsgebdude und die Bureaulokalitdten
mit 2 Stockwerken, eine Remise auf 8 Dampi-
wdgen, eine Schlosserey und eine Sattlerey
unter Dach gebracht. Ein Magazin fiir 36 Trans-
portwdgen und ein Heizhaus fiir zwey Dampi-
wdégen wird ganz vollendet ... In der 9675 klit.
(18.3 km) langen Strecke von Wien bis Wa-
gram ist der Oberbau ganz beendet und be-
kanntlich ist diese Strecke schon am Ende
des vorigen Jahres mit Dampfwdgen befahren
worden, wobey die Soliditdt der Bahn und der
Bilicken iiber die Donau sich auf das Voll-
kommenste erprobt hat. Die eingeleiteten
Lustfahrten wurden zwar wegen des auBer-
ordentlich strengen Winters eingestellt, wer-
den aber sobald die bessere Jahreszeit ein-
tritt wieder beginnen und dadurch die Ren-
tiiung der Bahn ihren Anfang nehmen. Nach

wiederholten zeitlichen Anforderungen an die
inldndischen Eisenwerke, konnte man erst
gegen die Mitte des vorigen Jahres die Holff-
nung erlangen, daB wenigstens ein Teil der
erforderlichen Rails (Schienen) brauchbar war,
jedoch zu einem erhéhtem Preise von 13 f{l.
pro Ctr. im Inland erzeugt werden kdnnte. Man
sagt brauchbar; denn um bey einer Eisenbahn
mit Dampfwagen anwendbar zu seyn, miissen
die Rails (Schienen) in der Héhe, Dicke und
Form vollkommen seyn und es kdnnen bey
denselben keine noch so geringen Méngel zu-
gelassen werden, was jedem einleuchten muB,
der nur eine oberfldchliche Kenntnis der
Dampt- und Transportwégen besifst und zu-
gleich in Erwdgung zieht, mit welcher Ge-
schwindigkeit diese schweren Wdgen auf der
Bahn bewegt werden. (Das Lokomotivgewicht
betrug damals 8—12 t, die beh6rdlich zulds-
sige Hochstgeschwindigkeit zuerst 30, spdter
36 km/St.) Der Bau mit Flachschienen, welcher
in mehreren Bedingungen dem Railbaue nach-
steht, wurde also nur als Ausnahme auf der
kurzen Bahnstrecke und in der Art angewen-
det, daB kein Nachteil daraus entstehen kann,
wdhrend fiir die lUbrige Bahnstrecke der Rail-
bau auf eichene oder f8hrene Sleeper
(Schwellen) Anwendung finden wird. Zur Ein-
leitung des Betriebes wurden bis jefst
6 Dampfwagen von dem Herrn Stephenson
(Austria, Moravia, Vindobona und Vulkan)
und Taylor & Comp. (Herkules, Samson) an-
gekauft und nach Wien gebracht. Zwey an-
dere Lokomotiven aus den Werkstdtten des
Herrn Kokerill zu Seraing werden in 3 Mona-
ten hieher abgehen und weiters ist Herr Ste-
phenson contraktlich verbuden, bis Juli d. J.
weitere 4 Lokomotiven (Jupiter, Gigant, Con-
cordia, Bruna) hier abzuliefern. Auch fand man
es zur Ermunterung der inldndischen Indu
strie fir rathlich, einen Preis und eine
Prdmiam zu bestimmen flir die 2 besten
Dampfwdgen, welche bis August 1839 von in-
léndischenMechanikern werden verfertigt wer-
den, um sich fiir den weiteren Bedarf an
Damptwdégen auf den nach und nach in Bau
kcmmenden Strecken durch inléandische Fa-
brikate, wenn sie dem Zwecke entsprechen,
zu decken. Endlich muB noch erwé&hnt werden,
daB die Werkstdatten am Stationspla am Pra-
ter so eingerichtet sind, um nicht nur die
Dampfwagen zu repariren, sonden mit der
Zeit, wenn dies als vorteilhaft sich heraus-
stellen sollte, dortselbst neue erbauen zu kén-
nen. Fiir den ersten Anfang wurden 28 Per-
sonenwdgen fir 3 verschiedene Klassen, groB-
tenteils nach den besten englischen Mustern
von hiefigen Fabrikanten angefertigt. Die An-
fertigung der scheinbar sehr complicirten,
aber hochst sicheren und zweckméBig zusam-
mengestellten  Untergestelle, Achsenlager,
Biichsen und guBeisernen Rdder samt den um
dieselben aufgepreBten schmiedeisernen Rad-



kidnzen fand im Anfange manche Schwierig-
Der Mechaniker P. und der Kunst-
schlosser Sch. wurden nach Belgien in die

Werkstdatte des Herrn Cokerill in Seraing ge-
schickt und bei dem Baue der dort bestellten
Daompfwdgen mitzuarbeiten.. ..

Ausgaben:

erste Hand angelegt wurde, um die Aus-
fihrung der mit ihren Abzweigungen iiber
80 Meilen (600 km) langen K. F. N. B. die

Strecke von Wien bis Wagram einschlieBlich
des Uberganges iiber die Donau mit Dampf-
regelmdBigen

wagen befahren wurde. Die

|
}
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Abb. 13—15. Lokomotiven der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 1837—38.
Skizzen im MaBe 1 :100.
Abb. 13 Abb. 14 Abb. 15
Lok. Austria Jupiter Columbus
Lok. Moravia Konkordia .
Gigant
Bruna

Stephenson 1837

Zylinder-Durchmesser 254
Kolbenhub 406
Laufrader 1067
Treibrader 1524
Radstand 1550
Kessel-Durchmesser 838
Heizrohre, Zahl 84
Heizrohre, Durchmesser 41.3
Heizrohre, Ldange 2210
Heizrohre, Heizfl. w. 24.0
Box-Heizfldche w. 3.0
Gesamt-Heizfldche 27.0
Rostfliache 0.54
Dampfdruck p. 3.5
Dienstgewicht 7.5
Treibgewicht ca. T. 4.5
Masch. Zugkraft 0.8 p. 0.5
Reibungs-Zugkraft 0.2 T. 0.9
Buch-Leistung 20

Dampfwagenconto fiir Lokomotiven und Ten-
der bis 1. November 1837 112.831 {l., nebst
45.363 {l. tlir Transportwdgen.
. VI. Gen.-Vers. vom 26. Md&rz 1839. Es ist
ihnen bekannt, daB da schon gegen Ende des
Jahres 1837, ndhmlich kaum 3 Monate, daB die

Stephenson 1838 Norris 1838

305 267 mm
457 406 mm
/ 1067 762 mm
1829 1219 mm
3350 2300 mm
1016 mm
80 80
57.1 444 mm
2464 2362 mm
33.4 33.0 gm
4.6 4.7 qm
38.0 37.7 qm
0.88 ca. 0.8 gm
3.5 3.5 atii
12.3 ca. 9.1t
4.5 ca. 5.0 t
0.62 0.66 t
0.9 1.0 t
30 25 PS

Fahrten begannen in der Mitte April vergan-
genen Jahres und sie wurden im August bis
Gdnserndorf eine Strecke von 16.000 Klaftern
ausgedehnt (30 km). In der Regel hat die Di-
rektion jedoch vorgeschrieben, eine Ge-
schwindigkeit von 4 oder hochstens 5 deut-



sche Meilen in der Stunde (30-—36 km/St) nicht
zu lberschreiten und stets die strengste Vor-
sicht anzuwenden, um widrige Ereignisse zu
vermeiden. ... In den Werkstétten der Haupt-
station in Wien, deren Organisirung der Di-
rektion viele Mithe gekostet hat, arbeiten be-
reits mehrere deutsche Mechaniker an der Er-
haltung der Maschinen, ja es wird selbst unter
der Leitung des Obermechanikers Baillie ein
Dampiwagen gefertigt (Patria) .... Auch wur-
den Heigungen mit Hols versucht, jedoch
muBte dies bei den englischen Maschinen we-
gen des Funkensprithens oder der Unzuldng-
lichkeit des Luftzuges wieder aufgegeben wer-
den. Anwendbar zeigte sich die Holzfeuerung
bei einem von dem Mechaniker Norris in Phil-
adelphia aqurirten Dampfwagens (Lokomotive
~Kolumbus”). Entgegen dem urspriinglichen
Plan ein Drittel der Bahn bis Briinn mit Flach-
schienen nach der wohlfeileren amerikani-
schen Bauart zu belegen, wurde aber gleich
anfangs die Bahn stabil und mit Anwendung
der Dampfkraft gebaut und nur die kurze
Strecke von 1'/3 Meilen (10 km) mit Flach-
schienen belegt.

....unter welchen besonders 13 bereits
eingelangte und fiir die Fahrten bestimmte
Dampiwagen und 62 Personenwagen eine be-
sondere Erwdhnung verdienen. Vom 1. May
bis 31. Oktober wurden 176.000 Personen (té&g-
lich 1000) beférdert und hiefiir 75.378 fl. ein-
genommen. Die Fahrten wurden den ganzen
Winter hindurch ohne Unterbrechung fortge-
fiihrt. Dampfwagenconto fiir Lokomotiven und
Tender insgesamt vom 1. XI. 1837—1. XI. 1838
135.143 {l.

Hier wollen wir zund&chst das Preisaus-
schreiben wiederholen:

1. Aus dem Anzeigenteil der ,Augsburger
Allgemeinen Zeitung” von 11., 14. und 17. J&n-
ner 1838.

Dampiwagen-Lieferungs-Konkurs.

Die unterzeichnete Direktion wiinscht den
kiinftigen Bedarf an Dampfwagen fiir den Per-
sonen-Transport auf der Kaiser-Ferdinands-
Nordbahn durch die Industrie der inldndischen
Maschinenwerkstdtten zu decken, und glaubt
den offentlichen und Privatinteressen nach-
zukommen, indem selbe hiermit die Leiter die-
ser Werkstatten auffordert, bei der vorlgufigen
Lieferung von Probe-Dampfwagen unter fol-
genden Bedingnissen in wetteifernde Konkur-
renz zu treten.

1. Jeder Probe-Dampfwagen muB8 wenigstens
auf 6 Raddern ruhen und darf héchstens

200 Zentner Osterreichischen Gewichts

schwer sein (11.200 kg).

Selber muB von sehr gutem Material und

dauerhaift konstruiert sein.

. Die Konstruktionsart wird den konkurrie-
renden mechanischen Werkstdatten iiber-
lassen.
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4. Als Nufeffekt dieser Maschinen wird die
Férderung von 10 Transportwagen mit
250 bis 300 Passagieren und mit einer Ge-
schwindigkeit von 4 deutschen Meilen
(30 km) per 1 Stunde bei einer Dampf-
pressung von héchstens 50 Pfunden (3.6
atii) auf den Quadratzoll festgesest.

5. Die Beheizung muB fiir die in M&hren und
Schlesien vorfindigen backenden Schwarz-
kohlen und die daraus erzeugten Koks
eingerichtet werden.

6. Der Termin tiir diesen Konkurs der Probe-
dampiwagen-Lieferung geht mit dem
1. August 1839 aus, wornach bei dem
durch die konkurrierenden Mechaniker
wahrend 8 Tagen zu leistenden compara-
tiven Probefahrten durch eine unpartei-
ische technische Kommission entschieden
werden soll, welche Dampfwagen dem
Zwecke vollig entsprechen und den Vor-
zug verdienen.

. Die den obigen Stipulationen und dem
Zweck entsprechenden 2 besterkannten
Dampfwagen werden jeder mit 12.000 {l.
C. M. (ca. 25.000 RM), und unter diesen der
vorziiglichste mit einem Extraprémium
von 800 Stiick Dukaten (ca. 7700 RM) und
der andere mit einem Accessit von
400 Stlick Dukaten bezahlt, wobei zugleich
erklart wird, daB diese 2 Lokomotiven
den Namen der Werkstatt mit Nr. 1 und
alle spater aus derselben Werkstatt ge-
lieferten den gleichen Namen mit den
fortlaufenden Nummern als Ehrennamen
fihen sollen.

Von den ibrigen etwa in Konkurrenz ge-
brachten und als véllig brauchbar
und vollkommen zweckmd&Big erkannten
Dampfwagen wird die Direktion bereit
sein, vorderhand weitere 6 Stiick anzu-
kaufen.

Zur Forderung obiger Zwecke werden die
konkurrierenden Herren Mechaniker aufgefor-
dert, sich an die gefertigte Direktion zu wen-
den, damit lefitere ihre Verfiigungen hiernach
einleiten und den betreffenden Mechanikern
mit den ihr zu Gebote stehenden Mitteln be-
reitwilligst an die Hand gehen kénne.

Wien, den 27. Dezember 1837.

Die Direktion der ausschlieBlich privi-
legierten Kaiser-Ferdinands-Nordbahn.

Nun wollen wir die Generalversamm-
lungsberichte einstweilen ruhen lassen, das/
Wesentliche daraus festlegen und etwas Ord-
nung hineinbringen. Welche sind die 13 ein-
gelangten Lokomotiven? Und woher stammen
sie? Als Hauptlieferer erscheint Stephenson,
von dem in diesen Zeilen zu oft schon Erwch-
nung geschah, er hatte die gréBten Erfahrun-
gen und wohl schon 150 Lokomotiven iiberall



hin geliefert, es war eine Ehre, vielfach hoch
geschdafst, von ihm Lokomotiven zu erhalten,
trokdem waren seine Preise nicht hoch. Bei
den 13 Lokomotiven des Kostenanschlages,
etwa die Hdlfte 2a, die restlichen 6 aber 3q,
darunter die gewiB nicht billigeren Bl-Lokomo-
tiven errechnet sich ein Durchschnittspreis
von 15.000 fl. einschlieBlich des 2a-Tenders.

Der in Abbildung 12 wieder gezeigte Er-
offnungszug gibt ein Bild der beiden IA-Loko-
motiven ,Austria” und ,Moravia”, ein Ver-
gleich mit den englischen Urbildlern zeigt, daB
sie noch schwdcher waren und mit der vor
mehr als 10 Jahren gebauten ,Planet” ziemlich
gleich waren. Die Zeichnungen im MaBstabe
1 : 100 nach L. Golsdorf zeigen die 3 wichtig-
slen Bauformen, neben der erwd&hnten ,Au-
stria” den ,Jupiter”, eine ausgesprochene
Schnellzuglokomotive mit 1829 mm hohen Ré&-
dern, notwendig fiir den kithn vorausgedach-

Kleine Nachrichten.

Vergebung tschechoslowakischer Staats-
bahnauftrége. Die tschechoslowakische Staats-
bahn vergibt in diesen Tagen an die Eisen-
werke des Landes Auftradge auf 100.000 Ton-
nen Schienen und Schienenmaterial. Die Liefe-
rungen sind zum groBten Teil bei den Werken
bereits in Arbeit.

Hundert Jahre Lokomotiveisenbahn in
Ostrreich. Als Ausklang der Feierlichkeiten
der Jahrhundertieier der Osterreichischen
Dampfeisenbahnen veranstaltete der Klub
Osterreichischer Eisenbah- und Schiffahrts-
beamten gestern einen Vortrag des Ministe-
rialrates Ingenieur Friedrich B a z an t, Haupt-
dezernenten der Osterreichischen Bundes-
bahnen, lber das Thema ,Zeitgeschichtliche
Streiflichter zur Entwickiung des Bundesbahn-
nefses vom Beginn der Lokomotiveisenbahn
bis zur Gegenwart”. Der Vortragende schil-
derte die Entwicklung des Nefies von Jahr-
zehnt zu Jahrzehnt, und die aus der ungleich-
mdBigen Gestaltung entstandenen und noch
heute sichtbaren Spuren dieses Werdeganges.
Aus einem Konglomerat groBer Privatbahnen
entstanden, konnte die materielle Zusammen-
schweiBung zu einem Einheitsnefs bis zum
Weltkrieg nicht beendigt werden. Die Auswir-
kungen des Krieges im Nefe durch Struktur-
wandlungen des Verkehres, Verkehrsum-
schichtung und Verkehrsverarmung wurden
auigezeigt. Der Vortragende gab schlieBlich
eine Schilderung des Personen- und Giliterver-
kehres in betriebswirtschaftlicher Hinsicht.

¥

Deutschlands schnellste Lokomotive. Vor
kurzem wurde ein Lokomotive in den Dienst
der Deutschen Reichsbahnen gestellt, die nicht

ten Schnellverkehr auf der Fernstrecke! Hier
erscheint auch wieder die Norrislokomotive
ganz anders gebaut, im Rufe groBer Leistung.
Fieilich die Gewichtsangaben sind noch sehr
schwankend. Wenn die englischen Quellen
(Wood &Wishaw) 7.5 tDienstgewicht angeben,
halten wir dem die Angabe L. Golsdorf mit
1C.1 t als eher passend entgegen, allerdings
ist eine Angabe der O. B. B. auf einer Post-
karte, welche die ,Austria” neben der Reihe
214 zeigt und 19 t Dienstgewicht angibt und
gar 11.4 t Reibungsgewicht nennt, ganz
falsch. Die Angaben von Gewicht und Rost-
flache des ,Columbus” ist den eigenen An-
gaben Norris und seinen &sterreichischen
Nachbauten angepaBt. Ihre Leistung, wie sie
in den Biichern der K. F. N. B. gefiihrt wurden,
sind in der Ubersicht angegeben mit 20, 30 und
2% PS, diirfte aber héher gewesen sein, worauf
wir noch besonders zurlickkommen werden.

(Fortseung folgt.)

nur wegen ihrer Schnelligkeit — sie vermag
einem D-Zug eine Stundengeschwindigkeit
von 175 Kilometer zu verleihen —, sondern
auch aus verschiedenen anderen Griinden un-
sere Beachtung verdient. Der Fiithrerstand be-
findet sich auf der nach Stromlinienform ge-
bauten Lokomotive vorn wie auf den elektri-
schen Maschinen, nicht hinter dem Kessel, wo-
durch es dem Lokomotiviiihrer erleichtert wird,
die Strecke zu beobachten. Die Heizung der
Maschine erfolgt mit Kohlenstaub, der mittels
eiiner Forderschnecke an den Kessel herange-
bracht, dann mit warmer Luft gemengt und
schlieBlich in den Feuerraum geblasen wird,
wo er wie eine Gasflamme verbrennt. Durch
diese und durch verschiedene andere Einrich-
tungen konnte ein Grad der Vollkommenheit
erreicht werden, die der kohlengeheizten
Dampflokomotive den Vorsprung vor anderen
Maschinen sichert, bis an diesen neue Ver-
besserungen angebracht werden, die die neue
Maschine in den Schatten stellen.

Es ist die schon lange vorbereitete zweite
Ausfihrung der 2C2-Stromlinienlokomotive
von Borsig, deren erste Ausfiilhrung mit ge-
wohnlichem Lokomotivkessel bekanntlich eine
Geschiwindigkeit von liber 200 km/St erzielte
und auf der Strecke Berlin—Hamburg in
Dienst steht. Mit Staubkohlenfeuerung ist be-
kanntlich schon seit Jahren eine Anzahl von
Lokomotiven der D. R. B. ausgertlistet, die so-
gar mit minderwertigem Braunkohlenstaub
ebenso groBe Leistungen ergeben wie mit be-
ster Steinkohle, ohne aber wirtschaftlich die
allgemeine Einflihrung rechfertigen zu kon-
nen.

*

Vom Floridsdorfer Heimaimuseum. Die
groBe Ehre, Ausgangspunkt der ersten &ster-
reichischen Dampfeisenbahn gewesen zu sein,
hat das rihrige Museum veranlaBt, eine Ge-



denkschau zu veranstalten, die groBtenteils
aus Leihgaben des &sterreichischen Eisen-
bahnmuseums bestand, viele Lokomotivbilder
aber auch Modelle zeigte und sich eines regen
Besuches erfreute. Dauernd aber finden neben
vielen Dokumenten dieser Zeit jene Darstellun-
gen besondere Beachtung, welche von der Lo-
komotiviabrikFloridsdorf gestiftet wurde.Etwa
25 schone Photos von Lokomotiven dieser Fa-
brik aus der ersten Zeit bis zu den neusten
Ausfiithrungen sind hier zu einem Gesamtbilde
vereinigt, in der Mitte 2 groBe Portrats des
Griinders und ersten langjéhrigen Direktors
Ing. Bernhard Demmer und seines Nachfolgers
Gussenbauer.
*

Eine englische Elektrifizierungsanleike fiir
Polen. Die mit einer englischen Gruppe zum
Zwecke des Abschlusses einer Anleihe ge-
fihrten Verhandlungen Polens sind zum Ab-
schluB gelangt. Der Betrag der Anleihe betréagt
5 Millionen Pfund Sterling, das sind 132 Mil-
lionen Zlotty. Die Anleihe wird zurElektri-
fizierung des Eisenbahnefes im
GebietevonWarschau und fir die Er-
bauung einer Hochspannungslinie dienen, die
Warschau mit Mittelpolen verbinden wird.

£ 3

Beschleunigung des Zugsverkehres in
Holland. Ab 1. Mai sollen mehr als 150 Bahn-
stationen aufgelassen werden, damit die
Schnelligkeit des Zugsverkehres nicht durch
die vielen und oft unrentablen Haltestellen zu
leiden hat. Die Verbindung wird durch Auto-
busverkehr ersest und man denkt daran, eine
gemeinsame Abonnementkarte fiir Bahn-Tram
und Autobus zu schatfen.

#

Franz-Josefs-Bahn im Waldviertel — ein-
geleisig? Im n.-6. Landtag, der am 10. Dezem-
ber v. ]. die Generaldebatte tiber den Landes-
voranschlag 1938 fortsefite, nahm Abg. Dr. Ma-
gerl entschieden dagegen Stellung, daB die
Bundesbahnverwaltung sich mit dem Gedan-
ken trage, das zweite Geleise der Franz-
Josefs-Bahn von Sigmundsherberg bis Gmiind
abtragen zu lassen, weil sie diese Geleise-
anlage fiir die Herstellung einer anderen Bahn
bendtige.

Das ganze Waldviertel, fiihrte Abg. Dr.
Magerl aus, habe diese Nachricht mit Ent-
ristung aufgenommen, denn die Franz-Josefs-
Bohn sei die Hauptverkehrsader des Wald-
viertels, das nur in der Horner BundesstraBe
noch tber ein zweites Durchzugsgebiet ver-
ftige. Dabei sei das Waldviertel dreimal so
groB als Vorarlberg. Fiir eine derartige Erspa-
rungspolitik werde die Bevélkerung des Wald-
viertels kein Versténdnis aufbringen. Es sei
héchste Zeit, daB man dem Waldviertel end-
lich einmal eine moderne ReichsstraBe von
Horn bis Nagelberg gebe.

Man rechne den Abgeordneten vor, daB

mit dieser MaBnahme in einigen Jahren
4.5 Millionen Schilling erspart werden kénnen.
Osterreich habe 6000 Streckenkilometer und
9000 Geleisekilometer. Wenn man boshatt
wdre, kénnte man die Bundesbahnverwaltung
fragen, bis zu welchem Zeitpunkt durch die
allméhliche Abtragung der Bahngeleise Oster-
reich saniert wdree.

Die abzutragende Strecke von Sigmunds-
herberg bis Gmiind betrdgt 75 Kilmeter. In
allen in der leten Zeit abgehaltenen Ver-
sammlungen und Tagungen des Waldviertels
seil spontan aus der Bevélkerung heraus die
Forderung nach einer Aufhebung dieser MaB-
nohme laut geworden. Resolutionen und Pro-
testtelegramme seien abgesandt worden und
ein Vertreter des Waldviertels wére wegen
eines solchen Telegramms bald vor den
Staatsanwalt gelangt. Als Abgeordneter des
Waldviertels erkldre er hier, daB in dem
Augenblick, wo das zweite Geleise abgetra-
gen werde, die Franz-Joseifs-Bahn zu einer
Sekunddrbahn herabsinke. Es sei klar, daB,
wenn die Bahnverwaltung anfange, ein Ge-
leise wegzureiBen und den Verkehr einzu-
schréanken, dieser automatisch auf die StraBe
abgelenkt werde. Man sei im Waldviertel
eben im Begriff, die schénen Gegenden dieses
Viertels dem Fremdenverkehr dienstbar zu
machen, und nun komme die Bundesbahn-
verwaltung und kassiere ein Geleise. Das
Waldviertel rechne auf den Landehauptmann
und bitte ihn, bei der Bundesregierung und
Bundesbahnverwaltung der Bundesgenosse
des Waldviertels zu sein in der Abwehr dieser
so sché&dlichen MaBnahme.

Wir geben diese Nachricht wieder, um
zu zeigen, mit welchem Unverstdndnis die
O. B. B. zu rechnen haben. Sie wdren gewiB
froh, wenn sie auf dieser Strecke nur ein Vier-
tel jenes Verkehres hdtten, den die eingeleisi-
gen Strecken der Vorkriegszeit, zwischen
Wien—Bruck a. d. L. (St. E. G.) oder Wien—
Znaim der O. N. W. B bewdltigt haben, das
sind etwa 42 Zige in 24 Stunden, alle voll
belastet.

Biicherschau.

Modern Locomotives of the L. M. S. By D. S.
Barrie. Mit 32 Abbildungen und einem
tarbigem Umschlagbilde auf 32 Seiten im
Formate 14 211, cm, London 1937, Ver-
lag der Lok. Publishing Co. Ltd., 3 Amen
Corner. Preis 1 engl. Schilling.

In seinem Vorworte stellte der Ma-chinen-
direktor Stanier fest, daB die Liebe und Zu-
neigung des englischen Publikums im Laufe
der mehr als 100j&hrigen Eisenbahngeschichte
tros Wettbewerb von Auto und Flugzeug nicht
gesunken ist, sondern vielmehr noch zuge-
nommen hat. Als die gréB8te der 4 engliischen



Eisenbahnen hat die L.M.S. 7691 Lokomotiven,
zu deren Flihrung und laufenden Betreuung in
den Heizhdusern 41.000 Mann erforderlich
sind, wahrend die Bahnwerkstétten, die auch
den Neubau von Lokomotiven und Wagen be-
treiben, 15.700 Angehorige aufweisen. Da fiir
die Lokomotiven im Jahre 350 Millionen Lok.
km ausgewiesen erschienen mit einemKohlen-
verbrauch von 5,470.000 t, entfallen somit
Durchschnittswerte von 45.500 km, 710t und
15.7 kg’Km, wobei natiirlich auch die in Werk-
statten abgestellten Lokomotiven mitzdhlen.

Als die von den 120 verschiedenen, dar-
unter 12 grdéBeren Bahnen {ilbernommenen,
10.316 Lokomotiven tibergeben wurden, waren
es 393 verschiedene Typen, von denen bis
Ende 1936 um 2625 Lokomotiven weniger er-
scheinen, trofz der groBen Neubauten und be1
nur mehr 173 Typen. Die 4 groBen Bahnwerk-
siatten sind Derby, St. Rollex, Horwich und
Crewe, lefsteres hat auch den stdarksten Loko-
motivschuppen mit 330 Lokomotiven. In den
7 Jahren 1929—1936 sind die Vorspann-Loko-
motiv-Km im P.-Dienst um 25 7, im Giliterdienst
aber um 53 ‘¢ gefallen. Das Titelbild stellt die
neueste 2CI-Lokomotive, die ,Coronation”
(Krénung), mit Stromlinienverkleidung vor.
Am 29. Juni v. ]. hat sie mit einem 267 t schwe-
ren Zuge auf der Fahrt von Euston (London)—
Crewe eine Hochstgeschwindigkeit von 184
km St erreicht, bei der Riickiahrt legte sie die
255 km lange Strecke in 119 Minuten, also
knapp 2 Stunden, zurlick, einer Reisege-
schwindigkeit von 128 km/St entsprechend.
als bisher schnellste Lok. der L. M. S.

Das schon ausgestattete Heft wird viel
Gefallen finden

Famous British Trains by Barnard Way. Mit
etwa 70 Abbildungen auf 232 Seiten Text
im Format 19 X 25 cm, Lorndon 1936, Ver-
lag Ivor Nicholson & Watson Ltd. EC 4,
Paternoster Row. Preis in Leinenband 5 S
netto.

In schoner Ausstattung auf Kunstdruck-
papier mit prdachtigen Aufnahmen fahrender
Zlige in schéner Landschaft oder gewaltigen
Bauwerken, rollt vor unseren Augen der eng-
lische Eisenbahnverkehr ab, dargestellt in
20 berlihmtesten nach Namen genannten Zii
gen. Seit fast einem Jahrhundert seiner stol-
zen Eisenbahngeschichte verbindet der Eng-
lénder mit einem kurzen Namen feststehende
Begriffe, z. B. Euston, die Station der LNWR.
oder St. Pancras mit der GW.; es gibt seit
Jahren feststehende Abfahriszeiten bestimmter
Zlge, deren Ankunft in Folge zunehmender
Fahrgeschwindigkeiten immer frither erfolgt.
Seit einigen Jahren ist um Rekordzeiten ein
scharfer Wettbewerb entbrannt, gekennzeich-
net durch einige bekannte Namen, wie ,Chel-
tenham Flyer”,,Flying Scotchman” usw.,deren
Fahrten hier eingehend geschildert werden.
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The Railway Handbook 1937 38. 96 Seiten im
Format 14 X 21% cm. London, 1937, Verlag
der Railway Publishing Co. Ltd. 33 Tot-
hill Street Westminster SW 1. Preis 2%
englische Shilling.

Wer irgend etwas genau iliber die engli
schen Bahnen erfahren will, ihre Geschchte,
Organisation, Finanzwesen, Verkehrsleistung
und Fahrzeeugbestand muB nach diesem
Biichlein greifen, das erschépfend jede Frage
beantwortet.

British Locomotive Types. Mit 113 MaBzeich-
nungen im Verhdltnis 1:90, im Format
15 X 24 cm. Verlag der Railway Publi-
shing Co. in London SW 1, 33 Tothill
Street, 1937. Preis 5 engl. Shilling.

Der bekannte englische Fachschriftsteller
Chas. S. Lake hat mit Unterstiifung der Ma-
schinendirektoren der 4 groBen Bahnnefze alle
neueren Lokomotivtypen nach ihrer erstmali-
gen Verdffentlichung in der Railway Gazette
nochmals in Buchform zusammengefaBt. Frei-
lich fehlen die Steuerungen, Tragfedern und
Bremsen, wogegen die Kesselabmessungen
vollsténdig aufscheinen. Dieses lang entbehrte
Typenbuch wird allen Lokomotiv-Freunden
willkommen sein.

*

Agenda Dunod 1938 ,,Chemins de Fer”. 57.Auf-
lage. Format 10 X 15 cm, mit 400 + 116
Seiten Text, vielen Abbildungen, 1 Aus-
schlagtafel. V erlag von Dunod in Paris,
92, rue Bonaparte. Preis 25 frs. + 10 %
Auslandsporto.

Jedes Jahr erscheint mit dem frz. Kalender
fir Eisenbahntechniker im Pariser Verlage von
Dunod ein iiberaus handliches kleines Ta-
schenbuch, das tiber alle einschlégigen Fra-
gen nach dem neuesten Stande der Technik
erschopfende Auskunft gibt. Es gilt dies so-
wohl von den Fragen des Oberbaues und sei-
ner Instandaltung, als auch der Ausriistungs-
stationen. Fiir den Lokomotivbauer und Zug-
férderer ist ein reicher Abschnitt vorhanden,
der nicht bloB die Widerstandsformeln und
Leistungsregeln umfaBt, sondern dariiber hin-
aus auf 130 engen Seiten beinahe ein vollstdn-
diges theoretisches Lehrbuch des Lokomotiv-
baues mit dem durchgerechneten Beispiel
einer 2DI-Lokomotive. Wir finden die neuesten
Steuerungen in Schaulinien nebst einer Tafel
iber ihre Verbreitung. Bei der groBen Tafel
der elektrischen Lokomotiven finden wir als
leste leider die Reihe 1570 der O. B. B., die
wohl schon lange iiberholt ist. AuBer den fol-
genden Abschnitten iiber Wagen usw. sind
noch die iliblichen Rechentafeln ausreichend
vorhanden, so daBl der Kalender allen Anfor-
derungen voll entspricht.

Infolge Plakmangels erscheint der Patent-
bericht in der ndchsten Nummer,
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- Hiandoud des internationalen
Motallhandels”

Dieses wichtige Nachschlagewerk enthilt ne-
hen Produktions-, Valorisations- und Umsatz-

| statistiken die Handels- und Lieferungsbe-
dingungen der wichtigsten metallverbrau-
¢renden Linder.

D

" Vot e ematinden
el

| darf in keinem Werk und in keinem Handels-

“ unternehmen fehlen. Der Bezugspreis in
Oesterreich betrigt 6. S. 20.—, in  Deutsch-
land Reichsmark 15.— und im iibrigen Aus-
land Schweiz. ¥Fr. 26— pro Exemplar. Be-
stellungen erbeten an die Verlagsanstalt
Oskar Fischer, Wien, IV, Favoritenstraf3e 21,
Telephon U-48-0-36.

Wolfsegg Traunthaler
Kohlenwerks A.-G.

LINZ a. d. D, WalterstralBe Nr. 22,
Telephon Nr. 7503, 7504.

Verkaufsbiiros:
Wien, I, Wallnerstral3e Nr. 9.

Salzburg, Haydnstrae Nr. 5.

_Internationale
Rohrenindustrie”

ist das Fachblatt der internationalen Rohren- und Armaturenwirtschaft. Ein umfangrei-
cher technischer Teil unterrichtet iiber die nguesten Errungenschaften der Rohrtechnik
und behandelt ausfiihrlich technische Probléme der Armaturenfabrikation. Im volkswirt-
schaftlichen Teil finden sich aktuelle Neuigkeiten aus aller Welt, die die Rohren- und
Armaturenwirtschaft behandeln. Die .

»Internationale
Rohrenindustrie”

wird in der ganzen Welt gelesen. Ein wertvo'les Informationsmittel, ein hervorragendes
Werbeorgan.,
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Meterspurige 1E-Lokomotive der Tungpu-Bahn
in China.

(Mit 1 Abbildung.)

Neben den groBen Hauptbahnen in China
sind auch bereits groBere Nebenbahnen ge-
baut worden, meist in Meterspur, bei ziemlich
groBer Ausdehnung. Um bei dem geringen
Achsdruck von 7.5 t dennoch eine groBe Zug-
kraft zu erreichen, ist bei der Tungpubahn zur
1E-Lokomotive gegriffen worden, um bei 38 t
Treibgewicht noch recht ansehnliche Leistun-
gen erzielen. Die altbewdhrte Lokomotiviabrik

von Henschel & Sohn in Kassel erhielt den
Auftrag zur Lieferung. Der hochliegende Kes-
sel ragt mit seiner Feuerbilichse liber Rahmen
und Rd&der hinaus, um bei m&Biger Ladnge noch
eine Rostflache von 2.1 gm zu erzielen. Zur
besserenVerbrennung der einheimischenKohle
wurde eine Feuerbriicke und zum besseren
Abschlacken ein Schiittelrost eingebaut. Der
am hinteren KesselschuB siende hohe Dampf-

An unsere Leser!

Die deutsche Ostmark hat heimgefunden.

Die vom Fiihrer durchgetfiihrte friedliche Heimkehr in das groBe deutsche Reich wurde
von der Uberwdltigenden Mehrheit unseres Volkes mit tiefer Freude empfunden.

Das groBe geschichtliche Ereignis 16st jedoch nicht nur in vélkischer Hinsicht groBe Be-
friedigung aus, sondern wir wissen, daBl auch der wirtschaftliche Aufstieg der Ostmark be-
ginnt.

Alle aufbauwilligen Krdafte unseres Landes miissen mobilisiert werden, um mitzuhelfen,

‘unsere Zukunft auch materiell sicherzustellen. Die nationalsozialistische Staatsfithrung gibt
uns hiefiir die sicherste Grundlage und heit es nun, mit aller Kraft zu arbeiten.

| Unser Organ ,Die Lokomotive” wird unter neuer arischer Leitung nach wie vor bestrebt
| sein, liber alle Errungenschatten der Eisenbahnmaschinentechnik die Leser am Laufenden
' zu halten und wertvolle geschichtliche Riickblicke zu verdffentlichen.
Infolge der verschiedenen Verdnderungen ist die vorliegende Ausgabe ausnahmsweise
spéter erschienen, was wir giitigst zu entschuldigen bitten.

Die Schriftleitung. i
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dem enthdlt einen Ventilregler, die beiden
Popsicherheitsventile sisen unmittelbar auf
der Boxdecke vor der Fihrerhauswand neben
der Dampfipfeife. Die beiden saugenden Sim-
plexinjektoren liefern das Speisewasser seit-
lich vor dem Dampidom in den Kessel. Von
ihnen zweigen die iiblichen Aschenkasten-
Rauchkasten und Kohlensprizwechsel ab. Die
Lokomotive hat einen 20 mm starken durch-
gehenden Plattenrahmen mit zweckmd&Big an-
geordneten Versteifungen. Die vordere Bissel-
achse ist jederseits um 20 mm seitlich aus-
schwenkbar bei 2100 mm Radstand und nur
700 mm Durchmesser der Rdader. Die gleich-

| HENSCHEL 71896
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Der Dampizylinder ist ebenso wie der Kessel
mit Asbest bekleidet. Neben einer Wurfhebel-
bremse fiir die Lokomotive und einer Spindel-
bremse fiir den Tender ist noch die Wesiing-
house-Druckluftbremse vorhanden, die ein-
klétig auf alle Rdder, mit Ausnahme der Laui-
rédder wirkt. Zwei runde Sandkdsten am Kes-
selriicken, beiderseits des Dampfdomes, wer-
fen den Sand in jeder Fahrtrichtung vor je
2 Rader, ausgenommen das hintere Kuppel-
rdderpaar. Zur Ausriistung gehdren noch ein
Deuta-Geschwindigkeitsmesser, wogegen fiir
die spdtere Anbringung einer Lichtmaschine
der AnschluB und Tréger vorgesehen ist.

1E meterspurige Lokomotive der Tungpu-Bahn in China.
Gebaut von Henschel & Sohn in Kassel.

Lokomotive:

Zylinder-Durchmesser 450 mm
Kolbenhub 500 mm
Laufrader 700 mm
Treibrader 1000 mm
Lauf-Radstand 2100 mm
Kuppel-Radstand 4800 mm
fester Radstand 3600 mm
ganzer Radstand 6900 mm
Dampidruck 138 atli
f. Gesamt-Heizfladche 121 gqm
Rostfldche 2.1 qm
Leergewicht 37.51

Dienstgewicht 42.5t

Treibgewicht 37.5t

mdBig angeordneten Kuppelrdder sind in

1200 mm Radstand gelagert, wobei die 2. und
3. Kuppelrdder um je 10 mm schwdchere
Spurkrdnze aufweisen. Da iiberdies die Hinter-
achse ein ausgiebiges Seitenspiel aufweist,
betrégt der feste Radstand nur 3600 mm, bei
einem Gesamtradstand von 6900 mm. Die
waagrechten Dampizylinder mit der Uber-
sefsung 1 : 2 haben durchgehende Kolben- und
Schieberstangen. Die Heusingersteuerung wird
durch die tibliche Schraubenspindel umge-
stellt. Am Bolzen des einschienigen Kreuz-
kopfes ist direkt der Mitnehmer angelenkt, alle
Kuppelstangen haben nachstellbare Lager.

Schienendruck der 1. Achse 50t
Schienendruck der 2. Achse 7.51
Schienendruck der 3. Achse 7.9t
Schienendruck der 4. Achse 7.5t
Schienendruck der 5. Achse 7.51
Schienendruckd er 6. Achse 7.51
4a-Tender:
Wasser-Vorrat 14t
Kchlen-Vorrat 41
Leergewicht 12 t
Dientsgewicht 30t
Lokomotive:
Radstand 14200 mm
Dienstgewicht 72.5 t

Der 4a-Tender lduft auf 2 amerikanischen
Diamond-Drehgestellen. Er faBt 14 t Wasser
und 4 t Kohle bei einem Dienstgewicht von
30 t, entsprechend dem gleichen zul&ssigen
Achsdrucke von 7.5 t. Wie vielseitig diese Lo-
kcmotive dennoch ist, zeigt sich in der Tat-
sache, daB sie trofy dieses kleinen Achs-
druckes eine Anfahrzugkraft von 10 t besifzt
und durch Gleisbégen von 100 m anstands-
los durchgeht. Bei einer zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit von 40 km/St kann sie auch
vor Personenziigen Verwendung finden, da sie
sehr rasch anzieht und bei guter Geleislage
leicht 45 km gefahren werden kénnten.
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Der gegenwirtige Stand der Elektrisierungs-
arbeiten der Oesterr. Bundesbahnen.

Wie die Generaldirektion der Osterreichi-
schen Bundesbahnen mitteilt, machen die Ar-
beiten fiir die Einfiihrung des elektrischen Zug-
betrtebes auf der Strecke Salzburg—Linz gute
Fortschritte. Die ganze Strecke ist fiir diese Ar-
beiten in zwei Teilstrecken unterteilt, von de-
nen die erste, die von Salzburg bis Attnang
reicht, im Herbst laufendes Jahres in den elek-
trischen Betrieb kommen wird, wdhrend die
zweite Strecke Attnang—Linz etwa ein Jahr
spdter folgen soll.

Der Bau der Leitungsanlagen war wdh-
rend der lefiten Monate infolge des Winter-
wetters programmgemdB an den Baustellen
stark eingeschrdnkt, konnte aber bereits in
gréBerem Umfange wieder aufgenommen wer-
den. Die Zwischenzeit haben die diese Bau-
arbeiten durchfiihrenden Firmen fiir die not-
wendigen Werkstattarbeiten ausniiffen kon-
nen. Fir die Fahrleitung sind zwischen Salz-
burg und Attnang die Maststellarbeiten bis
auf einen Teil der Bahnhofmaste im wesent-
lichen abgeschlossen. In den lefsen Tagen
wurde schon mit der Montage der Fahrlei-
tungsarmaturen an den Masten begonnen. Die
Anlieferung des Leitungsmateriales (Isola-
toren, Seile und Drdhte) an die Baustellen ist
im Gange. Auf der 110.000 Vol-Ubertragungs-
leitung Vorderstubach—Steindorf stehen be-
reits fast alle Eisenmaste, die Herstellung und
Aufrichtung der Eisenbetonmaste wird fortge-
sef3t, sodaB auch hier der Seilzug im kommen-
den Friithjahr programmgemdB wird beginnen
kénnen.

Die Verlegung und Montage der bahn-
eigenen Schwachstromkabel in der Strecke
Salzburg—Attnang ist beendet. Mit der Um-
schaltung der Fernsprechapparate auf die
neuen Kabel wurde begonnen, Fernschreib-
und Blockapparate werden in néchster Zeit fol-
gen. Die notwendigen Vorarbeiten fir die Ka-
belung der Schwachstromleitungen in der
Strecke Attnang—Linz wurden durchgefiihrt,
die Herstellung dieser Kabel ist bereits ver-
geben worden.

Das Schalthaus fir das neue Unterwerk
Steindrf und der zugehdrige Turmwagen-
schuppen sind im Rohbau fertiggestellt, die
Schiittung fiir die Freiluftanlage dieses Unter-
werkes isi beendet. An dem im glechen Orte
errichteten Wohnhause fehlen nur noch eini-
ge geringfiigige Fertigstellungsarbeiten. In
Schwarzach-St. Veit sind die Fundamente fiir
die Nefkupplungsanlage bereits weit fort-
geschritten.

Die Arbeiten an den elektrischen Einrich-
tungen der Unterwerke Steindorf und Attnang

scwie der Nefigkupplungsanlage Schwarzach
sind bei den Elektrofirmen im Gange. Von den
33 derzeit im Bau befindlichen Elektrolokomo-
tiven, von denen 28 Stiick fiir die Strecke Salz-
burg — Linz und die restlichen 5 Stiick alsVer-
mehrung fiir die Strecken westlich von Salz-
burg bestimmt sind, wurden die ersten in ih-
rem mechanischen Teil bereits fertiggestellt.
Mit der Montage der elekrischen Einrichtung
dieser Lokomoiven, die in der bewdhrten Ein-
heitsbauart der Reihe 1170.200 ausgefiihrt wer-
den, wurde bereits begonnen; es ist damit zu
rechnen, daB die ersten dieser Lokomotiven
noch im laufenden Frithjahr ihre Probefahrten
aufnehmen werden.Der Bau des mechanischen
Teiles der neu entworfenen schnellaufenden
elektrischen Schnellzugslokomoitven macht
gute Fortschritte, sodaB auch die Montage der
elektrischen Einrichtung an diesen Lokomoti-
ven programmgemdB geschehen wird.

Beim Bau des Stubachwerkes II sind die
notwendigen Vorbereitungsarbeiten, insbeson-
dere die Herstellung der Zufahrtswege zu den
einzelnen Baustellen, die Errichtung der er-
forderlichen Baubaracken und die Installation
der Baupldfie groBtenteils fertiggestellt. Der
an der Baustelle des neuen Staudammes er-
errichtete GrundablaBstollen,der wéahrend des
Baues dieses Staudammes zur Umleitung der
Stubache dienen soll, ist nahezu fertiggestellt,
dieAbsperrorgane dieses Stollens werden der-
zeit montiert.Der fiir den Bau des Hauptstollens
des Kraftwerkes erforderliche Fensterstollen
wurde fertiggestellt; seither ist der Ausbruch
des Hauptstollens von vier Angriffsstellen aus
gleichzeitig im Gange. Die Herstellung der Zu-
fahrtstraBe zum neuen Krafthaus und die er-
forderlichen Bachregulierungsarbeiten sind
bereits weit gediehen, doch werden diese Ar-
beiten derzeit wegen des Winterwetters im
Stubachtale nur in geringem Umfange weiter-
getiihrt; sie werden nach Eintreten eines giin-
stigeren Bauwetters noch im laufenden Friih-
jahre beendigt werden. In lefsterer Zeit wurden
die Bauarbeiten an der Sperre und an der
Oberwasserfithrung (Einlaufbauwerk, Stollen,
WasserschloB und Unterbau der Druckrohrlei-
tung) samt den Nebenabeiten einer aus meh-
reren groBen Osterreichischen Baufirmen be-
stehenden Arbeitsgemeinschaft {iibertragen.
Weiters wurde die Lieferung des unteren, mit
geschweiBten Rohren auszufithrenden Teiles
der Druckrohrleitung bereits vergeben, fiir den
oberen, aus genieteten Rohren bestehenden
Teil dieser Rohrleitung, fiir die Turbinen und
Absperrorgane sowie fiir die Stromerzeuger
und Umspanner sind derzeit die Vergebungs-
verhandlungen im Gange.
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1D-HeiBdampf-Zwilling-Giuterzuglokomotive
Reihe 403 der kgl. ung. Staats-Eisenbahnen.

Diese Lokomotive wurde in den Jahren
1928—1930 nach o&sterreichischen Muster
(Reihe 270 der ehemaligen Bundes-Bahnen)
in der staatlichen Maschinenfabrik der
kgl. ung. Eisen-, Stahl- und Maschinenwerke
in Budapest fiir den Giiterzugbetrieb der un-
garischen Linien der ehemaligen Siidbahn-

15 Tonnen Achsdruck der Kuppelachsen und
rund 10 Tonnen Achsdruck der Laufachse ge-
baut. Die Laufachse ist 60—60 mm, die zweite
Kuppelachse 21—21 mm, die vierte Kuppel-
achse 3—3 mm seitlich verschiebbar. Die Kup-
pelachsen sind hohl gebohrt.

Den Rahmen bilden zwei 34 mm starke

1D HeiBdampi-Giiterzuglokomotive Reihe 403 der kgl. ung. Staatsbahnen, gebaut von der
Staatsmaschinenfabrik in Budapest.

Rostflache 3.9 qm
f. Heizflache: Feuerblichse 13.09 gm
f. Heizflache: Heizrohre 102.80 gm
i. Heizflache: Rauchrohre 38.80 qm
i. Heizfléche: Uberhizer 40.80 qm
. Heizflédche insgesamt 195.49 qm
Heizrohre: 156 Stiick 46/52 mm
Rauchrohre: 22 Stiick 125/133 mm
Uberhizer-Elemente: 22 Stiick 32/38 mm
Rohrlénge zwischen den Wénden 4500 mm
Betriebs-Dampfdruck 13 atm
Durchmesser der Treib- und Kuppel-

rader 1300 mm
Durchmesser der Laufrdder 870 mm
Achsstand der gekuppelten Rader 4300 mm

Gesellschaft als Reihe 140 gebaut. Geliefert
wurden 8 Stiick. Sie wurden nach Ubernahme
des Siidbahn-Fahrparkes als Reihe 403 unter
die ungarischen Staatsbahnlokomotiven ein-
gereiht.

Die Lokomotive hat vier gekuppelte Ach-
sen, von denen die dritte die Treibachse ist,
und eine Adams-Webb-Laufachse. Sie ist fiir
60 km/Stunde Hochstgeschwindigkeit mit rund

GroBter Achsstand 6800 mm
Zylinderdurchmesser 570 mm
Kolbenhub 632 mm
Leergewicht 63.8 t
Dienstgewicht 70 t
Hochstgeschwindigkeit 60 km/St
3a-Tender:

Raddurchmesser 1034 mm
Radstand 3200 mm
Wasservorrat 16t
Kohlenvorrat 5.6t
Leergewicht 17.4 t
Dienstgewicht 39.0t
Bleche, mit einem lichten Abstande von
1220 mm.

Mit dem Rahmen ist der mit Schmidtschem
Uberhizer ausgeriistete Kessel vorne unter der
Rauchkammer fest, hinten durch Gleitschuhe
und riickwdrtiges Pendelblech beweglich ver-
bunden. Die kupferne Feuerbiichse liegt iiber
der 4. Kuppelachse. Der Langkessel liegt 2615
mm iiber S. O. und besteht aus zwei Schiissen



mit der gréBten lichten Weite von 1600 mm.
Der Kessel hat auf dem ersten KesselschuB
den Dampfdom, auf dem zweiten KesselschuB
einen Speisewasserreiniger System Pogany
und am Bauche eines jeden Schusses einen
Schlammsammler, der durch ,Jeka” oder
~Teudloff-Dittrich”-Abschlammventile entleert
werden kann. Der Kessel wird auf der rechten
Seite durch einen Frischdampf-Injektor, auf
der linken Seite durch einen Metcalfe-Fried-
mann-Abdampf-Injektor gespeist. Am Steh-
kessel sind zwei Pop-Sicherheitsventile ange-
bracht. In der Rauchkammer befindet sich der
Uberhifserkasten, das fixe Blasrohr und der
ausschwenkbare Funkenfénger.

Die Zwillingsmaschine hat Heusinger-
Steuerung mit GuBerer Einstrémung.

Auf jedem Dampfzylinder befindet sich ein
Sicherheitsventil. Die Dampfkolben haben drei
schmale Ringe. Die Kolbenstangen sind metal-
lisch gedichtet.

Zur Schmierung der kalten Teile dient eine
mechanische Schmierpresse mit 20 Schmier-
stellen, zur Schmierung der warmen Teile eine
solche mit 12 Schmierstellen (System Bosch
oder Griiiner). Die Schmierung der Stangen-
lager wird in den Schmiergef&Ben der Stangen
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durch geschlite Schrauben (Rados-Schrau-
ben) sichergestellt. Die Lokomotive ist nach

Entfernung der friiheren Hardy-Bremse
durch die ungarischen Staatsbahnen
mit selbsttatiger Westinghouse-Bremse
ausgeriistet worden, die einseitig auf

die lefsten 3 Kuppelachsen wirkt. Der durch
zwei 13" Bremszylinder erzeugte Bremsklofs-
druck betrdgt, mit 3%, atm. Bremszylinderdruck
gerechnet, 30.000 kg.

Vorhanden sind noch Dampfheizung, regi-
strierender Geschwindigkeitsmesser und Sun-
beam-Turbodynamo-Beleuchtung.

Der zur Lokomotive gehérende dreiachsi-
ge Tender (Leergewicht 17.4 Tonnen) hat mit
16 m?® Wasser und 5.6 Tonnen Kohle 39 Tonnen
Dienstgewicht.

Die Lokomotive ist infolge wirksamer
Uberhigung eine wirtschaftliche Giiterzug-
lokomotive.

Sie beférdert in Abhdngigkeit von Stei-
gung und Geschwindigkeit folgende Lasten in
Tonnen.

Geschwindigkeit km/Stunde

Steigung /¢ 30 40 50 60
0 2350 1560 1030 672
5 805 550 380 —

Rickblicke.

(SchluB von S. 208, Jahrgang 1937.)

18. Verspdtete Lokomotivlieferungen. Die
Klage tiber verspdtete Lieferung von Lokomo-
tiven ist so alt wie die Lokomotiveisenbahn
selbst. In Deutschland glaubte sich schon das
Direktorium der Niirnberg-Fiirther-Ludwigs-
Eisenbahn bei Stephenson dariiber beschwe-
ren zu sollen, daB die am 19. Mdrz 1835 be-
stellte erste Lokomotive nicht so zeitig abge-
liefert werden kénne, daB sie am 25. August
fahrbereit in Nirnberg stehe (Dr. Beckh,
Deutschlands erste Eisenbahn, S. 200). Dieser
Fall beweist aber nur, daB die Niirnberger
iber die Méglichkeiten des damaligen Loko-
motivbaues nicht im Bilde waren. Das war si-
cher auch die Ansicht Stephensons und des-
halb die bei Beckh erwd&hnten lakonischen Be-
scheide der Firma. Stephenson & Co. waren
ibrigens stets bestrebt, piinktlich zu liefern.
Konnten sie dies nicht, so lehnen sie entweder
die Bestellung iiberhaupt ab oder lieBen sie
— wohl im Einvernehmen mit den Bestellern
— durch andere mit ihr liierte Firmen (wie
Tayleur, Longridge oder Fenton, Murray
& Jackson) ausfithren. Dagegen scheint die
Firma Sharp, Roberts & Co., seit 1843 Sharp,
Brothers & Co., den an sie herantretenden
Wiinschen mit allzu groBer Bereitwilligkeit
entgegengekommen zu sein, so daB sie mit
den Ablieferungen arg ins Gedrénge kam. Seit
1843 hguften sich die Beschwerden iiber Nicht-

einhaltung der Lieferfristen durch die Sharp-
sche Fabrik und als im Jahre 1844 Felix
Matthias der Lokomotive von Sharp eine
eigene Schrift widmete (Etudes sur les ma-
chines-locomotives de Sharp et Roberts com-
parées a celles d'autres constructeurs) und
nun alles, auch in Deutschland, Sharpsche Lo-
komotiven haben wollte, wurden die Klagen
allgemein. Die folgenden Ausziige aus deut-
schen Bahnberichten jener Zeit sollen dartun,
welchen Umfang das Unheil annahm und wie
sich die deutschen Bahnverwaltungen gegen
die drohenden Schéden zu schiifen suchten.

a. Die Bonn—Kédlner Eisenbahn wollte
den Betrieb im Oktober 1843 mit vier bei Sharp
bestellten Lokomotiven erétfnen, muBte aber,
da die Maschinen nicht fristgemd&B geliefert
wurden, die Erdffnung auf den 15. Feber 1844
verschieben. Folgende Einzelheiten werden
von Interesse sein.

Aus den Verhandlungen in der Quartal-
siBung vom 24. Juli 1843: ,Es schien die Uber-
zeugung begriindet, daB die Erdfinung der
Bahn in einem Vierteljahr um so gewisser in
Aussicht gestellt werden durfte, als gemdB
dem Berichte der Direktion zwei der in Man-
chester bestellten Lokomotiven zur Versen-
dung avisiert waren und die iibrigen binnen
kurzem zur Versendung bereit sein sollten.”



Quartalsifung vom 23. Oktober 1843: ,Der
Pigsident brachte zur Anzeige, daB nach
einem Schreiben der Direktion vom 17. 1. M.
eine Faktura vom 9. d. iiber die Versendung
zweier Lokomotiven und Tender von Hull an-
gekommen sei und die anderen Maschinen
bald nachfolgen werden. Der Verwaltungsrat
driickte den Wunsch aus, daB die Griinde der
kontraktwidrigen Verzégerung der Absendung
der Maschinen von der Direktion mitgeteilt
werden mochten.” Die Auskunft lautete: ,Der
mit den Herren Sharp, Roberts & Co. in Man-
chester iiber die Lieferung von vier Lokomo-
tiven und Tendern unter dem 7. J¢nner L. ]. ab-
geschlossene Vertrag stipulierte fiir diese Ma-
schinen den Lieferungstermin vom 15. Mai bis
15. Juni. Binnen dieser Zeit sollten die Ma-
schinen in der Fabrik zu Manchester fertig zur
Lieferung gestellt werden. Auf eine Anfrage
vom 14. April c., wann auf die Ablieferung der
Maschinen fest zu rechnen sei, erging am
6. Mai c. die Antwort, daB die Fabrikation we-
gen Anwendung sehr wesentlicher Verbesse-
rungen zur Ersparung des Brennmaterials eine
Verzégerung von einem Monat habe erleiden
missen, die Ablieferung mithin nicht vor Mitte
Juli geschehen kénne. Es wurde am ndmlichen
Tage erwidert, daB es unmoglich sei, eine
Terminverldngerung zu bewilligen, weil die
Eroffnung der Bahn durch die Ankunft der Lo-
komotiven bedingt sei. Am 22. desselben Mo-
nats antworteten die Fabrikanten, daB sie sich
auBerstande sdhen, die vier Lokomotiven und
Tender vor Ende Juli zu vollenden, daB zwei
derselben jedoch eine oder zwei Wochen frii-
her abgeliefert werden sollten. Wegen dieser
nochmaligen Verzégerung erkldrte die Direk-
tion am 21. Juli c. die Fabrikanten fiir allen
durch ihren Verzug der Gesellschaft ent-
stehenden Nachteil verantwortlich. Am 20. Ju-
li c. gab der Huller Spedieur Nachricht, daB
die Lokomotiven nicht vor dem 20. Septem-
ber c. fertig sein wiirden, und am 28. Juli c.
ging eine direkte Antwort von den Fabrikan-
ten auf das oben erw&hnte Schreiben vom
26. Juli c., unterzeichnet von Sharp, Brothers
& Co., Nachfolger der Herren Sharp, Roberts
& Comp., mit dem Versprechen ein, zwei Ma-
schinen am 10. und die beiden anderen in der
lesten Woche des September fertig zu haben.
Sie erboten sich zugleich, auf der Stelle eine
nach einem anderen System als die bestellten
erbaute Maschine zu wohlfeilerem Preise zu
iibersenden, und gaben als Ursache der Ver-
zégerung das Ausscheiden des Herrn Roberts
aus dem Gesché&ft und einen Umbau der be-
reits fertigen Teile der Lokomotiven an. Um
endlich mit dieser Sache aufs reine zu kom-
men, schickte die Direktion den Maschinen-
ingenieur der Gesellschaft, Herrn Gribel, mit
ausgedehnter Vollmacht nach Manchester, aus
dessen Bericht vom 24. August c. hervorgeht,
daB zwei Maschinen erst Ende September, die

zwei anderen Mitte Oktober fertig und mit
Dampf probiert sein kénnten, welchen Termin
Herr Sharp auch einzuhalten sowie alle Mehr-
kosten fiir hohere Assekuranz und Verschiffung
tragen zu wollen erkldrte und daB es wegen
des noch gréBeren Zeitverlustes ebensowenig
ratsam gewesen, mit anderen Fabrikanten zu
unterhandeln, als fertige, nach dlterem System
gebaute Maschinen zu kaufen, wodurch die
Vorteile, die mit dem neuen System fiir die
Dauer erreicht werden sollen, einer augen-
blicklichen Verlegenheit zum Opfer gebracht
worden wdren, daB aber hinsichtlich der Soli-
ditét und Zuverlassigkeit den Arbeiten des
Herrn Sharpt entschieden das Wort zu reden
sei. Am 17. Oktober ging endlich, wie bereits
oben erwdahnt, die Faktura iiber zwei Lokomo-
tiven und am 21. desselben Monats die Nach-
richt ein, daB die erste Lokomotive am 28. Sep-
tember, die zweite am 11. Oktober probiert
und jene am 13., diese am 14. desselben Mo-
nas nach Hull abgegangen sei.

Das Konnossement iiber die Verschiffung
der zwei Lokomotiven und Tender nebst Zu-
behdr mit dem Schiffe ,Thetis” vom 25. Ok-
tober 1843 traf am 29. Oktober bei der Direk-
tion zu Bonn ein, wie ein Nachtrag berichtet.

Die dritte und die vierte Sharpsche Loko-
motive trafen noch vor Ablauf des Jahres 1843
ein, so daB die Bahn im Feber 1844 mit vier
Lokomotiven erdffnet werden konnte.

In der am 5. April 1844 zu Bonn abgehal-
tenen Generalversammlung berichtete der
Président der Direktion, Rentner Stahl, u. a.:
,Der Verwaltungsrat ermdchtigte uns zur so-
fertigen Nachbestellung bei Sharp, Brothers
und Comp. von zwei Lokomotiven. Die rasche
Lieferung erschien uns hiebei die Hauptsache,
und da die Fabrikanten uns nur eine an-
bieten konnten, welche gegen medio dieses
Monats nach Hull abgehen wird, wir aber auf
die Ankunft einer noch in diesem Monat Wert
legen muBten, blieb nichts iibrig, als das Sy-
stem der geradachsigen Maschinen zu ver-
lassen und eine eben vollendete 13zdllige mit
inwendigem Zylinder bei Herrn Régnier-Pon-
celet in Liittich zu kaufen.” Aus den Verhand-
lungen des Verwaltungsrates in der Quartal-
sifung vom 1. Juli 1844: ,Vor wenigen Tagen
ist die fiinfte Lokomotive von Sharp Brothers,
Manchester, mit sechsrddrigem Tender, ange-
kommen und wird ndchstens in Dienst treten.”

Die fiinfte Lokomotive wurde also wieder
mit betréchtlicher Verspdtung abgeliefert und
man wird der Firma nach den mitgeteilten Pro-
ben nicht abstreiten kénnen, daB sie eine Mei-
sterin in der dilatorisch Behandlung ihrer Lie-
ferungsverpilichtungen war. Recht fadenschei-
nig ist die Berutung auf den Austritt von Ro-
berts aus der Firma, da, wie wir noch sehen
werden, der Mann, der die Lokomotiven bei
Sharp seit 1834 entwarf, damals in seiner Stel-
lung verblieb. So groB aber auch der Arger



liber die Unpiinktlichkeit der englischen Firma
bei den einzelnen Bahnverwaltungen sein
mochte: wenn die Maschinen einmal da wa-
ren, war der Zorn rasch verraucht, denn sie
waren ausgezeichnet und das war schlieBlich
die Hauptsache.

Man verzeihe uns, wenn wir nun, iitber den
Rahmen unseres eigentlichen Themas hinaus-
greifend, noch etwas iiber die Bauart der Hinf
ersten von Sharp an die Bonn—Koélner Eisen-
bahn gelieferten Lokomotiven sagen. Unter
sich genau gleich, gehdrten sie nicht mehr der
von Matthias so gerithmten Innenzylinder-
Patentee-Bauart Sharpscher Prdgung an, son-
dern waren, wie erwdhnt, ,geradachsig”, hat-
ten also AuBenzylinder. Die Zylinder lagen
aber noch nicht waagrecht, sondern laut
den Lokomotivverzeichnissen der Rheinischen
Eisenbahnen, in der die Bonn—Kélner Eisen-
bahn am 1. Janner 1857 auiging, schrdg. Der
Rahmen kann, da nach der gleichen Quelle
die hintere Laufachse durch Spiralfedern be-
lastet war, nur ein einfacher Innenrahmen ge-
wesen sein. Kurz, die Maschinen waren von
der gleichen Bauart wie die angeblichen
B. Nr. 3 und 4 der Hannoverschen Staatsbahn
(¢ Hanomag-Nachrichten 1915, S. 190, und
Helmhol-Staby, Abb. 29).

Wenn Sharp auf die ,Anwendung sehr
wesentlicher Verbesserungen zur Ersparung
des Brennmaterials” hinwies, so diirfen wir da-
bei nicht an die Stephenson-Steuerung den-
ken; denn die flinf Maschinen hatten noch im
Jahre 1957 nur ,Gabelsteuerung mit Schieber-
uberdeckung”, also sogenannte ,feste Expan-
sion”. Sharps Anspielung kann sich aber aquf
Verstellbarkeit des Blasrohrs oder auf Wérme-
réhren bezogen haben.

Das Vertrauen der Bonn—Koélner Eisen-
bahn-Gesellschaft zur Firma Sharp war so
groB3, daB sie nochmals zwei Stiick 1A1-Loko-
motiven mit AuBenzylindern dort bestellte.
Diese trafen im Dezember 1845 ein; Klagen
iker verspdtete Lieferung wurden nicht mehr
lcut. Die Zylinder lagen jet waagrecht und
die Abmessungen von Kessel und Triebwerk
waren wesentlich vergroéBert, aber die Dampi-
verteilung wurde noch durch die alte Gabel-
steuerung mit fester Expansion bewirkt. Erst
die Rheinische Eisenbahn lieB die Stephen-
sonsche Schwinge einbauen. Die ersten fiinf
Maschinen aber behielten die Gabelsteuerung
bis zu ihrem Ende in den Jahren 1861—65 bei.

b. Berlin—Hamburger Eisenbahn. Aus dem
ersten Jahresbericht vom Ende September
1844: ,Es wurden 17 Lokomotiven hei der aus-
gezeichneten Fabrik des Herrn A. Borsig in
Berlin, 13 andere bei den nicht minder be-
wdéhrten Fabrikanten Sharp Brothers in Man-
chester in Bestellung gegeben.”

Aus dem 3. Generalbericht vom Mai 1846:
»Hinsichtlich der Lokomotiven haben wir uns
genodtigt gesehen, den mit der Fabrik von
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Sharp Brothers & Co. zu Manchester geschlos-
senen Kontrakt teilweise wieder aufzuheben.
Vier Stiick haben wir von ihnen im vorigen
Jahre zu unserer Zufriedenheit erhalten und
darauf die Lieferungszeit der librigen so aus-
gedehnt, daB die lezgten vor dem SchluBl der
diesjghrigen Schiffahrt in Hamburg zu stellen
waren. Dagegen aber muBten wir uns weigern,
auf ein neuerdings von Sharp Brothers an uns
gerichtetes Gesuch einzugehen, sie mit der
Lieferung von fiinf Lokomotiven bis zum Friih-
jahr nachsten Jahres zu befristen, was sie da-
durch zu begriinden suchten, daB fir ihre Ein-
richtungen die Anbringung eines nachtraglich
geforderten Expansions-Systems mit zu grofien
Schwierigkeiten verbunden sei, um mehr als
noch vier Lokomotiven bis zum Herbst dieses
Johres uns liberliefern zu kénnen. Wir unserer-
seits hatten ganz besonders zu erwdgen, von
wie vielen Zufdlligkeiten des Wetters und der
Elemente es abhdnge, ob und wann wir im
ndchsten Frihjahr in den Besify jener Maschi-
nen kommen wiirden und daB durch ihren
Mangel vielleicht sehr groBe Hindernisse fiir
unseren Betrieb entstehen koénnten; hinsicht-
lich jener fiint Lokomotiven haben wir deshalb
Sharp Brothers & Co. von der Lieferung ent-
bunden und diese der Borsigschen Fabrik
ibertragen, die sie noch vor Ende des laufen-
den Jahres ausfiihren wird.”

Der Sharpsche Entschuldigungsversuch
erfdhrt eine merkwiirdige Beleuchtung durch
die Tatsache, daB Sharp Brothers schon im
Jahre 1844 zwei Stlick aus der ersten Teilliefe-
rung fiir die Berlin-Hamburger Eisenbahn an
die ,Jamaica Railway”, die dlteste englische
Kolonialeisenbahn, lieferten; siehe ,The Loco-
motive” 1919 unter: ,The Jamaica Govern-
ment Railwaiys and its Locomotives.” Dort ist
auch eine gute, im Jahre 1862 aufgenommene
Photographie einer der beiden Maschinen zu
finden. Sie zeigt in Ubereinstimmung mit der
kleinen Skizze in den ,Statistischen Nachrich-
ten von den PreuBischen Eisenbahnen”, Bd. I
(1853), eine 1Al der unter der erwdhnten
AuBenzylinderbauart zweiter Lieferung. d. h.
mit waagrecht liegenden Zylindern. Héchst be-
merkenswert ist die Lage der langhiibigen
Speisepumpen, namlich auBerhalb der Gleit-
stangen ,so wie spdter an vielen Osterreichi-
schen Lokomotiven (vgl. Helmholz-Staby
Abb. 281, 282 und 399). Es besteht in dieser Be-
ziehung vielleicht sogar ein Zusammenhang
zwischen jenen ,Sharpies” der Berlin—Ham-
burger Eisenbahn und den spdteren Oster-
reichern, und zwar durch Vermittlung von vier
Stlick 1Al-Lokomotiven, die Sharp im Jahre
1845 an die Lombardisch-Venetianische Fer-
dinandsbahn lieferte; siehe ,Die Lokomotive”,
1922, S. 128, unter Bucintoro bis Volta. Diese
vier Lokomotiven stimmen ndmlich in ihren
Hauptabmessungen so genau mit den Berlin—
Hamburgern tiberein, daB die Vermutung



naheliegt, auch sie seien der fiir die nord-
deutsche Bahn bestimmten Lieferung entnom-
men worden. Sie wdren also AuBenzylinder-
Maschinen gewesen, im Gegensaff zu den
glteren Sharp-Lokomotiven der L.-V. E., die
zweifellos Innenzylinder-Maschinen der Pa-
tentee-Bauart mit den bekannten Sharpschen
Eigenheiten waren. Die Bemerkung iiber das
Expansionssystem zeigt, daB sich Sharp noch
immer gegen die Stephensonsche Schwingen-
steuerung strdubte, aber diesmal nachgeben
mubBte.

c. Niederschlesisch-Mdrkische Eisenbahn.
Aus einem der d&ltesten Berichte: ,Um die zu-
erst zu erdfinende V. Bahnabteilung (von Lieg-
nify bis Breslau) rechtzeitig mit den nétigen Be-
triebsmitteln zu versehen, wurden schon im
Spéatherbste 1843 achtLokomotiven bestellt,und
ist deren unverspétete Lieferung durch Kon-
ventionalstrafen und Mitverpflichtung inldndi-
scher Handlungshduser sicherzusellen ver-
sucht. Die Lieferung tibernahmen: 1) Sharp
Brothers und Komp. in Manchester von 2 Loko-
motiven ohne Tender & Liv. 1320 frei an Bord
in Hull, 2) Robert Stephenson und Komp. in
Newcastle von 2 Lokomotiven ohne Tender
& Livr. 1325, 3) A. Borsig in Berlin von 3 Loko-
motiven mit Tendern & 12000 Taler, 4) Egells
in Berlin von 1 Lokomotive nebst Tender zu
12000 Taler. Die Tender fiir die englischen Lo-
komotiven iibernahmen teils die Maschinen-
Anstalt in Breslau, teils der Maschinenbau-
meister Borsig in Berlin, das Stiick zu 2000 Ta-
ler anzufertigen und frei an den Ort ihres Ge-
brauchs zu liefern. Indessen sind von diesen
8 Lokomotiven, der angewandten Vorsicht un-
geachtet, nur 6 zu gehdriger Zeit geliefert wor-
den. Das Haus Sharp Brothers und Komp. hat
die Lieferung bis jefst (Oktober 1844) vergeb-
lich erwarten lassen. Zum Ersaly derselben
wurde die Bestellung bei Stephenson und
Komp. noch auf 2 Lokomotiven zu den oben
angegebenen Preisen ausgedehnt.”

Sharp Brothers gingen aber deswegen
nicht leer aus, sondern lieferten die zwei Lo-
komotiven in der zweiten Hdlfte des Jahres
1845 ab (Indiensstellung im September), wéh-
rend die bei Stephenson nachbestellten Ma-
schinen schon am 19. Feber bzw. 11. Mdrz 1845
ihren Dienst antreten konnten. Diese rasche
Lieferung trug der Firma Stephenson eine neue
Bestellung auf zehn Lokomotiven ein, die sonst
vielleicht Sharp zugefallen wdre. Die Sharp-
schen Lokomotiven fiir die N. M. E. gehorten
derselben Grundbauart wie die unter 1. be-
handelten an, also der Bauart, die nachmals
in Deutschland von allen ungekuppelten Loko-
motiven die weiteste Verbreitung, namentlich
durch Borsig, fand. Die Maschinen hatten ur-
spriinglich noch die alte Gabelsteuerung; erst
im Jahre 1857 erhielten sie Schwingensteue-
rung.

d. Niederschlesische Zweigbahn (Glogau
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— Hansdort). In dem Bericht der Direktion vom
Dezember 1845 heiBt es: ,An Lokomotiven sind
kontraktlich zu liefern (neben drei von Egells
und einer von Borsig, von Sharp Brothers in
Atlas Works bei Manchester bis zum 1. Mdrz
1846 an Bord in Hull 7 Stiick.” Diese Zahl wur-
de nachtréglich auf tinf erm&Bigt,wahrschein-
lich wegen unpiinktlicher Lieferung, denn in
einem spdteren Bericht lesen wir: ,Den Fabri-
kanten Sharp Brothers & Co. ist, da sie kon-
traktwidrig zu spdt geliefert haben, eine Kon-
ventionalstrate von 800 Lstl. in Abzug ge-
bracht worden. Zur Zahlung von 400 Lstl. ha-
ben sie sich bereit erkldrt, verlangen jefst aber
noch die iibrigen 400 Lstl. und es sind deshalb
Vergleichsunterhandlungen im Gange.” Ueber
den Ausgang dieser Verhandlungen erfahren
wir nichts. Die Lokomotiven waren 1B-Giiter-
maschinen mit AuBenzylindern und iberhdn-
gendem Stehkessel und brachten die Stephen-
steuerung aus der Fabrik mit.

e. Main — Neckar - Eisenbahn. Der Kan-
tonalgeist, der auf dieser dreifachen Staats-
bahn (Frankfurt, Hessen — Darmstadt, Baden)
anfangs herrschte, verhinderte die einheitliche
Beschaffung der Betriebsmittel. Frankfurt und
Baden bestellten ihre Lokomotiven (je 3 Stiick)
bei KeBler in Karlsruhe, Hessen (12 Stiick), in
England bei Sharp, Brothers u. Co. Immerhin
verstdndigte man sich dahin, daB, entspre-
chend dem einheitlichen Charakter nach dem
System der Stephensonschen 1Al-Langrohr-
kessel-AuBenzylinder-Lokomotiven, mit den
Triebwerkabmessungen 356/559/1676 mm ge-
baut werden sollten. Wahrend nun KeS8ler sei-
ne sechs Lokomotiven rechtzeitig ablieferte,
war am 1. August 1846, am Tage der Eréfinung
der ganzen Bahn, von Sharp noch keine Loko-
motive eingetroffen, so daB sich Hessen gend-
tigt sah, vier ghnliche Maschinen (aber mit
nur 1524 mm Triebrédern), die KeBler soeben
fiir die Pfd&lzische Ludwigsbahn fertiggestellt
hatte, die aber dort noch nicht bendtigt wur-
den, anzukaufen. Die Bestellung bei Sharp
wurde um vier Stiick gekiirzt. Von den nun zu
liefernden acht Stiick wurden die ersten sechs
im Jahre 1847 (am 9. und 27. Mai, am 12. und
25. August, am 14. November und am 30. De-
zember), die zwei lefsten erst im Jahre 1848
dem Betriebe libergeben.

Die Sharpschen Lokomotiven, die uns we-
gen ihres vollendeten EbenmaBes so echt eng-
lisch anmuten, wurden wie aus einem Aufsaf
in der November-Nr. 1937 der englischen Zeit-
schrift ,The Locomotive” hervorgeht, von ei-
nem Deutschen, dem aus Plauen im Vogtland
stammenden Karl Friedrich Beyer, dem nach-
maligen Begriinder der Lokomotiviabrik Bey-
er, Peacock u. Co., entworfen. Er scheint sei-
ne Liebe zur Sharp-Tochter, die er vergebens
umwarb, in seine Entwiirfe mithineingezeich-
net zu haben; aber wie konnte er auch hoffen,
die englische MiB zu gewinnen, wenn er —



nach deutscher Art — mit ungepflegtem Bart
und in ungebiligelten Beinkleidern und unor-
dentlichem Schuhwerk (siehe das Bild a. a. O.)
herumlief? Auch darin war Beyer ein richtiger
Deutscher, daB er, wie dem Verfasser einst

Busse aus Kopenhagen schrieb, in spdteren
Jahren, von Deutschland nichts mehr wissen
wollte. Aber freilich, in Deutschland hdétte man
ihn verhungern lassen, wdahrend er in England
rasch zu Ansehen und Reichtum emporstieg.

Geschichte der japanischen Eisenbahnen.

Japans Eisenbahnunternehmungen gehen
in das Jahr 1869 zurtick, als die Regierung den
EntschluB faBte, Tokio durch Schienenstrang
mit Sioto und Kobe zu verbinden und gleich-
zeitigAbzweigungen nach Yokohama und Tsa-
ruga anzulegen. Wegen Mangels an Staats-
geldern legte der Engldnder Horatio Lay in
London eine Anleihe von einer Million Sterling
auf und es wurden die Linien Shimbashi —
Yokohama im Médrz und Kobe — Osaka im
November 1870 in der spdter in Japan allge-
mein gewordenen Spurweite von 1,067 m be-
gonnen. Yokohama war damals ein Fischer-
dorf. Im Jahre 1853 ankerte hier der amerika-
nische Admiral Perry und betrat angeblich als
erster Fremder japanischen Boden. Der erste
jopanisch-amerikanische Handelsvertrag be-
stimmte das Fischerdorfchen dazu, das Ein-
talltor fiir den fremden Handel zu werden.
Nicht zum Geringsten hat die erste japanische
Eisenbahn die Vorausseffung geschatfen, daB
hier jest das Herz der japanischen AuBenhan-
delswirtschaft schldgt und daB Yokohama mit
seinen immer noch wachsenden Industrieanla-
gen ,das Manchester des Orients” geworden
ist. Mitte der achtziger Jahre geriet der Bahn-
bau aus Staatsmitteln ins Stocken und die Zeit
der Privatunternehmungen begann. Das Pri-
vatbahnnefs erreichte 1891 schon 1874 km und
dcmit die doppelte Ladnge der damals vorhan-
denen Staatsbahnen von 887 km. Angesichts
des industriellen Aufschwunges des Landes
wurde die Weiterentwicklung des Eisenbahn-
nefizes dringend. Zu einer Zeit als im Jahre 1893
2574 km Strecken vorhanden waren, wdren

Schnellfahrten

5792 km erforderlich gewesen, um den Anspri-
chen auch nur einigermaBen zu geniigen. Die
mangelnde Bereitwilligkeit der Privatbahnen
zur Anlage von Linien in abgelegenen Landes-
teilen, die keinen finanziellen Anreiz bot, fithr-
te zur Einleitung der Verstaatlichung der Bah-
nen. AuBerdem brachte die Regierung 1892 ein
Gesefs heraus, das ein umfangreiches Baupro-
gramm enthielt und noch jefst die Grundlage
des gesamten japanischen Liniennefies ent-
hélt. Im Oktober 1907 war die Verstaatlichung
der wichtigen Strecken durchgefiihrt. Die Ver-
waltung wurde in die Hénde einesStaatsbahn-
biliros gelegt, das dem Kabiett unterstand, bis
im Mdrz 1920 ein besonderes Staatsdeparte-
ment unter Leitung des Eisenbahnministers ge-
schaffen wurde.

Der zulest erschienene Jahresbericht 1934
(englischeAusgabe) gibt die Ldnge des Staats-
bahnneses mit 15.737 km und somit um 469,7
km gréBer an als in 1933, davon sind 13.608
km eingleisig und nur 2129 km doppel- und
mehrgleisig. Das Gesamtnefs ist in 6 Re-
gionen Tokio, Nagoya, Osaka, Moji, Sendai
und Sapporo unterteilt, deren Ausdehnung
zwischen 1901 und 3092 km liegt. Im Bau be-
fanden sich nach dem Stand vom 31. Mdrz
1934 1267 km.

Den Hauptanteil der Beférderungen nimmt
die Kohle in Anspruch mit 23,7 Mio t, alle Mi-
neralien zusammen beliefen sich auf 31,9 Mio
t. Erst im weiten Abstand folgen an zweiter
Stelle Forsterzeugnisse mit 7,5 Mio t und land-
wirtschaitliche Produkte mit 6,6 Mio t, von de-
nen der Reis allein 2,2 Mio t stellte.

in Neuseeland.

Mit 1 Abbildung.)

In unserem groBien AufsaBie liber die siid-
afrikanische Lokomotiven im Juni—]Juli-Hefte
vorigen Jahrganges haben wir in 24 Abbildun-
gen, deren wichtigste Lokomotivtypen der
lesten 30 Jahre vorgefiihrt und dabei auf die
Schnelliahrten der 1067 mm oder Kapspur hin-
gewiesen. So hat eine kleinrddrige 2C1 Loko-
motive derReihe 19 c mit einem 135 t schweren
Zuge iiber eine anhaltende Steigung von 1 : 80
oder 12.5 v. T. eine Geschwindigkeit von 95

km/St. eingehalten und auf glinstigem Grunde
eine Geschwindigkeit von 110 km/St. erreicht.

Auch in Neuseeland*, mit derselben Kap-
spur wurden ganz ansehnliche Leistungen er-
zielt. Mit gleichgroBen 1372 mm Treibrédern
als die oberwdhnte SAR-Lokomotive ist sie je-
doch wesentlich leichter, da ihr zul&ssiger

* Das Eisenbahnnefs hat eine Ldnge von
5100 km.



Achsdruck auf nur 10 t beschré&nkt ist. In bei-
stehender Abbildung zeigen wir eine Aufnah-
me, die uns Herr Stewart von dort einsandte.
Von dieser Reihe Ab stehen nicht weniger als
141 Stiick im Dienst, dazu kommen noch 30
Stiick Reihe vAb, die als 2C2 T-Lokomotiven
durch Hinzufiigung eines 2a-Schleppgestelles
fiir einen Kohlenbunker nebst unteren und seit-
lichen Wasserkdsten daraus entstanden, fiir
Kurzstreckenverkehr bestimmt sind, im Kessel
und Triebwerk vollkommen ibereinstimmen.
Vorausgegangen aber ist wie fast iberall eine
2C1 4zylindrige Verbundlokomotive, Reihe A.
Bei einem Stand von knapp 400 Lokomotiven
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ten zuriick, einer mittleren Geschwindigkeit
von nahezu 80 km/St. entsprechend, ein Reise-
durchschnitt von 70 km wurde auf der Linie
Bakaia—Christchurch erzielt,bei einer Héchst-
geschwindigkeit von 97 km/St. In der Gegen-
richtung zog Lokomotive 813 einen 285 't
schweren Zug bei verspdteter Abfahrt von Ba-
kaia die folgenden 27 km bis Ashburton in
21.5 Minuten,die Durchschnittsgeschwindigkeit
betrug 75 der Hochstwert,aber 90 km/St.,wobei
6.5 Min. Verspd&tung eingebracht werden konn-
ten. Die anschlieBenden 18.5 km bis Hinds mit
18 Minuten zuldssiger Fahrzeit wurden in
knapp 16 Minuten zuriickgelegt, mit 70 km/St.

2C1-HeiBdampischnellzuglokomotive der Neuseelandbahn, Reihe Ab.

Spurweite 1067 mm
Zylinderdurchmesser 432 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibrader 1372 mm
Dampidruck 12.65 atii
Gesamtheizfléche 123.0 gm
Rostflache 3.05 gm

in 30 verschiedenen Bauarten zeigt diese 2CI1-
Reihe eine sonst kaum anzutreffende Verbrei-
tung. Wenn auch stéarkere 2D1 und 2D2 spdter
hinzu kamen, so blieb sie dennoch die an mei-
sten zu findende Lokomotive. Der Hauptver-
kehr spielt sich auf der Stidinsel ab, wo zwi-
schen Christchurch und Dunedin auf der Can-
terburyebene in der Ndhe des Meeres beson-
ders schnell gefahren wird. Mit einem Zug von
11 leichten 4a-Wagen von 2395 t Gewicht er-
reichte Lokomotive Nr. 732 in 17 Minuten autf
23 km Strecke zwischen Rangitata und Ahsbur-
ton eine Geschwindigkeit von 85 km/St im
Durchschnitt bei einem Héchstwerte von 96 auf
8 km Ldange. Mit einem noch schwererem Wa-
genzuge von 356 Tonnen Gewicht
legte die Lokomotive Nummer 809 die 48
km von Bakaia nach Addington in 36° Minu-

Treibgewicht 30 t
Dienstgewicht der Maschine 52
Dienstgewicht des Tenders 34 1
Dienstgewicht der Lokomotive 8b t
GroBte Zugkraft 0.85 p 9.2 ¢
Gi16Bte Geschwindigkeit 96 km/St.
G16Bte minutilche Drehzahl 370
Durchschnitt und einem Héchstwert von 83

km/St. aquf 11 km Strecke. Auf den ganzen 161
km der Strecke Christchurch — Tamaru wur-
den iiber 37 km mit einer Geschwindigkeit von
80 km/St. befahren.

Da Neuseeland sehr gebirgig ist, sind
zahlreiche steile Strecken vorhanden, die be-
kannteste davon ist die von Rimutaka aut
dem Streckenabschnitt Wairarpa, die mit Fell-
Lokomotiven, mit innerer 3. Schiene betrie-
ben wird. Diese, von Wellington, der Haupt-
stadt Neuseelands, ins Innere der Insel fithren-
de in den 70er Jahren des vergangenen Jahr-
hunderts erbaute Eisenbahnlinie mit Kapspur
(1,067 m) hat etwa 54 km von Wellington ent-
fernt eine Hochebene in scharfer Steigung zu
erklimmen,die den iiblichen Reibungsbetrieb
nicht mehr zul&Bt.Man wdhlte fiir die Rampe



den Betrieb mit Fell-Lokomotiven und Mittel-
schiene, eine Betriebsart, die heute noch ange-
wendet wird und wohl die einzige ihrer Art auf
der ganzen Erde ist. Die Steilrampe ist unge-
f&hr 4,5 km lang, hat zahlreiche Krimmungen
mit Halbmessern bis hinunter zu 100 m und
Steigungen zwischen 1 : 13 und 1 : 16.

Die fiir eine Lokomotive dieser Sonderbau-
art festgeseste Hochstlast betragt fir die
Bergfahrt 60 t, so daB h&ufig 4 Lokomotiven
verwendet werden miissen, um einen Zug von
240 t die Steigung hinaufzubefordern; fiir die
Talfahrt werden besondere Bremswagen, von
denen Bremskldize besonderer Bauart gegen
die Mittelschiene gepreBt werden koénnen, in
die Ziige eingeseft. Die Fahrt iiber die 4,5 km
lange Steigung dauert 40 Minuten; da aber je-
der Zug am Anfang und am Ende der Rampe
besonders geordnet werden muB, was auf je-
der Station wenigstens 15 Min dauert, so er-
fordert die Reise insgesamt 1 Std 20 Minuten.
Die z. Z. geltenden Betriebsvorschrifien be-
schrdnken die Grostlast fiir alle die Rampe
befahrenden Ziige auf 250 t, die Hochstge-
schwindigkeit tiir die Talfahrt auf 16 km'h und
fiir die Bergfahrt auf 10 km'h. Ein Zug, der nur
aus Fell-Bremswagen besteht, darf mit einer
Geschwindigkeit von 16 km den Berg hinauf-
beidrdert werden. Das Personal, das die Ziige
wdhrend der Fahrt iiber die Rampe bedient,
ist besonders geschult, und gepriift, da von ei-
ner Aufmerksamkeit und Geschicklichkeit in
der Bremsbedienung die Sicherheit des Zuges
in hohem Grade abhé&ngt. Die Zusammencet-
zung eines solchen Zuges ist héchst eigenar-
tig. Bei der Talfahrt muB ein Zug von 200 bis
250 t Wagengewicht mit mindestens 2 Fell-Lo-
komotiven bespannt sein und 5 Fell-Bremswa-
gen miissen ihm beigegeben werden; 3 von
diesen Bremswagen laufen unmittelbar hinter
den Lokomotiven, einer in der Mitte und einer
am Ende. Bei der Bergfahrt werden die Loko-
motiven so auf den Zug verteilt, daB jede ihre
volle Hoéchstlast schleppt; den ZugschluBl bil-
det stets ein Fell-Bremswagen.

Abweichend von anderen Bergbahnen ist
die Mittelschiene nicht als Zahnstange, son-
dern als Reibungsschiene ausgebildet, die es
erméglicht, der Reibung zwischen Fahrschie-
nen und Rddern eine Zusafreibung hinzuzu-
tiigen, so daB ein reiner Reibungsbetrieb aut
der Steilrampe durchfithrbar ist. Etwa 160 mm
héher als die Fahrschienen liegt diese dop-
pelképfige starke Schiene in der Mitte der
Gleise auf schweren Ldngsschwellen,die ihrer-
seits durch Schienenstithle mit den Quer-
schwellen verbunden sind. Die von der Bahn-
verwaltung verwendeten Fell-Lokomotiven ha-
ben die Achsanordnung O-B-1 und wiegen 39
t. Die beiden das Laufwerk treibenden auBer-
halb des Rahmens liegenden Zylinder haben

350 mm Bohrung und 400 mm Hub und arbei-
ten mit einer Dampfspannung von 11 ati. Aus-
serdem ist ein zweites innen liegendes Zylin-
derpaar von 300 mm Bohrung und 350 mm Hub
vorhanden, das 2 senkrechte Wellen treibt,
auf deren unteren Enden 2 Reibrdder festge-
keilt sind, die vom Filihrerstand aus an die
Mittelschiene des Gleises angepreBt werden
kénnen. AuBer mit der iiblichen Westinghouse-
Bremse ist die Lokomotive mit einer Bremsvor-
richtung versehen, die es ermdglicht, kraftige
GuBeisenschuhe gegen die Mittelschiene zu
pressen und so die Bremswirkung wesentlich
zu erhéhen: dhnliche Backenbremsen in den
Fell-Bremswagen dienen dem gleichen Zwek-
ke. Wegen der starken Neigung der Strecke
miissen diese Backenbremsen wd&hrend der
Talfahrt so krdaftig gegen die Mittelschiene ge-
preBt werden, daB fast jede Fahrt einen neuen
Safs Bremsklofse erfordert. Notwendig ist es,
daB bei der Bergfahrt die beiden Maschinen-
anlagen einer Lokomotive moglichst gleich-
m&Big arbeiten, damit die Laui- und Reibrader
mit gleicher Geschwindigkeit auf den Schie-
nen abrollen. Wenn ein Zug die Rampe hinauf-
fahren soll, so wird der fithrenden Lokomotive
ihre Last von 60 t (fiir Fahrgastziige) oder 65 t
(tiir Giiterziige) angehdngt und dieser Zugteil
soweit vorgezogen, daB die inneren Reibra-
der die Mittelschiene fassen koénnen; dann
f&hrt die zweite Lokomotive mit ihrem gleich
schweren Zugteil nach, wird an den vorderen
Teil angekuppelt und beide Zugteile ziehen
nun soweit vor, daB auch die zweite Lokomoti-
ve mit ihren Reibrddern die Mittelschiene er-
faBt, worauf in gleicher Weise ein dritter, vier-
ter oder auch fiinfter Zugteil hinzugetiigt wer-
den kann; die nétigen Bremswagen werden
hinten angehéngt.

Trosdem dieser Betrieb hochst umstdand-
lich ist und die Fahrzeit in recht unerwtinsch-
ter Weise verldngert, ist er bis jejst beibehal-
ten, da eine Umlegung der Strecke, um gilinsti-
gere Steigungsverhdltnisse zu erlangen, mit
derart hohen Kosten verkntipft sein wirde,
daB der Zinsendienst die Vorteile eines billige-
ren Betriebes bei weitem tiibersteigen wirde.
Sehr fithlbar machte sich jedoch in neuerer
Zeit fiir die Personenbeférderung der Wettbe-
werb des Kraftwagens; um diesem zu begeg-
nen, fiihrte die Bahnverwaltung so billige Ta-
rife ein, daB es ihr tatsGchlich gelang, der
Schiene den verloren gegangenen Personen-
verkehr fast vollstandig zurlickzugewinnen.
Diese Tarife, die niedrigsten in ganz Neusee-
land, betragen 3,5 Rpf’km in der ersten Klasse
(entsprechend unserer II. Klasse) und 2,4 Rpf-
km in der II. Klasse, die unserer III. entspricht.
Um den Betrieb zu verbessern, sind auch schon
erfolgversprechende Versuche gemacht, die
Rampe mit Triebwagen zu befahren, die nur
15 Minuten Fahrzeit bendtigen.
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Verkehrsaufschwung der engl. Eisenbahnen ins-

besondere auf

Der Vorsifsen de bei der Hauptversamm-
lung der London, Midland “ Schottischen Ei-
senbahn konnte feststellen, daB der Tiefstand
im Eisenbahnverkehr tiberwunden sei. Aller-
dings blieben die Einnahmen immer noch 11,5
Mio Pfund Sterling oder 16 Prozent unter de-
nen des Jahres 1929, das als das lezte gute
Jahr angesehen wird. Seitdem ist der Perso-
nenverkehr um 2 Prozent gestiegen, die Ein-
nchmen haben aber um 14 Prozent abgenom-
men. An den Mitteln, die den Eisenbahnge-
sellschaften unter Zuhilfenahme des staaili-
chen Kredits zur Ausfiihrung von Bauten und
dgl. zur Verfligung gestellt werden, ist die
Midland-Eisenbahn mit 9 Mio Pfund Sterling
beteiligt. Sie muB dafiir 2,5 Prozent Zinsen zah-
len und den Betrag in 16 Jahren mit 97 Prozent
tilgen. Diese giinstigen Bedingungen zu erfiil-
len wird ihr keine Schwierigkeiten machen.
Es sollen dabei nur solche Bauten ausgefiihrt
und solche Beschaffungen vorgenommen wer-
den, die erh6hte Einnahmen bringen. Dazu ge-
hort die Einfiihrung elektrischer Zugférderung
in der Umgebung von Liverpool, die Einfiih-
rung von Lichtsignalen, der Umbau eines
Kraftwerks, der Bau von 369 Dampflokomoti-
ven und von 270 Personenwagen, endlich der
Umbau des Bahnhofs Euston und Erganzungs-
bauten auf anderen Personen- und Giiterbahn-
hofen.

Der Personenverkehr ist in der lesten Zeit
wesentlich beschleunigt worden. Die neueren
Fahrpldne bedeuten eine Zeitersparnis von
32.220 Minuten taglich gegen frither. Es gab
vor gar nicht langer Zeit keine Zugfahrten mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 60
Meilen (96,6 km) in der Stunde, heute enth&lt
der Fahrplan 27 solcher Fahrten iiber 3800 km
taglich, die diese Geschwindigkeit iiberschrei-
ten. Troy der Anspannung der Fahrzeiten hat
sich der Zugverkehr piinktlich abgewickelt;

Leistungserhéhung bei

Die Eisenbahntechnik hat sich nach der
Bedeutung der Aufgaben, die die verschiede-

nen Verkehrszweige stellen, zu richten. Der
beste MaBstab flir die Wichtigkeit sind die
Wirtschaftszahlen. Der Giiterverkehr der

Reichsbahn bringt fast 34 der Einnahmen des
Fernverkehres, der Reisezugdienst dagegen
schneidet mit einem Fehlbetrag ab. Doch darf
er deswegen nicht als wirtschaftliches Bleige-
wicht in der Ertragsiechnung der Reichsbahn
angesehen werden, denn wenn er abgestoBen

der LM & SRy.

eine Ausnahme brachte nur das Unwetter des
vergangenen Dezembers, das neben den St6-
rungen des Verkehrs auch noch die unheilvol-
le Folge hatte, daB 75.000 Pfund Sterling Son-
derausgaben entstanden. An einem Tage des
Jahres 1935 erreichte die Piinktlichkeit im Per-
sonenverkehr den Grad von 99 Prozent, in sie-
ben Wochen war das Wochenergebnis ein bis
96 Prozent piinktlicher Zugverkehr. Die An-
strengungen der Gefolgschatft, hierzu beizutra-
gen, werden voll anerkannt. 475 Giiterziige
sind beschleunigt worden, wodurch tdaglich
17.400 Minuten erspart werden;das ist nament-
lich durch vermehrten Einbau durchgehender
Bremsen in die Giliterwagen moglich gewor-
den.

Besondere Fortschritte sind auch im Lo-
komotivdienst gemacht worden. Bei der Bil-
dung der jesigen Eisenbahngesellschaft im
Jahre 1923 bestand der Lokomotivpark aus
10.316 Einheiten in 393 verschiedenen Bauar-
ten; jeizt sind 7885 Lokomotiven vorhanden,
und die Zahl der Bauarten ist nur noch 206.
Wenn die Umstellung vollendet ist, wird man
mit 7554 Lokomotiven auskommen, die nur
noch 150 verschiedene Bauarten aufweisen.
Wdhrend die Zahl der gefahrenen Zugkilome-
ter um 4,4 Mio gestiegen ist, ist die einzelne
Lokomotive im Durchschitt um 5 Prozent mehr
ausgenufzst worden. Die Zahl der mit zwei Lo-
komotiven gefahrenen Ziige ist um 20 Prozent
vermindert worden, eine Folge der Verwen-
dung leistungsfdhigerer Lokomotiven. Die Lo-
komotivdienstpldne sind nach neuen Grund-
sGiken aufgestellt worden, der Dienst in den
Lokomotivschuppen ist neu geregelt worden.
Dabei ist trofs gréBerer Anstrengung der Lo-
komotiven die Zahl der Betriebsstérungen, die
auf Lokomotivschdden zurlickzufithren waren,
um 19 Prozent zuriickgegangen.

der D.R.B. ab 1932.

wird, so verbleibt doch ein groB8er Teil der

ihm angelasteten Ausgaben.

Die Schliisselstellung des Gliterverkehrs
zwingt aber doch, ihn auch in der Eisenbahn-
technik bevorzugt zu behandeln.Die Leistungs-
tdhigkeit der Reichsbahnstrecken geniigt fiir
alle vorkommenden Giitermengen. Die Ge-
schwindigkeit der Gliterziige ist im leften
Jahrzehnt auBerordentlich gesteigert worden.
Insbesondere die Einfithrung der durchgehen-
den Giliterzugbremse hat es ermdéglicht, die



Reisegeschwindigkeit von durchschnittlich 18,
km auf 26,6 km in der Stunde hinaufzuseizen.
Hohe Fahrgeschwindigkeiten sind im Giiter-
verkehr nur fiir einen kleinen Bruchteil der
Frachten erforderlich. Wichtiger fiir den Ver-
kehrtreibenden ist die Billigkeit.Die Geschwin-
digkeitssteigerung hat infolge schnelleren Um-
laufs von Mannschaften und Fahrzeugen zu ei-
ner j&hrlichen Ersparnis von 30 Millionen RM
im Giiterzugdienst gefiihrt, ihre Bedeutung lieg
also mehr auf wirtschaftlichem Gebiet als in
der Verbesserung der Verkehrsbedienung. Ei-
ne weitere Steigerung der Giliterzuggeschwin-
digkeit ist nicht beabsichtigt, da sie nicht
duchzufiihren wdre ohne Mehraufwendungen.
Nur bei besonders eiligen Glitern wird {iber
die Grenzen hinausgegangen, die fiir den ge-
wohnlichen  Frachtenverkehr zweckmdBig
sind. So fahren Wettbewerbsziige und die Eil-
giiterziige mit leicht verderblichem Gut mit
Reisegeschwindigkeiten,die denen eines guten
D-Zuges entsprechen.

Fiir die gewohnlichen Frachten ist die Be-
schleunigung der Umstellung auch auf den Un-
terwegsbahnhéfen wichtiger als die Erhéhung
der Fahrgeschwindigkeit. Deshalb hat die
Reichbahn mit allem Nachdruck die Rangier-
technik entwickelt und die Organisation der
Giiterzugbildung zu hoher Vollendung ge-
bracht.

Im Reisezugdienst ist die Geschwindig-
keitsfrage beherrschend. Die Reichsbahn legt
den Hauptwert nicht auf die Spizenleistungen,
so wichtig sie fiir die Zukunftsentwicklung
auch angesehen werden miissen. Die Schnell-
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triebwagen und die Héchstleistung-Schnellzii-
ge werden auch im kommenden Fahrplanab-
schnitt erst 0,8 Prozent der Reisezugkilometer
der Reichsbahn leisten. Entscheidend ist die
Hebung der Durchschnittsreisegeschwindig-
keit; sie ist von 1932 bis 1935 um mehr als 10
Prozent gestiegen. Gleichzeitig wurde der
Fahrplan stark verdichtet, von 1921 bis 1935
um rund 75 Prozent. Das Wichtigste aber ist,
daB die Erhdhung der Geschwindigkeit und
der Zugdichte im Rahmen der Wirtschattlich-
keit durchgetiihrt werden konnte. Die Reichs-
bahn muB schnell fahren, wenn sie wirtschaft-
lich sein will. Auch die Einfiihrung der Schnell-

triebwagen hat sich entgegen mancher Be-
fiirchtung als wirtschaftlich vorteilhaft ge-
zeigt. Die Fahrplanverdichtung ist mit Hilfe

von Triebwagen durchgefiihrt. AuBerdem isnd
dafiir kleine lokomotivbeférderte Ziige einge-
sest. Die Triebwagen haben sich in jeder Be-
ziehung bewdhrt. Die kleinen Dampfiziige be-
friedigen wirtschaftlich noch nicht. Die neuen
Wege, die der Dampflokomotivenbau einge-
schlagen hat, berechtigen aber zu der be-
stimmten Erwartung, daB auch in Zukunft der
lokomotivbeférderte Zug nicht nur im schwe-
ren, sondern auch im leichten Verkehr ein
weites Feld behaupten wird. Eine besondere
Bedeutung kommt dabei dem Leichtbau zu.
Die Reichsbahn begriit die Unterstiifung
durch den Kraftwagen nicht nur im Zubringer-
und Verteilerdienst, sondern auch zur Entla-
stung solcher Strecken, die eine weitere Fahr-
planverdichtung ohne Abbau bestimmter Gii-
terziige nicht mehr aufnehmen kénnen.

Eisenbahnen in den franzésischen Kolonien.

Die Eisenbahnen in den franzdsischen
Kolonien dienten zundchst den Zwecken des
Heeres, das das Land besefste. Das gilt na-
mentlich von den ersten unter ihnen, den Ei-
senbahnen Dakar — St. Louis und Thies —
Kayes in Westafrika, aber auch von den Ei-
senbahnen in Marokko. Sie waren zum Teil
zundchst als Feldbahnen in 60 cm Spurweite
angelegt und wurden spéater ausgebaut. Sie
haben heute meist Meter- oder Regelspur, und
auf ihnen kénnen Schnellziige auf groBe Ent-
fernungen mit erheblicher Geschwindigkeit
und schwer ausgelastete Giiterziige verkeh-
ren. Auf niedrige Tarife wird Wert gelegt. In
den afrikanischen Besifungen Frankreichs ist
die Héchstgeschwindigkeit 60 bis 70 km in der
Stunde, wodurch eine Reisegeschwindigkeit
von 40 km erreicht wird. In Indochina wird mit
Geschwindigkeiten bis 80 km in der Stunde
gefahren, wodurch sich eine Reisegeschwin-
digkeit von 60 km ergibt.

Die Indochina-Querbahn verbindet in 1800
km L&nge Saigon, die Haupthandelsstadt von

Cochinchina, mit Hanoi, der Hauptstadt von
Tonkin und dem Sifz der Regierung. So ist in
Meterspur angelegt. Es bestand in ihr noch
eine Liicke von etwa 200 km Ldnge zwischen
Turane und Nhatrang, die aber noch im Lau-
fe des Jahres 1937 geschlossen wurde. Die
Fahrt Saigon — Hanoi, auf der 1600 km auf
Schienen zuriickzulegen sind, dauert 40 Stun-
den. Zweck dieser Eisenbahn ist es, die vier
L&nder, aus denen Indochina besteht: Cochin,
Annam, Tonkin und Cambodscha, zu einer
Einheit zu verschmelzen und den Handelsver-
kehr zwischen ihnen zu idrdern, namentlich
auch bei Hungersnéten, die in jener Gegend
nicht selten zu sein scheinen, die Versorgung
der Bevodlkerung mit Lebensmitteln sicherzu-
stellen. Im Norden sind Arbeitskrdfte reichlich
vorhanden,wdhrend sie in dem an Naturschat-
zen reichen Siiden fehld;die Eisenbahn hat da-
her auch die Auigabe, in dieser Beziehung ei-
nen Ausgleich zu vermitteln. Eine 468 km lan-
ge Verldngerung der Indochina-Querbahn
tiber Hanoi hinaus stellt die Verbindung mit



China her. Eine Verbindung von Saigon mit
der Grenze gegen Siam ist geplant; durch ih-
ren Bau wird das Eisenbahnnefs von Indochina
auf 3000 km Ldnge gebracht werden.

Von der in Regelspur angelegten Eisen-
bahn Marokko — Tunis entfallen 926 km auf
Marokko, 1354 km auf Algerien und 189 km quf
Tunis. Sie verbindet die Hauptstédte dieser
drei Ldnder Rabat, Algier und Tunis. Das les-
te Stuck dieser Eisenbahn von Fez bis zur
Grenze gegen Algier ist erst 1934 in Betrieb
genommen worden, wédhrend die iibrigen Tei-
le dlter sind. Urspriinglich kamen Krimmun-
gen von 150 m Halbmesser und Steigungen
bis 1 : 40 vor; neuerdings sind diese Verhdlt-
nisse verbessert worden, und die steilste Nei-
gung ist 1 : 100, der kleinste Halbmesser 300
m. Dadurch und durch den Ersafy der Schienen
von 25 kg'm Gewicht durch solche von 46 kg-
m ist es moglich geworden, die 2469 km lange
Strecke Marokko — Tunis in 58 Stunden zu-
rickzulegen. Nach Norden gehen Zweigbah-
nen nach den Hafen an der Kiiste des Mittel-
landischen Meeres ab, nach Siiden streckt die
Eisenbahn einige Fiihler nach der Sahara aus.

Im franzosischen Kongo-Gebiet verbindet
die noch in der Entwicklung begriffene Eisen-
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bahn ,Congo — Ozean” in 511 km Lénge den
Haten Pointe Noire mit Brazzaville am Kongo.
Eine belgische Eisenbahn verband zwar be-
reits auf dem linken Kongo-Ufer Brazzaville
mit der Kiiste, Frankreich wollte aber eine ei-
gene Eisenbahn haben, um die Erzeugnisse
des franzésischen Kongo-Gebiets ausfiihren
zv koénnen, und hat daher diese Eisenbahn un-
ter Ueberwindung sehr erheblicher Schwierig-
keiten gebaut. Es fehlte an Arbeitskrdften, die
aus groBer Ferne herangeholt werden muBten
und die sich nur schwer an das ungesunde
Klima jener Gegend gewdhnen konnten. Es
war eine Anzahl Tunnel anzulegen, und der
Mangel an StraBen erschwerte das Heran-
schatfen der nétigen Baustoffe. Die Eisenbahn
wird zur Zeit mit Dampflokomotiven betrieben,
es sind aber fiir sie dieselelektrische Lokomo-
tiven bestellt, die als die leistungsf&higsten
Lokomotiven auf einer Eisenbahn von 1,067 m
Spurweite bezeichnet werden. Sie wiegen 84
t und haben sechs angetriebene Achsen. Ihre
Sechszylindermotoren leisten bis 950 PS. Zwei
solche Lokomotiven kénnen so miteinander
gekuppelt werden, daB sie von einem Mann
bedient werden kénnen.

Ausgestaltung der Bahnen im russischen Fernen
Osten.

Der Bau von Eisenbahnen ist im russi-
schen Fe neu Osten wesentlich so%-er Als im
europdischen RuBland in Angriff genommen.
Die Ussuri-Buhn wurde erst 1897 bis Chaba-
rowsk vorgestreckt. Nach dem russisch-japa-
uischen Kriege und dem Verlust Port Arthurs
sowie des Siidteils der damaligen Ostchinesi-
schen Bahn, der jest als Stidmandschurische
Bahn bekannt ist, stand das Zarenreich vor der
Notwendigiet einer unmittelbaren Verbin-
dung zwischen Wladiwostok und dem Ural
cuf rein russischem Boden, deshalb wurde
1908 der Bcu der  Amurbahn begonnen und
1916 vollende: die Chabarowsk mit Sretensk
durch eine 1977 km lange Strecke verbindet.

In der Zeit von 1918 — 1922 wurde der Ei-
senbahnverkehr des russischen Fernen Os'en
betréachtlich zerriittet, in  der anschlieBenden
Zeit stieg der Giiterverkehr der Ussuri-Bahn
aber wieder von 1,15 Mio t in 1922/23 quf 4,66
Millionen Tonnen in 1928, also um das
Vierfache. Stalin stellte die Aufgabe, den
Fernen Osten als sozialistischen Vorposten am
Stillen Ozean zu entwickeln, diese Aufgabe
wird als gelungen bezeichnet, da die Ussuri-
Bahn in 1935 11,5 Mio t gegen 4,6 Mio t in
1928 als Giiterverkehr aufwies. Dabei ist aber
zu beriicksichtigen, daB die Ostchinesische
Bahn im Jahre 1935 an Manschukuo verkauft

wurde und fiir den russischen Verkehr ausfiel.

Die neue Bautdtigkeit besteht einmal in
der Anlage eines zweiten Gleises auf der
Tiansbaikal- und Ussuribahn in einer Lénge
von mehr als 2000 km. Das zweite Gleis ist
zwischen Botschkarewo und Chabarowsk in
Betrieb genommen, bis Botschkarewo wurde
der zweigleisige Betrieb bereits vorher durch-
gefiihrt. Jest wird am Bau eines zweiten Glei-
ses zwischen Chabarowsk und Woroschilowsk
gearbeitet, der Ende 1936 fertiggestellt sein
soll. Die Anlage zweiter Gleise erh&ht die Lei-
stungsfdhigkeit der Bahnen wesentlich, von
ihr wird auch eine Steigerung der Wirtschaft
des Landes erwartet, es entstehen neue De-
pots, Wagenwerkstdtten, Arbeitersiedlungen,
gdnzlich neue Bahnhéfe in Oblutsche, Chaba-
rowsk und Birobidschan.

Es entstehen aber auch neue Strecken,
die die Hauptlinie der Amurbahn mit industri-
ell und landwirtschaftlich wichtigen Punkten
verbinden sollen. So ist in diesem Jahre der
Betrieb auf der Linie Kangaus — Nachodka
Bucht begonnen, die das Artemowsker und
Sutschansker Kohlenrevier bedienen. Bisher
spielte sich die Abfuhr der Sutschansker Koh-
le unter schwierigen Verhdltnissen auf einer
Schmalspurbahn ab. Jeit ist Sutschan mit der
Hauptstrecke und dem Ozean durch eine Nor-



malspurbahn verbunden. Die Amurbahn hat
jegt auch Verbindung mit den Tawritschans-
ker und Raitschichinsker Gruben, denen die
Versorgung der Amurbahn mit Kohlen obliegt.
Eine kurze Strecke von 37 km ist ferner auf Sa-
chalin zwischen Acha und dem Hafen Moskal-
wo gebaut. Am Ufer des Amur ist in der Step-
pe die neue Stadt Komcomolsk entstanden,die
das industrielle Zentrum der Provinz zu wer-
den verspricht. Sie erh&lt AnschluB an die
Hauptstrecke beim Bahhof Wolotschajewka,
eine Teilstrecke von 150 km ist hergestellt.
Die Aussichten der Verkehrsentwicklung
im russischen Fernen Osten werden als groB
angesehen. Es wird berichtet, daB sich in den
lesten Jahren die Metallindustrie auf der Ba-
sis des Chingan Eisenvorkommens und der
Kokserzeugung im Burejagebiet gut entwik-
kelt habe. Ferner wird die Notwendigkeit her-
vorgehoben fiir den mitleren Teil der Amur-
bahn eine Kohlenbasis zu schatfen, in Verbin-
dung hiermit entsteht ein neuer Schacht im

Tablusinsker Kohlenvorkommen in geringer
Entfernung vom Bahnhof Magdagatschi. Ue-
berragende Bedeutung fiir den Fernen Osten
wird dem Bau der Baikal-Amurbahn als zwei-
ter groBen Magistrale zur Verbindung des
Transbaikals und der Amurbahn beigelegt,
die gewaltige Landstriche in das Wirtschafts-
leben einbeziehen soll, die bisher kaum zu-
génglich waren. Auch der Holzwirtschaft des
Landes wird eine steigende Entwicklung vor-
ausgesagt, angeblich gestattet der Bestand
von 8 Milliarden Kubikmetern eine jd&hriiche
Ausbeute von 120 Mio m3 Holz. Dieses werde
nicht allein heimischen Zwecken dienen, son-
dern in groBem Umifang ausgefiihit werden
koénnen. Der Holzverkehr soll eine wesentliche
Steigerung des Bahnverkehres mit sich brin-
gen, besonders nach dem Ural und Kusnezk-
gebiet, von wo der Ferne Osten seinerseits
die notwendigen Metalle,chemischen Materia-
lien usw. beziehe.

Kleine Nachrichten.

Neuer Sachverstdndiger fiir Lokomotivbau.

Ing. Hans Steffan, Fabriksleiter i. P. der
Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-Gesell-
schaft wurde vom Handelsgericht zum Sach-
verstdndigen flir den Bau von Lokomotiven
flir Adhdsions- und Zahnradbhahnen sowie von
Lokomotivkessel, ferner von Fahrbetriebsmit-
teln flir Seilbahnen, Klein- und Feldbahnen
bestellt.

%

Lokomotivgeschichte der KFNB.

Wegen Raummangel muBl die Fortseizung
dieses mit vielem Beifall aufgenommenen
Aufsafzes in der Mdrznummer ausfallen. Er
wird im April- oder Maihefte fortgesefzt, wobei
jedoch die Jahrhundertfeier der Leipzig-Dres-
dener-Bahn zuvor noch gebracht werden mub8,
die in mehr als einer Richtung zum Vergleich
mit der KFNB AnlaB bietet. Es ist die Frage der
2a-Lokomotive von Bury, die bei dieser Gele-
genheit ndher besprochen werden soll.

Erfolge amerikanischer Lokomotiiven mit Rol-
lenlager.

Die Chicago-Burlington & Quincy Rd. hat
eine groBere Zahl schwerer Lokomotiven im
Dienst mit Timken-Rollenlagern an allen
Treib- und Kuppelachsen, tiber deren Erfolge
genaue Aufschreibungen vorliegen. Die In-
standhaltungskosten dieser schweren 1EZ Lo-
komotiven betrugen pro km 46 g (14.2 Cents),
bei den gewo6hnlichen Achslagern, und 26.5 g
(8.2 cents) bei den Rollenlagern. Dies bedeu-
tet eine Ersparnis von 44 Prozent oder bei
14.400 km Monatslauf eine Ersparnis von 3000

Schilling oder jahrlich 36.000 S. Auch die Ge-
schwindigkeit der Lokomotiven soll durch die
Anwendung der Rollenlager betrdchtlich ge-
stiegen sein. Gleiche Versuche fanden mit
2D2 Lokomotiven statt mit entsprechend gerin-
geren Instandhaltungskosten von 36 bezw. 20,
also fast derselben Ersparnis von 44 Prozent.
Da aber diese Lokomotiven monatlich 22.500
km durchlaufen, betrdgt die monatliche Er-
sparnis rund 3700 S oder im Jahre fast 45.000
S. Hinzu kommen weiters die leichtere Beweg-
lichkeit der Lokomotiven, bedingt durch den
geringeren Eigenwiderstand. Soweit es auf
das Triebwerk ankommt, sei die Lokomotive
sozusagen 24 Stunden betriebsbereit.

Das Eisenbahnmuseum zu Stockholm,

etwas abgelegen, enthdlt etwa 8 genaue Lo-
komotivmodelle, ebenso von Wagen u. a. Die
schwedischen Eisenbahnen begannen erst
1856 mit der staatlich unterstiisten Linie Oreb-
ro — Nora. Thr Erbauer war John Ericson, der
zuvor den beriihmten Gotacanal gebaut hat-
te, eine groBe Wandtafel erinnert an die Lo-
komotivwettiahrt zu Rainhill,woran einEricson

mit der Lokomotive Novelty rithmlich teilnahm.
*

Sinkende Auftrdge an die franzésischen Loko-
motiv- und Waggonfabriken.

Wdhrend im Jahre 1930 noch 30.000 Arbei-
ter in der einschldgigen Industrie beschéatftigt
waren, ist die Zahl im Jahre 1936 auf 8500
Mann gefallen, wozu noch als weitere Herab-
sesung der Leistung die allzurasche Einfiih-
rung sozialer Schugeseze kommen, wie 40-
Stunden-Woche, Urlaube u. a.,, welche eine
Verteuerung der Erzeugnisse bis zu 40 Prozent




zur Folge haben, bezw. um ebensoviel ver-
minderte Leistung. Der Auftragsbestand ist
ganz zusammengeschrumpft. Weahrend 1929
noch 17.123 G.-Wagen bestellt wurden, waren
es 1930 noch 12.525, 2345 im Jahre 1933 und
gar nur 100 Stiick 1935. Der Auftrag auf Loko-
motiven fiel von 404 Stiick im Jahre 1930 aquf
103 Stiick 1931, 25 im Jahre 1933 und nur 8
Stlick 1935.

*

Vom Linzer Bahnhofumbau.

Der Umbau des Linzer Bahnhofes, dessen
erste Etappe mit der Eréffnung der neuen
Bahnhofhalle beendet wurde, wird mit der im
laufenden Jahre zu erwartenden Fertigstellung
der Unterfiihrung der ReichsstraBe und der Er-
richtung der neuen Sicherungsanlagen, fiir
welche Arbeiten Geldmittel in der Héhe von
900.000 S bereitgestellt wurden, seine Fortset-
zung finden. In der néchsten Bauetappe wiir-
den dann die Abtragung des Heizhauses beim
Personenbahnhof und der damit verbundene
Ausbau des Heizhauses beim Giiterbahnhof
und der Zufahrtsgeleise folgen. Es bleibt dann
noch der Bau der vier Inselbahnsteige tbrig.

Die einzige englische Zahnradbahn.

Seit die schiefen Ebenen verschwunden
sind, iber die die ersten englischen Eisenbah-
nen mit Hilfe einer Winde hochgezogen wur-
den, weil man damals die Reibung der Loko-
motive auf den Schienen nicht fiir aqusrei-
chend hielt, um die noétige Zugkraft zu liefern,
gibt es in England nur noch eine Bergbahn,
diejenige auf den 1085 m hohen Snowden, die
nicht reinen Reibungsbetrieb hat. Sie wurde
im Jahre 1895 erbaut, besteht also nunmehr 40
Jahre. Sie ist nicht ganz 5 km lang und hat 89
cm Spurweite; sie ist mit einer Zahnstange
Bauart Abt ausgestattet. Ihr Beriebsmielpark
besteht aus sieben Lokomotiven, alle von Win-
terthur gebaut, sieben Personen- und vier Gii-
terwagen. Zunachst wurde erwogen, sie mit
Elektrizitat zu betreiben aber men bliek
schlieBlich doch bei dem altbewdhrten An-
trieb mit Dampflokomotiven. Die Eisenbahn
wird fleiBig benufst und hat gute Betriebser-
gebnisse. Das Jahr 1934 z. B. brachte einen Be-
triebstiberschuB von fast 8000 Pid., wobei Ab-
schreibungen beriicksichtigt sind. Nach Abzug
von Zinsen usw. blieb ein Reingewinn von 3300
Pid., der es ermodglichte, einen Gewinnanteil
von 5 Prozent an die Aktiondre auszuwerfen,
erheblich mehr, als die Aktien der vier groBen
Eisenbahngruppen Englands einbringen.

*

Der Schnellzug ,, The Twentieth Century Limi-
ted”

hat bisher die 1547 km lange Strecke New-
Yerk — Chicago in 17 Stunden zurlickgelegt.
Im Winterfahrplan ist seine Fahrzeit auf 16.5
Stunden abgekiirzt worden. Aus diesem AnlaB

ot
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wurde die erste Fahrt nach dem neuen Fahr-
plan besonders festlich ausgestaltet. Der Prd-
sident der New York Central-Eisenbahn war
selbst bei der Abfahrt zugegen, die um 17 Uhr
30 Min. stattfand. Der Bahnhof war geschmiickt
und festlich erleuchtet. Das Orchester der Ge-
pécktrdger mit ihren roten Miigen spielte, und
die Reisenden gingen durch ein Spalier von
Blumen zu ihrem Zug. Das Abfahrtsignal wur-
de von der jugendlichen Tochter des Leiters
des Polizeiwesens von New York gegeben.
Der Leiter des Personenverkehrs hielt eine An-
sprache, in der er betonte, daB der , Twentieth
Century Limited” in den fiinf Monaten, in de-
nen der Fahrplan fiir ihn 17 Stunden Fahrzeit
vorsah, bis auf 0,1 Prozent diese Fahrzeit ein-
gehalten habe.

Neuerungen in der elektrischen Zugldrderung
der D. R. B.

Nach dem Stande vom 1. Januar 1936 wer-
den 2219 km 2- und 4-gleisige Strecken d. s.
rd. 4 Prozent des gesamten Reichsbahnneges
elektrisch betrieben. Einen bedeutenden Zu-
wachs wird die Elektrisierung der Strecke
Nirnberg — Halle — Leipzig mit 350 km Strek-
ke bringen, die voraussichtlich 1938 abge-
schlossen sein wird. Das Reststiick Halle —
Berlin wird dann sicher baldigst folgen. An
Bau- und Beschaffungskosten wurden fiir orts-
feste Anlagen und Fahrzeuge 114 Mio RM be-
reitgestellt. Die Linie Berlin — Miinchen —
Kufstein eignet sich mit den groBen Verkehrs-
autkommen auf der Strecke Niirnberg — Halle
und den groBen Rampen Rothenkirchen-Stein-
bach und Probstzella-Steinbach — 25.0/00 Stei-
gung auf je 13 km — besonders gut fiir die
technische und wirtschaftliche Eigenart elek-
trischen Betriebes. Dieser wird auch ermégli-
chen, auf der Strecke WeiBenfels — Halle mit
einer Geschwindigkeit von 150 km’h und auf
der Strecke Halle — Berlin mit einer Ge-
schwindigkeit bis zu 180 km’h dauernd zu
fahren. Der elektrische Strom fiir die Nord-
Std-Verbindung Berlin — Miinchen — Kui-
stein wird von den siiddeutschen Wasserkratft-
werken aus eigenen Einphasen-Generatoren
und im Kraftwerk Pirombach von einem Dreh-
strom-Einphasen-Umformer fiir 20.000 kVA ge-
liefert. Nach dem Bericht von Dipl.-Ing. Wil-
helm Schneider, Miinchen, hat sich der Umfor-
mer gut bewdghrt und ist zu einer der meist ge-
brauchten Maschinen des Bayernwerks ge-
worden. Sodann fiithrte Reichsbahnoberrat Mi-
chel weiter aus, ist die Reichsbahn in den
lesten Jahren zu einheitlichen Ausfithrungen
bei den elektrischen Fahrzeugen gekommen,
die es gestatten, mit méglichst wenig Fahr-
zeuggattungen den verschiedensten Anforde-
rungen des Betriebes gerecht zu werden. Ein-
heitlicheAusriistungen erleichtern die Unter-
haltung und heben die Wirtschaftlichkeit. Die
Normausfiihrungen sind durch die Schnellzug-



lokomotiven 1 Do 1 und 1 Co 1, durch die Gii-
terzuglokomotiven Bo-Bo und Co-Co gekenn-
zeichnet. Die 1 Do 1 Reihe E 18 hat auf der
Strecke Miinchen — Stuttgart, die einen sehr
welligen Charakter hat, Ziige mit 680 t mit 125
km'h Geschwindigkeit gefahren, wobei sich
die Lokomotive im elektrischen wie mechani-
schen Teil auf das Beste bewdhrt hat. Die Lo-
komotiven haben zur Regelung der Zugkraft
eine sog. Feinreglersteuerung, die nach dem
Bericht von Prof. Dr. Ing. Paul Miiller, Berlin,
in der Schaltung derart verbessert wurde, dafl
erhebliche Ersparnisse an Gewicht und Kosten
erzielt wurden. Als besonderes Ereignis im
elektrischen Zugbetrieb stellte Reichsbahn-
oberrat Michel den in diesem Jahre aufgenom-
menen Probebetrieb auf der Hollentalbahn
hin, der erstmalig mit 50 Per/s durchgefiihrt
wird. 4 Lokomotiven verschiedenen Systems
werden erprobt, die in der Achsfolge Bo-Bo ge-
baut sind. Der Fahrbetrieb ist schwierig. Auf
einem groBen Teil der Strecke in einer Stei-
gung von 55.0/00 miissen Ziige mit 180 t An-
héngegewicht und 60 km/h Geschwindigkeit

befdrdert werden.
%

Ausdehnung des Triebwagenverkehrs bei den

franzésischen Eisenbahnen. Im Laufe der
lesten vier Jahre haben die franzésischen Ei-
senbahnen mit einem Aufwand von 336 Mio
Fr. 591 Triebwagen bestellt: 354 von ihnen ste-
hen im regelmdBigen Verkehr und legen tdg-
lich 75.000 km zuriick. Im Jahre 1936 sollte der
Park dieser Fahrzeuge um 170 Einheiten ver-
mehrt werden. Die Wagen sollen mit Motoren
von 200 bis 500 PS ausgestattet werden. Sie
sollen zum Teil dem Verkehr auf nahe und
mittlere Entfernungen, zum Teil aber auch ei-
nem Fernverkehr im wahren Sinne des Wortes
dienen, so z. B. bei der Ostbahn dem Verkehr
Paris — StraBburg, bei der Paris-Lyon-Mittel-
meer-Eisenbahn dem Verkehr Besancon — Ly-
on. Die Nord-Eisenbahn will unter anderem
vier Zugeinheiten zu je drei Wagen beschaffen,
die im Vorortverkehr eingesefst werden sollen.
Die Paris — Orléans-Eisenbahn wird mit der
Std-Eisenbahn mit ihren neuen Triebwagen
unter anderem einen Querverkehr zwischen
Bordeaux und Tours einerseits, Genf ander-
seits einrichten. — Ob die franzdsischen Eisen-
bahnen alle diese Pldne werden ausfiihren
koénnen, kann zweifelhaft sein, nachdem die
Betrdge, die sie fiir diese Zwecke nétig haben,
von der Kammer gekiirzt worden sind.

*

Eine neue Seilbahn in Oesterreich.

Am Sonntag, den 19. Dezember v. ]. wurde
die auf den Galzig bei St. Anton am Arlberg
gebaute Seilschwebebahn erdfinet, die durch
die Simmeringer Maschinen- und Waggonia-
briks-A. G. ausgefithrt wurde. Die Bahn kann
in 2.6 km Lange einen HOhenunterschied von
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773 m bei einer Maximalsteigung von 38 Pro-
zent iberwinden. Von der Eisenbahnaufsichts-
behorde wurde hierbei erstmalig eine noch
stdrkere Spannung der Tragseile zugestanden,
so daB auf reinen Zug eine 3.1'2fache Sicher-
heit vorhanden ist (Spanngewicht 80 t). Durch
Verringerung der Durchhénge und Wegfall ei-
niger Stiizen konnte auch die Beiérderungsge-
schwindigkeit zum erstenmal auf 6 m/sek. ge-
steigert werden, so daB die Leistungsidhigkeit
dieser neuen Seilbahn iiber 200 Peisonen je
Stunde betragen wird, da die Kabine 30 Per-
sonen faBt. Damit wére ein wesentlicher
Schritt nach vorwdrts getan, da die Bewdlti-
gung des stoBweisen Personenverkehrs zu ge-
wissen Tagesstunden bisher ein nicht leicht
l6sbares Problem gebildet hat, das, je groBer
die Fahrgeschwindigkeit ist, um so ndher ei-
ner klaglosen Losung zugefiihrt wird.
*

Neuerungen an Diesel-Fahrzeugen der D. R. B.

Aus dem Versuchsbetrieb der Triebwagen
mit Verbrennungsmotoren und dieselhydrau-
lischer Kraftibertragung wurde der neue drei-
teilige dieselhydraulische Schnelltriebwagen
fiir 160 km’h Geschwindigkeit angefiihrt, der 2
Dieselmotore mit Aufladung und je 600 PS
Leistung und 2 Safs Fliissigkeitsgetriebe mit
eingebautem Zahnradwendegetriebe nach
dem Féttingerprinzip hat. Von den beiden
Wandlern jedes Fliussigkeitsgetriebes arbeitet
der eine im Geschwindigkeitsbereich von 0
bis 110 km'h, der andere im Bereich von 110
bis 160 km'h. Das Reichsbahn-Zentralamt Miin-
chen hat in diesem Jahr auch eine Dieselloko-
motive mit Fliissigkeitsgetriebe in Probebe-
trieb genommen,wo Hochstleistungen von 1500
PS mit einem Dieselmotor mit Aufladung er-

zielt wurden. Das Dienstgewicht ist 75 t, die
Fahrgeschwindigkeit 100 km'h.
Beschleunigung des Schnellzugverkehrs in
Australien.
Das Bestreben, den Zugverkehr zu be-
schleunigen, macht sich auch im fernen Au-
stralien geltend. Die Fahrzeit des ,Sydney

Limited Express”, der die 951,5 km voneinan-
der entfernten Hauptstddte Melbourne und
Sydney der StaatenVictoria und Neusiidwales,
miteinander verbindet, ist vor einiger Zeit be-
reits um 75 Minuten herabgesefst worden und
betrédgt nunmehr 15 Stunden 20 Minuten; der
Zug entwickelt also eine Reisegeschwindig-
keit von 62 km in der Stunde, was bei der gro-
Ben Entfernung, der Schwere des Zugs und der
schwierigen Neigungsverhdltnisse der Strecke
eine anerkennenswerte Leistung ist. Zu beach-
ten ist dabei auch, daB der Zug nicht einheit-
lich durchgefithrt werden kann, denn die Ei-
senbahnen von Victoria haben Breitspur (1,69
m), wahrend diejenigen von Neusilidwales in
Regelspur angelegt sind. Beim Uebergang vom



Breitspurzug auf den Regelspurzug muB der
Fahrplan also geniigend Zeit zum Umsteigen
usw. geben. Zwischen Albury und Seymour
legt der Zug 208.5 km ohne Aufenthalt zuriick:
dies ist die ldngste aufenthaltlos durchfahrene
Strecke in Australien. Die Neigungsverhd&ltnis-
se erlauben hier in der Richtung nach Westen
keine gréBere durchschnittliche Geschwindig-
keit als 81,3 km. — Es ist beabsichtigt, die
Fahrzeit des Sydney Limited Express auf 12
Stunden herabzusefsen, wodurch seine Reise-
geschwindigkeit auf rd 80 km erhéht werden
wiirde. Um diese Geschwindigkeit zu ermég-
lichen, soll in den Werkstdatten der Eisenbah-
nen von Victoria ein neuer Zug aus hochfe-
stem Stahl in geschweiBter Bauart hergestellt
werden, der infolge seines geringeren Ge-
wichts weniger hohe Anspriiche an die Zug-
kraft der Lokomotiven stellt. Auch auf seiten
der Eisenbahnen von Neusiidwales ist geplant,
neue Betriebsmittel fiir den Sydney Limited Ex-
preB einzustellen.

Die ,Militérbahn” Zossen Jiiterbog.

Die ehemalige ,Kgl. Militdreisenbahn”
Berlin — Zossen — Kummersdort SchieBplais
JGterbog, die heute noch zwischen Zossen und
Juterbog als Reichsbahnstrecke betrieben
wird, wurde am 15. Oktober 1875 — dem Ver-
kehr libergeben. Urspriinglich war die Bahn
Eigentum des preuBischen Militarfiskus,der sie
zur Ausbildung der Offiziere und Mannschai-
ten der Eisenbahntruppen sowie als Verbin-
dung nach dem 1872 aus Mitteln der franzési-
schen Kriegsentschddigung von 1870/71 erwor-
benen Artillerie-SchieBplatz in der Kummers-
dorfer Forst errichten lieB. Zwischen Berlin und
Zossen wurde die ,Militédrbahn” von der Ber-
lin-Dresdner Eisenbahn als 3. Gleis ihrer Strek-
ke erbaut. Die Baulichkeiten des Berliner End-
bahnhofs an der KolonnenstraBe in Schéne-
berg sind gréBtenteils erhalten und dienen
heute u. a. der Signalversuchsanstalt der
Reichsbahn. Die Strecke von Zossen bis zum
Kummersdorfer SchieBplas wurde seiner Zeit
vom Eisenbahn-Bataillon gebaut, um die Trup-
pen auch im Bahnbau auszubilden. Wéhrend
die Bahn von Berlin bis Zossen zun&chst nur

militarischen Zwecken diente, wurde die
Strecke Zossen — Kummersdorf SchieBplafy
schon bei der Inbetriebnahme am 15. Oktober

1875 auf Anregung des Generalfeldmarschalls
v. Moltke auch fiir den 6&ffentlichen Verkehr
freigegeben.Am 1. November 1888 wurde auch
auf der Strecke Berlin — Zossen der &ffentli-
che Verkehr eingefiihrt, da man von einer star-
keren Benusung der Bahn eine griindlichere
Ausbildung der Truppen erwartete. Die Be-
triebsleitung bestand aus dem Kommandeur
des Eisenbahn-Bataillons als Direktor und ei-
nem Hauptmann und zwei Leutnants als Mit-
gliedern.Im Fahrdienst,im Strecken- und Bahn-

hofdienst waren Unteroffiziere und Mannschai-
ten tdtig.

In den Jahren 1894 — 96 wurde die Bahn
bis Jiterbog ausgebaut. Bis nach dem Welt-
kriege war sie als Militdrbahn im Betrieb. Erst
1919 ibernahm sie die Deutsche Reichsbahn,
die sie nach Authebung der Militdrgleise Ber-
lin — Zossen heute noch zwischen Zossen und
Jiterbog betreibt. Die ,,Studiengesellschaft fiir
elektrische Schnellbahnen” erzielte auf dieser
Bahn im Oktober 1903 bei Versuchsfahrten mit
Drehstrom-Triebwagen der Firmen AEG und
Siemens eine Héchstgeschwindigkeit von 210,2
std/km.

Norwegischer Fahrzeugbestand.

Seit 1932 ist die Betriebslénge der Norwe-
gischen Staatsbahn um 141 km auf 3648 km
gestiegen, wéhrend die der norwegischen Pri-
vatbahnen um 26 km auf 340 km getallen ist.
Das flir die Staatsbahn verwandte Kapital ist
in den 4 Jahren um 59 Mio Kr. quf 928 Mio Kr.
gestiegen. Das Anlagekapital der Privatbah-
nen belGuft sich auf etwa 25 Mio Kr.

Von dem Staatsbahnnefs werden zur Zeit
318 km oder 9 Prozent elektrisch betrieben, d.
h. 125 km mehr als 1932. Der Storting hat die
Elektrisierung weiterer 169 km (Oslo — Korn-
sjo) beschlossen. Die Arbeiten sind bereits be-
gonnen worden.

Die Arbeiten mit der Verstarkung und Si-
cherung der Hauptlinien werden ebenso fort-
gesefst wie die mit der Erneuerung des Mate-
rials. Die Zahl der Lokomotiven und Wagen
hat infolge Ausmusterung alten Materials zwar
etwas abgenommen, aber die Stdrke- und
Pla- wie Tonnenzahl sind wesentlich gestie-
gen. Die Zahl der elektrischen Lokomotiven ist
mit 50 gegeniiber 1932 unverdndert, die Zahl
der Triebwagen ist von 41 aquf 60 gestiegen,
die Zahl der Dampflokomotiven von 482 auf
452 gesundken.

Die Staatsbahn ist zum Bau von ganzge-
schweiBten Stahlwagen ibergegangen. Es
werden Versuche angestellt mit dem Bau von
Triebwagen mit Anh&ngern aus Duraluminium
Es sind z. Zt. vier leichte Anhdnger mit 19 m
Ldnge und einem Gesamtgewicht von 17 t in
leerem Zustand im Bau. In vier Wagen sind
Dieselmotore eingebaut, im Bau sind 3 Diesel-
triebwagen, davon einer mit liegenden Moto-
ren. An Giliterwagen ist u. a. eine Serie zwei-
achsiger 20-t-Wagen im Bau.

*

Kupplungsschéden der englischen Wagen.

In bezug auf Unidlle, die auf Schdden an
den Betriebsmitteln oder am Oberbau zuriick-
zufihren sind, hat sich die Lage erheblich ge-
bessert. Die Zahl derartiger Unfdlle ist in den
schon genannten Fiinfjahres-Zeitrdumen von



1920 an im Jahresdurchschnitt von 11.153 iiber
9141 auf 5772 zuriickgegangen und hat im Jah-
re 1934 4958, im Jahre 1935 4987 betragen.
Unter diesen Uniéllen stehen an erster Stelle
die Kuppelungsbriiche, und der Bericht spricht
hier von einer Schwéche dieser Teile, wenn
er auch eine Verbesserung der Verhaltnisse
in den leten Jahren anerkennt. 4696 Kuppe-
lungsbriichen im Jahre 1935 standen 10.675 im
Durchschnitt der Jahre 1920/24 gegeniiber, und
unter den Fdllen des Jahres 1935 betrafen 962
Personenziige. 90,95 Prozent der Fdlle, in de-
nen Schdden in Betriebsmitteln Unfdlle bei Gii-
terziigen verursacht haben, und 92,41 Prozent
der Fdlle, in denen dies bei Personenziigen
eintrat, waren durch Briiche der Kuppelungen
verursacht. Allerdings haben derartige Unfél-
le nur selten verderbliche Folgen, sie verursa-
chen aber vermeidbare Kosten, und ihre Ursa-
che muB daher bek&mpft werden.

*

Fahrzeugbeschaifungen der C. S. D. im Som-

mer v. J.

Mit der Beférderungszunahme im Sommer
v. ]. stiegen auch die Leistungen im Verkehrs-
und Wagendienst. Die durchschnittliche Erhé-
hung der Leistungen (in 1000 Bruttotonnenkm.)
erreichte im Jahre 1935 rund 6,4 Prozent. Vom
September 1935 bis Ende Md&rz 1936 erhdhte
sich der Maschinenstand um 7 neue Dampflo-
komotiven und 20 neue Motorwagen; er ver-
minderte sich dagegen um 37 Dampflokomoti-
ven und 2 Schienenautobusse.Fiir 1936 wurden
12 Lokomotiven fiir Schnell- und Personenzii-
ge und 22 Motorwagen bezw. Schienenauto-
busse nebst einer gréBeren Anzahl von Wagen
bestellt. Unter den Motorwagen befinden sich
2 besonders schnelle, 4-achsige Wagen, wel-
che eine Geschwindigkeit bis 130 km in der
Stunde entwickeln kénnen; diese werden in
den Verkehr zwischen Prag und Bratislawa
eingestellt. Eine der beschafften 2D2 Tender-
Lokomotiven, Reihe 464, haben wir als F. N.
1700 der C. K. D. im Mérzheft, Seite 40, abge-
bildet, Jahrgang 1937.

Patentbericht.

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

Mitgeteilt

Erteilungen in Oesterreich.

Einkammer-Druckluftbremse, die nur bei
starken Bremsungen zur Wirkung kommt, ins-
besondere fiir Lokomotiven. Zwischen Steuer-
ventil und Bremszylinder ist auBer dem Hilfs-
ventil ein weiteres, die Verbindung zwischen
Hilfs- bzw. Steuerventil und dem Bremszylin-
der beherrschendes Ventil angeordnet, wel-
ches durch eine Membrane oder Kolben betd-

tigt wird, auf dessen einen Seite ein konstan-
ter, beliebig einstellbarer Druck (z. B. Feder)
einwirkt, wadhrend die zweite Seite vom Luft-
druck im Bremszylinder derart beeinfluBt wird,
daB beim Erreichen des gréBten voher einstell-
baren Druckes die Verbindung zwischen dem
Steuerventil und edm Bremszylinder vormals
unterbrochen wird.

Pat. Nr. 152.320 / Aktiengesellschaft vor-
mals Skodawerke in Pilsen in Prag. Zusafy zum
Patent Nr. 147.222.

Verfahren zum Betrieb von aus einem Ein-
phasennekly gespeisten elektrischen Lokomoti-
ven, die mit Mehrphaseninduktionzmotoren
ousgeristet sind, welche vom Einphasennefs
tber selbstfiihrend gesteuerteVen'ile mit Mehr-
phasenstrom gespeist werden.Die Ventile wer-
den so gesteuert, daB gleichzeitig mit der Pha-
senvermehrung eine dementsprechende Her-
absezung der Periodenzahl des den Motoren
zugeflihrten Stromes herbeigefiihrt wird, wo-
durch das Erléschen der Anoden ohne An-
wendung besonderer, Gegenspannung erzeu-
gender Etinrichtungen bewirkt wird.

Pat. Nr. 152.497 !/ Dipl.-Ing. Dr. Franz Ko-
vessi in Budapest.

.
Erteilungen in Deutschland.

Kohlendampflokomotive fiir hohe Fahrge-
schwindigkeiten. Die Erfindung besteht darin,
daB das Flihrerhaus sich in Fahrtrichtung vor
dem Lokomotivende befindet und den Kopf ei-
ner Stromlinienverkleidung mit anndhernd
halbkreisférmiger Vorderwand und abgerun-
detem Dach bildet und den Fiiherstand und
den Heizerstand enthdlt, die beide mit allen fiir
die Lokomotivilihrung erforderlichen Bedie-
nungsvorrichtungen ausgeriistet und durch e:-
nen Gang miteinander verbunden sind, zu des-
sen beiden Seiten die Brennstoffbehdlter lie-
gen, deren gemeinsame Fiilléffnung sich im
Dach befindet, und die Antriebsmaschine eine
mehrzylindrige Kolbendampfmaschine ist, die
innerhalb der Rahmenwangen und unterhalb
des Kessels bzw. der Rauchkammer liegt und
mit s&mtlichen Zylindern iiber eine gemeinsa-
me Kurbelwelle und ein oder mehrere Zahn-
radvorgelege die Treibrdder anteeibt.

Pat. Nr. 653.188 / Borsig-Lokomotiv-Werke
G. m. b. H. in Berlin-Tegel.

Hydromechanische Kraftiibertragung fiir
Landfahrzeuge,insbesondere Schienentahrzeu-
ge, bestehend aus einem mechanischen Lei-
stungsverteilergetriebe und einem hydrauli-
schen Turbogetriebe, welches vom Verteiler-
getriebe angetrieben wird. ErfindungsgemdB
ist in den Antrieb des hydraulischen Turboge-



triebes ein zusdfliches Getriebe mit verdnder-
licher Ueberseiung eingebaut.

Pat. Nr. 653.589 / Allgemeine Elektricitéts-
Gesellschaft in Berlin.
=

Aus demWagendach eines stromlinienfér-
mig verkleideten Eisenbahnschnelltriebwa-
gens nach oben herausragender, ebenfalls
stromlinienf6rmig gestalteter Fiihrerstand mit
Fenster.Das Fenster ist aus einer sylindrischen
oder kegelstumpfartigen, ringférmig geschlos-
senen, sich drehenden Scheibe mit ann&hernd
senkrechter Drehachse gebildet, die den Fiih-
rerstand umgibt und in an sich bekannter Wei-
se auBerhalb des Bilckfeldes gereinigt wird.

Pat. Nr. 650.551 / Rheinmetall-Borsig Akt -
Ges. Werk Borsig Berlin-Tegel in Berlin-Tegel
und Carl GeiBen in Berlin-Schéneberg.

*

Turbinenlokomotive mit nur einer Vor-
wirtsturbine und Zahnradgetriebe zur Ueber-
tragung der Turbinenleistung auf die Lokomo-
tivrdder, bei der das Zahnradgetriebe in die
in voneinander getrennten Gehd&usen unterge-

Wolfsegg-Traunthaler
Kohlenwerks A.-G.

LINZ a. d. D, WalterstraBe Nr. 22
Telephon Nr. 7503, 7504.

Verkaufsbiiros:
Wien, I, Wallnerstrae Nr. 9.
Salzburg, HaydnstraBe Nr. 5.
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brachten Stufen unterteilt ist, von denen eine
(die Endstufe) zwischen den Triebrddern der
Lokomotive angeordnet ist. Gem&B der Erfin-
dung ist bei zweistufigen Zahnradgetrieben
die andere Stufe (Primdrstufe) auf der einen
Lokomotivseite gegeniiber der auf der ande-
ren Lokomotivseite liegenden Turbine ange-
ordnet.

Pat. Nr. 654.546 / Aktiebolaget Ljungstréms
Angturbin in Stockholm.

*

Verfahren zum Vorschuhen von Rohren,
insbesondere der Heiz- oder Rauchrohre von
Lokomotivkesseln. Die Erfindung besteht da-
rin, daB das vorzuschuhende Rohr nach Ab-
schneiden des schadhaften Endes mit einem
Neurohr von handelstiblicher Ldnge in eine
gemeinsame Vorrichtung gespannt wird, die
beiden Rohre miteinander verschweiB3t werden
und das Neurohr vor, w&hrend oder nach dem
SchweiBen auf die jeweils erforderliche Vor-
schuhldnge durchgeschnitten wird.

Pat. Nr. 655.064 / Fris Werner
Augsburg.

Splett in

&

Elektrische Uebertragung, insbesondere
flir verbrennungselektrische Fahrzeugantriebe,
bestehend aus einem von einer Kraftquelle an-
getriebenen Hauptgenerator und einem oder
mehreren vom Hauptgenerator gespeisten E-
lektromotoren, wobei die Erregung des Haupt-
generators durch eine Erregermaschine er-
folgt und die Pole des Erregers quer zur Ach-
se unterteilt sind. Die Teilpole besisen Haupt-
wicklungen und sind mitGegenfeldwicklungen
ausgeristet, die im Lastkreis des Hauptgene-
rators in Reihe liegen, um den Hauptgenera-
tor eine solche Charakteristik zu erteilen, daB
der Brennkraftmotor fiir jede Brennstoffzufuhr-
einstellung mit jeweils gleichbleibender Lei-
stung arbeitet.

Pat. Nr. 654.595 / Allgemeine Elektricitdts-
Gesellschaft in Berlin.

In Richtung der Triebachse aneinander-
grenzende Tafzenlager zweier auf die gemein-
same Triebachse arbeitender Achslagermoto-
ren fiir elekirische Triebfahrzeuge. Mittel sind
vorgesehen, welche die von den Tafenlagern
aufzunehmenden axialen Driicke in beiden
Achsrichtungen unabhd&ngig voneinander un-
mittelbar auf die Triebachse iibertragen und
so jede Uebertragung eines axialen Druckes
von einem TaRenlager auf ein anderes verhii-
ten.

Pat. Nr. 654.028 / Fried. Krupp
ie Essen.

Akt.-Ges.
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100 Jahre Dampflokomotive in Deutschland.

(Nachklang zur Deutschen Jahrhundert-Jubelfeier )

Vor nunmehr langen hundert Jahren begann im deutschen Vaterland

Den Siegeslauf auf Schwell'n und Schienen das Dampfrol | Lokomotive* genannt.
Recht kurz mur war die erste Strecke, die Niirnherg da mit Firth verbunden,
Hier konnt’ im Wetibewerb mit Pferden ,Der Adler® seine Kraft hekunden.
Unscheinbar klein, ein Spielzeug fast, war gegen heut'ge DampfroB-Riesen

Dies erste englische Maschinchen mit kithnem Namen, der erwiesen

Als Sinnbild sich iir deutsches Konnen. da man bei uns sich bald getraute,
Und Lokomotiven, gut und stark, fiir Deutschlands Bahnen fleifiig baute.

Fast jede Bahn hatt’ eigne Bauart, wobei oft blanker Schmuck verwendet,

Wo dann der Staat durch Einheitsformen dies allzu bunte Bild geendet.

Bis nahe zur Jahrhundertwende gab’s mit drei Achsen nur Maschinen,

Mit kurzem Achsstand, kleinem Kessel, dem damaligen Zweck zu dienen.

Doch bald erwies sich das Bediirfnis nach Lokomotiven groferer Kraft,
D-Ziige wurden eingefiihret, auch Fahrtbeschleun’'gung ward geschafft.

So mubte denn, trotz stirk'rer Gleise, um die vermehrte Last zu tragen,
Vermehrte Achszahl, hoher'n Raddruck und lingern Achsstand man wohl wagen.
Zur Wendigkeit anf krummen Strecken fiithrt Drehgestelle man da ein,

Und doppelt ward gebraucht der Dampfdruck in den Zylindern, groff und klein.
,»von Borries* war der deutsche Meister, der diese Bauart hier einfiihrte,
Erhohte Leistung, weniger Brennstoff war der Erfolg. der ihr gebiihite.

Weil hier verbunden die Zylinder, nannt’ deutsch , Verbund* man dies Verfahren,
Beim Totpunktstand vom kleinen Kolben mit Hilfsventil ward angefahren.
Bald folgt’, von Deutschem, , Schmidt”, erfunden, Anwendung iiberhitzten Dampfes,
Wobei noch mehr an Kohle sparte man, als Ergebnis dieses Kamjpfes.

Durch Ueberhitzerrohren flutet der wassersatte Dampf zum Treiben,

Und so wird Lokomotiv-Bestandteil der Ueberhitzer wohl stets bleiben.
Patente in der ganzen Welt, sie schiitzten einst dies deutsche Streben,

Doch als der Weltkrieg war zu Ende, da konnte man erstaunt erleben,

Dal nun im Ausland weit und breit dies Wdeutsche Kind war adoptieret.

»Ein Deutscher war’s!” dem hier gewif der Dank der weiten Welt gebiihret!
Dem alten, lieben DampfroB heute, erwachsen Weltbewerber viel,

Und doch. ist's Lokomotiven moglich, auch schnell zu kommen an das Ziel!
So mdg’ denn lange Zeit noch dauern, der Lokomotive Brauchbarkeit,

Mog' sie das deutsche Land durcheilen, als Kiinder einer bess'ren Zeit!

W. Nolte, Eisenbahningenieur i. R.
it ok S 57 Hannover.
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2-D-2 Heipdampf-Sdnellzugslokomotive der Chile-
nischen Staatsbahnen fir 1676 mm Spurweite.

Gebaut von Henschel & Sohn A. G. in Kassel.
(Mit 5 Abbildungen.)

Im Herbste 1935 verlieBen zelin  schwere
z[2-2h - Lokomotiven tir Chile die Lokomotiv-
labrik von Henschel & Sohn in Kassel, als die
schwersten bisher in Europa gebauten Schnell-
zugslokomotiven, die, abgesehen von Nordame-
rika, wohl auch die schwersten der Welt darstel-
len. Sie wurden gleichzeitig mit 15 Stick 1D1-Lo-
komotiven in Auftrag gegehen, mit der Bedinzung,
moglichst viele einzelne DBauteile gleichartig aus-
zulithren.

i

. I

i3

Der gemeinsame Gesamtentwurf erfolgte da-
her unter Mitwirkung der Chilenischen St. B.
durch Henschel, wogegen die Ausfithrung der
1D1-Lokomotiven durch zwei andere deutsche
Fabriken geschah. Wir werden auf diese Loko-
motiven noch gesondert zuriickkommen. Fir die
2l2-Lokomotiven galt folgendes Programm: Ein
hochst  zuldssiger  Achsdruck von 205 t +
3 Prozent. Eine Zugleistung von 700 t Wagen-
gewicht auf 1 Prozent Steigung mit 50 km/St

— " s v e ey

2D 2 HeiBdampfschnelizugslokomotive der Chilenischen Staatsbahnen fiir 1676 mm-Spur,
gebaut von Henschel & Sohn A. G. in Kassel

Maschine:

Zylinderdurchmesser 620 mm

Kolbenhuhb 711 mm
Laufrad-Durchmesser 870 mm
Treibrad-Durchmesser 1676 mm
Schlepprad 1067 mm
fester Radstand 5340 mm
ganzer Radstand 12910 mm
Kesselmitte] tiber SOK. 2900 mm
GroBter duBerer Kesseldurchmesser 2200 mm
Rohrldnge 6220 mm
Dampfdruck 17 atii
Rostfliche 6.5 qm
f. verd. Heizfliche 3245 qm
f. Ueberhitzerheizfliche 1195 gqm
f. Gesamtheizfliche 444.0 gm
Leergewicht 121t

Dienstgewicht 135 t
Treibgewicht 81t
GroBter Achsdruck, Durchschnitt 20.25 t
4a Tender:
Radstand 6200 mm
Wasser-Vorrat 30t
Kohlen-Vorrat 8t
Leergewicht 33 t
Dienstgewicht 1€
Lokomotive:
Radstand 22110 mm
Linge iiber Puffer 25725 mm
Grobte Zugkraft 0.75 p 20.8 t
Grofite zulissige Geschwindigkeit 110 km/St
K1 Gleishogen 180 m
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mittlerer Geschwindigkeit unter Verwendung
einer Steinkohle von 7500 WE und 6.3 Prozent
Aschengehall. Gegeniiber den bisherigen 2D1-
Lokomotiven der sogenannten Mountain-Klasse
war dies eine um b0 Prozent groflere Zuglast,
bei einer doppelten Geschwindigkeit. Nachste-
hende Zahlentafel zeigt den Vergleich der Haupt-
abmessungen der Reihen 80 und 100, Bauart
2D1 und 2D2.

Millimeter gewihlt werden mufBite. Um bei dem
vorgesehenen Kesseldruck von 17 atii tunlichst
an Gewicht zu sparen, wurden Bleche von ho-
herer Festigkeit verwendet. Die inneren Feuer-

biichshleche sind nicht aus Kupfer, sondern aus
deutschem FluBstahl, jedoch wach der Vorschrift
der ASTM [Am. Societv for Testing Materials).
Neben den Wasserkammern sind auch noch zwel
Wasserumlaufrohre vorgesehen, die mit zum Tra-

Abb. 2

2D 2 Heilldampf-Zwilling-Schnellzug-Lokomotive ,, Type 100* der Chilenischen Staatsbahnen,
Henschel-Fabrik Nr. 22.741—22.750 vor dein Nachtschnellzug | Nocturno™ auf der Strecke
Almadeo (Santiago)—Talcahuano.

Bauart 2D1 2Dh2
Reihe 80 100
Cyl.-Dr. mm 559 620
Hub mm- 711 711
Treibrider mm 1676 1676
w. Heiztl. qm 262 349
Rostfldche qm  4.86 6.5
Dampfdruck atii. 144 17
Treibgewicht t 66 81
Dienstgewicht (mit Tender) t 164 206

Mit nur emem Drittel Mehrgewicht sollte da-
her fast die dreifache Leistung erreicht werden,
deren tatsidchlich noch héhere Ergebnisse am
Schlusse der Beschreibung folgen werden. Die
Kessel wurden auf besonderen Wunsch des Be-
stellers mit Verbrennungskammer, Kegelschuf
und Nicholson-Wasserkammern ausgefiihrt, wes-
halb’ bei der geforderten grofen Leistung zur
Unterbringung der Gesamtheizfliche von 444 qm
am Kesselbauch der groBie Durchmesser von 2200

-

gen der duleren Feuergewdlbe dienen. Die zur
Versteitung der Feuerbiichse verwendeten Stahl-
stehbolzen sind in den Bruchzonen und im Be-
reiche der Verbrennungskammer als hewegliche
Stehbolzen nacli Art der in Amerika vielfach
verwendeten |[Two piece assemblage’ ausgebil-
det, wobei der kugelige Bolzenkopf auf dem
Mantelblech unmittelbar aufsitzt, der Verschluf}
erfolgt durcli eine anfgeschweilite Kappe. Die
Ueberhitzerelemente sind nach dem Schmidtver-
fahren hergestellt mit dem iiblichen Durchmesser
von 30/38 mm und mit angestauchten bhalligen
Enden versehen. Die Ueberhitzerkisten sind ge-
trennter Bauart, je fiir Nafl- und Heildampf aus-
gefithrt. Im Ueberhitzerkasten ist ein HeiBdampf-
regler der Bauart Schmidt-Wagner von 216 mm
lichter Weite eingebaut, von welcher Firma auch
der eingebaute Speisewasserreiniger stammt. Zur
Kesselspeisung dienen ein Nathan Simplex-Ia-
jektor HW Noo 12 und eine Worthington Speisc-
pumpe mit Vorwérmer, Grobe 3Bl. Die am
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Speisedom einmiindenden Speigeventile stammen
ebenfalls von Nathan. Die tbrige Kesselausrii-
stung umlat noch besonders zwei Wasserstinde
und drei Kesselablafiventile. Bei den groBlen ge-
forderten  Leistungen konnte ein 6.5 qm Rost
nicht mehr von der Hand beschickt werden, wes-
halb ein mechanischer Rostbeschicker, Bauart
BK der amerikanischen Locomotive Stoker Co.
cine in Nordamerika meist gebrauchte Ausfiih-
rung, gewithlt wurde. Die Kohle wird durch den
unteren Teil des zulolge der reichlichen Abmes-

etwa 20 Prozent der Gesamtrostfliche. Die
Aschenkisten sind am Rahmen befestigt. Die
seitlichen Luftéffnungen unter dem Mantelring
konnen durch Klappen, die vom Fiithrerhaus zu
betitigen sind, eingestellt und die zum Reinigen
dienenden Bodenschieber beim Stillstand der Ma-
schine durch seitlich unier dem Stehkessel an-
geordnete Handhebel geoffnel werden. Der Fun-
kenfinger zeigt die als ,selbst reinigend“ be-
kannte amerikanische Ausfihrung. Das geriu-
mige Fihrerhaus hat des Profiles wegen geneigte

Abb. 3

2D 2 Schnellzuglokomotive der Chilenischen Staatsbahnen im Hauptbahnhof von Santiago
de Chile.

sungen des Verteilerkopfes sehr groBen Feuer-
loches eingeworfen, dessen oberer Teil eine nor-
male Klapptiir abschlieft. Die Einspritzdiisen des
Verteilerkopfes werden durch Heidampf be-
schickt. Die Antriebsmaschine des BK Stokers
ist aus (Griinden der Gewichts- und Raumver-
teilung hinter dem Stokertrog aut der Zylinder-
strebe befesligt und treibt ohne dem sonst iib-
lichen Kardanantrieb iiber ein Vorgelege unmit-
telbar die Forderschnecke an. Mit Riicksicht auf
die Eigenart der mechanischen Rostbeschickung,
einer niedrigen und gleichmifligen Brennschicht
wurde auf Vorschlag der Stoker Ges. ein dampf-
betitigter Schiittelrost mit Lochrostplatten ein-
gebaut. Die freie Rostfliche betrdgt hierbei nur

N

Seitenwinde. Die giinstige Form gestattet dem
Fiihrer, sitzend Regler, Steuerung und: die Bremse
zu bedienen. Die Barrenrahmen haben eine Stirke
von 41 7 gleich 114 mm, und sind durch Stahl-
guB- oder geschweifite Verbindungen gut ver-
steift. Die Untersiitze der Kesselausriistung,
Steuerwinde und Handfiithrungsstiitzen sind' auf
dem Kessel angeschweifit. Die Achslager der
Treib- und Kuppelachsen - werden durch Stell-
keile aus StahlguB mit selbsttitiger Nachstellung
nach Bauart , Franklin“ gefithrt. Die Schmierung
dieser Lager erfolgt durch Starrfett nach der
Franklin-Bauart, wihrend die iibrigen kleinen
Lager wie gewohnlich durch Oel geschmiert wer-
den. Die Treib- und Kuppelstangen haben schwim-
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mende Bronzebiichsen mit Fettschmierung, eine
Bauart, deren Verbreitung stets zunimmi. Das
zweiteilige SattelguBstiick, nach einem Modell
ausgefithrt, hat guBeiserne Laufbiichsen sowohl
fiir den Kolbenschieber als auch far den Dampf-
kolben. Im Gegensatz zu der einfachen billigen
amerikanischen Ausfithrung mit tragenden Kol-
ben- und Schieberstangen sind diese hier durch-
gehend nach dem Muster der DRB. ausgefiihrt.
Die Kolbenkdrper sind aus Stahlguf und tragen
tberdies einen breiten, aufgenieteten Kranz mit
drei breiten Dichtungsiingen. Die Abdichtung er-
folgt mit Huhn'schen Stopfhiichsen, die Schmie-
rung der Kolben und Schieber durch Sichtiler
der Bauart Detroit mit Fingpritzung in Einstrim-
kammer und Zylinderbolirung. Selbsttitige Druck-
ausgleiche verbinden die Kolbenceiten jedes Zy-
linders bei Leerlauf ohne Dampf, von der An-
bringung von Luftsaugeventilen wurde abzesehen,
Pie doppelschienigen Kreuzkipfe sind nach der
sogenannten  Alligatorbauvart  hergestelll, aus
Stahlgull mit Weilietaliausgull an dea Lauffli-
chen der Gleitschuhe. In den Gegengewicl:ten der
Treib- und Kuppelrider sind die drehenden olde:
umlaufenden Massen vollstindig, die hin- und her-
gehenden Massen mit 17.5 Prozent so ausgesli-
chen, daBy bei der hichstzulissigen Geschwin-
digkeit von 110 km/3t die freien Fliehkrift:
nach den Vorschriften des VMEV 15 Prozent
des ruhenden Achsiruckes erreichen, das st
rund 1500 kg fiir jedes Rad. Diese bildet mif
110 km/St bei nur 1676 mm-Rider ohnehin
schon die obere Grenze, da ihr bereits 350 U/min
entsprechen, ein Wert, der sonst anch bei Probe-
fahrten schon die Grenze bildet. Mit Riicksicht
auf das Zwillingstriebwerk mit nahezu 51 t vol-
lem Kolbendruck und der vierfachen Kupplung
wird fir das wechselnde Gelinde mit vielen
Gleishdgen wonl 90 km/3t die meist gefahrene
Héchstgeschwindigkeit sein. iYie Heusingersteue-
rung ist eleganl ausgemittelt, mit direkt am
Kreuzkopfholzen angelenktem Mitnehmer und
Kuhnscher Schleifbogenlage. Die Umsteuerung er-
folgt durch die iibliche Steuerschraube. Das vor-
dere Drehgestell hat mittlere Lastaufhiingung mit
Pendelwiege, die gleichzeitig als Riickstellvorrich-
tung dient. Diese Bauart schmiegt sich leicht
allen Gleisunebenheiten an und ist besonders
fir so lang gebaute Lokomotiven zu empfehlen,
da sonst leicht unvorhergesehene zusitzliche
Rahmenbeanspruchungen auitreten, ja bei star-
ren Drehgestellen Entgleisungen eintreten kin-
nen. Das Schleppgestell erhielt naturgemif
AuBenrahmen mit seitlicher Aufstiitzung der Last,
jedoch verschiebbarem Drehzapfen. Seine Aus-
fithrung ist dhnlich dem der schweren Einheits-
tender der DRB., Reihe 4 T 32. Bei den bhei-
den Tenderdrehgestellen sind davon wieder eine
grofle Reihe Einzelteile verwendet worden, wic
Léngsrahmen,  Achslager, Federung, DBremsteile
u. a., doch muBten die Drehgestelle nach den
Bauvorschriften mittlere Drehplannenauflagerung
erhalten, dementsprechend muften auch die Wie-

gen abgeindert werden. Alle acht gekuppelten
Rider werden sowohl von Hand als auch durch
die Westinghousebremse einklotzig abgebremst.
Zusitzlich werden auch heide Drehgestelle der
Lokomotive mit Druckluli abgebremst. Bei funf
Lokomotiven wurden neue Bremssiulen von der
Firma Westinghouse eingebaut, welche die ganze
Bremsarmatur m sich vercinigen. Auch der Ten-
der hat wie iiblich sowohl Hand- als auch Druck-
luftbremse. Von jedem Personenwagen kann iiber-
dies durch eine Druckluftsignaleinrichtung  ein
Notsignal in Titigkeit gesetzt werden. Vom run-
den Sandkasten am Kesselriicken werden  das
zweite und dritte Kuppelriderpaar in der Vor-
wiirtsrichtung, das Treibriderpaar aber nur bel
der Rickwiirtsfahrt gesandet, alle durch Druck-
lult mnach der DRB.-Baunart. Ebenfalls  durch
Pruckluft betitigt ist eine grolie  Warnalocke,
die nelst der Dampipfeife in Verwendung (it
sie. wurde von der deutschen Westinghouse se-
sellschalt in Hannover gelielert. Ebenfalls deat-
scher Herkunft ist die elektrische Beleuehtungs-
cinrichtung der Lokomotive. Fiar den Wagenzuz
ist die Dampftheizungseinriclitung vorgeschen. Der
4 a Tender liult auf zwer Drehgestellen, ist nach
der Bauvart Vanderbilt, dessen zylindrischer Was-
serkasten mit abgeflachter Decke zugleich
Trager herangezogen wird, indem der starke Bo-
den mit je einem T-Triger Nr. 40 den sonsti-
gen Blechrahmen ersetzl. An diesen sind die
Kuppelkisten und die aus Stahlgufl hergestell-
ten Drehzaplenstreben angeschraubt. Der Tender
hat also kemen besonderen Rahmen. Die Schweif3-
bauart gestattet hier in weilgehendem Ausmale
das Ausschalten der Nietverbindungen in dem
die Zugkrifte und Zugstofle iibertragenden un-
teren Teil des Wasserkastens. Die  Anordnung
der Aulstiege, Fubtritte und Laufbiihnen erfolgl
nach den Vorschriften der Am. Ry. Association.
Die Windleithleche an der Brust sind nach doent-
schem Muster. Die selbsttitigen Mittelkupplui-
gen sind nach der Bauart Henricot, am Tender
verbunden mit einer Zugvorrichtung, Bauart Mi-
ner.

als

Im Betriebe wird vor allem das gute Dampf-
machen des Kessels, das rasche Anfahren und
der gute Laul der Lokomotive gelobt. Sie die-
nen vor allem der Beférderung der schweren
Nachtschnellziige (Nocturnos) zwischen Alameda
(Santiago) und Talcahnano Bei den MefBfahrien
beforderten sie 770 t-Zige iiber lingere St -
gungen von 1 Prozent mit mindestens 50 km/=t-
Geschwindigkeit bei vollem Regler und 50 Pro-
zent Fillung. Die Stokerfeuerung arbeitet mit
einer Schichthohe von 100--150 mm, bei einem
Unterdruck in der Rauchkammer von etwa 125
mm WS, was noch lange keine Ueberanstren-
gung bedeutel, sondern regelmifizem Betriebe
nahezu gleich kommt. Diese gewaltizen Leistun-
gen werden umso eher hervortreten, wenn wir
einige Jahre zuriickgreilen und andere, iltere,
ebenfalls vierfach gekupwelte deutsche Lokomo-
tiven damit vergleichen: ’
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Die Henschel | Super-Mountain‘-Lokomolive
Namen

Abb. 4

1001

auf den

wurde in Santiago de Chile
SAlemania®™  gelauft

Abb.

Zu der feierlichen Handlung waren fiinf Henschel-Lokomotiven festlich geschmiickt auf-
gefahren

a) 1D1-2h Lokomotiven-Reihe P 10 der DRB.:
450 t Wagenlast mit 50 km/St
725 t Wagenlast mit 30 km/St
b) 1D1 -4 hv - Lokomotiven-Reihe XVIII (Sachsen)
495 t Wagenlast mit 50 km/St
765 t Wagenlast mit 30 km/St
Bei aller hekannter Vorsicht gegeniiber den
Belastungstafeln ersehen wir doch daraus, daf}
die Belastung um etwa 40 Prozent gestiegen
ist, von rund 500 aut 700 t. Wohl konnten diese
1D1 - Lokomotiven, auch ihrem Treibgewichte
nach, iber 700 t nehmen, aber die zugehorige
Geschwindigkeit von 30 km/St kam schon da-

mals nicht einmal fiir Personen-Ziige in Betracht,
eher fiir Eil-G.-Z. Hierin betrigt die Leistungs-
steigerung wohl 67 Prozent. Die Chilenischen
Staatsbahnen haben daher diesen tiir ihren Be-
trieb so bedeutungsvollen Lokomotiven eine be-
sondere Ehrung erwiesen, indem sie aus einer
Reihe von fiinf aufgestellten. Lokomotiven die
erste derselben , Alemania‘ {auften, deren kup-
fernes Namensschild von der Wertschitzung deut-
scher Arbeit Zeugnis ablegt. Abb. 4 und 5.
In der Abbildung 3 zeigen wir den Haupt-
bahnhof von Santiago de Chile mit einer eben
angekommenen Henschel-Lokomotive.
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Tedhnische Fortschritte bei den Osterreichischen B.-B.

Nach einer Mitteilung
Vor der im raschen Zuge begriffenen Fin
gliederung der kleinen 0. B. B. in die rand
zehnmal so groBe DRB. sei noch ihrer letzten
Neuerungen gedacht, wie anliflich  einer
Pressekonferenz kiirzlich der Oeffentlichkeit vor-
gefiihrt wurden und abschliefend dann iiber den
Werkstittendienst einiges mitgeteilt.
a) Neue 4a Dieseltriebwagen Type
VT 44 der 0. B. B.

In Fortsetzung unseres  Motorisierungspro-
grammes wurden im Jahre 1937 16 vierachsige
Wagen bei der Simmerinzer Waggonlahrik in Auf-
trag gegeben. Wir siind nun in der Laze, lhaen

S

den ersten Wagen der neuen Type VT 44 zu
zeigen.

Der Wagen stellt einen weiteren technischen
Fortschritt dar. Gegeniiber der alten  Ausfiih-
rung*) mit 2 Stick 210 plerdigen Diesel-Motoren
mit je 8 Zylindern und elektrischem Antrieh be-
sitzt dieser Wagen nur einen Motor mil 12 Zyv-
linder, aber nut Aufladeverfahren versehen, das
dhnlich wirkt wie ein Kompressor beim DBen-
zinmotor (Auto). Die Leistung dieser 12 Zylin-
der ist noch etwas hoher wie jene der 16 Zy-
linder des zweimotorigen Wagens. Die Ueber-
tragung der Kraft aut die Antriebsrider erfolgt
nicht mehr auf elekirischem Wege, sondern hy-
draulisch durch das bereits anderwirtig besthe-
wihrte hydraulische Getriebe, von I. M. Voith
in St. Polten erzeugt.

Das ganze Antriebsaggregat ist in einem der
beiden Drehgestelle uniergebracht, wihrend das
andere als Lauf-Drehgestell ausgebildet ist. Die
zur Verfiigung stehende Antriebsleistung ist dank

der Maschinendirektion.

Dies gestattet

schwindigkeiten wvoll ausgeniitzt.
deren

auch das Anhiéngen von Personenwagen,

Anzahl sich nach der zu [ahrenden Geschwin-
digkeit und den Neigungsverhiiltnissen  der
Strecke richtet.

Die Triecbwagen sind mit Fernsteuerung aus-
gestattet, so dal} ein angekuppelter zweiter Trieb-
wagen oder Triebwagenzug von einem Trieb-
wagenfithrer mithedient werden kann. '

Ebenso wie bei der letzten Triebwagenbau-

art ist auch hier fir die Beheizung ein voll-
stindig automatisch arbeitender und vom Fah-

rer ferniitberwachiter Kessel vorgesehen, der den
Dampf fur die Eigenbebeizung und fir die An-
hiingewagen lielert,

Im Interesse einer bequemen Reisemoglich-
keit haben wir die Sifzanzahl je Bankreihe von
finf auf vier vermindert, seitliche Armstiitzen an-
gebracht und die Riickenlehne so weit erhoht,
dall eine Apstitzung des Kopfes moglich st
ohne jedoch den Durchblick durch den \V(I‘T(‘Il
zu behindern. Die nur durch eine Glaswand ge-
trennten Raucher- und Nichtraucher-Abteile ge-
stalten den Innenravm des Wagens architekto-
nisch besonders angenehm und gewihren einen
freien Aushlick tber einen grofien Teil der Land-
schalt.

Wir hoffen, dall die 16 neuen Triebwagen,
von denen die ersten zehn in der allerniichsten
Zeit geliefert werden, ein wirksames Werbemittel
fiir die Bundesbahnen darstellen. Da die neuen
Wagen sich duberlich sehr wenig von der [rii-
heren Bauart uanterscheiden, verweisen wir auf
die angefithrte Stelle und sehen von einem Bilide

der gewihlten Uebertragungsart bei allen Ge- ab, bringen jedoch nachslehende ausfithrliche
Legende.
Allgemeines, wagenbaulicher Teil
Bauart Vierachsiger,  dieselhydraulischer  Personen-
Triebwagen
Achsfolge B2
Achsformel e
T,.T2 Li.Ls
s e
+30 +35

Drehzapfenentfernung
Ganzer Achsstand
Drehgestell-Achsstand

Gesamte Baulinge
Laufkreisdurchmesser

Leergewicht
Dienstgewicht, Losetat
Dienstgewicht, unbesetat
groftes Reibungszewichi

*) Siehe ,Die Lokomotive, Jhg. 1936, Seite 77,

13.300 mm

17.050 mm
\Iasdnineng(*stoﬂ 4100 mm
Laufgestell 3200 mm
21.440 mm

Triebrad 900 mm
Laufrad 1000 mm
43.500 kg

5H2.300 kg

46.000 kg

29.500 kg

mit 6 Abb.
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Gewicht je 1fd. in Bezug auf die ges. Bauldnge

Hochstgeschwindigkent - ‘

Zugkriifte und Geschwindigkeiten:
Anfahrzugkraft .
Zugkraft bei 70 km/St
Zugkralt bei 104 km;St

Wagenkasten: Bauart
Abteile
Sitzplitze
Stehpliitze
Gepickraum .
Gesamte Ladelliche
Fihrerstinde
Rienstriume
Abort

Zug- und Stolvorrichlung

Bremsen: Bauart

Al bremsung vom Gesamigewicht

Signaleinrichtungen
Sandstreuer

Maschinenanlage,
Dicselmolor: Anzahl
Bauart

Blockanzahl
Zylinderzahl
Zylinderbohrung
Kolbenhub
Nennleistung
Nenndrehzahl
Leerlaufdrehzahl
brennstoffpumpenbavart
Reglerbauart
Drehzahlstufen

Brennstoffvorrat des Waszens

Kithlwassermenge des Wasens

Autladegeblise: Anzahl
Bauform

Hachstdrehzahl
Autladedruck

Bremsluftpresser
Bauart
Bauform
Antrieb
Leistung
Heizung: Dampfheizung
Kesselheizfliche,
Pampfleistung
Brennerbauart
Brenunstoffvorrat
Wasservorrat

\\’asse‘r.l)e.riil.lrt.'

244 t/m ' ‘
115 km/St. :

3970 kg
1160 kg (Marschwandler I)
820 kg (Marschwandler 1I)

Mittelgang, eiserne Bauart

Zwei

Vierundsechzig ;

Null : .

Eins :

4 m*

Zwel

Null

Eins

normal, leichte Bauart

Triebwagen - Drucklufthremse,
Handspindelbremse

Druckluftbremse:  Normalbremsung unter 60
km/St.: 73 Prozent; Schnellbremsung iiber
60 km/St.: 106.2 Prozent

Handspindelbremse: 82.6 Prozent

Druck-Tvion

Druckluft-Sandstreuer, Bauart Hardy

Bauart Hardy:

maschineller Teil

1
Simmeringer Viertakt-Vorkammer-Dieselmotor
R 12 mit Autladung

6
12, zwei Reihen in V-Anordnung
150 mm

190 mm

425 PS

1300 U/Min.

800 /UMin.
Bosch-Blockpumpe PE
Einstufiger Kegelregler
4

400 kg

500 kg

1 Paar

VT 101a/22

35.000 U/Min.

1.3 At

1

Vierzylindriger einstufiger Kolbenkompressu.
V 76/60 Simmering-Knorr

Mechanisch, vom Dieselmotor

760 1/Min. bei 600 U/Min.

mit roholgefeuertem, slehenden Rohrenkessel
5.2 -m?, : : :

150 kg/St. von 4 Atii.

Garvenswerke

150 1

500 1
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Maschinenanlage,

Uebertragungssystem
Anzahl der Fahrstufen
Getriebe: Anzahl
Antrieb
Bauart

Bauform :
Hoéchste Drehzahl
Achswendegetriebe: Anzahl

Bauart < 5

Bauform
Bauform :
Antrieb der Achsen

Maschinenanlage

Steuerung: Leistungsregelung
Bauart e o

Anwerfen der Dieselmotoren
Start-Lichtmaschine: Anzahl
Zweck o= Porgl 3
Antrieb
Bauart
Bauform
Erregung :
Leistungsangaben s el e
Batterie: Anzahl e Lo b
Zweck AT =

Bauform

Zellenzahl

Spannung

Kapazitit ]
Sicherheitsfahrschaltung

Hilfsbetriebe

Kihlwasservorwiarmung im Winter

b) Umbau veralteter D. Z-Wagen.

Die in den letzten Jahren immer mehr stei-
genden Geschwindigkeiten der Schnellziige im
internationalen Verkehr veranlassen die auslin-
dischen Bahnverwaltungen, besondere Bedingun-
gen fiir jene Kurswagen zu stellen, die in Zii-
gen mit Geschwindigkeiten iiber 120 km einge-
stellt werden.

Kraftibertragung.

Hydraulisch, Voith-Maybach-Getriebe
unendlich )
1

durch doppelte Gummischeibengelenk-Kupplung

Doppelturho-Getriebe mit 2 Anfahr- und 2
Marschwandlern

FF 163 CG 8.8

1370 U/Min.

2

geschlossen in  Stahlgufigehduse mit Wende-

schalteinrichtung
5 OL (auf der vorderen Achse)
5 UL (auf der rickwirtigen Achse)
durch Stirnriidderpaare

elektrischer Teil:

Durch Verstellung des Dieselmotors in 4 Stufen

Ferngesteuerter  elektropneumatischer  Dreh-
zahlsteller zur Beeinflussung des Drehzahl-
reglers

elektrisch durch die mil Batteriestrom als Mo-
tor betriebene Start-Lichtmaschine

1

Stromversorgung der Steuerung, Hilfshetriehe
und Beleuchtung, Nachladen der Batterie.
Anwerfen des Dieselimotors

vom Primirteil des Turhogetriebes

geschlossener Gleichstrom-Generator

GLM 260/150/6

Selbsterregung (NebenschluBerregung)

4 KW 'hei 1500—3000 17/Min.

1

Anwerfen, Stromversorgung der Steuerung,
Hilfsbetriehe und Beleuchtung

7 Ky 225/43 der ,Afa"

4% 6

48—-60 Volt .

280 Amperestunden bei 5 stiindiger Entladung

Bauart B. B. C.

elektrisch: Speisepumpenmotor und Brennermo-
tor tiir die Heizung
mechanisch: Kiihlerventilatoren und Kithlwas-

serpumpe vom Primirteil des Turbo-Ge-
triebes ‘

durch Fremddampf oder durch Dampf vom
Heizkessel

Den Oesterreichischen Bundesbahnen stan-
den hiefiir insbesondere von der lhnen hier ge-
zeigten Type 1., II. und 1II. Klasse und von
Wagen I. und II. Klasse nur eine geringe An-
zahl fir solche Geschwindigkeiten geeigneter Wa-
gen zur Verfiigung. Hingegen hesassen die Oester-
reichischen Bundesbahnen eine grofie Anzahl von
Wagen mit hdélzernem Kastengerippe, die fiir
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den modernen Verkehr micht mehr geeignet
waren.

Von den Oesterreichischen Bundesbahnen
wurden diese wertlosen Wagen durch Vornahme
einer Rekonstruktion, die in unseren Werkstit-
ten St. Polten und Simmering erfolgte, und im
wesentlichen darin  bestand, dafl der holzerne
Wagenkasten durch einen eisernen Kasten ersetzt
und das Untergestell zum Teil verlingert und
einer Verstirkung unterzogen wurde, wieder als
wertvolle  Fahrbetriehsmittel der Oesterr. Bun-
deshahnen dem internationalen Auslandverkehr
zugefiihrt.

Selbstverstindlich wurde aber auch darauf
Bedacht genommen, dabl die mnere Ausgestaltung
ciner  wesentlichen  Yerbesserung unterzogen
wird, wobei die spezilisch dsterreichische Note
hinsichtlich  Geschmacksrichtung zum  Ausdrack
gchbracht wurde. Die Innenarchitektur gibt Zeug-
nis von dsterreichischem Geschmack und dem
Verstiindnis  fiir die Bediirinisse des reisenden
Publikums, das natiirlich bei langen Reisen be-
anspruchen kann, in angenehmen, wohnraum-
ibnlichen  Abteilen untergebracht  zu  werden.
Grole Fenster ermoglichen in allen Klassen einen
freien Ausblick auf die vorbeieilende Landschalt.
Eine reichliche, wesentlich hellere Beleuchtung
wurde durch Verstirkung der elektrischen Licht-
anlage und durch Anbringung von Leselampen
in der 1. Klasse geschaifen.

Die  Durchbildung der Heizeinvichtung ist
cine durchaus neuzeitliche, und zwar halbauto-
matisch, so dal dem Reisenden nur eine Fein-
regulierung inneihalb klemer Temperaturgrenzen
moglich ist und eine Ueberheizung der Abteile
Foftentlich nicht mehr vorkommt.

Um demm Wagen und seinen Innenridumen
cin dauvernd gelilliges Aussehen zu sichern, ha-
ben wir die Metallyeschlige und die Gepiicktri-
ger aus Leichtmetall ausgebildet, das im Betrieb
keinerlei Reinigung bedarf.

Zum Unterschied von den hier vorgefiihr-
ten Wagen miissen wir aber mitteilen, dal} die
Ausgestaltung der I1L. Klasse nieht in dieser Form
erfolgen wird, sondern daB von nun ab nur die
Sitzflichen gepolstert wefden, wihrend die Riik-

kenlehnen nur einen Lederwulst erhalten. Auf- .

klappbare Arm- und Kopfstiitzen unterteilen die
Bankreihe in zwei Teile.

Bis zum Sommer werden den Bundesbahnen
15 der gezeigten vierachsigen umgebauten Wa-
gen I, II. und III. Klasse und 4 Wagen L
und II. Klasse zur Verfiigung stehen. Es ist
interessant, daB, angeregt durch unser Beispiel,
auch andere Bahnverwaltungen des Auslandes
denselben Weg bLeschritten haben, aus alten,
unmodernen Fahrzeugen durch Umbau in den
eigenen Werkstitten Fahrzeuge zu schaffen, die
fir Hochstgeschwindigkeiten geeignet sind. Das
Eigengewicht dieser D-Zug-Wagen betrigt 39.980
kg oder rund 40 t. Unter Verwendung von Leicht-

~neue Lokomwtivenwaage, ferner

baustoffen lieBe sich das Eigengewicht auf 30
bis 34 t herabdriicken, was bei reinen Neubau-
ten auch . zutrifft.

¢) Verbesserung im Werkstiatten- und
Zuglforaerungsdienst der 0. B. B.

Dic steigende Giite der Instandsetzungsarbei-
ten hat die Laufleistung der Dampflokomotive we-
sentlich erhiht, sie erreicht jetzt zwischen zwei
Werkstiittenaushesserungen bei Schnell- und PZ.-
Lokomotiven 180.000 km, ausnahmsweise sogar
200.000 km, bei Giiter- und Verschublokomotiven
150.000 km. Beschatft wurden: 2 Drehbidnke, 4
Werkzeugschleifmaschinen, 1 Rauchrohrpriifma-
schine fir AuBendruck, 1 Motorbremsstand, 1
cine  grofiore
Waschanlage fiir Lokomotivteile, 1 Abdamplver-
wertungsanlage, 2 Farbspritzanlagen usw. Bei 15
SZ.-Lokomotiven der Reihe 113 wurden verschie-
dene koustruktive Aenderungen durchgefiibrt, die
eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit und -
hohung der Teistung bezwecken. 20 GZ.-Lokomao-
tiven erhielten die Druckluftbremse zur Befor-
derung von Giitereilziigen. 6 Tender der Reihe 8
wurden von abgebrochenen Lokomotiven der
Reihe 310 frei und auf solche dhnlich der Reihe
84 umgebaut, unter Entfall der Drehgestelle und
stark vergréferten Wasser- und Kohlenvorriten.
Die Ausriistung der Schnellzugtender Reihe 85
mit der betriebssicheren und Glsparenden Umlauf-
schmierung, System Friedmann, wurde gleich-
falls fortgesetzt. Die im Vorjahre festgelegfe An-
gleichung der El-Lokomotiven, Reihe 1670, an
jene der Reihe 1670.100 wurde an 26 Lokomo-

~ tiven durchgefithrt. Beim Giiterwagenpark ist her-

vorzuhehben: der Einbau von Druckluftbremslei-
tungen, das Auswechseln von HartguBschalenri-
dern durch solche mit Reifen, Einfithrung zwei-
teiliger Bremsklotze, sowie die beginnende Aus-
wechslung der holzernen Wagenkasten gegen
eiserne bei den Drehgestellwagen. Der durch-
schnittliche Brennstoffverbrauch je 1000 Bt/km
ist mit 123.8 kg Normalkohle um 4 kg giinsti-
ger wie im Vorjahre. In Betrieb genommen wur-
den: 2 Lokomotiven, Reihe 214, 6 Stiick Reihe
729, 6 T.-Wagenreihe VT 42, 1 Stiick Rejhe VT 43.
Fiir die Schmalspur von 76 ¢cm wurden beschafft:
eine 2a Diesellokomotive Reihe 2040/s sowie 2
Stiick 4 a dieselelektr. Lokomotiven Reihe 2041/s,
dhnlich den 1B1 DT1 Lokomotiven. An elektr.
Triebfahrzeugen wurden eingeliefert: 2 BB Ein-
heitslokomotiven 1170.207- 208 mit 4 Motoren
von je 400 KW, ferner 2 4 a Gepick-T. W. Reihe
E. T. 30, mit 4 Tatzenlagermotoren von je 200
KW, sowie 2 ebenfalls 4a Schnell T. W. der
Reihe E. T. 11 mit 2 ebensolchen Motoren. An
Gitterwagen beschafft wurden: 88 der Reihe
Omlr, 50 der Reihe Gel, erstmalig vollstindig
geschweiBt, sowie 8 Rolischemel. Ausgeschieden
wurden: 1 Lokomotive Reihe 30, sowie 43 ver-
schiedene andere vollspurige, iltere NafBdampflo-
komotiven unwirtschaftlicher Reihen, 2 Speicher-



Gt =

T. W. Reihe ET 21, 116 P.-Wagen, 13 Gepiick-
und 16 Postwagen, ferner 1023 Giiterwagen so-
wie 115 Arbeitswagen. Die grofite Drehscheibe
der 0. B. B. mit 25 m Durchmesser wurde als
Gelenkbauart im Bahnhof Salzburg aufgestellt.

Die fortschreitenden Verbesserungen am Oberbau
ermoglichen es, die Grenze der Fahrgeschwindiz-
keit aul 105 km hinaufzusetzen, womit ohne vor-
Liutige Erhohung der Reisegeschwindigkeit der
Betrieb sich elastischer gestalten wird.

2 Co2 + 2 Co2 Diesel-Elekirische Lokomotive
der P. L. M.

Die Paris—Lyon-Mittelmeerhahn hat  eien
neucn  Dampf - Stromlinienzug fir die 862 km
lange Strecke Paris—Marseille und eino neue
dicselelektrische  Lokomotive fir die 1100-knm-
Strecke Paris—Mentone in Betrieh gescizt. Wih-
renag die vier Luxuswagen (200 Personen) dos
,Trains aérodynamiques™ von ciner dlteren. abe
vollkommen — modernisicrten  Dampflokomotis e
des Atlantiktyp 2B 1 in Stromlinienverkleidun g
mit 130 km/h Reisegeschwindigkeit gefahrt wor-
gaen®), ist die dieselelektrische Schnellzugloko-
motive fiir eine wesentlich schwierigere  Vei-
kehrsaufgabe bestimmt. Sie mull ohne Vorrat-
nahme und Maschinenpflege einen 450-t-Zug in
der Ebene mit 130 km/h und auf langen 89/ -
Rampen mit 85 km/h befordern; 275.000 ki
sind als mindeste jahrliche Laufleistung vorze-
schrieben. Diesen Bedingungen konnte Lei dem
heutigen Stande der Maschinentechnik auf eciner
nicht elektrifizierten Strecke kaum anders als
durch Verwendung einer dieselelektrischen Lo-
komotive entsprochen werden. Der Achsdruck
von 18 t fithrte mit Ricksicht auf das wegen
der starken Vereisungsgefahr dieser Hauptver-

kehrsadcr  erforderliche  Reibungsgewicht — zu
ciner Doppellokomotive der Achsanordnung

2C,2+2C,2, also 14 Achscn, davon sind 6
angetrieben.

Die beiden Hilften der Doppellokomotive, dic
untercinander vollstindig iibereinstimmen, sind
iber die Rahmen durch eine Kurzkupplung ver-
bunden, wihrend die Kasten durch ein straff
gespanntes Gummituch von etwa einem halben
Meter Breite zu einem Ganzen von aerodyna-
misch giinstigen Lingsschnitten zusammengelaft
sind. Ebenfalls aus stromungstechnischen Ge-
sichtspunkten wurden die Stirnwinde stark nach
riickwirts geneigt und das Fachwerk bis nahe
an die Schienen herunter mit Abdeckblechen ver-
kleidet.

Jede Lokomotivhilfte rubt auf einem Rah-
men, der von drei Triebachsen und zwei zwel-
achsigen Drehgestellen getragen wird. Der Wu-
genkasten umfalt neben dem Fiihrerstand cin
Abteil fiir elektrische Apparate und den Maschi-
nenraum. Der letztere enthilt auller dem Diesel-
motor noch die Hilfsmaschinen und die Kihler.
Der AuBenrahmen ist mit Riicksicht auf das Ge-,

_ *) Siehe ,Die Lokomotive®, Jhg. 1936, Seite 12 und
Seite 138, mit 2 Abbildungen.

wicht des Aggregates von iiher 30 t sehr Kriillig
ausgefithet; cin den mittleren Teil innen
stiirkender, geschweillter Maschinenrahnon bal
die Aufgabe, dem Diecelsatz ein starres un-
dament zu schalfen.

oy

Jeder Generator einor Lokomaotiviilfte voosorgl
die zuecordneten Motoren der drei Triebachsen.
Diese Motoren in Tramaufhiingung sind vollstin-
dig gefedert und treiben in bekannter Weise it

zweiscitigen  Stirnradgetriehen  cine  die Trizh-
achse umgreifende Hohlwelle an. Die elastische
Kraftibertragcung von der Hohlwelle  auf  die

Triebachse selbst erfolgt nach dem bei der Deut-
schen Reichsbahn fiir Schnellzuglokomoliven be-
withrten AEG.-Klcinow-Federtopfantrieh.

Der Sulzer-Diesel-Motor besteht aus  zwel
Yeihen von je sechs vertikalen Zylindern it

310-mm-Bohrung und 390-mm-Hulb, die auf zwei
parallelen Kurbolvellen arbeiten. Der 1 Vier-
takt laufende Motor besitzl direkte Brennstoff-
einspritzung uusl Ueberladung, die it Hilfe
zwejer Abgastuibogeblise, System Raleau, ver-
wirklicht wird. Jede Kurbelwelle triigt an dem

cinen Ende ein Zahnrad zum Antrieh des Ge-
nerators, auf dem anderen Ende einen Dreh-

schwingungsdiampfer, System Sulzer-Sarazin. Die
heiden Kurbelwellenzahnriider treiben auf das
Generatorzahnrad mit  einer Ueberselzung von
42:35, so dal die Stromerzeugerwelle mit einer
hoheren Drehzahbl FHuft. Bei den vier vorgose-
henen Fahrtleistungsstufen  bestehen  zwischen
Leistung und Drehzahl des Dieselmotors folgende
Bezichungen:

Leistung  Diesel-
— in PS drehzahl
Einstiindig 2200 700
Dauernd . 1900 600
Ermiligt 1290 500
Langsam 750 400
Der Brennstoffverbrauch — Gasol mit elwa

9600 WE/kg unterem Heizwert — betrigt  bei
Dauerlast weniger als 168 gr/PS/h, der sSchmier-
slverbrauch weniger als 1.55 gr/PS/h. Der Brenn-
stoffvorrat der Maschine betrigt 7 t, aus eichend
fiir die 1100 km ¢ines Kurses.

Jeder der beiden Hauptgeneratoren von
1430 KW Stundenlzistung und 1175 KW Dauer-
leistung wird nach System Jeumont von einem
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Achsgenerator erregt, der in einem der beiden
Drehgestelle jeder Lokomotivhilfte untergebracht
ist. Das Feld dieser Erregermaschine kann vom
Lokomotivfihrer mittels des Fahrschalters gere-
gell werden. Diese Art der Frregung bictet die
Moglichkeit, bei zunehmendem Bewegungswider-
stand und zunchmendem Strom, wenn also bei
nach der Reihenschlulleharakteristik der Fahr-
motoren abnehmender Geschwindigkeit die Ep-
regung und ‘damit die Spannung des Generators
absinkt, die Leistung des Dieselsatzes konstant
zu halten. Der Diesel liuft also ganz unabhiingig
von der augenblicklichen Fahrgeschwindigkai{,
stets mit einer konstanten, vom Fiihrer wahl-
weise eingeschalteten Leistung. Die bei diesen
Lokomotiven erreichten Kennlinien (Zugkraft als
Funktion der Geschwindigkeit) sind sehr elas-
fisch und nihern sich den Hyperbeln konstanter
Leistung, entsprechen also den Anforderungen
des Eisenbahnbetriebes in weitgehender Weisze.

Die Triebmotoren — Reihenschluimotoren
mit Fremdliiftung — leisten bei vollem feld ein-
stindig 590 PS, bei geschwiichtem Feld und
gleicher Gese h\\mdlgl\mt 510 PS dauernd. Die
Regelung der Erregermaschinen, die Feldschwii-
chung der Triebmotoren und die Fahrtwendung
wird von einem einfachen Kontroller ausge-
fithrt. Der Fiihrerstand zeigt gegeniiber elektri-
schen Lokomotiven eine auffallend geringe An-
zahl von Instrumenten und Betitigungsgrilfen.

Hersteller des Wagenteiles: C. d. Forges et
Acieries de la Marine et d’Homécourt; Herstel-
ler der Dieselmotoren: C. d. Construction méca-
nique, Procédés Sulzer; Hersteller des eclektii-
schen Teiles: Forges et Ateliers de Constructions
¢lectriques de Jeumont.

Mit der Lokomotive wurden wiederholt Ver-
suchsfahrten  auferhalb  des fabrplanmiBigen
Dienstes unternommen, um zu zahlenmiilligen
Unterlagen zu gelangen. Fiir einen Zug von
450 t ergab sich — fir Geschwindigkeiten von
etwa 60 km/h an — die fast lincare Beziehung

w - 005.Vkm hkgt

als  spezifischer Bewegungswiderstand aufl ebe-
ner gerader Bahn fiir Zug und Lokomotive. Ls
/(-mtv sich, daf durch die strémungstechnisch
]l(hhg(‘ ]ulmgol\uug von Lokomotive und Zug
der Anteil des Luftwiderstandeds an dem ge-
samten Bewegungswiderstand wesentlich verrin-
gert worden ist.

- Lokomotive.

33 m
2925 m

Hauptabmessungen der
Liinge tiber alles
Gesamter Achsstand

Fester Achsstand e. Lokomotivhélfte 48 m
Triebraddurchmesser . 1.55 m
Laufraddurchmesser 1.02 m
Dienstgewicht . 228 t
Reibungsgewicht 108 t
Brenustoffvorrat . . . . . . | 7ok
Triebachsdruck . . . . 18 t
Stundenleistung der beiden Dlesel 4400 PS
Stundenleistung d. Lokomot. (8105) 3540 PS
Dauerleistung d. Lokomotive (7000) 3060 PS
Hochstgeschwindigkeit im fahrplan-

mifligen Dienst (dauernd bis ~

3%/, Steigung 130 km/h

Priifen wir auf Grund der obigen neuen ein-
fachen Leistungsformel die wirklichen Leistun-
gen der Diesellokomotive, so finden wir die zwei
folgenden Werte:

a) 228 t schwere Lokomotive mit 450 t schwe-
rem Wagenzug, zusammen 678 t auf der
waagrechten mit 130 km/St ergibt eine Lei-
stung von nur 2130 PS mit einem Wider-
stand von nur 6.5 kg/t und einer Zugkraft
von 4400 kg;

b) derselbe Zug auf einer Steigung von 8 v. T.
mit  einem Widerstand von 1225 t eine
Dauerzugkraft von 8300 kg und eine Leistung
von 2620 PS. :

Auf alle Fille ist niemals das Treibgewicht
voll ausgeniitzt worden, es scheint aber keines-
wegs sicher, dal eine solche Leistung nicht auch
von einer Dampflukomotlve wenigstens  anni -
hernd erreicht werden konnte. Sehen wir von
den amerikanischen Lokomotiven ab, deren
Leistungen von 6000 PS verbiirgt erscheinen, be-
trachten wir vielmehr die ganz hier in Betracht
kommenden franzosischen Lokomotiven, vor
allem die 2 D Umbaulokomotive der PO-Midi,
so finden wir auf Grund der genauen Schau-
linien Ziige von 575 t leerem Wagengewicht, die
iiber dieselben Steigungen mit der gleichen Ge-
schwindigkeit beférdert worden sind. Natiirlich
kann man mit 8 gek. Ridern von 1850 mm
nicht andauernd gut 130 km/St. fahren, denn
€s wiiren 375 u/min. Die Diesellokomotive mu8
eben fiir die Spitzenleistungen sehr reichlich be-
messen werden, da sie nicht tiberlastbar ist und
auch schwer anzieht, die Dampflokomotive hin-
gegen ist geradezu fiir die Eisenbahnbetrieb vor-
bestimmt, sie paBt sich elastischer den wech-
selnden Anforderungen des Zugbetriebes bes-
ser an.
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Meterspurige |EI

Heipdampf 3 Cyl.

Giiterzug-

lokomotive der Sorocabana-Eisenbahn in Brasilien.

Gebaut von Henschel & Sohn in Kassel.
(Mit 4 Abbildungen.)

Im Jidnnerhette d. J. haben wir an Hand
von 3 Abbildungen iiber die 2E[-3h Lok. der
Paulistabahn in Brasilien herichtet, die vielleicht
die schwerste, sicher aber die stirkste einge-
stellige Giiterzuglokomotive der Schmalspur dar-
stellt. Bei 16 Tonnen Achsdruck steht sie vie-
len Regelspurlokomotiven kaum nach, iibertrifft
vielmehr jene Mitteleuropas in vieler Hinsicht.
Die an obgenannter Stelle angegebenen Zuglei-
stungen von 530 Tonnen auf 22 v. T. Steigung
sind umso beachtenswerter als es sich um Holz-
fenerung handelt, dennoch erreicht die Geschwin-
digkeil 24 km/S3t. im Beharrungszustand  bei
Gleishogen bis herab zu 120 m.

Wie auf Seite 12 schon erwiihnt, wurde die
IEI Grundform schon 1m Jahre 1929 bestellt.
Es soll nun hier auf die hervorragende Bauart
niher eingegangen werden, zu deren Beschrei-
bung uns von der Erbaueiin, der altbekannten
Fabrik von Henschel & Sohn in Kassel die niti-
gen Unterlagen in dankenswerter Weise zur Ver-
fiigung gestellt wurden. Gegeben waren die
Hauptabmessungen mit einer Skizze und das fol-
gende Leistungsprogramm: Bei 16 Tonnen
hochstzuldssigem Achsdruck soll die Lokomotive
Kriimmungen von 90 m auf der freien Strecke
und von 70 m Halbmesser in den Herzsliicken
der Weichen durchfahren. Die mittlere Geschwin-
digkeit sollte 24, die Hochstgeschwindigkeit aber
60 km/St. betragen. Die Mindestleistung von
1800 PSi. sollte durch Indicatormessung bei den

Leistungsprobeiahrten festgestellt werden. Die
vorgeschriebenen Treibrider von 1220 mm
Durchmesser erfordern ein sorgfiltiz  durchge-

bildetes Laufwerk um bei Meterspur und den
angegebenen scharfen Gleishogen einen ruhizen
Lauf bei der Hochstgeschwindigkeit zu sichern.
Um dies zu erreichen, wurde der feste Radstand
von 3900 mm auf die 4 hinteren Kuppelachsen
Leschrinkt, deren Innenrider (3. und 4. Achse)
die Radreifen iiberdies breiter und ohne Spur-
krinze ausgefithrt wurden. Vor allem aber zum
sicheren Bogeneinlauf wurden die fiihrende Lauf-
achse mit der ersten Kuppelachse zu einem
Krauss - Hemholtz - Gestell vereinigt, deren be-
grenzte Ausschlige am Drehzapfen 70 mm, an
der Kuppel-Achse 20 mm und an der Lauf-Achse
jederseits aber 150 mm hetragen. Die im AuBen-
rahinen gelagerte Schleppachse ist im Bissel-
gestell gefiihrt, mit jederseits 105 mm Ausschlag.
Der Barrenrahmen von 100 mm Dicke reichl von

vorne bis zur letzten Kuppel-Achse, wo sich ein .

40 mm starker Plattenrahmen anschlieft. Der
gewaltige Kessel von 358 Quadratmeter Heiz-
fliche liegt 2500 mm iiber SOK. mit einer langen

Rauchkammer und 5800 mm langen Siederohren,
jedoch wohne Verbrennungskammer. Die flul-
eiserne Feuerbiichse hat eine Rostlinge von 2300
mm ber einer Breite von 2150 mm, die nahezu
5 qm Rostfliche ergeben. Die 4 eingebauten
Wasserumlaufrohre dienen zugleich als Triger
fiir das Feuergewdlbe. Der Rost ist als Schiittel-
und Kipprost ausgebildet. Der 3-teilige Aschen-
kasten hat einen engen, zwischen den Rahmen
liegenden Mittelteil und 2 breit ausladende
AuBenteile mit breiten Lufifingern und beque-
men Aschenputztiiren. AuBer diesen sind an den
Lingsseiten zwiséhen Bodenring und Aschenka-
sten noch freie Luftoffnungen vorhanden, wiih-
rend zum Entleeren Bodenschieber dienen. In
der Rauchkammer sind eng gelochte Funkenfiin-
gerbleche  eingebaut. Der Kessel ist mit  der
Rauchkammer aul dem Sattelgubstiick des Innen-
zvlinders befestigt, beweglich jedoch gelagert auf
den folgenden Pendelblechen zwischen Langkes-
sel und Rahmen, sowie aut dem vorderen Steh-
kesseltrager und aul der auf der Boxhinterwand
angeordneten Pendelstiilze. Die Kesselspeisung
besorgen zwei amerikanische Simplex-Injektoren
Nr. 9, deren saugende Apordnung seitlich der
Feuerbiichse aus der Abbildung 1 deutlich sicht-
bar ist. Sie minden mit den Speiskopfen vorne
seitlich in der Kesselmitte unter dem Dampfdom.
Oberhalb des Mantelringes sind beiderseits vorne
amerikanische  KesselablaBhihne der Bauart
,Okadee angeordnet. Zum Erkennen des Was-
serstandes ist ein Wasserstandsmesser | Nathan
nebst 3 Probierhihnen vorhanden. Auf der Box-
decke knapp vor dem Langkessel sitzen die hei-
den 315" Pop-Sicherheitsventile der Coale-Muff-
ler Bauart. Das Ausblasen der Heiz- und Rauch-
rohre erfolet durch zweir an den Boxseitenwiin-
den angebrachte | Superior“-RuBausbliser. Alle
drei Zylinder arbeiten gemeinsam auf die mitt-
lere Kuppelachse, womit allerdings eine grofere
Beanspruchung dieser Achse verbunden ist, zu-
gleich aber auch die beste gleichmiBige Bean-
spruchung der iibrigen Kuppel-Achsen und ins-
besondere der Kuppelstangen gewiihrleistet jst.
Wiihrend die AuBenzylinder in gewohnter Weise
auben waagrecht neben der Rauchkammer an-
geordnet werden konnten, ist der Innenzylinder
stark geneigt im SattelguBstiick unterhalb der
Rauchkammer angeordnet, wobei iiberdies we-
gen Durchganges der inneren Treibstange die
2. Kuppel-Achse leicht gekropft ausgefiihrt werden
muBte. In Ablehnung aller mehr oder minder
bewdhrten, aber stets doch ungenauen, auch
nicht einfachen Hilfssteuerungen fiir den Innen-
zylinder wurden alle dre: Zylinder mit eigenen
Heusingersteuerungen ausgefiihrt, rechts in der



tiblichen Weise, auf der linken jedoch neben-
einander, die Dbeiden Steuerungen fir Aulen-
und Mittelzylinder. Der Schwingenantrieh erfolgt
auf dieser Seite wie aus Ahbildung 1 genau er-
sichtlich durch eine dopnelte Gegenkurbel auf
die beiden getrennten Schwingen, die jedoch auf
einer Welle gemcinsam gelagert sind. Der innere
Kreuzkopf trigt jedoch in iiblicher Weise den
Mitnehmer mil Voréilhebel. Dank dieser getrenn-

fen Steuerungen wurden vorzigliche Ergebnisse

Abbildung I.

aufgehiingt, wobei sie auch leicht zugiinglich
sind, genau im Mittel oberhalb der vorletzten
Kuppel-Achse. Die Schmierung der mit Hunt-Spil-
lereisen ausgebiichsten Zylinder und  Kolben -
schieber besorgt ein Detroit-Sichtoler. Der Kes-
sel ist mit Hochglanzblech und einer darunter
liegenden Magnesia-Schutzmasse vor Abkiithlungs-
verlusten geschiitzt. Die Lokomotive hat vorne
einen kriiftigen Kuhfiinger, beiderseits selbstlii-
tige Henricot-Klauenkupplungen, einen aufschrei-

Meterspurige 1E1-3 h-Giiterlokomotive der Sorocabana-Bahn, Brasilien.
Gebaut v. Henschel & Sohn A.-G. in Kassel, 1929,

Maschine:

Zylinder-Durchmesser 3 X 530 mm
Kolbenhub 3 X H60 mm
Laufrider 630 mm

1220 mm
863 mm
3900 mm

Treibrider
Schlepprider
fester Radstand
canzer Radstand 10.100 mm
Kesselmittel iiber SOK. 2500 mm
Pampfdruck 13 atii
34 Rauchrohre, Durchmesser 131: 140 mm
182 Heizrohre, Durchimesser 51.5: 57 mm
Durdhimdsser  der  Ueberhitzerrohre 30: 38 mm
lichte Rohrlinge 5800 mm
w. Box-Heizfliche 18.5 qm
w. Rohrfliche 275.5 qm
w. Verdampfungsfliche 294.0 qm
f. Ueberhitzerfliche 94.4 qm
i. Gesamt 388.4 qm
Rostfliche 4.95 qm

fiir alle Fillungsgrade und Fahrtrichtungen er-
zielt. Die Umsteuerung erfulgt durch Dampf nach
der SAR. (Stidafrikan. Bahn) Bauart, die sich im
Betriebe bestens bewiihrt hat. Jeder Dampfzylin-
der hat seinen eigenen selbsttitig ‘wirkenden
Druckausgleicher. Die Lokomotive hat Dampf-
und Luftsaugbremse, die heide einklotziz von

vorne auf die vier hinteren fest gelagerten Kup-,

pel-Achsen wirken. Da bei der engen Meterspur
zwischen den Rahmen kein gentigend groBer
Platz fiir die Anbringung der groBen Brems-
zylinder zur Verfigung sland, wurden sie mit-
tels besonderer Triger auflen am Langkessel

Leer-Gewicht 819 t
Dienst-Gewicht 931t
Treib-Gewicht 19.0 t
Grofiter Achsdruck 16.0 t
GroBe Zugkraft 0.75 p 20.25 t

4a Tender:
710 mm
1626 mm

Réder
Drehgestell-Radstand

Ganzer Radstand 4052 mm
Wasser-Vor: at 170 t
Krohlen-Vorrat 70t
Leer-Gewiclit 189 t
Dienst-Gewiclit 429 t

Lokomotive:

Radstand 17.167 mm
Leer-Gewicht 1008 t
Dienst-Gewicht 136.0 t
Kleinster Gleisbogen 70 m

Hochstgeschwindigkeit 60 km/St.

benden Hasler-Geschwindigkeitsmesser, sowie
elektrische Beleuchtungseinrichtung ,,Pyle Na'io-
nal mit Dampfturbine, Type E von 1500 Watlt,
eine Radialtenderkupplung Bauart Franklin und
eine kraftige Handspindelbremse auf dem Ten-
der. Dieser lauft auf zwei Diamond Drehgestel-
len, hat jedoch nur knappe Vorrite fiir eine fast
1900 PS. Lokomotive, der den zulissigen Achs-
druck von 16 Tonnen nur mit 10.5 Tonnen aus-
niitzt. Fir den Giterdienst spielt dies jedoch eine -
geringere Rolle, in der sicheren Erkenntnis, daB
ein schwerer Tender auf den groBen hier in Be-
tracht kommenden Steigungen vou 2 Prozent, die
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Wagennutzlast verringert. Wir geben im nachfol-
genden die Ergebnisse einer Leistungsprobelahrt
auf der 56.7 km langen Strecke Sorocabana —
St. Joao, die mit 9 Aufenthalten in Zwischen-
stationen in 157 Minuten zuriickgelegt —wurde.
Zieht man diese, die genau 60 Minuten ausma-
chen ab, so erhiilt man eine mittlere Geschwin-
digkeit von 35, bei einer Reisegeschwindigkeit
von 21.7 km/St. Die Strecke beginnt in 550 m
Sechohe und steigt auf 898 m, im sigeformigen
Profil von 2 Prozent grolter Steigung, deren

wiederholten Rampen jedoch nirgends 4 km tiber-
schreiten. Die Hauptarbeit liegt daher in der
Antahrtsbeschleunigung, weniger in einer Dauer-
leistung. Der Zug bestand aus 15 Wagen, von

581 Tonnen Bruttogewicht, also je 40 Tonnen pro
Wagen. Trotz der verfeuerten Cardiffkohle war
die Ueberhitzung von 290 bis 300 Grad verhalt-
nismiBig geringer als sonst, weil wegen ange-
strebter Ausniitzung des vollen Treibgewichtes
stets mit hohem Wasserstande gefahren wurde.
Diese bekannte Tatsache, die bei solchem Sige-
profil besonders kennzeichnend ist, hat jedoch
die volle Leistung der Lokomotive wenig beein-
triichtigt, da der Dampfdruck fast stets zwischen
13.4 und 14 atii lag und wiederholt Abblasen
der Sicherheitsventile eintrat, was natiirlich einer
leider eintretenden  Kraftvergeudung gleich-
kommt. Die Reglerstellung lag meistens zwischen
2/3 und 4/5, selten auf ganz offen. Der Druck-

abfall im Schieberkasten lag daher zwischen 1.5
und 1 atii, bei einer Fiillung von 55 bis 60 9.

Versuchen wir die Leistungen wie folgt nach-
zurechnen:

Steigungswiderstand 20 kg/t Kriimmungswi-
derstand fir 250 m: 2 kg/t, somit bel
einem Fahrwiderstand von 3 kg/t fiir den
Wagenzug 14.500 kg

ebenso fiir den Tender von 30 t mittl. Dienst-

gewicht 750 kg
fiir die Maschine ohne Tender Eigenwider-
stand in der geraden von 10 kg/t und

3255 kg

5 kg/t im Gleisbogen

zusammen 18.505 kg

Abbildung /111,

Meterspurige IFI1-3 h-Giiterlokomotive der Soroca-
bana-Bahn, Brasilien.

Gebaut v. Henschel & Sehn A.-G. in Kassel, 1929,

Diese Zugkraft liegt mit 18.5 Tonnen noch
wesentlich unter der Anfahrzugkraft von 21.75
Tonnen bei 0.8 p, erstere gehort zu einer Zy-
linderfiilllung von rund 60 Prozent. Die Reibungs-
zahl von 3.6 beim obigem Grenzwerte ist bei
gutem Wetter mit etwas Sandgeben noch zu hal-
ten, sie wird jedoch wie ersichtlich nur mit 4.3
ausgeniitzt, - was noch bei gutem Wetter als
LCauergrenze gelten kann. Sie macht auch den
voll gespeisten Kessel erklirlich. Natiirlich sank
die Geschwindigkeit bei solcher Auslastung am
Ende der Rampe auf 12, manchmal sogar 10
km/St. Der Mittelwert aber lag bei dem Sige-
profil zwischen 21 bis 30 km/St.,, hat somit die
getorderten 25 km/St. iberschritten. Die Zi lag
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Abbildung IV,

Die Lokomotive vor einem schweren Giiterzug-

zwischen 18 und 19 Tonnen, die Anfahrleistung
um 1000 PSi. herum, erreichte aber am 22.
Mirz 1930 bei einer Indicierfahrt 1905 PSi. als
groBte Durchschnittsleistung, womit die geforder-
ten 1800 PSi. weit iiberboten und ihr Programm

vollaufl erfiillt war. Der weitere obenerwihnte
Ausbau zur 2EI Lokomotive der Paulistabahn
ergab etwas hohere Leistungen: 530 Tonnen auf
2.2 Prozent Steigung und 24 km/St. Geschw. in

Gleisbogen von 120 Meter. 3

Eisenbahntechnische Zeitfragen. VII.

(Siehe auch die fritheren Aufsitze

In unserem letzten Aufsatze iiber ,die ne u-
eren Grundlagen des englischen Lo-
komotivbaues” im Jinnerhefte dieses Jah-
res, Seite 4, haben wir auch viele Einzelheiten
gestreift, die nicht nur die Konstruktion betref-
fen. Es wird daher auch das besondere;Interesse
unserer Leser finden, etwas iiber die Sorgen
zu berichten, welche die Eisenbahntechniker
Mitteleuropas betreffen. Sie sind in einer Sitzung
zu Stockholm schon im Jahre 1935 zur Beratung
gestanden, um seither mehr oder weniger erle-
digt oder gar noch offen zu sein.

1. SchrumpfmaB bei warm aufgezogenen Rad-
reifen.

Ueber diesen Gegenstand ist dem Techni-

schen Ausschuf zuniichst nur ein Zwischenbe-

I-VI in den Jahrgingen 1934—35.)

richt erstattet worden, da es sich gezeigt hat,
daf die bisher nur aus. Versuchen mit Schei-
ben- und Speichenradkérpern der iiblichen Bau-
formen gewonnenen Ergebnisse moch' hinsicht-
lich der immer mehr zur Verwendung kommen-
den Leichtradsiitze ergéinzt werden miissen. Ls
sind also noch weitere Untersuchungen in die-
ser Richtung nétig. \

2. Erforschung der Ursachen der Schwingungen
von Dampflokomotiven.

Die Aufgaben des Lokomotivbau- Fachaus-
schusses hatten das gleiche Ziel wie die For-
schungsarbeiten einer Arbeitsgemeinschaft der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft. Diese Ver-
suche "erfordern einen so groBen Aufwand an
Arbeitskriiften, Zeit und Geld, daB es nichtver-
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tretbar wire, Versuche ihnlicher Art gleichlau-
fend neben den der Deutschen Reichsbahn auch
im Verein Mitteleuropiischer Eisenbahnverwal-
tungen vorzunehmen. Der Technische Ausschulf}
wird daher den Antrag auf Erforschung der Ur-
sachen der Schwingungen von Dampflokomotiven
nicht weiter selbstindig behandeln; etwa gewon-
nene neue Erkenntnisse auf dicsem Gebiete sol-
len in einem anderen Unterausschufl gegebenen-
falls mitbearbeitet werden.

3. Ueberprifung der in den TV und Grz ent-
haltenen Bestimmungen iber die Radstinde
der Lokomotiven.

Der Technische Ausschufi hat der Beschal-
fung eines dreiachsigen Sonderfahrzeugs der
Regelspur zur Erforschung der Reibungszahl rol-
lender und -dabei gleichzeitig schriig zur Schiene
gleitender Rider erneut zugestimmt und die Er-
ginzung der Karlsruher Modellversuche an einem
Fahrzeug der Regelspur fiir notig erachtet. Die
bisher hierfiir bewilligten Mittel sind, da sie
sich als Unzureichend erwiesen haben, erhsht
worden.

4. Ueberpriifung der Frage, ob fiir Lokomoliven
ein Raddurchmesser festzulegen ist.

Auf Grund des umfangreichen Berichtes des
Oberbau- und Bahnbau-Fachausschusses hat der
technische Ausschuf von zahlenmiBigen Anga-
ben fiir den kleinsten Lokomotiv-Treibraddurch-
messer abgesehen.

5. Ueberpriiffung und Vereinfachung der Bestim-
mungen der §§ 5, 6,7 der TV und Grz, Um-
grenzung des lichten Raumes, Gleisabstinde,
Merkzeichen.

Die Aenderung der internationalen Wagen-
begrenzungslinie von 3100 mm auf 3150 mm
erforderte eine Ueberpriifung der Bestimmungen
iiber die Umgrenzung des lichten Raumes. Die
Beriicksichtigung der Begrenzungslinie far Tran-
sitwagen bedingte eine vollkommen neue Unler-
suchung, und es ist ein eingehender Nachweis
itber den auf vollspurigen Strecken erforderlichen
lichten Raum aufgestellt worden. Die Berechnun-
gen fithrten zu Abdnderungen der Bestimmun-
gen in den §§ 5, 6, 7 der TV und Grz, die
demniichst in einem Nachtrage beka,nntgegeben
werden.

6. Abinderung des § 87 Absatz 1 der TV, Ueber-
hinge der Wagen mit Achsen in gemeinsamem
Rahmen.

Die zur Zeit auf Blatt 32 der TV darge-
stellte Schaulinie zur Bestimmung der grifiten
zuldssigen Ueberhinge bei Wagen, deren Ach-
sen in gemeinsamem Rahmen gelagert sind,
kann fiir Wagen, die auf Hauptbahnen verkeh-
ren, nicht so gedndert werden, daB noch gro-
sere Ue moglich sind. Der Linienzug
enthilt das duBerste, was noch zugelassen wer-
den kann. Wagen mit noch groberen Ueberhiin-
gen wiirden mit den auf Hauptbahnen iiblichen

Geschwindigkeiten sehr unruhig laufen. Dagegen
sind fiir den Betrieb auf Nebenbahnen zwei- und
dreiachsige Wagen, auch Triebwagen, mit gro-
Beren Ueberhingen erwiinscht. Um bei solchen
Wagen den Bedirfnissen des Verkehrs Rechnung
tragen und in einem Wagen so viel Personen
befordern zu kénnen, miissen solche Wagen mit
groferen Ueberhingen gebaut werden, als jetzt
nach Blatt 32 der TV fiir Haupt-fund Nebenbah-
nen zuldssig ist. I'ir die Ueberhiinge der Wa-
gen, deren Achsen in gemeinsamem Rahmen ge-
lagert sind und die nur auaf Nebenbahnen ver-
kehren, ist daher ein neues Schaulinienblatt auf-
gesteﬂ‘lt worden. In einem Nachtrag zu den TV
wird dieses Blatt als Blatt 32a demniichsl ver-
offentlicht werden.

7. Aenderung des ]\np(plInlf.,\hdhll(‘\ fiir die Druck-
luftbremse.

Es war beantragt wurdvn, die Bremskupp-
lungshihne fir das Vercinsgebiet einheitlich zu
gestalten. Der Technische Ausschull hat jedoch
davon abgesehen. Die Einzelheiten der Bauart des
Absperrungshahnes sollen jeder einzelnen Ver-
waltung iiberlassen bleiben. Eine selbstverstind-
liche Bedingung ist, dal jede Verwaltung Dei
der Bauart des Absperrhahnes Vorkehrungen
trifft, die ein selbsttitiges Schliefien des Hahnes
verhindern.

Dazu geben wir folgende Einzelheiten:

Aus AnlaBl der Verbreiterung der interna-
fionalen Wagenbegrenzungslinie von 3100 auf
3150 mm war ein Antrag auf Ueberpriifung der
Bestimmungen der §§ 5, 6, der TV und Grz
gestellt worden. Die Beriicksichtigung der Begren-
zungslinie fir Transitwagen bedingte eine voll-
kommen neuz Untersuchung. Sie ist in einem
,»Nachweis iiber den auf \()]lwm]gon Strecken
erforderlichen lichten Raum‘ niedergelegl, der
der Niederschrift Nr. 113 des Technischen Aus-
schusses, Stockholm, den 28./30. Mai 1935 bei-
gefiigt ist. Demzufolge wurden die hisherigen
Bestimmungen der §§ 5, 6, 7 der TV und Grz
abgeindert und durch den V. Nachtrag zu den
TV und den II. Nachtrag zu den Grz den Ver-
einsverwaltungen bekanntgegegeben. Eine weitere
wichtige Aenderung der TV folgte durch Aen-
derung des § 87, der die Lf*b\‘*rhd,ngfx der Wa-
gen mit Achsen in gemeinsamem Bahmen behan-
delt. Hier handelt es sich darum, fiir den Be-
triech auf Nebenbahnen zwei- und dreiachsige
Wagen, auch Triebwagen, mit gréferen Ueber-
hingen bauen zu diirfen. Das jetzt hierfiir giil-
tige Blatt 32 der TV konnte fiir Wagen, die
auf Hauptbahnen verkehren, nicht so geindert
werden, dal noch grifiere I(}mrhang( moglich
sind, denn solche Wagen wiirden mit den auf
Hauptbahnen iiblichen Geschwindigkeiten sebr
unruhig laufen. Dagegen mubte den Bediirfnis-
sen des Verkehrs auf Nebenbahnen Rechnung
getragen werden, denn gerade bei den hcuhgm)
Verhiltnissen des Wetthewerbes mit dem Auto
kommt alies darauf an, die Nebenbahnen wie-
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der lebensfihiger zu machen. TFiir die Ueber-
hiinge der Wagen, deren Achsen in gemeinsa-
mem Rahmen gelagert sind und die nur fuf Ne-
benbahnen verkehren, ist daher ein neues Schau-
linienblatt aufgestellt worden, das im V. Nach-
trag zu den TV enthalten ist.

Die Versuchsarbeiten und  Untersuchungen
fiir Aufstellung von Bestimmungen iiber das hei
warm aufgezogenen  Radreifen  anzuwendende
Schrumpfmal sind im wescntlichen Leendet und
i ciner | Gesamtzusammenfassung® niedergeleat.
Auch eine | Anleitung fir den Bau und die Unter-
haltung von Radsiitzen der Eisenbahnlahrzeuge
hinsichtlich der Schrumpf- und  Prelsitzverbin-
dung” sowie ein  Entwurf fir die Aufnahme
ciner Bestimmung iibher das Schrumpfsitziiber -

mali der warm aufgezogenen Radreifen in die
TV sind im wesentlichen fertiggestellt. Sie sol-

len jedoch hinsichtlich der immer mehr zur Ver-
wendung  kommenden  Leichtradsiitze noch  er-
ginzt werden. In dieser Richtung missen da-
her noch weitere Untersuchungen angestellt wer-
den. Die Prifung der Frage, ob fiir Lokomo-
tiven cin  kleinster Raddurchmesser festgelegt
werden  soll, fithrte dazu, von zahlenmifigen
Angalien abzuseh n. Ebenso wird ein Antrag auf
Erforschung der Ursachcn der Schwingungen von
Dampflokomotiven  nicht  weiter verfolgt.  Esg
werden die Versuche hieriiber, die die Doutseh .
Reichshahnge sellsehalt anstellt, abzuwartea sen
Etwa gewonnene neue Erkenntnisse aul diesoim
Giebicte werden dann vom Vercin gegehenenfalls
weiter bearbeitet werden, Zur E.ledigung der Ar-
beiten zwecks Ueherpritfung der in den TV und
Grz enthaltenen Sestimmungen iber die  Rad-
stinde der Lokomotiven soll demniichst ‘oin drei-
achsiges Sonderfahrzeug der Regelspur beschafft
werden zur Eiforschung der Reibungszahl rol-
lender und dahei gle'chzeitig schiiig zur Schieno

gleitender Rider. Fin vom Elektrotechnischen
Fachausschull  eingesefzter Unterausschufl  hat
sich damit beschiiftigt, bei Niherungen vou

Starkstromleitungen an Fernmel (1'(’]9]“111;, n o das
bisher bei der Berec hnung der Beeinflussung un-
berticksichtigt gebliebene Kreuzungsfeld in diese
Rechnung einzubeziehen. Gleichzeitic  wurden
auch im ;\bschnin F der TV Bestimmungen ab-
geiindert, die seit Herausgabe der TV iiberholt
sind oder deren Aenderung auf Grund des jetzi-
gen Standes des Beeinflussungsproblems zweck-
malm oder notwendig erschien. Die Arbeiten
sind jedoch noch nicht ganz abgeschlossen. Eben-

so sind noch Fragen der Rundfunkstérungen
durch Bahnanlagen in Behandlung. Es sollen,
wenn miglich, cinheitliche Entstorungsmafnah-
men vorgeschlagen und einheitliche Richtlinien
fir die Beurteilung der Storungen und die all-
gemeinen Grundsitze der Storbeseitigung aufge-
stellt werden.

Die vom Technischen Ausschufi auf seine
Unterabteilungen iiberwiesenen Fragen betreffen:
Abniitzung der Schienen und Radreifen. Ursa-
chen der Schicnenbriiche. Aushildung der Schie-
nenprofile und der Schienenstsfie. Vermeidung
kurzer Zwischengeraden zwischen entgegenge -
setzten Uebergangsbidgen. Bestimmungen {iber
das Schrumpfmal: der aufgezogenen Radreifen.
Ueberprifung der Vorschriften iiber die Rad-
stiinde der Lokomotiven. Kennzeichnung der Rei-
fenstirke bei Lokomotiven- und Wagenradsiitzen.
Umrillinien der Lauffliche und des Spurkran-
zes bei Radreifen. Untersuchung der Frage der
Vereinslenkachsen, der Begrenzung der niedersten
zuliissigen Pufferhthe und iber die Anwendung
von S-Bogen ohne Zwischengerade in fahrzeug-
technischer Hinsicht. Aenderung der Vorschrift
betreffend Anordnung von Schwallblechen. Prii-
fung der Frage bis zu welchem Mal die dem
Pederspicl folgenden Teile wihrend der IFahrt -
des lahrzougs herabreichen diirfen. Ueberprii -
fung des § 51 der TV betreffend Achswellen;
Austausch von Erfahrungen iiber das Zusammen-
schweillon von Bauteilen; Umarbeitung der Be-
stimmungcn der Anlage C 2 des RIC, Untersu-
chung der Sicherbeitsvorschriften fir- den Bau
von Giiterwagen, damit diese in internationalen
Personcn- oder Eijlziigen je nach der Geschwin-
digkeit der Ziige verkehren kénnen; Aenderung
des § 60 Absatz 6 der TV betreffend Bremser-
hu,u.s. — Wageniibergangs-Fachausschuf: Ergin-
zung der Bestimmungen im § 30 Anlage I des
VWUe iber die Zurickweisung von Wagen we-
gen Schiiden ‘an den Spurkrinzen; Regelung der
vevichrsdienstlichen Fragen bei Giitern, deren
Pelorderung  aufergewohnliche  Schwierigkeilen
verursacht; Neubearbeitung des Vereins-Perso-
nenwagensiibereinkommens (VPUe). — Betriebs-
Fachausschul: Aenderung des § 138! der TV,
Benutzung der Sjcherheitskupplung. — Elektro-
technischer Fachausschuf: Behandlung von Fras
gen der Rundfunkstérungen durch Bahnanlagen;
Einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven, Ten-
der und Triebwagen.

Oesterreichs Fisenbahnen-Statistik.

Personen- und Giiterverkehr riickgéngig.

Das Ministerium fiir Handel und Verkehr hat
dieser Tage die amtliche Eisenbahnstati-
stik Oesterreichs fir das Jahr 1936 der
()(-Mentluhl\on iibergeben. Die Betriebslinge aller
oOsterreichischen Eisenbahnen betrug mit Ende

1936 bei einfacher Berechnung der gemeinsam
beniitzten Strecken 8107 Kilometer; hievon ent-
fielen 6195 Kilometer (76.42 v. H.) auf Reibungs-
bahnen mit Dampfbetrieh, 1687 Kilometer (20.81
v. H.) auf Reibungsbahnen mit elektrischem Be-
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trieb und 225 Kilometer 2.77 v. H.) auf sonstize
Bahnen, wie Zahnradstrecken, Standseilbahnen,
Seilschwebebahnen, beschriinkt-offent]l. Eisenbah-
nen und Schleppbahnen. Ende 1936 standen von
den osterreichischen Eisenhahnen 7053 Kilometer
(86.99 v. H.) fiir den Giiterverkehr in Beniitzung.

Der Gesamtstand der mit Ende 1936 vo.han-
denen eigenen Fahrhetriebsmittel der 6ffentlichen
Bahnen Oesterreichs hetrug 2166 Dampflokomo-
tiven, 233 elektrische Lokomotiven und 18 Ben-
zin-, bezw. Diesellokomotiven, ferner 10.881 Per-
sonenwagen (einschlieflich 2129 Triebwagen) mit
insgesamt 418.282 Sitzplitzen, 1708 Gepidckwa-
gen (einschlieBlich 22 Triebwagen), 14.606 ge-
deckte Giiterwagen (einschlieBlich 2 Triebwagen),
21.036 offene Giiterwagen, 8 sonstige Triebwagen
und 211 Postwagen.

Auf den offentlichen Bahnen Oesterreichs
ist vom Jahre 1935 auf das Jahr 1936 die Zahl
der Zugkilometer von 119.9 auf 121.0 Millionen
(um 0.92 v. H.), der Wagenachsenkilometer von
1690 Millionen auf 1720 Millionen (um 1.78 von
Hundert) und der Gesamtlastentonnenkilometer
von 13.863 Millionen auf 14.178 Millionen (um
2.27 v. H.) gestiegen, dagegen ist in dieser Zeit
die Zahl der beforderten Personen von 579.6 auf

Kleine Nadrichten.

Fahrzeugbestand der Rumén. St.-B.

Die Linienlinge betrigt 11.206 km, davon
697 km Schmalspurbahnen der 0.76-m-Spur. Im
Jahresmittel betrug die Anzahl der betriebsfihi-
gen Lokomotiven 2009, die der nichtbetriebsfihi-
gen 1480.. Es waren 77 Triebwagen im Betrieb,
thre Zahl hat sich also mehr als verdoppelt. Die
Anzahl der betriebsfihigen Personen-, bezw. Gii-
terwagen betrug 2393, bzw. 55.971, die der nicht-
betriebsfihigen 1083, bzw. 14.484, zusammen
3476, bzw. 70.455.

Ein Sonderzug mit schwierig zu befordernder
Ladung.

Den amerikanischen Eisenbahnen war kiirz-
lich die Aufgabe gestellt, eine Glasscheibe von
508 m Durchmesser und 66 cm Dicke von den
Glaswerken im Corning im Staate New-York, wo
sie hergestellt worden war, nach Pasadena in
Kolifornien zu beférdern, wo sie als Spiegel-
scheibe in ein astronomisches Fernrohr einge-
baut werden soll. Die Scheibe wiegt 20 t; zur
Beforderung mufte sie in 6 mm starkes Kessel-
blech, verstirkt mit Winkel- und U-Eisen, ver-
packt werden. Der Versand ging in einem Son-
derzug, bestehend aus drei Wagen, vor sich. An
der Beforderung waren die New-York Central-
Eisenbahn, die Burlington-Eisenbahn und die
Santa Fe-Eisenbahn beteiligt. Sie machte nicht
nur wegen der Kostbarkeit des Frachtstiicks be-
‘Sondere VorsichtsmaBnahmen mnotig, sondern

572.6 Millionen (um 4.14 v. H.), der befdrderten
Tonnenkilometer erhihte sich von 2951 Millionen
auf 2978 Millionen (um 091 v. H.). Im Zu-
sammenhange damit haben sich die Einnahmen
aus dem Personenverkehr von 246.4 auf 240.0
Millionen Schilling (um 2.60 v. H.), jene aus dem
Gepiick, Exprefigut- und Giiterverkehr von 290.3
Millionen auf 2875 Millionen Schilling (um 0.96
v. H.) verringert.

Der Stand des aktiven Personals verringerte
sich von 75.018 auf 74.001 (um 1.34 v. H.); dem
steht eine Vermehrung der Pensionsparteien von
90.967 auf 91.301 (um 0.37 v. H.) gegeniiber.
Per Personalaufwand fiiv die aktiven Bedienste-
ten und Pensionsparteien zusammen hat sich
von 504.8 Millionen auf 502.1 Millionen Schilling
(um 0.53 v. H.) verringert. Von letzterem Betrage
entfielen 402.9 Millionen Schilling oder 80.24 von
Hundert auf die Unternehmung ,,Oesterreichische
Bundeshahnen®, 79.2 Millionen Schilling oder
15.78 v. H. auf die Gemeinde Wien—Stidtische
StraBenbahnen und die restlichen 20.0 Millionen
oder 398 v. H. auf die iibrigen offentlichen
Fisenbahnen Oesterreichs.

Die Statistik kostet 20 Schilling, Carl Ueber-
reuters Verlag, Wien, 9. Bezirk, Pelikangasse 1.

auch deshalb, weil die Unterkante der Umbhiil-
lung der Glasscheibe bis auf 15 emian die Schie-
nenoberkante heranreichte und in einigen Tun-
neln und unter Briicken nur 8 cm Zwischenraum
tiber der Umhiillung und dem Bauwerk blieb.

Triebwagen fiir den Zeitungsverkehr in
Frankreich.

Bei Benutzung der fahrplanmifigen Morgen-
ziige wiirden die Pariser Morgenzeitungen ihr
Ziel in der Provinz erst spit am Vormittag er-
reichen, was fir ungeduldige Zeitungsleser sehr
unerwiinscht wire. Der Umfang der Zeitungssen-
dungen ist aber nicht groB genug, um die Ein-
richtung besonderer Zeitungsziige zu rechtferti-
gen, wenn man dazu Ziige der bisher allgemein
iiblichen Zusammensetzung verwenden wollte.
Da springt der Triebwagen helfend ein und bei
drei der franzosischen FEisenbahngesellschaften
wird er zu Sonderfahrten fiir den Zeitungs-
verkehr herangezogen. Ber den Staatsbahnen ver-
kehren Sondertriebwagen zur Beforderung der
Morgenzeitungen von Paris nach Le Havre, Caen,
le Mans und Thouars. Sie kénnen 6 Tonnen la-
den und mit einer Geschwindigkeit von 90 km
in der Stunde fahren. Ihr Brennstoffvorrat reicht
fir 670 km. Der Schwerdlmotor leistet 120 PS.
Neuerdings: ist versuchsweise ein Wagen mit
einem Motor fiir Holzkolilengas eingestellt wor-
den. Die Wagen haben hesondere Einrichtungen
tir den Zeitungsverkehr. Auf der von Paris aus-
gehenden Fahrt wird der Innenraum von Zei-
tungsbiindel gepackt. Fiir die Riickfahrt werden
Sitze darin aufgestellt, die Raum fiir 35 Reisende
bieten; auBerdem konnen bis 15 Reisende im
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Wagen stehen. Die Wagen fahren zwischen 4
und 5 Uhr von Paris ab. lhre Reisegeschwindig-
keit betrigt 72 bis 78 km in der Stunde. Die
Staatsbahnen haben diesen Verkehr bereits am
L. Juli 1934 eingerichtet, am 1. August 1935 ist
ihrem Beispiel die Ostbahn gefolgt, indem sie
seitdem einen Wagen gleicher Bauart von Paris
nach Charleville verkehren lidBt, der die Zeitun-
gen zwei und eine halbe Stunde eher an ihr
Ziel bringt, als es friither moglich war. In Reims
gibt dieser Wagen einen Teil seiner Zeitungs-
biindel ab und nimmt dafiir Reisende auf.

Aul der Nordbahn hesteht seit dem 1. Fe-
bruar versuchsweise ein Zeitungstriebwagenver-
kehr von Paris nach Amiens mit AnschluB nach
Abbeville und Boulogne, ein zweiter von Paris
nach Arras, Douai und Lille. Die dabei benutz-
ten Wagen haben die iibliche Bauart der Renault-
Wagen; sie konnen, ohne zu wenden, in beiden
Richtungen fahren, konnei zu einem Triebwagen-
zug zusammengesetzt werden, haben einen Motor
von 256 PS und kénnen eine Geschwindigkeit
von 120 km in der Stunde erreichen. Die Nutz-
last ist 8 Tonnen, Bei der Befoérderung der Zei-
tungen werden die Sitze durch Decken geschiitzt.
In der Richtung nach Amiens werden tiglich
ungelihr 6 Tonnen Zeitungen befordert, in der
Richtung nach Arras betrigt das Gewicht der
Zeitungsbiindel tiglich mindestens 8 Tonnen,
so dall zwei Triebwagen verkehren miissen. Sie
fahren gekuppell bis Boves, kurz vor Arras,
wo ihre Verbindung gelist wird, worauf der eine
Wagen nach Douai, der andere nach Amiens
weiter{ahrt.

Fiir die Riickfahrt ist der Fahrplan so ein-
gerichtet, daB die Triebwagenfahrt eine sonst
bestehende Liicke im Fakrplan ausfiillt; die Wa-
gen sind dabei gut besetzt.

Einstellung von Schneiltriebwagen in Norwegen.

In Norwegen hat man auch die Frage der
Einsetzung von Schnelltriebwagen gepriift. Zu
starke Steigungen und scharfe Kriimmungen las-
sen es mnicht zu, daB hohe Geschwindigkeiten
entwickelt werden. So hat man fiir die Strecke
Oslo—Kornsjo (schwed. Grenze) Fahrzeitberech-
nungen angestellt mit dem Ergebnis, daf ein
Schnelltriebwagen in der Art der deutschen
Wagen nur vereinzelt auf Geschwindigkeiten von
100 km kommen un d daB sich die Durchschnitts-

geschwindigkeit wegen der ungiinstigen Kurven- -

verhiltnisse auf 67 km/Std stellen wiirde.

Die Geschwindigkeiten in den Kurven kann
man nur bei leichtgebautem Triebwagenmaterial
erhohen. Die Norwegische Staatshahn liBt einen
solchen Triebwagenzug aus Duralumin zur Zeit
bauen. Der Triebwagen wird eine Linge von
20.3 m eerhalten und 77 Plitze und Fiihrerraum
aufweisen. Die Hochstgeschwindigkeit wird 100
km/Std betragen. Der Anhiinger wird 18.2 m
lang sein und Platz fir 69 Reisende bieten.

Ueber die Wirtschaftlichkeit hat Direktor Alf
Ihlen von Strémmens Verksted Berechnungen an-
gestellt und kommt dabei zu dem Ergebnis,

dafl der Schnelltriebwagen wirtschaftlicher als

dieselelektrische oder Dampfziige sind. Denn die
Ausgaben einschlieflich  Verzinsung und Ab-
schreibung bei 100 Sitzplitzen betragen  fir
1 Kilometer beim Schnelltriehwagen 0,43 Kronen,
bei dieselelektrischer Lokomotive 0,60 Kronen
und bei dampfbetriebenen Ziigen 0,64 Kronen.
Die gewohnlichen Zige stellen sich also um
40 Prozent teurer auf den Sitzplatz als Schnell-
triebwagen. Fir die Strecke Oslo—Bergen stel-
len sich ‘die Ausgaben fir diese Zige folgen-
dermalen :

Schuelltriebwagen 640 Kronen

Dampfziige 1330 Kronen

Dieselelektr. Lokomotivziige 1640 Kronen

Ein ,Piinktlichkeitstag™ bei einer englischen
Eisenbahn.

In Verfolg ihrer Bestrebungen, piinktlichen
Zugverkehr zu erreichen, hal die London, Mid-
land & Schottische Eisenbahn im Juli v. J., wie
schon einige Male vorher einen | Piinktlichkeits-
tag" veranstaltet, indem sie in einem Zeitraum
von 24 Stunden, um Mitternacht beginnend und
endend, das pinktliche Eintreffen ihrer Dampf-
und elektrisch betriebenen Ziige iiberwachen las-
sen. Es handelte sich dabei um 14.000 Ziige
und das Ergebnis war, dal bei 98.2 Prozent
dieser Ziige piinktlicher, fahrplanméiBiger Ver-
kehr festgestellt wurde. Dieses Ergebnis wird als
um so befriedigender angesehen, als es in die
Hauptreisezeit fillt, wo also. Anlagen und Be-
triebsmittel im vollen Umfang ihrer hochstmog-
lichen Leistungen - beansprucht werden. Am
piinktlichsten verkehrter die elektrischen Vorort-
ziige; von ihnen trafen 99,3 Prozent punktlich
ein. Dann folgten die Fernschnellziige mit 98,6
Prozent und schlieBlich traten von den iiberall
haltenden Personenziigen mit Dampfbetrieb 97,9
Prozent piinktlich ein.

Biidherschau.

»Die Einheitslokomotiven der Deutschen Reichs.
bahn im Bild“, von Ingenieur Hermann Maey,
5. Auflage 1937, 38 Seiten DIN A 5 mit 34
Kunstdruckbildern. Preis 1.80 RM, verlegt in
der Arbeitsgemeinschaft Deutsches Lokomotiv-
bild - Arciv, Darmstadt, und Verkehrswissen-
schaftliche Lehrmittelgesellschaft, Leipzig C1.

An Hand von 34 Abbildungen, sauber auf
Kunstdruckpapier hergestellt, werden 26 ver-
schiedene Lokomotivtypen der DRB. vorgefiihrt,
darunter die neuen Schwartzkopf-Eckhardt-Ge-
stelle und der Luttermoller-Antrieb in besonde-
rer Ansicht. Neben einer Uebersicht der Haupt-
abmessungen sind noch die verschiedenen Lie-
feranten angefiihrt. Aus der stolzen Reihe der
rund 20 reichsdeutschen Lokomotiviabriken sind
zwei Driltel der wiirgenden Wirtschaftsnot der
Nachkriegsjohre zum Opfer gefallen. =

Herausgeber, Eigentimer und Verleger: O-kar Fischer, verantwortlicher

Schriftleiter: Ing. Hermann Kemm, beide Wien, IV., Favoritenstr, 21.

Drueck: Johann L, Bondi & Sohn (verantwortlich Franz Bondi), Wien,
- VIL,, Zollergasse 17, R RS
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Der Dampfstromlinienzug mit Zweistodkwagen der
| ibedk-Biichener Eisenbahngesellschaft

(Mit 15 Abb.)

In der Zeit der allseitizen Motorisierung
mit der auf den Eisenbahnen sicher zu weit

getriebenen Einstellung von Benzin- und Diesel-
T. W. verdieat dic entsprechend angepalite Ver-
wendung der Dampflokomotive umso hohere Be-
achtung, als sie sich im Betriebe in der Lei-
stung zumindest ebenbiirtig, hinzichtlich Be-
schaffungs- und Betriebskosten aber als vorteil-
hafter erwiesen hat, vor allem aber keine Aus-
landsbhrennstoffe und damit Devisen bendtigt.
Dieser Versuch ist auf der Liibeck-Biichener
Eisenbahn vollstindig gelungen, unter der Mil-

hilfe der beteiligten Industrie, vor allem der

altberiithmten Lokomotiviabrik Henschel & Sohn
in Kassel. Als die grofite deutsche Privatbahn
verbindel sie, wie ihr Stieckennetz in Abb. 1
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Abb. 1.
Streckennetz der Liibeck-Biichener Eisenbahn

zeigt, den Welthafen Hainburg auf dem kiirze-
sten. Wege iiber Liitbeck mit der Ostsee hei
Travemiinde. Auf dieser Strecke verkehren auch
die internationalen Ziige von Skandinavien iiber
Hamburg in 82.6 km Linge nach Bremen, Hol-
land, Koln und Paris. Auf der Stammstrecke
nach Biichen, welche der Bahn ihren Namen
gegeben hat, laufen die Schaellziige nach Frank-
furt am Main und Basel. Fir diesen Dienst
sind daher grofie 2 C 3. Z.-Lokomotiven der
ehemaligen Preuflischen Staatsbahn-Typen in Ver-
wendung, wie eine solche von Henschel bei der
Durchfahrt durch den Bahnhof Wandshek (Abb.
2) vor dem D-Zuge ersichtlich isf.

Schon im Jahre 1935 befafite sich die LBD.
mit der Schaffung eines besonderen Schnellver-
kehrs mit leichten Einheiten zwischen den dre’
genannten Stiadten. Nach dem Geschwindigkeils-
plan (Abb. 3) soll die Hauptstrecke Hamburg -
Liibeck von 63.1 km Linge in 40 Minuten zu-
ricckgelegt werden, nach zwei Minuten Aufent-
halt sodann die Weiterfahrt bis Travemiinde in
18 Minuten bewiltigt werden, im ersten Falle mit
einer Reisegeschwindigkeit von 94.7, im zwei-
ten Falle aber von 63 km/St., fir die ganze
Strecke aber genau eine Stunde fir 82.6 km
Liange. Dazu war es aber notwendig, den Zuz
in kiirzester Zeit von 51, Minuten auf den
Grenzwert von 120 km/St. zu beschleunigen,
ihn dann auf 100 km/St. auslaufen zu lassen
und raschest abzubremsen, in 1.2 Minuten also
zum Stillstande zu bringen. Die Beschleunigungs-
und Bremswege aber sind 7.7 ki, bezw. 0.6 km.
In Abb. 4 ist die Beschleunigungskurve noch be-
sonders heraus gezeichnet, unier der Annahme
der hochsten Kesselbeanspruchung von 75 kg
Dampf pro Quadratmeter Heizfliche wihrend
der Fahrt. Diese hyperbeldhnliche Kurve sieigt
sehr steil an, in einer Minute ist schon ecine
Geschwindigkeit von 57 km, in zwei Minuten
68 km, fin drei Minuten schon 95 km, wih-
rend die Hochstgeschwindigkeit von 120 km/St.
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Abb. 2

Liibeck—Skaadinavien im

D-Zug Hamburg

erst in Minuten erreicht wird, bei einem
Wege von 7.7 km. Wie schwer diese Werte,
ganz unabhiingig vom Antrich, zu errcichen sind,
ersicht man daraus, daf schon auf einem
Viertel dieses Weges bei 2 km die Geschwin-
digkeit von 85 km/St. errcicht wird, am halben
Wege auf 4 km Strecke schon 105 km/St., ein
im allgemeinen Betrieb schon sehr hoher Wert.
Selbstverstindlich konnte man auch mit den
iblichen hochwertigen S. Z.-Wagen und Loko-
motiven einen solchen Betrieb durchfiihren. Fiir
die geforderten 300 Sitzplitze wiiren vier groBe
D-Wagen 3. Klasse erforderlich, von mindestens
je 37 t Gewicht, zusammen also 148 t, dazu
ein 4 a-Gepiickwagen von mindestens 28 t Ge-
wicht. Wenn man als Zuglokomotive fiir diese
83 km-Strecke von vorhandenen 2 C Lokomoti-
ven mit ihren schweren 4 a-Tender absieht, die

Hl/a

zumindest 90 t, mit Tender aber 150 t wie-
gen, kimen als T.-Lokomotiven nur 1 Cl oder
besser 2 Cl T.-Lokomotiven in Fraze mit 1980

mm-Treibridern und zumiadest 60 t Treibge-

wicht und bester Sandung, um diesen rund 280 t

schweren Zug so rasch zu beschleunigen.

In der Erkenntnis aber, daB man auf so
kurzer Strecke und 40 Minuten Fahrzeit nicht
so viel an zu grofie Bejuemlichkeit gebunde-
nes Gewicht herumschleppen muB, wenn die
Autoreisenden ganz andere Strecken ohne solche
zuriicklegen, ist man in gemeinsamen Beratun-
gen zum EntschluB gekommen, wie im Pariser
Vorortverkehr Zweistockwagen zu verwenden mit

Bahnhof Wandshek

kleinem Gepickabteil, die nur je 35.5 t schwer
sind, also daf sich mit 71 t noch weniger als
das halbe Gewicht der iiblichen Fernzugwagen
ergibt. Mit einer 4a-Lokomotive der 1B1 Bau-
art von 69 t Dienstgewicht ergibt sich somit
ein Gewicht des ganzen Zuges, voll ausgerii-
stet aber leer, von 140 t oder 467 kg pro Rei-
senden, gegen mehr als 900 kg beim Zug mit
Fernwagen der Regelform und etwa 280 t Ge-
samtgewicht. Interessant ist dabei der Aateil
des Gewichtes der Reisenden, also der Nutzlast
am ganzen Zuggewicht, denn diese wiegen immer-
hin mach allgemeiner Regel je 75 kg, also zu-
sammen 225 #, also etwas iiber ein Sechstel
gegen ein Dreizehntel des Regelzuges. Mit der
halben Gewichtsersparnis sank auch die erfor-
derliche Leistung auf die Hilfte, von rund 1300
auf 640 PSi. Durch geeignete Formgebung des
Zuges nach Stromlinienform und Verwendung
von Rollenlagern konnte der Zugwiderstand da-
bei so herabgedriickt werden, aa8 bei 120 km/St.
Zuggeschwindigkeit nur 1430 kg Zugkraft und
640 PSi Leistung erforderlich waren. Bei einem
spezifischen Dampfverbrauch von 6.7 kg oder
4300 kg/St. berechnet sich die Heizfliche bei
der iblichen Anstrengung von 57 kg zu 75 qm
und im Verhiltnis 1:55 die Rostfliche mit 1.4
qm. Die ganze f. Heizfliche ist 101.4 qm bei
einem Kesseldruck von 16 atii; die fiir eine so
kleine T.-Lokomotive recht ungewéhnlichen 1980
mm hohen Treibrider ergeben bei der Hiachst-
geschwindigkeit von 120 km/St. eine minutliche
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Drehzahl von 3206, bei dem meist gebrauchten
Wert von 100 km jedoch nur 265, also in, durch-
aus passenden Grenzen. Bei dem iiblichen Kol-
benhub von 660 mm mufBten die Zylinder des
raschen Anfahrens wegen mit 400 mm recht
groB im Verhilltnis zum kleinen Kessel genom-
men werden. IThre Anfahrzugkraft bei 0.8 p mit
6.8 t ist erst 5.4 vom Treibgewicht von 36.5
Tonnen und selbst bei nahezu erschopften Vor-
riten kann mit 30 t Treibgewicht gerechnet
werden, also immer noch einer Reibungszahl
von 4.45 entsprechend, die auch ohne Sand ge-
halten werden kann, wenn auch die Lokomotiven
mit Endlaufachsen bekanntiich leichter als andere
ins Ridergleiten kommen. Man kann aber dar-
aus ersehen, dafl bei den iblichen Fernwagenty-
pen und dem doppelten Wagengewicht mit dem-
selben Treibgewicht einer stirkeren 1B2 Loko-
motive diese Kesselleistung wohl knapp bei 90 t
Dienstgewicht erreicht worden wiire, keineswegs
aber mit demsclben  Treibgewicht dasselbe
rasche Anfahren. Bei der eingangs erwihnten 2C1
T.-Lokomotive mit 60 t Treibgewicht erst wire
es moglich gewesen, die doppelte Zugkraft von
14 t zu errveichen. Zugute kommt dem Betriebe,
daB das Anfahren mit vollen Vorriten erfolgt.
Der Wasserverbrauch ergiibe sich im Behariungs-
zustand zu 4300 kg bei 640 PSi Leistung, auf
40 min. zuriickgerechnet, mit 28090 kg, abgerech-
net etwa 10 Prozent fiiv die nur etwa 520 Psi
erforderliche Leistung bei nur 100 km/St. Ge-
schwindigkeit, bleiben 2520 kg. Bei der Strecke
nach Travemiinde kann wegen des ungiinstigen
Gelindes nur mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 85 km/St. gerechnet werden, so dafl bei
bloB 72 km/St. Dauergeschwindigkeit die Lei-
stung auf nur 260 PSi herabsinkt, die bei einem
Dampfverbrauch von 7.1 kg pro PSi/St. etwa
610 kg Wasser erfordert, wofiir jedoch 10 Pro-
zent fiir das Anfahren wie oben aufzurunden
wiren, das sind zusammen 670 kg. EinschlieBlich
eines Zuschlages von 206 Prozent fiir Dampf-
heizung, Turbogenerator und Speisepumpen er-

Min. |55 433" Lz i123° 15 of

km § 7.7 548 as|ll2 171 o4

km = S ¥ L

Hamburg Likeck  Travemiinde
Abb. 3

Geschwindigkeitsplan auf ‘der 82.6 km langen
; Strecke der LBB.
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Abb. 4

Beschleunigungskurve von 0—120 km/St. unter

der Annahme einer Kesselbeanspruchung von

75 kg/m? wiihrend der Beschleunigungsperiode
oder Anfahrtzeit

gibt sich somit eme Gesamtziffer von 3840 kg
oder 6840 kg fiir die Hin- und Rickfahrt. Da
die Wasservorriite 9.2 t erreichen, ist somit eine
reichliche Reserve vorhanden, die fiir eine Fahr-
strecke von nahezu 200 km ausreichen wiirde.
Jei einer Verdampfungsziffer von 6.5 berechnet
sich der Kohlenverbrauch zu 1180 kg fiir die
Hin- und Rickfahrt oder zu 7.1 kg pro Loko-
motiv-Kilometer, gegen sonst 12 kg bei dem Ver-
gleichszuge von etwa 14 ¢ Wasser und 2 t Koh-

lenverbrauch.  Ber einer Jahresleistung  von
125.000 km und einem Kohlenpreise von 23

Mark/t betrigt somit die reine Kohlenersparnis
rund 14.000 Mark. Tafsiichlich haben die Fahr-
ten im Durchschnitt einen Wasserverbrauch von
7.5 t fir die Fahrt oder 45.4 kg auf den km
und einen Koblenverbrauch von 1.22 t oder
7.3 kg pro km ergeben. Der in Abb. 5 darge-
stellte. Wagenzug zeigt zwei kurz gek. Hilften
mit nur drei Drehgestellen von 3 m Radstan:l,
cin gemeinsames in der Mitte mit den {iblichen
900 mm Ridern jedoch, wie bereits erwihnt mit
Rollenlagern. Mit voller Ausniitzung des Wagen-
profiles 1 nach Anlage ¥ der BO mit 4320 mm
ii. SOK. wurde der Wagenkasten bis auf 270 mm
Hohe ii. SOK. herabgezogen, um die innere lichte
Hohe der Wagenkisten unten auf 1893, oben
auf 1939 mm zu bringen. Die vier Einstiegtiiren
fithren auf die vier Plattformen, die mit Riick-
sicht auf die 900 mm hohen Wazenrider 1040
ii. SOK. liegen. Je eine Mittelstiege fiihrt io
den Oberstock, wogegen seitlich von diesen jo
zwei in den Unterteil fithren, der ja in erstec
Linie aufgesucht wird. Ein kleiner Teil des Vor-
derwagens ist, ebenfalls mit zwei Stockwerken,
der 2. Klasse mit 42 Sitzplitzen vorbehalten,
sieche Abbildungen 7 bis 9 der Innenrdume.
Grundlegende Forderung war, daf die Lo-
komotive (Abb. 6) bei einer Hochstgeschwindig-
keit von 120 km/St in beiden Fahrtrichtungen
laufen kann, jedoch niemals gewendet wird, also
der Wagenzug in der einen Richtung geschoben,
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Abb. 7
Obergescholl 3. Klasse
vom Zweistockdoppel-
wagen der LBB.

Abb. 8
ObergeschoB 2. Klasse
vom Zweistockdoppel-
wagen der LBB.

Abb. 9 :
UntergeschoB 3. Klasse
vom Zweistockdoppel-
wagen der LBB.
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Wirmeschutz aus Glasgespinst und Asbestmalt-
ten, der Langkessel mit einer Bekleidung von
Alfolmatten versehen. Der Rahmen besteht aus
2 je 18 mm dicken Rahmenplatten, in welche
die verschiedenen Versteifungen nebst den in-
neren Wasserkisten eingeschweillt sind. Nur die
beiden Brustwinde sind mit dem Rahmen ver-
schraubt. Die Seitenpuffer haben Ringfedern und

Abb. 10

Blick auf den Fihrer-
sland der 1B1 Schnell-
zug Tenderlokomotive
der LBB.

sind aulen glatt verschalt. Die selbsttitige Mil-
telkupplung der Bauart Scharfenberg kuppelt
gleichzeitig die Bremse und de Heizleitung zu-
sammen. Nach den besonderen Erfahrungen der

LBB. haben die Achslager keine hesonderen
Schalen, sondern vollen Ausgull mit Weillme-
tall, der wie iiblich durch schwalbenschwanz

formige Eindrehungen festgehalten wird. Die hei-
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Schema der elektrischen Fernsteuer-Anlage



— 84 —

den aufenliegenden Dampfzylinder werden durch
die iibliche Heusingersteuerung betiitigt, diz auf
Kolbenschieber mit innerer Einstromung der Bau-
art. Henschel-Trofimoff von 220 mm Durchmes-
ser einwirkt. Die von Hand durch eine Schrau-
benspindel einstellbare Stew rung von 38 mm
EinlaBdeckung und biindigen Ausstriomkanten hal
5 mm lineares Vor ilen und gibt fiir beide fahr(-
richtungen gleich gute Werie. Die Dampfkolben
haben je 3 Dichtungsringe, ihre durchgehenden
Kelbenstangen  sind  bis zum  Kreuzkoplbolzen
hohl ausgebobrt. Die einschienigen Kreuzkipfe
und die 3 m langen Treib- und Kuppelstanzen
sind moglichst leicht bemossen. Die Treibstan-
cenlager  sind  durch  Keile nachstellbar, jene
der Kuppelstangen  haben  geschlossene  Biich-
sen, die vordere Kolbenstangenfithrunz bexsteht
aus Halbschalen mit Huhn’scher Stopfbiichsen-

packung. Die Schmicipresse, Bauart De Limoun,

wird von einer Gogonkurbel des Treibrades an-
getrichen, sie versorgt mit 14 Schmierstellen
Zylinder, Kolbinschieber und deren Stopfbiich-
sen mit Oel bei sichtbarem Tropfenfall und klei-
nen Kontrollmanom:torn in den Leitungen. Um
die hoi Zwiliing=slokomotiven unvermeidlich auaf-
tretenden Zuckbowegungen auf ein Mindestmaf
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Abb. 12
Bremsweg-Mes=ungen auat der Waagrechten, Lo-
komutive allein, Stellung des Steuerveniils
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Abb. 13

Bremsweg-Messungen auf der Waagrechten, gan-
zer Zug, Stellung des Steuerventiles
— P, SS.

zu beschrinken, sind von den moglichst leicht
gehaltenen Triebwerksteilen 19.5% ihres Gewich-
tes in den Gegengewichten der Treib- und Kup-
pelrider derart ausgeglichen, daf bei der Hochst-
geschwindigkeit von 120 km/St die freie Flieh-
kraft 159% des ruhcenden Raddruckes nicht iiber-
steigl. Tatsichlich hab-n auch die Lokomotiven
cinen bemerkenswert ruhigen und fast schlinger-
und zuckfreicn Lauf. Die von uns vorhin er-
withnten Kesselarmaturen und Sondereinrichtun-
gen sind aus der Abb. 10 dos Fihrerstandes
deutlich ersichtlich. Sic bietet far die gewshn-
liche Fahrt der Lokomotive mit dem Schlot vorne
an der Spitze des Zugos nichts besonderes, wird
aber fir die Ricikfahrt schwieriger mit der schie-
benden Lokomotive, da nur mehr der Heizer
dort bleibt, wogegen” sich dor Fihrer in ein2
bescndere Kabine an der Spitze des Wagenzu-
ges begibt, von wo aus durch Fernsteuerung
(Abb. 11) der Zug sicher geleitet wird. Der
Regler wird durch eine elektrische Fernsteuerung
mittels Elektromotor und Kette bewegt und in
jeder Lage fostgehalten. Das Schliefien  erfolgt
mittels  cines  clektromagnetisch — gesteuerten
Druczluft - Rickfithrungszylinders.  Bei Schiebe-
fahrt ist die Lokomotive nur mit dem Heijzer
bemannt, dcr die Feuerung nebst Kesselspei-
sung besorgt und die Steucrung einstellt.  Zur
Verstindigung der bheiden Stinde dienen Klingel
und Fernsprecher. Alle Riider werden beidsci-
tig durch zweitcilige Bremsklotze abgebremst,
die Kuppeliider im Achsmittel. Die Knorrbremse
mit Zusatzbremse ist so ausgemittelt, daBl vom
Leergewicht 1819 und vom Dienstgewicht 1499%o
abgebremst werden. Wihrend jene der 2 Kup-
pelachsen gleich bloibt, wechselt jene der Lauf-
riidder mit der Fahririchtung, es wird die fiih-
rende Laufachse zwecks leichtersr Einstellung
stets geringer gobremst, als die Schleppachse
mit 50.7 und 45.5% gegen 80 und 56.89. Dicse
Einstellung erfolgt selbsttitig von einem mit der
Lokomotivumsteuerung in Verbindung stehenden
Umschalthahn.  Weiter 1st mnoch ein Flieh-
kraftregler fir hohe Geschwindigkeiten vorgese-
hen. Aufierdem ist noch die {ibliche Wurfbremse
an der Fihrerhausrickwand vorhanden. In den
beiden Bremsschaulinien Abb. 12 und 13 ist
die Bremswirkung anschaulich dargestellt. Zu-
folge ihrcs groleren Eigenwiderstandes kommt
die Lokomotive allein ab 120 km/St. Geschwin-
digkeit schon bei 500 m Bremsweg zum Stehen,
der ganze Zug erst bei 700 m, was jedoch als
dulerst ginstig zu bezeichnen ist, denn es
deckt sich bekanntlich noch mit der Stellung
der alten Haltsignale vor der Stationseinfahrt.
Das Fithrerhaus hat in den abgeschrigten Stirn-
winden Drehfenster aus splitterfreiom Glas; die
vordercn Fenster sind mit elektrischen Fensle:-
wischern ausgeriistet, die zugleich die Fenster
durch Wirmeluftstrom beheizen. In der Decke

ist ein Aufsatz mit verstellbaren Luftklappen vor-

handen. Dem Zugang dienen Drehtiiren mit Fall-
fenstern, in den Seitenwinden befinden sich
Schiebefenster. Fiithrer und Heizer sitzen auf
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Abh. 14

Stromlinienzug der Liibeck-Bichener Bahn in der Bahnhofshalle

Abb. 15

Stromlinienzug der Liibeck-Biichener Bahn in voller Fahrt
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Drehsesseln. Die Verkleidung der Lokomotive in
Stromlinienform deckt die seitlichen Wasser-
kiisten bis tief herab unter das Triebwerk, doch
ist dieses durch Klappen zuginglich. Zur Aus-
ristung gehoren noch: ein Druckluftsander in
iui(hn Fahrtrichtungen,  Dampfleizeinrichtung,
Gesce h\\unh"l\vllxdn/mg\1 System Deuta, und :ll\
clektrische Beleuchtungsanlage zur Belcuchiunz
der Strecke, des l*‘i]hl'wst:uldves, der Armaturen
und des Tricbwerkes durch ein Turboaggiegat
der Bauart DRB fir 500 Watt.

Masdinentedhnisches aus

Bei dem starken Biiderverkehr ergab sich
die Notwendigkeit zur Erprobung der doppelten
Leistung mit 600 Personen, die auch mit Ueber-
lastung und zu hoher Beanspruchung immerhin
gelang, doch wurde ecine hestellte dritte Loko-
motive im Kessel auf 86 qm Heiz- und 1.6 qm
Rostfiiiche vergroflort Lei 11.5 & Wasservorrad,
womit das Dienstgewicht auf 74 t, bei 74
Treibgewicht steigen wird, eine Zugliistung, dic
in der ganzen Fachwclt borechtigtes Aufsehen
erregen  wird.

dem Jahresbericht 1936

der D. R. B.

Statistische Uebersichten

Streckenldangen in kim:
Vollspurhahnen
Schmalspurbahnen
Fiscnbahnen im Danplbotrieh
fiiscnbahnen i elektr. Betrieb
Eigentumslinge an  Jahresende

H3 500,91
874,28

52 118,62
2 256,57

H4 458,01

Betriebsleistungen:
Lokomolivkilometer
in Tausend:

Giterverkehr 436 979
Personenverkehr H68 8H6
Diensthicher Verkehr C 30634

Zug-u W
in T

agenachskilometer
ausend:
Giterverkehr:
Tagesleistung, Achskm 63 329
Stirke der Zige, Achsen )
Verkehrsdichte, Achskm auf 1 km
Betriehslinge 357,45

Personenverkehr:

Tagesleistung, Achskm 28151
Stirke der Zige, Achsen 20

Verkehrsdichte, Achskm auf 1 kmn

Belriebslinge 197,01
Verkehrsleistungen :
Giterverkehr:
Beforderte Giiter in 1000 t 452 427
Mittlere Versandweite des &ffent-

lichen und Dienstgiiterverkehrs
in km 156
Einnahmen aus dem Gesamtgiiter-

verkehr in Mio RM 2635,6
Personenverkehr:
Beforderte Personen in Mio 16105
von 100 Personen sind befordert,
worden
in der 1. Klasse 0,02
in der 2. Klasse 5,16

in der 3. Klasse

im allgemeinen Verkehr 67,24
im Stadt-, Ring- und Vorortverkehr
in Berlin 27,71
im Stadi-  und Vorortverkehr in
Hamburg 5,04
Einnahmen in Mio BRM 10432
Bestand am Jahresende:
an Dampflokomotiven Stiick 20187
an clektrischen Lokomotiven Stiick 521
an Lokomaotiven mil Verbren-
nungsmotoren Stiick 2
an Kleinlokomstiven Stiick 1082
an Triebwagen Stick 1688
an Personenwagen Stiick 60 339
an Gepickwagen Stiick 20045

Stiick 595 360

an Gilterwagen

Verbrauch:

an  Brennstoff aul 100D Lok-km t 13,72
an Schmierstoff auf 1000 Lok-km kg 22,62

Aushesserungskosten:
auf 1 Dampllokomotive
auf 1 elektrische L nl\unmino
auf 1 Kleinlekomotive
auf 1 Triebwagen
auf 1 Pu»ouenwamn
auf 1 Guter- und Bahndxenstwaqen

RM 11740,7
M 14972,3
RM 23926
RM 13707,1
RM 13215

und Giiterzuggepickwagen RM 2265
Personalbestand :
Beamte 282 260
Arbeiter 377683
Personal auf 1 km Betricbslinge 12,14
Personal auf 1000 Zugkilometer 0,85
Einnahmen in 1000 RM:
Im ganzen 3984 788
arbeitstiglich 13065
Betriebsausgaben in 1000 RM:
Betriebsfithrung 2143017
Instandhaltung 915 542
Erneuerung 454 411
Betriebszahl (Betriebsausgaben in
Prozent der I:.ln.n'ihmen) 88,16
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Unfille:

Entgleisungen 355
ZusammenstoBe 368
Ueberfaliven von Fuhrwerken 1503
Gesamtzall der getdteten oder ver-

letzten Personen 2250
davon durch eigene Unvorsichtizkeit 1497
Unfille aut 100 ki Betriebslinge 4,73
Unfille auf 1 Mio Zugkilometer 3,28

Der Giiterverkehr behielt seine s:it 1933 oo-
zeigte  Aufwiirtsbewegung bei. Die Wagengestol-
lungszahlen iberstiegen withrend des ganzen Jal.-
res 1936 die Zahlen des Vorjahres und ergaben
im arbeitstiglichen Durchschnitt einen Verkehrs
zuwachs von 8.890 gegeniiber 1935.

Der Bestand an Grolgiiterwagen und Kiihel-
wagen blieb der gleiche wie 1935.

Die Betriebsleistungen sind 1936 weiter ge-
stiegen und liegen nur noch um ein Geringes
tiefer als die des letzten Hochkonjunkturjahre s
1929. Die Befsrderungsdauer im  Giiterverk:hry
vertingerte sich hauptsichlich durch Verkiirzung
der Aufenthalte auf den Verschiebebhabnhafen:
die Fahrgeschwindigkeiten wurden nicht weijter
gesteigert.  Die Zahl der Kleinlokomoliven stieg
von 933 auf 1082, Die Reiscgeschwindizkeit der
Nahgiiterziige hob sich um 4.30/.

Im Gesamtpersonenverkehr liegt die Zahl der
beforderten Porsonen um 82006 und die Zah!
der Personenkilometer um 10.190 iber den -
gebnissen von 1935,

Im Fernverkehr fand ¢in weiier-r Aushau
des  Schnelltriebwagennetzes  statt.  Auf  der
Strecke  Minchen — Niirnberg — Leipzig - Berlin

wurde cin zweitciliger 2410-PS-Diescl-Schnell-
tricbwagen  eingesetzt, wie «r bercits auf den
Strecken Berlin—Hamburg, Kslo—Berlin, Frank-
furt a. M. —Beilin und Kon—Hamburg ldaft. Aul
der Strecke Beuthen—Breslau—Borlin wurde zu
Beginn  des  Sommerfahrplancs  ebenfalls  cin
Schnelltricbwagen eingesetzt, und zwar orstmalig

ein dreiteiliger 2x600-PS-Dieselt.i bwazen, der
die 2. und 3. Wagenklasse fiihrt.
Lokomotiv- und Triebwagenbetrich. Die

durchschnittliche Leistung einer Dampflokomo-
tive zwischen zwei Untersuchungen betrug rund
120.000 km (gegeniiber 119.000 im Vorjahre).
Der Ausbesserungsstand der Dampflokomotiven
betrug im Jahresdurchschnitt 13.295. Am Jih-
resénde warcn rund 200 Lokomotiven {iberzihlig.

Die Zahl der Triebwagen mit eigener Kraft-
quelle stieg 1936 um 64 Stiick, ihre, gesamte
kilometrische Leistung um 329%.

Elektrischer Betrich. Im Juni 1936 wurde
auf den Strecken Freiburg—Neustadt und Titiseo-
Secbrugg der elektrische Zugbetrieb, zuniichst in
beschrinktem Umfange, aufgenommen. Es han-
delt sich hierbei um einen Versuchshetrieb, in-
dem Drehstrom der Landesversorgung durch Um-
spanner in besonderer Schaltung der Fahrlei-
tung fiir Einphasenwechselstrom und den elek-
trischen Triebfahrzeugen zugefiibrt wird. Im gan-

zen erweiterte sich der Umfang der elektrischen
Zugforderung der Reichshahn von 2226 auf 2284
Kilemetcr Streckenlinge,

Im Verfolg der zum Studium dos Verhaltens
von Heimstoffen an Stelle von Kupfer im Fahr-
leitungsbau aufgenommenen  groliziigicen  Ver-
suche wurden ctwa 40 km Gleis mit Fahrlei-
tungen ausgeriistet, bei denen der Fahrdraht s
Aluminiumlegicrungen, Aluminium  altlein, Stahl
und aus den bheiden Ietztgenannten Baustoffen in
mechanischer Vercinigung miteinander  besteht.

Zur Beseitigung der Stirungen des Rund-
funkempfanges durch dea elektrischen  Sable-
trieh  wurden auf dem schlesischen Gebirgs:
streckenmetz - siimtliche  elektrische  Triehfabr-
zeuge mit Kohleschleifstiicken ausgeriistelt, Doy
Erfolg hinsichtlich der Besciticung  der Rund-
funkstorungen kann als schr giinstig bozeichnol
werden. '

Eine  neuentwickelte Schuellzagslokomotive
E 19 wird eine Hochstgeschwindigkeit von 180
km/h und eine Leistung von mehr als 5000 PS
aufweisen.  Im spiiteren Betr'ebe soll sie  fiir
Beforderung der schweren #D-Zige Minchen-—-

Berlin verwendet werden, wobei «ie imstande
sein wird, solche Zige von 360 1 ohne Vor-

spann_und ohne Schublokomotive mit 60 km/h
iber die Steilrampon des Thiiringer Waldes ~u
fahren.

Neu in Dienst gestellt wurden 4 zweitoifige
Wechsclstrom-Einhcitstiichwagen  fiir 120 km/l
und 2 zweitciligs: Weehselstrom-Schnelltrichwa-
gen far 120 km/h sowie cin Wechselstrom-Ais-
sichtstriebwagen.

Zur Zeit werden Entwiirfe fir ejie clek-
trische Lokomotive hearbeitet, bei der ausschlief-

lich einheimische Baustoffe verwendet werdon
sollen.
Die Gesamtzahl der Unfille jst mit 2529

Fillen um 73 = 39 héoher als 1935. Die Zabl
der Entgleisungen ist zwar um 29 9% und

der Zusammenstole um 97 = 369 gestiegen,
die sonstigen persinlichen Unfiille haben  abor
um 55 = 4% abgenommen.

Wirtschaftliche Entwicklung. Der Umiang der
Verkchrs- und Betriebsleistungen hat in  aljen
Gruppen (Personenkilometer, Tariftonnenkilome-
meter, Achs- und Zugkilometer des Personep-
und Giiterverkehrs) cine weitere so ethebliche
Zunahme erfahren, dal die Leistungsergebnisse
des letzten Vorkriegsjahres 1913 durchweg —
z. T. sogar betrichtlich — iiberschritten wurden.
Die Verkehrseinnahmen liegen im Personen- und
Gepickverkehr um 8.290, im Giiterverkehr um
13.49/ hsher als 1935, Bei den Verkelbrsleistun-
gen betrigt diz Stejgerung im Personenverkehr
(Personenkilometer) 10.1% und im Giiterverkehr
(Tonnenkilometer aller Art) 11.496. Wihrend also
im Personen- und Gepiickverkehr die linnahme-
entwicklung prozentual hinter der Leistungszu-
nahme zuriickgeblichen ist, hat sie im Giiter-
verkehr — hauptsichlich, wie bereits gesagt, in-
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folge der zu Anfang des Jahres durchgefiibrien
fanfprozentigen Tariferhohung — die Steigerung
des  Leistungsumfanges prozentual um ein  ge-
ringes {ibertroffen. Wesentl'ch anders wird dies
Bild bei cinem Vergleich der Jahre 1929 (Héchst-
stand) und 1936, Sowohl im Personen- wiz im
Gitterverkchr machton die Leistungen an Perso-
nenkilome tern und - Tonnenkilometern  aller Art
1936 rund 9200 der ontsprechenden Leistungen
1929 aus, an Einnahmen aus dicsen Leistungen
wurden 1936 nur 75% der Ergebnisse von '1929
erzicll. Die Erklirung hierfir liegt in den Ver-
inderungen der Tariflaze und den mannigfachen
Verkehrsumschichtungen, die seit dem  letzten
Hochkonjunkturjahr der Scheinbliitezeit staftge-
funden haben.

Zur Durchfithrung der steigenden Leistungen
ist der Personalstand um rund 3700 Kaplo im
Jahresdurchsehnitt erhdht worden. Damit haben
auch die Ausgaben fir das Pérsonal zugenom-
men. Mit 67.219 (1935: 68.13%) aller Batrichs-
ausgaben ist das der wichtigste und grifits Aus-
gabeposten der Betriebsrechnung. Die Kennziffer
der Gesamtpersonalkesten cinschl. Reisekosten,
Nebenbeziigen,  Wohlfahrtsausgaben,  Ruhegeld
usw., umgerechnet auf einen Kopfl der aktiven
Bedienstaten, betriigt fiir 1936 183.17 (1913=
100) gegeniiber 18255 im Voijahre.

Die Bautiitigkeit 1936 konnt> planmiliz wei-
ter durchgefithrt werden.

In Berlin wurden die Arbeiten an der Nord-
Siid-S-Bahn so beschleunigt, dafs die Teilstrecke
Stettiner Bahnhof—Bahnhof Unter den Linden
mift den neuen S-Bahnhgsfen Stettiner Bahnhof,
Oranienburger Strale, Friedrichstraffe und Un-
ter den Linden am 28. Juli in Betrieb genommen
werden  konnte,

Die Erd- und Gloisarbeiten fir die Linien-
und Bahnhofsverbesserungen der Héllentalbahn
anlillich ihrer Elektrisierung sind beendet. —
Auch die Elektrisierung der Linie Halle/Leipzig
—Miinchen machte weitere Fortschritte.

Beim Oberbau wurden 1350 km Gleise und
5587 Weicheneinheiten erncuert.

Fiir die OberbaumeBwagen ist eine neue
Kreisclanordnung zum Aufnehmen der  Gleis -
richtung entwickelt und gepriift worden. Da sie
sich sehr gut bewiihrt hat, sollen beide Meb-
wagen damit ausgeriistet werden. Die beiden
OberbaumeRwagen priiften 1936 bei der Reichs-
bahn 49.000 km Gleis und bei auslindischen
Lisenbahnverwaltungen 12.000 km.

Briicken. Bei der Erncuerung —stihlernar
Ueberbauten wurde wiederum in  erheblichem
MaPe von der elektrischen Lichtbogenschweiuing
Gebrauch gemacht.

Fine grofe Anzahl Briicckenbauwerke, deren
Erneuerung oder Umbau abgeschlossen werden
konnte, werden in dem Bericht genannt.

Sicherungs- und Fernmeldeanlagen.  Kiae
grofere Anzahl veralteter und abgenutzter Stell-
werke wurde durch mechanische Stellwerke oder

durch elektrische Kraftstellwerke ersetzt. Die
Berliner Nord-Siid-S-Bahn vom Stettiner Bain-
hof bis zum Bahnhof Unter den Linden wviurde
mil ce'bsttitiger Streckenblockung und Lichtsig-
nalen ausgeristet.

In erheblichem Umfange wurden Zugbe>in-
flussur.g~einrichtungen  eingebaut.

Rollendes Material. Von den beiden im Vor-
jahre beschatften Abarten der neuen 1 E 1-Ten-
derlokomotiven, Baureihe 84, wurde auf Grand
cingehonder Versuchsfahrten die 3-Zylinderloko-
motive mit  Schwartzkopf-Eckardt-Lenkgestellen
als zukiinftige Einheitsausfihrung beslimmt. VWi
tere Lokcmotiven dieser Baureihe mit 16 uti
Kesseldruck fiir 80 km/h Hochstgeschwindigkeit
wtrder. vergeben. Geschweilite Bauteile wurden
viellach verwendct, auch geschweilite Tender, bei
denen  der Wasserinhalt ohne Aenderung des
Dicvstgewichtes um 1 bhzw. 2 m? gegeniiber der
genieteten  Ausfithrung erhiht werden konnte,
wurden ausgefithrt. Um den Devisenbedarf cin-

zuschrinken, haben  alle  Lokomotiven — ge-
schweilite  Stahlfeuerbiichsen erhalten.

Neu in Dienst gestelll wurden 4 dreileilige,
auf je 2 Jakobs- und Einzeldrehgestellen lau-
fende Schuelltricbwagen Bauart |, Leipzig*. Sie
werden durch  Mayhach - Auflademotoren  von
2x600 PS leistung angetrichen und haben je
zur Hilfte elektrische und hydraulische Kraft-
iibertrtagung. Entwickelt und in Bestellung gege-
ben  wurden:

zwei vierteilige Schnelltriebwagen, bestehend
aus je einem Maschinenwagen und 3 Personen-
fahrzeugen aut Einzeldrehgestellen, mit langsam

laufendem  1300-PS-MAN-Auflademotor, dessen
Antriebsleistung sich  vermittels  elektrischer

Uebertragung auf alle vier Fahrzeuge verteilt,

insgesamt 14 dreiteilige 2x600 PS diesel-
elektrische Schnelltiiebwagen auf Einzeldrehge-
stellen, | ;

einige zweiteilige Nebenbahntriebwagen mit
liegenden 2x275-PS-Motoren der Firma Daim-
ler, MAN wund Deutz sowie eine grofiere An-
zahl zwei- und einachsiger Dieseltriebwagen fiir
eine Leistung von 150, 225 und 400 PS.

Fiir den Personenverkehr auf dem Bodensee
wurden als Ersatz fiir ausmusterungsreife Dampf-
schiffe zwei neue Motorschiffe ,Karlsruhe® und
»Schwaben* gebaut mit einem Fassungsvermd-
gen von je 800 Personen. Als Antrieb besitzen
sie zwei Dieselmotoren von 380 PS Leistung
und Voith-Schneider-Propeller.

Bei den Personen und Triebwagen fand die
bessere innere Ausstattung zur Erzielung einer
groBeren Reisebequemlichkeit viele Anerkennung.
Die Laufeigenschaften der neuen D-Zugwagen
konnten durch eine verfeinerte Abfederung, die
vierte Federung der Gorlitzer Drehgestelle, wei-
ter verbessert werden.

Fiir den Giiterwagenbau blieb weiterhin die
Forderung nach Eignung der Wagen fiir hohere
Geschwindigkeiten richtunggebend. -
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StraBenkraftfahrzeuge. Der Gesamtbestand
betrigt 2196 Lastkraftwagen mit 1.5 bis 5 t
Nutzlast. Unter diesen sind 10 Stiick mit Tri-
lok-Fliissiokeitsgetriebe, 30 Holzgaswagzen und 10
Stiick  Doble Dampfwagen.

Im Laufe des Jahres wurde der Reisewa-
genbetrieh auf den nea eréffneten Reichsauto-
balinteilstrecken eingefithrt. Fnde des Jahres wa-
ren in 16 Reichsbahndirektionsbezirken fiir dic-
sen Betrieb sowie im Vorort- und Ueberland-
verkehr 126 Kraftomnibusse vorhanden.

Die seit Oktober 1933 an 23 deutschen Or-
ten in regelmiiBigen Verkehren cingesetzten Stra-
Benfahrzeuge fur Eisenbahnwagzen konnten bis-
her rand 75.000 Giiterwagen befordern.

Werkstitten. In den Reichshahn-Ausbesse-
rungswerken und  den Werkstitten der Bahnbe-
tricbswerke halte die Gefolgschafi 1936 eine
durchschnittliche Stirke von 94.230 Tageworcs-
kopfen. Die Zahl der Lelnlinge, die um 1198
gestiegen ist, gebt aus den bekannten Griimden
weil iiber dea eigenen Bedarf hinaus. Die Dewot-
sche Reichsbahn hat, um den Mangel an tiich-
tigen Facharbeitern zu behebien, die zu Oslern
1936 ausgelernten  Lehilinze nicht beibehalten,
sondern sie fast restlos an die Privatindustrie
abgegeben. Die Lehrzeit fiir die Lesonders be
tihigten Lehrlings des 4. Lehrjahres wurde aus-
nahmsweise um ein halbes Jahr verkiirzt.

Stoffwirtschatt. Die Laze des Rohstoltmark-
tes machte es erforderlich, die Umsteliung auf
Henmstoffe bheschleunigt durchzulithren. Di» tech-
nischen Lieferbedingungen wurdea entsprechomd
den Erfordernissen der Heimstoffwirtschaft ge-
indert.

In groBerem Umfange wurden Versuche mit
Erzeugnigsen aus Heimstoffen ausgefithrt, vor
allem mit Anstrichstoffen, Schmierstoffen, Tex-
tilien, Polsterstoffen, Wirmezchuizstoffen, Full-
bodenbelagsioffen und synthetizchem Kautschuk.

Schweillversuche an verschiedenen Stahlsor-
ten, GuBeiscn, Kupfer- und Leichtmetall-Legie-
rungen, ferner Versuche zum Einschweiflen von
Stehbolzen und Rohren in Feuerbiichsen und
fiir das Schweilen und Loten von Aluminium-
leitungen und Kabeln wurden beim Reichsba'i-
Ausbesserungswerk Witfenbecge unternommen.

Die Beschaffungen fir 1936 konnten plan-
miifig durchgefiithrt, auf einigen Gebieten koni-
ten auch noch Erweiterungen des Programmes

vorgenommen werden, Zum ersten Male wurde
creeicht, daB auch fir Leistungen, die nicht Bau-
leistungen sind, einheitliche Vergebungsvorschrif-
ten fir alle Verwaltungen gelten.

Der Kohlenverbrauch betrur 14.5 Mio t und
damit 0.5 Mic t mehr als 1935,

Der Wert der 1936 eingekauften sonstigen
Detriebsstoffe  der  {lissizen und  gasformizen
Brennstoffe, Schmierstoffe. Reingungs- und Be-
leuchtungsstoffe, Binde- und Dichtungsstoffe, Che-
mikalien, Arzneien und Verbandstoffe heliel sich

auf rund 391 Mio RM gezen 375 Min BRM
im  Vorjahre.
An Oberbaustoffen wuwrden von den dem

Stabhlwerksverband in Diisseldorf angeschlosse-
nen Werken 320000 t abgenommen, deren Lie-
ferung sich fast gleichmiillig anl das ganze Jahr
verteilte, '

An Holzschwcllen wurden etwa 2.5 Mio
Stiick beschafft, und zwar ausschliellich aus dem
Inland. In stark vermehriem Umfange wardea
Buchenschwellen  beschafil.

Die Fahrzeuse des Gesamtprozrammes 1936
wurden zum grofien Teil nn Laufe des Jahres
angeliefert. 1936 wurden fiir die Beschaffung
neuer Fahrzeuge rund 1251 Mio RM auszegeben.
Um Liicken zwischen dea einzelnen Beschaffun-
gen bei den Lieferanten und damit Schwierig-
keiten in der Beschiifligunz der Belegschaften

zu vermeiden, sind 1936 schon die im Fahr-
zeugprogramm 1937  vorgesehenen  Beschaffun-

gen in Hohe von 197.6 Mio RM einzeleitet und
zum grofien Teil hereits fest verzeben worden.

Unier Verwaltung wird mitgeteill, dafl am
1. August eine grundlegence Aenderung in der
Organisation der Reichsbahn-Zentralimter ein-
getreten ist. Die vier Zentraliimter in Berlin sind
zu einem  Reichsbahn-Zentralamt verschmolzen
worden, das der Leitung eines Priisidenten un-
terstellt ist. Im Zusammenhang damit ist ge-
plant, auch Has Reichsbahn-Zentralamt  Miin-
chen mit dem neuen Rewchsbahn-Zentralamt Ber-
lin noch enger als bisher zu verbinden.

Im Jahre 1936 haben 1320 Auslinder (ge-
geniiber 850 im Vorjahr), zum grofiten Teil Eisen-
hahnangehorige, aus 42 Lindern die Deutsche
Reichgbahn  besucht, um ihre Anlagen zu be-
sichtigen und sich iiher Verkehrseinrichtungen
zu unterrichten.

| okomotivgeschichte der K. Ferdinands-Nordbahn |I

Von Ing. Hans Steffan.
(Mit 60 Abb.)
(Fortsetzung von Seite 34 im Mirzhefte.)

Bericht der VIL Gen.-Versammlung
vom 30. Mirz 1840.
Die glinzenden Erfolge der Erotfnungsfahrt
von Wien bis Brimn ...
Leider wurde dieser festliche Tag hey der
Riickfahrt nach Wien durch die AuBerachtlassung

der erteilten Instructionen von Seite eines sonst
sehr verldBlichen englischen Lokomotivfiihrers,
wodurch ein Zusammensisf zweyer hinterein-
ander gefahrner Trains am Stationsplatz in Bra-
nowitz erfolgte, getritht Als nun noch der
durch seine Verwiistungen in Médhren denkwiir-
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dige Wolkenbruch vom 7. August, die Commu-
nicationen der Bahn bey Munkowitz un:l Rohr-
bach durch das Hinwegreifien zweyer Briicken
storte und als sodann ein zweyler Unfall
am 30. October v. J. bey Leopoldau siatifand,
der, wie bekannt withrend dee Nacht und eines
plotzlich eingetretenen Sehneezestobers sich er-
cignele die lieblosesten Urteile  die {iber-
trichensten und ins Unendliche vergiiferten n-
glitcksherichte  veranlaliten strenze Befehle und
Untersuchungen.

Die Reparaturen der Maschinen in unseren
Werkstitten gingen  befriedigend vor sich, und
wir  konnten  bereits die fir die Instruirung
unserer cinheimischen Arbeiter aus England bis-
her berufenen Individuen schon im vorigea Jahre
zuriickschicken. Auch wurde durch inlindische
Arbeiter und  aus mlindischem  Materiale eine
ganz neue  Lokomotive (Patria) gebaut, welche
in kurzer Zeit zusammen gestellt und in Gang
geselzt werden wird., Die seil dem 4. Nov. v, J.
begonnenen Nachtfahrten zwischen Lundenbury
und  Wien mit Personen und  Frachten haben
sich selbst im Winter, als ausfihrbar und volle
Beruhigung  gewithrend, gezeizst. Waaren Trans-
port: Die dabey vorgekommen Schwierig-
keiten waren hauptsichlich: Die Aufstellung der
nitigen Wagenburg, fir welche die wichtizsten
Bestandteile, nimlich die Rider, mit  schmid-
eisernen Spurkrinzen, fehlten, die nur mit sehr
grobier Miihe, Kosten und Geduld herbeigeschafft
werden  konnten. Die Bestandteile der  Wagen
mubten sonach bei verschiedenen Gewerken nach
cigenen  Modellen  bestellt und alle Wagen in
unserer  Werkstitte mihsam  adjustirt und  zu-
sammengesetzt werden; dennoch gelang es uns,

in dieser kurzen Zeit 90 solche Wagen her-
zustellen und  wir hoffen, diese Anzahl binnen

kurzem verdoppeln zu kionnen. Ausgaben: Fiir
17 Stiick Lokomotiven und 13 Tender samt Dua
plikat-Bestandteilen, Schoeepfliige laut Ausweis
pro 31. Oktober 1839: 219.184 Gulden.
Wagenconto: Far die gesamte Wagenhurg
an  Personen- und Lastwagen per 31, Okober
1839: 153.667 fl. Nach diesem Bericht  sind
also folgende vier Lokonmotiven hinzugekommen:
Rakete, Bucephalus, Magnel und Nordstein; es
waren  durchwegs 1A1 Lokomotiven mit  den
ungewdhnlich grofien Treibridern von 1829 mm
Durchmesser, also auch nach houtigem Beariif
vollwertigen 3. Z.-Lokomotiven. Im iibrigzen wa-
ren sie sehr verschieden, da jede aus ciner an-
deren Fabrik stammte, wie folzt:
Rakete: Turner, in Newton.
Nordstern: G. und J. Rennie in London,
115.

Bucephalos: Tayleur & Cie., Warrington.
Magnet: Longridge & Cic. in Newcastle
118. ‘
Die Lokomotive Nordstern, welche bei der
KFNB. die Nr. 15 fiihrte, bringen wir in Abb.

16 mit ihren Hauptabmessungen.

Evans

I'Nr.

FNr.

Nun wollen wir eine kurze Geschichte jener
meist englischen Lokomotivfabriken einschalten,
welche bis dahin fir die KFNB. lieferten.

I. Stephenson lieferte acht Lokomoti-
ven. Die Fabrik wurde 1823 als Forth Street
Works unter der Firma G. & R. Stephenson,
Pease & Richardson begrimdet. Ab 1823 Lezann
die laufende  Nummerterung unter der neaen
Firma R. Stephenson & Co., die 1902 nach Dar-
lington i einen Neubau iibersiedelte und his-
her iiber 4000 Lokomotiven in alie Welt lieferte.
Im  Vorjahre iibernahm sie die Forth Banks
Works von Hawthorn ualer der neuen Fima:
Robert Stephenson & Hawthorns Ltd., Locomo-
tive Engineers, Forth Banks Works Newcastle-
upon Tyne.

2. Tayleur & Cie, Warrington, begriin-
det 183G von Charles T., in Betrieb (832 im
Vercin mit Robart Stephenson bis zu dessen
Ernennung zum Chef-Ing. der London-Birming-
hamy Ry. Unter virschiedenen Famiiienmitglie-
dern ausgebaut, bilden sie heute dix |, Vulcan
Lecomotive Works in Newton-Le-Willows, Laa-
cashire. Thre be'den ersten Lokomotiven FNoj
I und 2 frugen die Namen Tayleur und Ste-
phenson und waren fiir Mr. Hargreaves in Bolton
bestimmt, ¢inem Eisenbahn-Bauunternchmer: es
waren B-Lokomotiven der sogenannten gek. Pa-
tente-Bavart  mit 1422 mm  Treibridern und
Zylindein von 270 mm Dr. und 403 mm Hub,
schriig innen unter der Rauchkammer liegend,

sowie Aullenrahmen. Als FNr. 4 ging  eine
2 A-Lckomotive mit Treibridern von 1370 mm

hinter der Box und fithrendem Drehgestell, alles
mit AvlBenrahmen, an die Camden & ‘Woodbury
Rd. in USA. der 1825 noch eine 2 A-Lokomo-
tive folgle, mit dea gleichen Treibridern, aber
ungleichen, Ridern  im  Drehgestell, 914 und
762 mm. [ur den erstgenannten Mr. H. kam
1836 unter 1°'Nr. 35 eine Bl-Lokomotive zur Lie-
ferung mil 1570 mm Treibridern. Als I'Noo 52
erschien 1838 der | Aeolus™ fiir die breitspurige
groBie englische Westbahn, Type 1A 1 mit 2440
mm groflen Treibriadern, der AuBenrahmen un-
terhalb der Treibachslager angeordnet, Dampt-
cylinder von 356 mm Durchmesser und 403 mm
Hub. Kesseldurchmesser 1067 mm bei ‘2440 mm
Trommellinge. Heizfliche 63 qm, Rostfliche 0.9
qm. Dann folgen 1848 B-Lokomotiven mit In-
nencylinder und einer mittleren Blindwelle. Die
erste Lokomotive fir Japan ging 1871 aus die-
ser Fabrik hinaus als 1B T-Lokomotive mit Aus-
sencylinder von 305 mm Dr. und 457 mm Hub
und 1295 mm Treibridern. Diz kleine durchhiin-
gende Feuerbiichse hatte eine Rostfliche von
0.8 qm bLei einer Gesamtheizfliche von 50 qm.
In der Folge gingen aus der ab 1847 unter der
heutigen Bezcichnung bekannten Fabrik mehr
als 2000 Lokomotiven fiir alle Weltteile hervor,
aber auch Schiffe und anderc bedeutende Inge-
nieurleistungen, wie die berithmte Britannia Rh-
renbriicke und 1851 eine grofe hydraulische
Presse zur Aufstellung der Menai-Briicke. Fir
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Abb. 16

1A1 Schnellzugslokomotive | Nordstern* der
K. I. N. B.

Gebaut 1839 von Rennie in London.

343 mm
454 mm
1067 mm
1829 mm
1105 mm
3.5 atii
51 mm
2534 mm
0.95 qm
4.4 qm
45.0 qm
49.4 qm
132 t
145 t

Zylinder-Durchmesser
Kolbhenhub

Laufriader

Treibriader
Kessel-Durchmesser
Dampfdruck

111 Heizrohre, Durchmesser
Lichte Rohrlinge
Rostfliche

W. Box-Heizfliche

W. Rohr-Heiz{liche
W. Gesamt-Heizfliche
Leergewicht
Dienstgewicht

die KFNB. wurden 3 Lokomotiven geliefert, da-
runter schon im Jahre 1837 ihre erstens 2 Stiick
Bl.-Lokomotiven mit dem i{iblichen Namen gro-
fler schwerer Gilterzugslokomotiven, niimlich
sSamson und | Herkules.

3. Jones, Turner & Evans, Newton-
Le-Willows, gegriindet 1837, wurde 1843 Jones,

Pott & Co., baute bis zur Schliefung der Werke
1863 etwa 340 Lokomotiven, darunter fiir KFND.
die 1A1 S, Z-Lokomotive | Rakete*.

4. G.u. J. Rennie in London, begriindet
m Jahre 1824 in der Stamford-Strale Black-
friars, tbersiedelt 1833 in dic HollandstraBle im
eleichen Bezirk. Sie war eine der epsten Fa-
briken in London und baute Lokomotiven 1838
bis 1843, wo sie zum Schiffsmaschinenbau iiher-
gingen. Es scheint aber der Lokomotivhau schon
frither als 1833 aufgenommen worden zu sein,
denn sonst hitte die in Abb. 16 dargestellte
1 A1 Schnellzuglokomotive der KFNB. nicht die
I'Nr. 115 tragen konnen.

5. Longridge & Co. in Newcastle,
richtiger R. B. Longridge & Cie, Bedlington Tron-
works in Northumberland begriindet 1785, Zwi-
schen den Jahren 18341852 hauten sie elwa
300 Lokomotiven. Im folgenden Jahre wurden
sie an James Spence verkauft und 1855 ginzlich
stillgelegt.  Die Werke sind kaum noch in Rui-
nen vorhanden, ausgenommen das  Entwurfs-
bitro, das in 2 Wohnhiduser umgebaut wurde.
Unter FNr. 118 lieferten sie die 1A1 S, 7.-
Lokomotive | Magnet™ an die KIFNB., deren Bau-
arl. mit den iibrigen 1A 1-Lokomotiven so ziem-
lich {ibereinstimmt.

6. William Norris in Philadelphia
hegann zur gleichen Zeit 1832 und ebenso be-
scheiden wie Baldwin, denn er baute in den
Jahren 1832 -34 nur je cine Lokomotive, zwei
1835, 8 im Jahre 1836 bhis zu 100 Stiick 1854,
wo sie stillgelegt wurde, nachdem  iber 1000
Stick von ihr gebaut wurden, davon 153 Stiick
an das europiische Festland, 17 gingen als be-
rithmte Berglokomotiven nach England, dem Mut-
terlande des Lokomotivbaues, fiir die bekannte
Likey-Rampe 1:37. Gelegentlich seiner Studien-
reise  kaufte Mathias Schonerer im Novembper
1837 die Lokomotive | Philadelphia™ als  spii-
tere  Musterlokomotive, Norris selbst bhaute in
Wien-Wiihring eine Zweigfabrik, die 3 Stick
2 B-Lokomotiven fiir die stidlichen Staatsbahnen
lieferte, (Fortsetzung folgt.)

Die schwersten Lokomotiven der Welt

Seit dem Jahre 1924 ist die Zahl der ame-
rikanischen Lokomotiven stetig zuriickgegangen,
von 65.358 Stiick auf 46.594 im Jahre (1935; die
Gesamtleistung ist aber durch Einstellung immer
stirkerer Lokomotiven fast gleich geblieben. Die
durchschnittliche Zugkraft der Lokomotiven ist
seit 1916 um 4690 gestiegen, von 15 tauf 17.8 ¢
im Jahre 1924 und 22t im Jahre 1935. Auf
Grund dieser Ziffern verminde:t sich  die
Leistung der Lokomotiven nicht um 3005, son-
dern nur um 1405. Die schwersten Lokomotiven
Amerikas und - damit der Welt sind die 12
»Yellowstone 1DD2 Gelenklokomotiven der
Nordpazifikbahn, die fast 500 t mit Tender wie

gen. Weitaus lejchter sind die 1 C C 2-Lokomoti-
ven der Norfolk & Western Bahn, die | nur*,
424 t schwer sind; sie laufen bekanntlich mit
ihren 1752 mm grolen Ridern vor Eilziigen bis
zi 100 km/St. Sie habzn einen ungewdshnlich
grofen Tender von 170 t Gewicht, so dafll die

Lokomotive selbst nur 254 { wiegt. Weilaus
schwerer ist daher die IE E I-Lokomotive der
Virginian Ry mit 305 t ohne und 402 t mit

Tender, der ,nur” 98 t s-hwer ist. Etwas schwe-
rer sind sogar die veikehrt laufenden 20D DI-
Lokomotiven der Siidbahn, die wegen ihrer Qel-
feuerung den Tender nachlaufend haben und Box
voran la'ifen. Unter den einrahmigen Lokomo-
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fiven sind der Reithe nach zu nennen: Die 21 1-
Lokomotive der Union-Pazific mit 224 t ohne und
356t Dienstgewicht mit dem Tender. Knapp
heran reichen die russischen 2 G 2-Lokomotiven
mit 208, bezw. 334 t Dienstgewicht. Auf den
Vollspurbahnen Europas fihrt als schwerste Lo-
komotive die I D I-LL.okomotive Reihe 5 der Belg.
Nat.-Bahn mit 130 und 205 t, dann folgt knapp
die 21 Probelokomotive der PLM. mit 124 und
185 t. Ebenso schwer ist die 2 CI-Lokomotive
Reihe 1 der Belg. Bahn mit 124 t und 204 ¢
mil Tender. Knapp folgt mit 123 t die 3h 2D I-
Lokomotive der franzisischen Staatshahn it
Tender 201 t schwer. Die 1E I-Lokomotiven der
PLM. haben 120 und 182 t Dienstgewicht. Mit
125 t voran die 1D2-Lokomotive, Reihe 214 del
OBB., die mit Tender 183 t wicgt. In weilem
Abstand erst folgt die schwerste englische Lo-
komotive als 1D I-Lokomotive der LNER. mit
110 bezw. 166 t Dienstgewicht. Die Tenderlo-
komotiven werden gefiihrt von der 2 C 3-Loko-
motive der Boston & Albany-Bahn mit 160 t
Dienstgewicht, ihnen folgen die 1F 2 Bulgari-
schen  Lokomotiven mit 147 t und wieder im
Abstand die 2C 2-Lokomotiven der Central Rd.

of New-Jersey mit nur 133 t, dann in rascher
Folge knapp nacheinander die IF I-Lokomotiven
der DRB. mit 128 t, die 2D 2-Lokomotiven der
Niederlande mit 125 t, dic 2 D 2-Lokomotiven der
Central-Argent. Bahn mit 124 t, die 2C 2-Loko-
motiven der DRB. mit 123 t. Nun folgt mit
blof 120 t die 6a 1D I-Lokomotive der franzps.
Nordbahn. Die schwerste engl'sche Tender:Lo-
komotive ist die D 2-Lokomotive der LNER. mit
104 t, dann folgen die 2C 2-Lokomotiven der
LMSR. mit 100 t. Die ésterreichische 2 C 2-Lo-
komotive, Reihe 729, hat fast 110 t, die 2D 2-
Lokomotive der CSD. hat 115 t. Als schwepste
Garratlokomotive gili die russische 2D 11D 2-
Lokomotive mit 260 t Gewicht. Die schwerste
elektrische Lokomotive hat die Virg. Bahn mit
H80 t. Als Diesellokomotive fihrt die 2DI--1D2
Ruflands mit 254 t, ihnen folgt die 3600 PS-
Lokomotive der At. T. & S. Fé-Bahn mit 215 t.
Als schwerste Werkslokomotive Europas gilt die
123 t schwere 1 E [-Lokomotive fiir Oberschlesien.
Die schncllste Lokomotive der Welt, diz 2C 2-
Lokomotive, Reihe 5, der DRB., die eine Ge-
schwindigkeit von 201 km St. erreicht hat, wiegt
127 bezw. 312 t im Dienste,

Die russische 1 E-Kondensatorlokomotive

(Vorbericht.)

Auf den Fisenbhahaen der U. d. S. S. R.
wurde Mitte Februar 1937 die etwa zweimonatige
Priifung emer neuen 1E Lokomotive mit Tender-
kondensator beendet. Diese Art von Lokomoti-
ven sind nach Patenten von Henschel & Sohn in
Kassel ausgefithrt. Der Kessel unterscheidet sich
nicht wesentlich von dem der einfachen Loko-
motiven, der Tender dagezen ist nicht nur das
Lager fiir Wasser und Kohlen, sondern enthilt
auch einige Hilfsmaschinen. In dieser Lokomo-
tive stromt der beniitzte Dampf nicht in die Luft,
sondern in den Kondensator (Kiihler), der im
Tender eingebaut ist, wo der Dampf zu Wasser
bis 90 Grad abgekiihlt und mittels zweier Pum-
pen wieder in den Kessel geleitet wird. Hieraus
ergibt sich eine Wasserersparnis, die besonders
wichtig is(, wo die Wasserversorgung bisher sehr
kostspielig war und in einigen Gegenden sogar
bis zu 30 Prozent der Gesamtkosten des Eisen-
bahnbaues ausmacht (Steppen- und Wiistenge-
biete). Die einfache Lokmnotive nimmt bis 23t
Wasser aufl und die Kondensatorlokomotive nwm
etwa 10 t und kann mit diesem Vorrat 800 bis
1000 km zuriicklegen. Da das Wasser heifl in
den Kessel kommt, so ergibt sich auch eine
Ersparnis im Kohlenverbrauch. Durch den Kon-
densator kommt gleich das Wasser in den Kes-
sel destilliert und vermeidet daher auch die Ver-
unreinigung des Kessels, wodurch seine Lebens-
dauer verkingert wird; hierzu kommt eine Er-
sparnis im Oelverbrauch und eine hedeutende
Zeitersparnis bei der Versorgung der Maschine
mit Wasser.

Einige Angahen iiber die gepriifte Lokomo-
tive: Der Dampfdruck des Kessels betrigt 14
atii, die Belastung einer Achse ist 19 t, die
Kithlungsflichen des Kondensators betrazen 2180
m2. Der Kiihler hat 18 Abteilungen und drei Ven-
tilatoren. Die Turbine des Rauclxqaugen hat 90
PS, die Turbine der Ventilatoren 180 PS, und
eine Uinlaufzahl von 7000 pro Minute. Die Luft-
zufuhr zur Kihlanlage betrigt 600.000 m3 ]e
Stunde. Der Raue h&aurel ermdglicht eine gleich-
miilige Lultzafuhr be der Verbrennung der
Kohle, die auch bei schlechteren Sorten gute
Leistungen erzielt. Der beniitzte Dampf enthilt
Oel aus den Zylindern. Bei den bisherigen Sy-
stemen dieser Art war die Reinigung des Damp-
fes von Oel ein nicht geniigend gelostes Pro-
blem; bei der neuen Lokomotive sind fiir die
Reinigung des Dampfes drei Kohlenfilter auf dem
Rahmen des Kessels vorhanden, welche die erste
Reinigung vornehmen, und auflerdem noch zwei
Filter im Kondensator, die mit einer Art von
Hanf arbeiten. Dieses Filtersystem ermdéglicht
die vollige Reinigung des Dampfes von Oel. Die
Kiihlanlage besteht aus 2610 Kupferrohren mit
einer Gesamt]an"e von fitber 5200 m; auf alle
Rohre sind \feallpnften angebracht, um die
Kiihlfliche zu vergréBern; solcher Metallplatten
sind 1,700.000 vorhanden.

Die Versuchslokomotive hat mit einer Be-
lastung von 1200 t in 487 Fahrtstunden 20.860
km zuriickgelegt. Die Fahrt ging von Moskau
his zum Stillen Ozean und zuriick, wobei manch-
mal sehr schwierige Stellen durchfahren wurden.



Das Wetter war teilweige sehr ungiinstig, bis zu
50 Grad Kilte und Schneestiirme. Die durch-
schnittliche Geschwindigkeit war 40 km/h und
erreichte. manchmal 70 km; streckenweise wur-
den 200 km ohne Unterbrechung zuriickgelegt.
Auf der Probefahrt hat die Lokomotive 15 ver-
schiedene Gattungen von Kohlen  verwendet,
chbenso hatte das Wasser verschiedenen Kalk-
gehalt je mach Gegend. Der Wasserverbrauch
war fiir die ganze Strecke 400 m3 an Stelle von
normal 3600 m3, also nur ein Neuntel. Es be-
steht aber die Moglichkeit, den Wasserverbrauch
bei normaler Beniitzung auf ein Zwanzigstel bis

Kleine Nadrichten.

Ing. Paul Arlet .

Am 16. Jinner d. J. ist nach langem schwe-
rem Leiden der letzte Leiter des Konstruktions-
biiros der Maschinenfabrik der Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft in Wien gestorben, erst 54 Jahre alt.
Nach abgelegter 2. Staatspriifung an der Wiener
Technischen Hochschule, trat er im Jahre 1907
in die Dienste der ,Stegfabrik®, wo eres durch
FleiB und Begabung bis zur leitenden Stelle
brachte, welcher die Stillegung der Fabrik Ende
1929 ein vorzeitiges Ende machte. Ein Aufsatz
iber die Reibungsgeschwindigkeiten der Lokomo-
tiven in dieser Zeitschrift fand vielseitige Be-
achtung.

Ing. Arturo Caprotti .

Der in Cremona 1881 geborene Ing. Caprotti
ist am 9. Feber d. J. im 57. Lebensjahre in,
Mailand gestorben. Seit 17 Jahren ist er durch
seine Ventilsteuerung fiir Lokomotiven bekannt-
geworden. Sie fand ihre erste Ausfithrung im
Jahre 1921 an einer 1 D-Lokomotive, Reihe 740,
der Italiemischen St. B., die insgesamt 368, zu-
meist recht schwere Lokomotiven damit aus
rissteten. Unter Hinzurechnung einiger Neben-
bahnen wund italienischen Kolonialbahnen sind
es 411 Lokomotiven in seinem Heimatlande. Dazu
kommen noch 16 in England, 12 in QOesterreich,
11 in Frankreich, 2 im Deutschen Reich, 21
in Ruménien und 2 in Spanien. Auch auBerhalb
Europas fand die Steuerung groBe Verbreitung,
so laufen 31 Lokomotiven in Argentinien, 46
in Aegypten, 169 in Indien, 5 in Malakka, 7 in
Siam und 2 Lokomotiven in Siidafrika. Insge-
samt sind es etwa 740 Stick zusammen. Da
in Italien keine Dampflokomotiven mehr gebaut
werden, sondern nur elektrische und im Aus-
lande einige Lokomotiven wieder umgebaut wur-
den, ist ihre Zahl damit abgeschlossen.

Erweiterung von Bahnanlagen in Oberdonau.

Im Zusammenhange mit der Errichtung der
Reichswerke Hermann Goring ist auch ein voll-
kommener Umbau der Linzer Bahnanlagen ge-
plant. Ferner ist ein grofziigiger Ausbau des

ein Finfundzwanzigstel zu verringern. Die Lo-
komotive wurde withrend ihrer Probefahrt von
einigen Ingenieuren begleitet; ihre Fithrung st
allerdings komplizierter, kann aber von jedem
guten Lokomotiviihrer ¢rlernt werden. AufGrund
der guten Leistungen, die die Maschine gezeigt
hat, soll die Lokomotive serienwelse gebaut wer-
den. Im laufenden Jalire sollen gegen 150 in
Betrieb kommen.

Wir hoffen, von dieser Lokomotive sowohl
als von einer argentinischen Type demnichst
ausfithrlich berichten zu kdnnen.

Bahnhofes Wels in Aussicht genommen.  Auf
der Strecke Wels—Passau wird ein zweites Gleis
gelegt, auflerdem werden Kurveninderungen zur
Erzielung einer Fahrtgeschwindigkeit von 120
km/h vorgenommen werden. In Voraussicht der
kommenden  Verkehrssteigerung zwischen  der
osterreichischen Erzbasis und den grofen Stahl-
werken in Linz wird auch die Strecke St. Valen-
tin—Steyr—Klein-Reifling mit schwerem Oberbau
ausgeriistet werden und Linienverbesserungen er-
halten, so daf die Stadt Steyr dann auch mit
Schnellziigen wird erreicht werden kénnen.

Nur die italienischen Haupthahnen werden
elektrifiziert.

Italien hat als erstes Land in groflerem Maf-
stab seine Eisenbahnen auf elektrischen Antrieb
umgebaut. Im Jahre 1923 betrug die Linge der
Bahnen mil elektrischem Antrieh 700 Kilometer.
Im erster: Jahrzehnt des faschistischen Regimes
wurden weitere 1350 Kilometer Bahnen auf elek-
trischen Antrieb umgebaut. 1933 wurde ein grof}-
artiges Programm zur Ueberfithrung von insge-
samt 9000 Kilometer aul clektrischen Antrieh
verkiindet. Bereits am 1. Janner 1937 betrug
die Linge der elektrischen Bahnen 3370 Kilo-
meter, was eine jihrliche Ersparnis von etwa
einer Million Tonnen Steinkohle bedeutet. Am
21. April d. I. wurde die clektrische Bahn Flo-
renz—Rom—Neapel in einer Ldnge von 1052
Kilometer dem Verkehr freigegeben. Ende dieses
Jahres soll die Linge der auf elektrischen An-
triech umgebauten Eisenbahnen 5000 und Ende
1943 dann 9000 Kilometer betragen. Die rest-
lichen 8000 Kilometer der italienischen Staals-
bahnen sollen auch weiterhin mit Dampf be-
tricben werden. Elektrischen Antrieb  erhalten
alle Hauptbahnen mit stirkerem Verkehr, wiih-
rend sich der Dampfbetiieb bei Nebenbahnen
mit schwachem Verkehr als. weit rentabler er-
wiesen hat.

Ing. Viktorin Hilscher .

Am 14, Mirz d. J. ist in seinem Geburtshaus
in Débling der Oberbaurat a. D. der OeBB. V.
Hilscher unerwartet einsam gestorben. Am 22.
August 1877 zu Wien geboren, trat er nach Zu-
riicklegung seiner maschinentechnischen Studien
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in den Dienst der niederisterreichischen Landes-
bahmen, die thm bei ihrem verstreuten Kleinlo-
trich  wenig  Gelegenheit bot, sich hervorzutun.
Nach deren Verstaatlichung von den OeBB. iihor-
nommen, wurde er dem dsterreichischen Eivern-
bahnmuscum zugeteilt, wo er sich bei der Neu-
aufstelhung der Golsdorf-Sammlung u. a. verdient
machte. Von  Kindeshemnen an mit der Eisen-
bhalne i Berithvung  stehend, hat er in dieser
Zeitsehriit sein reiches, erfahrenes Wissen in
viclen Aulsiitzen dber die Lok.-Geschichite einiger
Ostericichischer Bahnen u. a. und ihren Bet ieh
nicdergcleal,  die von daverndem Werte sind.
Mehrmalige  Reisen nach Spanien fanden  ihre
hochinteressanten Berichte, nichi nur technigcher
Natur, auch wicder in der | Lokomotive. Lei-
der haben seine zunehimende Krinklichkeit und
andere bekannte Zeitumstinde verhindert, seine
noch lange nicht erschipften Erfahrunzen hier
weiter  zu o verdffentliclien.

Oesterreichische Lokomotivhestellungen durch
dic Deutsche Reichshahn.

Nach der gliicklichen Heimkehr in des grof-
deutsche Reich ging die DRB. sofort daran, der
in der Systemzeit arg veinachlissizten Induastrie
Oesterreichs dureh grofie Auftiiize Arbeit zuza-
tihren und damit auch den jahrelang arbeitslo-
armen Volksgenossen wieder Verdienst zu
bringen. Die Lokomotiviabrik Floridsdorf erhielt
als sofortigen Aultraz ibe bereits wiederholt ge-
licferten 202 Lokomotiven, Reihe 729, mit 10
Stiick zur raschesten Lielerung.  Anschliefend
daran  folgen 35 Stiick  1D1 T.-Lokomotiven,
Rethe 86, der DRB., in der hewithrten Regel-
lorm. s sind dies Lokomotiven fir 15 t Achs-
druck und mit 1400 mm Treibriider fiir 70 kim/St.
groiBte Geschwindigkeit zam Betrieh von Neben-
hahnen. '

sel

2000 abgewrackte Giiterwagen.

Dic Northern Pacific-Eiseabahn, die im We-
sten der Vereinigten Staaten ein Netz von 10.845
km Liinge mit der Strecke Minneapolis--St. Paal

Spokane— Portland als Hauptstrecke betreibt,
hat im vorigen Jahre einen Plan aufgestellt, aul
Grund dessen von ihren $8.850 Giiterwagen 5000
ausgemustert  und  abgewrackt  werden  sollen.
Augenscheindich hiingt diese MaBnahme nicht nur
mit dem Bestreben zusammen, cinen veralteten
Giterwagenpink zu erneuern, sondern der Be-
stand an Giiterwagen soll dem Verkehrsriickgang
entsprechend verringert werden. Die 22 Wazea-
werkstilten de. Fisenbahneesellschaft bearbeit»n
monatlich bis 75 solche Wagen, und im zan-
zen werden monaltlich 350 Wagen abzewrackt.
Der dabei entstehende Abfall wud verkauft. So
nimmt eine  Werkstatt nur die Melallteile ab,
und verkauft die Wagenkasten von offenen und
gedeckten Giterwagen zu einem Preis, der zwi-
schen 35 und 50 Dollar schwankt. Abnehmer
sind meist Landwirte, die aus ihnen Hiithnerstille
und Lagerriume herstellen; manche von ihnen
bauen aber auch Wohnhiduser aus den Wagen-

kiisten. Die Triger der ausgemusterten Giiter-
wagen werden noch zu kleinen Briicken verwen-
det. Die Kosten fiir das Abwracken der (ii-
terwagen, so dall sie verkaufsfertig sind, wird
auf 11 bis 15 Dollar heziffert.

Ein amerikanischer Schlafwagenzug mit
Dieselantrieb,

Die Gulf, Mobile & Northern Eisenbahn, eine
der kleineren  Eisenbahngesellschalten ® der Ver-
cinigten Staaten —— ihr Netz ist nur 1180 km lang,
und  sie besitzt nur 66 Lokomotiven, 29 Per-
sonen- und 1323 Giterwagen -, hat far den
Verkehr zwischen New-Oileans und Jackson im
Staate Tennessee einen Dreiwagenzuz mit Die-
sclantrieh eingestelit, der die 785 km zwischen
den beiden Stiadten mit 39 malizem Anhalten un-
terwegs i zwolf Stunden zuracklegen soll. Auf
der 299 ki langen Fahit zwischen New-Orleans
und Jackson im Staate Missourt wird dem Zusg,
der auBer dem Triebwagen mit  Gepickabteil
einen Wasen mit Wirlschaftshetriebh und einen
Schlafwazen mit Aussichiabteil enthiilt, ein vier-
ter Wagen, ein sogenannter Tageswagen, beize-
geben. Neben  zwolf Schlafwazenplitzen bietet
der Zug i seinen diel Wagen Raum fir 56
weille und 24 farbige Fahrgiste. In dieser Aa-
gabe und in seinem Namen | The Rebel kommt
zum Ausdruck, dall er tir den Verkehr in den
Sitdstaaten von Nordamerika bestimmt ist. Der
Drciwazenzuz wiegt 162 t: mit dem Tageswagen
kommen noch 42 t hinzu. Dall der Zug in Strom-
linienform gebaut ist, kann man heute wohl als
selbstverstiindlich bezeiwchnen. Der Zug hat so-
genann'es kiinstliches Klima, die Luft wird also
kimmstlich in den richtigen Wirme- und Feuch-
tigkeitszustand versetzt, und die Fenster dienen
nur zur Aussicht, nicht zur Liiftung. Besonderer
Wert ist aul die Beliiftung der Schlatwagenabteile
gelegt, Der Zug wird mit Dampf geheizt, der
in cinem olgefeuerten Kessel crzeugt wird. Das
dazu ndtige Wasser wird in zwel etwa je 1 m3
cithaltenden Behidltern mitgefihrt, die im  Ge-
pickabtcil untergebracht sind. Der Lichtstrom-
und der Kraftstrom zum Anlassen des Motors
wird von einer Speicherbatterie geliefert. Die
zwei Motoren entwickeln je 275 PS. Als Bau-
stoff fiir den Zug ist im weszentlichen ein Son-
derstahl verwendet worden. Die Stahlteile sind
geschweillt. Die Radsiitze laufen in  Kugella-
gern. Abbildungen “lassen eine elegante wind-
schnittige dufere Form und ansprechende In-
nenausstattung  erkennen.

Stillgelegte Eisenbahnen in Nordamerika,

In Kanada sind im Jahre 1934 Eisenbahn-
strecken von zusammen 90 km Linge stillze-
legt worden, und 68 km davon sind abgebio-
chen worden. Der Neubau hat dabei vollstindig
gerubt, so daf das Eisenbahnnetz, das neben
den Staaisbahnen mit 38.275 km Léinge und der
Kanadischen Pacific-Eisenbahn mit 26.270 km
Linge noch eine Anzahl kleinere Netze von zu-
sammen rund 4500 km Linge umfaBt, um das
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genannte Mafl kiirzer geworden ist. — In den
benachbarten Vereinigten Staaten sind im Jahre
1934 Eisenbahnstrecken von zusammen 3212 km
Linge stillgelegt und davon sind 1951 km ab-
gebrochen worden. Dabei sind nur 122 km neue
Eisenbahnen gebaut worden, so daB die Linge
des Netzes um 3090 km abgenommen hat, was
allerdings bei einer gesamten Linge von rund
400.006 km micht schwer ins Gewicht fiillt, im-
merhin anteilmiifig erheblich mehr, als der Ver-
lust in Kanada ist.

Fortschritte im elektrischen Bahnbetrieb.

In ider Fachgruppe ,Bahnen* beim Verband
deutscher Elektrotechniker in Hamburg im Juni
v. J. sprach Dir. Dr. Ing. Eh. Werner Usbe ck,
Altona, eintithrende Worte zum Problem iiber
die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit im Be-
triche der Reichsbahn. Auf die letzten Erfolge
mit der 05 Dampflokomotive und E 18 Elec-
tricloc, bei der besonders die hohe Leistung zu
beachten ist, auf den Wechselstromtrichwagen
mit 160 km/h, der in den niichsten Wochen in
Betrieb kommt, auf die Inbetriebnahme der
Strecke Augsburg—Niirnherg als Vorliufer zur
weiteren  Elektrifizierung der Strecke nach Ber-
lin wurde kurz eingegargen. Zu dieser wird vor-
aussichtlich der Strom dem Landesnetz entnom-
men werden, wozu die derzeitigen Versuche im
bahneigenen Saalach-Kraftwerk mi‘ einem eln-
stischen Umrichter, im Bahnkraftwerk Basel mit
einem Umrichter fiir 4060 kVa Leistung und in
ciner Versuchsanlage in Pforzheim mit einem
elastischen Umrichter mil Schwingungsk:eis u
einer Leistung von 4300 kVa von ariBter De-
deutung sind. Dazu kommt die Gleichrichtor-Lo-
komotive, die auf der Hollenthalbahn erprobt
werden wird. Ueber Verhesserungen, die 1o
Gleichstrombahnmotoren, die aus Einphasen-
gleichrichter gospeist werden, erzielt  wurden,
sprach Dr. Ing. Tofflinger, Berlin. Durch diese
ist es gelungen, gewdhnliche Bahnmotoren mit
geringem Autwand dem Betrieb mit welligem
Strom derart anzupassen, daf sie auch ohne jede
Glittungseinrichtung einwandfrei, d. h. funken-
frei, am Einphasengleichrichter arbeiten. Dipl.
Ing. Wenzel, Berlin, zeigte in seinein Vortrag
»Elastische Netzkupplung durch Frequenzimfor-
mer fir die Bahnversorgung® die Vorteile der
Verwendung elektrischer Regler, um bei Parallel-
betrieb mehrerer Umformer und Bahnkraftwerke
die Last entsprechend verteilen zu konnen. Der
Wetthewerb der StraBenbahnen mit anderen Ver-
kehrsmitteln zwingt zu besserer Ausnutzung der
Fahrgeschwindigkeit, was nur durch Erhéhung
der Anfahrbeschleunigung und Bremsverzégerung
zu erreichen ist. Die StraBenbahnsteuerungen
sind, wie Dozler, Berlin, ausfiihrte, dieser For-
derung anzupassen und zu vervollkommnen. Auf
die neuen StraBenbahn-Schaltwerke der Dresde-
ner Strafenbahn, die den gestellten Anforderun-
gen durch Vielstufigkeit und selbsttitiges Arbei-
ten entsprechen, wurde eingegangen. In der

Grappe  SStromcichter™ swar aus dea Vortiiven
vor Droodng. Meyer, Beiling wad Dipl. Ing,
Siemens, Berlin, die Entwicklung der Sirom-
richter zue Ferniibertracunz yvon hohen Gleich-
spannungen  zu ersehen. Der Marx-Strom:ichter
ist jetzt <o weil vervellkommnet, daf sich bei
ihm jede Spannung von 300 kV und mehr er-
reichen TifBt. Er ist auch zur Stromriickzewin-
nung und zum Einsalz zwischen zwei Wechsel-
stromnefzen brauchbar. Der Vortrag von Sie-
mens brachte vornehmlich die mannigfachen Ver-
hesserungen an  Vakuum-Quecksilberdampf-
Stromrichtein wie eine neuartige Vakuumdich-
tung fiir die Stromdurchfithrungen, Luftkiithlung,
auch mit zusitzlichem Linenkiihler im Vakuum-
kessel, Tuftgekiihlte Hochvakuumpumpe usw.

Erneverung des norwegischen Wagen- und
Lokomotivparks.

In Norwegen ist man chenfalls zu ganz ge-
schweillten Wagen aus Stahl iibergegangen. Bei
den Personenwagen fiir dein Fernverkehr ist man
auf cine Linge von 16 m zwischen den beiden
Drehgestellen und von 22.2 m zwischen den hei-
den Plaitformen gekommen. Die Wagen teilt man
durch eine Scheidewand in zwei gleich lange
Teile, die, abgesehen von dem Abortraum, in
vier Abteile 2. Klasse und fiinf Abteile 3. Klasse
untergeteilt werden. Auch die Schlafwagen erhal-
ten dieselbe Linge.

Die ersten drei Wagen dieser Art wurden im
Mirz 1934 ber den beiden norwegischen Waggon-
labriken A. S, Stabo Jernbanevognfabrik und A,
S Strommens verksiad in Auftrag gegeben. Sie
sollen in die Schnellziize Stockholm —Oslo als Fr-
satz fiir Wagen iiorer Bauart aus Holz cingeselzt
werden. Da auf dieser Strecke die Vorhaltung
von drei Abteilen =, Klasse geniigt, werden nur
drei Abteile fir dic 2. Klasse und dafiir sechs
Abteile fiir die 3. Klasse eingerichtet.” Die Wa-
gen werden dwunit 66 Plitze aufweisen.  Mit
Ricksicht auf die vielen Kurven in Norwegen
hielt man einen Achsenabstand von 2.6 m fiir
zweckmifig. Das Wagzengewicht belauft sich auf
etwa 37 t oder 560 kg fiir den Sitzplalz.

Fiir dic Hochgebirgshahn iiber das Dovrege-
birge  (Oslo — Trondheim) hat man drei neue
Dampflokomaotiven ‘in Auftrag gegeben. Sie mul-
ten besonderer Baunart sein, da auf dem Abschnitt
Dombas—Storen eine Hihe von iiber 1000 m zu
iberwinden isi und Steigungen von 189/, auf
der Nord- und Siidseite des Hochgebirges mit
Kurven mit einem Radius von 300 bis z. T. 250 'm
genommen werden miissen. Auch die angrenzen-
den Strecken Stiren—Tiondheim und Dombas—
Otta weisen ungiinstige Steigungs- und Kurven-
verhiltnisse auf. Zur Beforderung der Schnell-
ziige auf dieser Strecke hatte man urspriinglich
eme Reihe 2Co 4 Zyl Compoundiiberhitzerlok:-
motiven mit einem Achsdruck von 14 t beschafft.
Die Geschwindigkeit konnte indessen in den
189/,, Steigungen auf nur 3035 km/St. ohne
Schublokomotive gebracht werden, was die Fahr-
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zeit aol der Strecke Oslo =Trondhein sehr un-

giinstic beeinflulite.

Dic neuen 2D Maschinen sollen bei einemn
Zuggewicht von 400  in diesen Steigungen 50
ki /St entwickeln. Die Konstruktion war nicht

ecindach, da der Achsdruck der Lokomotiven mit
Riicksicht auf den Oberbau hochstens 15.7 t he-
tragen  durfte.

Eine amerikarische Schnellfahrt auf 3587 km
Entfernung.

Am 16. Okiober v. J. 5 Uhr
Diesel-elekirische Lokomotive der  Atchi-
son, Topeka & Santa Fé-Eisenbahn vor einem
iiber 720 t schweren Zug auf einer unvorbereite-
len Probefahrt von Los Angeles ab, sie kam mit
ihren neun  angehiinaten Wagen der  iiblichen
Ganzstahl-Bauart am 17, Oktober 22 Uhr 34 Mi-
nuten in Chicago an. Damit hatte sie unter Be-
ticksichtigung des Unterschivdes in der Uhrzeit
zwischen beiden Stidten die 3587 km zwischen
ien in 39 Stunden 31 Minuten  zuriic kgelegt.
Unterwegs war elfmal planmiBig angehalten wor-

morgens fuhr
eine

den. Die Fabrzeit war 15 Stunden kiirzer als die
des  schnellsten  Schnelizuges  auf  derselben

Strecke. Die  Reisegeschwindigkeit betrug  also
clwas iber 90 km in der Stunde, auf die grofo
Entlernung ¢ine recht beachtliche Leistung, un:
s warde eine Hochstgeschwindigkeit von unge-
[Ehr 160 ki in der Stunde erreicht. Mit Genug-
tuimg wird festgestellt, dafl es sich auch bei den
hioheren Geschwindigkeiten  sehr angenehm i
dem Zuge fuhr. — Die Lokomotive, die diese Lei-
stung Sollbracht hat, besteht aus zwei gleichen
Teilen, von denen jeder in seinen beiden Dreh-
acstellens je einen Motor von 900 PS hat; ihre
gesamte  Motorleistung  Ist also 3600 PS.  Die
ganze Lokomotive ist 38.95 m lang und wiegt
250 . Sie entwickelt beim Anfahren eine Luﬂ-
kraft von 53.5 t, bei ungefihr 100 km \tunden-
geschwindigkeit von 8.6 t. Die Lokomotive hat
Stromlinienform. Ihre Motoren haben je zwdolf
in V-Form angeordnete Zylinder. Beim Entwurf
isl besonderer Wert darauf gelegt worden, daf
der Motor nur ﬂoungm Unterhaltungsarbeiten be-
darf und dafi diese in iner Eisenbahnwerkstatt
mit der diblichen Ausriistung vorgenommen wer-
den konnen.

Die Eisenbahnen von Mauritius.

Die kleine Insel Mauritius — sie umfaBt nur
etwa 2000 km? — hat ein verhilinismiiBig dich-
tes Eisenbahunetz; ihre Eisenbahnen sind im
ganzen 226 km lang, so dal} auf 1 km? 0.11 km
Eisenbahnen entfallen. Die Gesamtlinge setzt sich
zusammen aus 178 km Regelspurbahnen, von de-
nei ¢ km zweigleisig sind, wozu noch 27 km
lange Zweiggleise fir P!Ianzungen kommen, und
21 T einer Kk >inbahn in 75 em Spum’elte Das
Geldande ist schwierig, und Steigungen von 1:26
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sind infolgedessen keine Seltenheit. Das  wich-
tigste Irachlgut ist Zucker, zu dessen Beforde-
rung auch ein Teil der Zweiggleise dient.

Die Staatshahnen von Kanada im
Jahre 1935.

Das Netz der Kanadischen Staatshahnen war
Ende 1935 38.080 km iang, das ist rund 40 km
kiirzer als am Anfang des Jahres. Diese Verkiir-
cung hitngt zum Teil damit zusammen, dal} aus
E I\pdlmwmnden Vereinbarungen mit der Kana-
dischen Pacilic-Eisenbahn zur Stillegung einer
Anzahl von Eisenbahnstrecken, auf denen beide
Eisenbahnen im 'Wetthewerh miteinander stan-
ilen, gefithrt haben. Ein von beiden Eisenbahnen
eingesetzter Ausschufl hat die Stillegung  von
Strecken mit zusammen 800 km Linge empfoh-
len, und bei Streckea von ungefiihr 2700 kin
Linge, schweben moch Frérterungen, ob  ihre
Stillegung empfehlensweri ist. Bei der Aufsichts-
behorde sind 25 Antrige gestelll worden, auf
Strecken mit schwachem Verkehr den Betrieh
einstellen zu diirfen. Zwolf dieser Antriige, die
sich anf Strecken von 300 kin Linge hez zogen,
sind genehmigt worden, sichen Antriige, die un-
gefihr 290 km lange Strecken betrafen, sind ab-
gelelint worden, und in sechs Fiillen fiir Strek-
ken von 305 km Lénge steht die Entscheidung
noch aus.

Der Giiterverkehr litt unter einer ungiinsti-
gen Erote, namentlich in West-Kanada; er wurde
gefordert durch eine Umstellung im Klaft\vaven-
bau, was durch das Beslreben der Fabriken, 1hm
Erzeu'; ung gleichméBiger auf das Jahr zu vertei-
len, herbeigefithrt wurde. Die Zunahme des Per-
sonenverkehrs um 1.92 Prozent bedingte eine
Vermehrung der Personenzugkilometer um 1.3
Prozent; im Giiterverkehr muliten 3.3 Prozent
mehr Zugkilometer geleistet werden, um einen
um  6.05 Prozent gesteigerten Verkehr zu
bewiltigen.

Gelalts- und Lohnkiirzungen um 15 Prozent,
die im Jahre 1934 bestanden hatten, wurden
am 1. Januar 1935 auf 12 Prozent, am 1. Mai
auf 10 Prozent abgebaut, was eine Mehrausgabe
von 4.5 Millionen Dollar zur Folge hatte. Eine
Erhéhung der Kosten fiir die Beschaffung der
Brennstoffe fiir die Lokom»tiven um rund 9C0.000
Dollar hatte ihren Giund zu einem Drittel im
verniehrten Verbrauch, zu zwei Dritteln in er-
hohten Preisen. Die Gesamtbelastung eines Gii-
terzuges betrug im Durchschnitt 1540 Tonnen
gegen 1534 Tonnen im Vorjahre; die Nutzlast
war dabei von 642 Tonnea auf 644 Tonnen ge-
stiegen.
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Der einheimisdhe Lokomotivbau in Rumanien

Von Ing. Otto Weyvwoda*)

(Mit 11 Abbildungen.)

Durch die Vereinigung Oesterreichs mit dem
Deutschen Reich gelangt auch die deutsche
Wirtschaft in unmittelbare Nachbarschaft zum
Stidosten Europas. Jahihundertealte Beziehun-
gen. und Erfahrungen der Ostmark in dieser
Richtung werden der miéchtigen grofideutschen
Wirtschaft hiermit ve:fiighar und erhalten eine
neue und groflere Bedeutung. Diese Erkeunt-
nis wurde in lelzterer Zeit wiederholt ausge-
sprochen, wenn von den neuen Aufgaben der
Ostmark, von dem ,Tor nach Siidosten* die
Rede war. Gleichzeitig ricken aber auch die
Staaten und Volker des Siidostraumes wie auch
besonders deven Wirtschaftsverhiltnisse niher
in den Vordergrund des deutschen Interesses
und wird ein auf persénliche neuere Erfahrun-
gen in Ruminien gegriindeter Bericht, aus
einem zwar engeren Fachgebiet, vielleicht einige
Beachtung finden konnen.

Wer Ruminien heute hereist, wird bald Ge-
legenheit haben, den auberordentlichen industriel-
len Auftrieb dieses Landes zu erkennen. Die
Violker des Ostens und Siidostens finden sich
heute mnicht mehr damit ab, an den Errungen-
schaften der westlichen Zivilisation und Tech-
nik bloB als Verbrauche: und Kéufer teilzuha-
ben, sondern wollen auch ihre eigenen schopfe-
rischen Krifte so weit als moglich einsetzen
und erproben, woran man sie auch kaum mehr
wird hindern konnen.

Bei der gebotenen Emschriankung auf das
Gebiet des Lokomotivbaues kann festge-
stellt werden, dafl diesem bei der genannten
industriellen Emanzipation eine besondere Be-
deutung beigemessen wird, wobel auler wirt-
schaftlichen auch wehrpolitische Griinde eine
Rolle spielen mogen.

*) Nach einem Vortrag, gehalten im Oesterr. In-
genieur- und Architekten-Verein am 21. Dezember 1937,

In der Regel
wickJungsstufen zu

sind hierbei folgende Ent-
beobachten:

1. Am Anfang werden fertige Lokomotiven
im Ausland gekauft und eingefiihrt,

2. dann baut man 1mm Lande auslindische
bewihrte Typen nach aut Grund erworbener
Konstruktionspline,

3. schlieBlich will man, meist unfer dem
Ansporn eines erstarkten Selbstgefithls und na-
tionalen Ehrgeizes, im eigenen Lande neue Lo-
komotivtypen konstruieren und schaffen, wobei
man eine Zeitlang aul einen gewissen Import
ausliandischer Intelligenz angewiesen bleibt.

In der ersten Stufe befinden sich zum Bei-
spiel noch Griechenland, Bulgarien und auch
Jugoslawien.

In der zweiten Stufe befand sich in letz-
ten Jahrzehnt Rumiinien, wobei der Uebergang
zur dritten Stufe heute bereits angestrebt wird.

Gewill wird Mittel- und Westeuropa seinen
technischen Vorsprung auf vielen Gebieten auch
weiterhin behaupten kénnen, allerdings nur durch
standige Weiter- und Hoherentwicklung  seiner
technischen Leistungen, wodurch der unver-
meidliche Verlust an Absatzmoglichkeiten stin-
dig durch Schaffung neuer ausgeglichen werden
muf.

Die wirtschaftlichen Entwicklungsmoglich-
keiten wie auch dor auberordentliche Reichtum
an Naturschiatzen Rumniiniens wird hiiufig noch
unterschitzt. Ruminien hat einen Flicheninhalt
von 295.000 km2, wovon 160.000 km? Landgewinn
aus dem Weltkriege darstellen. Das verhiltnis-
méBig gut und dicht entwickelte Eisenbahnnetz
ist allerdings fast durchwegs cingleisig ausge-
bildet. Der Lokomotivpark ist hinsichtlich sei-
nes Ursprungs bunt zusammengesetzt, doch iiber-
wiegt der Anteil deutscher Lokomotivtypen weit-
aus. Die verbreitetsten Typen waren bisher die
2-C-Personenzugslokomotive Reihe 230 (P-8), die
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F-Giiterzugslokomotive Rejhe 50 (G-10) und die
im Lande selbst nicht gebaute 2-C-1-Schnellzugs-
lokomotive Reihe 231, von Maffer u. Henschel!)
ocliefert (Abb. 1). Daneben steht noch cine
grobere Anzahl ungarischer Lokomotivtypen be-

Abh. 1

1 201 4h SZ.-Lokomative der CFR (Ruméni-
sche St.-B.), gebaut 60 Stick von Maffei, Min-
chen 1922, und 30 Stiick von Henschel.
Zylinder-Durchmesser 4420 mm

Kolbenhub 650 mm
Treibrader 1855 mm
Radstand 11170 mmn
Dampfdruck 13 ati
Rohrlinge 5370 mm

f. Verd. Heizfliche
f. Ueberhitzer-Heizfliche
f. Gesamt-Heizfliche

254.4 qm
60.6 qm
315.0 qm

Rostfliche 4.0 qm
Leergewicht 80 t
Dienstgewicht 89.5 t
Treibgewicht 49.0 t
4a Tender: Radstand 4110 mm
Wasservorrat 21t
Kohlenvorrat 41
Oelvorrat 6t
Leergewicht 23.2 t
Dienstgewicht 54.2 t

sonders in den angeschlossenen Gebieton in Ver-
wendung, auderdem findet man auch Lokomo-
tiven franzosischen und amerikanischen Ur-
sprungs.

In den letzten Jahren wurde die 230 (P-8)
und 50 (G-10) Lokomotive in ‘abgeénderter Form
mil Lentz-Ventilsteuerung (Abb. 2) in groBlerer
Anzahl gebaut, weiters entschlossen sich die
Rumiinischen Staatsbahnen zum Nachbauen der
osterreichischen 1-D-2-Schnellzugslokomotive
Reihe 214 (Reihe 142 ruminische Bezeichnung),
welcher bewiihrten GroBlokomotive auf Grund
kommissioneller Studien und Informationen der
Vorzug aus einer groferen Anzahl moderner

1) Siehe ,Die Lokomotive’, Jhg. 1925, Seite 179,
Abb. 8.

Schiellzugslokomotiven  gegeben
wurde. Diese Lokomotive ist mit der dsterrei-
chischen Bauart der Ventilsteuerung, die von
jener der erwihnten 50 (G-10) und 230 (P-8)
Lokomotiven abweicht, ausgeriistet2) Kennzeich-
nend fiir die Entwicklung der letzten Zeit st
also die Einfithrung der Ventilsteuerung in gro-
Perem Umfange bei den Ruminischen Staafs-
bahuen, Hierfiir sind sowohl die Erfahrungen
im eigenen Lande als auch die in anderen Lin-
dern, wie vor allem bei den QOesterreichischen
Bundeslahnen, mafgebend gewesen.

curopiischer

Neben der Einfithrung der Lentz- Ventil-
sleuecrung in grofferem Umfange wurdeauch ver-
suchsweise bei zehn Lokomotiven der Reiho 230
(P-§) diec Caprectti-Ventilsteuerung (Abb. 3)
verwendet.3) Wihrend die Lentz-Ventilsteue-
rung in Ruminien selbst erzeugt wird, hat man
es bei der genannten Ljeferung ven Ca-
protti-Lokomotiven fiir zweckmiBig erachiet,
alle Steucrungsteile zur Cinze aus dem Aus
lande zu beziehen.

Abb. 2

E H. Giiterzuglokomotive, Reihe 50 (G 10) der

CFR. mit neuer Lentz-Ventilsteuerung durch Em-

exzenterantrieh und einachsigen Ventilen in be-
stehenden Kolbenschieberbiichsen.

Zylinder-Durchmesser 630 mm

Kolbenhub 660 mm
Rider 1400 mm
Radstand 6C00 mm
Rohrliange 4800 mm
Dampfdruck 12 atii
Rostflache 2.62 qm

141.5 qm
55.9 qm

f. Verd. Heizfliche
f. Ueberhitzer-Heizfliche

f. Gesamt-Heizfliche 1974 qm
Leergewicht 69.6 t
Dienstgewicht 76.6 t

2) Gjehe ,Die Lokomotive”, Jhg. 1937, Maiheft,
mit 21 Abbildungen der neuesten {(Bauart.

3) Siehe ,Die Lokomotive”, Jhg. 1930, Seite 1,

mit 11 Abb. (Lok.-Reihe 629.500).



Abh. §
Zvlinder mit Caprottisteverung aa einer P8 Lo-
komotive der CI'R.

Rumiinien besitzt zwel Lekomotiviabriken,
uind zwar erstens die der lekannten Resila

einer Grandunz der chemali
(STEG). Die
m Buka-

werke im Banat,
gen  Staalseisenbahngesellschaft

zweite Lokomeotiviabrik befindet sich

Die dlteren Resitawerke verfigen idiber
cine gehr wertvolle Betriebstradition und einen
Grundstock  tiichtiger  Facharboiter und  Inge-

nicure, darunter eine grifere Anzahl Deutscher
und Ungarn. Nebon dom hekannten Eisenwerk
Lesitzt Resita aulber der Maschinen- und Lok o -

motivfabrik (Abb. 4) cin groBes Walzwerk
fiir Bleche, Profile und Radréifen, eine Stahl
gielerei, eine BElekiromotorenfabrik und die be-
deutendste Brickenbauwanstalt des Landes, alles
i Verbando derselben  Gescllschaft, die auch
iber bedeutende TForstdomiinen verfigt.

Die dltest> rumiinische Lokomotive mit Ven
tilsteucrung ist cine Verschublokomotive der Lo-
komotiviabrik Resita,  deren Ventilzylinder 1m
Jahre 1926 von der dsterreichischen Maschinen
fabrik STEG geliefort wurden und ‘bis heule zur
vollen Zufriedenheit der Werksleitung ohne npen-
nenswerter Aushesserung in Verwendung zstehen.

Die bei den Lokomotiven  der Rethe 230
(P-8) und 50.1000 (G-10) angewandt= Bauart der
LLentz-Ventilsteuerung ist durch die in ciner
Achse hLicgenden Ventile gekennzeichnet, wei-
ters durch den Schiufl dor Ventile mit Damp [-
druck. Diese Bauform hat den grolien Vorteil

%

Abb. 4
CFR.

E Lokomotiven, Reihe 50 der
rest. Es sind dies die nach dem Begriinder des
Werkes und bekannten Grofindustriellen Je-
nannten Malaxawerkec. In Ruminien werden
Lokomotiven seit ungefihr zehn Jahren gebaut?)

4) Reschitza hat jedoch schon 1874 den  Lokomotivbau
fiir ihr eigenes Schmalspurnetz aufgenommen und vor
allem die berithmte D-Lokomotive ,Orient’ von- Haswell
mehrfach nachgebaut; siehe ,Die Lokomotive”, Jhg. 1930,
Seite 142 ff., Abb. 7—9.

im Werk-Reschitza (Resita).

des Wegfalls ciner Lesonderen Druckausgleich

oder Leerlaufvorrichtung. Als Aufensteuzrung
wurde bei dicsen Lokomotiven die sogenanunte

Finexzentersteuerung von Lentz ver
wendet. In den Bau der dsterreichischen Schnell-
zugstype Reihe 214 haben sich die Resita- und

Malaxawerke geteilt, insgesamt wurden  seit
1936 74 Stiick von den Ruminischen Staats-
bahnen in Bestellunz gegeben, wogegen in

Oesterreich seit dem Bau der ersten Lokomo-
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tive Reihe 214 im Jahre 1927 im Laufe von
drei Teilbestellungen insgesamt nur 13 Stiick ge-
liefert wurden; Zahlen, die eine hinreichend
deutliche Sprache reden.

e L e et

Abh. 5
1 D2 h. Schnellzuglokomotive, Reihe 142, der
CI'R.
Zylinder-Durchmesser 650 mm
Kolhenhub 720 mm
Treibrider 1940 mm
Radstand 12365 mm
Dampfdruck 15 atii
Rostfliche ‘ 4.72 qm
f. Verd. Heizfliche 262.0 qm
f. Ueberhitzer-Heizfldche 91.0 qm
f. Gesamt-Heizfliche 353.0 qm
Leergewicht 118 t
Dienstgewicht 126 t
Treibgewicht 4t
Die rumiinische 1-D-2-Lokomotive Abh. 5)

weicht in einigen Einzelheiten von der oster-
reichischen Type ab, und zwar wurden z. B,
die Rahmenbleche aus Herstellungsgriinden in
der Léngsrichtung aus zwei Teilen geschweiBt.
Anstatt der Heinl-Vorwirmeranlage ist der von

Abb. 6
Koniglicher Triebwagenzug.

Malaxa gebaute Vorwirmer, Bauart Knorr-
Tolkien, in Verwendung. Den rumiinischen
Betriebsverhiltnissen entsprechend, ist der Kes-
sel fiir Oelfeuerung eingerichtet, und zwar
werden zwei seitlich der Feuertiir angeordnete

Brenner der Baunart Cosmo vici verwendet. Die
Achslager sind mit PreBschmierung versehen und
nicht wie bei der letzten osterreichischen Lie-
ferung der Lokomotive 214 mit der Fried-
mannschen Umlaufschmjerung. Abweichend
ist auch die Verwendung eines Stirndampfreg-
lers und des Wasserreinigers, beide der Bauart
Fritz Wagner. Die automatische Spurkranz-
schmierung mit automatischer Druckluftsteuerung
ist von der Firma Alexander Friedmann.

Die jiingere Lokomotivfabrik der Malaxa-
werke in Bukarest war urspriinglich eine Lo-
komotivausbesserungswerkstifte.  Die Anlagen
und Bauten des ncuen Werkes sind nach den
modernsten europiiischen Vorbildern angelegt
und eingerichtet und bilden, wie die Abbildung
8 zeigt, auch in architektonischer Hinsicht eine
Sehenswiirdigkeit.  Das  Fabrikationsprogramm
umfalBt auBler Dampf- und Diesellokomotiven

hauptsiichlich den Triehwagenbau (kénigl. Trieb-
weiters wurde vor kurzem ein
giganti-

wagen, Abb. 6),

Rohrenwalzwerk (Abb. 7) von

Rohrenfabrik  Malaxa in
Bukarest.

Gesamtansicht der

schen Ausmaflen in Betrieb gesetzt. Die Druck-
luftbremsausriistung und die Abdampfvorwirmer
bezw. Pumpen fiir alle Lokomotiven der Rumi-
nischen Staatsbahnen werden ausschlieBlich von
Malaxa geliefert. Das Werk befindet sich in steter
Erweiterung und Ausbau und diirfte heute be-
reits das grofite Werk der Maschinenindustrie
Stidosteuropas sein. Auch hier finden wir unter
den mafigebenden Fachingenieuren und Techni-
kern eine Anzahl Deutscher.

In Abweichung von der &sterreichischen
Ausfithrung wurde fiir die 1-D-2-Lokomotive ein
Tender in Resita konstruiert. Dieser besitzt
einen Brennstoffbehilter fiir 514 t Pakura, wei-
ters Fassungsraum fiir 32 m3 Wasser und 415 t
Kohle. Die beiden Drehgestelle haben StahlguB-
rahmen und sphirische SKF-Wilzlager.

Bei dem Reichtum Ruminiens an Erdsl ist
es begreiflich, daf} die Oelfeuerung schon
seil langer Zeit auch im Lokomotivhetrieb ver-
wendet wird und die Ruminischen Staatshahnen
iber reiche Erfahrungen auf diesem’ Gebiete ver-
fiigen. Die Vorteile der Oelfeuerung sind neben
dem hohen Heizwert des Brennsfoffes dessen
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Abb. &

Hauptemgang zur Lokomotiviabiik

wirtschaftliche Lagerung im Tender, die auficr-
ordentliche Entlastung des Heizers und die Ab-
stellbarkeit der Heizung ber Stillstand der Ma-
schine. Allgemein wird in Ruminien die Oelfeue-
rung in Verbindung mit Kohlenzusatzfeuc-
rung am Rost verwendect, wobei die giinstigsie
Kombination Pakura mit einheimischer Lignit-
kohle darstellt. Als Zenstiuber werden haupl-
siachlich der Cosmo vici-Brenner (Abb. V), der
ein Flachbrenner ist, und der Dragu-Brenner
(Abb. 10), der eine runde Flamme liefert, ver-

Abb. 10
Rundbrenner der Bauart Dragu.

der Malaxa-Werke in Bukarest.

wendet. Aufllerdem gibt es noch cine ganze Reihe

anderer Konstruktioncn, die ber den Rumiéini
schen Staatsbahnen bisher in geringerem Uin-

fang Verwendung gefunden haben oder erprobt

Abb. 11

Leistungsprobenfahrt mit einer 2C Lokomoative

Reihe 230 (P 8) der CFR. mit neuer Lentz-Vea-

tilsteuerung, anschliefend der Melwagzen, 2

Bremslokomotiven und eine Hilfslokomotive zum

Beschleunigen des Zures auf die jewuilige Ver-
) suchsgeschwindigkeit.

we:zden (z. B. Popescu-Lemaitre, Jelinek, Marsi,
Molnar, Serbescu-Grecu u. a. m.).

Bei der Generaldirektion der Rumiinischen
Staatsbahnen ist eine Studien- und Ver-
suchsabteilung eingerichtet, die von cinem
ehemaligen Schiiler Prof. Lomonosoffs gelei-
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tet wird. Im Vorjahre wurden MeBfahrten un-
ternommen mit einer der neuen 230 (P-8) Loko-
motiven mit L entz-Ventilsteuerung, deren Er-
gehnisse zum  Vergleich mit fritheren  Fahrten
derselben Lokomotiviype, jedoch mit Schieber-
steuerung dienen sollten.  Im MefBzug (Abb. 11)
waren cingereiht auller der Versuchslokomotive,
der MeBwagen der Rumiinischen Staatshahnen,
ausgeriistet mit modornen Apparaten der [Firma
Amsler, weiters die die Belastung regelnden bei-
den Bremslokomotiven und schliefilich eine Hills-
tokomotive zum  Beschleunigen des Zuges auf
die jeweilige Versuchsgeschwindigkeit. Die Fahr

ten fanden auf der tiblichen Versuchsstrecke Bu-
karest—-Constanza statt und der Vergleich
zwischen schichergesteuerter und ventilgesteuer-
ter Lokomotive fiel nach den offiziellen Berich-
ten der genannten Studienabteilung zugunslen
der Ventilsteuerung aus. Da auch die Ergeb-
nisse im Betriche hinsichtlich Wirtschaftlichkeijt
mit den Versuchsergebnissen iibereinstimmten,
konnen die Aussichten der Ventilsteuerung in
Rumiinien wohl als giinstig bezeichnet werden,
umso mehr als auch die letzten Lokomotivhe-
stellungen der Rumiinischen "Staatshahnen  die
Ausriistung mit Ventilstouerung vorschreiben.

Tedhnische und volkswirtschaftliche Bedeutung der

osterreichischen

Nach ihrer vollzogenen Eingliederung in die
DRB. schickt es sich, in einem Nachrut auf ihre
Gliederung, technische Organisation und  Aus-
ristung  zu  verweisen. Wenngleich ung  hiefir
nur die genauen Zahlen des Jahres 1935 zur
Verfiigung stehen, spitere sind uns in solchem
Umfang nicht zur Hand, so hat diex nur we-
nig zur Sache zu tun, denm es gab in Oester-
reich nur el ganz geringen  Verkehrsauf-

einen g
schwung in 'der letzten Zeit.

Die Oesterreichischen Bundesbahnen beschiif-
tigten am 1. Juli 1935 52.301 Angesteilte, Be-
amte, Beamtenanwiirter, nichtstindige Hilfsbe-
dienstete und Vertragsangestellte.

Diese verteilen sich aut'die einzelnen Dienst-
zweige wie folgt:

auf die Zentralstellen 2813,

auf den Bau- und Bahnerhaltungsdienst 9687,

auf den Bahnhof-(Zugbegleitungs-)Dienst 21.721,

auf den Zugsforderungs- (Betr.-Werkst.-) Dienst
11.761,

auf den Hauptwerkstittendienst 5165,

auf den Starkstrom-, Beleucht.-, Sekt.-Bltg.- und
Kraftwagendienst 640,

auf den Materialmagazinsdienst 514,

auberdem 219 Praktikanten, 1494 Pauschalbe-
dienstete, 4965 Verstirkungsarbeiter.

Im Jahre 1934 entfielen auf 10 Betriebs-
kilometer Bedienstete:

bei den Belg. Staatseisenbahnen 168.4
bei der engl. Great Westernbahn 160.3
bei der Deutschen Reichsbahn 117.1
bei der Franzos. Ostbahn 114.6
bei der Schweizer Bundesbahn 102.8
bei den Oesterr. Bundeshahnen 973
bei den Tschech. Staatshbahnen 98.9
bei den Italien. Staatshahnen 80.3
bei den Jugoslav. Staatsbahnen 76.3
bei den Ungar. Staatsbahnen 67.2

Bundesbahnen

Im Jahre 1934 wurden Giiter im Gesamt-
gewicht von 19.45 Milbonen Tonnen befordert,
mit einer durchschnittlichen Belérderungsstrecke
von 139.24 km.

Wiirde man diese Menge in einem einzizen
Zug verfrachten, so hiiite er eine Linge von
11.709 km, d. h. er wiirde vom Nordpol bis
zum Aequator reichen. Diesc Menge verteilt sich
wie folgl in Prozenten:

1. Brennstoffe, Kohle, Koks, ohne Holz 22.77
2. Bau-, Werk-, Nutz- und Grubenholz 10.22
3. Daustoffe 9.55
4. Riben und Riibenabtille 8.32
5. Getreide und Hiisenfrichte 6.27
6. Nahrungsmittel 3.86
7. Landwirtschaftliche Erzeugnisse 3.86
8. Fisen und Stahl, sowie Erzeugnisse 3.22
9. Eisenbahnfahrzeuge 3.10
10. Chemikalien, Arzneien und Drogen 3.04
11. Erze 2.94
12. Stiickgiiter 2.84
13. Milch 2.44
14. Brennholz und Holzkohle 1.81
15. Sonstige Holzwaren 1.91
16. Mehl, Gries usw. 1.63
17. Papier und Pappe 1.42
18. Zucker 1.38
19. Mineralien 1.18
20. Diinger 1.12
21. Lebende Tiere 0.98
22. Sonstige Fracht 6.16

Dem finanziellen Dienst obliegt die schwere
und verantwortungsvolle Aufgabe, das fir die
Beschiftigung der Industrie und des Gewerbes
notige Kapital bereitzustellen.

Fir die Erhaltung und Erneuerung der Lo-
komotiven und Wagen wurden rund 32 Millio-
nen S, fiir Verbesserung des Oberbaues rund
26 Millionen S aufgebracht,
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Im Jahre 1934 beliefen sich die Betriebs-
ausgaben der Oesterreichischen Bundesbahnen
auf 446.6 Miliionen S; dieser Betrag entspricht
46.4 Prozent des jahresdurchschnittlichen Bank-
notenumlaufes in Oeslerreich.

Das  Anlagekapital der Oesterreichischen
Bundeshahnen gliedert sich nach dem Stande
vom 31. Dezember 1934 wie folgt:

1. Bauliche Ausgaben samt Ein-
richtung und Ausriistung

2. Oberbau

3. Fahrpark

4. Hilfsbetriebe

h. Bodenseeschiffahrt

2.149,417.000
368,138.000
5H84,581.000
172,031.000
5,680.000

nNnunwnnrn

Insgesamt S 3.279,847.000
Am 1. Oktober 1935 besallen die Oester-
reichischen * Bundesbabnen an  Fahrbetriebsmit-
teln:
Dampflokomotiven 2040
Elektrische Lokomafiven 218
Diesellokomotiven 4
Benzinlokomotiven 2
Dampftriebwagen 2
Elektrische Triebwagen 27
Dieseltriebwagen 20)
Benzintriebwagen 29
Insgesamt 2342
Personenwagen - H7b3
Dienstwagen 1572
Postwagen , 203
Gedeckte Giiterwagen 14.135
Offene Glterwagen 18.261

39.924
1339

Im Jahre 1934 wurden von simtlichen Trieb-
fahrzeugen der Oeslerreichischen Bundesbahnen

Insgesamt
Die Anzahl der Tender betrug

48.7 Millionen Zugkilometer gefahren. Diese
Strecke entspricht dec 125 fachen Entfernung

der Erde vom Mond. Die Triebfahrzeuge der
Oesterreichischen Bundesbahnen haben  dem-
nach im Jahre 1934 innerhalb je dreier Tage
cine Mondreise zuriickgelegt.

Die Oesterreichischen Bundesbahnen besit-
zen fiinf Hauptwerkstitten: in Floridsdorf, Knit-
telfeld, Linz, St. Pélten und Simmering.

Der Personalstand der Hauptwerkstiiten be-
trug im Jahre 1934 durchschniltlich 5054 Kopfe.
Die Personalausgaben fiir Jieze Bediensteten be-
liefen sich aut £2.5 Miilionen S, mithin  auf
fast ein Neuntel der gesamten Personalausga-

“ben (ausschliefiich des Pensionsaufwandes) de-
Oesterreichischen Bundesbahnen.

Wiihrend die Betriehsleistung nach der Zahl
der Bruttotonnenkilomeier von 1924 bis 1934
um 9.7 Prozent sank, konnten die Fahrpark-
erhaltungskosten i gleichen Zeitraum um 39.1

Prozent gesenkt werden. Sie betrugen je 1000
Bruttotonnenkilometer 1928 moch S 4.55, im
Jahre 1934 nur mehr S 2.94.

Die Stehtage einer Lokomotive konnten bei
der Hauptaushesserung von 175.2 im Jahre 1924
auf 42.3 im Jahre 1934 (um 75.9 Prozent), bei
der Ausbindung von 89.7 auf 33.7 (um 62.4
Prozent herabgesetzt werden. Andererseits konnte
die Leistung einer Dampflokomotive von der
Hauptausbesserung bis zur Ausbindung, bezw.
umgekehr! von durchsehnittlich 69.000 km (1931)
aufl 100.900 kin (1934) erhoht werden.

Dic Oesterreichischen Bundesbahnen stehen
als Kohlenverbraucher an der Spitze aller Oster-
reichischen Unternehmungen. Der Verbrauch an
Lokomctivkohle betrug in Tonnen Normalkohle
(4400 Kalorien)

im Jahre 1931 1,732.397
im Jahre 1932 1,420.514
im Jahre 1933 1,309.254
im Jahre 1934 1,264.249

Die Effektivmenge der von den Oesterreichi-
schenr Bundesbahnen verbrauchten Dienstkohle
einschlieBiich der Dienstraumbeheizung und des
Verbrauches in den Werkstiitten betrug
1933 1,014.054 Tonnen
1934 926.663 Tonnen

Die Gesamtmenge der von den Oesterrei-
chischen Bundesbahnen beforderten Kohlen- und
Koksmengen belief sich

im Jahre 1933 auf 4,536.646 Tonnen, d. s,
24.51 Prozent aller héforderten Giitermengen,

im Jahre 1934 auf 4416.112 Tonnen, d. s.
22.77 Prozent aller befirderten Giitermengen.

Bei einer DBau- (Eigentums-) Liinge von
H5842.2 km betrug die Linge der durchgehenden
Gleise einschlieBlich der Bahnhofausweich- und
der sonstigen Nebengleise im Jahre 1934 10.379.6

im Jahre
im Jahre

km, wovon 10.064.9 km auf hélzernen, 2998
km aul eisernen  Querschwellen und 14.8 km

unmittelbar auf der Bettung angebracht waren.
Es betrug die Anzahl der Drehscheiben 254,
jene der Schiebebiithnen 34 und die der Wei-

chen 16.513.
Im Bereich der OQesterreichischen Bundes-
bahnen waren im ‘Jahre 1934 vorhanden:

Briicken 5395,

Viadukte 219 mit einer Gesamtlinge von
16.640 m,

Tunnels und Galerien
samtlinge von 88.469 m,

Ueberbriickungen der

Wegiibergiinge 14.226,

davon: in Schienenhohe abgeschrankt 3139,
unabgeschrankt 8375, iiber der Bahn 339, un-
ter der Bahn 2373.

Dic Gesamtlinge der elektrisch betrichenes
Strecken der Oesterreichischen  Bundesbahnen

212 mit einer Ge-

Jahn 401,
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betrigt 918 km, d. s. 158 Prozent des Ge-
samtnetzes. In den Jahren 1923--1935 wurden
hievon 701 km, vorher 217 km auf elektrischen
Betrieh umgestaltet.

Piiv die seit 1923 darehgefiihrten  Elektri-
fizierungsarbeiten, d. h. fiir den Bau der baln-
cigenen Kraftwerke, der Unterwerke, der Ueber-
tragungsleitungen, PFahileitumgen und  songiizen
Herstellungen sowie der Triebfahrzeuze wurden
rund 335 Millionen S aufeewendet.

IPiir die seit 1923 aurchgefithrten  Elektr-
lizicrungsarbeiten, d. h. fir den Bau der bahn-
cigenen Kraftwerke, der Unterwerke, der Ueber-
fragungsleitungen, Fahrleitungen und  sonstigen
Herstellungen sowie der Triebfahrzeuze wurden

rand 335 Millionen S aufgewendet.

Der Stromversorgung des Bundesbahnnet-
zes dienen vier bahneigene groBe Kraftwerks
(Spullersee-, Ruetz-, Stubach- und Mallnitzwerk).
Auflerdem wird der Strom aus vier bahnfrem-
den Werken (Achenseewerk der ,Tiwag*, Kraft-
werk Steeg der | Oeka®, Kraftwerk Wienerbruck
der ,Newag" und Elektrizititswerk [Wien—PreB-
burger-Bahn| der Gemeinde Wien) bezogen. Die
Speisung der Fahrleitungen erfolgt zum Teil iiber
15 Unterwerke, zum Teil wmittelbar vom Kraft-
werk aus.

Der elektrische Energieverbrauch belief sich
im Jahre 1934 auf 137.1 Millionen Kilowatt-
stunden, wovon 108.3 Millionen Kilowattstun-
den, . s. 79 Prozent, m den bahneigenen Kraft-
werken  erzeugt wurden.

Die Beurteilung der Hauptabmessungen von
Dampflokomotiven

Von Dr. Helmut Kaulla.

fndem Sehlubiteil des Artikels, der unter
diesem Titel in Nr. 12 des Jahrganges 1937,
Seite 230 . erschicnen ist, sind einige  sinn-
storende Drucklehler  enthalten, weshalb dieser
Teil, erginzt durch zwei Anwendungsbeispicle,
hier wiederholt  wird.

Ausoden am angegebenen Orte dargelegten
Griinden erscheint es vorteilhaft, eine Kessel-
charakteristik anzuwenden, die den EinfluB von
Damptdruck und meistgebrauchter Umdrehungs-

zahl mitherticksichtigt.  Eine solche LBt sich
aus der Formel
Z.V
N =
270
cnlwickeln. Da
b.H
Ni - —
Ci

ist (wenn Nidie indizierle Leistung, b die Heiz.
fichenbelastung in kg/m2-h, H die Verdampfungs-
heizlliche inm? und ¢i den spezifischen indi-
zierten Dampfverbrauch in kg/PSi-h  bedeutet),
so - kann man schreiben:

b . H Z.V 0
Ci 270
oder (wenn d der Zvlinderdurchmesser, s der
Kolbenhub, D der Treibraddurchmesser, pi’ der
giinstigste mittlere indizierte Druck, ci' der giin-
stigste spezilische indizierte Dampfverbrauch und
V" die giinstigste Geschwmdigkeit in km/h ist):
d*.s
D

b.H.270
Nun schwankt das Produkt pi'.ci' fir Dampi-
spannungen von 12 bis 22 at in den Grenzen

. pj, ..V

e (2

von etwa 26 bis 28, das heiit, im Mittel ist
pi .’ ~ 27 plus/minus 50, weshalb mit aus-
reichender Genauigkeit pi’.ci' Ao 27 gesetzt wer-
den kann.

Dann vereinfacht sich Gleichung (2) (wenn

d in Dezimeter, s in Millimeter und D in Zenti-
meter genommen wird) zu:

d!.s
- .V
b.H

Hieraus folgt, abgesehen von den Fil-
len matiirlich, in welchen die ZylindergroBe auf
Grund des verfiigharen Reibungsgewichtes zu
messen ist, daB eine Zwilling-HeibB-
dampflokomotive moglichst so ge-
baut werden soll, daB die GroBe

d:.s
D
b.H

mit der meistgebrauchten Geschwin-
digkeit multipliziert ungefihr den
Wert 1 ergibt.

An Hand der Hauptabmessungen zweier be-
kannter Lokomotiven, der 1C1 Zwillings-HeiB-
dampi-Tenderlokomotive, Klasse T5 der vorma-
ligen Wiirttembergischen Staatseisenbahnen, er-
baut 1910 bis 1920 von der Maschinenfabrik
EBlingen, und der 1D2 Zwillings-HeiBdampf-
Schuellzuglokomotive der Oesterreichischen Bun-
desbahnen, Reihe 214, ser nachstehend die giin
stigste Geschwindigkeit, die mit der meistge-
brauchten zusammenfallen soll, mit Hilfe von
Gleichung (3) fiir diese Lokomotiven errechnet.
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Wiirttemb. St. E.

214
Oesterr. B. B.

Zylinderdurchmesser 500 650 mm
Kolbenhub 612 720 mm
Treibraddurchmesser 1450 1940 mm
Dampfiiberdruck 12 15 at
Rostlldche 1.93 4.72 qm
Verdampfende Heizfl. 109.8 (Ib) 283.5 qm (wh)
Ueberhitzerheizfliche  33.7 91 qm
Reibungsgewicht 47.5 72t
Dienstgewicht 74.6 118 t

d:.s 5.612 652. 720

D 145 105,5 94 156,7

Die Verdamptung ser zu 60 kg/m2-h fiir die
feuerberiihrte Verdampfungsheizfliche der wiirt-
tembergischen Lokomotive und zu 55.5 kg/m2-h
fiir die wasserberiithrte Verdampfungsheizfliche

der dsterreichischen Lokomotive angenommen.
Dann ergibt sich

105,5 , . 166,8 ,
60 . 1008 '/ liberw. meromgs - Vo !

und hieraus die giinstigste Geschwindigkeit
fir die wiurttemb. Tenderlokomotive, Klasse T 5,
zu 62 km/h, fir die dsterreichische Schnellzug-
lokomotive, Reihe 214, zu 100 km/h. Diesen Ge-
schwindigkeiten entsprechen bei der T5H rund
3.8, bei der 214 rund 4.5 Treibradumdrehungen
pro Sekunde, was mit der angenommenen spezi-
fischen Heizllichenbelastung zusammenpali.

Die tiirkischen Eisenbahnen 1934 bis 1936

Die Tirkei hat ihre Eisenbahnpolitik pro-
grammifig weitergefiithrt. Dieses Programm le-
steht darin, die beiden Hauptlinien Haydarpasa -
Ankara— Sivas und Izmir —Konya — Adana -
Malatya mach Osten, d. h. einerseits nach Lr-
zerum, andererseits vorliufig nach Diyarbekir
weiterzubauen, diese beiden Hauptadern durch
Nord - Siid - Linien untereinander und mit dem
Schwarzen und dem Mittelmeer zu verbinden,
die Privatbahnen zu verstaatlichen und schliel-
lich den Betrieb der bhestehenden Eisenbahnen
zu rationalisieren.

Am Anfang des Jahres 1934 befanden sich
in der Tiirkei die Linien: Irmak (bei Ankara)—
Filyos (am Schwarzen Meer) = 390 km und
Fevzipasa (an der Bagdadbahn)—Diyarbekir =
506 km mit ihrer Abzweigung nach Elaziz -=
24 km im Bau. 289 km der ersteren und 350 km
der zweiten Eisenbahn sind schon im DBetriebe.

Neu angegriffen sind im Jahre 1934 fol-
gende Strecken: Sivas—Erzerum (560 km), Ma-
latya—Kockoprii Nord-Siidverbindung, 134 km),
Filyos—Eregli (Kohlenbahn, 72 km), Afyon—An-
talya (zweite Verbindung nach dem Mittelmeer,
320 km).

Auf den beiden ersten Strecken sind die
Erdarbeiten und die Kunstbauten von Siva aus
auf einer Linge von 90 km und von Malatya
aus auf 70 km fast fertig. Die beiden letzteren
Strecken dagegen sind erst seit August, bezw.
September 1934 im Bau.

Im Mirz 1934 hat die tiirkische Regierung
den Riickkauf der Izmir-Kasaba-Eisenbahn (703
Kilometer) beschlossen, und am 1. Juni ist ihr
Betrieb durch den Staat iibernommen. Es sind
Verhandlungen zwischen der Regierung und den

*) Vergl. den Aufsatz: ,12 Jahre tiirkische St.-B.”
in dieser Zeitschrift, 1935, Seite 231.

Bevollmiichtigten  der  Izmir- Aydin - Eisenbahn
(610 km) wegen der Verstaatlichung dieser Bahn
im Gange.

Die Tarife der Tirkischen Staatsbahnen ha-
ben im Laufe des vergangenen Jahres eine griind-
liche Revision erfahren. Sie wurden im Per-
sonenverkehr bis zu 509 und im Giiterverkehr
bis zu 6006 ermiibigt. Dieser Umstand hat viel
dazu beigetragen, den durch die ausgezeichnete
Getreide-Ernte ohnehin sehr lebhaft gewesenen
Verkehr auBerordentlich zu heben.

Die Industrialisierung der neuen Tiirkei und
die Bautiitigkeit, sowie der grofie Riibentrans-
port der neuen Zuckerfabriken haben sich im
Verkehr des letzten Jahres sehr 'giinstig bemerk-
bar gemacht.

Die tirkische Regierung hat mit dem deut-
schen Industriekonsortium (Otto Wolf-Konzern)
einen neuen Vertrag (d. i. der dritte seit 1930)
abgeschlossen, wonach das Konsortium Eisen-
bahnbau- und Rollmaterial im Werte von elf
Millionen turkischen Pfunden binnen vier Jah-
ren liefert und 259 es Preises in bar und
den Rest in Wechseln erhilt, die von 1940 an
fallig werden. 6 weitere Triebwagen sind
in Betrieb gesetzt und 8 neue in Deutschland
bestelit.

In der Tiirkei setzte die im Jahre 1934
begonnene Eisenbahn-Bautitigkeit mit grofem
Eifer fort. Wihrend bis Ende 1934 insgesamt
2012 km neue Eisenbahnen in Betrieb iibernom-
men wurden, erreichten die im Jahre 1935 er-
offneten Strecken eine Linge von 424 km, d. s.
mehr als das Doppelte des jihrlichen Durch-
schnitts in den ersten 11 Jahren.

Bekanntlich schloff das Bauprogramm des
tiirkischen Staatcs zuerst die Eisenbahnen

Ankara—Sivas 601 km
Samsun—Sivas 382 km
Kiitahya—Balikesir 252 km
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173 km
390 km
529 km

Kayseri—Ulukisla
Irmak-—I'ilyos
Fevzipasa—Elazir- Diyarbekir

2327 kin

in sich. Die erste der olengenannten Strocken
wurde im Jahre 1930, die zweite und die dritte
1932 und die vicrte 1933 vollendet. Ende 1934
standen von heiden letzie:en noch Streckenteile
von 151 hezw. 160 km im Bau. Mit der im
November 1935 statigelundenen Vollendung und
Inbetriebsoetzung dieser heiden den wichtigen Bo-
denschittzen neue Absatzgebiete ersehlioBendoen
Bahuen ist nun der erste Teil des Bauprogramims
abgeschlossen. Withrend die Bahn Irmak—Tilyos
dem Hochlande von Anatelien cinen verkiirzien
Weg zum Heranholon der Kohle aus dem Koh-
lengebict von Zonguldak hictet, erschliebt die
Fevzipasa— Dyarbekir-Bahn - dem Weltmarkt  die
reichen Kupferminen von Ergani.

Im ganzen

Die Ictztoenannte 530 ki lange Eisenbahn

ist umso mehr wichtig, als sionden Anfang einer
weitcren Entwicklung des Eisenbahnnetzes rach
Osten und damit die zukiinftige (Transithahn von
Iran bildel. Ein ot chnische Kommission hat in
den lelzten Monaten e Verbindung des tirki-
schen Fisenbahnnetzes mit den nordiranischen
Bahnen studicrt und ist zu der Ueberzeugung
gekommen,  dafl dicse Verbindung am  besien
durch die Verliingeiung der [Fevzipasa-Linie, und
zwar von Elaziz aus iler Mus oder von Diyar-
bekir aus iiber Siirt, zuerst nach dem Van-See
und dann nach dem UnniyeSee, hergestollt wor-
den kann.

Kurz vor Anfang des Jahres 1935 hegann
der zweite Teil des Programms mit dem Bau
der folgcadeon Strecken:

Afyvon—Antalya . 320 km
Nivas— Erzurum 560 km
Malatya — Cetinkaya (frith. Kockdprii) 134 km
Filvos—TEregli 72 km

Der nordliche Teil der Antalya-Bahn, Afyon
- Rarakuyu (113 km), der die Verbindung der
alten: Anatolbahn mit der Linie Izmir—Aydin her-
stellt, ist nun auch fertig. | Auf dieser Bahn sind
die Bauarbeiten auf einer weiteren Strecke von
36 km soweit fortgeschritten, dall man mit ihrer
Eréffinung in kurzer Zcit rechnen kann.

Auch auf den Neabanstrocten Sivas— Erzu-
tum und - Malatya—Cetinkya wird schr lebhaft

gearbeitet. Die Erd- und  Kunstbauarbeiton or-
strecken sich auf cine Liinge von msgesamt

270 km. Es sind Streckenteile von 43 km auf
der ersteren und 45 km auf der zweiten Linie
schon mit Schienen Lolegt.

Auf der eigentlichen Kohlenbahn Filyos—
Eregli wird auf zwei Losen von 25 km {inge
gearbeitet. _ ;

Die Verstaatlichung der tintkischen Fisen-
bahnen machte auch im vergangenen Jahre einen

groben Fortschritt, indem die 610 km lange
Izmir—Aydin-Bahn in Staatsbesitz iibergang. Der
Riickkauf fand im letzten Frithjahr statt und
der Staatsbetrieb begann dort am 1. Juni 1935.

Die Tarifrcform, die jm Jahre 1934 einge-
fithrt wurde und dic im Peisonenverkehr eins
Verbilligang bis zu 500 wund im Giiterverkehr
cine solche bis zu 609 herbeifiithrte, zeigte am
Ende des Finanzjahres ihre Auswirkungen. Die
Zahl der Reisenden vergréferte sich um 39.669
i Verhiiltnis zum Vorjahr und die dadurch ep-
zielten Einnahmon vermehrten sich um 13.42¢.
Die Vermchrune der Einnahmen aus ‘dem Giiter-
verkehr hetrug 31.80% im Verhiiltnis zum Voi-
jahr. '

Pie Betrichsergebnisse des letzten Finanz-
jahres waren wie folgt:

21,752.525 Tiirk. Pfd.
14,062,000 Tiirk. PId.

etwa, 65

Die Betrichseinnahmen
Die Betrichsausgaben

Und somit die Betriehszahl

Die  Neotto-Betriebseinnahmen  reicht:n  fiir
die Auszahlung der Annuititen an die fritheren
GescHschaften der Anatolbahn und der lzmir—
Kasaba-Bahn, die im ganzen etwa 4.5 Millionen
ausmachten, gut aus.

Die dem Ministerium far sffentliche Arbei-
ten unterstehende, von ciner Generaldirektion
in- Ankara und vier Betriebsleitungen geleiteto

Verwaltung der tiirkischen Staatshbahnen und
Hifen botreibt nach dem  Ankauf aller frither

hestandenon Linien prakiisch das gesamte Eisen-
bahnnetz. Von den Pampflokomotiven sind 8000
deutschor, der Rest schwedischer Herkunft.
Uebersicht iber die tirkischen
Eisenbahnen.

a) Staatsbahnen. ,

Haydarpasa—Eskisehir—Ankara 577 km
Arifiye—Adapazari 8 km
Ankara—Kayseri—Sivas—Samsun 979 kin
Eskisehir—Konya 434 km
Kenya—Yenice—Adana—Fezipasa

und Yenijce—Mersin 555 km
Fevzipasa—Elaziz—Diyarbeiir 536 km
Boaazkipri—Ulukisla 173 km
Alayunt—Kiitahya—DBalikes't 263 km
Afyon-Karahisar—Karakuyu 119 km
Izmir—Bandirma 342 km
[zmir—Egridir und 9 Nebenlinico 629 km
Manisa—Afyon—Karahisar 356 km
Irmak—Zonguldak 421 km
Mudanya —Bursa 42 ki
Samsun—Carsamba (Meterspur) 37 km
Sivas—Cetinkaya 112 km

Sarikamis—Kars—Arpacay (Breitspur) 124 km
Kiikiirdii—Erzurum—Sarikamis (Schmal-

spur) 250 km

5957 km
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b) Privatbahnen.

Fevzipasa—Meydani ekbez, Cobanbey—
Nisibin, Derbesiye —Mardin; Toprak-
kale—Payas 471 ki

Istanbul—Karagac (Edirne) 344 km

lica—Palamutluk 45 km

860 ki
Im ganzen 6817 ki

Die Tabelle gibt eine Aufstellung aller i
kischen Eisenbahnon in ihrer CGesamtliinge von
6817 km (Ende 1935). Bei der gehirgigen e
schaffenheit sind die Linien besonders dort, wo
sie zum Meer absteigen, reich an Tunnels wund
Kunsthauten, im Osten (Euphiat) an  groben
Eisenbahnbriicken. Reparaturwerkstitten  hofin
den sich in Eskisehir und Sivas. Der Verkehr,
obwohl schwach, ist sebr gut organisiort. Dio
beiden Exprefzugspaare eircichen in jhrer \us
stattung (blaue Wagen) unsere europiiischen Fx-
prefziige; es sind dies der analolische Exprel
(Istanbul) Haydarpasa — Ankara (577 km  in
143/ Stunden, Nachtverkehr), der Taurusexprel
(Istanbul) Hydarpasa — Ankaza — Fevzipasa vor
der syrischen Grenze (Streckenlinge Wicn—Paris)
—Tripoli aa der syrischen Kiiste (mit Autobus-
anschlufl gegen Paliistina); der zweitgenanntc
Zug ubersetzt auf seiner 1389 km langen iiir
kischen Strecke (29 Stunden) das groBartige Tau-
rusgebirge neben den schon im Altertum b
rithmten | Kilikischen Toren*, die zum Meer
hinabfithren. Die Geschwindigkeit der Ziue isl
allerdings miiig, ihre Reisegeschwindizkeit e
trigt bei den Exprefzigen 40 bis 44, Lei den
Personenziigen 30 km/h. Die Vorortelinie Hay-
darpasa — Pendik (25 km) auf der asiatischen
Seite von Istanbul ist die einzige zweigleision
tirkische Strocke, mit rund 22 Pendelzugspaaren
fir den Dienst der an der Kiiste des Marmara-
meeres schon  gelegenen  Gartenvorstidte.

Es ist sehr bemerkensweit, daf trotz der
geringen Verkehrsstirke, die auf den dstlichen
Linien nur ein bis zwei schwerbelastote riso-
nenzugspaare im Tag aufweist, nach allen Cid-
punkten der Fernlinien Speise- (oder Biifvit-) und
Schlafwagen verkehren. Sie werden von der In-
ternationalen Schlafwagengesellschaft — gefihrt.
Die im &duBersten Nordosten an der russischen
Grenze, im alten einst russischen Armeni:n noch
vothandenen Breit- und Schmalspurlinien wer-
den auf Normalspur umgebaut.

Die seit 1848 ausgcheuteten bedeutenden
Steinkohlenvorkommen Anatoliens sind in einen
einzigen Kohlenrevier von Zonguldak am [Ufer
des Schwarzen Meeres, nordlich von Ankara,
auf 150 km Kiistenlinge zusammengedriingt. (Die
dort befindlichen 14 tirkischen, franzisischen
und italienischen Koh!enzechen habca cine Jah-
resforderung von rund 2.5 Millionen Tonnen, die
auf 5 Millionen gesteigert werden kann. Die
Kohle hat 6000 bis 7500 WE, ist schr gas- und

aschenreich, mufl griBtenteils gewaschen wor-
den und eignet sich fiir Gaserzeugung und Kes-
selbetricl. Sie wird im ganzen ostlichen Miltel-
meerhecken verwendel und  inshesondere nach
Griechenland, Ruménjen, Aegypten und Brasilien
verschifft.  Die Kohlenlorderung zu den wegen
der geringen Wassertiele auBerhalh der Hiifen
ankernden Seeschiffen mitlels Leichtorn und Kor-
ben ist =ehr unwirtschaltlich und Lei den hitufi-
gen und hefiigen Stirmen gefihrlich:  die Re-
gierung hat daher den Bau sturmfreien
Kchlenhafens in Eregli (Heraklea) und ciner siimi-
liche Gruben mitcinander und mit dem lalen
verbindenden  Bahn o Leschlossen, welche  die
Fortsetzung  der  bestehenden Linfe  Ankar

Filyos—Zonguldak hilden wind. Der Verkehr auf
dieser Massenkohlenhahn wird so stark  sein,
dal von Haus aus die Einrichtung des olektri-
schen Betiiches aus technis hea und wirtsehafi-
lichen Griinden ¢ hoten erseh’en. Di» R gicrung
hat Min-Rat Lr. Artur Hruscehka* von den
Oc. B, B.oin das Ministeriam fiir ffentliche Ar-
beiten berufen, wm den Bauw dieser orsten olek-
trischen Vollbahn der Tirksi dureh die Aufstel-
lung des Entwurios und der Wirlschalt!ichkeits:
rechunung, auch fir ein zugehoriges \Wirnekrafl-
werk, die Wahl dor Stromart und die Aufstellung
der Bedingnishofie in dic Wege zu lciten, Fir
den elektrischen Per'ch kommt zuniichst die ge-
nannte | Kohlenlinie™  Catalagzi — Zonguldak

Kozlu—Eregli in Betracht; diese eingleisige Lini
von 56 km Linge. von der 2790 in 73 Tunnels
und 57% in Krtinmungen liegen, wird groite
Steigungen von 120/0 0 in der Lastrichtung und
189/ in wer Loorichtung erhalten: Schienen-
gewicht 40 kg'in, Achsdruck 20 . Dic Kohle
wird in vierachsigen Grobrammwagen fir 60 ¢
Tragfihigkeit durch Einhoitsziige von je 1200
Lasttonnen nach demm Hafen zu bLringen sein.
Hierzu werden scehsachsice elektrische  Loko-
motiven der Bauart €, —C, von 120 t Dienstae-
wicht und mit selbsttitigen Achsdruckausgloichs-
vorrichtungen, fir ecine Stundenleistung — von
2240 kW bei etwa 42 kin/b' und mit Finselachs.
antrieh durch Tatzlag rmotoren verwen ¢l wer
den.  Die Verkehrsstirke wird anfan s rund
11.000, spiter 23400 tigliche Lasttonm n pelra-
gen, also sehr hoch sein (Wien Linz hat aufl
zwei Gleisen deren rund 30.000: zum Vergleich
hat die stirksthefahreae tinkische Strecke Ha--
darparsa—Eskischir nur 4500). pi» Bewiiltigung
eines so starken Verkehrs aaf o ner eingleisigen
Steilstrecke wi d mégiich sein, wenn beim Hochst-
verkehr neben einem Personcn- und zwei Zugs-
paazen fir Zimmerungsholz 18 voll ausgelastete
Kohlenzugspaare in Zcitabstinden von  einer
Stunde mit gleichin Ceschwindigkeiten  fahren.
Die Spitzenleistung ist hierbei rund 10.000 kW,
Der im Fahrplan erforderiiche Lokomotivum]auf-

Cnes

*) Siehe | Zeitschrift des OcIAV.", Jhe. 1038,
Scite 160, kurze Wiedergabe cines Vortrages mit 6 Abb,



— 108 —

plan ergibt Lokomotivleistungen von 72.000 km
im Jahr, die mit Dampf nicht zu erzielen wiren;
auch miibten fiir jeden Giiterzug im Dampfbe-
trich zwei Lokomotiven 1D 2 verwendet werden,
von denen cine wegen der hiufigen Richtungs-
wechsel in der Zugsmitte zu fahren hitte. Da-
her wiire das Verhiiltnis der fefektrischen zu den
Dampflokomotiven 1:3. Wiithrend der Entwurfs-
arbeiten beschlolh die Regierung, 100 km vom
Anfang der clekirischen Stiecke, in Karabiik, die
ersten Bisenhiittenlagen fiir Roheisen und Han-
delsware zu errichten, die unterdessen bei einer
englischen Firma in Auftrag gegeben wurden,
Durch diese | Eisenlinie wird die Kohlenlinie
einen bedeutenden Zuwachs durch Erz-, Holz
und  Schrottransporte  erhalten,  wodurch  die
Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betiiebes, be-
sonders auch durch Auslastung der Leerziige,
noch weiter ansteigen wird.  Ueberhaupt wird
hei den schwach belasteten tiirkischen Strecken
unter Umstinden durch Errichtung neuer In-
dustricanlagen  die  Elektrifizierungswiirdigkeit

76. Hauptversammlung

plotzlich gegeben sein. Die Stromversorgung der
beiden genannten Linie von 156 km Linge wird
aus einem gleichzeitig zu erbauenden Ueberland-
kraftwerk in Catalagzi fiir 50.000 kW Drehstrom
gedeckt werden, das auch mnach Ankara iiber-
tragen soll. Dieses Wirmekraftwerk soll  mit
LJMixte” von 5500 WE/kg gefeuert werden, das
ist eine Mischung aus dem beider Kohlenwiische
abfallenden ,,Schlamm® und Kohlenstaub. Der
Energiebedarf der Bahn wird etwa 26 Millionen
kWh betragen. Das Stromsystem war fir alle
kiinftigen Elektrifizierungen festzulegen; es er-
gab sich fiir die Kohlenlinie Gleichheit der Kosten
fiir Gleich- und Wechselstrom, jedoch schon bei
der Hinzufiigung der Eisenlinie eine ausgespro-
chene Ueberlegenheit des Einphasenwechsel -
stromsystems. Fir die Fahrleitung erscheint die
osterreichische Einheitshauart (Tauernbahn) mit
mittlerer Biigelbreite und 60 m normaler Mast-
entfernung am geeignetsten, besonders wegen
der kriftigen Tunnelaufhingungen. Eine durch-
laufende Verstirkungsleitung ist vorgesehen.

des Vereines deutscher

Ingenieure im NSBDT vom 27. bis 31. Mai 1938
in Stuttgart

(Auszug aus dem DBericht des Vorsitzenden

des Vereines deutscher Ingenieure, Dr.-Ing. H.

Schult VDI, Berlin, iiber das Geschiiftsjahr 1937/38 des VDI.)

Auf der Hauptversammlungssitzung am 29.
Mai 1938, vormittags, teilte der Vorsilzende des
Vereines  deutscher  Ingenicure, Dr.-Ing.  H.
Schult, VDI, unter stirksiem Beifall der zur
76. Hauptversammlung des VDI in Stuttgart er-
schienenen deutschen Ingenicure mit, dali der
Vorstandsrat des VDI in seiner Sitzung am 28.
Mai 1938 Hercn Hauptamisleiter, Generalinspek-
tor Dr.-Ing. Todt zun Vorsitzenden des Ver-
eines deutscher Ingenieure ab 1. Janner 1939
withlte, und daB Herr Dr.-Ing. Todt diese Wahl
angenommen hat. Er wies darauf hin, daf} der
Verein deutscher Ingenieure das ausgezeichnete
Vertrauen, das Dr.-Ing. Todt ihm mit der Ueber-
nahme des Vorsitzes erwies, durch unermidliche
Arbeit fiir Voik und Staat rechtfertigen wird.

Zu Beginn seines Berichtes gedachte Dr.-
Ing. Schult VDI der im Jahre 1937 verstorbe-
nen Mitelieder des VDI sowie der Minner, dic
in den Fabriken, den Bergwerken, auf den Bau-
stellen und an anderen Arbeitsstitten der Tech-
nik Opfer der Arbeit wurden. Riickblickend auf
die geleistete Arbeit wes Vereines wies Dr.-Ing.
Schult darauf hin, daB das erfolgreiche Schaf-
fen des Vereines auf so auBerordentlich vielen
verschiedenen Gebieten nur dank der aufopfern-
den ehrenamtlichen Mitarbeit tausender von In-
genieuren moglich war, die sich selbstlos in
den Dienst der Gemeinschaftsarbeit in den Aus-

-

schiizssen und in den Zeitschriften des VDI ge-
stelll habeu. Die gesamte Arbeit des VDI in
allen seinen Arbeitskreisen war darauf gerich-
tet, die groBen Aufgaben zu erfiilien, die der
Fiithrer der deutschea Technik gestellt hat und
die kurz mit den Worten ,Eiringung der Roh-
stoffreiheil, der Nahrungsireiheit, der Wehrirei-
heit und Friiillung wichtiger sozialer Aufgaben™
gekennzeichnet werden koénnen. Diesen Zielen
dienten die groBen wissenschaftlichen Tagungen
des VDI, wie z. B. die Kunststofftagung in
Diisseldorf, die groBen Magnesiumtagungen in
Berlin und Frankfurt a. M., die Tagung , Werk-
stoffeinsatz im Wohn- und Zweckbau®, die Mit-
arbeit des VDI an der Reichsausstellung ,,Schaf-
fendes Volk* in Diisseldorf, die Hauptversamm-
lungen ‘des VDI und der in ihn eingeordaeten
Vereine, sowie die Vortrige und Kurse der Be-
zirksvereine, die Arbeit in den Fachausschiissen
und die Verdffentlichungen in den vom Ver-
cin herausgegebenen Zeitschriften und Biichern.
Weiterhin galt die Sorge des Vereines der Nach-
wuchsfrage.

Der Mitgliederzuwachs des Vereines hat
auBerordentlich zugenommen, da das rege Le-
ben im Gesamtverein und in den Bezirksver-
einen sowie der Drang, tatkriftige Mitarbeit zu
leisten, tausende deutscher Ingenieure veranlafit
hat, in den VDI einzutreten. In den letzten Wo-
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chen hat nun die Mitgliederzahl des VDI dic
Zahl 40.000 tberschritten, sie ist weiler 1m
Steigen.

Ein Bild von dem Wirken und Schaffen im
Verein gibt die Ausstellung ,,Die Arbeit des Ver-
eines deutscher Ingenieure”, dic 1n Landesge-
werbemuseum  Stuttgart zum  ersten Male ge-
zeigt wird, und nach Abschlull der Tagzung als
Wanderausstellung den Bezirksvereinen zur Ver-
fiigung gestellt werden soll.

Dr.-Ing. Schult gedachte dann des nach 32-
jahriger Titigkeit im VDI erfolgten  Ausschei-
dens von Prof. Dr. phil. h. c. Dr-Ing. E. h
C. MatschoB, VDI, dem Ilangjihrigen Direktor
des Vereines, der jetzt als Mitglied des Vor-
standes seine Arbeilskralt und wertvollen -
fahrungen dem VDI weiter zur Verfiigung stellt.

Sodann gab der Vorsilzede einen  Riick-
blick auf die Vereinsgeschichte der letzten finl
Jahre, beginnend mit der VDI-Hauptversamm-
lung 1935 in Friedrichshafen, der ersten VDI-
Jahrestagung im mnationalsozialistischen Deutsch-
land. Damals wurde es als erste Pllicht des
VDI herausgestellt, mit allen Kriiften dem neucn
Deutschland und den hohen Zielen des Fiih-
rers zu dienen. Als vornchmste und wichtigste
Aufgabe wurde dort die tatkriftige Mitwirkung
an der Arbeitsbeschaffung durch Stirkung des
Binnenmarktes, Umstellung der Erzeugung auf
heimische Roh- und Werkstoffe und durch plan-
vollen Einsatz der Maschine nach volkswirt-
schaftlichen Gesichtspunkfen bezeichnel. Weiter
wurden die wichtigen Aufgaben der Technik im
Siedlungswesen, in der Landwirtschafl zur Si-
cherung der Volksernihrung und bei der Wehr-
haftmachung aufgezeigt.

Diese vor {iinf Jahren ausgesprochene Auf-
gabenstellung ist stets die Richtschnur fir dic
Titigkeit des Vereines gewesen. So fanden die
groBen Aufgaben des Vierjahresplanes ilm und
seine  Mitglieder wohl geriistet.

Im inneren Aufbau des Vereines wurde der
Zusammenschluf der techmisch-wissenschaft!i-
chen Arbeit dadurch gefordert, daBl eine  An-
zahl Ingenieurvereine sich dem VDI korporativ
anschloB. Diese Eimgungshestrebungen fanden
ihre Kronung in der Eingliederung der Ver-
eine in den Nationalsorialistischen Bund Deut-
. scher Technik (NSBDT.).

Auch die Hauptversommlungen des VDI
dienten dem FEinsaiz der deutschen Ingenicuare
fir die groBen Aufgaben, die Volk und Staat
der Technik stellen. 1934 in Trier trat der VDI
fir eine organische Wirtschaft ein, ein Ziel, das
heute im Zeichen des Vierjahresplanes eircicht
worden ist.

1935 in Breslau war dem VDI die Ausge-
staltung des Tages der deatschen Technik, der
ersten umfassenden Kundgebung der deutschen
Ingenieure iibertragen.

ey

=

1936 in Darmstadt fral er fir eine Ver-
stirkung der Grundlagenforschung als  Funda-
ment fir ein erfolgieiches technisches Schalfen
in der Zukunft ein.

Die Hauptversammlung 1937 in Kiel stand
hesonders stark im Zeichen des Vierjahresplanes.

Die abgelaufenen fanf Jahre diirfen also als
Bewels  dafiir gewertet werden, dafl der  alte
VDI jung geblichen ist, und dafl er die Kraft
seiner  Ueberlicferung, verbunden mit der in-
satzbereitschalt  seiner  Mitglieder,  rickhaltlos
cingesetzt hat fir die grofien  Aufgaben, die
den Ingenieuren heute 1 groflen deulschen Rei-
che gestellt sind. Dali wir hicran unermidlich
weiter schaffen  werden, ser unser  Gelobnis.
Ihrungen verdienter Minner der Technik durch
den Verein deuatscher Ingenieure:

Gedenktafeln wurden angebracht: Am
Geburtshaus  des grofien Wasserbauers  Otto
intze in  Laage (Meckleanburz), in der Tech-
nischen  Hochschule Graz,  der Wirkungsstiitte
des groBlen Ingenieurs Alois Riedler. Wei-
ter werden Gedenk(afeln am 30, Mai an dem
fritheren Wohnhaus von Wilhelm Maybach
in Bad Cannstalt, wn 31. Mai an dem Geburts-
haus von Jakobh Mayer, dem Pionier des
Stahlformgusses in Dunningen  enthiillf.

Aus Anlall seiner  76. Hauptversammlung
gab der VDI werterhin folgende Auszeichnuan-
gen an verdiente Ingenieure:

Das VDI-Ehrenzeichen wurde verlichen
Direktor Karl Tessky, VDI Eblingen, in An-
erkenmung  seincr grofien Leistungen auf  dem
Gebiete des Werkzeugmaschinenbaues.

Den VDI-Ehrenring erhielten: Dr.-Ing. I,
Schult, VDI, Berlin, fir seine grolen Leistun-
gen auf dem Gebiete des Kraftwerkbaues sowie
fiir seine Verdienste um den Verein deutscher
Ingenieure und wmn die Neugestaltung der tech-
nisch - wissenschaltiichen  Arbeit;  Betriehsinge-
nicur Walter Miller, VDI, Wuppertal, fir
Verdienste wn die techisch-wissenschaltliche Ge-
meinschaftsarbeit der Detriebsingenicure  seines
Gauves; Direktor Dipl-Ing. Friedrich Nal-
linger, VDI, Stattzart, fiir seine Verdicnste als
hervorrazonder Motorenkoustrukteur um Deutseh-
Jlands Kraltiahrzeugbau und Flugzeagtechnik; Di-
rektor Alfred Schneider, VDI, Karlsruhe,
fiir seine hervorragende Arbeit bei dor Inbe-
triebsetzung und Newerrichtunz wichtiger Indu-
striewerke und seinen hohlien Leistungen als De-
trichsfihrer grofler Werke,

Leistungssteigerung auf allen Gebieten
der mechanischen Technik
(Zur 76. Hauptversammlung des VDI in
Stuttgart.)

Am 27. Mai nahm in Stuttgart, der Stadt der
Auslandsdeutschen, die 76. Hauptversammlung
des Vereines deutscher Ingenicure mit einer gro-
ffen Zahl von Fachvortrigen ihren eindrucksyol-
len Anfang. Mehr als 3000 Ingenieure sind aus

|
|
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allen Gauen Deuatschlands nach der  schonen
Hauptstadt Wiirttembergs gekommen; auch aus
dem Auslande. aus Argentinien, Dinemark, Eng-
land, Frankreich, Holland, Japan, Norwegen, der
Sehweiz und Uraguay sind deutsche wid fremd-
lindische Fachmimer erschienen, wm aul der
Jabrestagung  des grofien deutschen Tngenieur-
vereines von neuen Schaffenserfolgen der deut-
Technik zu horen und das schwiibische
kennen zu lernen.

<chen
Land

In den Fachvortriigen iiber neue Forschungs-
und  Arbeitsergebnisse aus den Gebieten  der
Schweiltechnik, der Kraftverkehrstechnik, —der
Klimatechnik, der Gestaltung, der Textiltechnik,
des Werkzeugmaschinenbaues, der Nichteisenme-
talle, der Damptkraftwerke und der Holztechnik
wurde in besonderem Make auf neue technische
Mittel zur Leistungssteigerung der deutschen ge-
werblichien  Erzeuguung  hingewiesen, welche es
erlauben, mit geringstem Aulwand an Zeit, Werk-
stofl und  Arbeitskraft Giiter von hohem  Ge-
hrauchswert  herzustellen.

Von besonderem Interesse waren dabei Aus-
fiihrungen iher Werkstoffersparnisse, die im Kes-
col Behiilter- und  Rohirleitungsbau sowie  im
Maschinen- und  Briickenbau durch Schweillen
erzielt werden  konnen. Weiter wurde  gezeigt,
dab in den industriellen Werken, die feuchtig
keitsemplindliche Stoffe wie Baumwo!lfasern, Ta-
hak, Papier usw. verarbeiten, erhebliche Stoff-
clusparungen durch den Einbau von Klimaanla-
gen zu erzielen sind, wobet gieichzeitig das Wohl-
hefinden und  damit die Leistungstihigkeit dee
Belegsehaft merkiich erhdht wird. Auch iiber er-

folgreich verlaufene Daverversuene mit Leicht-
metallagern in Fahrzeugmotoren wurde herich-

tet, welche Aussicht geben, daff in Zukunft La-
ger aus heimischen Leteatmetallen, an die Stelle
der aus Sparstoffen bestehenden Weilmetall- und
Bleibronzelaze.  treten kimunen. Von besonderer
Bedeutung fiir die Verbesserung des Gebranchs-
wertes  der Metalle war die Darlegung nea ge-
wonnener Erkenntnisse iiber den Einflull klein-
ster Beimengungen aul die Gitteeigenschalten die-
sor Werkstoffe. Durch Forschungen aul diesem
Gebiete konnten z. B, Wege gefunden werden,
um die Korrosionshestiindigkeit von Leichtmetal-
len und Leichtmetallegterungen zu erhoben. In
der Fachsitzung ., Textiltechnik™ im Technikam
fiir Textilindustiie in Reuthngen wuide iiber ein
neues Verfahren berichtet, den doutschen Tex-
tilstoft Hanl viel weitgehender zu ve.edeln, als
s bisher moglich war. Das Verfahren hat wei-
terhin grofe Bedeutun: fir die deutsche Nah-
rungsversorgung, indem ¢z auch eine wirtschaft
liche Fasergewinnunz sus ,Samenhani” gestat-
{ct, einer Haufart, die gleichzeitiz Oel und Kraft-
futterkuchen liefert. D.e Vortrige der Fachsit-
zung . Werkzeugmaschmen® zeigten  besonders
die vorbildlichen Leistungen, welche gerade die
wiirttembergische Industrie in diesem Zweige des
Maschinenbaues aufzuweisen hat.

Kundgebung der Jungingenieure
anliBlich der 76. Hauptversammlung
des Vereines Deutscher Ingenieure

am Sonntag, den 29, Mai 1938 in

Stuttgart

Dr. Ing. Todt spricht zu den Jungingenieuren

Wenn heute jemand einen Ingenicur fragt,
welche Sorge ihn am meisten bewegt, so wird
er antworten, die Sorge um unsern Nachwuchs.
Die Fiille dieses Saales und die wachsende Zahl
der Einschreibungen an den Technischen Hoch-
schulen sind erfreuliche Anzeichen, dall die Ju-
gend unsern Ruf gehort hat. Noch immer aber
sind unsere Sorgen nicht behoben. Denn wir
sorgen uns nicht so sehr un die Zahl der jun-
gen Berufskameraden als vielmehr um' die Reife
ihres Konnens und den Idealismus ihrer Berufs-
auffassung. Die Aufgaben, welche die Technik
in dieser Zeit dem Ingenieur stellt, sind groBer
als in der Zeit des Materialismus. Der Inge-
nieur hat heute hohere kulturelle Aufgaben. Er
darf deshalb nicht Spezialist seines engeren Pach-
gebietes sein, sondern er muB lernen, die gro-
Beren Zusammenhinge der Technik und des ge-
samten Lebens zu iberschauen.

Aus der Fiille der Fragen beispielsweise der
Reform des Studiums und der praktischen Ti-
tigkeit, die sich uns in diesem Zusammenhang
aufdringen, will ich nur zwei herausgreifen. Die
erste ist die Sorge, dall die gewaltige Konjunktur,
die wir zur Zeit erleben, unserer Jugend nicht
nur fsrderlich, sondern unter Umstiinden auch
schiidlich sein kann. Wenn junge Diplominge-
nieure schon ein Jahr vor ihrer Prifung den
Anstellungsvertrag in der Tasche haben, wenn
sich spiter die Unternehmungen um die jungen
Berufskamoraden bemithen, so besteht die Ge-
fahr, daB dieser starke Bedarf an Ingenieuren
den Blick allzu sehr auf die materielle Seite
lenkt. Wir gonnen jedem d'esen Sonnenstrahl,
aber meine Meinung ist, daf der Idealismus nicht
verloren gehen darf, den wir als Ausgleich [ir
die ohnehin stark betonte materielle Scite un-
seres Berufes so dringend brauchen.

Wir miissen bereit sein, Opfer zu bringen
im Interesse der grolferen Gesamtheit. Der po-
litische Idealismus muB auf unsere Perufsarbeit
{ibertragen werden. Ich will hierfir nur ein Bi-
spiel anfithren. Seit Jahren beklagt man sich,
dab die Entwicklung auf dem Gebiete der Energi--
wirtschaft nicht weiter gekommen sei.  Eine
Kaite der Stromversorgungsgebiete sieht heute
noch aus wie die politische Karte Deutschlands
vor 100 Jahren. Die Versorgungsgebiete sind das
Produkt einer 1ein materiellen egoistischen Zeit,
in der die Stromversorgungs-Unternehmungen im
wirtschaftlichen Kampf miteinander lagen. Das
ist einer der Fille, in dem die Minner der
Technik unter Verzicht auf den eigenen Vorteil
selbstlos dem groBeren Gesamtwohl dienen mis-



sen. Der Grundsatz des Ingenieurs, mit gerin-
gem Aufwand hohen Nutzen zu erzielen, beliilt
heute noch seine Gultigkeit.  Aber er bedarl des
Zusatzes, dab der Nutzen, der crzielt werdon
soll, ein Nutzen fir die Allgemeinhcit sein mulb.

Meine zweite Mahnung: Verliert nicht den
Ueberblick tber die groBeren Zusammenhiinge.
Auch hierfir ein Beispicl: Im Wasserbau arbei-
teten bisher die Techniker der Wasserversorgung,
der Kulturbauer, der FluBlbauer, der Wasser-
kraftingenieur und der Mann der Binnenschiffahrt
ohne Ricksicht aufeinander an ihren Sonder-
aufgaben. Joder von ihnen griff in den natir-
lichen Wasserhaushalt ein und storte durch sei
nen Eingiiff das Gleichgewi ht. Bedenkliche -
scheinungen, die erst im Laufe der Jahrzehnte
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auftreten, sind die Folge, Aushleihen von Tau,
Absinken von Grundwasser, Verschwinden ge-
wisser Geholze, Das ist die Folge davon, dal
beim  technischen Schalfen der Zusammenbang
mit der Natur verloren gegangen ist. Technik
ist Anwendung der Naturgesetze, Sie mul) des
halh naturverbunden vorgehen und darl niemals
aul den klcinen Sonderzweck abgestellt sein.

Wenn die Minner der Te hnik sich bemii-
hen, in grolieren und umlassenden Zusonmmen-
hingen zu denken, dann werden sie auch be
fihigt sein, nicht nur ihre fachliche  Nufgale
zu losen, sondem an der Fiabrung von Staadt
und Wirtschaft mitzowirken. Dann wird eine
Forderung erlillt  sein werden, im  grilleren
Deutschland  grofiere Ingenicure.

L eichtwagenziige der franzosischen Nordbahn-
gesellschaft

Die Nordbahngesellschaft hatte bereits eine
wesentliche Leichtergestaltung ihrer Wagen durch
Verwendung von aus gewodhnlichem Stahl ge-
schweiliten  Metallwagengehidusen  erzielt.  Ein
neuer Schritt auf dem Wege der Leichtergestal-
tung wurde vor kurzem dadurch verwirklicht,
dall drei Wagen auf wvier Untergestellen getra-
gen werden, ~deren Leichtergestaltung durch
gleichzeitige Verwendung von Leichtlegierungen
und hochwertigen Nickelstihlen erreicht wurde.

Das Wagengehiiuse, das nicht zur Festig-
keit des Ganzen beitriigt, besteht aus Alumi-
nium-Magnesiumlegierung mit 7 Prozent Magne-
sium und die Wagentriiger sind aus geschweil-
tem FluBstah] ausgefiihrt.

Fiir die den stirksten Beanspruchungen un
terworfenen Teile wie Radgestell, Bremsen usw.
wurden schweiBbare oder nichtschweibare hoch-
wertige Nickelstihle gewiihltf.

Die Radgestelle bestehen aus leicht prel-
baren, mit Lichtbogen oder Schweillbrenner
schweiBharem Stahl folgender Zusammensetzuny:

C = max. 0.17 Prozent, Ni = 1.0 Prozent,
0.6 Prozent Cr und Si = max. 0.3 Prozent
mit mindestens 60 kg Festiokeit, 42 kg Elasti-
zititsgrenze und 18 Prozent Dehnung.

Ein solches Untergestell fur Rider wiegt
nur 780 kg, withrend ae Rahmen aus Stahl-
gull 1180 ke wogen.

Fiar den Schwebeauseleicher des Radzestel-
les der Pennsylvania-\it wird ein Nickel-Chrom-
Molybdianstahl mit mindestens 80 kg Festigkeit,
70 kg Elastizititsarenze und 13 Prozent Deh-
nung  verwendet.

Durch Verwendung der Leichtlesierungen
und hochwertiger  Nickelstiihle wurde das  Ge-
wicht cines Zuges fiir 294 Sitzplitze von 129
w75 Monnen herabgedriickt. Die am Radge-
ste]ll und den Bremsen erzielte Loeichtergestal-
tung durch Verwendung von Sonderstihlen  bo-
trug 17 Tonnen.

Die so gebauten Leichiwazenziige sind seit
iiber sechs Monalen in Beirieh und laufen zu-
riedenstellend.

Deutsche Reichsbahn im Jahre 1937

(Vorbericht)

Die Deutsche Reichsbahn legt ihren Ge-
schiiftsbericht iiber das Geschiiftsjahr 1937 der
Oeffentlichkeit vor. Das Jahr 1937 war fiir die
Reichgbahn von besonderer Bedeutung insofern,
als durch die Erklirung des Fihrers in der
denkwiirdigen Reichsiagssitzung am 30. Janner
1937 die Deutsche Reichshahn von den letz-
ten internationalen Bindungen befreit und auch
der duferen Form nach wieder ganz unter die
unmittelbare Hoheit des Reiches gestellt wor-
den ist.

a7

In dem Bericht iiber das Geschiiftsjahr 1937,
den der Reichsverkehrsmmister und Generaldi-
rektor der Deutschen Rerchsbahn, Dorpmiilier,
zeichnet, wird einleitend hervorgehobon, daf er
cewaltige Aufschwung, den das deutsche Wirt-
schaftsleben im Jahre 1937 durch Einsatz aller
Kriite im Rahmen des Vierjaliresplanes erfubr,
der Deutschen Reichshahn eine iberaus starke
Verkehrssteigerung  brachte. So haben sich im
Personenverkehr die Za'ilen der geforderten Per-
sonen g en 1936 um 12.3 v. H., gegen 1932
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um 385 v. H. die Ertrige gegen 1936 um 10.9
v. H., gegen 1932 um 31.7 v. H. erhoht. Lin
Giterverkehr, der allem etwa zwei Drittel der
gesamten Betriebsertriige cinbringt, sind die be-

forderten Mengen gegen 1936 um 11.9 v. H,
gegen 1932 um 854 v. H., die Ertrige gegen
1936 um 11.5 v. H., gecen 1932 um 70.0 v.

H. gesticzen. Im einzelnen schliefit die Betriebs-
rechnung 1937 bei 4.4 Milliarden  Reichsmark
Ertriigen und 4.1 Milliarden Reichsmark Gesamt-
aulwendungen mit einem Detriebsiiberschuly von
295.5 Mitlionen Reichsmark ab. Unter Einschlufl
aulerordentlicher  Ertrige  standen in der  Ge-
winn- und Verlustrechnunge inszezaml 357 Mil-
lonen Reichsmark  zur Verfiigunz, Nach  Vor-
nalime der entsprechenden Deckung verbleibt ein
Betrag von rund 8 Milhonen Reichsmark, der
aul neue Rechnung vorgetiagen wird.

Dieser Abschlull bedeutet, wie es im Ge-
schitftsbericht  heilit, zwar fir das  Geschiifts-
jahr 1937 eine Festigung der finanziellen Lage

der Reichsbahn; bei ihrer Beurteilung auf lin-
gere  Nicht missen jedoch die gewaltigen An-

forderungen beriicksichtigt werden, die in aller-

niichster Zeit an die Reichsbahn herantreten.
Bekanntlich ist die Reichsbahn zur Finanzie-

rung ihrer Arbeitshbeschaflungsmalinaiimen in den
Jahren 19323 'und 1934 mittelfristige  Wechsel-
verpflichtungen eingegangen, die noch in hohen
Jahresteilbetrigen bis 1940 einzulésen sind. Er-
hebliche Mittel erfordern auch die groBien Auf-
gaben, die sich fiir die Reichsbahn aus dem

Vierjahresplan, aus der Induostrieverlagerung und .

aus der Verkehrsumschichtung ergeben und die
zum Ausbau bestehender und zam beschleunig-
ten Bau neuer Reichsbalmanlagen zwingen. Vor
allem aber stelle die jelzt in Angriff genom-

mene Umgestaltung der GrofBstidte Berlin, Miin-
chen und Niirnberg an die Reichsbahn auBeror-
dentlich  hohe finanzielle Anforderungen.

Alle diese Verpflichtungen sollen unter Ein-
satz der ganzen Finanzkraft der Reichsbhahn zu-
nichst eigen finanziert werden, so lange der
Kapitalmarkt, der vorerst nahezu ausschlieBlich
fiir vordringliche Zwecke der Reichsregierung in
Anspruch genommen wird, noch nicht der Reichs-
bahn  zur Konsolidierung ihrer schwebenden
Schulden und zur Autnahme von Anleihen fiir
ihren eizenen Geldbedart” freigegeben wird. Die
Reichshahn miisse daber, wie in den letzten
Jahren so auch in Zukunft, bestrebt sein, durch
sparsamste Wirlschaftstithrung diese ihre eigene
Finanzierung der dem Institut erwachsenen Auf-
gaben so weit wie irgend moglich sicherzustel-
len. Dafi sie aber bei dem ungewdhnlich grofien
Ausmalt der finanziellen Anforderungen auch auf
den allgemeinen Kapitalmarkt wird zuriickgrei-
fen, miissen, bediirfe, wie es ausdriicklich heifit,
keiner weiteren Darlegung.

Von Interesse sind auch die Ausfithrungen
Dorpmiillers iiber die Verwendung von Kunst-
stoffen. Es heiBt hieriitber, dafl die unausge-
setzten Bemiihungen, auslindische Rohstoffe
durch Heim- und Kunststolffe zu ersetzen, er-
folgreich fortgefithrt wurden. Bei der Vergebung
der Auftriige scien notleidende Grenzgebiete be-
vorzugt bedacht worden. Im iibrigen war, wo-
rauf Dorpmiiller gleichfalls besonders hinweist,
bei den Beschaffungen weitgehende Riicksicht
auf die Liefermoghchkeit zu nehmen, die we-
gen des hohen Beschiftizungsgrades und des zum
Teil bestehenden Mangels an Facharbeitern viel-
fach Dbegrenzt war.

Reichsbahnprogramm firr die Ostmark

GroBdeutschland besitzt 61.000 Bahnbetriebskilometer

In einem Vortrag iiber Finanzfragen der ehe-
maligen OQesterreichischen Bundesbahnen vor den
Finanzdezernenten der Reichsbahn gab Reichs-
bahnrat Dr. Finger (Berlm) einen Ueberblick
tiber die AusbaumaBunahmen der Reichsbahn im
Lande Oesterreich. Durch die Eingliederung ver-
grofert sich die Betrebslinge der Reichsbahn
um rund 5930 Kilometer, so daB einschlieBlich
einiger noch hinzukommender deutscher Klein-
bahnstrecken - die gesamte Betriebslinge der
Reichsbahn sich aul fast 61.000 Kilometer be-
laufen wird.

Die Lisenbahndichte ist im alten Reichsge-
biet mit 11.6 Kilometer auf 100 Quadratkilo-
meter wesentlich hoher als in' Oesterreich mit
rund 7 Kilometer. Mehr als 75 v. H. der dster-
reichischen Eisenbahnen sind eingleisiz (gegen-
tiber rund 58 v. H. der Reichsbahn). Angesichts
des nach der Eingliederung zu erwartenden we-
sentlich stirkeren Reise- und Giiterverkehrs wird

es fiir die Reichsbahn nolwendig werden, eine
eihe wichtiger Strecken in Oesterreich zweiglei-
sic auszubauen. Auch die Umwandlung schmal-
spuriger Bundesbahnen in Normalspur ist vor-
gesehen.

Withrend im Altreich die Ziffern der Per-
sonen- und Giiterwagen sich wie 1:10 verhal-
ten, betriigt das Verhiltnis in Oesterreich nicht
einmal 1:6. Infolgedessen muf auch eine Er-
ginzung des Osterreichischen Giiterwagenparkes
erfolgen, besonders im Hinblick auf die Einspan-
nung Oesterreichs in den Rhythmus des Vier-
jahresplanes. Zur Erginzung des Wagenbestan-
des sind bereits Beschaffungsauftrige in Hohe
von 30 Millionen Reichsmark an Osterreichische
Wagenbauvanstalten vergehen worden.

Ueberhaupt wird die Umstellung des oster-
reichischen Eisenbahnwesens auf die reichsdeut-
schen Verhiiltnisse erhehliche Investitionen er-
fordern, nicht zuletzt durch die Einfiihrung des
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einheitlichen Rechtsfahrens auf allen Bahnstrek-
ken, die grofie Umbauten erforderlich macht,
sowie durch die Umsteliung des Bremssyvsiems
und den Ausbau der Strecken und Briicken [iir
den im Altreich zugelassenen hoheren Achsdruck
und die hoheren Geschwindigkeiten fiir —die
Schnelltriebwagen.

AnschlieBend seien dann unsere altosterrei-
chischen Eisenbahnsorgen erwiithnt, die zum Teil
schon  zwei Generationen alt sind.  Zuniichst
beim  Ausbau des vollspurigen Bahnnetzes:

1. Die Strecke Kernhot—Neuberg iiber Gul}-
werk—Martazell, ein altes Eisenerzgebiet bis an
die Hohe Veitsch hinauf.

2. Reichenhall—Steinpaf, Lofer, Waidring,
Fiebeebrunn, wo bis nach dem Weltkrieg Eisen-
erze noch vom Gebraranken gefordert wurden.
Damit wiire auch in der Richtung Tirol die
groBe Zellerschleife gekiirzt.

3. Ausbau zur Vollspuar- und Verlingerung

der Waldviertlerbahn Zwettl- —Martinsberg herah
zur Donau. Ueberbrickung bei Pochlarn.

4. Fbenso bei der Murtalbahn Unzmarkt
Mauterndorl der Vollausbau und Durchfahrung
der Tauern mach Radstadt. Erinnern wir dar-
an, dall in Turrach die erste Bessemerbirne
Oesterreichs stand, die wie einst ihre lrzeug-
nisse nur im Sommer Murab flossen konnfe.

H. Zusammenschlub der beiden 76 cm Strek-
ken von Gubwerk Dbis Seewiesen mit Zahnradl
iiher den Seeberg.

6. Ein Wiener Zentralbahnhof auf dem gro-
Ben Gelinde zwischen Sid- und Osthahnhof, dem
weiten Platze der aufgelassenen Stegfabrik und
dahinter, wie geschaffen, die Wiener  Verbin-
dungsbahn als Zubringer.

Zum Kostenausgleich kann die Bahnelektri-
fizierung it der in Vollendung befindlichen
Strecke Salzburg—Attnang abgeschlossen  wer-
den, weil das Netz damit auch krafttechnisch
geschlossen ist.

Kleine Nadrichten.

Eduard Sauvage .

Nur durch einen Zufall, einer Buchwid-
mung Chapelons, erfahren wir sehr verspilet
den Tod dieses bekannten franzésischen Loko-
motivkenners. Geboren am 16, August 1850, mag
er bei 'der hekannten Langlebigkeit der franzosi-
schen Lokomotiven noch viele der éltesten im Be-
triebe gesehen haben. Er haftte die Hohe Berg-
bauschule u. a. besucht, weshalb er auch den
Titel ,,Ingenieur en Chef des mines™ fiihrte, seine
Lebensarbeit widmete er aber der Lokomotive,
wo er es bis zum Maschinendirektor der fran-
zosischen Westbahn brachte. Auch in deutschen
Fachkreisen sehr bekannt, ist das bisher un-
iibertroffene praktische Handbuch | La Machine
Locomotive“. Ferner ist zu erwihnen der 148
Seiten starke Sonderabdruck: ,,Les Loc. au debut
du 9. siecle, mit vielen wertvollen Zeichnungen.
‘Am Pariser Conservatoire des Arts et Métiers
hat er viele Jahre hindurch Vortrige gehalten.
Im hohen Alter von fast 87 Jahren hat er noch
im Mai einen Aufsatz iiber die 'Dampflokomotive
geschrieben. Kurze Zeit darauf, am 27. Juli
1937, ist er gestorben. Wenn es Zeit und Um-
stinde gestatten, soll seine letzte Arbeit hier
noch gebracht werden. ‘
Wiederaufbau der Wr.-Neustddter Lokomotiv-

Fabrik. fi

Die seit 8 Jahren stillgelegte und groben-
teils demolierte Fabrik, deren grofie Maschinen-
und Montierungshallen emst schon von weitem
zu sehen waren, ist durch die Henschelwerke
in Kassel gekauft worden. Mehr als 500 Ar-
beiter sind neuerdings mit dem Aufbau beschif-
tigt, um sie spiter wieder in Gang zu bringen.
Tm - Zusammenwirken mit der Wiener Lokomo-

tiv-Fabrik Floridsdorf soll das Werk neu  er-
stehen, das durch den Namen Sigl einst Well-
ruf besalb.

Grazer Waggonfabrik erhdlt Reichshahnauftrag.

In der Grazer Waggonfabrik, dem seinerzeit
grobten Grazer Industricunternchmen, sind  ge-
genwirtig 500 Arbeiter damit beschiiftigt, die
ausgedehnten Fabriksanlagen, die seit 1933 so
gut wie stillgelegt waren, fir die kommenden
Arbeiten instand zu setzen. Das Unternehmen
hat einen vorliufigen Auftrag auf 1000 Stiick
Schnellzugsgiiterwagen  durch  die  Deutsche
Reichsbahn erhalten, die bis zum [rihjahr
1939 geliefert werden niissen.  Bereits in der
nichsten Woche wird die Materialablieferung fiir
den Bau der 1000 Waggon beginnen. Die Er-
zeugung in Graz wird von der Simmeringer
Waggonfabiik durchgefihrt. Die Grazer Waggon-
fabrik erhélt fiir dic Beniitzung der Anlagen eine
Vergiitung. Man hofft, den  Arbeiterstand in
absehbarer Zeit auf 800 bis 1000 Mann erhéhen
zu konnen.

Ein neuer Grossaktionar der Wiener Lokomotiv-
fabriks A.-G.

In der am 30. v. M. unter dem Vorsitz des
Prisidenten Baurat h. c. Ing. Erich Heller ahge-
haltenien Generalversammlung der Wiener Loko-
motivfabriks A. G. wurde beschlossen, den Rein-
gewinn von 6881 S auf neue Rechnung vorzu-
tragen. Die Firma Henschel & Sohn G. m. b.
H. in Kassel ist als neuer GroBaktionir in die
Wiener Lokomotiviabriks A.-Gi. eingetreten. — In
der Verwaltungsratssitzung wurde Oskar R. Hen-
schel zum Prisidenten und Herr Baurat h. c.
Ing. Erich Heller zum Vizepriisidenten der Ge-
sellschaft gewiihlt; weitere neue Mitglieder sind:
Dr. Fritz Hinz und Dr. Leo Rothe.




— 114 —

Aus der Verkehrsstatistik der Ung. St. B.
(M. A. V)
Die durchschnitihelie Zugshelastung war hei
den Reisezitgen 222 1, her Giiterzigen 608 t aal

den Hauptlinien, dagegen ouf den Nebenfinien
&3 und 207 t; der Gesamtdurchsehnitt also ist
1683 D38 L I Gesazatverkehr war fir 1

und  H3
Nutzlast 2.747 t Leerlast notig, davon entfielen
im Gitterverkehr aunl 1t Nutzlast 1.087 t Leoer-
last, im Personendienst aber 28.365. Die leeren
Gitterwacenkilometer erreichten 36.6 Prozent der
Gesamtkilometer. Wegen Geldmanze]l konnton nur
HoStick B 1 T-Lokomotiven mit Nickelstahl-
feuerbiichsen besehalft werden. Da die einhei-
mische Kohle wegen ihres starken Schwefelge-
haltes die kupfernen Feuerhiichsen stark abzehrt,
wurde mit der Verwendung weichen Flulleisens

hiefiie forteefahren.  Der Triecbwazenstand — er-
hohte  sich  auf 128 Stiick, wober die dlteren
Benzinmotore durch  Dieselmotore  der  Bauart

Ganz-Jendrassik  ersetzt wurden. Der steigende
Verkehr mit diesen machte die Nachschaffung
ciner grioBeren Zahl von Belwazen erforderiich.
Zur Beschicunicung der Werkstiattenbehandlong
und Verringerung der Stehzeiten wurden fir die
Schoelltriebwacen  Ersatzgestelle  beschafft. Fir
die clektr. Strecke wurde zur Vermeilung ge-
mischten  Betriches ie eine S.-Z.- und G.-Loko-
motive nachbestellt, 57 alte Dampflokomotiven
als unwirtschaltlich arbeitend ausgemustert. Die
mit Gas beleuchteten Personenwazen werden aus-
schhieBlich dureh natiirliches Erdgas versorgt.

Das erweiterte Reichspatentamt.
Die Uebernahme des Osterrveichi-
schen Patentamtesund Zentralmar-
kenregisters.

Nachdem die deutschie Ostmark mit dem
Reiche wieder vereinigt ist, ist es fir dir Zu-
kunft nicht mehr mdglich, Patente anzumelden,
die die Erfindung nur fiir Ooesterreich oder das
Altreich  sehittzen.  Alle neuwen Patentanmeldun-
cen  sind  daher nach  einer Verordnunzy des
Reichsministers- der Justiz Dr. Glrtner vom 28.
April 1938 seit dem 14, Mar laufenden Jahres
nur noch im Reichspatentamt in Berlin zu be-
wirken und werden im Falle der Patenterteilung
fiir das grolldeutsche Gebiet geschiitzt. Naturge-
mil ist auch fir zwei Patentiimter kein Raum
mehr, zumal dem Patentamt in Wien jetzt nur
die Abwicklung der noch nach oOsterreichischem
Recht beantragten und erteilten Patente obliegt.

Durch eine im Reichsgesetzblatt erschienene
Verordnung vom 17, Jum 1938 hat, wie be-
richtet, der Reichsmimster der Justiz Dr. Giirt-
ner nun  auch organisatoriseh das  osterreichi-
sche Patentamt in das Reichspatentamt einge-
gliederl; es bildel fortab die ,Zweizstelle Oester-
reich des Reichspatentamtes. Die Zustindigkeit
der Zweigstelle werden vom Reichsminister der
Justiz bestimmi und sina durch einen gleichzei-
tigen Erlafl in der Hauptsache fiir aile Ange-
legenheiten festgesetzt worden, die die noch nach
Osterreichischem Recht zu behandelnden weite-

ren Patente und Palentanmeldungen sowie das
osterreichische Markenwesen  betreffen.

Dic Gesamtzahl der in Kraft gebiiebenen
Osterreichischen Patente betrug Ende 1937 19.478
(Altreich 88.342), die der schwebenden Anmel-

dungen 10,773 (Altreich  121.752).  Eingereicht
wurden 1937 in Oesterreicli 8216 neue Anmel-

dungen, im Altreich 57.139. Von den Osterrer-
chischen Anmeldungen  entficlen 4398 auf An-
melder, die ihren Wohnsitz in Oesterreich hatten,
wiitliend 1803 Anmelder 1im Aus’ande und 2015
im Altreich wohnten. Annédbeind ein Viertel der
Gsterreichischen Patentanmeldungen stammte so-
mit aus den Reich, wihrend anderseits  im
Jahre 1937 nur 488 Oesterreicher Patente in
Deutsehland  mahme.n.

Geschichte der japanischen Eisenbahnen.
(Nachtrag zu Seite 45, Ieberheft.)

Das erste Modell  einer Eisenbahnlokomo-
tive, das die Japaner zu uesicht bekamen, be-
fand sich an Bord der iussischen Fregatte Pal-
lada, dic den russischen Gesandten Putiatin im
Jahre 1855 in den Hafen von Nagasaki brachte.

Das an Bord des russischen Kriegsschiffes
hefindliche Modell hatte nur ein Viertel der Aus-
male des Modells, das Commodore Perry im
Jalire 1854 mithrachte und der Shogun-Rezierung
schenkte, nachdem es in Yokohama offentlich
gezeigt worden war. Das von den Russen in
Nasasaki  der Bevolkerung  vorgefihrte Modell
war jedoch das zeitlich frithere von den beiden.

Ein Lokomctivimodell wurde im Jahre 1855
von einizen Angestellten des Saga-Klans herge-
stellt, die ein idhnliches an Bord des russischen
Kriegsschiftes in Nagasaki gesehen hatten.

Iin Lokomotivmodell wurde in Deshima, Na-
gasaki, wm 1. April 1857 von einem Vasallen des
Fiirsten Kuroda, Daimyo des FFukuoka-Klans, ver-
sucht.  Dabei wurde hochstwahrscheinlich  die
Hilte cines Hollinders, sowie der japanischen
Dolmctscher des Hollindizchen in Anspruch ge-
nomnen.

Ein Eisenbahnzug wurde auf dem Bund zua
Nazasaki in oder um 1865 in Gang gebracht und
gezeigt, Spitter wurde der Zug nach Osaka oder
Yokohama gebracht und dort gleichfalis vorge-
fihrt.

Es ergibt sich aus den vorhandenen Berich-
ten, dall die ersten Nachrichten tber Eisenbah-
nen aus China stammten una”@ther Nagasaki nach
Japan drangen.

Die Eisenbahnen dzr Verbiindeten Malaienstaaten.

Die erste Eisenbahn im Gebiet der Verbiin-
deten Malaienstaaten wurde im Jahre 1885 in
Betrich genommen; sie fithrte von Toipnig nach
Port Weld. Im nichsten Jahre folgte [die Strecke
Kuala Lumpur—Klang. Diese ersten Eisenbah-
nen und die nichsten ihnen folgenden waren
teils Privatunternehmen, teils waren sie von
den Einzeclstaaten erbaut, mittlerweile sind sie
aber zu einem Staatsbahnnetz zusammengefafit
worden; gemeinschaftlich mit ihm werden auch



auch die Eisenbahnen der englischen Kronko-
lonie Straits Settlements und von vier benach-
barten Eingchorenenstaaten, die nicht zu dem
Bund der finf verbiindeten Malaienstaaten ge-
horen, verwaltet und betriehen. Das Netz ist
im ganzen 1718 km lang und in Meterspur
angelegt. Von Singapore iiber dic Meerenge aul
cinem Damm dberfithrt, verliuft die Haupt-
strecke an der Westkiiste der Halbinsel bis zur
Nordgrenze des Landes, wo sie an die Staats-
bahnen von Siam anschlieft. Mehrere Zweig-
bahnen fithren an die Ostkiiste, vonidenen eben-
falls eine mit den Eisenbahnen von Siam in
Verbindung steht. Zwemal die Woche verkehrt
ein durchgehender Schnellzug zwischen Penang
und Bangkok mit Speise- und Schlafwagen; er
braucht zu seiner Fahrt 27 Stunden. Der De-
triebsmittelpark umfaflit 202 Lokomotiven, 431
Personen- und 6065 Giterwagen, 6 Triebwagen
und eine Anzahl Schiffe.

Eisenbahnen auf Neufundland.

Auf einer Flicche von rund 110.000 km?,
etwas weniger als ein Viertel der Fliche von
Deutschland, hat Neufundland neben einigen un-
bedeutenden Privatbahnen nur eine Staatsbahn
von etwa 1100 km Linge. Noch im Jahre 1932
war die Linge rund 1460 km,'doch sind seitdem
eine Anzahl Seitenstrecken stillgelegt worden,
und die Gleise sind abgebrochen worden. Zwei-
mal wochentlich im Winter und dreimal im Som-
mer verkehrt ein Zug zwischen St. Johns im
Westen und Port-aux-Basques im Osten, von
der Siidkiiste ausgehend und dort ‘endigend und
unterwegs  die  Nordkiiste — wieder  beriih-
rend, dabei die Insel in ganzer Ausdehnung
durchquerend. Die Eisenbahn ist in Kapspur an-
gelegt. Unter ihrem Betriehsmittelpark, der im
iibrigen, nach dem Stande desJahres 1933, aus
43 Lokomotiven, 64 Personen- und 926 Giiter-
wagen, sowie 5 Dampftriebwagen bestand, fillt
die Zahl von 22 Schneepfliigen und (drei Schnee-
schleudern auf, eine Folge des rauhen Klimas
jener Insel mit einem lang anhaltenden schnee-
reichen Winter. Vom Hafen Port-aux-Basues geht
eine von der Regjerung betriebene Dampferlinie
nach dem 177 km entfernten North Sydney aus,
wodurch die Verbindung mit den Eisenbahnen
der Vereinigten Staaten hergestellt ist. Ein wich-
tiges Frachtgut ist Druckpapier, zu dessen Ein-
lagerung in Portaux-Basques ein grofes Lager-
haus errichtet worden ist, um Vorrite [ir die
Zeit zu stapeln, in der der Hafen in der Nihe
der weiter nordlich gelegenen Papierfabrik wegen
Vercisung nicht benutzbar ist. In den bahn-
eigenen Werkstitten sind neuerdings 25 Wagen
fiir die Beforderung des Druckpapiers auf aus
den Vereinigten Staaten bezogenen Untergestellen
gebaut worden. Der Verkehr hat sich i den
letzten Jahren etwas gehoben. Der Befdrderung
von 112819 Personcn und 340.245 t Frachtgut
im Jahre 1933 stand im Jahre 1934 ein Verkehr
von 127.392 Personen und 386.245 t gegeniiber.
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Allerdings hat die Betriebsrechnung mil einem
Fehlbetrag abgeschlessen, der bei 2573 Millio-
nen Dollar Einnahmen und 2,711 Millionen Dollar
Ausgaben rund 137.000 Dollar betrug, dabet aber
etwas niedriger als im Vorjahre mit 214,000 Dol-
lar war.

100 Jahre Eisenbahnen in Kanada.

Am 21. Juli 1836 wurde die 22 km lange
Strecke La Proirie-St. Johns eriffnet, welche den
Lorenzostrom mit dem Richelieu-Flull verband
also die Querverbindung von zwel schiffbaren
Flissen horstellte, wie es z. B. die noch dltere
Delaware & Hudson Rd. in USAM bezweckte. Die
Bahngescllschaft wurde schon 1831 als Champianin
& St. Lawrence Railroad Co. begriindet. lhre
erste Lokomotive hiefl Dorchester und wurde am
26. Oktober 1835 bei Robert Stephenson & Co.
in Newcastlecon-Tyne bestellt und am 1. Mirz
1836 unter F. N. 127 vollendet. Die zwei an-
deren hieflen | La Prarie und ,Jasonec. Pierse”.
Der Oberbau bestand aus Langholzschienen, auf
welche 10 mm starke und 57 mm breite lach-
eisen die Spur hieltcn, “blieb biszum Jahre 1851
bestchen. Schon aly 1846 bhegann ein reger Wei-
terbau, der bald Anschlufl an Montreal und New-
York fand. Mit dem ab Montreal verkehrenden
Dampfer wurde eine figlich zweimalige Verbin-
dung hergestellt. Der Fahrpreis war ziemlich
hoech: 5 engl. Sh.

Aus dem Voranschlag der Schweizer B.-B.

Der Bauvoranschlag fiir 1937 hilt sich wei-
terhin an den Grundsatz; die Bauausgaben mit
den verfiigharen Mitteln der Verwaltung zu
decken, eine Richtlinie, auf dieschon im Jahre
1933 hingewiesen worden war. Demgemil
sind fiir 1937 Bauausgaben in der Hohe von
24.874.400 Fr. vorgesehen, die sich innerhalb
des durch die erwihnten Grundsiitze gezogenen
Rahmens halten. An wichtigen Bauarbeiten wur-
den genannt: Arbeiten fiur die Einfithrung der
elektrischen Zugforderung auf der Strecke Sonce-
boz—Moutier mit 2,175.000 Fr., wozu der Bund
einen Beitrag fiir die Arbeitsheschaffung von
652.000 Fr. leistet. Die Inbetriehnahme dieser
Strecke auf elektrische Zugférderung ist im Laufe
des Jahres 1937 erfolgt. Fir neu mit auloma-
tischer Zugsicherung auszuriistenden  Strecken
sind 140.000 Fr. vorgeschen, fiir Vollendung
dieser Sicherungseinrichtungen von Rollmaterial
394.000 Fr. Grofere Betrige erfordern die Fort-
setzung der Arbeiten zur Erweiterung der Bahn-
héfe Genf und Neuenburg und die Arheiten zur
Verlegung der Bahnlinie beim Hauptbahnhof
Bern. Fiir das Rollmaterial sind Ausgaben in
Hohe von 8,659.000 Fr. gegen 8862.000 Fr. im
laufenden Jahre vorgesehen. Es ist die Neube-
stellung von weiteren Leichtziigen und Leicht-
triebfahrzeugen von 2 elektrischen Rangierloko-
motiven, 4 Dampflokomotiven fiir die Briinig-
bahn im Falle ihrer Nichtelektrisierung, 10 Trak-
toren fiir den Stationsdienst, 22 Personen-, 10
Gepickwagen, 60 Giiterwagen u. a. beabsichtigt.

i




Stromlinienlokomotiven.

Die Versuche, welche die Niederlindischen
Eisenbahnen im  Frihjahr 1936 mit ihrer er-
sten Strolinienlokcimotive gemacht haben, haben
sie veranlaft, noch finf andere Lokomotiven der
Serie 3700 mit einem Stromlinienmantel zu ver-
sehen. Auch beschiiftigt man sich jetzt mit den
Vorbereitungen zur Bekleidung einer Lokomotive
der Serie  3900.

Die neue Vogesenquerbahn St. Dié—Markirch.

Als Verlingerung der Eisenbahn Schlett
stadt—Markirch ist eine Verbindung von Mar-
kirch mit St. Di¢ im Bau, von der man eine
lebhafte Forderung des Verkehrs zwischen Elsaf-
Lothringen und Frankreich erwartet. [ar den
Entschlufl, diese Fisenbahn zu bauen, waren
aber sicher nicht nur der zuerwaitende Verkehr
und die dadurch in Aussicht stehenden wirt-
schaftlichen Vorteile mafigebend, sondern auch
politische  Gesichtspunkte haben dabei  mitge-
wirkt: Frankreich will dadurch die erworbenen
Landesteile enger an  sich  fesseln. Der Bau
der neuen Eisenbahn, der von einer Pariser Un-
ternehmung ausgefithrt wird, ist seit dem Jahre
1933 im Gange: als Bauzeit waren vier Jahre
vorgesehen, und die Vollendung des Baues ist
demniichst zu erwarten. — Die neue Eisenbahn
zweigt etwa 2 km von Markirch entfernt von
der Strecke Schlettstadt-Markirch ab, durchquert
das Gebirge in einem 6870 m langen Tunnel und
mundet etwa 12 km von St. Dié entfernt in die
Strecke StraBburg—St. Dié ein. Die Gesamtlinge
der neuen FEisenbahn ist rund 24 km, wovon
etwa die Hilfte mit den bestehenden Eisenbahn-
strecken zusammenfillt. Das Gelinde, in dem
die neue Eisenbahn verliuft, ist sehr hiigelig.
Trotzdem ist es gelungen, sie so zu fithren, daf
die steilste Neigung 1:55 ist. Der kleinste Kriim-
mungshalbmesser ist 400 m. Das ‘wichtigste Bau-
werk auf der Strecke ist der erwihnte Tunnel.
Er hat auf der Westseite ein (’iefﬁ]le von 1:1000
und auf der Ostseite von 1:72., Auf etwa 500 m
am Ostende liegt er in einem Bogen von 500 m
Halbmesser, im {ibrigen verliuft er geradlinig.
Etwa 800 m vom Westende entfernt kommt der
Tunnel unter ein Tal zu liegen, wo die Ueber-
deckung nur etwa 150 m betrigt; man hat diese
giinstige Gestaltung des Gelindes ausgenutzt, uin
einen  Liiftungsschacht anzulegen. Am  Tunnel
haben ungefihr 300 Mann gearbeitet, 700 wei-
tere Arbeiter waren auf der freien Strecke be-
schiiftigt. Im Tunnel wurde in drei achtstiindigen
Schichten gearbeitet. Der Bau des Tunnels hat
nicht ganz zwer Jahre gedauert. Am Westende
war der Wasserzudrang so gering, daB man den
Tunnel von dort her fast bis in die Mitte unter
Ueberschreitung des Scheitels vortreiben konnte.
Die Abweichung, mit der die beiden Tunnel-
achsen von beiden Seiten zusammentrafen, be-
trug nur wenige Mijbllimeter. Der Querschnitt des
Tunnels reicht fir zwei Gleise aus, es wird
aber zunichst in ihm nur ein Gleis verlegt.
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Biicherschau

Neue VDE-Bestimmungen auf dem Gebiete des
elektrischen Bahnwesens.

Mit dem 1. April 1938 hat der Verband Deut-
scher Elektrotechniker (VDE) neue ,Regeln fiir
elektrische Maschinen und Transformatoren auf
Bahn- und anderen Fahrzeugen® (VDE 0535/111.
38) in Kraft gesetzt. Sie berlicksichtigen alle
Erfahrungen, die mit der nunmehr exloschenen,
aus dem Jahre 1929 stammenden Fassung der
Regeln gemacht worden sind und tragen dariiber
hinaus der neueren Entwicklung Im elekirischen
Bahnwesen Rechnung. So ist z. B. die elektri-
sche Ausriistung von Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren und elektrischem Antrieb in die
Regeln einbezogen worden; Bestimmungen iiber
Bremspriifung fiir Stralenbahln-Fahrmotoren mit
Widerstandsbremsung wurden erstmaliz aufge-
stellt. Vollig neu bearbeitet wurden u. a. die
Bestimmungen  {iber Kommutierungspriifungen.
So weit wie moglich sind* diese deutschen Re-
geln in Uebereinstimmung mit den internationa-
len Regeln der Internationalen Elektiotechni-
schen Commission (1EC, gebracht, an deren Auf-
stellung Deutschland malBigeblichen Anteil hatte.

Der VDE ist mit den in seinem zustindigen
,,;\uss«huﬁ fir elektrische Bahnausrtistung® té-
tigen  Fachleuten der Reichsbhahn, der groflen
Straflenbahnverwaltungen und der Lieferfirmen
der Ueberzeugung, mit der Bearbeitung dieser
neuen Regeln die Elektrotechnik auf dem wich-
tizen Gebiet des Straflenbahn- und Vollbahnwe-
sens einen weiteren Schritt voran gebracht zu
haben. — Der Sonderdruck von VDE 0535/111. 38
kann zum Preise von RM -—-.80 zuziiglich Porto
von der Etz-Verlag G. m. b. H., Berlin-Charlotten-
burg 4, Bismarckstrafe 33, VDE-Haus, bezogen
werden.

Aligemeine Bestimmungen iiber den Giiterverkehr
mit dem Auslande. Zusammengestellt von
Carl Marx, Reichshahninspektor, Stuttgart.
Verlag Helmann Klokow, Berlin SW 19,
Preis RM 2.10 und Porto, 124 Seiten im For.
mat 15X 20 cm.

Alle neuesten Bestimmungen- iiber die Bei-
gabe von Zoll- und Steuerpapieren, iiber statisti-
Q(hc Anmeldescheine und Gebiithren, {iber inter-
tionale Anmeldungen fiir das Zollamt. Export-
valuta - Erklirungen, Ursprungszeugnisse, Grenz-
ibergiinge, ferner die fir jedes Land geltenden
Tarithestimmungen iiber vorgeschriebene, bezw.
zuliissige Frankaturen, iiber zugelassene Nach-
nahmen nach Eingang u. v. a. sind darin ent-
halten. Fiir die Giite und Brauchbarkeit des
Handbuches spricht die grofie Verbreitung in eif
Auflagen, die seine Unentbehrlichkeit beweisen.

Herausgeber, Bigentimer und Verleger: Oskar Fischer, verantwortlicher

Sehriftleiter: Ing. Hermann Kemm, beide Wien, IV., Favoritemstr. 21.

Druck: Johann L, Bondi & Sohn (verautwortlich Franz Bendi), Wien,
VII., Zollergasse 17.
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Nicht abgemeldete Abonnements gelten als weiter bestellt

Reihe 41

1D1 Heipdampf-Giiterschnellzuglokomotive

der DRB.

(Mit 3 Abbildungen)

Im Mai d. 1. wurde von der DBerliner M-
schinen A. G.. vorm. L. Schwartzkopft, die erste
Lokomative einer neuen Reihe 41 abgeliefert,
welche die erste reine Mikado-Type der DRU.
darsteht und vor allem fiir den Schaell it -
verkehr mit einer Grundeeschwindigkeit von

90 km/st. bestimmt ist. Ber einem zulidssigen
Achsdruck von maximal 175 t wurde der Kes-
sel der leichteten 2C1 Lokomotive, Rethe 03,

vorgeschrieben mit dem Unterschied, fiir 20 statt
14 atii, was durch ein hoherwertiges Stahlblech
erreicht wurde. Deir ¢leicher Achcenzahl
sich trotz der verschiedenen Riider ein ziem-
lich gleiches Gewicht, doch etwas groBer, weil
das fithrende Krauf}-Heimholtz-Drehgestell auch
nicht leichter ist, als das kleine 2 1 Gestel]. Bei

ergibt

20 atli Kesseldruck konnte mit nur 520 mm
Zylinderdurchmesser das  Auslangen  gefunden

werden. Bei 720 mm Langhub ergibt sich, mi!
0.8 p gerechnet, eine grofite Zugkraft von 19.8 t
also annithernd 20 t, die bei 7078 t Treiboe-
wicht eine Retbunasziffer von 3.5—4 ergeben.
Der Zylindervolldruck, wie immer ohne Kolben-
stangen gerechnet, stellt sich auf 42.5 t, es hitten
also bei dem Dampfdruck von 14 atii wie bei
der Reihe 03 die Zyhnder einen Durchmesser
von 615 mm auiweisen miiszen, also annihernd
ebenso groff wie die 610 mm der 2D Loko-
motive, Reihe 570, der dsterr. Sidbahn, die
auch in den anderen Abmessungen die obige
Mikado iibertrifft, bei einem Mindergewicht von
16 t! Der Kessel der Reihe 03 hat bei einer
Rohrlinge von 6800 mm entsprechend weite
Rohre, von sonst ungewohanlichen Abmessungen,
162:171 mm hei dena Rauchrohren und 65:70
mm bei den Heizrohren. Die allseits geneigte
Feuerbiichse von grofler Tiefe kounte wegen des
langen Schleppradstandes mit einem gut durch-
gebidleten Aschenkasten versehen werden. Bei
dem gleichen Radstand von 3500 mm wie bei
der Reihe 03 ist auch das Schleppgestell mit

1250 mm Ridern unveriindert iihernommen wor-
den. Der Vorderteil des Krauf3-Helmholtz-Gestel-
les ist genau vom Bisselgestell ibernommen, es
hat die-e’ben radialen Gleitpfannen, dabinter di»
Rickstellfedern aus Rundstahl, wogegen die Fiih-
rung des Drehzapfens einen seitlichen Ausschlag
gestattet, dessen Riickstellung wie iblich durch
900 mm  lange gekuppelte Blattfedern erfolgt.
Der 100 mm dicke Barrenrahmen liegt in 1000
mm lichter Weite. Wie bei allen 6a Lokomoti-
ven sind je drei in zwel Gruppen durch Aus.
gleichhebel  zusammengefafit,  wobei mit  Aus-
nahme der Laufachse alle Tragfedern unterhall
der Achslacer angeordnet sind. Das Triebwerk
mit der ungewohnlich langen Treibstange von
3700 muim erforderte ein sehr grofies Gegengewicht,
das fast bis zur Radnube reicht. Die Aulhiin-
gung der Schwinge una” Lagerung der Steuer-
welle machte die Aufsztctlung eines langen Hilis
rahmens vom  Zylinder bis zur Radmitte not-
wendig, wodurch die sonst <o gerithmte Durch-

sichtigkeit des DBarrenrahmens  verloren  geht,
ebenso  bei der Doppelluftpumpe im nichstes
Radfeld.

Durcheehende Kolbenstangen und selbsttiti-
ger Druckausgleich zewgen die sorafiltize Durch-
bildung der DRB. Die beiden Dampfdome sivd
derart nieder, dall die Ublichen Armaturen nur
an  besonderen Seitenflanschen angesofzt we -
den konnten, um das Profil mit 4280 mm Hah-
nicht zu {iberschreiten. Zufolge der  erhihten
Grundgeschwindigkeiten und der nunmehr auci

bei den Giiterwagen durchgefiithrten Bremse ist
hier eine besondere Sorcifalt daraaf verwonded

worden, indem alle 12 Réder einschlicliach de
Lauf- und Schlepprider zweiklotzig abgebremst
wurden; da die waagrechte Anordnung in Rad-
mitte nur bei den kleinen Ridern mozlich war,
muliten bei den Kuppelridemn; um deren Ral-
stand nicht gar zu grof} werden zu lassen, di-
selben schrig geneigt angeordnet werden, Selbst-
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Abb. 1-3

1 D1 Ih'it:‘:«l;lm|>i'-.\lik;ul(x—,\'rlnwllaillvrl:»1\“»”11»11\'4', Reihe 41, der DRB., oebuut

von der Berliner

Maschinenbau A, G, vorm. L. Schwartzkopf!

Maschine: Diensteewicht ’ 101.7 ¢
Zvlinder-Durchimesser 520 mm Treibgewicht 7078 t
Kolbenhub 790 mmn Schienendruck 1. Achse 11.21 1538 t
Treibrider 1600 mm Schienendruck 2. Achise 19.72 1761 t
Laufrider 1000 mm Schienendruck 3. Achse 19.67 1754 t
Schleppriider 1250 mm .\‘('h?t'nmnh'urk 4. Achsc 19.18 1748 ¢t
Lauf-Radstand 3000 mm Scehienendruck 5. Achse 1921 17.26 t
Kuppel-Radstand 5550 mm ,\:('J|i¢-1|«-ml.l_'~.u‘k 6. Achse 1269 1647 t
Schlepp-Radstand 3500 mm Grofte  Linge 15200 mm
canzer Radstand 12050 mm Grolbte DBreite 3150 mm
fester Radstand 3700 mm GroBte zulissige Geschwindigkeit 90 km/st
Kesselmittel 1ROK. 3100 mm Grobte Zugkraft 0.8 p 19.8 t
Kesseldurchmesser 1700 mm X
lichte Rohrliinge 6800 mm 4a Tender:

20 Rauchrohre Dr. 162/171 mm Rider 1000 mm
S+ Heizrohre 65/70 mm Radstand 5700 mm
f. Verd. Heizfliche 202.2 qm Wasservorrat 32t

f. Ueberhitzer-Heizfliche 70.0 qm Kohlen 10 t

f. Gesam!i-Heizfliche 272.2 gm Leergewicht 326 t
Rostfliche 4.05 qm Dienstgewicht 74.6 t
Kessel-Wasserinhalt 8.9 chm - .
Kessel-Dampfraum 3.75 cbhm Lokomotive:
Kessel-Gesamtinhalt 12.65 cbm Radstand 20270 mm
Kessel-Verd. Oberflédche 13.4 qm Linge tber Puffer 24000 mm
Leergewicht 926t Dienstgewicht 176.3 t
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verstindlich sind die Bremsverhiiltnisse gut ab-
gestuft, insbesondere wird die fithrende Achse
weniger beansprucht, um ein gefihrliches Iest-
sitzen zu  vermeiden, i deren Gefolge unver-
meidlich ein Enteleisen, namentlich ber schlech-
ten, steilen Gleiswechseln feicht dic Folge wiire.
Von  dem  dber Radmifte angeordneten Sand-
kasten werden alle acht Kuppelrider nur i
der Vorwirtsfahrt gesandet. Eine besondere Vor-
schrift der DRB. verlangle die Moglichkeit, durch
Verinderung der Endausgleichhebel die K.-Achs-
driicke statt von 175 aur 19.5 t zu bringen,
unter Entlastung der beicen Endachsen. Diese
Ausgleichshebel und  die ithnein entsprechenden
Lager sind mit zwel Bohhungen versehen. Durch
cinfaches Umstecken der zucehdrigen Bolzen und
die dadurch verursachte Lingeviinderung  der
Leiden  Hebelarme woa her kurzer Arbeit es
damit getan.

Aus der Legende unter den Abbildungen ist
klar ersichtlich, dall dieser Zweck vollkommen
crreicht  wurde. FFar eimne Vollausnitzung  vou
20t Achsdruck auf den K.-Achsen und etwa
18 t ber den Endachsen, also 116 t Dienstge-
wicht, miiliten die fehlenden 15t durch den
schwereren  Kessel der 02 Lokomotive hinzu-

]

Aul der Waagrechten 900—1000 t mit

Aut 1: 500 Steigung 900 1000 t mit
Auf 1: 200 Steigung 9001000 t mit
Auf 1 : 100 Steigung 900 1000 t it
Auf 1:70 Steigung 450540t mit
Auf 1:50 Steigung 360 400 t mit
Aul 1:40 Steigung 300350 t mit

gefugt werden. Da der Lauf der Lokomotive anch
bei 106 kmy/st. noch etnwandfrer und die Lei-
stung gleich, beziehungsweise noch ein wemg
hoher als bei der Rethe 03, so wird diese Lo-
komotive nicht nur im “iiterschnellverkehr, son-
dern auch im Personeunzugdienst namentlich vor

Schiellzigen auf gebirgicen Strecken vorfeilhaft
zu  verwenden  sein. Da o eine  Belastungsta-
fel nicht zur Verfligune steht, wollen wir auf
verschiedenen Wesen ihre Leistung untersuchen.
Sie mull zumindest  dasselbe  leisten,  wie die
(3, ber kleineren Geschwindigkeiten etwas mehr,
bhei grollen etwas wemger, alles bein gleichen
Kesseldruck von 14 atii. Erfahrungsgemiille fran-
zosische  Formeln  geben den Wurzelwert  der
Druckerhohung als Mehrwert an, also im vor-
licgenden Falle 19 Prozent, somit ungefithr dice
Leistung der schweren Reihen 01020 Thre un-
tere kritische Geschwindigkeit, wo das Reibungs-
gewicht noch voll ausgeniitzt werden kann, witre
400 km, «lie obere beste Leistung ber 80 ki,
die 90 km/st. sind nor o als vorithergehender
Grenzwert zu cempfehlen, nach der alten Faust-
regel der halben Radgrofe. Als Dauerleistungen
konnten  gelten: die kleineren Werte fiir 70t
die haheren Werte fiir 7t Treibgewicht wie
folgt:

der Geschwindigkeil von 8072 kin/St.
der Geschwindigkeit von 68 62 kin/St.
der Geschwindigkeit von 42 38 km/St.
der Geschwindigkelt von 25 22 kin/St.
der Geschwindigkeit vou 45 40 ki /St
der Geschwindigkeit von 45 40 km/St.
der Geschwindigkeit von 52 --30 km/St.

Die drei letzten Werte beruhen auf den Erfahrungen mit der 1E Lokomotive, Reithe 580,

am Mursattel und am Semmering.

Hundert Jahre Leipzig—Dresdener Bahn I.

(Ein Riickblick auf ihre ersthbeschafften Lokomotiven)
(Mit 2 Abbildungen)

A. Einleitung: Geschichte der Bahn.

100 Jahre werden am 8. April 1939 ver-
tflossen sein, seitdem ein Dampfwagenzug zum
ersten Male auf der die Stidte Leipzig und
Dresden verbindenden Eisenbahn, der zweiten
in Deutschland, dahinbrauste. Was fiir Ve:dn-
derungen, welche Fortschritte im Eisenbahnwe-
sen zeigt deser Zeitraum nicht nur fiir das Reich
selber, sondern insbesondere auch fir das Hei-
matland der Bahn, das Konigreich Sachsen. Da-
mals ein Schienenwes von 115 km, und heute
ein Eisenbahnnetz von 2300 km. Was wiirde
wohl Friedrich List, dessea unermiidlichem Eifer
hauptsichlich die Erbauung dieser ersten siich-
sischen Eisenbahn zu danken war, zu der grol-
artigen Verwirklichung semer Idee sagen, konnte
er heute einen Blick auf die Ausbreitung wer-

fen, die das Verkehrswesen Sachsens nach dic-
ser Richtung hin genommen hat. Die Verfiigunz
der Regierung zur Bildung einer Aktiengesell-
schaft mit der Bezeichnung | Leipzig Dresdir
Eizenbahn-Compagnie™ ist am 6. Mirz 1835 er-
lassen. Als Baukapital waren 2 Millivnen Taler
in - Aussicht  genommen, ecine viel zu kleine
Summe, die  deshalb spiter auf 4.5 Millionen
Taler erhoht werden mufte. Aufgelegt wurden
15.00 Aktien zu 100 Tajer, mit 4 Prozent ver-
zinslich, die mit Ausschlull von 1500 Stiick,
welche fiur das Konigliche Haus und die Miui-
sterien zuriickbehalten waren, innerhalb zweler
Tage gezeichnet wurden. In den Satzungen war
der Gesellschaft vorgeschrieben, dali das Fahr-
geld der !. Wagenklasse die Sitze des Perso-
nengeldes in den Koniglich sichsischen Eilpo-
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sten nicht {ibersteigen und in der II. Klasse
nie mehr als das Personengeld in den ordi
niiren  Fahrposten  betragen durfte. Den  Mitge-
brauch jeder Fahrt fir DBriefe und Fahrpost-
gegenstinde  der Konighen sichsischen  Postan-
stalt hatte die Eisenbahn-Compagnie zu gestat-
ten. Am 1. Mirz 1836 wurde der erste Spa-
tenstich getan. Als leitender Oberingenieur wurde
der Hauptmann  Kunz, ein erfahrener Techni-
ker, angestellt, die Bauzeit auf zwei Jahre fest-
geleat. Die erste Lokomotive, ; Komet® genannt,
und fiir den Preis von 1383 £ (27.660 M) in
Fngland von Rothwell & Co. erworben, traf
Ende 1836 in 15 Kisten verpackt in Leipzig
cin. Auf Bocke gesetzt und  geheizt, um  die
Jewegungen zu zeigen, wurde das Wunderwerk
gegen  Bintrittsgeld in Leipzig zur Schau  ge-
stellt. Thr folgte bald ecine zweite Maschine, der
JBhitze. Auch der erste Lokomotiviihrer, John
Robson, mit einem wochentlichen Lohn von 3
£ (60 M) der Compagnie verpflichtet, war kurz
vor Ankunft des , Komet” eingetroffen. Am 24.
April des Jahres 1837 schon wurde eine kleine
Strecke der Bahn bis nach dem Dorfe Althen
(13.3 km lang) erstmalig befahren. Das Publi-
kum hatte sich zu Tausenden an der Anfangs-
und Endstation und lings der Strecke eingefun-
den, und das Militir (die Leipziger Kommunal-
garde hatte abgelehnt), das vom Direktorium
zur Aufrechterhaltung der Ordnung erbeten wor-
den war und lings des Bahnkorpers sich auf-
gestellt hatte, begriifte den ersten daherrollen-
den Bahnzug. Der Jubel war grol}, die Stim-
mung gehoben, als auch der damalige Prinz Jo-
hann, der sich iiberhaupt fiir den Bau lebhaft
interessierte, an der Fahit teilnahm. Die ersten
Fahrten gingen gliicckhich vonstatten und erga-
hen am BEroffnungstage der Teilstrecke 268 Ta-
ler 8 Groschen, am Tage darauf 254 Taler 1
Giroschen. Die Elbbriicke bei Riesa, auf eine

Achsenlinge von 604 Ellen mit 11 steinernen
Pfeilern in  Aussicht genommen, wurde fiir
270.000 Taler in Akkord zur Ausfihrung ge-

geben und mit ihrem Bau 1836 begonnen, der
Tunuel bei Oberau wurde rein bergmiinnisch
durch Freiberger Bergleute von vier niederge-
senkten Schiichten aus in Angriff genommen.
Ende Dezember 1837 waren bereits 95/ Mei-
len des Unterbaues der neuven Bahn fertig, und
withrend man von Leipzig aus schon bis Ma-
chern fahren konnte, wurde am 19. Juli 1838
auch die Strecke von Dresden aus bis zur Wein-
traube unter groBer Teilnahme der Dresdner Be-
volkerung eriffnet. Am 7. April 1839 endlich
konnte die ganze Bahnstrecke mit drei Festzii-
gen, vou denen der erste 14 Wagen zu 24 und
2 Wagen zu 18 Personen fithrt und von der
Lokomotive ,R. Stephenson* gezogen wurde,
eingeweiht werden. Die Abfahrt der an der Er-
offnungsfahrt Teilnehmenden erfolgte von Leip-
zig aus um 2 Uhr mnachmittags unter feierli-
cher Musik und Abgabe vor Kanonensalven, die
Ankunft in Dresden gegen 6 Uhr abends. Am

8. April, frith 81, Uhr, ging der Zug von Dres-
den nach Leipzig zuriick: er fithrte als her-
vorragende (Giiste [hre Majestiten den Konig und
die Konigin sowie die hohen Mitglieder des Ko-
niglichen Hauses mit sich, deren Wagen eine
von den Frauen der Direktoren und einiger Aus-
schuBmitglieder als Ehrengeschenk gestiftete kost-
bare, gestickte Fahne schmiickte. In  Leipzig
fand ein Festessen statt, worauf sich die Ma-
jestiten zwischen 2 und 3 Uhr nach der Re-
sidenz zuriickbegaben. Damit hatte fiir Leipzig
und fiir Dresden, hatte fir ganz Sachsen ein
neuer Zeitabschnitt begonnen. Der regelmibBige,
zwischen Leipzig und Dresden eingerichtete Ver-
kehr wurde am 9. April 1839 mit einem Wa-
genpark von 16 vier- und sechsridrigen Loko-
motiven, 14 Wagen [. Klasse, 26 Wagen Il
Klasse, 47 Wagen 1. Klasse und 47 Trans-
portwagen erdffnet. Die Wagen III. Klasse waren
damals ganz offen, die II. Klasse zwar mit Be-
dachung, allein an den Seiten nur mit Lein-
wand versehen, die zum Auf- und Niederzichen
eingerichtet war, wihrend die I. Klasse so wie
jetzt, nur nicht so tippig und bequem, gebaut
war. Nach der Betriebsordnung gingen téglich
je zwei Ziige von Leipzig und Dresden ab, die
den Weg in der Regel in 3!4 bis 4 Stunden
durchfuhren. Die Fahrpreise waren auf 3 Ta-
ler in L., 2 Taler in II. und 1 Taler 6 g. Gro-
schen in II. Klasse fiir die ganze Fahrt be-
stimmt. Welch ein Fortschritt gegen das bis-
herige Reisen mit der Post, dessen Langsam-
keit und Unbequemlichkeit wohl am besten durch
ein kleines Beispiel beleuchtet wird. Hatte man
mit Extrapost von Gorlitz nach Leipzig zu rei-
sen und verlie§ den ersteren Ort um etwa 8
Uhr frith, so war man nachmittags um 5 Uhr
in Bautzen und machts um 12 Uhr in Dresden.
Von da ging es eine Stunde spiter, also nachts
um 1 Uhr, weiter; um 5 Uhr frith fuhr man
iiber die MeiBner Elbkriicke, um 10 Uhr vor-
mittags war man in Stauchitz, um 5 Uhr nach-
mittags in Wurzen und um 8 Uhr abends end-
lich in Leipzig, also war man mit diesem da-
mals besten und teuersten Verkehrsmittel von
Gorlitz bis Leipzig volle 36 Stunden unterwegs.
Heute braucht der Schnellzug von Gorlitz nach
Leipzig 3!, Stunden. So haben sich die Ver-
kehrsverhiltnisse in 100 Jahren geiindert.

Die Geschichte der Leipzig—Dresdner-Bahn
verlduft ziemlich #hnlich jener der KFNB. in
Oesterreich, wenn sich auch die Eroffnungszei-
ten etwas verschieben oder iiberschneiden. Wiih-
rend die KFNB. am 6. Jinner 1838 die erste
Strecke  Wien—Wagram, 13 km, eroffnet, am
1. Juli 1839 aber schon Wien—Briinn, 143 km
lang, sind die betreffenden Zahlen fiir die Leip-
zig—Dresdner Bahn (LDB.) wie folgt:

24. April 1837 Leipzig—Althen, 13.3 km lang,
und die Gesamtstrecke am 8. April 1839 in der
Linge von 115 km, nach einer Bauzeit von zwei
Jahren, also wohl um drei Monate friiher, die
sich aber durch die geringere Streckenlinge so
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ziemlich ausgleichen, mit einem Stande von 18,
bezw. 17 Lokomotiven. Worin bestand der Un-
terschied, da doch beide im Auslande, vor allem
in England, ihre Lokomotiven bestellen mufiten?

B. Lokomotivbestand zur Zeit der Be-
triebseroffnung.

Tvpe Name Fabrik Jahr
B Komet Rothwell 1835
B Blitz Rothwell 1836
B Windsbraut Rothwell 1837
B Faust Rothwell 1837
B Edw. Bury Bury 1837
B Drache Bury 1837
R Adler Bury 1837
B Pfeil Bury 1837
B Columbus Baltimore 1838
B1 Saxonia Uebigau 1838
1A1  Renner Kirtley 1837
1A1T  P. Rothwell Rothwell 1837
1Al Salamander Rothwell 1837
1A1 Sturm Kirtley 1838
1A1  Elefant Kirtley 1838
1A1  W. Kirtley Kirtley 1839
1A1T  Greil Kirtley 1839
1A1  Rob. Stephenson  Stephenson 1838

Wieder wollen wir zunichst Gber jene Lo-
komotiviabriken kurz benchten, die noch nicht
in der Lokomotivgeschichte der KFNB. genannt
worden sind, sondern hier zum ersten Male er-
scheinen.

Rothwell & Co., Union Foundry (also wie-
der eine Lokomotivaiefierei), in Bolton-le-Moors,
baute von 1830—-1860 etwa 200 Lokomotiven.

Kirtley & Co. in Warrington baute fiir ver-
schiedene Bahnen.

Edward DBury, Clarence Foundry in Liver-
pool, begriindet 1829, spiiter Bury, Curtis &
Kennedy, bis 1850.

Uebigau ist eine Schillswerft an der Elbe,
welche nur noch eine zweite Lokomotive haute,
nach den Plinen des Prof. Schubert von der
Technischen Hochschule in Dresden, der die
Lokomotive ,Saxonia* auch bei der Eroffnungs-
fahrt selbst fihrte. Die amerikanische Lokomo-
tive , Columbus®” stammte von der Fabrik Georg
Gillingbam und Ross Wimans, welche die Bahn-
werkstatt Mont Clare <hops der Baltimore &
Ohio Bahn im Jahre 1833 gepachtet hatten, in
welchen von 18311837 efwa 20 |, Grashopper”
oder Heuschrecken-Lokomoutiven gebaut wurden,

von denen 1—2 an fremde Bahnen gingen.*)
Wir werden auf diese Lokomotive noch aus-

fihrlich zu sprechen kommen, insbesondere auf
ihre kligliche Rolle ber der Erdffnungsfahrt. Mit
Ausnahme der einzigen Stephenson’schen Lo-
komotive waren also ganz undere Lieferanten
herangezogen worden, offenbar waren billigere
Angebote ausschlaggebend. Wéhrend die KFNB.
nur 2 Stick 2a Lokomotiven besall, logischer-
—
*) Sinclair, Loc. Engine, S. 69.

weise der [A Type als leichtere PZ.-Lokomo-
tive, finden wir bei der LDB. die Hilfte als B-
Lokomotiven fiir gemischten Dienst. Hier scheint
die lebhafte Werbetitigkeit Edward Bury's ent-
scheidend gewesen zu secin, der damals eine
ibnliche Rolle spielte wie etwa 35 Jahre spii-
ter Georg Kraufi in der Schweiz und Bayern
mit seiner Vorliebe fir einfache Formen und
daher auch fiir die 2a Lokomotive. Viel mehr
tat er aber fiir den Aufbau der Lokomotiven mit
einfacher, verliBlicher Bauart, indem er den ge-
schmiedeten  amerikanischen, innen liegenden
Barrenrahmen ausschlieBhich anwendete, durch-
gehend von der vorderen zur hinteren Brust,
auch die amerikanische Box mit 3/; Kreisgrund-
schnitt und miiPiger Ueberhohung war seinen
Lokomotiven zu eigen. Er war der stirkste Ge-
genspieler Stephensons, der {iberall versprach,
was Stephenson-Lokomotiven mit 3 a leisten, kon-
nen seine 2a auch. Er siegte sogar iber ihn,
als er zum Maschinenduektor der London— Bir-
mingham bestellt wurde, und diese 182 ki lange
Hauptlinie am 17. September 1838 ausschliel-

lich mit 2a Lokomotiven seiner Fabrik, teils
1A, teils B-Lokomotiven eriffuet wurde; zum

Bestand diirften wohl gegen 50 solcher 2a Lo-
komotiven gehort haben. Die in Birmingham an-
schliefende Grand Junction Ry., mit Stephen-
son als Maschinendirektor, hatte natiirlich nur
3a Lokomotiven seiner Bauart mit dem sechs-
fachen Rabmen. Uehrnigens war Bury's Werk-
stattausfiihrung weit zurilickstehend gegen soun-

e
] = pus
/)’7# — —— AU T
O )c ]
4
Abk. 1
B-Lokomotive | Blitz" wund |, Windsbraut™ der

Leipzig - Dresdener Bahn, gebaut von Rothwell
in DBoston, 1836--37

Zvlinder-Durchmesser 279 mm

Kolbenhub 406 mm
Treibrad-Durchmesser 1524 mm
Radstand 1660 mm
Heizrohrlinge 2590 mm
W. Heizfliche 33.9 qm
Dampfdruck 4.2 atii
Rostfliache 0.76 qm
Leergewicht 8.50 t

Dienstgewicht 9.50 ¢t
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stige. Auch andere Tabriken, wie B. Hick &
Son, The Haigh Foundry sowie Fairbairn &
Sons  arbeiteten nach seinen Plinen, die letz-

fere jedoch nur noch fir Giiterzuglokomotiven,

withrend sie fir PZ.-Lokomotiven zur 3a Bau-
art TAT mach Stephensons Vorbild —iiberging.
Bury's groBte 1A Lokomotive im Jahre 1845

hatte 1752 nun Treibrivder und  Zylinder von

Komet
Faust  Winds-

Zvlinder-Durchmesser mm 279
Hub mm 406
Treithriider mm 1372
Rostlliche (qm (.56
Heizfliche qm  29.0
Leergewicht t 8.0

B

Type

Die kleinen Rothwell-Lokomotiven halten so-

mit nur 1372 mm Rider bei gleichen Zvlin-
dern, aber auch kleinere Ressel ber fast gler-
chem Dienstgewicht von etwa 9 9.5 t. Alle aus-

gesprochenen PZ.-Lokomotiven hatten nur 1524
mm Riider, also bescheiden gegeniiber den 1829
mm  der KFENDB. Die englischen Tender waren
nur 2 achsig, doch lief zumeist ein 2a Kohlen-
wagen mil, wie ein Holzschnitt mit einem Zuge
verniuten FiBt, an desseir Spitze die Lokomo-
tive , Faust” mit Namen ersichtlich ist. Als ein-
zige einheimische Lokomotive erscheint die Lo-
komotive ,Saxonia, Abb. 2 als B1 Lokomotive
dargestellt, obgleich von ihr auch Schuoittzeich-
nungen als reine B-Lokomotive vorhanden sind.

Wahrscheinlich ist s1e nach den  eingelangten
englischen  B-Lokomotiven als Muster  nachge-

haut worden und die Schleppachse spiiter erst
hinzugefiigt worden, w.e ber den meisten B-Lo-
komotiven jener Zeit. Es heifit dariiber im Helm-
holtz-Stabv-Buch: In manchen Fillen wurde die
Schleppachse  zeitweise nach Bediirfnis — einge-
selzt, je nach dem Dienst, in dem die betref-
fende Maschine verwendet wurde. Bel aller schul-
digen Ehrfurcht vor den beiden verewigten Auto-
ren mutet uns dies jedoch als ein naiver Fa-
schingsscherz an. Es ist moglich, dafi man die
kleinriiderigen  oder auch andere besonders
schlecht lautende im Giiterdienst als B belief3,
aber die anderen dauernd mit der Schleppachse
versah, die natiirlich em Ballastgewicht erhal-
ten mubte, auf Kosten des Reibungsgewichtes.
Aber einfach je nach dem Dienste heute und
morgen als B, dann bermorgen als Bl-Loko-
motive, so ist’s sicher meht gewesen. Mit dem
miihsamen Ausbinden der Schleppachse auf der
Sunkl»igmc war es nicht ailein getan, das Rah-
menendstiick mit dem Zugkasten mufBite doch
auch gewechselt werden, enenso die Wasserlei-
tung zum Tender. Der Zweck scheint auch nicht
damit erreicht worden zu sein, denn eine Nach-
rechnung aller Lokomotiven jener Zeit und noch
lange spiiter erweist, dall auf alle Fille der
Dampidruck und die Zylinderabmessungen viel

356 mm Durchmesser bei 456 mm Hub. Seine
Giiiterzuglokomotiven hatten in der Regel 1524
mm hohe Riider mit 356 mm Zylinder-Durch-
messer bei 610 mm Hub. In Abb. 1 zeigen wir
eine der im AeuBeren ihnlichen  Lokomotive
von Rothwell und geben im dibrigen die annii-
hernden Hauptabmessungen wie folgt iibersicht-
fich:

Blitz Bury Benver Sturm Rothw. Steph.
hig bis und
braut Pfeil Greil Salam.
279 270 291 506 305 305
4006 457 457 457 4T 4b7
1524 1524 1524 1524 1524 1524
0.72 0.7 0.76 09 0.79 0.9
33.9 35 337 308 446 436
8.5 9 10 10 12 12
B B 1Al 1A 1A1 1AL

zu klein waren, um die volle Reibungskraft aus-
sunittzen. Bechnen wir die dazu bestgeeigneten
kleinen Rothwell-Lokomotiven mit 1372 mm Ri-
dern und einem schon erhohten | praktischen®

Dampfdruck von 5 atii, se erhalten wir mit
0.& p die Anfahrzugkraft von 09 t oder 0.1
vom Reibungseewicht von @t Erinnern wir

auch hier, daf die KENB. gleich von Anfang
ab 1837 schon drei nichtige englische Bl-Lo-
kametiven bestellt hat, ,.Vuikan®, Samson® und
LJHerkules mit 1372 mm Treibridern. In den
Jahren 1836--1846 sind zusammen 21 solche
Maschinen aus England fiir den deutschen Bund
bezogen worden. Die siichsische Maschine wies
manche Aenderungen auf, gut war der vordere
hohe Dampfdom mit dem &duBerem Reglerzug,
schlecht aber die gebogenen Speichen der Rider
aus PFlacheigsen, die unmoglich die Kuppelzap-
fenkriifte ordentlich iihertragen konnten, sie sind
auch bald gegen gubeiserne Rider ausgetauscht
worden. Der ganze Vorderteil zeigt die Mingel
des damaligen Triebwerkes, tiefe Zylinderlage
mit einer schwachen Befestigung an den Rauch-
kastenblechen, daher stets mehr oder minder
lose, wackelige Zylinder mit den dadurch be-

dingtenn StoRen im Triebwerk. Alle Maschinen
wurden bald zu schwach fir den Dienst und
in 10 bis 15 Jahren verkauft oder ins alte

Fisen verschrotet. Die Saxonia® blieb bis 1856
im Dienst. Diese alten Lokomotiven waren auch
bald technisch iiberholf, ihr Kohlenverbrauch
sehr hoch und die Instandhaltungskosten nicht
mehr ertriglich, denn aly 1855 begann die so-
lide Ausfithrung mit emtachen durchgehenden
kriftigen Rahmenblechen, waagrechten, gut be-
festigten Zylindern, viereckigen Feuerbiichsen
mit steifem Grundring, die auch dem Betriebe
zugute kamen.

Nun das Sorgenkind der Bahn, der , Colum-
bus*, der besser ,Humbug" hitte heillen sollen.
Wir haben an anderer Stelle schon erwihnt,
wie die Oesterreicher in Amerika sich umsa-
hen und ihre Muster einkauften. Matthias Scho-
nerer, der hochbegabte Ingenieur, war auch ein
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Abh. 2

Die erste deutsche Vollbahnlokomotive | Saxonia®

der Leipzig—Dresdener Bahu, gebaut 1838 von

der Maschinenfabrik Uebigau beil Dresden, erste
Ausfahrt 7. April 1839, Abgestellt 1846

Zylinder-Durchmesser 279 mimn
Kolbenhub 406 mm
Treibrider 1416 mm
Dampfdruck 4.2 atii
90 Heizrohre, Durchmesser 51 mm
Rohrliange 2130 mm
w. Heizfliche 28.6 qm
Rostfliche 0.56 qm
Dienstgewicht 10.0 t

weithlickender Betriebsfachmann, der fir den
in eigener Fabrik der Wien--Gloggnitzer-Bahn
aufzunehmenden Lokomotivbau sich mach pas-
senden Vorbildern .umsah, er konnte diese in
England nicht finden nut den schwierig herzu-
stellenden Kropfachsen, dem sechsfachen Rah-
men usw., aber selbst in Amerika hatte er den
richtigen Blick, den Halbkurbelachsen Baldwins
auszuweichen, trotz der durchhingenden Box.
Gewill hat er auch die ilteste Bahn Amerikas,
die Baltimore & Ohic-Bahn, besucht und die
mit  knarrenden Zahnriadern herumstelzenden
Heuschrecken gesehen, mit dem Geblise zur
Feueranfachung — aber bestellt hat er keine.
Man sagt es dem Sichsischen Konsul mnach,
daB er die sonst so hellen Sachsen hier schlecht
beraten habe, aber hatten die Leipziger nicht
den erfahrenen List zur Hand, der als ,gelern-
ter amerikanischer Eisenbahnerbauer doch wis-
sen mubte, wie sie betrieben wurden. Freilich
zuerst mit englischen Lokomotiven, aber dann
alsbald durch einheimische Eizeugnisse verschie-
dener Fabriken. (Siehe anch die Abbildung und
Beschreibung der eisiea 1A Grashopper auf
Seite 50, 93. Jahlrgaug, 1922 der , Lokomo-

five“.) Ausschlaggebend waren vielleicht die
Leistungsangaben, die neonst den Vorzigen der
Bavart in einer Geschitftsankiindigung vom Jahre
1838 wie folgt enthalten sind.

Die Haupteigenschaften der Lokomotive sind
foleende::

1. Der  Gebranch der Anthrazitkohle als
Brennstofl.

2. Der avivechte Robrenkessel.

3. Die Mdhiston aller 1 Rider (dureh Kup-
pelstangen).

Der Kessel ist imstande, die Reibung aller
vier Riber Dis zu einer Geschwindigkeil von
16 km/st. avszuniitzen, oder andauvernd — eine
Zugkraft von 1050 kg aul ciner waagrechten
Strecke  auszuither,  womil gemidll  praktischer
Prprobungen 190 € Last  mit 16 kmy/st. Ge-
schwindigkeit  befordert  werden konnen. Siche
den 90 Jahresbericht, S, 79 der B, & 0. Rd.
Aul emer 650 m langen Steigung von 38 v. T,
zog sie emne Nulzlast von 16 t mit einer Ge-
schwindigkeit von 9.5 kin/st. Siche den Bericht
des Verwaltungsausschusses von Baltimore vom
4. Miirz 1836, Das Gewicht der Lokomotive be-
frigt -85 1. Das sind ganz gewaltige Zug-
leistungen.

C. Eroffnungsfahrten der Teil- und
Gesamtstrecke.

Mus  zeitgendssischen  Berichten. (,,Der Dampf-
wagenreisende auf der LDB. in ‘Webers Ver-
lag, Leipzig 1838.)

Zunidchst die Probefahrt von lLeipzig nach
Althen am 24, April 1837 . . . Die Ankiindigung
des Direktoriums vom 19. April [ uidchsten Mon-
tag sollen die Probefahrien aul der  fertigen
Strecke von  hicr nach der beim Dorfe Althen
criichteten  Restauration  heginmen®, wirkte wie
cin elektrisches  Feuer. Das Hauptgespriich  in
diesen Tagen drehte sich natiirlich um die Dampi-
wagenfahrt., Frither schon arbeitete die  Loko-
motive, der | Komet, oul einer Hilfshahn bei
Machern, um die aus den dortigen Einschnit-
ten bewesten Massen aul die Didmme zu schaf-
fen. Wer hier bei der ersten Probelahrt gese-
hen hatte, wie diese Maschine mit 20 erdbela-
denen Wagen, wovon jeder 75 Zentner (3.75
) wog, die fast 3 km lange Hilfsbahn in 41/,
Minuten dberstirmte, der hatte allerdings  ge-
nug  zu o erzihlen und mufite die Erwartungen
der staunenden Zuhorer aufs Hochste spannen.
ber 24, Apiil erschien. las war ein Leben und
Wogen in der durch die- Messe doppelt volk-
icichen Stadt. Lings der Strecke hatte sich eino
ungeheure Menschenmenze aus Nah und Forn
ersamielt. Hier sabh man an den blau und
scirwarzen Schlazbiumen  und Wachthiiuschen
das Bahnpersonal seiner neuen Funktion har-
ren. Die erste Fahol trd 9 Uhr hatte das Di-
rektorium  fir sich, dic iZehorden und gelade-
nen Giste bestimmt. Aul demn mit wehenden
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Wimpeln geschmiickten Bahnhof spie die Lo-
komotive, der ,Blitz*, bestimmt, die & Perso-
nenwagen davon zu fahren, Dampf und Rauch
aus seinen Rohren, wie ein ungeduldiges Rof}
aus seinen Niistern. Man iiberflog quer-
iiber den Schonefelder Weg bemerkte im
Fluge links Paunsdorf ... und war in 20 Mi-
nuten auf der bis Althen sanft ansteigenden
Bahn, und ohne daf man die volle Dampfkraft
angewendet hatte, angelangt. Die Riickfahrten
erforderten um 45 Minuten weniger Zeit.

Der Blitz gehérte zu den zwei groflen Roth-
wells und brachte es also bergauf bei 13.3 km
Streckenliinge zu einer Reisegeschwindigkeit von
40 km/st., talab sogar aut 53 km/st. Diese schine
Leistung der grofien Rothwell mit 1524 mm
Ridern ist sehr beachtenswert, da diese Loko-
motive mit ihrem kurzen Radstand von hoch-
stens 1668 mm starkes Schlingern zeigen mubte.
Der brave ,,Columbus* konnte mit seinem Zahn-
ridervorgelege nicht mithalten, er war seinen
Empfehlungen nach eine ausgesprochene Last-
maschine, ein  Biiffel, aber kein ,Renner®, der
schon ber 16 km/st. seine grofite Leistung hatte.

Das ,Leipziger Tageblatt” vom 19. Septem-
ber 1838 bringt folgende, stark ironisch gefirbte,
hier gekiirzte Darstellung der Erdffnung der
Teilstrecke Leipzig—Dahlen der Leipzig—Dres-
dener Eisenbahn am 16. September 1838:

Wir fuhren im zweiten Wagenzuge um 7
Uhr morgens von Leipzig ab und erreichten Wur-
zen in 3/ Stunden. Hier sollten die Lokomoti-
ven mneue Fiillung erhalten, was bei der des
ersten Wagenzuges in einer halben Stunde be-
werkstelligt wurde. Nachdem wir hierauf ge-
wartet hatten, sahen wir den ersten Zug wei-
terfahren und den Anfang mit der Fillung un-
serer Lokomotive machen. Hierzu war ebenfalls
ungefihr eine halbe Stunde erforderlich
(Eine derartige Lokomotiviiillung darf eigentlich
nur finf Minuten dauwern.) .. .. Wir nahmen
unsere Plitze und hofften uns durch eine ra-
sche Rickfahrt fir die Verzogerung bei der Hin-
fahrt entschiidigt zu sehen; es war aber anders
beschlossen. Nachdem alle Passagiere ihre Pliitze
genommen und die Wagentiiren sorgfiltig ver-
schlossen waren, kam unsere Lokomotive, die
Disher miissig dagestanden, an unsere Seite und
begann kaltes Wasser einzunehmen, was inbe-
griffen. mit der Zeit, die zur Entwicklung der
Diampfe von kaltem Wasser notig war, unge-
fihr 3 Stunden dauerte. Halb 11 Uhr
bewegte sich der Zug endlich in mittelmiBiger
Schnelle bis Wurzen, wo durch die Nachlissig-
keit eines Bahnwirters die Weiche falsch ge-
legt war und die Lokomotive in den Sand fuhr.
— Wiihrend des Herauswindens wurde uns er-
laubt, den Wagen zu verlassen und bei unse-
rer Riickkehr fanden wir eine andere Lokomo-
tive, den Columbus, vorgespannt, der uns
ungefihr in der Schnelle eines mifligen Schrit-
tes bis zum Machern’schen Durchschnitt fiihrte,

daselbst aber, wahrscheinlich vom schlechten
Beispiel verfiihrt, seine Funktionen génzlich ein-
stellte.  Wir fruhten hier ein Viertelstiindchen,
und fuhren dann, von der Hitze erschopft,
langsam weiter, bis uns eine andere Loko-
motive entgegenkam, die uns rasch nach Leip-
zig fiihrte, so dab wir um halb 2 Uhr daselbst
eintrafen. Das Entziicken wihrend dieser Fahrt
malte sich fuf allen Gesichtern, man sprach
viel zum Lobe des Direkforiums und wunderte
sich, wie solches ber semen vielseitigen ander-
weitigen Beschiiftigungen und individuellen An-
stellungen noch so Unglaubliches leisten kdnne,
wie die Benutzung des kalten Wassers zur Fiil-
lung der Lokomotive, die Wurzener Vorrichtung
zur Fillung mit heifem Wasser wurde  sehr
gerithmt, auch f(lie Potschappler Kohlen, wel-
che, seit sie aul Akzien gewonnen, werden, bes-
ser sein sollen als die englischen und die Ur-
sache der oftmaligen unglaublich raschen Fuhr-
ten  sind.

Die -Eroffnung der Leipzig—Dresdener Eisen-
bahn in ihrer ganzen Linge am 7. und 8. April
1839. ,Infolge des vom Direktorium ausgege-
benen Festprogrammes versammelten sich am
7. April nach 1 Uhr in den [estlich geschmiick-
ten Riumen des Bahnhofes das Direktorium, der
Gesellschaftsausschuf, die zur ersten Fahrt ein-
geladenen (iiste und die, welchen es trotz des
grofen Andranges gegliickt war, Billets zu er-
halten. Lange vorher hatten Tausende von Zu-
schavern die Umgebungen des Bahnhofes um-
stellt. Jeder, der zum Festzuge bestimmten drei
Wagenziige wurde von zwei Lokomotiven ge-
fithrt. Der erste, der fir die geladenen Giiste,
bestand aus 14 Wagen zu 24 und aus 2 Wa-
gen zu 18 Personen; einer der letzteren, fir
die Konigliche Familie bestimmt, war beson-
ders reich mit Kronen und Fahnen geschmiickt,
die iibrigen Wagen zierten ebenfalls Fahnen und
Laubgewinde. Der zweite Wagenzug bestand aus
4 Wagen zu 18 und aus 10 Wagen zu 24 Per-
sonen, und der dritte Wagenzug aus 2 Wagen
zu 18, aus einem Wagen zu 24 und aus 13
Wagen zu 36 Personen. Ihnen folgte eine Re-
servemaschine.

Nachdem man die Plitze auf den Wagen
eingenommen hatte, setzte sich nach 2 Uhr der
erste Wagenzug mit den von Greener und Ru-
disch’ geleiteten Lokomotiven R. Stephenson
und Elephant, unter dem Schall der Musik,
dem Abfeuern der Boller und den Vivatrufen
der Menge, bald darauf der zweite mit P. Roth-
well und dem Salamander, geleitet von
Schanze und Rohrmann, und hierauf der dritte
Zug mit den von Zimmermann und Rauchfufl}
gefiihrten Lokomotiven Blitz und Winds-
braut mit ungewéhnlicher Schnelligkeit in Be-
wegung. Die imposanten Wagenziige wurden
durch die auBerhalb der Stadt zahllos an bei-
den Seiten der Bahn harrenden Zuschauer durch
freudigen Zuruf begriit, den ihnen die Dahin-
eilenden nicht minder lebhaft erwiderten. Man
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flog pfeilschnell durch die errichtete Ehrenpforte,
iiber den Gerichshainer Damm, durch den Ma-
chernschen Durchstich und <ah sich in Wurzen
wieder durch lauten Jubel begriiit. Von hier
ging es nach kurzem Aufenthalte bis Oschatz,
hierauf nach Riesa. Aut der Elbebricke ward
dem Konig, sodann ihrem Erbauer, dem Land-
baumeister Konigsdorfer, ein lautes Vivat ge-
brachl. Ueber den bewundernswerten Viadukt
von Oberau eilend, befand man sich bald auf
der Station Priestewitz. Nach einem halben
Stiindchen stiegen zu beiden Seiten Felsenmas-
sen empor: man befand sich vor dem mit Fich-
tenreis gezierten Eingang des Tunnels bei Ober-
au. Das !nnere desselben war festlich erleuch-
tet; seine Gewdolbe hallten von dem ,,Glickauf!*
wider, womit die auf beiden Seiten aufgestell-
ten, Grubenlichter und Fackeln tragenden Berg-
leute griifiten, und von dem Vivat und Hoch,
womit man ihnen dankte. Rasch eilte man nun
hinab in das schone Elbetal bis zur Wein-
traube. Hier wurde noch einmal angehalten, da-
mit sich die Zige zur Einfahrt in die Resi-
denz sammeln konnten. Von hier ging es im
Fluge dem Ziele der Fahrt entgegen. Die zu
beiden Seiten der Bahn in dichtgedringten Rei-
hen Harrenden schwenkten die Hiite, wehten
mit den Tiichern und unter lautem Freudenrufe
fuhren die Ziige in den Bahnhof. Man hatte
den ganzen Weg in 3 Stunden 40 Minuten zu-
riickgelegt, 1 Stunde 32 Minuten Aufenthalt mit-
gerechnet.

Am anderen Morgen, den 8. April, verkiin-
dete das Stromen nach dem festlich geschmiick-
ten Dresdener Bahnhof, dal die Residenz, wie
gestern Leipzig, einen festlichen Tag begehe.
Kurz nach 9 Uhr setzten sich die drei Ziige,
begleitet von einer Kanonensalve, in Bewegung.
Gegen halb 1 Uhr langten die Ziige gliicklich
wieder auf dem Leipziger Bahnhofe an, von der
harrenden Menge und dem Geldute der Glok-
ken festlich begriBt. Die Riickfahrt nach Dres-
den erfolgte um 3 Uhr unter dem Geldute der
Glocken und Abfeuern der Boller auf zwei Wa-
genziigen, deren jeder von zwei Lokomotiven
bewegt wurde.”

Versuchen wir nun die Leistungen der Lo-
komotiven nachtriaglich festzulegen hinsichtlich
Belastung und Geschwindigkeit.

Da aus den Geschiftsberichten der Leipzig—
Dresdener Eisenbahn-Compagnie hervorgeht, daf
in den ersten Jahren ihre Personenwagen I.
Klasse 18, die II. Klasse 24 und die III. Klasse
36 Reisende fafiten, so sind wir durch die oben
mitgeteilten Angaben des , Dampfwagenreisen-
den” in den Stand gesetzt, die Zusammenset-
zung der einzelnen Ziige nach Wagenklassen zu
rekonstruieren. Der eigentliche Festzug bestand
auf 2 Wagen I. und 14 Wagen II. Klasse, der
zweite Zug aus 4 Wagen [. und 10 Wagen
L., der dritte aus 2 Wagen I, einem Wagen
II. und 13 Wagen III. Klasse. Mustern wir die

vorgelegten Lokomotiven durch, so finden wir,
daB der erste und der zweite Zug von 1A1-Pa-
tentee-Lokomotiven, der dritte aber von  den
groffen B-Lokomotiven Rothwellscher Bauart ge-
tithrt wurden. Die Wahl gekuppelter Maschinen
fiir den dritten Zug war zweifellos durch die
erheblich groBere Nutzlast bedingt, die damals,
bei der leichten Bauart der Wagen, ganz an-
ders ins Gewicht fiel als heute. Unter den Fiih-
rern der Lokomotiven begegnet uns nur mehr
cin  Englinder, Greener; zwei andere, Robson
und Pierpoint, waren bereits verabschiedet wor-
den. Auch Greener verlief noch im Mai die
Bahn.

Am 7. April trat ber der 1A1 Lokomotive
LSalamander von Rothwell wihrend der Fahrt
so starkes Rohrrinnen auf, daff sie durch die
Reservemaschine [ Komet ersetzt werden mufite,
was einen Aufenthalt von einer Stunde verur-
sachte. Dieser Aufenthalt pflanzte sich aufl alle
Zige fort.

Zunichst ergibt sich die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit der Zige fir die 115 km
lange Strecke mit 31.5 und 54.5 kmy/st. ohne
Aufenthalte. Nehmen wir fir die Zuggewichte
den anscheinend schwersten Zug mit den Biir-
gern [il. Klasse mit 16 Wagen zu rund 3.5 t
Leergewicht, zusammen also 56 t Netto und die
mitfahrenden, als voll besetzt gerechneten 528
Personen mit rund 40 t ergibt sich eine Brutto-
last von 96--100 t, also fiir jede der 2 Loko-
motiven allein gedacht, 8 Wagen mit 4850 t
Nutzlast, die auf lingeren Abschnitten mit min-
destens 60 km/st. gefaliren werden muliten. Rech-
net man die B-Lokomotive mit 9 t, den Tender
mit 6 t Dienstgewicht und den Zugwiderstand
mit 6 kg/t, erhalten wir eine Leistung von 86
PS, die bei den 1Al-Lokomotiven, mit 45 qm
Heizfliche mit 2 PS Belastung der Einheit noch
angeht, dennoch bei den groflen Rothwells in
jeder Hinsicht eine gewagte Grenzleistung so-
wohl an Geschwindigkeit als auch Zugkraft dar-
stellt. Nehmen wir schliefilich ein  bekanntes
Verhiltnis, das noch heute gilt: Lokomotivge-
wicht zum Wagenbrutto 15:50 etwa 3.5 fach,
fiir heutige Verhiltnisse 60—80:210—280, ein
Wert, der auch jetzt noch nicht viel, auch hin-
sichtlich der Fahrgeschwindigkeit bei den Perso-
nenziigen, iibertroffen wird. Erinnern wir bei
dieser Gelegenheit an einen Osterreichischen Hof-
zug, der im Jahre 1839 mit der Stephensonloko-
motive , Bucephalos” ohne Aufenthalt von Gén-
serndorf nach Wien 30 km in 29 Minuten zu-
riicklegte, oder 62 km/st. Mit 1829 mm Treib-
ridern war er gegen die 1524 mm der Sach-
sen im Vorteil.

D. Betriebserfahrungen mit den er-
sten Lokomotiven.

Zunichst die 8 B-Lokomotiven.

Von Rothwell waren vier Lokomotiven: | Ko-
met” (1835), ,Blitz" (1836), ,Windsbraut” und
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SFaust (1837). Die in Klammern beigefiigien
Baujahre stammen aus Wishaw. Die Ankunft in
Sachsen erfolgte der Reihe nach: Ende Novem-
ber 1836, am 12. Apml 1837, in der zweiten
Hilfte 1837, in der ersten Hilfte 1838, Der
LKomet trat auch so noch fiith genug ein. Zu-
niichst in Leipzig ausgestellt, wurde er am 28.
Miirz 1837 zum ersten Mal Probe gefahren uand
dann vom 3. April des gleichen Jahres an beim
Bahnbau verwendet. Anfangs 1838 wurde er der
Uebigauer Maschinenbau-Gesellschaft als Modell
fiir  ihre erste  Lokomotive iiberlassen.  Die
Erifinung der ersten Teilstrecke Leipzig—Althen
am 24, April 1837 fiel dem Blitz" zu.

Vou Bury waren vier Lokomotiven: Fdward
Bury®, ,,Drache”, [Adles and , Pfeil™. Thie An-
licterung erstreckte sich Gber das ganze Jahr
1838.

Bei Wishaw  [inden wir nur die Rothwell-
Maschinen verzeichnet, und zwar mit folgenden
Hauptabmessungen: | Blitz" und ,,Windsbraut*™:
Raddurchmesser 1524 mm, Leergewicht 9.1 t,
Rohrheiziliche wasserberithrt 29.5 m2,  Rohr-
linge 2091 mm; [ Komet" und ,Faust™: Rad-
durchmesser 1372 mm, Leergewicht 8.13 t, Rohr-
heizfliiche 24.26, bezw. 2471 m?2,  Rohrlinge
2134, bezw. 2175 mm; Zylinder ber allen vier
Maschinen 279405 mm, Rostfliche und Rad-
stand, die in der englischen Quelle fehlen, hier
aber  wie  {olgt angegeben sind: [ Blitz"*  und
SWindsbraut™ 0.72 m* und 1676 mm, , Komet"
und L Faust® 0.56 m?2 und 1524 mm.

Von den vier Bury-Lokomotiven sind an Ab-
messungen bekannt: das Leergewicht 9.14 t, die
Gesamtheizfliche 353 m=2, die Rostfliche 0.7
m2. die Zvlinder 279x457 mm, der Raddurch-
messer 1524, der Radstand 1600 mm und  die
Rohriiinge 2530 mm.

Glicklicherwerse sind wenigstens die Zylia-
derabmessungen des |,Columbus™ auf uns gekom-
men. Sie betrugen 280%560 mm (11x22 Zoll
engl). Wir erfahren dies aus Julius Half2's sta-
tistischem Werkchen: | Die Dampfmaschinen im
Konigreich Sachsen®. Darnach befanden sich am
31. Dezember 1846 die Zylinder und Kolbeq
(nmicht aber der Kessell) des: | Columbus™ noch
im Besitze der Sichsischen Maschinenbau-Com-
pagnie zu Chemnitz, die 1thn im Jahre 1842 ge-
gen den ,Pegasus™ mit der MaBlgabe eingetauscht
hatte, dafl die Bahngesellschaft noch 625G Ta-
ler zuzahlte. HulBe gib: 2ls “Broort und  Baao-
jahr  Baltimore 1838" an und bezeichnet die
Zvylinder als horizontal liegzende, woraus freilich
nicht unbedingt geschlossen werden kann, dafl
sie der Grashopper-Bauart angehorten oder der
damals soeben aufgekommenen bessercn Bau-
art der Krebse. Mit Koks war ihre Leistung
sehr gering, auch mit Liihejuner Kohle nicht
viel bhesser.

Die | Raxonia® war kaum finf Jahre lang im
Betrieb und legte im ganzen nur 4143 geogra-
phische Meilen (a 7.5 km) oder 31.000 km zu-

riick. Von 1844 bis 1849 stand sie untitig, aber
angeblich voll dienstfihig, im Schuppen, im
letztgenannten Jahre wurde sie abgebrochen. Ver-
gleichsweise machten  Komet” und , Faust™ je
etwas mehr als die doppelte, ,Blitz" und
SWindsbrant mehr als are dreifache Meilenzahl.
Mitte der Vierzigerjahre waren aber auch diese
Lokcmotiven unretthar veraltet and wusden aas
dem  Dienst gezoven. Die Bury-Maschinen  hiel-
ten etwas linger aus. Die letztitberlebende, der
Edward Bury, erhielt nach mehrjibriger Auler-
dienststellung i Jahre 1852 einen neuen Lang-
kessel und darnach beim Bau der Nassau-
ischen Bahn Verwendung gelunden haben. Im
Gegensatz zur | Saxonit® erwies sich der [ Pe-
gasus” der Chemnitzer Masehi eabwgesellschaft
als voll leistungsfihie und tat vou 1842  bis
1862 Dienst. Er war nach dem Muster dos
HSoturm® (Kirtley)  gebaut worden und  gehd Lo
zweifellos der 1A1-Patentee-Bauart an.

Rothwells B-Lokomotiven hatten 1m Gezen-
satz zu Slephenson innere Futterrahmen und
daher bessere Zvlinderbefestigung und  Steue-
rungsanordnung.

Sehr gecignet zur Vereinigung simtlicher Ver-
besserungen Rothwells wiire die 1A1-Bauart ge-
wesen, doch war die Stellung Stephensons im
Lokomotivbau damals so tithermichtig, daf sich
auch Rothwell zuar Patentee bequemen mufBte.
Alle alten 1A1-Maschinen der Leipzig-Dresdener
Bahn, aurh die von Rothwell, hatten nach den
Ausbesserangsberichten mehrere | Contrelager®,
d. h. innen liegende Drucklager, neben den auflen-
liegenden Traglagern una nach Wishaw hatten
alle sechs 1A1 nach Rothwell im Gegensatz zu
den B kastenformige, statt runder Feuerbiich-
sen, Stephenson gelangte erst im Jahre 1841 zum
mneren Futter- oder Sandwich-Rahmen und zur
direkten Steuerung.

Im Jahre 1839 verkehrten in jeder Richtung
tiglich zwei Personen- und ein Giiterzug, erste-
rere mit einer Hochstbelastung von 9 Wagen
und nur 45 kmy/st. zulissiger Geschwindigkeit,
gegen 8 Wagen und nur 30 km bei den Giiter-
ziigen, wahrscheinlich fiie die vollbelasteten Wa-
gen, die schon vielfach recht lang waren und
nach amerikanischein Muster auf zwei kurzen
Diehgestellen liefen. Die Fahrzei: der Personen-
zige betrug 3145 Stunden, also der noch heute
giiltige  Wert von 33 km/st. Reisegeschwindig-
keit. Die Lokomoiiven selbst wurden 2-—3mal
gewechset und aaf der Strecke Leipzig-—Oschatz
wurde viermal Wasser genommen. Die nach dem
ersten Bericht der Leipziger Wagenbauanstalt
schon 1843 gebauten 3a Tender der LDB. f1f-
ten 120 Kubikfufl Wasser und 90 —100 Dresde-
ner Scheffel Koks, das sind 3.2 m3 Wasser und
9 m3 Koks, der allerdings nur 5t wog. Knapp
die Hilfte davon fafiten die urspriinglichen 22
Tender. Der Koksverbrauch von 14.2 kg pro
km ist so hoch, als heute jener einer 2000 PS.
Lokcmotive, er war aber umso einschneidender,
als der Koks aus England bezogen werden mubte

soll
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und sich auf 46.4 M/t sfellte. Wie schon aus
den Fahrtberichten erwihnt, wurden die Loko-
motiven in  den Schuppen oder Heizhiusern
mit  heiem Wasser in den Kesseln versehen,
zu dem man die noch brennbaren Rickstinde
der Rauchkamimer und des elwa vorhandenen
geschlosseren Aschenka-tens verwendote. Da die
sSpeisung nur withrend der Fahrt erfolgen konnte,
durch die vom Ticbwerk angetiichenen Speise-
pumpen  waren  wohl einige Speisegeleise  vor-
gesehen. Figene, unabhiingiz angetriebene  be-
sondere Damptpumpen sowie Rollbiocke aul den
Schuppengeleisen brachte erst dic spiitere Zeit.
Der einheimische Koks war minderwertiz, deinn
die Lokomotiven hrauchten dabel doppelt s viel.
Um aber den Koks vor dem vielea Umlalen zu
schonen, kauite man schon 1839 englische Kohle,
die in einer eigenen Kokerol zu Riesa mil 13
Oclen verkokst wurden. Schon zwer Jahre spi-
ter war man mit dem sdchsisehen Koks so weit,
dal ber um 15 Minuten verlingeiter Falirzen
fir das nun notwendige sechsmalige Abszchl k-
ken, damit  der Zugdienst bewiiltigh  werden
konnte, wodurch man ab 1842 jihrlich 36.000
Taler ersparen konnte.

Bei einem Stand von 18 Lokoniotiven in 8
Gattungen, davon der | Columbus* anbrauchbar
und die [ Saxonia® doch nur ein Probestick,
waren eigentlich nur 16 Lokomotiven von vier
verschiedenen Fabiiken, in zwel Untergruppen
also sechs Gattungen, vorhanden. Man fuhr da-
her so lange herum. bis eine Lokomotive nach
68 Tagen versagte. Gerithmt wud der [ Sala-
mander”, der einmal 20 Tage lang aushieit und
dabei 3710 km zuriicklegte.*) An der Spilze

stand die 1A1 Lokomotive , Peter Rothwell*
1839 mit einer Jahresleistung von 28.765 km,
mehr als doppelt so viel als die meisten ande-
ren: sie bliech mit einer Durchschnittsziffer von
2687 ko withrend  ihrer 15 jihrigen  Lebens-
dauer bis 1853 an der Hpitze. e mindesten
aber waien die Bury-Lokomotiven, die es with-
rend  thies zehnjithrigen Dienstes gar nur aufl
770 km brachten.  Die Instandhaltungskosten
stellten sich 1839 auf 1ty M/km, also bei rand
10000 Jahreskilometer aul 2500 Mark. Mit dea
oben angegebenen  Brennstoltkosten  zusamniea
kame somit der Lokomotivkilometeir aaf 0
Mark, 1 Wasser, Schimicerol usw. hinzuzerech-
net, ergibt sich noch tmmes der bescheidons
Betrag von 1 M/xm;: er brausht fieilich zu ser-
ner Decku: g mindestens 30 Reisende. Dic Haupl-
mingel  betrafen  natirlich  die Feaerbichzen,
gleichgiitie ob aus Kupler, oder vor allem beim
billigen Bury, aus Eisen, woriber ja die Haad-
zeichnungen, die L. Adolf Golsdorl i der | Lo-
komstive von  Siephenson’s Lokomotive  ver-
chientlichte®* ) gentigend  Aufsehluly geben. Wei-
ters die alljibrlichen Kurbelachsbitiche und die
ewig losen Dampfzylinder. Die Englinder licBen
sich natiriich die notgen Ersatzteile gut hezah-
len, wozu noch ein hoher Einfuhrzoll kam, .36
M/kg. Dedenkt man noch die mehr als heschei-
dene Einrichtung der Bahnwerkstitten jener Zeit,
so o mull umso hoher die Anerkennung sein, was
vor 100 Jahren schou alles geleistet wurde.

{

*) Metzeltin, ,Lokomotivbetrieb vor 100 Jahren“
Glaser, 1938, S. 105

*¥) Si he ,Die Lokomotive“, Jahrgang 1908, S. 135

1D1 Heipdampf-Nebenbahn-Tenderlokomotive,

Reihe 86,

(Mit 2

Der erste Auftrag der DRB. in Oesterreich
auf 35 Stiick einer Altreichtype an die Lokomo-
tivfabrik in Floridsdorf, macht es begreiflich,
diese Lokomotive auch vor deren Fertigstellung
noch wvorzufithren, wozu uns von der Berliner
Maschinenbau A. G. vorm. L. Schwartzkopf die
beistehenden zwei Abbildungen zur Verfiigung
gestellt wurden. Im Rahmen des bekannten IV
pisierungsprogrammes der DRB. entstanden vor-
erst die schweren Schnell- und Giiterzugloko-
motiven mit Schlepptender, sodann fiir die Ne-
benbahnen mit nur 15t zulissigen Achsdruck
die 1C1 T. Lokomotive, Reihe 64 fir den Per-
sonenzugdienst und die 1D1 Reihe 86 fir den
Giiterzugdienst.*) Inshesondere hat sich die lefz-
tere mit 1400 mm Treibrdder und 70 km/st.
Hochstgeschwindigkeit als aufBlerordeptlich viel-

*) Siehe ,Die Lokomotive“ 1932, Seite 141 mit
1Abb.

der DRB.

Abbildungen)

seitig verwendbar erwiesen, da sie nicht nur
den  Anforderungen des Giterzugdienstes  auf
ebenen Strecken zu genitigen vermag, sondern
auch fiir den Personenzugdienst auf stirkeren
Steigungen und fir die Beforderung leichter Ziige
auf Hauptbahnstrecken im Nahverkehr mit Er-
folg eingesetzt wird. Sie ersetzt dabei oder er-
ginzt vielmehr dabei auch die dltere T 14 der
Preuf. St. B., die allerdings in ihrer letzten
Ausfithrung nahezu 18 { Achsdruck aufwies 2%
aber mit 1350 mm Treibrider nur 65 km/st.
zuldssige Geschwindigkeit hat. Bei einer Hochst-
leistung von 1250 PS ibertrifft aber die neue
Ausfiithrung ganz erheblich die alte, abgesehen
natiirlich davon, wo das hohere Treibgewicht
ausschlaggebend ist, siehe die Belastungst: afel der
beiden 1D1 Ieuderlukmrmu\'en Reihe T14 und 86

#*) Siehe ,Die Lokomotive“,

1928, Seite 200, mit
1 Abb.
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aul waaerechier Strecke bei der Hiochstgeschwin-
digkeil von 65, hezw. 70 km/st.

700 600 t
aul der Steicung 1:100 cder 10 ve T mit
hh kst 22() 320 (275 dauernd)
aul der Steigung 1:40  oder 25, v. T, mit
30 km/sL 190 320 (275 dauernd)

Withrend an der Reibungsgrenze bei 1:100
Steigung die schwerceee Reihe T 14.1 noch mit
940t Belastung  aulscheint, wirden der leich-
teren Reibe 86 knapp 800 t rechnerisch gegen-
iiberstebien, die bei vollen Vorriten noch  be-
fordert werden kinnten, wogegen bei erschopften
Vortiiten und nur 52 t Treibgewicht 700 t die
obere  Grenze  bilden wiirden. Damit wiitre sie
fast gleichwertig mil ungerer groflen schweren
1D Lokomotive, Reihen 170270, die beide mit
760 { Belastung bei 15 kmy/st. angegeben werdoen,
letztere aber mit 705 ¢ bei 25 km/st. Sie iiber-
trifft damit die alte G7, die es nur auf 620 t
brachte, und erreicht schon die erste D Heif}-
damptlokomotive der Reihe G8 mit 730 t Be-
lastung und 20 km/st, wogegen erstgenannte
ihre Belastung bei dieser Geschwindigkei. auf
540 1 vermindern mufl. Der Kessel in 2700 mm
Hohenlage 80K, besteht aus zwel Schilssen von
1500 Durchmesser auBen am hinteren grofieren
Schull gemessen bei 4500 mum {reier Rohrlinge.
Die allseits geneigte Feuerbiichse hai eiue halb-
runde Decke und erreicht vorne eine Krebstiefe
von 7250 mm, am Kesselbauch gemessen. Der
nach hinten um 3750 mm ansteigende Rost be-
steht aus vier Feldern, von denen das zweile
von der Heiztiir aus zum Kippen mittels Schrau-
benspindel  eingerichtet 1st. Der  eingebauie
Rauchrohreniiberhitzer voa Schmidt be:teht aus
26 Rauchrohien von 125/133 mun Durchmesser
in vier Reiben in der iiblichen Anordnung der
DRB. mit getrennten Heill- und Naldamptkam-
mern. Der Dampfdom am hinteren Kesselschals
enthiilt den Ventilregler mil der iblichen Stira-
wellenbewegung und auBen an einem niederen
Stutzen  die zwei Ackermann-Kesselsicherheits-
ventile fir 14 atii Ueberdruck, sowie die sonst
iblichen Armaturen. Am vorderen, gleich hohen
Damm miinden die Speiskopfe in den Wasserrei-
niger oder, besser gesagt, Schlammreiniger mit
Abfalltaschen  seitlich der Kesselrohre, worun-
ter am Kesselbauch der Schlammsack sich be-
findet, der fallweize durch besonders gebauto
Hithne entleert wird. Da die Box tiber dem Bar-
renrabmen steht, konnte die Rostbreite auf 1072
mm gebracht werden, womit bei 2200 mm schié-
ger Rostliinge sich eine Rostfliche von 2.34 m?
crgibt, gegen 2.5 bei der aiten T 14.1, aber nur
12 atii, statt der 14 atii der Reihe 86. Die Kes-
selspeisung erfolgt in der Regel durch den oben
vorne in der Rauchkammer eingebauten Speise-
wasservorwiirmer der Bauart Knorr, sonst durch
die iiblichen saugenden Injektoren. Die in Abb.
2 dargestellte Lokomotive ist jedoch mit einem
- Abdampfinjektor versehen, eine vergleichsweise

recht einfache und billige Einrichtung. Der 70
mm dicke Barrenrahmen liegt in 930 mm lich-
ter Weite in einer Ebene und Stirke durch-
gehend. Die engere lage war notwendig, um
den heiden Endbisselachsenden ndtigen  Aus-
schlag von jederseits 110 mm zu sichern. Sie
sind beide gegengleich i 2600 mm Radstand
von den Kuppelachsen gelagert, ihre Achsschen-
kel haben 160 mm Durchmesser bei 260 mm
Linge, gegen 200 mm Durchmesser und dersel-
ben Linge bei den Kuppelachsen. Alle Trag-
federn sind meterlang, bei den Endachsen oben
liegend, dagegen unten liegend bei den vier
Kuppelachsen. Je drei sind vorne und hinten
durch Ausgleichhebel untereinander verbunden,
dic naturgemiill bei der Treibachse und den
Endachsen ungleich geteilt sind, um die gleich-
miBigen Achsdriicke zu sichern. Die durch einen
Flacheisenring im Durchmesser stark vergroflerte
Rauchkammer ist mit dem Barrenrahmen vorne
durch zwei Rundstreben verbunden, stiitzt sich
sodann auf ein Stahlguf-Zylindersattelstiick, wih-
rend zwei {olgende Pendelbleche den Langkes-
sel stiitzen. Die Box ruht vorne und hinten di-
rekt mit dem Mantelring auf Rahmenquerver-
bindungen auf, die gleichfalls aus Stahlgall sind,
mit den iiblichen Gleitpfannen, die durch
Klauen vom  Abheben gesichert sind. Die
Dampizylinder in 2170 mm Mittellage haben 570
mm, Durchmesser und 660 mm Hub.

Die Treibzapfen haben 18C¢ mm Durchmes-
ser und 150 mm Breile. Die einschienigen Kreuz-
kopfe der Regelform stecken auf durchgehenden
Kolbenstangen. Die Kolbenschieber von 300 mm
Durchmesser haben innere Einstromung und
einen selbsttiitigen Druckausgleich. Alle vier Kup-
pelachsen sind fest im Rahmen gelagert, doch
haben die Innenrdder zum besseren Kurvei-
lauf um 15 mm schmilere Spurkrinze erhal-
ten und die Deichselgestelle joderseits 110 mm
Seitenspiel. Da deren Tragfedern nach Art der
Adamsachsen in radialen Plannen sich direkt
auf die Lager stiitzen, ist eine mehr stabile
Lage gesichert, die noch auich eine Riickstell-
feder verstirkt wird, die mit 460 kg Vorspan-
nung beim Grenzausschlag von 110 mm eine
Riickstellkraft von 1000 kg ergibt. Diese Ver-
schiebung wird durch Anschlige gesichert. Die
Deichsellinge betrigt 2200 mm, die 425 mm
langen Zugpendel sind um 75 mm nach innen
geneigt, zur besseren Riickfithrung. Alle acht
Kuppelrider werden durch ein Ausgleichgestinge
mittels Druckluftbremse einseitig in Achsmitte
ahgebremst, wodurch eine Beliinderung des Last-
ausgleiches sowie ein Ausschalten der Abfede-
rung bei starkem Bremsen vermieden wird. Je
ein  waagrechter Bremszylinder von 14 Zoll
Durchmesser ergeben bei der Betriebsbremsung
mit 3.5 ati ecinen Gesamtdruck von 6920 kg,
mit der Zusatzbremse auf 5 atii erhoht er sich

aut 9900 kg, so dafl der grobte Bremsklotzdruck

7500 kg erreicht, entsprechend einer 100 pro-
zentigen Abbremsung, gegen sonst 70 Prozent,
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Abb. 1

1D1 HeiBdampftendertokomotive, Reihe 86, ler

Dieselbe Lokomotive, Reihe 86, mit Ab

Zvlinder-Durchmesser 570 mm

Kolbenhub 660 mm
Laufrider 850 mm
Treihriader 1400 mm
Laufradstand 2600 mm
Schleppradstand 2600 mm
Kuppelradstand 321700 == 5100 mm
ganzer Radstand 10300 mm
Kesselmittel 150K, 27C0 mm
Kesseldurchmesser 1500 mm
Krebstiefe am Kesselbauch 725 min
26 Rauchrohre, Durchmesser 125/133 mm

1100 Heizrohre
lichte Rohrlinge
Kessel-Wasserinhalt
Kessel-Dampfraum
Kesszel-Gesamtinhalt
Kessel Verd. Fliache
Dampfdruck

f. Box-Heizfliche

{. Rohr-Heizfliche

39.5/44.5 mm
4500 mm

5.1 ¢hm

2.1 chm

7.2 chm

8.2 qm

14 aiii

10.0 gqm
107.3 qm

womit aber auch die abnehmenden Vorriie
beriicksichtigen sind. Mit der Wurfbremse
bei etwa 35 kg Bremsdruck eme Zugkraft von
2200 kg in der Nachsteilspindel erzeugt werden,
die an den Ridern mit 30 t erscheint, also die

\cdtiit

Deutschen Reichsbahn, Regelausfihrung mit dem
Speisewasser-Vorwirmer, Bauart Knorr.

Abb, 2

dampfinjektor als Speisewasser-Vorwirmer
t. Verd. Heizfliche 117.3
f. Ueberhitzer-Heizfliche 47.0
f. Gesamt-Heizfldche 164.3
Wasservorrat 9
Kohlenvorrat 4.0
Leergewicht 6R.6
Diensteewicht 86.1
Treibecewicht 60.2
Schievendruck der 1. Achse 13.0
Schienendruck der 2. Achse 15.0
Schierendruck der 3. Achse 15.0
Schienendruck der 4. Achse 15.1
Schienendruck der 2. Achse 15.1
Schierendruck der 6. Ach: 13.1
Groflte Lance AR24)
Grobte Dreit 3150
Grofite Hohe 1165
Grofite Zugkraft 9.8 p 1792
Gi1obie zuldssize Geschwr dizkeit 0
Kleinster Gleisbogzen 140

halbe Abbremsung ermoghehit, die i dor
nur hei kalier Lokomotive, also nur bz
ger Geschwindigkeit, 1 Betracht kommt.
neueren Ausfithrungen haben bereits eine
pelverbund-Nielebock-Knorr-Luftpumpe,
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wegen der Sandung, die von zwel runden Sand-

kiisten aus alle acht ider in beiden Fahrtrich-
(ungen  sandel.

Der Wasservorrat von 9t befinde! ¢i-h to1l-
weise hinter dem Fiihrerhause unter dom Koh-
lenbunker, groBeateils aber seitlich mit der Aus-
nittzung der vollen Profilbreite aul 3050 mm
und  der Fallbutienhdhe von 2760 mm. Uebii-
gens st bei gleichem Kesseldurchimzesser und

Querschaitt aller 471
89.%) D, Reihe 81,%%)
Reihe 87, zulolge dor

derselben  Hohienlage  der
Lokomotiven, €, Reme
101 Reihe 86, und [,

Typisierung iiberraschenderweise - ganz  gleich,
nur die Rohrlingen sind verschieden, H.)O{), 3)(){)
4500 mm, wobei ibrigens Reihe 86 und 87
die gleichen  Kessel aufweisen.

Die Lokomotive ist aufier mit der Einrich-
tung zur Dampiheizung noch mi eigeass elek-
trodynamischer  Turbodyvnamo  ausgestatiet. Zu
erwithnen sind noch der Boscholer zum Schioie-
ren der Zylinder, Schieber, sowie dor Rolboen-
tind Schicherstangen, und ein Hochdrackivopfen-
zeiger, Bauart Worner, fiir die Schmierstellon,
sowie Gezendruckbremse,

Die Deutsche Reichsbahn in der Ostmark

lhre Leistungen seit der Uebernahme der ehemaligen Oesterreichischen
Bundesbahnen am 18. Mirz 1938

Die befreiende Tat des Fithvers am 13, Mirz
und die Schaffung GroBideutschlands brachte es
mit sich, dall die OeBB. mit der DRB. zusam-
mengeschlossen wurden. Wie das sonst der Fall
ist, spiegelten auch die OeBB. die wirtschaith-
che Entwicklung des Landes wider. Das Oester-
reich von St. Germain, aus wirtschaftlichem Un-
verstand und politise lJ(‘l Bosheil geboren, uad
in den letzten Jahren durch cin volks f(‘l!l“l( hes
System von seiner natiriichen Entwicklung ab-
amhiinﬂl“ konnte keine blithende, sondern nur
eine schrumpfende Wirtschaftsentwicklung auf-
weisen, und deshalb waren auch die Vorbedin-
gungen fiir eine giinstize Entwicklung de: OeBB.

nicht gegeben. Zwar hatte auch die DRB. sthwer
zu kitmpfen, um aus eigener Kraft (1;1!([1 die

schwere  Wirtsehaftskrise 1930—1932 hindurch-
zukommen.  Aber viel schwerer hatten es die
Bundesbahuen. Betrug die Bevilkerungszahl etwa
10 Prozent detjenigen des Altreiches und die
Streckenliinge der Bundesbahnen auch eiwa 10

Prozent der Reichsbahn, so beirug im  Jahre
1937 sowohl der Personen- als auch der Gi-

terverkehr nur 5 Prozent desjenigen dor Reichs-
bahn. Wollte man trotzdém Iehlbetrige  ver-
meiden, und das verlangten Regierung und Glia-
biger, so war das nur durch ganz rigorose Malk-
nahmen zu erzielen, durch tbersetzt>  Taiif>,

die die Wirtschalt schwer hedriickten und d.mu
drakonische Sparmafnahmen, die; weil die Oster-
reichischen Gebiigsbaimen enen hoben  Sach-
aufwand fir Erhaitung wnd Letrieb edforderten,
last ausschlieBlich aut” dem Riicken des Perso-
nals ausgetragen werden multen. Iim rlicksichts-
losen Personalabbau von 90.000 aufl  50.000
Mann und in der Verringerung der Beziige suchte
man den Ausweg. Will man hier eine Anklage
erireben, darl man sie nicht gegen den Verwal-

*) Siehe ,Die Lokomotive*,
100, mit 2 Abb.

*¥) Siehe ,Die Lokomotive®,
197, mit Abb.

Jahrgang 1936, Seite

Jahrgang 1930, Seite

tungskorper der Bundesbahnen richten, sondern
gegen die Wirtschaltspolitik des Regimes  uind
thre allzu willfiihvigen Helfershelfer an der Spitze
des Unternchmens, die sich zu viel auf die Be-
tonung kaufminuischer Grundsitze zagute hiel-
ten, aber damit den Niedergang doch nicht auf-
halten konnten. Was die Beamtenschaft unter
diesen schwierigen Verhiiltnissen an fachlichen
Leistungen  hervorgebracht hat und an Opfern
auf sich genommen hat, ist aller Anerkennung
wert. Hier haben sich auch die ausgezeichneten
Fachkenntnisse auf ~llen Spezialgebieten — des
Fisenbahinwesens bewihrt, die auch vom Herrn
Reichsverkehrsminister Dr. Dorpmiiller, die er
nach seiner Besichtigungsreise den leitenden Be-

amten der OeBB. sagle, sind wohl die beste
Anerkennung, die sie crwarten konnten.  Sie
Jauteten: _Wenn ich Thnen meine allerbesten
Beamten auas dem Altreich geschickt hiitte, dann

hiitten sic unter den gegebenen Verhiiltnissen,
den beschriinkien Anlazen und mit den unzu-
linglichen Mitteln den Betrieb auch nichl bes-
ser fiihren konnen, als es die osterreichischon
Eisenhahner getan haben.”

erklirt auch den Weg,
den die Organisation der OeBB. gegangen ist.
Man zentralisierte immer mehr, weil das die
Durchtihrung drakonischier Mafinahmen vom grii-
nen Tisch erleichterte, erschwert> sich  damit
aber immer mehr die Fiihiung mit der Verkehrs-
welt des Landes und mit dem Personal. Hier
wird der Uebergang mt die Organisation der
DRB in einer Weise Abhilfe schaffen, die auch
von der Verkehrswelt ],)egluﬁt werden wird. Sio
stammt aus dem Jahre 1895 und ist seit dieser
Zeit nicmais von Fachleuten angefochten wor-
den; sie sieht eine straffe Fihrung in den Haupt-
linien der Verkehrs- und Finanzpolitik vor, [a8t
aber den Aullenstellen die nolige B«‘wooungsﬁ"l

Diese Entwicklung

heit zur Anpassung an die ditlichen Verhilt-
nisse. Dafi auch die Schlagfertigkeit des Netzes

eine einheitliche Orgamsation verlangt, die nur
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in der Richtung auf Angleichung an das zehn-
mal grioBere Netz des Altreiches gehen kann,
bedarfl wohl keiner besonderen Begriindung. Es
mul  einem spiiteren Erfahrungsaustausch in
einer ruhigeren Zeit vorbehalten bleiben, zu un-
tersuchen, ob sich nicht ginstigere Erfahrungen
der Bundesbahnen auf Teilgebieten fiir die
Reichsbahn auswerten lassen.

Nun kann man eine derartige Umbildung
langsam oder schnell durchfithren und wenn wir
uns fiir ein schnelles Tempo entschlossen ha-
hen (die Umgliederung soll in der Hauptsache
am 1. Jinner 1939 durchgefithrt sein), so vor
allem deshalb, weil man den Zustand der Un-
sicherheit moglichst bald beenden wollte.

Die Gliederung ddes dsterreichischen Eisen-
bahnnetzes muB selbstverstindlich nunmehr vom
Standpunkte des Gesamthetricbes der DRB. er-
neuert werden. Diese Notwendigkeit fiihrte zur
Auflassung der Reichsbahndirektion Innsbruck,
deren Bezirk sich gegeniiber den ibrigen Reichs-
bahndirektionsbezirken als zu klein erwies und
daher auf die Reichshahndirektionen Augsburg,
Miinchen, Linz und Villach aufgeteilt wurde. Es
ist selbstverstindlich, dal hiebei mit grobiter
Schonung und mit weitestgehender Beriicksich-
tigung der ortlichen Interessen vorgegangen wird.
An Stelle der aufgelassenen Bundesbahndirektion
Innsbruck wurde eine Reihe von Aemtern er-
richtet, die in ihrer Gesamtheit einen gréBeren
Personalstand haben werden, als die Direktion
Innsbruck hatte, so daf von einem Schaden der
Stadt nicht gesprochen werden kann.

Die Abgrenzung der sonach verbleibenden
Reichsbahndirektionen der Ostmark steht noch
nicht fest.

Eine in Oesterreich bisher unbekannte Ein-
richtung werden die neu zu errichtenden
Reichsbahnidmter sein. Sie sind zwischen
den Reichsbhahndirektionen und den ausfihren-
den Stellen ecingeschaltet und haben letztere zu
leiten und zu iiberwachen. Die Verwaltung ge-
winnt durch dieses System eine besonders enge
Fihfungnahme mit der Bevélkerung und —der
Wirtschaft der einzelnen Gebiete.

Was die DRB. in Erfiillung ihrer Pflichten
gegeniiber Volk und Staat in den wenigen Mo-
naten seit dem 18. Mirz 1938 in der Ostmark
getan hat, sei nun berichtet:

Vor allem war es eine Ehrenpflicht der DRB.,
das bittere Unrecht wieder gut zu machen, das
gerade die treuesten Kimpfer des Fiihrers unter
den deutschen Eisenbahnern der Ostmark in
der Systemzeit betroffen hat.

185 strafweise Entlassene oder in den Ruhe-
stand versetzte Bedienstete wurden wieder ein-
gestellt.

43 Ruhestindlern, die den Verlust ihrer Ruhe-
geniisse zu beklagen hatten, wurden wieder ihre
vollen Ruhebeziige zugewiesen,

Deutlicher als in jeder wortreichen Schilde-
rung spiegelt sich die Wandlung der Zelten in

den Zilfern der Neueinstellungen von  Arbeils-
kriften, die vom 18 Mirz bis 1. Juni 1938

bei der Reichsbahn i der Ostmark erfolgten:

Nicht weniger als 9C68 Neuaufnahmen
wurden in diesen wenicen Wochen durchgefiihrt
und noch immer reichen die Hinde kaum, um
all die notige Arbeit zu verrichten.

Nahezu 300 Ruhlestindler, die wieder in den
Dienst gestellt wurden, vermehren noch diese
Zahl.

Auch fiir die fachliche Ausbhildung — wurde
gesorgt durch den Ausbau der Schule in Warth
und die Errichtung weiterer Schulen fiir Dienst-
anfinger.

Und seit dem 1. Juli 1938 ist die Zahl der
Volksgenossen, die  ven der Abwicklungsstelle
Oesterreich des Reichsverkehrsministeriums wie-
der werktiitic in den Arbeitsvorgang eingeglie-
dert wurden, neuerlich betrichtlich angewachsen.

Im Geiste des vom Reichskommissar Gaulei-
ter Biirckel am 5. Juli 1938 an alle Betriebs-
fiithrer der Ostmark gerichteten Aufrufes wird
in allerniichster Zeit noch die zusitzliche Ein-
stellung von 1750 8S-, SA- und NSKK-Minnern
erfolgen.

Ein GroBteil dieser nevaufgenommenen und
noch einzustellenden Kriifte wird fir die um-
fassenden  Arbeiten des Bau- und  Bahnerhal-
tungsdienstes  bendtigt, mit denen sofort einge-
setzt worden ist. Wir hoffen, aus diesen Ar-
beitskriiften auch einen bhravchbaren Nachwuchs
fiir den Betriebsdienst gewinnen zu kénnen. Eine
ganze Reihe von Aufgaben wird nun auf die-
sem Gebiete gelost, die von der fritheren Ver-
waltung mangels der notwendigen Mittel unbe-
riicksichtigt geblieben sind.” Bei diesen grofien
Bauten werden auch private Unternehmer  be-

schiiftist, so daf daber nicht nur Bedienstete
der Reichshahn, sondern auch viele tausende

von Arbeitern dieser Privatfirmen Arbeit finden.

Neuaufgestellte Trassierungsleitungen inWels,
Linz, Steyr, Leoben, Klagenfurt und Kufstein
arbeiten  bereits an  der Durchfihrung  der
Projekte.

Mit besonderer Stirke werden die Arbeiten
auf der 80 km-Strecke Wels —Passau gefithrt.
Diese bisher eingleisige Strecke, seit  je  ein
Schmerzenskind, hat seit dem Umbruch einen
gewaltigen Verkehr zu bewiiltigen, der sich nicht
mehr 1eibungslos abwickeln 1abt. Die DRB. fithrt
den raschesten Bau eines zweiten Gleises durch,
der heute schon so weit vorgeschritten ist, dall
der Streckenteil Andorf—Riedau bereits  dem
Verkehr iibergeben werden konnte.

Auch der weitreichende Umbau des Linzer
Bahnhof, dessen Verkehrsanlagen aus stidtebau-
lichen Griinden eine vélhige Neugestaltung er-
fahren, wird sich verkehrsverbessernd auswirken.
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Fiir die Verbesserung eciner Reihe eingleisi-
ger Strecken werden gegenwiirtis die Entwiirfe
ausgefithrl. Hier sei die Linie Eisenerz -St. Va-
lentin erwiilint, die fiir aen Erzverkehr, der nach
Errichtung der Hermann Géoring-Werke in Linz
zu erwarten ist, vorbereitet werden mufl. Wei-
ters werden  eingleisige Teilstrocken,  die  im
Durchzua deppelgleisicer internationaler Linien
licgen, wice ddie Srecken Lechn -8t Michasl,

Kulsteir - Worgl, Srack a. d. Loiba—Yarndostf
auf doppelsel i umeebas!t, won i A dioe V
kehroengpitsce  beseidzt  werden

Vou den Bantea, die Eir spidoe » Zojt i Br-
wigung gezosen werden, scien colzant:

1. Lin Taverndurchstich von Mauterndorf

nach Radetadt, verbunden
der schmalspurigen Bahn
dorfaul Normalspur.

der Umwandlang
Unziag kt--Mautern-

2. Grofiziigige Verbesserungen der  Wiener

Verkehrsanlagen.
3. Die Errichtung einer Kirntner Ostbahn.

4. Neben diesen grolferen Bauten und Pro-
jekten erfolgen allenthalben Verbesserungen des
Oberbauves, der Briicken, der Hochschutzbauten
gegen Hochwasser und Lawinen, der Weichensi-
cherungsanlagen und Signaleinrichtungen.  Der
Ausbau der Fernmeldeleitungen wird in
grofiziigigster Weise cingeleitet.

Zur Deckung des Energiebedarfes fiir den
elektrischen Zugbetrieb steht im Anschluf an das
bereits in Betrieb befindliche Stubachwerk [ ein
neues  Kraftwerk zur Ausniitzang der zweiten
Stufe  des Stubachtales als Stubachwerk 11 in
Bau. Die Talsperre am Enzingerboden wurde
im Mai in Arbeit genommen, der etwa 1600
Meter lange Hauptstollen schon anfangs Juni
durchgeschlagen.

Durch verstirkten Arbeitseinsatz bei den be-
reits in Angriff genommenen Arbeiten zur Ein-
fiihrung der elektrischen Zugforderung auf der
Strecke Salzburg—Linz st die Aufnahme des
elektrischen  Befriebes wenigstens  bis Attnang-
Puchheim noch im Laufe dieses Jahres zu er-
warten. Der Bau der I"ahrleitung auf der 70 kin
langen Strecke Salzburg - Attnang-Puchheim, der
Fernleitung vom Stubachwerk bis Attnang, des
Unterwerkes  Steindorf und der Netzkupplungs-
anlage Schwarzach-St. Veit, die zur Verbindung
der neuen  Fernleitung mit den bestehendea
Uebertiagungsleitungsnetz bestimmt ist, die Ver-
kabelung der lings der Strecke Salzburg—Linz
verlaufenden Schwachstromleitungen, all  dies
sind durchwegs Hersteliungen, die vor der Voll-
endung stehen, so dali” das Bauprogramm in
Kiirze erfallt sein wird.

Um die nach dem Umbruch aufgetretenen
groBeren Verkehrsleistungen bewiiltigen zu kon-
nen, war es vor allem aber auch notwendig,
den Fahrpark diesen hoheren Leistungen anzu-
passen.

Es war daher erforderlich, sowohl die Trieh-
fahrzeuge als auch den Wagenpark ehestens aus-
zugesta'ten. Diese Ausgestaltung war deshalb be-
sonders schwieriz, weil aut den Linien der Ost-
mark der Sauglufthremshetrieh eingerichtet war
und jetzt in Anpassung an das Altreich  auf
Druckluftbremsbefrieh  iibergegangen werden
mubite
Vor allem mullte, um die 450 unausgebes-

timterstellten Lokomotiven ehestens wieder
Verkehr zuzafithren, der Arbeiterstand in
den Hauptausbesserungswerkén nahezu auf das
Goppelte gebracht werden und war es maoglich,
zitka 100 Stick von den vorerwiithnten Loko-
nmotiven  bereits am 1. Jull wieder in Dienst
zu  stellen.

Die nach dem Umbruch cingeleiteten vielen
KdI.-Ziige aus dem Altreich in die Ostmark und
umgekehrt, erforderten aber auch die rascheste
Instandsetzung aller noch abgestellt gewesenen
Reisezugwagen. Durch verstindnisvolles Zusam-
menarbeiten der beziglichen Stellen des Alt.ci-
ches gelang es, allen Anforderungen an Per-
sonenwagen gerecht zu werden.

Auch an der Instandsetzung der Giiterwagen
wird gleichfalls mil doppelter Belegschaft ge-
gen frither gearbeitef. Alle die Werkstiitte ver-
lassenden  Guterwagen werden so umgestaltet,
dafi sic von nan an in den druckluftgebrems-
ten Ziigen eingestellt werden konnen.

Die Umnummerierang und Umschreibung von
zitka 40.000 Fahrzeagen sowie die Anbringung
der deulschen Hoheitszeichen an  diesen ist
ebenfalls in vollem Gange.

Um diese verstirkten Leistungen zu bewil-
tigen, mufiten die maschinellen Einrichtungen
in den Werkstitten wesentlich verbessert und
Nevanschatfungen getitigt werden, wodurch auch
der heimischen Industrie bedeutende Auftriige
zugegangen  sind.

Aber nicht nur durch beschleunigte Aushes-
serungen  wurde eine Verbesserung des Fahr-
varkes erziell, sondern auch durch Neubestel-
lungen, die durch die groBiziigige Beistellung von
Mitteln durch das Altreich moglich wurden.

dein

Es wurden

10 Stiick 202 schwere Tenderdampfloko-
motiven, alte Reihe 729 der OeBB,,

35 Stiick 1D1 schwere Einheitsdampfloko-
motiven fir den Giiterzugsdienst, R. 86,
14 Stiick verschiedene elektrische Lokomo-
tiven,
10 Stiick dieselelektrische Triebwagen,
20 Stiick  Steueranhiingewagen fir diese
Triebwagen, '
100 Stiick vierachsige Personenwagen fir
Eilziige, und
1000 Stick gedeckte Giiterwagen

in Auftrag gegeben.
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Zur Heranbildung eines geeigneten Nach-
wuchses wird mit 1. Oktober auch die dop-
pelte Anzahl an Lehrlingen als bisher eingestellt
und dadurch auch fiir das Fortkommen der Ju-
gend gesorgt.

Nicht nur durch alle diese Bauten und Be-
schatfungen, sondern auch durch Lieferungs- und
Arbeitsauftrige auf vielen anderen Gebieten fiihrt
die DRB. der Wirtschaft der Ostmark frisches
Blut zu. Es diirfte wohl geniigen, daf in der
Zeit vom 18. Mirz his 1. Juli 1938 die Auf-
trige der DRRB. in der Ostmark die
Summe von RM 55,796.000.— erreich-
ten, wihrend in der Zeit vom 1. Jinner bis 18.
Mirz 1938 die Auftriige der OeBB. nur einen

Gesamtwert von RM 9,047.000.— ausmachten,
Davon sind allein im Monat Mai 1938 RM
22,262.800.— {iir Bestellungen der DRB. aus-

geworfen worden, eine umso bemerkenswertere
Zahl, als dieser Anstieg der Auftrige, die all-
gemeine Belebung weit iiherschreitend, eine Son-
derleistung der ])RB darstellt.

Erhebliche Kapitalsanlagen wird fir lange
Zeit noch die Umstellung des ostmiirkischen
Eisenbahnwesens auf die Verhiltnisse der DRB.
erfordern. Hier sei nur der Einfiihrung des ein-
heitlichen Rechtsfahrens auf allen Bahnstrecken
und der dafiir erforderlichen grofien Umbauten
gedacht, sowie des Auvsbaues der Strecken und
Briicken fiir den im Altreich zugelassenen ho-
heren Achsdruck von 1820 t.

Erscheint so die DRB. in ihrer Eigenschaft
als Auftragg,eber der heimischen Wirtschaft ge-
geniiber als tatkriiftiger Helfer, so sucht sie dies
auch dadurch zu sein, daf§ sie ibrer eigentlichen
Aufgabe, der Verkehrsbewiiltigung, in einer fir
Volk und Wirtschaft mdéglichst giinstigen Form
entspricht. Unmittelbar nach der Riickgliederung
der Ostmark wurde eine Reihe von Ausnahme-
tarifen des Reichsbahn-Giitertarifes gleichsam als
Notstands- und Aufbaumafinahme in der Ost-
mark eingefiihrt. Frachtbegiinstigungen fiir wohl-
titige und &ffentliche Zwecke 1m Giiterverkehr
zwischen dem Altreich und der Ostmark unter
Durchrechnung der Frachten fiir die Gesamtent-
fernung vermittelten den Verfrichtern wesent-
liche Verbilligungen.

Zur Forderung sozialer und kultureller Be-
strebungen sowie insbesondere zum Nuftzen der
Volksgesundheit und Jugendertiichtigung hat die
DRB. eine so groBle Zahl von Fahrpreisermai-
Bigungen eingefithrt, dali es nicht moglich ist,
hier auch nur annidhernd auf Einzelheiten ein-
zugehen. Das von der DRB. herausgegebene Heft
,Die neuen Reichsbalinfahrpreise” zdhlt allein
51 Ermifigungsfille auf.

So wurden auch die Bergzuschlige fast voll-
stéindig aufgehoben, z. B. Innsbruck—Brenner 33
statt 83 km.

Ganz besonders hervorzuheben ist aber, daB
nicht nur die im alten Reichsgebiet bestehenden

Begiinstigungen in der Ostmark Einfiihrung fan-
den, sondern dafl auch die von den olu*nnlwnn
OeBB., soweit sie durch bezondere Verhiltnisse
der Ostmark bedingt waren, wenn auch zum
Teil in verdnderter Form, beibehalten wurden.
Hiezu zidhlen die Abonnements und Touristen-
karten, die Wiener Ausf{lugskarten ohne Einbe-
ziehung der StraBenbahnfahrt aber mit der Ver-
bindungsbahn und moch anderes mehr.

Den Bediirfnissen des stiitkeren, Personenver-
kehres wird durch Ausbau des Personenfahrpla-
nes Rechnung getragen.

Reichs-

besorgt.

Der Personenkraftwagenverkehr der
bahn wird wie bisher von der | KOB*

Vor die schwierige Aufgabe der Einreihung
der oOsterreichischen Bediensteten in den Perso-
nalstand der DRB. gestellt, hat das Reichsver-
kehrsministerium  nach  sofort aufgenommenen
eingehenden Beratungen mit Vertretern der ost-
miirkischen Gefolgschaft die Grundsiitze fir die
Ueberleitung dieser DBediensteten in die Besol-
dungsordnung der DRB. derart festgelegt, dal}
eine den beiderseitigen Interessen Rechnung tra-
gende Losung erzielt worden ist.

Die durch die Neuorganisation eintretende
VergroBerung der Reichshahndirektionen in Linz
und Villach war Anlall zu vorsorglichen Maf-
nahmen fiir die Unterbringung dieses Personales
in gesunden und freundlichen Wohnungen.

Nach dem Muster des Altreiches wurde eine
Wohnungsbau- und Siedlungsgenossenschaft ge-
griindet, von deren (:rumll\,xpn.tl in der Hohe
von RM $300.000 die DRB. 96.5 Prozent zur
Verfiigung gestellt hat. Die DRB. hat fiir Bau-
vorhaben in lLinz Gelinde im Ausmalie von
150.000 m2 im Werte von RM 750.000.— und
in Villach 7C.000 m? im Werte von, RM 200.000.
erworben.

Auf diesen Baugriinden werden in Linz 600
und in Villach 300 Wohnungen errichtet. Mit
dem ersten Bauvorhaben in Linz, das 238 Woh-
nungen umfalit, wurde bereits begonnen.

Kleine Nadrichten.

Werkstofftagung in Wien.

Der Verein deutscher Ingenieurc im NSBDT.
fithrt im Auftrage der Reichsstelle fir Wirt-
schaftsausbau Mitte September d. W. in Wien
eine  Werkstofftagung durch.

In den Vortrigen wird ein Ueberblick iiber
die Aufgaben und Ziele der Werkstoffumstel-
lung, die fertigungstechmschen und konstruktiven
MaBnahmen zum Zwecke der Werkstoffeinspa-
rung und iber die deutschen Werkstoffe selbst
gegeben werden,
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Wiederaufheu des Stettiner Vulcan.

Vor ciniger Zeit wurde in Stettin unter dem
Namen | Stettiner Vulean G. m. b, H*  eine
Gesellschalt gegriindet, der die Aufgabe iibertra-
gen wurde, den Wiederaulhau der vor fast zehn
Jaliren der Systemwirtschaft zum Opfer gefal-
fenen Stettiner Vulean-Werft durchzufiihren. Mit
den  Arbeiten zum  Wiederaufbau soll am 1.
August hegonnen  worden sein. Der Kapitalbe-

darl [ir die neue Werft wird auf zwoll Mil-
lionen  Reichsmark  beziffert und zum  gréBften
Teil von der Pommerschen Wirtschaft  aufee-

bracht. I Auftrage des Ministerpriisidenten Ge-
neralfeldmarschall Goring  werden  gleichzeitio
mit dem Wiederaufbau der Stettiner  Vulean-
Werlt Schulungswerkstiitten eingerichtet, die der
Umschulung und Heranziehung von Nachwuehs
an deutschen Schiffbau-Facharbeitern dienen sol-
len. Der neven Werft fillt also auch die Aui-
gabe zu, auBer der Ausbildung ihrer eigenen
Arbeiter Fachkiiifte heranzubilden, um dadurch
den Facharbeiteistand der deutsehen Wer ltindu-
strie zu verbessern. Diese Werkstitten werden
durch Reichsmittel finanziert. Nach der Fertig-
stellung der Werft rechnet man mit einer Go-
folgschaft von rund 2000 Mann. Neubauauftriige
liegen  Dbereils auf Jahre hinaus vor.

Englischer Auftrag fiir Skoda.

Die , South Indian Railways'
16 Lokomotiven im Werte von 20
Kronen in Auftrag gcgeben.

¢

in London hat
Millionen

Fahrzeughestand der norwegischen Eisenbahnen
1936.
Die Gesamtlinge von fast 4000 km verteilt
sich wie folgt auf die emzelnen Spurweiten:
Vollspur 1435 mm 3056 km

Kapspur 1067 mm 859 km
Meterspur 1000 mm 26 km
Schmalspur 750 mm 57 km

Der Aunteil der St. B. betriigt in den beiden
ersten Reihen 2931 und 725 km. Der Umfang
der nicht regelspurigen Bahnen geht durch Um-
hau stets zuriick; es waren recht ausgedehnte
Linien mit vollspurithnlichen Lokomotiven 2B,
1C, 1D Lokomotiven mit Schlepptender, wie
sie seinerzeit von uns beschiieben worden sind.
An Fahrzeugen standen im Dienst: 451 Dampf-
und 51 elektrische Lokomotiven, nebst 61 Tiieb-
wagen. Der Bestand  an Personenwagen  um-
falite 4390 Achsen, jener an Giiterwagen 23.000
Achsen.

Neue Schnelltriebwagen der danischen Staats-
bahnen.

Wihrend die bisherigen dreiteiligen Schnell-
trichbwagen 168 Plilze aufweisen, besitzen die
neuen vierteiligen Wagen 222 Plitze. Bei einer
Hochstgeschwindigkeit von 120 km betriigt die
Reisegeschwindigkeit dstlich vom Belt 95, west-
lich 85 &km/St.

Vom Betriebsdienst der Schweizer Bundes-

bahnen.
Nach Eroftuung des elektrischen Betriebes
auf der letzten Strecke Sonceboz—Moutier st

die  Elektrifikation der SBD. im  wesentlichen
abgeschlossen, da sie” 73 Prozent des Netzes,
aber 93 Prozent des Gesamtverkehres umfaft.
Dazu kommt noch die Fertigstellung des gro-
fen Etzelwerkes siidlich vom Ziirichersee. We-
gen der giolien Betriebsabgiinge von fast 53 Mil-
lionen  Reichsmark konnten nur ganz  wenige
Fahrzeugheschaflungen vorgenommen  werden:
4 elektrische Leicht-Triebwazen, 2 Traktoren, H1
Personen- und Gepiickwagen, nebst 56 Giiter-
wagen. In den Kraltwerken der SBB. wurden
in den Monaten Janner bis September 1936 390
Millionen kW/h an Ein- und Dreiphasenstrom
erzeugt, Der Personenverkehr wurde allseits be-
schleunigt, inshesondere durch die Leichtschnell-
ziige Zirich—DBern—Genf, welche die 285 km
e 314 Stunden mit einer Reisegeschwindigkeit
von 85 km zuriicklegen. Sie tiithren zweimal tig-
lich je einen Packwacgen und drei bis vier Per-
sonenwagen: in ersterem ist eine kleine Kiiche
eingerichitet.

Ueher den Kesselwirkungsgrad der Lokomotive.
Aul Grund der Versuche mit verschiedenen
Lokomotiven der LMSR. iiber den Kesselwir-
kungsgrad unter Mithilfe von Gasanalysen sind
folgende Fragen gestellt worden:
1. Der
puffgasen.

Virmeverlust in den trockenen Aus-

2. Derselbe dargestellt durch die Verdamp-
fung des Wassers im Brennstoff.

3. Der Lnergieverlust, verursacht durch die
Bildung von Kohlen-Monoxyd.

durch den Auswurf

4. Derselbe verursachl
unverbrannter Kohlen.

5. Ebenso der Verlust durch unverbrannten
Wasserstofl.

6. Der Wirmeverlust durch Ausstrahlung.

Durch einen Sauger wurden 380 mm vor
der Rauchkammer die Heizgase abgenommen und
jede Minute im MeRwazen untersucht. Die duBo-
ren Wirmeverluste wurden an 12 Stellen des
Kessels mit Thermoelementen alle 2 Minuten
gemessen, ehenso alle 15 Minuten die Lufttem-
peratur und -feuchtigkeit. Die Versuchsergehnisse
lassen sich in folgenden sieben Punkten zusam-
menfassen:

1. Der Wirkungsorad der Feuerbiichse sinkt
betriichtlich, wenn die Lokomotive an ihrer Lei-
stungsgrenze beansprucht wird.

2. Bei den besten Ergebnissen ist der Luft-
iberschufl 20 Prozent der Rauchgasmenge.

3. Bei einem Luftiiberschufl von 20—24 Pro-
zent ist die CO-Bildung nicht dbergroB, wenn
eine gute Rostbeschickung stattfand.
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4. Sechs Schaufel Kohle statt zwolf bei je-
der Beschickung sind vorzuziehen, weil das lin-
gere Offenhalten der Feuertiir abkiihlend wirkt
und die Bildung von CO begiinstigt.

5. BEs wiire besser, andere Wege zur Ein-
fuhr von Sekundiirluft zu finden, als durch die
Heiztir.

6. Bei der Fahrt von Crewe nach Carlisle
betrug der Verlust an unverbrannter Kohle 5
Prozent der verfiigharen Energie, er stieg aber
auf 30 Prozent bei der stirksten Steigung, Shap
Sumimit, und fiel fast aut” Null auf langen ebe-
nen  Strecken.

7. Fir die Dampferzeugung stehen in der
modernen  Dampflokomotive 70 bis 75 Prozent
der Brennstoffenergie mm schweren Schnellzug-
dienst aul miiBig schwierigen Strecken zur Ver-
fiigung. Der hohere Wert ist von grofien, mich-
tisen Lokomotiven zu erwarten, die innerhalb
ihrer Leistungsgrenze beansprucht werden. Der
Verlust in der Rauchkammer durch Abgase be-
triigt 15 Prozent. Wird dies aber als unvermeid-
bar angesehen, so stehen 82 bis 88 Prozent
des Brennwertes zur Dampferzeugung zur Ver-
[tigung.

Englische Schnellgiiterziige.

Innerhalh der letzten vier Jahre haben dic
englischen Bahnen etwa die Hilfte ihrer Wagen
mit der  durchgehenden Luftsauge-Giiterzug-
bremse ausgeriistet, tber 72.000 Stick, mit de-
nen statt der 338 Ziige im Jahre 1931 gegen
700 Ziige im Vorjahre gefithrt wurden. Die aus-
schlieBlich aus bis zu 70 Bremswagen bestehen-
den Ziige erreichen eine mittlere Geschwindig-
keit bis 72 kmy/st., wozu sie auf lingeren giin-
stigen Streckenabschnitten mit 96 kmy/st. laufen
miissen, mit der ansehnlichen Belastung von
700 t. Bei den anderen Ziigen, wo nur ein Teil
der Wagen hinter der Lokomotive die durchge-
hende Bremse aufweist, wird immerhin je nach
dem Streckenprofil bis zu 88 km/st. gefahren,
mit Ziigen bis zu 74 Wagen, wobei Strecken
bis zu 160 km ohne Aufenthalt durchfahren
werden. Diese Ziige bestehen nicht nur aus ge-
schlossenen, sondern auch aus offenen Wagen
mit den bahnseits beigestellten Behiltern, wo-
mit die englischen Bahnen reich ausgestattet
sind.

Die Lokomotivpolitik der LM & SRy.

Bei der Zusammenlegung der urspriinglichen
Stammmnetze wurden 16.316 Lokomotiven in 393
verschiedenen Bauarten itthernommen. Ende 1935
waren es nur mehr 7885 in 185 verschiede-
nen Typen. Nach Inbetricbnahme der vielen be-
stellten Lokomotiven werden es nur mehr 7554
Stiick in 150 verschiedenen Arten sein. Durch
die stiarkeren Neubaulokomotiven war es mog-
lich, trotz der um 5 Prozent gestiegenen Zug-
kilometer den Vorspanndienst um 20 Prozent zu
kiirzen. Vom Jahre 1931 bis September 1935
wurden 793 Dampflokomotiven beschafft, das
ist mehr, als alle amerikanischen Besteliungen,

einschlieBlich der elektrischen Lokomotiven m
den Vereinigten Staaten ber einem Nelz  von
11.000 km gegen 400.000 ki der mehr als 35-
fachen Grofe. Die am 5. Dezember 1935 ver-
gebenen 369  Lokomotiven wn Werte von 2.8
Millionen Pfund Sterling steiien wohl den arof-
ten Auftrag dar, der jemals v o einer englischen
Bahn an die Privatindustrie erteiit warde.
Da die englischen Bahnen e Lokomoiiven in
der Regel selbst in den cigenen Bahnwerkstit-
ten. herstellen, war es olienbar nur eine Not-
standghilfe der Regierung aus offentlichien Mit-
teln fur bedringte Industrien, wie aus der nach-
folgenden Verteilung hervorgeht:

227 Stiick 2C Lokomotiven fir gemischten Dienst
(ein Nachtrag auf 100 Lokomotiven) bei
Armstrong in Newcastle,

69 Stiick 1D Lokomotiven heim Vulean,

79 Stiick 1C2 T.-Lokomotiven bei der Nordbril.

Vom holidndischen Eiscnhahnbetrieb.

Die  Niederlindischen  Fisenbahmen  haben
acht neue  Dieseliriecbwagen in Stromlinienform
bestellt, die im Gegensatz zu den 1934 gebauten
Dieselziigen keine elekirische, sondern eine me-
chanische Kraftithertragung hesitzen werden. Di»
Triebwagen, die auf der Strecke Alkmaar den
Helder im Oktober 1927 in Betrieh gesetzt wur-
den, haben 15 Sitzplitze 2. Klasse und 56 Sitz-
plitze 3. Klasse. Ihre Ausfithrung stimmt mit
den oben  genannten Dieselziigen iiberein. An
den Kopfenden hat man die Wand, so viel wie
moglich ist, mit Glas versehen, withrend die
Sitzplitze in der Nihe der Fihrerstinde so an-
geordnet sind, daB die Fahrgiiste freie Aussicht
nach vorne und hinten haben.

Die Wagen werden mit automatischen Kuppe-
lungen versehen, so dafll zwei Tricbwagen an-
einander gekuppelt werden konnen. Jeder Trieb-
wagen wird zwei Motoren besitzen von je 150
PS mit 1500 Umdrehungen. Der Antrieb wird
durch ein Wechselpetriebe it Zahnradantrieh
hewerkstelligt. Die Motoren befinden sich unter
dem erhohten Fufiboden des Gepickraumes in
der Mitte der Triehwagen. Die Heizung  wird
durch das Kithlwasser der Motoren versorgt wer-
den. Die Linge der Triehwagen wird im gan-

Szen 26.700 mm, der Abstand der Drehzapfen der

Drehgestelle 18000 mm betragen.

Die Niederldndischen Fisenbahnen haben mit
den 1934 in Dienst gestellten dieselelektrischen
Ziigen, die bislang nur zu je zweien miteinan-
der gekuppelt werden konnten, Versuche ge-
macht, um zu einer Kupplung von mehr als
zwei Zugeinheiten zu kommen. Diese Versuche
sind so weit gelungen, dal seit demn Vorjahie
Ziige aus drei und vier YNinheiten gefahren wer-
den koéunen. Die Motoren werden von einem
Fiithrerstand aus bedient, dariiber hinaus werden
Tourenzahlen und Kiithlwassertemperatur durch
einen technischen Beamten besonders kontrol-
liert. Diese Kuppelung. von mehr als zwei Ein-
heiten wird hier zum erstenmal in Europa an-
gewandt,
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Amerikanische Eisenbahnunfille durch
fende, iiberanstrengte Lokomotivfiihrer.

Aus den Berichten der amerikanischen Uebhor-
wachungshehdrden  (Burean of Safety) werden
nachtréiglich zwei Eisenbalmunfille bekannt, die
cin bezeichnendes Licht werfen auf di~  dort
noch immer mangelnde soziale Schutzgesetzge-
bung und Versagen der so viel gepriesencen de-
mokratischen Einrichtungen. Am 10. September
1935 erfolgle bei Warren, Virginia, auf der C.
& O. Ry. durch Uebertahren der Ausweiche
ein Zusammenstol, weil der seit 11 Stunden
20 Minuten 1m Dienst befindliche Lokomotivfiih-
rer eingeschlafen war. Der am Tender mit Koh-
lenvorriiumen  beschiiftigte Heizer iibersah dies,
cbhensowenie zog der Zugtithrer die Nothremse,
um den Zug zum Stehen za bringen. Sieben
Tage spéter bei Westport an der New-Haven-
Linie blieb ein Eilzug durch einen Schaden an
der Bremse liegen. Der nachfolgende Giiterzug
durchfuhr die automatischen Blocksignale und
stiell auf diesen Zug anf, wobei aufer groliem
Sachschaden der Lokomotivfithrer getotet wurde.
Bin Signalmann des Zuges war beauftragt wor-
den, den stehenden Zug nach hinten zu dek.
ken, er war aber so bequem, nur einen kurzen
Weg nach hinten zu gehen, geschweige denn
Knallkapseln aufzulegen, weshalb seine Hand-
signade nutzlos waren. Der verungliickte Loko-
motiviiithrer dieses Zuges war bereits 14 Stun-
den im Dienst und diirfte vermutlich knapp vor
dem  Uniaile eingeschlafer sein. Sicher hiitton
ihn die Knallkapseln auigeweckt. Aber auch in
diesem Falle wurde der Zugfithrer zur Verant-
wortung  gezogen, da er es unterlie, nachzu-
sehen, ob der SchluBmann des Zuges seine
Ptlicht  tat.

schla-

Unwetterschaden bei den amerikanischen Eisen-
bahnen.

Das schwere Unwetter des vergangenen Nach-
winters i den Vereinigten Staaten hat seinen
Einflull aufl den Eisenbahnbetrieb nicht verfehlt.
Bei der Pennsylvania Fisenbahn waren Strecken
von 800 kin Linge im nordostlichen Teil ihres
Netzes so iberschwemmt, daB der Betrieb fiinf
Tage unmiglich war. Am schlimmsten betrof-
fen war die Strecke Harrisburg-—Pittsburgh. Der
bekannte Schnellzug Broadway Limited geriet un-
terwegs in das Unwetter, konnte wegen Hoch-
wassers  seine Fahrt nicht jauf der iiblichen
Strecke fortsetzen und mufte iber die Strok-
ken von vier anderen Eisenbahngesellschafton
unmgeleitet werden. Er machte dabei ecinen Um-
weg von gegen 650 km und kam mit 35 Stun-
den Verspitung an sein Ziel. 7000 Giiterwagen
110 Personenwagen und 97 Lokomotiven wui-
den durch das Hochwasser mehr oder weniger
beschiidigt. 2500 Leitungsmaste muBten ersetzt
und 11.000 ausgebessert werden. Bei der Bal-
“timore & Ohio-Eisenbatn wurden zwischen Chi-
cago und St. Louis die Eisenbahndimme un-
terspilt, und der Zugverkehr konnte nur darch

Umleitung {iber die Strecken anderer Eisenbahn-
gesellschaften aufrecht erhalten werden. Hier
hielten die Storungen zwer Tage an. Die Ko-
sten fiir die Beseiticung dieser Unwetterschii-
den in Pennsylvanien werden auf sieben Mil-
lionen Dollar geschiitzt.

Aufl das vorstehend erwiithnte Unwetter folate
in Neu-England ein Hochwasser des Connecti-

cut, der mit seinen Fluten das Land in zwei
Teile ohne  Querverbindung teilte. Auch  hier

wird der Schaden auf Millionen beziffert, und
der Verkehr hat schwer gelitten. Im Tale des
Mississippi sind Hochwasser nichts Seltenes, sie
lassen sich aber ceraume Zeit voraussehen, und
es kénnen Schutzmafnalimen gegen sie ergrif-
fen werden. In Neu-England treten sie dagegen
weniger hiufig, dabei aber plstzlich auf, und
habien eine verheerende Wirkung. Da die Eisen-
bahnen in dem gebirgigea Gelinde meist den
Fluftilern folgen, sind sie der Beschiidigung
durch Hochwasser besonders ausgesetzt. Ursache
des Hochwassers war ein Schneefall von unge-
wohnlicher Michtigkeit im vergangenen Winter.
Die Schneedecke hatte eine Hohe von 30 em bis
L2 m. Auf diese Schnecdecke fiel ein heftiger
warmer Regen, und die Folge war eine Hoch-
flut, dessen Wirkung noch dadurch verschlim-
merl wurde, dafl die Flite noch mit Eis ver-
stopft waren.

Erfahrungen mit Stromlinienziigen in Amerika.

Vor mehr als drei Jahren haben die ame-
rikanischen Eisenbahnen den ersten Versuch mit
Stromlinienziigen gemacht. Am 24. Mai 1931 lief
zum er-tenmal der Burlington-Zephyr-Expre der
Chicago, Burlington and Quincy-Eisenbahn auf
der Stiecke Chicago—Denver mit einer Stun-
dengeschwindigkeit von 125 km und einer Hochst-
geschwindigkeit von 181 km. Es liegen nunmehr
interessante Zahlen vor, die einen Vergleich die-
ser mit dieselelektrischen Motoren botriebenen
Zige mit Dampfziigen zulassen. Der Prisident
der Buwlington-Eisenbahn, R. Budd, warnt je-
doch vor iibereilten SchluBfolgerungen, da man
sich erst nach Jahrgn ein abschlieBendes Ur-
teil iiber die Vorziige una Nachteile der einen
oder der anderen Betriebsart werde bilden kon-
nen. Immerhin hob Budd hervor, daB man jetzt

_schon sagen Kkonne, dall bei dem groBen Ge-

wicht der Damplziige und der Arbeitsweise ihrer
Lokomotiven die Gleise einer bedeutend gréBe-
ren Beanspruchung unterworfen seien, als bei
den schnelleren und leichteren Zephyrziigen mit
der viel weicheren Arbeitsweise ihrer dieselelek-
trischen Motoren. Dem Einwurf, daB bei Dampf-
ziigen die Kosten je Tonne Nutzfracht aufer-
ordentlich billig- seien, hielt er entgegen, daB
nach den bisherizen Erfahrungen der Vorteil der
dieselelektrischen Ziige in groBer Ersparnis an
totem Gewicht bestehen.
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Gegenwart und Zukunft der Dampflokomotive.

Von

Aus dem Vorwort zu Chapelons Buche ,La

Edouard Sauvage .

Locomotive & Vapeur”, verfafit im Mai 1937.

(Siehe den Nachruf auf Seite 113, Juliheft 1938.)

Kiirzliche Verbesserungen unserer Lokomoti-
ven haben ihre Leistingen bis auf 4000 DS
verdoppelt, eine staunenswerte Hohe, wenn man
bedenkt, in welch engem Raume sich notwen-
dlgerwelse diese Leistung ergeben mub. Diese
Verbesserung verdankt sie nicht einer radikalen
Wandlung wie etwa der Turbine, der Konden-
sation oder einem ganz besonders hohem Dampf-
drucke; sie ergab sich aus einfachen Mitteln,
die aus dem logischen Studinm der Maschine
gefolgert wurden, hauptsichlich der starken
Ueberhitzung, der VergréBerung der Dampfweze
welche die schiddlichen Druckabfille auf ein
Mindestmall herabdriickten und einer guten An-
ordnung des Auspuffes. Die so oft bestrittenen
Vorteile der Verbundwirkung fiir die Lokomo-
tive werden hier ordenthich festgelegt, wenn die
gegebenen Regeln befolgt werden. Die Anprei-
sung und Verwirklichung dieser logischen An-
ordnungen hat Chapelon veranlaBt und er hal
es fir motig befunden, dafl sie ins Einzelne
erliutert werden sollen; aber statt sich auf eine
kurze Verdffentlichung zu beschrinken, hat er
in einem Lehrbuch *) alles vereinigt, was die
wunderbare Maschine betritft, welche die Lo-
komotive darstellt. Durch die klare Darlegung
seiner Arbeiten zeigt er aufler dem geschick-
ten Techniker moch den verdienten Schriftstel-
ler, indem er zwei Vorteile in sich vereinigt,
die sich so oft gegenseitig ausschliefien, jene
des Herstellers und des Vorzeigenden.

Seit den Werken von N. Wood von 1825,
des F. M. de Pambour 1835 und von Seguin

dem’ Erfinder des Réhrenkessels 1839 sind un-
ziihlige Werke iiber die Dampflokomotive und

2 La locomotive 4 vapeur®, 9CO Seiten und 12 Ta-
feln im Pomat?ix 28 cm, Preis 320 Frcs + Porto.

alles, was mit ihr zusammenhingt, erschienen.
Aber diese Vielheit macht das neue Werk nicht
uberfliissig. Aufler der Darstellung ganz neuer
Anordnungen gibt es eine harmonische Zusam-
menfassung aller sonst weit zerstreut veroffent-
lichten Autsiitze in Theorie und praktischer Aus-
fithrung.

Eine ganz besondere Eigenschaft der Loko-
motive ist schon althekannt, der selbsttitige

Zusammenhang zwischen der

Dampferzeugung
und dem zugehorigen

Aufwand der durch das
Blasrohr in der Rauchkamimer erforderlich wird.
Seguin verwendete ber scinem Geblise ein un-
bequemes Mittel, das aber wieder bei den Turbo-
lokomotiven notig wurde, weil sie den Nieder-
schlag des Dampfes brauchten. Der Zusammen-
hang in analytischer fundamentaler Behandlung
aller dieser Werte wie: Leistung, Zugkraft und

Geschwindigkeit einerseits sowie Kessel, Treib-
rider, Zvlinderinbalt und Blasrohr anderseits

gibl die festgelegten Wert., die manchmal etwas
unbestimmt sind und schwankend. Die gegen-
seitigen Wertverhiiltnigse der einzelnen Kessel-
grofen wie Rostfliche, direkte und indirekte
Heizfliche, Rohrquerschnitte der einzelnen Heiz
flichen sowie deren Verschiedenheiten untercin-
ander halt innerhalb gewisser Grenzen Chape
lon von zweiter, also untergeordneter, Bedeu-
tung. Um die Ausniitzung der Rauchgase gegen
das Rohrende zu erhohen, wo die Temperatur
schon sehr herabgesetzt ist, wird in neueren
Projekten eine Zwischenrohrwand vorgeschlagen,
in deren nach vorne gelnldetem Zwischenraume
das Speisewasser sich befinden soll. Als Be-
weis fiir die Wichtigkeit des Blasrohres verwei-
sen wir auf die mannigfaltigen Bauarten, die
Zug um Zug erprobt, dann wieder verlassen
und aus ungewissen Grinden wieder in Ge-
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branch kamen. Der Auspuft mufl sehr wirksam
sein, ohne aber zu schidlich zu sein, d. h.
den notwendigen Luttzug zu erzeugen, ohne ho-
hen Gegendruck auf die Kolben. Einmal so ein-
reguliert, dafll der Wasserstand und der Dampf-
druck fiir eine gegebene TFahrt konstant blei-
ben, mull diese Einstellung fir alle Verschie-
denheiten der Fahrt gentigen. Ist diese Ueber-
cinstimmung zufriedenstellend, dann ist das Ver-
hiiltnis aller Rohrquerschnitte untereinander be-
langlos. Der gleichmifige Luftzug durch alle
Rohre sowie am Rost sichert die regelmiiflige
Verdamptung. Die Notwendigkeit, alle diese ver-
schiedenen Erfordernisse untereinander abzu-
stimmen, ergibt die Schwierigkeit des Blasrohr-
problemes. Ueber die Wiirmeerzeugung in der
FFeuerbiichse sind die genauen Ziffern sehr sel-
ten oder, besser gesagi, recht diirftig. Gar viele
Punkte sind zu beachten, die Natur und der
Heizwert des Brennstoffes, die Art der Rost-
beschickung, die Schichthohe wiithrend der Ver-
brennung, die Art der Aschen- und Schlacken-
bildung, sowie die Verkrustungen an den Rohr-
bordeln in der Feuerbiichse, den sogenannten
Schwalbennestern. Alle diese Umstiinde wurden
nunmehr auf das genaueste studiert, insbeson-
dere die Hohe der Brennstofflage am Rost, die
durch die gegebene StiickgroBe der Forderkohle
bestimmt ist wund durch die Stirke der Ver-
brennung, die ebensosehr gesteigert wurde als
die Verbrennung auf den Rostquadratmeter und
die stiindliche Verdampfung der Heiztlichenein-
heit. Die mechanische Rostheschickung hat oft
den Brennstoffverbrauch der Handfeuerung er-
hoht. Das genaue Studium dieses Verfahrens
zeigt, dafl dieser Fehler durch die Verwendung
von Kleinkohle hehoben werden kann, deren
rasche Verbrennung sich jener der Staubkohle
nithert, deren Anwendung ebenfalls studiert
wurde. Die letztere ist umso interessanter, als
deren  Ausfithrung bei ortsfesten den Verbren-
nungskammern weite Riume zuweist, die bei
der Lokomotivfeuerbiichse nicht erreichbar sind.
Die Aufbewahrung der Brennstoffe dauert manch-
mal gar zu lange, was oft schwere Aenderungen
zur Folge hat. Der Gebrauchswert vermindert
sich, die Feuerhaltung ist weniger gut. Diese
wichtige Frage zeigt als Ergebnis der Studien,
dall man die Kohle gleich nach ihrer Ankunft
vom Schacht verbrauchen soll, inshesondere, wo
es sich um die Erzielung hoher Leistungen han-
delt. Man kann auch die Frage stellen, wie sich
die Verbrennung mit dem Luftdrueke &dndert.
Beim Ueberschreiten der hohen Alpenpiisse er-
reichen die Lokomotiven am Monte Cenis eine
Seehohe von 1294 m, wie am Brennerpall, und
1154 m am St. Gotthardt, wo die Druckvermin-
derung ein Achtel und ein Neuntel betriigt, ohne
Zweifel ein Wert, der sich schon beachten 1afBt.
Heute ist die Dampflokomotive an dieser. Stelle
der elektrischen Zugférderung gewichen. Aber
in den Anden Studamerikas gibt es Bahnen, die
eine solche Hohe ersteigen, daf der Luftdruck

dort fast auf die Hilfte sinkt. An die Ueber-
pritfung der Einzelheiten schlieBt sich der Ge-
samtaufbau an. Obwohl man heute im allge-
meinen in den Neubauten immer mehr die ge-
steigerte Leistung nachpriift, konnen besondere
Bediirfnisse im Gegenteil mit bescheidenen Ab-
messungen auskommen. Die Schienenautos wer-
den in immer noch steigendem Mafle von den
Fisenbahnen im Zugdienst verwendet, allerdings
behaftet mit dem Nachteil, gelegentliche Ver-
kehrsstofe nicht aufnehmen zu konnen. Nach
einem Entwurf fir die PO-Midi ist eine ver-
hilltnismibig leichte 2C1 Lokomotive geplant,
welche dieselben Dienste leistet, wie das Schie-
nenauto, sich aber den verschiedenen Belastun-
gen besser anschmiegt und auf den Hauptlinien
dieselben Geschwindigkeiten gestattet, sich aber
den starken Steigungen der Nebenlinien und
ihren scharfen Gleishogen ebenso anpalt. Der
Rahmen des Fahrzeuges tiiigt ein Gepickabteil,
worin sich der Zugfiithrer aufhilt, der tiber die
Plattform die iibliche Verbindung mit den Wa-
gen hat, withrend der Lokomotivfithrer allein
die mit Rohdl geheizte Lokomotive einménnig
bedient. In Anbetracht der geplanten grofien Ge-
schwindigkeiten ist das Falirzeug windschnittig
umbhiillt. Drei Kuppelachsen mit 1750 mm Treib-
rider liegen knapp beisammen, das weit vor-
geschobene 2a Drehgestell hat 860 mm hohe
Rider, die Schlepprider im Bisselgestell sind
1050 mm groB. Neben der Rauchkammer iiber
dem Drehgestell liegt auBen je ein Zylinder-
block, innen die 455 mm weiten NC Zylinder
knapp angegossen die 295 mm weiten H-Zylin-
der. Der Antrieb erfolgt geteilt auf die beiden
vorderen Treibachsen. Ber nur 2 m2? Rost-
fliche und 20 atii soll die Leistung 2000 PS
erreichen mit einer Hochstgeschwindigkeit von
130 km/st. Es ist klar, daf} éltere Lokomotiven
trotz gleicher Leistung dabei mnicht mithalten
konnen. Die Windverkleidung ist nicht so ein-
fach, als man denkt, denn sie mufl das Trieb-
werk leicht zuginglich halten und trotzdem wirk-
sam sein. Damit wird das Aussehen der Loko-
motive vollstiindig verindert und dabei sind man-
che als Meisterwerke ihrer Art anzusehen. Mr.
Chapelon erachtet, daB die Lokomotive trotz ihrer
letzten Verbesserungen moch nicht eine Grenze
erreicht hat, die uniibersteighar wire und daf
sie noch weiterhin allen stindig steigenden An-
gpriichen geniigen wird.

Er entwirft zunichst eine Lokomotive fiir
sehr hohe Geschwindigkeiten, die 200 km/St.
erreichen kann, sodann eine vierfach gekuppelte
Lokomotive fiir 160 km/St. bei 1000 t Bela-
stung, sie kann mit drei Kuppelachsen auskom-
men, wenn ihr Achsdruck 29 t erreichen kann,
an Stelle der bisher in Frankreich erlaubten 22 t.
An diese schliefen sich Pline fir Giiterzuglo-
komotiven und Tenderlokomotiven, die im Vor-
ortverkehr eine rasche Ingangsetzung der Ziige
verbiirgen. Dann folgt eine fiinffach gekuppelte
Lokomotive mit 1750 mm Treibrader und 6 Zj-
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linder in drei Gruppen, davon zwei innen; sie
soll 6000 PS leisten. Achnlich ist eine sechs-
fach gekuppelte Lokomotive mit 1400 mm Ri-
der, aber Zwischeniiberhitzung. Dann folgt eine
1E1 1. Lokomotive mit 1750 mm Treib:iider,
20 t Wasser- und 6 t Kohlenvorrat. Sie hat »1ne
Trapez-I'euerbiichse nach DLelpaire, deren Vorder-
teil auf dem Barrenrahmen aufsteht.

Alle diese Lokomotiven haben Ventilsteue-
rung. Der Verfasser der Projekie legt die Zy-
linder derart, dal} die stOrenden Kriifte withrend
einer Radumdiehung nur einen schwachen Wert
erteichen. Ueberdies erhiilt jede Treibachse so
viel als mdglich ihren vollen Anteil an Arbeit
direkt tbertragen, die Beanspruchung der Kup-

pelstangen ist dadurch erheblich vermindert. Fiir
den Durchlauf durch Gleishigen erhalten die
Treibachsen Seitenspiel, das durch Lenkstangen
gesichert wird.

Die durchgehenden Bremsen zeigen die letz-
ten Errungenschaften fiiv die neuzeitlichen Hoch-
geschwindigkeiten. Der Bremsweg ab 140 km/St.
ist von 1250 auf zwer Dritel, etwa 830 m, durch
die neueren Systeme herabgedriickt worden. Die
offentliche  Meinung  hiillt die Damptlokomotive
noch nicht bereit zu verschwinden, aber sie ist
manchmal recht wankelmiitig. Man wird aber
aus diesem Werke schen, was sie gegenwiirlig
leistet, aber vor allem wird man daraus erse-
hen, was sie leisten kimnte, welche Dienste sie
fortwithrend erweist.

1E1 Heipdampf-Drillingstenderlokomotive, Reihe 84
der DRB.

(Mit

Abb.)
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Abb. 1 und 2.

1E1 Heifidampf-Drillings-Tenderlokomotive

Reithe 84 der DRDB., gebaut von der Berliner Ma-

schinen-Bau-Gesellschaft, vorm. L. Schwartzkopft

Zylinder-Dr. 3500 mm
Kolbenhub 660 mm
Treibriader 1400 mm
fester Radstand 0

6600 mm

gek. Radstand
11700 mm

ganzer Radstand

Dampfdruck 16 atii
Rosttliche 3.76 qm
f. verd. Heizfliche 210 qm
f. Ueberhitzer-Heiztliche 85 qm
f. Gesamt-Heizfliche 295 qm

Wasservorrat 14 ¢
Kohlenvorrat 3t
Leergewicht 106.6 t
Dienstgewichit 125.0 t
Treibgewicht 91.0 t
Grofte Linge 15550 mm
Grofte Breite 3150 mm
Grofite Hohe 4550 mm
Grofite Zugkraft 0.8 p 225 t
Grofite zulidssige Geschwindigkeit 80 km/st
Grofite min. Drehzahl 305
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Unter den verschiedenen siichsischen schmal-
spurigen Erzgebirgstrecken weist die Strecke Hei-
denau-—Altenberg einen so lebhaften Ausflugsver-
kehr auf, daf deren Umbau in eine leistungs-
tihige \ulllulm beschlossen wurde. Um  aber
bei den vorbandenen Gelindeschwierigkeiten die
Umbaukosten nicht zu hoch werden zu lassen,
mullten Steigungen von 1:27 oder 37 Promille,
und Kritmmungen bis zu 100 m herab in Kauf
genommen  werden. IFir die grofie erforderliche
I(Mnng war eine 1E1 T.-Lokomotive mit 18 ¢
Achsdruck vorgeschriechben, wozu als Probe an
zwei Lokomotivfabriken je eine Probelokomotive
i Auftrag gegeben wurde. Da der Berliner Ma-
schinenfabrik vorm. L. Schwartzkoptf, nach gu-
fer Bewithrung derselben der Restauftrag auf sic-
ben  Lokomotiven zufiel, sei deren Ausfithrung
als Reihe 84 der DRB. Liermit beschrieben, wo-
zu uns von Seite der Erbauerin die notlgen Un-

terlagen in dankenswerter Weise iiberlassen wur-
den.

Aus der Schnittzeichnung ersieht man den
Gesamtautbau mit hochliegendem Kessel, dessen
Breitbox iiber die Rider hinaus ragt. Im {ibri-
gen entspricht der Kessel mit dem Triebwerk
der Regeltorm der DRB., ebenso die Steuerung.

Die Hauptfrage der Bogenldufigkeit wurde
durch den Einbau von 3a Drehgestellen, Pa-
tent Schwartzkopff-Eclchardt, erreicht, welche
ausgehend von der Bauart KrauB-Helmholtz das
alte Beugniot-Gestell fiir die beiden inneren Kup-
pelachsen derart hinzufiigen, daf} alle K.-Achsen
ein grofles abgestnnmtes Seltenspuel aufweisen
und nur die mittlere Treibachse im Rahmen
fest gelagert ist, womit die Lokomotive zwang-
los Gleishogen bis herab zu 85 m durchfahren
kann.

L okomotivgeschichte der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn L.

Von Ing. Hans Steffan.
(Mit 60 Abb.)
(Fortselzung von Seite 91, Mérzheft.)

Wir wollen vorerst den schamhaften Hin-
weis der KFNB. auf die ,lieblogen Urteile, die
tibertriebensten und ins unendliche vergroBer-
ten Ungliicksberichte aus anderer Quelle hier
bringen, nicht um an deren Berechtigung Kri-
tik zu tiben, sondern iiber die Betriebsschwie-
rigkeiten zu berichten, die sich bei diesem da-
mals wohl grofiten Dampfbetrieb des Festlan-
des zeigten, obzwar die Bahn, wie ersichtlich,
an  Kosten mnichts gescheut und von den ‘be-
riihmtesten Fabriken ihre Lokomotiven bezogen
hatte.

Unter groBlen Feierlichkeiten wurde am 7.
Juli 1839 der Personenverkehr nach Briinn er-
offnet. Nicht weniger als vier Ziige, festlich ge-
schmiickt; mit insgesamt 38 Wagen brachten iiber
1000 Fahrgiiste in die zum frohen Empfang ge-
riistete Landeshauptstadt. Knappe vier Stunden
dauerte diese Reise, gegen die mehr als drei-
fache Zeit der Eilpost. Nach rund fiinfstiindi-
gem Aufenthalt traten die froh gestimmten Teil-
nehmer gegen 4 Uhr machmittags die Riickfahrt
an. Sie war aber leider nach dem Bericht an
die Regierung kein Jubel-, sondern vielmehr ein
Jammerzug, denn sie lief nicht ohne einem gro-
Ben Ungliick ab. Der mit den Streckenverhilt-
nissen nur durch die Hinfahrt vertraut gewor-
dene englische Lokomotiviithrer des in einem
Zeitabstand von mur acht Minuten abgelasse-
nen dritten Zuges rammte in {iibersichtlichem
Gelinde mit der Lokomotive ,,Bruno den in
der Station Branowitz stehenden wund fiur die
Lokomotive gerade ,Munition*

einnehmenden -

zweiten Zug mit solcher Gewalt, da die zwel
letzten Wagen des zweiten Trains — besonders
der vorletzte — im wahrsten Sinne des Wortes
zerschmettert und eine Anzahl der Insassen, hie-
von acht erheblich, verletzt wurden. Die Er-
schiitterung war so groB,, daB sie sich augen-
blicklich sidmtlichen Wagen der zwei vorderen
Trains mitteilte, und sogar ein im ersten Zuge
sitzender Ilofrat, welcher gerade den Kopf zum
Fenster herausstreckte, eine tiichtige Kontusion
am Kinnbacken erhielt, so daBl er eine ansehn-
liche Beule mach Wien mitbrachte. Natiirlich
wird dem Maschinenleiter gerade der beriihm-
teste englische Maschimst William — alle Schuld
beigemessen, dafl er die Maschine nicht vor dem
Einlauf in den Stationsplatz zur gehorigen Zeit
hemmte. Es ioll aber auch bei dem zweiten
Train das Versehen eingetreten sein, daB der
Wichter nicht den Wechsel offnete, wo der
zweite Train einlaufen sollte und daher auch:
der dritte Train micht in den dritten Wechsel ein-
laufen konnte, worauf die Kraft des dritten Trains
berechnet gewesen sein soll. Obgleich keiner der
Verletzten dauernden Schaden an seiner Gesund-
heit erlitten hatte, lastete der niederschmetternde
Eindruck des Vorfalles bedauerlicherweise auch
weiterhin schwer auf den Gemiitern. An Stelle
des iiberschwiinglichen Begeisterungstaumels trat
eine tiefgehende Niedergeschlagenheit ob der gro-
Ben Unsicherheit im Eisenbahnbetriebe. Der Ver-
kehr war aber bei den wenigen, noch nicht zu-
sammenhingenden Eisenbahnstrecken so beschei-
den, daB zum Abfertigen der wenigen Ziige
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einige Anleitungen und Ilandsignale fiir vollig
ausreichend befunden werden konnten. Es gab
weder Stationssignale zur Aus- und Einfahrt, ge-
schweige den elektrischen Telegraph.

. Genau ein Monat spiifer, am 7. August, rif3
ein schwerer Wolkenbruch zwei groBe Briicken
weg und hemmte dadurch sechs Wochen lang
den direklen Vetkehr nach Briinn. Kaum war
diese Stérung hehoben, als ein ungewdhnlich
frithzeitig, am 30. Oktober, einsetzender Schueo-
sturm den um 7 Uhr frih von Briinn abfah-
renden Zug stark behinderte. Ueber diese Fahrt,
welche die vielseitigen Mingel und Unzuling-
lichkeiten der damalicen Betriebsabwicklung
iiberaus kennzeichnet, wurde dem Kaiser vom
Hofkanzler ausfiihrlicn berichtet. Schon bei der
Abfahrt des aus 11 Personen- und 5 Bagage-
wagen bestehenden  vollbesetzten Zuges von
Brimn zeigte es-sich, dad die Lokomotive ,,Con-
cordia® teils wegen verspiiteter Heizung und der
groBen Belastung, teils aber auch wegen des mit
dem Schneegestober verbundenen heftigen tar-
mes kraftlos war, so daB der Zug durch Men-
schenhéinde vom Bahnhof aus in Bewegung ge-
setzt werden mubte, bis die Maschine allmih-
lich durch die eigene Triebkraft den Train forthe-
wegen konnte. In Seitz wiederholte sich nach
Versorgung der Lokomotive mit Wasser dasseibe
Spiel, da die Lokomotive in dieser mit Heiz-
apparaten noch micht versehenen Mittelstation
nur mit kaltem Wasser gespeist werden konnte
und wegen der dadurch hervorgerufenen Hem-
mung der Dampfproduktion in ihrem Dienst so-
fort versagen muBte. Mit Hilfe von Eisenbahn-
arbeitern wieder gliicklich in Bewegung gesetzt,
erreichte der Zug endlich mit einer Verspiitung
von mehr als einer Stunde Lundenburg. Nach
Beigabe von zwei P.-Wagen und Lokomotivwech-
sel versagte auch die neve Maschine , Nordstern*,
weshalb die ,,Concordia® den Zug aus der Sta-
tion ,schiiben” muBte. Dech schon bei Bern-
hardstal biieb er stecken; die Maschine war
»Hlek™, aus den Wasserrohren sickerte das Was-
ser in den Feuerkasten und loschte das Feuer
aus. Zum Gliick war aber die Reservelokomo-
tive ,Herkules”, die einzige auf der ganzen
Strecke, in der Nihe, die sofort zur Hilfelei-
stung beordert wurde. Sie war jedoch in einem
ebenso schlechten Zustand wie der ,,Nordstern®,
weshalb sie unverrichteter Dinge wieder nach
Lundenburg zuriickkehrte. Es blieb njchts an-
deres tbrig, als den ,Nordstern® allein nach

Hohenau zu senden, derweilen der auf der
- Strecke stehengebliebene Wagenzug durch Pferde
iiber den Damm von Bernhardstal auf einem dem
Winde und Schneegestober weniger ausgesetz-
ten Platz gefithrt wurde. Vier Stunden blieben
die Reisenden dem Einflul der Witterung aus-
gesetzt. Erst dann kam von Lundenburg der in-
zwischen ausgebesserte , Herkules” zu Hilfe; zur
gleichen Zeit traf auch der ,Nordstern™ aus
Hohenau wieder ein und mit ihm der ,Saturn®,
der ibm wegen seines langen Ausbleibens von

Wien aus entgegengesandt worden war. Dieso
drei Lokomotiven schafften mit , vereinter Kraft
den Train bis Hohenau, wo der , Herkules* wie-
der nach Lundenburg zuriickkehrte, withrend die
beiden Lokomotiven an der Spitze des Zuges,
dem mnoch ein Wagen beigegeben wurde, bis
Wien fahren sollten. Doch das Schicksal wollte
es anders. Als der Zug endlich gegen halb 9
Uhr abends in Leopoldan eintraf, versagte der
»Nordstern® wieder emmal vollig; der ,Saturn*
aber hatte nicht die Kraft, den ungewdhnlich
schweren Train von 20 Wagen allein zu ziehen :
so blieb dem ,Saturn‘* nichts anderes ibrig, als
den untauglichen | Nordstern* in die nahegele-
gene Station abzuschleppen, von wo dieser, weil
er mittlerweile | so viel Kraft® gewonnen hatte,
allein nach Wien fahren sollte. Der , Saturn®
kehrte jedoch zu dem Wagenzuge zuriick, iber-
nahm daselbst, um wenigstens einen Teil der
Reisenden mach Wien zu befordern, die vorde-
ren fiinf Wagen. Auf der Fahrt stieB er in der
Au_am Donaustrand mit seiner vollen Kraft an
den aus , Mangel an Kraft liegen gebliebenen
»Nordstern an, wobei der Zugfithrer und ein
Reisender leicht verletzt wurde. Indessen | harr-
fen® die in den anderen Wagen Zuriickgeblie-
benen im Lichte der einzigen Zugslaterne und
einer vom Bahnwiichter beigestellten Fackel der
Hilfe von Wien, die Gefahr nicht ahnend, die
ihnen von einem von Lundenburg heranrollen-
den Zug drohte. Erst als das Licht des Feuer-
kastens das Herankommen verkiindete, entsan-
nen sich der Bahnwichter und der Zugfiihrer
des herannahenden Zuges. Leider vergebens,
denn in der stiirmischen Witterung verlosch die
geschwungene Fackel des entgegen eilenden
Wiichters und die Warnungsrufe verhallten bei
dem Lirmen der Maschine ungehért. So kam
es, dali der Maschinenfiithrer erst in einer Ent-
fernung von 200 Schritten, also zu spit, die
Maschine sperrte und durch die nicht mehr zu
hemmende Kraft der Bewegung das Zusammen-
stofen der Maschine , Rakete” mit dem Briin-
ner Train erfolgte. Wieder gab es Verletzte, dar-
unter sogar zwei bedeutend Verwundete. Inzwi-
schen scheinen aber die schwer gepriiften Rei-
senden des vor Leopoldau zuriickgebliebenen Zu-
ges denn doch die Geduld verloren zu haben.
Die meisten Reisenden gingen ungeachtet des
schlechten Wetters zu Fuf nach Wien (zumin-
dest 10 km zum Nordbahnhof), nur 30—40 Per-
sonen blieben bei dem verungliickten Train zu-
riick, die Ankunft einer Maschine von Wien er-

“wartend. Nachdem man im Bahnhofe zu Wien

von den Ereignissen in der Au und zu Leopoldau
Nachricht erhalten, holte der Maschinendirektor
Baillie mit der Lokomotive , Merkur* den ver-
ungliickten Zug in ‘die Leopoldau, von wo er
um 2 (Uhr nach Mitternacht in Wien eintraf;
hieraut kehrte die Lokomotive , Merkur* wie-
der zuriick, um auch den Lundenburger Train
zu holen, dessen Maschine wegen des langen
Wartens die Heizung des Kessels einstellen
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mufte. Dieser langte im Wiener Bahnhof um
H Uhr morgens an.

So endete die 19 stiindige Schreckensfahrt des
Briinner Personenzuges vom 30. Oktober 1839,
die wesentlich dazu beitrug, die Stimmung wdv
Ocllenthichkeit gegen das junge Bahnunl(fl'nch-
men noch weiter zu steigern, woriiber sich die
KENB., wie eingangs erwiithnt, bitter beklagt. Die
Nordbalin besall damals im ganzen 17 und —
wie der Bericht des Hotkanzlers hervorhebt —
mehr durch Eleganz als durch Tichtigkeit sich
auszeichnende  Lokomotiven, von denen 13 in

Wien, 1 in Lundenburg und 3 in DBrinn, auf-
gestellt  waren.
Zunichst also die Abtahrt von Briinn. Der

Eroffnungstag sah vier Ziige von 38 Wagen, so-
mit hochstens 10 Wagen pro Lokomotive. Der

Zug mit 16 Wagen war also zu schwer, auch
bet fadellosem  Zustande hiitte die Lokomotive

mit 7 t Treibachsbelastung micht ausgereicht, die-
sen Zug ordentlich in Gang zu bringen, der zu-

mindest 80 t ohne Lokomotive schwer war. Da
der ganze Zug etwa 100 t schwer war, nimlich

3t die Lokomotive, etwia 7 t der Tender, waren
die 7t Treibgewicht der 1A 1 Lokomotive un-
geniigend, es wiire zu erinnern, dementsprechend
mit 360 t an die 281 Lokomotive, Reihe 108,
zu denken, oder 540 ¢ an die Reihe 110, die
schon mit geringerer Last viel frither beim An-
zichen offen und auch in Bewegung heimlich wei-
ter schleuderten. Ihren spiteren grofen 1A 1 Lo-

komotiven, die noch bis 1900 im P.Z.-Dienste
slanden, hat die KI'NB. auch mnicht mehr als

140 t zugemutet, allerdings bei 10 atii Kessel-
druck. Die fehlende Zugkraft fir 6 Wagen mit
etwa 30 t Gewicht war durch zehn handfeste
Minner mit je 20 kg Anzugkraft oder hesser ge-
sagt \(h\\erklaflxkumploncute leicht  beschafft,
allmdum\ nur im Halbschritt. Bei kaltem Wet-
ter, man Dbedenke die starke Abkiihlung der of-
fenen Lokomotiven, und Schneetreiben  hiitten
beide Lokomotiven schwer zu arbeiten gehabht.
Nach heutigem Begriff wiirde sich jeder Loko-
motivfihrer mit Recht weigern, damit abzurei-
sen, ganz abgesehen von den bindenden Vor-
schriften der Belastungstaleln. Das Rohrrinnen
scheint eher auf die Ueberanstrengung zuriick-
zuftihren sein. Es zeigt von guter Einteilung der
Lokomotiven, dal man den starken B1 , Her-
kules* in Lundenburg ,aufstellte”, es war eine
der zweil zuerst 1837 beschalftten B 1 Lokomoti-
ven von Tayleur in Warrington. (Abb. Seite 89,

Jahrgang 1910 der ,Lokomotive®). Ungewdhnlich:

fiir damalige Betriebsverhilinisse war der Durch-
lauf einer Lokomotive auf 143 km Linge bis
Brinn. ,Saturn® und ,Merkur" waren die klei-
neren 1A 1 Lokomotiven wvon Cockerill, von
denen eine natirlich nicht 20 Wagen nehmen
konnte, Dhei solchem Wetter hitte sie mit der
halben Last von zehn Wagen allein die Fahr-
zeit halten konnen. Der , Nordstern“, Abb. 16
auf Seite 91 im Juniheft, war die stirkste Lo-
Komotive der Nordbahn mit annihernd 1 qm

Rost- und 50 gqm Heizfliche und 14.5 t Dienst-
gewichl. Sie hatte wie die ,,Concordia® von Ste-
phenson 1829 mm Treibriider, ebenso die leich-
tere [, Rakete”, aber auch die grofiten Zylinder
mit 843 mm Durchimesser gegen 305 der {ibri-
gen. Die zwei belgischen Lokomotiven hatten
nicht nur kleinere Rédder von 1524 mm Durch-
messer, sondern auch kleinere Zylinder von 279
mm  Durchmesser und recht kurzem Hub von
406 mm gegen 457 mm der groBen 1 A1 Loko-
motive. Wie recht wir mit unserer Behauptung
haben, ist daraus ersichthich, daf der , Saturn*
nur mit 5 Wagen nach Wien enteilen wollte,
als er den , Nordstern rammte. DaBl die ,Ra-
kete' micht  zehn Stunden lang Dampf halten
konnte mit den bescheidenen Vorriten, wo sie
in 15 Minuten hitte in Wien eintreffen sollen,
st klar. Uebrigens wird der ,Merkur* mit 15
Wagen seinem fliichtig hineilenden Namenspa-
tron keine Ehre angetan haben, doch hat die
finstere Nacht ihren Schleier dariiber gebreitet.
Uebrigens war die Geschwindigkeit der erst vor
kurzem eingefiihrten Nachtziige auf 15 km/St.
begrenzt, so daf} der Merkur aus der Not eine
Tugend machen konnte, wahrscheinlich aber hat
er die fiinf Bagagewigen zur Entlastung in Leo-
poldau stehen lassen.

Wir mdochten aber dennoch auch rihmend
einer Schnellfahrt mit einem Hofzug gedenken,
der die 30 km von Ginserndorf nach Wien in
29 Minuten zuriicklegte, was einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 62 km/St. entspricht. Mit
Ricksicht auf die Lndlnhnhofe die unvollkom-
menen Stationsweichen und die langen holzernen
Donaubriicken diirften 70 km/St. anhaltend ge-
fahren worden sein.

S8 Generalversammlungsbericht vom
29. Miarz 1841.

Obgleich dieser Bericht im Wiener Eisenbahn-
archiv fehlt, ist es uns mdaglich, auch aus die-
sem wieder einen Auszug zu bringen, den uns
in gewohnt entgegenkommender Weise unser
jahrzehntelange Mitarbeiter Herr Prof. Gaiser
. Aschaffenburg zur Verfiigung gestellt hat und
der gerade besonders wichtige Hinweise zur
Osterreichischen Lokomntlvgesduchte enthilt, so
daf dessen Fehlen eine klaffende Licke ver-
ursacht hiitte.

Der Warentransport, der erst am 2. Mirz
1840 seinen Anfang nehmen konnte, stiel be-
sonders in den ersten Monaten, wie dies wegen
der Beschaffenheit des Geschiftes auch voraus-
gesehen wurde, auf manche Schwierigkeiten.
Einerseits konnten die nétigen Einrichtungen nur
nach und nach beigeschafft werden, andererseits
war die Opposition der isherigen Speditions-
mittel zu iiberwinden. In ersterer Beziechung
wurde die Wagenburg, je nachdem uns die no-
tigen Réder geliefert wurden, immer mehr ver-
vollstindigt, in der zweiten aber auch passende
Mittel fiirgedacht, um die betreffenden Parteien
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fir den Eisenbahntransport zu gewinnen. Auf
der 20 Meilen (143 km) langen Bahnstrecke Wien
—Brinmn wurde im vergangenen Jahre der Per-
sonen- und Lastentransport mit 19 Lokomotiven
betrieben, was die Titigkeit unserer Werkstiilte
bei der Erhaltung der Maschinen auch riick-
sichtlich des oft nicht ganz entsprechenden Brenn-
materiales bewihrt. Diese Werkstitte steht jelzt,

nachdem der Englinder Herr Baillie nach Ab-
iauf seines Kontraktes entlassen wurde, unter

der Oberleitung eines Inlinders, des Mechani-
kers Herrn Gugg. Die Zahl der Lokomotiven hat
sich bis jetzt durch die Ankunft der im ver-
flossenen Jahre besteliten bereits aul 23 ver-
mehrt und es wurden hiezu, um die im Verlaufe
dieses Jahres neu zu eroffnenden Bahnstrecken
von ungetihr weiteren 20 Meilen (143 km) il
den erforderlichen Betrniebsmitteln zu versehen,
noch 19 Stick, worunter 3 aus Amerika und
2 mach Norris Princip construirte in England
anzufertigen, praeliminirt. Die in unserer Werk-
stitte neu verfertigte Lokomotive [ Pafria®™ isl
am 18. Oktober 1840 durch eine nach Ginsern-
dorf und zuriick unternommene teierliche Probe-
fahrt, welcher mehrere Notilititen der Haupt-
stadt beizuwohnen die Giite hatten, in den Dienst
eingefithrt worden und sie hat sich bisher vor-
ziiglich bewiihrt. Die Maschine wurde haupt-
sichlich zur Instruierung unseres mechanischen
Personales vertfertigt, indem es nicht in unserer
Absicht liegt, vorderhand zur Selbstfabrikation
der Maschinen zu schreiten, zumal auch ung
die vaterlindische Industrie das zu Lokomotiven
erforderliche Material noch nicht um jene Preise
bieten kann, welche eme Einsparung gegen die
Ankaufspreise der bewihrten auslindischen Ma-
schinen begriinden wirae.

Demniichst soll jedoch mit einer neuen, von
dem rihmlichst bekannten Maschinisten Herrn
Wurm projektierten und bereits in  Arbeit le-
findlichen Maschine ein Versuch gemacht wer-
den; sollte dies gelingen, so wird hievon ein
bedeutender Vorteil zu erzielen sein. Herr Ba-
ron Rothschild hat sich herbeigelassen, fiir den
Fall, daB die Maschine nicht entsprechen sollte,
die Kosten aus eigenem zu bestreiten. Eine schr
groBe und giinstige Umgestaltung fiir das BEisen-

bahnwesen wiirde durch die gelungene Anwen-.

dung des Elektromagnetismus bei Erzeugung der
Betriebskraft der Lokomotiven sich darstellon.
Um hierither Versuche 1m Groflen anzustellen,
setzte sich die Direktion mit Hr. Wagner in
Frankfurt a. M. in Verbindung. Durch die Inter-
vention des hohen deutschen Bundes, der diese
Erfindung {iar die deutschen Staaten an sich zu
kaufen beabsichtigt, hat jedoch "dieser Gegen-
stand eine Wendung genommen, deren Resul-
tate vorher noch abgewartet werden miissen. Am
5. Juli 1840 brach in der Wagenremise auf un-
serem Wiener Bahnhofe ein Brand aus. Eine
ganz neue, Tags vorher von dem Polytechni-
schen Institute probie:te und noch nicht in Ak-
tivitit gewesene Lokomotive, welche eben zur

Adjustierung in der Remise stand, war in Ge-
fahr, aus der oberen Ftage in die untere zu
fallen, wurde aber durch die gehdorige Beniit-
zung der Loschmittel gerveltet, so dafl dieselbe
nach vorausgegangener Auswechslung einiger be-
schidigter Bestandteile wieder dienstfithig  ge-
worden ist.

Fahrpreise bei Eroffnung der Fahrten pro
Meile und Person: 18, 12, 9 und 6 Kreuzer fiir
die 1.—4. Klasse, die ab 1. April 1841 auf 24,
15 und 10 fir die ersten 4 Klassen ausgiebig
erhoht wurden, withrend die 4. Klasse bezw.
die Fahrt mit den Lastziigen auf 6 Kreuzern
belassen wurden.

Nun einige Erliuterungen zu obigem Bericht.

Die ersten 19 Lokomotiven begannen mit der
1A Lokomotive | Austria® von Stephenson in

Newcastle und schlossen mit der 1A1 Loko-
motive | Vesta”, die mit dem Atlas™ zusam-
men von Jones, Turner & Evans in Newton-

Le Willows im Winter 1839/40 geliefert worden

sind, mit 1676 mm Treibriidern und Dampfzy-
lindern von 330 mm Durchmesser und 457 mm
Hub. Als 29. Lokomotive erscheint die ,,Patria®,

ebenfalls 1 A1 Lokomotive mit 1630 mm Treib-
ridern und Dampfzylinder von 329 mm Durch-
messer und 461 nun Hub, Nach einer Notiz im
Bayer. Landboten vom 28, Oktober 1840 hat die
JPatria bei ihrer Probefahrt am 18, Oktober
in weniger als 10 Minuten pro Meile mit cinem
Train von 8 Wagen und mit nahe an 200 zu
dieser I'estfahrt eingeladenen Personen den 41/
Meilen langen Weg nach Ginserndorf durchflo-
gen. Die Fahrgeschwindigkeit iberstieg  daher
43 km/st, die Nutzlast betrug dabei zumindest
67 t, wobei mehr als die Hilfte auf das Ge-
wicht der 200 Reisenden ecntfiel, ein seil da-
mals slets sinkender Ausniitzungsfaktor von 50
Prozent, der heute kaum mehr die Hilfte da-
von betrigt, also 25 Prozent und noch weniger.
Zu den Dbereits erwihnten 23 Lokomotiven ge-
héren noch: 21 Newyork cine 2A Norrisloko-
motive und die beiden B1 Lokomotiven , Ajax“
und ,,Minotaurus”, Bahn Nr. 2223, wieder ge-
baut von Jones, Turner & Evans, mit 45 PS,
die damals slirksten Lokomotiven der KFNB.
Mit den weiter bestellten 19 Stiick waren bald
42 Lokomotiven im Betrieh, darunter fiinf neue
2 A Lokomotiven amerikanischer Bauart, mit Aus-
nahme einer Maschine alle nach der Bauart
Norris, in Philadelphia, der um jene Zeit viele
Bahnen des Festlandes belieferte, nachdem wohl
Schonerer in der Wiener Maschinenfabrik, die
nach semen Plinen gebaut war, unter der Lei-
tung des cnglischen Infmmeurs Haswell den

Neubau \nl(}mr Lokomnll\en far dle Wien—
Gloggnitzer anordnete. '
Die Stockerauer Fliigelbahn, die Stammlinie

der spilteren Oesterr. Nordwestbahn, kam ab
26. Juli 1842 zur Eréfinung mit einer Linge
von 21.2 km ab Floridsdorf. Eine Kundmachung
der KFNB. vom 6. Feber 1850 berichtet won
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der Betriebsaufnahme, nachdem die durch Hoch-
wasser zerstorte Kaiserwasserbriicke wieder so
weit hergerichtet ist, daB sie von leichten Lo-
komotiven befahren werden kann. die grofe
Abb. oben zeigt eine Norrislokomotive mit ithrem
2a Tender. Es gab 4 Zugspaare.

Zu jener Zeit als nach den Ungliicksfillen
wieder etwas Beruhigung eingetreten war, am
2. Mirz 1840 nahm die Bahn den Giiterver-
kehr auf, mit einem Fahrpark von 19 Lokomo-
tiven von 2035 PS Leistung, 81 Personen und
164 Lastwagen, womit jedoch nur kurze Zeit
das Auslangen gefunden wurde. Wir ersehen die
groben Beschaffungen aus dem nun folgenden

IX. Generalversammlungshericht vom
30. Midrz 1842,

Ungeachtet sich unsere Bahnziige nur auf
einem eintachen Geleise bewegen und sich jetzt
deren viele tiglich kreuzen auf denselben, so
haben wir dennoch durch die eingefiihrte strenge,
sich wohl bewihrende Dienstordnung in dem
abgewichenen Jahre keinen Unfall zu bedauern
gehabt.

Die Anlage eines zweiten Geleises diirfte da-
her mach wunserer Ansicht noch einer ferneren
Zukunft angehoren.

Durch Anwendung emes geeigneten Brenn-
stoffes ist das Funkensprithen aus den Rauch-
fingen der Lokomotive, welches in friiherer Zeit
mancherlei Reklamationen hervorrief, fast ganz
beseitigt worden . . . una Entschiidigungsansprii-
che werden dadurch in Hinkunft zur Seltenheit
werden. Der letzte Eisgang der Donau hat un-
serer Briicke ein Joch weggefiihrt. Unsere Be-
triebsmittel sind, was zutorderst die Lokomoti-
ven betrifft, durch Einlieferung der im verflos-
senen Jahre bestellten neuen Lokomotiven nun-
mehr auf die Zahl von 42 vervollstindigt. Wir
haben Ursache mit deren Leistungen zufrieden
zu seyn. Die Maschinen waren sehr in Anspruch
genommen sie waren terner noch dadurch
angestrengt, daB sie aut neu erdffneten langen
Bahnstrecken liefen, deren Schienenlage bekannt-
lich anfangs rauh und vielfiltigen Setzungen wun-
terworfen ist. Ein grofler Teil der aufgelaufenen
bedeutenden Reparaturkosten ist diesem Umstand
zuzuschreiben. Unsere Wagenburg hat eine dem
Bediirfnisse angemessene Vervollstindigung er-
halten. Wir besitzen jetzt:

2 Personenwagen

2 Personenwagen

9 Brancardwagen

16 Equipagewagen
340 Lastwagen

und 2. Klasse,
und 3. Klasse

15 Personenwagen 1. Klasse
45 Personenwagen 2. Klasse
29 Personenwagen 3. Klasse
1.
2.

471 Stiick zusammen

. Zur Erginzung des Bedarfes und mit Riick-
sicht auf die neueren Strecken sind noch in
Austithrung:

1 Personenwagen 1. Klasse
5 Personenwagen 2. Klasse
16 Personenwagen 3. Klasse

3 Brancardwagen
1 Pferdewagen
90 Lastwagen

116 Stiick zusammen

wonach wir bald 587 diverse Wagen disponi-
bel haben werden. Zur Vermeidung des im Ver-
laufe des Winters 1810/41  wahrgenommenen
hiufigen Riderbruches haben wir nur solche
gubeiserne Rider in Anwendung gebracht, wel-
che mit innen iber die ganze Spurfliche bis
zum Spurkranz reichenden schmiedeeisernen Rei-
fen versehen worden sind, Da aber demunge-
achtet nicht verkannt werden kann, daf Rider
mit ganz schmiedeeisernen Reifen und  Spui-
krinzen (Tyres genannt) noch grioBere Sicherh-it
und Dauer gewiihren, so haben wir beschlossen,
den moch notigen Bedarf mit dieser Gattung zu
drehen. In Bezug auf die P.-Wigen glaubten
wir es dem verkehrenden Publikum schuldig zu
sein, die fir den Winterdienst bestimmten 2.
Klassewiigen mehr als frither, gegen die Einwir-
kung der rauhen Jahreszeit zu schiitzen und
in diesen anstatt der ledernen Vorhiinge Glas-
fenster anbringen zu lassen. Weiters haben wir
es fur notig erachtet, den Reservewiigen in un-
tergeordneten auswiirtigen Stationen eine solche
Einrichtung zu geben, dali eine Abteilung als
1. Klasse und die beiden anstoBenden als 2.
Klasse, andere ebenso mit 2. und 3. Klasse aus-
zuriisten sind.

Die vielen vergehlichen Versuche zur Verhii-
tung des Funkenspriithens bei der Holzfeuerung
haben endlich 1m Laufe des verflossenen Som-
mers durch den von Herrn Ingenieur Klein er-
fundenen Apparat eine befriedigende Losung ge-
funden. Die hohen Behdrden haben bei Anwen-
dung desselben die Holzfeuerung gestattet und
die Direktion hat die Tinleitung getroffen, daB
zur besseren Erprobung der ZweckmiBigkeit des
Apparates vorerst die fiir den Dienst der Stok-
kerauerbahn, dann fir Lastziige zwischen Wien
und Lundenburg hestimmten Maschinen mit dem-
selben zu versehen. Ausgaben: Dampfwagen-
konto: Fir 28 Stiick Lokomotiven nebst Du-
plikaten, fiir 22 Tender samt Schneepfliigen und
diversen Bestandteilen per 31. Oktober 1841:

Fir den Dienst der Briinner und

Hauptbahn H71.772 {1
Fiir die gesamte Wagenburg an Per-

sonen- und Lastwagen 413.906 fl
Wigen wund Dampfwagen fiir den

Stockerauer Flugel 150.000 f1

zZusammen 1,165.678 {1

Von den 28 im Stand gefiihrten Lokomotiven
erscheinen die ersten 20 bereits bei der Eroff-
nung der Briinner Strecke von , Austria“—, Pa-
tria”, zum Teil 1—20 schon erwihnt, bis zur
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,»Magnet”, Seite 90, Juniheft, mit Abb. 16 des
,»Nordstern®, dessen Ueberlastung zur eingangs
erzihlten Katastrophe fiihrte.

Am 30. August 1840 kam die in der eigenen
Werkstatt gebaute 1 A1 Lokomotive ,Patria® in
Betrieb, sie war ein englisch gefiihrter Nach-
bau, obgleich keine ihrer Abmessungen mit den
vorausgegangenen 12 Lokomotiven derselben
Achsfolge stimmen. Schon ihre Treibrider von
1630 mm passen nicht zu den zehn grofien Ren-
nern mit 1829 mm, aber auch mnicht zu den

Norris ,,Columbus* Fabriksnummer 112
Norris  ,,Newyork"

Norris  ,,Florida Fabriksnummer 134
Norris  ,,Virginia* Fabriksnummer 135
Baldwin ,,Baltimore* Fabriksnummer 157

Da sie groflere Zylinder hatten von 305 statt
267 mm Durchmesser, dirften sie der stirksten
Klasse A angehért haben. Von der ,Baltimore”
ist gar keine Abmessung bekannt, ja sogar die
Bauart wird bezweifelt and jener von Norris
als gleich angegeben. Sie hat aber ganz entschie-
den seiner eigenen, so gepriesenen Bauart an-
gehért mit durchhingender Box, Halbkurbel und
den damit verbundenen Vorteilen des ruhigen
Ganges. In der Fabriksgeschichte der Baldwin-
werke heilit es dartiber: Im Jahre 1840 kam
durch August Belmont von Newyork ein Auf-
trag auf eine Lokomotive fiir Oesterreich und
es war eine solche schon beinahe fertig, wel-
che das Verlangte leisten sollte, als man er-
fuhr, daB nur 4.2 ati als Dampfdruck gestat-
tet sei, wogegen seine Lokomotive mit 7 und
mehr atii fahren sollte. Demgemif baute er cine
andere, welche diesen Bedingungen entsprach
und versandte sie im folgenden Jahre. Sie war
die erste mit einer Schwingensteuerung, die dort
gebaut wurde, nach der vorgeschriebenen Bau-
art. Wir wollen mun horen, was eine solche
Lokomotive leisten konnte. Am 12. Juni 1838
wird von New-Jerey berichtet, da die Loko-
motive einen Zug von 20 Stiick 4a Wagen, jeder
fiir 26 Personen, mit einer Geschwindigkeit von
32—40 km/st. auf einer Steigung von 5 v. T.
oder 1:200 zog. Auf der State Rd. hat eine
9.4 t schwere Lokomotive mit nur 4.7 t Treib-.
gewicht einen Zug von 51 Wagen und 260 t
Gewicht, also rund 5t pro Wagen, gezogen,
wobei ein grofler Teil der Strecke mit Lang-
schwellencberbau ausgestattet war, der statt
Schienen nur Flacheisea hatte. Versuchen wir
einmal, diese zweiten Leistungen nachzurechnen,
welche ja dem sdchsischen ,,Columbus® in sei-
ner amerikanischen Ar! nahesteht. Mit 9t Lo-
komotiv- und 6 t Tendergewicht, bei 3 kg Wi-
derstand, erhalten wir eine erforderliche Zug-
kraft von 825 kg, die bei der gegebenen Leistung
von 35 PS einer Geschwindigkeit von 11.5
km/st und 260 t Belastung entspricht, genau der-
selbe Gesamtwert des ,,Columbus® von 190 t mit
16 km/st. Mit'dem hoheren ametikanischen Kes-

zwei kleineren Belgiern mit 1524 mm Rédern.
Da weder Zeichnungen ncch Abbildungen vor-
handen sind, begniigen wir uns mit dem Hin-
weis auf die Zahlentafel auf Seite 91, Jahrgang
1910. Nun folgen vier amerikanische 2 A Lo-
komotiven, und zwar drei1 Stick von Norris,
dessen ,,Columbus® sich offenbar bewiihrt hatte,
denn inzwischen fielen auch drei Lokomotiven
fir die Wien—Raaberbahn und nur eine von
Baldwin. Sie ‘hatten folgende Namen und Ifa-
briksnummern:

Bahnnummer 8 Baujahr 1837 25 PS
Bahnnummer 21 Baujahr 1841 30 PS
Bahnnummer 27 Baujahr 1841 30 PS
Bahnnummer 28 Baujahr 1841 30 PS
Bahnnummer 26 Baujahr 1841 35 PS

geldruck von 7 ati und etwa 50 PS Leistung
kann die Geschwindigkeit auf 16.5 km/st ge-
trieben werden. Sehr hedenklich erscheint aber
die erste Angabe. Rechnen wir die 20 Wagen
fir je 26 Reisende auf zwer Drehgestellen mit
nur 3 t, gibl 60 t, die 520 Reisenden je 75 kg
gibt 39 t, zusammen also 100 t Zuggewicht, ber
3 kg/t Eigenwiderstand mebst 5t Steigungswi-
derstand zvsammen 8 mal dem Bruttozugge-
wicht von 115 t, einschiieflich Maschine und
Tender, ergibt je nach der behaupteten Geschwin-
digkeit eine Leistung von 106 —138 PS, fiir eine
mit 35 PS verkaufte Lokomolive. Man kann na-
tiirlich mit 5 t Treibgewicht nicht eine Zug-
kraft von 928 kg dauernd ausniitzen, abgesehen
von den damaligen Abmessungen der Zylinder.
Nehmen wir als unterste Grenze ganz leichte Wa-
gen der damaligen Pferdebahnen, ganz offen,
mit nur 1500 kg Gewicht, alle Reisenden als
Festgiiste ohne Gepick mit nur je 70 kg, er-
halten wir bei 14 t Lokomotive-Dienstgewicht ein
Zuggewicht von nur 80 { und damit als unterste
Grenze die Leistung von 95 PS, bei der unte-
ren Geschwindigkeit von 32 km/st alg die dau-
ernde, wihrend die 40 km als voriibergehende
Spitzenleistung vou 118 PS sicher zu hoch er-
scheinen; jedenfalls Liefen sich diese Leistungen

bei unseren ,schweren” P.-Wagen und der Holz-
feuerung nicht erwarten. Das Urteil der KFNB.
im mnichsten Generalversammlungsbericht  vom
30. Miarz 1843, dem wir hier vorgreifen miis-
sen, lautet wie folgt: Es 1st Ursache vorhanden,
mit den Leistungen der Lokomotive(n) zufrie-
den zu seyn, mit Ausnahme der Maschine | Bal-
timore*, aus der Fabrik des Herrn Baldwin in
Philadelphia, welche von dieser Maschine aus
Amerika, in Bezug auf Zugkraft vorausgegan-
genen Lobspriichen, trotz der grofiten Sorgfalt
in der Erhaltung und Behandlung nicht einmal
annidherungsweise entsprechen. Gertihmt wird
spiter nur das Dichthalten der ohne Brandringe
ausgefithrten Heizrohre, im Gegensatz zu den
iibrigen Maschinen. Die Norrislokomotiven schei-
nen sich jedoch durchaus bewihrt zu haben,
denn im Jahre 1842 wurden wieder zwei in
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Dienst gestellt, die 30 PS |, Cyklop* und ,Go-
lath®, die jedoch von Nasmith, Gaskell & Co.
in Patricoft bei Manchester unter Fabriksnum-
mer 33 und 34 geliefert worden sind. Es war
die englische Lizenzfitma, die dhnliche Lokomo-
tiven auch fir die Birmingham & Gloucester
Ry. Tlieferte. Die &sterreichischen Lokomotiven
diirften von derselben verstirkten BDauart gewe-
sen  sein, wie aus den vergroBerten Zvlinder-
abmessungen geschlossen werden kann.  Wiih-
rend fir England die ersten 8 Lokomotiven von
Norris mit kleinen Zylindern von 267 mm Durch-
messer und 457 mm Hub aus Amerika kamen,
erhielten die 6 spiiteren Nachlieferungen und
die 8 englischen Lizenzmaschinen solche von
292 und 318 mm Durchmesser und einen Hub
von 508 mm. Auch die Rider sollen von 1219
auf 1295 mm vergrofBlert worden sein. Das Dienst-
gewichl stieg daber von 9 auf 14 t. Die zwer
Lokomotiven der KFNB. mit 292 mm Zylinder-
durchmesser und 508 mm Hub entsprechen da-
her der verstirkten coglischen Ausfithrung, jo-
doch noch mit den glewchen Ridern von 4 Fal
engl. oder 1219 mm Durchmesser. Ueber die
folgenden 6sterreichischen Na-hbauten und die
Wiener Lieferungen Norris werden wir spiiter
wieder in Zusammenhang berichten.

Nun etwas iber die Lebensdauer dieser Lo-
komotiven. Die | Baltimore* von Baldwin kun
schon nach 12 Jahren 1853 auler Dienst, wo-
gegen die Norrislokomotiven mit Auspa'ime der
noch weniger dauverhaften | Florid1”, die schon
nach 8§ Jahren 1851 ausschied, die | Virginit*
bis 1858 hielt, die zweite der Norris-Lokomo-
tiven, die ,Newyork®, brachte es gar auf 19
Jahre bis 1860, ebenso die zwel englischen, i
daher bis 1861 in Dienst standen. Diz erste
Norris-Lokomotive der KFNB., der . Columbus®,
brachte es aul 15 Jahre, da er 1853 aus der
Liste kam.

Nun zur groBiten Licferung des Jahres 1842
je vier Lokomotiven von Jones, Turner & Evans
in Newton-Le Willows, und von Sharp, Roberts
& Co. in Manchester. Withrend die ersten zwel
Lokomotiven der B1 Bauart angehorten, und
mit 45 PS die stiirksten biz dahin beschafften
Lokomotiven der KFNB. darstellen, waren die
ibrigen sechs alle von der 1 A 1 Patentee-Kiasse.

Bl-Lokomotiven der KFND.

Schon unter den erstheschafften Lokomoti-
ven als Bahnnummer 3 und 4 finden wir die
B 1-Type ,Herkules* und ,,Samson‘’, Fabriksnum-
mer 50 und 49 von Tayleur in Newton-Le Wil-
lows, die, wie eingans des Aufsatzes erwiihnt,
fir die Leicester und Swannington-Bahn von
Stephenson im Dezember 1833 zuerst geliefert
wurden und deren Name ,Herkules" auf ihre
ungewdhnliche Zugleistung hindeutend, nuimoehr
auf allen ersten Lokomotiven dieser Bauarl und
auf den verschiedensten Bahnen wiederkehrt.
Die Hauptabmessungen mit Zylinder von 356 mm
Durchmesser und 457 mm Hub mit 1372 mm

Riidern blieben viele Jahre ungeiindert. Auch
Stephenson lieferte den ,,Vulkan“, Fabriksnum-
mer 161, als Bahnnummer 6 von derselben Bau-
art, alle drei Maschinen jedoch wesentlich leich-
ter als die englischen Auvsfithrungen. Sie haben
wohl dieselben 15372 mm Treibrdder, aber we-
sentlich kleinere Dampfzylinder von 305, bezw.
318 mm Durchmesser bei 406 mm Hub. Wiih-
rend von der Stephenszon-Lokomotive ,,Vulkan®
weder Abbildungen nochi Zeichnungen vorhan-
den sind; bringen wir in Abb. 17 eine selten
schine Zeichnung der berden Lokomotiven ,,Sam-
son' und [ Herkules™, die 1m Jahre 1837 unter
Fabriksnummer 49—50 von Tayleur & Co. in
Warrington  geliefert worden sind. Der stirkere
LHerkules® hatte mehr Heizrohre und daher auch
crillere Heizlliche, scheint jedoch nach Stephen-
sons  Zeichnungen gebant worden zu sein, doer
ja auch Grinder und Teilhaber der Fabrik war,
die noch heute als Vulkanwerke eine geachtete
Stellung im englischen Lokomotivhau einnehmen.
sie hatten fast den gleichen Kessel der 1A 1
Lokomotiven, wie auch deren Zylinderabmessun-

gen, niitzten also ihre drei Achsen ebenso voll
aug, wogegen ihre Zugkraft naturgemif nicht

doppell so grofi sein konnte, sie entsprach nur
den verschiedenen Radgrofien. Rechnen wir de-
ren Zugkiaft mit 0.8 p von 4.5 atii und den
grolieren Dampfzylindern von 457 mm nach, so
tinden wir die beiden Werte an Zugkraft nebst
deren Reibungszahl wie folgt, unter der An-
nahnie einer Treibachslast von 7 t bel der 1A1
Lokomotive und von 10t ber den B 1-Lokomo-
tiven mit einer Zugkraft von 830—1180 kg und
einer Reibungszahl von 1:85 in beiden Fil-
len, erstere Lokomotive hitte bei der hoheren
Zugkratl immer noch cine Reibungszahl von
1:5.9 die noch glattes Anziehen ermdoglicht, mit
cinem  hoheren Dampfdruck von 6.5 atii bei
einem Lrsatzkessel ist diese Leistung auch mog-
lich geworden, wobei dicse Lokomotiven an 100
PS abgeben konnten. Die Rauchkammer ist eben-
so stark tiberhoht wie die Box, die beiden Dampf.
dome sind gleich hoch. Dazwischen ist ein Mann-
loch, knapp dahinter ein hohes Sicherheitsven-
til, withrend ein sehr niederes im Bereiche des
Fiihrers recht ungeschickt angeordnet ist, da es
sehr leicht zum Wasseireiflen neigt und sodann
das Personal verbriiht. Es darf daher nicht Wun-
der nehmen, daB solche Ventile fest verkeilt
wurdén. Zeitgemifl sind die versetzten runden
Radspeichen zwischen «dem  schmiedeeisernen
Kranz und der gulleisernen Radnabe. Der breite
Futtertahmen ist bei den unteren Lagerblechen
durch diinne Rundstangen verbunden, die bald
verbogen waven, wie man aus den Bildern und
in Natura an der Ajax ersehen kann. Die Ab-
federung erscheint sorgliltig durchgefiihrt, an-
scheivend haben die Mittelrdder Spurkrinze, was
aber gegen die allgemeine Regel gewesen wiire.
Die beiden Lokomotiven 3--4 wurden schon
nach 12 Jahren aufler Dienst gestellt, aber erst
1852 abgebrochen. Die B1 Lokomotive Nr. 6
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Abb. 17

B 1-Giiterzuglokomotive | Herkules®

& Co.
Zylinderdurchmesser 305 mm
Kolbenhub 457 mm
Treibrider 1372 mm
Kesseldurchmesser 1015 mm
121 Heizrohre, Durchmesser 41 mm

lichte Rohrlinge 2530 mm

»Vulkan von Stephenson, stand bis 1851 in
Dienst und wurde dann ebenfalls im folgenden
Jahre abgebrochen. Neben diesen drei Lokomo-
tiven von 30 PS erscheinen vier Jahre spiiter
noch die+ beiden B1 45 PS-Lokomotiven ,Mi-

notaurus* und ,,Ajax", Bahnnummer 22—23; von
denen die erstere 1867 aufler Dienst gestellt
wurde, eigentlich aber bis 1871 fir den Bau
der Mihrisch-Schlesischen  Bahn  verwendet
wurde, letztere aber nach ihrer 1874 erfolgten
Auflerdienststellung im Gsterr. Eisenbahn-Museumn

erhalten blieb und heute wohl die idlteste noch

vorhandene Lokomotive des europiischen Fest-
landes darstellt.

Beide standen auf der Stockerauer Fliigel-
bahn in Verwendung und erhielten im Jahre
1858/59 neue Kessel mit*6.67 atii Dampfdruck,
56 qm Heiz- und 1.06 qm Rostfliche. Mit 1560
mm . Treibrader gegen die bhisherigen 1372 mm
war sie auch zum P.-Dienst geeignet. Der Dom
diirfte noch vom alten Kessel stammen, die Fiill-
schale aber ist schon die Figenheit der KFNB.,,
ebenso der Kamin. Trieb- und Laufwerk blieben
gleich mit spurkranzlosen Treibridern. Das Kes-
selmittel lag um fast 200 mm hdoher, als bei
den spiteren 1 B-Lokomotiven. Der urspriingli-
che englische 2a-Tender 1st nicht mehr vorhan-
den. Der ausgestellte 3 a-Tender wurde 1847 von

der Kaiser Ferdinand-Nordbahn,
in Warrington,

gebaut 1837 von Tayleur
England.

W. Box-Heiztliche 4.4 qm
W. Rohr-Heizfliche 39.8 qm
W. Gesamt-Heizfliche 44.2 qm
Rostfliche 0.7 qm
Dienstgewicht 123 ¢t

Haswell fiir die Wien—Gloggnitzer-Bahn gebaut,
1856 von der KFNB. angekauft und erst 1867
der Ajax angehingt. Er ist gekennzeichnet durch
die in Rahmenbreite aufragenden hohen Seiten-
winde und die Schraabentragfedern. Zur Ge-
wichtsersparnis ist der Rahmen zwischen den La-
gern hoch ausgeschnitten. Er zeigt eine gut durch-
gebildete Handbremse mit je 2 holzernen Brems-
klétzen aut jedem Rad. Seine Vorrite sind fiir
das hohe Gewicht recht bescheiden zu nennen,
obne nennenswerte Erhéhung des Lmﬁrg(lwn(h
tes hitten sich die Vorrite leicht steigern las-
sen, doch erscheinen erst vor 1870 die 3 a-Ten-
der mit 85t und 7.5 Kohlenvorrat.  Unter
Uebergehung der vorhin schon besprochenen 2A
Norrislokomotiven folgen nun 6 Stick 1A 1 Lo-
komotiven, die ersten zwer von Turner, die letz-
ten vier von Sharp, Roberts & Co. in Manche-
ster mit den gleichen Grundabmessungen, Dampf-
zylinder von 330 mm Durchmesser und 457 mm
Hub, aber kleineren Treibridern von 5.5 FuB
eng]. oder 1676 mm Durchmesser. Von diesen
sechs Lokomotiven mit den Namen Adler”,
,Pfeil” von Turner und cen Bahnnummern 24—
25, sowie , Phoenix", ,Meteor,  Titan und
,Pluto” von Sharp bringen wir die erste in Abb.
19. Thr augenfilliger Unterschied von der Ren-
nielokomotive ,Nordstern®, Abb. 16, liegt im ge-
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schwungenen Auflenrahmen ohne untere Verstei-
fungsrundeisen, Dom und I“illschale haben ihren
Platz getauscht. Im gleichen Jahre lieferte auch
Cockerill zwer Lokomotiven der 1A 1-Type ab,
LOlomucia™ und |, Comet”, Fabriksnummer 82—
81, Bahnnummer 33— 34, anschlieBend an die
Sharp Ni. 29--32) sie werden jedoch nur mit
30 PS gefiithrt, und kamen schon 1861 zur Aus-
scheidung, wogegen die Sharplokomotiven bis
1865 1im Dienst standen. Zwei weitere Lokomo-
tiven von Cockerill der 1B-Type, | Theseus' und
,,Centaur folgten im niéchsten Jahre mit den
Bahnnummern 35—36, sie wurden mit 40 PS
Leistung gefiibrt, sonst ist leider nichts bekannt,
als ihr Ausscheiden 1857—-1862. Nun folgen
wieder 4 Turner 1 A 1-Lokomotiven mit 1676 mm
Treibridern,  Planet”, ,Delphin®, | Blitz"* und
»Neptun®, Bahnnummer 37—40, die 1859—62 zur
Ausmusterung  kamen, schlieflen die 26 Stick
i A1-Lokomotiven der KFNB. ab, die sich auf
28 erhohen, wenn die beiden letzt erwihnten
1 B-Lokomotiven von Cockerill der 1A 1-Bauart
angehoren. Mit Nummer 4142 | Cyklop* und
,Goliath erscheinen wieder 2 Norrislokomoti-
ven aus der englischen Fabrik von Nasmith,
Gaskell & Co. in Patricoft, womit diese engli-
schen  Lieferungen zum Abschlufl kamen.

X. Generalversammlungsbericht vom
30. Mdrz 1843.

Das System der variablen Expansion hat in
neuerer Zeit grofie Hoffnungen auf Ersparnisse
in der Konsumtion des Brennmateriales rege ge-
macht; aus diesem Grunde lassen wir auch zwel
derartige Vorrichtungen bei zwei unserer Loko-
motiven anbringen, die eine nach dem auf den
belgischen Bahnen ausgefiithrten Cabry’schen Sy-
stem, worauf die Herren Regnier hier Landes pa-
tentirt sind und die andere nach dem Systeme
des Herrn Meyver aus Miihlhausen, welche be-
reits aul mehreren Bahnen in Anwendung steht.
Es ist Ursache vorhanden, mit den Leistungen
der Lokomotiven zufrieden zu seyn, mit Aus-
nahme jener der Maschine , Baltimore”, aus der
Fabrik des Herrn Baldwin in Philadelphia, wel-
che von dieser Maschine aus Amerika, in Bezug
auf Zugkraft, vorausgegangenen Lobspriichen,
trotz der grofiten Sorgfalt in der Erhaltung und
Behandlung, nicht einmal annidherungsweise ent-
sprechen. Wie der Ausweis iiber die Leistungen
der Lokomotiven zeigt, haben deren 42 Dienst
geleistet, worunter sich jedoch eine der Wiener
Neustadter priv. Maschinenfabrik gehorige befin-
det, welche auf die Nordbaln gestelll wurde, um
damit Probefahrten vorzunehmen. Die Maschine

Abb. 18

B 1-Lokomotive ,Ajax* der KFNB. mit Ersatzkessel vom Jahre 1867, gebaut 1841 von Jones,

Turner & Evans, England.

Maschine:
Zylinderdurchmesser 355 mm
Kolbenhub 508 mm
Treibrader 1560 mm
Laufrider 1100 mm

. Radstand 3457 mm
Kesselmittel iSOK. 1824 mm
Kesseldurchmesser 1160 mm
113 Heizrohre Durchmesser 52.7 mm
lichte Rohrlinge 2780 mm
Dampfdruck 6.67 ati
w. Box-Heizfliche 52.0 qm

w. Rohr-Heizfliche oo B8 gm
w. Gesamt-Heizfliche 57.8 qm
Rostfliche 1.0 qm
Leergewicht , 152t
Dienstgewicht 218 t
Gr. Zugkraft 0.8 p. 217t
Gr. zuldssige Geschwindigkeit 50 km/st
3a-Tender: N
Wasservorrat 473 ¢L =
Kohlenvorrat : 2.52 t
Leergewicht 950 t
Dienstgewicht 16.75 ¢t
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»Austria kam nur fiir 15 Meilen Fahrt und die
Maschine ,Moravia gar nicht in Dienst, teils
weil beide zu geringe Leistungsfihigkeit boesit-
zen, um fiir einen regelmiifigen Verkehr De-
niitzt werden zu koénnen, und teils weil von der
hohen Staatsverwaltung die Verwendung 4 riidri-
ger Maschinen, deren die Bahnanstalt zum Gliick
nur zwei besitzt, ganz verboten worden ist. Die
Maschine , Austria® wird dermalen fiir den Ver-
such eines neuen Prinzips, nemlich mit rotiren-
den Cylindern, umgestallet und erhilt bei die-
ser Gelegenheit das 3. Riderpaar. Die Maschine
,Moravia“ bleibt vorderhand auler Beniitzung,
bis das Resultat der Beniitzung auf der Maschine
,Austria® bekannt sevn wird, um hiernach erst
weiteren BeschluB fassen zu konnen. Eine Ma-
schine, memlich , Pluto (von Sharp 1841 ge-
liefert) machte sogar 5267 Meilen (39.000 km),
und gerade diese Maschine 1st es, unter den aus
der Sharp, Robertschen M.-Fabrik hervorgegan-
genen, welche die wenigsten Reparaturkosten er-
fordert. Wihrend die Maschine ,Phonix* (Abh.
19) aus derselben Fabrik und zur selben Zeit
in Dienst genommen ber nur 3846 Meilen (29.000
km) 3304 fl Auslagen in Anspruch nahm, worun-
ter zwar mehrere Umgestaltungen, welche als
unbedingt zweckmiBig erschienen inbegriffen,
sind, die bei der Maschine , Pluto“ noch be-
vorstehen Nachteilig deshalb, weil durch
das Profil die Rohrenbefestigungsringe der durch
den Kessel gehenden Feuerziige verengt und da-
durch der Wirksamkeit der Flamme Abbruch ge-
tan wird. Die Lokomotive , Baltimore* (von Bald-
win), welche urspriinglich schon ohne Ringe
construirt war, ist nun 114 Jahre im Dienste,
ohne daB} sich durch den Mangel der Ringe der
geringste Anstand ergab. Fir Lokomotiven wird
vorldufig nur in dem AusmaRe eine weitere Aus-
gabe stattfinden, wenn die Wurm’sche Maschine,
nach deren Vollendung und bei den noch abzu-
legenden Proben sich zur Verwendung auf un-
seren Bahnen geeignet zeigen sollte, weil wir
fir diesen Fall den Ankaut der Maschine zuge-
sichert haben . da im Verlaufe des Jahres
‘bei vielen Lokomotiven kostspielige aber sehr
wesentliche Vervollstindigungen, die sich beson-
ders an den alten Maschinen, als Verbesserung

durchaus noétig zeigten, vorgenommen wurden,

welche den guten Stand und Gang derselben fiir
lingere Zeit verbiirgen. Unter den 121 Personen-
wagen mit 3165 Sitzplitzen befinden sich schon
ein Hofwagen mit 15 und ein Salonwagen mit
18 Plitzen, unter den 572 verschiedenen Giiter-
wagen  sind 410 Lastwagen fiir 24.600 Centner
Fracht oder im Durchschnitt 600 Pfund = 3360
kg, darunter ist auch einer, der zum -Mitneh-
men des Brennstoffes fiir die ganze Fahrt be-
stimmt ist. 7 Lastwagen ohne Gallerie sind mit
Schneepfliigen versehen. Radbriiche kamen, aufer
bei vorausgegangenen Achsbriichen, gar nicht
mehr vor. Obwohl derlei Ereignisse bisher
voribergingen, wohne dab Passagiere oder das
Zugspersonal Beschidigungen erlitten, wozu die
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Abb. 19

1 A 1-Schnellzugslokomotive |, Phénix* der KFNB.,
gebaut 1841 von Sharp, Roberts in Manche-
ster, Fabriksbummer 90

Zylinderdurchmesser 330 mm

Kolbhenhub 460 mm
Laufrider 1065 mm
Treibrider 1695 mm
Dampfdruck 4.7 atir
109 Heizrohre, Durchmesser 48 mm
Lichte Rohrliange 2570 mm
W. Box-Heizfliche 4.7 qm
W. Rohr-Heizfliche 40.5 qm

W. Gesamt-Heizfliche
Rostfliche
Leergewicht
Dienstgewicht

45.2 qm
0.9 qm
14.6 t
15.1 t

Aufmerksamkeit des Dienstpersonales wesentlich
beitrug, indem es durch sorgsame Beobachtung
des Traines eine vorgekommene Unregelmifig-
keit des Ganges bei Zeiten bemerkte und der
Train zum Halten gebracht werden konnte, so
ist doch die damit in der Regel verbundene Be-
schidigung der Wagen und der Bahn allein schon
hinreichender Grund, um-dagegen MaBregeln zu
ergreifen.

Lokomotive: Die diesfilligen Auslagen be.
trugen mit Ende Oktober 1841 fiir 28 neue Lo-
komotiven und fiir 22 Tender . . . Fiir die Stok-
kerauer Bahn hat auf Lokomotiven keine Ausgabe
stattgefunden, daher die vorjihrige Summe fiir
4 Lokomotiven unverindert bleibt.

XI. Generalversammlungshericht vom
30. Mirz 1844.

Zum Behufe mdglichster Oekonomie bei Ver-
wendung des Brennstoffes haben wir mehrfa-
che Versuche mit Fxpansionsvorrichtungen an
den Maschinen eingeleitet und zugleich an die
Herren Rollé und Schwilgué als Bevollmichtigte
des Herrn Mayer aus Miihlhausen das Loko-
motiv  Saturn® zur Anarbeitung dieser Vorrich-
tung iibergeben, welche nunmehr bald vollendet
seyn wird. Mittlerweile aber hat der Erfinder

Herr Mayer ein in seiner Fabrik angefertigtes
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Lokomotive mit Namen , Miilhouse* auf seine
Kosten hieher gesandt und es sind damit auf sein
Ansuchben durch mehrere Wochen Probefahrten
auf unserer Bahn mit den Personen- und La-
stentrains gemacht worden, die ein sehr befriedi-
gendes Resultat lieferten. Da aber auch von un-
serer Seite der von mehreren Bahnen verwen-
dete Regulator am  Aussttomungsrohr bei ein-
gen Maschinen  angebracht wurde, dessen Her-
richtung keine besondere Aenderung der Ma-
schinen erforderlich macht, nur unbedeutenie
Kosten verursacht und ebenflalls sehr giinstige
Resultate liefert, so werden wir erst nach voll-
stindiger Prifung beider Vorrichtungen uns fir
die eine oder andere definitiv aussprechen kon-
nen Wir haben nimlich 8 Lastmaschinen
in der bertihmten Werkstitte Cockerills Erben,
2 Lastmaschinen in der Wiener Neustidter Fa-
brik bestellt Kostenverminderung
des Brennstoffes gegen das Jahr 1842.
Die Ursache liegt hauptsichlich in der im vori-
gen Jahre schon feilweise bestandenen, seit 1.
August 1843 aber auf allen Lokomotiven aus-
gedehnten Holzfeuerung ... In der Tat
sind alle Uebelstinde des technischen Betriebes
durch Lokomotiven moglichst beseitigt und wenn
man auch den sich leider noch manchmal er-
eignenden Achsbriichen Meister geworden sevn
wird, so wird man sagen konnen . .. Die Nacht-
fahrten gehen in der Regel ebenso wie die Tag-
trains in grofter Ordnung und unsere Bahn hat

Abb. 20
1 B-Lastmaschine , Koloss” der KFNB., gebaut

von Gilinther in Wiener-Neustadt. -

Zylinderdurchmesser 380 mm
Kolbenhub 562 mm
Laufrider 870 mm
Treibriader 1264 mm
Radstand 3580 mm
Kesseldurchmesser 1132 mm
121 Heizrohre, Durchmesser 53 mm ~
lichte Rohrlinge 3475 mm
w. Box-Heizfliche 6.2 qm
w. Rohr-Heizfliche 69.6 qm
w. Gesamt-Heizfliche 75.8 qm
Rostfliache 1.1 qm
Leergewicht 220t
Dienstgewicht 24.7 t
Dampfdruck 6.3 atii

Abb. 21
1 B-Umbaulokomotive der KFNB., , Donau, ge-

liefert als 2 B-Lokomotive 1843 von Cockerill,
in Seraing

Zylinderdurchmesser 405 mm
Kolbenhuh 555 mm
Laufrider 949 mm
Treibrider 1264 mm
132 Heizrohre, Durchmesser 52 mm
lichte Rohrlinge 3460 mm
Dampfdruck 6.3 atii
w. Box-Heizfliche 6.2 qm
w. Rohr-Heizfliche 79.7 qm
w. Gesamt-Heizfliche 85.8 qm
Rostfliche 1.1 qm
Leergewicht 185 t

Dienstgewicht 216t

grofter Achsdruck 120 ¢t

das Verdienst, die erste gewesen zu sein, wel-
che groflere Nachtfahrten auf groBere Entfernung
in Deutschland, ja so viel bekannt ist, auf dem
Continente eingefithret hat. Die seit Jahren ge-
wonnenen Erfahrungen belehren uns, daB kein
Hindernis zur Beniitzung der Bahn bei Nacht
obwaltet . .. und teils in dem notwendigen Er-
satze von Giiterwagen, welche durch stattgehabte
Achsbriiche ganz dienstunfihig geworden sind.

Lokomotiven . .. mit 31. December 1842 fiir
den Bahndienst in sdmtlichen Strecken der (Haupt-
bahn iiberliefert 38 Stiick Lokomotiven und 30
Tender. Da in diesem Jahre keine ferneren Aus-
gaben fiir Nachschaffungen stattgefunden haben,
indem die zur Ergénzung der Lokomotiven-Burg,
fir die weiteren Baustrecken vorldufig in Be-
stellung gebrachten 6 l.astmaschinen (wovon 2
in der Wiener Neustiddter Maschinenfabrik und
4 in den Werkstitten von Cockerills Beneficien
Erben in Seraing angeschafft wurden) erst im
Verlaufe dieses Jahres zur Ablieferung gelang-
ten . .. so erscheint dieses Conto pro 1843 nur
mit den Anfertigungskosten der Expansionsvor-
richtung an der ,Vindobona" 550 fl; dann mit
den Anfertigungskosten von 24 Stiick Funken-
apparaten per 1101 fl. belastet. Fir die Stok-
kerauer Bahn ist die per 31. Dec. 1842 ausge-
wiesene Ausgabe fiir 4 Lokomotiven und 3 Ten-
der unverdindert geblieben, da sich der vorjih-
rige Stand hievon micht vermehrt hat,
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XII. Generalversammlungshericht vom
31. Midrz 1845.

Zu dem Stand unserer mit dem Ablaufe des
Jahres 1843 in der Hauptbahn nach allen Rich-
tungen in Verwendung gehabten 38 Stiick Dampf-
wagen sind im Verlauf dieses Jahres (1844) 2
Stick Lokomotiven (,,Koloss® und , Elefant™)
aus der Wiener Neustidter Maschinenfabrik, 2
Stick (,,Donau” und ,,Oder) aus den Werk-
stitten Societit Cockerill in Seraing - . . und 16
Funkenapparate hinzugekommen. Fir die Stok-
kerauer Bahn ist der am 31. Dec. 1843 ausge-
wiesene Stand von 4 Lokomotiven und 3 Ten-
der unverindert geblieben . .. wovon 100 Stiick
Lastwagen nach der neuen Construction, ganz
geschlossen und mit Zug- und Stobfedern ver-
sehen, angeschafft wurden.

Diese Lastmaschinen sind aus der 2A Nor-
ristype unverkennbar weiter entwickelt worden
mit den schrigen Zylindern an der Rauchkam-

mer, oben liegende Schicherkasten mit innerer
Steuerung. Am auffilligsten ist der , Koloss®, der
nur ein grofleres Hinterrad am Drehschemel zu
haben scheint. Besser durchgebildet erscheint die
»,Donau mit der Laufachse hinter den Zylindern
und den zusammengeriickten Kuppelridern; in
beiden Lekomotivtypen sind die Kuppelstangen
herausgeriickt, bei der | Donau* sind vierglei-
sige Lineale anscheinend besser durchgebildet
als der einseitig nach mnen gelagerte Kreuz-
kopt vom ,,Koloss”, der wegen seiner allzu kur-
zen Treibstange dazu noch weit ungiinstiger be-
ansprucht wird. Die ,,Donau‘ ist nicht im Ur-
zusland dargestellt als 2 B-Lokomotive, sondern
nach ihrem Umbau mit steifer Laufachse, worauf
wir noch zuriickkommen werden. Ein Vergleich
der beiden Lastmaschinentypen B1 und 1B
zeigl, dafl in sechs Jahren das Dienstgewicht
auf das Doppelte gestiegen ist.

(Fortsetzung folgt.)

Die. schwerste Tenderlokomotive Europas

(Mit 1 Abb.)

Im Jidnnerhefte 1937 haben wir an Hand
von 2 Abbildungen eine schwere 1E1 T.-Lo-
komotive fiir die Sandbahn eines oberschlesi-
schen Hiittenwerkes beschrieben und darauf hin-
gewiesen, wie sich soclche Lokomotiven aus
einer Osterreichischen Ausfithrung vom Jahre
1912 fiir die Brucher Kohlenwerke von der E-
Lokomotive fiir 13 t Achsdruck allmihlich ver-
stirkten, um bei obiger Lokomotive mit 20 t
Achsdruck bei den Normen der DRB. zu enden.

Eine noch viel stirkere Lokomotive fiir 23 t
zuldssigen Achsdruck ist  vor kurzem von
Schwartzkopff fir die Preullische Bergwerks- und
Hiitten-A. G., Steinkohlenbergwerke Hindenburg,
geliefert worden, die mit nahezu 140 t Dienst-
gewicht derzeit wohl die schwerste Tenderloko-
motive Europas darstellt. Mit der oberwiihnten
Lokomotive hat sie die gleichen Riider von 1300
mm Durchmesser und dieselben Radstinde. Auch
die Vorrite von 17 t Wascer und 4.5 t Kohle

1 E 1-HeiBdampftenderlokomotive der Oberschlesischen Steinkohlenwerke, gebaut von der Berli-
ner Maschinenbau-A. G., vorm. L. Schwartzkopff

Zylinderdurchmesser 700 mm

Kolbenhub 660 mm
Laufrider 850 mm
Treibriader 1300 mm

3200 mm
11550 mm
16 atii
5.3 qm
248.6 qm
90.0 qm

fester Radstand

ganzer Radstand
Dampfdruck

Rostfliche

f. Verd. Heizfliche

f. Ueberhitzer-Heizfldche

f. Gesamt-Heizfliche 388.6 qm

Wasservorrat 17 t
Kohlenvorrat 45t
Leergewicht 107.8 t
Dienstgewicht 138.8 t
Treibgewicht 1150 t
Grofite Zugkraft 0.8 p 315 t
Grofite zuldssige Geschwindigkeit 55 km/st
GrofBter Achsdruck 23 t
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sind gleich grofl. Der mit gleichem Dampfdrucke
von 16 atii arbeitende Kessel hat jedoch um
10 Prozent groBere Heizflichen.

Die scheinbar grofien Wasservorriite sind teils
in den besonders holien, anher naturgemii recht
schmalen seitlichen Wasserkiisten, teils  unter

dem Kohlenbunker untergebracht. Bezieht man
die Wasservorrite einfach auf die Rostfliche, so
erhilt man den iblichen Wert von 3 t als dem
gewohnlichen Durchschnitt aller Werkslokomo-
tiven. Die grofite Zylinderzugkraft mit 0.8 p ge-
rechnet, ergibt 31.5 t, dem Verhiltnis 1:3.65 des
vollen Treibgewichtes.

Praktischer Vergleidh von Dampf- und elektrischen
Lokomotiven hinsichilich tatsachlicher Zugleistungen
auf den osterreichischen Bundesbahnen

Mehrjihriger eleklrischer Betrieh auf den
Oe. B. B.-Strecken Salzburg—Buchs usw. maoge
nunmehr einen Rickblick gestatten, welche Fort-
schritte gegeniiber dem Nampfbetrieb erzielt wor-
den sind. Es sollen hier lediglich die Zugla-

sten auf gleichen Strecken wverglichen werden,

die Erhohung der Fahrgeschwindigkeit aber nur

gestreift werden, ohne jede Untersuchung hin-
sichtlich der FEigenwiderstiinde. Zu Grunde ge-
legt wird das Treibgewicht und sein Verhilt-
nis zum  Dienstgewicht und vor allem die Aus-
niitzung des ersteren bei den mafigebenden gio-
[on Steigungen; sie zeigen vor allem ein an-
schauliches Bild der Fortschritte, wobei freilich
zu berticksichtigen bleibt, dall die Dampflokomo-
tiven nur 14.5 t zuldssigen Achsdruck aufwei-
sen gegen 16 und mehr bei den elcktrischen Lo-
komotiven und matiirhch auch ihre heutigen
Fortschritte in Betracht kéimen.

Beginnen wir mit der Reihe 110, iiber dercn
hervorragende Zugleistungen Golsdorf mit Recht
stolz sein konnte. Auf Grund seiner damaligzen
personlichen Mitteilungen vergl. ,,Die Lokomo-
tive*, Jahrgang 1907, Seite 220, beforderte diezo
Maschine alle Schunellziige u. a. von Salzburg
bis Innsbruck, wobei die zweifachen Rampen
bei Kitzbiithel und Hopfgairten mit je 22 und 23
Promille Steigung und vielen nicht ausgezliche-
nen Gleishiigen die schwierigsten Stellen bilde-
ten. Mit 220 t Wagenlast lief sie 40 km in der
geraden Steigung, in den 280 m Gleisbégen sank
durch den Widerstand die Geschwindigkeit auf
32 km therab. Mit rund 43 t Treibgewicht und
27 t aul den Laufachsen, 40 t mittleres Tender-
gewicht, zusammen 110 (, erhalten wir ein Ver-
hiltnis von 43:330 t = 1:7.7. Dieser Wert muf
zumindest auch bei den elektrischen Lokomo-
tiven zutreffen, wober wir ihnen die erheblich
groflere Fahrgeschwindigkeit von 50—55 km da-
selbst zugute rechnen, dalei aber die Erhéhung
des Fahrwiderstandes ber den groBlen Steigun-
gen in so geringem MaBe m Geltung kommt,
daB sie durch den weit geringeren Eigenwider-
stand der El-Lokomotive sicher ausgeglichen
wird. Die dort zumeist verkehrende 1D1 El
Lokomotive, Reihe 1670, nimmt 330 t, bei 64 t
Treib- und 94 t Dienstgewicht. Das Verhiltnis

betrigt somit 64:424 = 1:6.7, ist also ungiin-
stiger als bei den Dampflokomotiven, sie sollte
vielmehr nach obigem Verfiiltnis 7.7 X 64 = 495
— 94, also rund 400 t ziehen, gegen 330, um
20 Prozent mehr, die Maschine ist also im
Treibgewicht nicht voll ausgeniitzt, umsomehr,
als ja die elektrische Leistung iiberwiegend gro-
Ler ist, fast doppelt so gro§, als jene der Reihe
110, 2600 PS gegen 1300--1500 PS bei Reihe
10, die etwas schwerer ist und hier mehr in
Betracht kemmt, da sie bis zu rund 230 t Be-
lastung nimmt. Da tberdies bekanntlich das
gleichmiiflige elektrische Drehmoment durch wirk-
same Druckluftsandung unierstitzt wird, ist die
El. Lokomotive hier ganz besonders im Vor-
teil gegen die Dampllokomotive, welche nur
Handstreuer besall, da die Dampfbliser ausge-
baut wurden und Druckluft nicht vorhanden war.
Da iberdies die Schwerkraftskomponente der
Steigung am meisten wirksam ist, spielt die
Fahrgeschwindigkeit in dieser Hinsicht keine er-
hebliche Rolle, wobei noch die verschieden gro-
Len, bereits erwihnten Lokomotivwiderstinde in
Frage kommen.

Vergleichen wir die 1C--C1 elektrische
Reihe 1100, sie hat das doppelte Treibgewicht
der Reihe 10, muf also das doppelte zie-
hen, zusidtzlich der entfallenden Laufachsen,
also 86X 7.7 = 660t — 126 = b34 t, woge-
gen sie tatsdchlich nur mit 420 t belastet wird.
Scheinbar ist dies wohl die doppelte Nutzlast
von 200 t der Reihe 110, bezw. 220 t der
Reihe 10, die Wirklichkeit bleibt aber wieder
darunter. Vergleichen wir die 2D Lokomotiven,
Reihe 570, bezw. 113, die hier sicher ungiinsti-
ger in den scharfen Gleishogen liuft und einen
rund 50 t schweren Tender mitschleppen muB,
bei gleichviel Laufachsen. Thre Belastung von
280 t paBt zur Reihe 10 mit 220 t gut zusam-
men, sie mufl aber mit 60 t Treibgewicht fiir
420 t Zuggewicht aufkommen, also ein Verhilt-
nis von 1:7. Rechnet man mit diesem Wert
zuriick, so erhalten wir bei_ Reihe 1670 eine
Belastung von 354 t und bei der Reihe 1100
noch 490 t, immer noch mehr als tatsichlich,
Vergleichen wir nunmehr die Belastung der Gii-
terlokomotiven, bei welcher mit Dampt wohl nur
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mit 18—22 km gefahren wurde, gegen 30—35
km bei den elektrischen Lokomotiven. Hier hat
die Reihe 80 eine Belastung von 350 t aufge-
wiesen, die Reihe 81, 181 aber trotz der Lauf-
achse den betriachtlich hohen Wert von 420 f,
nebenbei erwidhnt auch fiir Schnellziige mit 380
t. Beginnen wir mit letzterem Wert so finden
wir bei 70t Treibgewicht ein Zuggewicht von
520 t oder 1:7.1, also etwas hoher als Reihe
113, also wieder eine hohere Ausniitzung des
Treibgewichies. Im Giiterdienst stellt sich das
Verhiiltnis gar auf 1:7.8 ber Reihe 81 und auf
67:457 oder 1:6.8 des allzu kleinen Kessels we-
gen bei Reihe 180. Die elektrische E Lokomo-
tive, Reihe 1080, erschem? mit 380 t belastet,
die elektrische E Lokomotive, Reihe 1280, mit
420 t, sind also beide wieder unterbelastet. Er-
stere mit 72 t Treibgewicht miilite 490 t ziehen,
letztere sogar mit 80 t Treibgewicht den Wert
von b44 t erreichen. Zumindest mull sie den
Schlepptender der Dampflokomotive als Nutzlast
mitnehmen, also die Reihe 1080 mit 390 t be-
lastet erscheinen. Das etwas hohere Treibgewicht
(Reihe 80 kann etwas schwerer gelten) mit nur
5 Prozent angenommen, gibe erst 420 t. Da-
gegen kann sicher die Reihe 1280 noch 480 t
nehmen. Nun wirken sich aber bei Giiterziigen
die -Mehrlasten bei leeren Wagen in den vielen
engen Gleisbogen recht unangenehm aus. Gehen
oder fahren wir besser zum Arlberg mit seinen
bésen Rampen von 27 Promille westwiirts und
32 Promille ostwirts. Hier hat sich Golsdorfs

westwiirts 32 Promille Steigung

ostwiirts 27 Promille Steigung

Die erstgenannten Werte gelten auch fir die
B —B gek. Elektrolokomotiven, Reihe 1170, Bau-
art Elin-Weiz. Eine Umrechnung auf die Reihe
170 ergibt hier folgende Werte: Zuniichst als
Ueberschlag fiigen wir emfach die Belastung des
Tenders und die Laufachsen mit rund 50 t hinzu
und miiften dann erhalten 220, bezw. 270 t, das

sind Werte, die wohl bei der etwas schweren Elin-

mit ebenfalls 4 Kuppelachsen gelten, aber ber

den anderen Lokomotiven schon wieder zuriick -

bleiben. Inshesondere spielt die E Reihe 1080
eine idhnliche Rolle wie die Dampflokomotive,
Reihe 80, wo selten das volle Reibungsgewicht
ausgeniitzt werden kann, weil eben die kriti-
sche Geschwindigkeit gegen andere zu tief liegt.
Die Semmering-Schnellzughelastung Reihe 170
von 230 t iiberbietet somit alle elektrischen Lo-
komotiven, da ihrem vollen 58 t Reibungsge-
wicht ein um mindestens 50 t (37 t Tender -
13 t Laufachse) erhdhtes Zuggewicht von 280 t
entsprechen mubte, -auf 72, bezw. 80 t Treib-
gewicht umgerechnet aber 350, hezw. 386 t, al<o
etwas hohere Werte als in der Belastungstabelle.

Greifen wir auf die Reihe 180 am Semme-
ring zuriick, wo sie ber 67.5 t grofitem Dienst-

Reihe 170 ihre Lorbeeren geholt, erst spiter
am Semmering, dann die 280 und 380, die schon
vielseitiger verwendbar waren. In der ausfiihr-
lichen Beschreibung Jahrgang 1917, Seite 145,
haben wir von ersterer die zahlreichen Leistungs-
proben mitgeteilt, zum Teile nach Dr. Sanzins
Versuchen, und folgten darauf fiir den Arlberg
wie Semmering auf 27 Promille Steigung em
Wagenzug von 220 t mit 25 km Geschwindig-
keit und 170 t auf 32 Promille mit derselben
Geschwindigkeit. Die  Semmeringlokomotiven
aber, besonders jene mit 13.5 at brachten es
auf 230 t mit 28—30 km Geschwindigkeit. Wir
haben mit den kleineren Werten auf der West-
rampe von 32 Promille ein Verhiltnis von 58 t
Treibgewicht zu 280 t Zuggewicht, also 1:4.85,
auf der Ostseite aber 330 t Zuggewicht und
1:5.7. Demgemil miibten die elektrischen Lo-
komotiven, Reihe 1670, eine Wagenlast von
216, bezw. 270 t nehmen, ihre tatsichliche Be-
lastung von 220, bezw. 280 t ist also voll ent-
sprechend, ihre Leistung bei der doppelten Ge:
schwindigkeit von 50 km mehr als die zweifache.
Die Reihe 1100 mit 350, bezw. 280 t ergiibe
nach obiger Rechnung 380, bezw. 310 t, bleiht
also um etwa 10 Prozent zuriick. Noch sei er-
wihnt, dall die elektrische Leistung der Reihe
1670 auch fiir eine hohere Geschwindigkeit als
50 km ausreichen wiirde, wohl 60-—65 km.

Die Belastung der elektrischen Giiterzugloko-
motive betrigt auf dem Arlberg

1080 1080 . 100 1280
230 270 290
270 340 350

gewicht eine Belastung von 280 t ab Payerbach
hatte, mit einer Geschwindigkeit von etwa 16
km. Rechnet man den Tender mit 35 t mittlerem
Gewicht dazu, ergibe dies fiir eine ideelle Ten-
derlokcmotive den Wert von 315 t, der immer
noch grofer ist, als bei einigen 5fach gekup-
pelten elektrischen Lokomotiven. Nun war die
Reihe 180 in der Eisenbahnsprache sozusagen
der langsame Fuhrmann, kurzweg der Ochsen- -
bauer genannt. Die 1FE Lokomotive, Reihe 580,
aber mit 32 km Reibungsgeschwindigkeit, also
doppelt so hoch, ist damit den elektrischen Gii-
terlokomotiven fast ebenbiirlig. Thre Belastung
von 310 t, bei knapp 70 t Treibgewicht ergibt,
fir den Zuschlag von Tender und Laufachse
wieder 50 t gerechnet, emnen Wert von 360 t,
der jeder elektrischen Lokomotive iiberlegen ist,
auf 725, bezw. 80 t Treibgewicht aber umge-
rechnel sogar 370, bezw. 410 t. Diesem Wert
kommt die neue Reihe 1082 sehr nahe, wenn
man ihrer Belastung ven 380 t die beiden
Laufachsen mit 30 t zugute rechnet. Die schein-
bare elektrische Unterbelastung ist aber nicht
nur in der héheren Fah:geschwindigkeit begriin-
det, sondern vielleicht auch in der Bremsfrage



bei den Giiferziigen, welche zumeist das Mit-
schleppen eines Bremswagens erforderlich macht,
der als ehemaliger Tender ungefiihr dasselbe Ge-
wicht aufweist.

Es liegen aber auch Fille weitaus iiberle-
gener Ausniitzung des Treibgewichtes durch elek-
trische  Lokomotiven gegenither Dampflokomoti-
ven vor. Beginnen wir mit der bisher noch nicht
erwithnten Reihe 1029, deren Belastung am Arl-
berg westwiirts mit 200 ¢ so ziemlich jener der
Dampflokomotiven entspricht, wie z. B. Reihe
110 und 10 am Tauern mit 27 Promille und
170 t Belastung mit Tenderzuschlag 210 t. Wiih-
rend hier die Ausniitzung gut ist, bleibt sie auf
der iibrigen Strecke erneblich zuriick. Sie wird
jedoch  hervorragend aut ihrer urspriinglichen
Stammstrecke, der Salzkammergutbahn: Atthang
—Steinach, die besonders ab letzterem  grofle
Steigungen von 28 Promille beidseitig von Aussee
aufweist, aber auch .n den beiden Enden des
Traunsees solche von 15 Promille. Ueber er-
stere nimmt sie 220 t mit Schnellziigen bei 40
km Geschwindigkeit gegen 150 t der Reihe 229,
die fast gleich schwer, aber mit halber Leistung
auch noch langsamer mit 20 km fihrt. Gegen-
iiber Reihe 170-mit 200 t Belastung kann man
ebenfalls die Ueberlegenheit direkt herausrech-
nen, denn unter Entfall je ciner Laufachse bleibt
noch das Mehrgewicht von 27 t des Tenders be-
stehen, also 227 t aber mit 58 t Treibgewicht
gegen 39 t. Es dirfte daher umgekehrt ihre Be-
lastung nur 140 t sein. Ihre Verhiltniszahl ist
wieder 7 ber der elektrischen Lokomotive: aber
nur 5.35 bei der Daniptlokomotive, Reihe 170,
die hier dem Semmering gegeniiber auch zu-
riick bleibt. Im Verhiiltms zur elektrischen Lo-
komotive miifite es 296 t sogar sein. Obzwar
in der Station Ebensee-Landungsplatz bei mehr
als 300 t Belastung wegen des Gleishogens in
der Steigung nachgeschoben werden soll, wobei
sie 400 t nimmt, ist es doch vorgekommen, dal}
sie eventuell mit, kurzem Riicksto und kriif-
tiger Sandung einen solchen Zug sttamm durch-
gezogen hat. Ihre Nennbelastung von 460 t Zug-
gewicht aut 10 Promille Steigung mit 50 km
Geschwindigkeit macht sie ebenbiirtig der gleich-
achsigen Reihe 110, welche wohl mit einiger
Anstrengung 400 t iiber 10 Promille mit 55 km
Geschwindigkeil befordert hat, entsprechend
1300, bezw. 1500 PS, wegen Entfall des Ten-
ders und verschiedener Widerstinde, die bei der
4 zylindrigen Lokomotive, Reihe 110, mit 4 Flach-
schiebern, je 8 Stopfbiichsen fiir Kolben- und
Schieberstangen ganz betrichtlich waren. Frei-
lich wurde im wirklichen Fisenbahnbetriebe die
zulissige Belastung fiir beide herabgesetzt, die
Reihe 1029 auf 400 t mit 45 km Geschwindig-
keit und 210 t auf 25 Promille mit 42 km.

R 1060 mit 42 t Treibgewicht zu 177 t Brutto,
170 mit 58 t Treibgewicht zu 230 t Brutto
R 1170 mit 61 t Treibgewicht zu 306 t Brutto,

R
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Greifen wir ausnahmsweise zu ,alten* elek-
trischen Lokomotiven, so finden wir, daB z. B.
die  C-- C-Lokomotiven der Mariazeller Klein-
bahn (76 cm Spur) weniger zogen, als die leich-
ten D2 Dampflokomotiven, aber mit fast dop-
pelter Geschwindigkeit 105 und max. 128 t ge-
gen 145 ¢ mit 20 km, bezw. 100 t mit 30 km
und 85t mit 40 km: wiihrend aber selbstver-
stindlich die Dampflokomotive die ganze Strecke
zuriicklegte, mulite die elektrische Lokomotive
vor dem Anstiege in Laubenbachmiihle gegen
eine solche mit | kalten* Motoren ausgewechselt
werden.  Nachtréiglich hat man entsprechende
Kiililergeblise eingebaul; aber ohne Aenderung
der Zahnradiibersetzung kann die Zugkraft nicht
erhoht werden, natiirlich nur auf Kosten der
Geschwindigkeit. Uebrigens sind ja auch bei den
grofien elektrischen Lokomotiven lingere Kiihl-
pausen  vorgeschrieben, die sich in Innsbruck,
wo der Brenner beginnt, wohl von selbst erge-
ben, dagegen in Bludenz weniger erwiinscht
sind.

Auch die 20 Jahre alten Mittenwaldbahnlo-
komotiven ohne Kiihler mit direktem Schriig-
stangen-Antrieb ohne Zahnradvorgelege haben
wohl 800 PS Leistung, doch sind sie wegen der
geringen Eigenliiftung nicht zum Altersdienst zu
gebrauchen, der nach Art der Dampflokomoti-
ven im Verschubdienst oder leichten P.-Z. im
Flachlande bestehen sollte. Sie sollen daher zum
Ausscheiden kommen und durch neue B--B
Elintype ersetzt werden. Diese 1C-Lokomotiven,
Reihe 1060, 9 Stiick, sonst gleich mit dersel-
ben Reihe der Wien—Prefburger-Bahn und de-
ren 1B1-Lokomotiven {(nur in der Bremse ver-
schieden), ziehen eine Wagenlast von 124 t mit
30 km auf der grofiten Steigung von 36.4 Pro-
mille, mit der Einvichtung der Vielfachsteuerung
das doppelte. Nach den Untersuchungen Dr. San-
zins hatten sie groBen Eigenwiderstand (5 ge-
kuppelte Achsen, einschlieflich Motore und
Blindwelle, sowie groBte Bogensteifigkeit beim
Verkehrtfahren. Als in der Kriegszeit 8 von den
9 Lokomotiven ,gebrochen* waren, kamen die
1D Lokomotiven, Reibe 170, mit Druckluft-
bremse versehen, zur Aushilfe. Aber auch diese
litten in der Kriegszeit mit Eisenboxen an Steh-
bolzenschiaden und Siederohren. Nach der Bela-
stungstabelle zog sie auf 36 Promille Steigung
130 t mit 25 und 100 t mit 30 km. Die neue
B -+ B-Lokomotive, Reihe 1170, Elintype, aber
zog fast das doppelte, 245 t iber die gleiche
Steigung; trotzdem ihr Treibgewicht nur 61 t
betriigt, zieht sie mehr als die E-Lokomotive,
Reihe 1080.

Wenden wir uns wieder auch hier der Aus-
nitzung des Treibgewichtes zu. Es stehen im
Verhiiltnis

4.25
3.96
5.00
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Sieht man von der geringeren Fahrgeschwin-
digkeit der Reihe 107 ab, die ja auch wahrschein-
lich Wasser mehmen mufite in Streckenmitte,
so finden wir ihre Ausniitzung nicht gerade
schlecht, nur um 10 Prozent zuriickstehend gegen
die elektrische Reihe 1060, die aber nur halb
so schwer ist. Aber selbst mit Oelfeuerung war
sie dort sicher nicht am Platze, eher noch eine
Diesellokomotive.  Am  bewunderungswertesten
aber ist die Elintype, die bei gleicher Achsen-
zahl wie die 1C Type, doppelt so viel zeht,
245 t gegen 124 t mit der gleichen Geschwin-

digkeit, das ist ber den dortigen 2-3achsigen
Wagen von 1820t Gewicht ein ganz staft-

licher Zug.

Auf der Strecke Salzburg—Waorgl nehmen sie
iiber 25 Promille einen Giterzug von 360 t wie
die E-Lokomotive, Reihe 1080. Das gleiche gilt
am Arlberg, wo sie ab Bludenz tiber 32 Promille
mit 30 km Geschwindigkeit 230 t ziehen, am
Brenner aber auf 27 Promille mit 50 km Ge-
schwindigkeit eine Last von 220 t, das ist die
gleiche Last der Dampfziige mit Reihe 170, aber
fast die doppelte Geschwindigkeit, freilich sind
30 Jahre inzwischen, die auch bei der Dampfloko-
motive manche Verbesserungen brachten.

Fine der letzten Reithen 1170.104 ist mit
85, bezw. 80 km (Greschwindigkeit versuchsweise
beschatft worden, wobei die schnellere Zahnrad-
iibersetzung naturgemdl.’» eine kleinere Delastung
bei niederer Geschwinaigkeit zur Folge hat. Aber
selbst auf ihrer gunstlgstau Strecke Salzburg—
Waorgl liegt sie mit 240--250 t Belastung nur
um 10 Prozent héher, als die 1C1-Dampfloko-
motive vor fast 20 Jahren.

Die neueste Entwicklung dringt auch in
Oesterreich zu Einheitstypen der Elektrolokomo-
tive. Hier kommt bei 20 t Achsdruck wieder
eine 1D 1-Lokomotive 1 Frage, édhnlich der
Reihe 1670, jedoch mit den Einheitsmotoren
von 340 KW und dem Achsantrieb der AEG.
Bauart Kleinow. Mit denselben Motoren arbeitet
die verstirkte Bo - Bo Reihe 1170.200, die mit
dem Antrieb Bauart Sécheoen weiter ausgvatat
tet bleibt, obzwar bei der Hochstgeschwindigkeit
von 80 km die viel einfachere und billigere Tiam-
babnauthingung nicht von der Hand zu weisen
wire. Da die letztheschatften 6 achsigen Trieb-
~wagen nur eine Verlegenheitslosung waren, da
sie fur 4 Achsen geplant, zu hohen Achsdruck
von 18 t aufzuweisen hatten, bestimmt nicht
allein den Neubau einer 4achsigen Type mit
Gepickraum und eventuell Postabteil. Es scheint
vielmehr genau so wie in der Schweiz der Trich-
wagen bei den Reisenden unbeliebt zu sein, we-
gen des slarken Lidrmens und Schiittelns der
zahlreichen Hilfsmotoren fiir Bremse, Liiftung
usw. Aber auch der Gepickwagen als solcher ist
eine ,elektrische' Verlegenheitslosung. Hier kom-
men doch keine Fernziige, sondern nur Nah-
ziige in Betracht, wo ohnehin fast gar kein Ge-
pick auftritt, ausgenommen die Fahrrider, doch
da konnte man doch leicht einige P.-Wagen her-

“oder das

richten oder die bekannten Wagen der Wiener
Stadthahn verwenden, wie sie bei den Benzin-
triebwagen als Beiwagen verwendet werden, je
zur Hilfte Sitzplitze, etwa 24, und das tbrige
Gepickraum, im Bedartsfalle aber fir Sitz- und
Stehiplitze. Die schwere Austastung des FEin-
wellenstromes schliet eben den einfachen zwei-
achsigen Triebwagen oder die leichte B-Lokomo-
tive aus, obzwar die SBB. den Versuch unter-
nommen haben, aus alten zweiachsigen Tendern
leichte Verschublokomotiven zu bauen. In der
Schweiz sieht man zur Zeit des Geschiiftsver-
kehres solche Triebwagenziige von 6 -8 Wagen
gekuppelt mit Fernsteuerung der Endwagen.

Diese neueste Reihe 1170.200, deren erster
Auftrag duf vier Stiick vor kurzem abgeliefert
wurde, soll auf 27 Promille Steigung (Semmering
— Brenner — Arlberg) emen 300 t Zug mit 47
km Geschwindigkeit beférdern. Untersuchen wir
wieder diese Leistung kritisch, so finden wir
wieder mit 4.8 eine Unterleistung an Adhiisions-
ausniitzung, denn die 1FE Lokomotive, Reihe
580, zieht 320 t auf derselben Steigung mit 32
km, womit bei 70 t Treibgewicht insgesamt (Ten-
der 38 t, Laufachse 12 t) 440 t anzutreiben sind,
6.3 fache; rechnet man dies fiir das
Treibgewicht von 80 t um, so wiirde eine Nutz-
last von 505--80 = 425 t entsprechen. Die PS-
Leistung im Falle gleicher Geschwindigkeit und
Zugsbrutto den Treibgewichten entsprechend aher
sind bei” Dampt 1700 und 1950 PS. Die obige
Leistung ist 2200 PS. Im Giiterdienst wiire
aber eine C-}C-Type fiir 20t Achsdruck als
Schublokomotive wohl angezeigt, denn sie miifite
nach obigen Darlegungen etwa 630 t driicken, mit
einer B-{-B-Zuglokomotive aber rund 1000 t
nehmen, da die Zugvorrichtungen wahrscheinlich
noch nicht die volle Ausniitzung der 20 t vor-
liutig geshatten. Doch fithrt schlieBlich die
Schweiz 1hre deutschen Kohlenziige von Basel

iber den Gotthard mit gleichen. Doppellokomo-

tiven und 1200 t Last durchgehend.

Wir wollen nun unsere Betrachtungen mit
Auslandsiokomotiven fortselzen und nehmen da-
zu die letzten Gotthardlokomotiven, die bei 160t
Treibgewicht und nur 245 ( Dwnstar'wu ht einen
630 t schweren Zug iiber 27 Promille befiordern.

Dem Zugsbratto von 875 t entspricht eine Trieb-

werkshelast tang von 5.5 gegen nur 4.8 bei den
1170.200 bei weniger als 1/ Lrlstung Eigent-
lich sollite dem Drittelgewicht auch eine solche
Leistung von 2800 PS entsprechen, die bei Dop-
pelmotoren a 500 PS eigentlich 4000 PS cinst-
mals erreichen konnte. Nehmen wir dies als elek-

trische Zukunftsleistung 1000 PS fiir 20 t Achs-
druck mit einer nutzbaren Zugkraft von 5, be-
zichungsweise 4 t pro Achse, so erhalten wir
von einer im Laufwerk vollkommenen Bo-{-Bo-
Type eine Leistung von 4000 PS, der Co--
Co aber 6000 PS und im \orspaun bezw. Mit-
steuerung aber 8000 PS und 12.000 PS. Unter-
suchen wir nun die zugehorigen Forderleistan-
gen bei zunichst 65 km Wetthewerbsgeschwin-
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digkeit, die auch die Grenze auf der Strecke
Waorgl-— Bischotshofen hildet. Auf 23  Promille
Steigung und rund 30 kg Gesamtwiderstand er-
halten wir dann etwa 473 t Wagenbrutto, das
ist 1:7 im Verhiltnis, wie bei der hier ungiin-

stigen Reithe 1130 Ber colchen Zigen braucht
man  keinen  Vorspann. Diese ideelle Grenzlei-

Neuere Ausfithrung der
Giiterzuglokomotive

(Mit

Als eine der ersten Eiunheitslokomotiven er-
schien schon vor 12 Jahren, 1926, die 1E Lo-
komotive, versuchsweise in zwei Ausfithrungen
mit zwer uud 3 Zylindern, da man praktische

stung einer laufachslosen voll ausgeniitzten vier-
achsigen elektrischen Lokomotive mag vielleicht
noch lidngere Zeit zur Verwirklichung brauchen
oder kaum erreichbar sein. Jedenfalls hoffen wir
im Vorstehenden gezeigt zu haben, dafl die Elek-
trolokomotive noch manches mnachzuholen hat.
Steffan.

1 E Heipdampf - Drillings-
Reihe 44 der DRB.

2 Abb.)

Erfahrungen sammeln wollte. Die Reihen 43 und
44 fiir 20t Achsdruck bestimmt, haben diesen
jedoch nicht erreicht. Ber dem damaligen Dampf-
druck von 14 atii ergeben sich Kolben-Volldriicke

Abb.

i

Abb. 2

Neueste Ausfithrung der 1E-Heildampf drillingsgiiterzuglokomotive, Reihe 44

3600 mm
660 mm
850 mm

1400 mm
2850 mm
6800 mm
9650 mm
5100 mm
3150 mm
1900 mm

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Laufrider
Treibrider
Laufrandstand
Kuppel-Radstand
ganzer Radstand
fester Radstand
Kesselmittel iISOK
Kesseldurchmesser

Dampfdruck 16 atii
Rostfliche 4.7 qm
f. Verd. Heizfliche 237.9 qm
Ueberhitzer-Heizfliiche 100.0 qm

Gesamt-Heizfliche 337 qm

Leergewicht 100 t
Dienstgewicht 109.8 t
Treibgewicht ; 94.8 t

4a Tender:

Radstand 5700 mm
Wasservorrat 32 t
Kohlenvorrat 10 t
Leergewicht 32.6°t
Dienstgewicht 74.6 t
: Lokomotive:

GroBte Zugkraft 0.8 p 33 t
Grofite zuldssige Geschwindigkeit 80 km/st
Dienstgewicht 184.4 t
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von 57, bezw. 395t bei Zwillings- und Dril-
lingstriebwerk, Bei emner Hochstgeschwindigkeit
von 70 km/st soll die Leistung 2500 PS er-
reichen, womit 1200 t in der Waagrechten mit
der Hochstgeschwindigkeit von 70 km/st befir-
dert werden konnen. Man wird aber die 1E Lo-
komotive ehenso wenig dazu verwenden, wie
etwa auf 25 Promille Steigung, wo sie 600 t
nehmen sollen, was aber aus Osterreichischen
Erfahrungen ganz ausgeschlossen ist, sondern
knappe 500 t mit schweren Wagen ohne scharfe
Gleisbogen. Unter den damaligen Betriebsver-
hiltnissen mit ihren mifigen Anforderungen an
Geschwindigkeit gerieten die Drillingslokomotiven
Reihe 44, in das Hintertretfen gegen die einfa-
chere Zwillingslokomotive Reihe 43, so daB letz-
tere ausschlieBlich beschafft wurden. Fir die
nunmehr geforderte Hochstgeschwindigkeit von
80 km/st und der beim hoheren Kesseldruck von
16 atii gegebenen Mehrleistung war das Dril-
lingstriebwerk vorzuziehen, eine mit der fran-
zosischen Ostbahn iibereinstimmende Erfahrung.
Ein Blick auf die beiden vergleichsweisen Aus-
fithrungen zeigt den Unterschied in der Verwen-
dung von Windleitblechen und die Tieferlegung
des HohenausmaBes fiir die oberen Kesselteile

auf das alte MaB von 4250 mm iiSOk. Eigen-
artig ist bei diesen Lokomotiven ein neuer Kes-
selschlammabscheider der Bauart Dejektor, der
so durchgebildet ist, dal das Kesselspeisewas-
ser dauernd durch die aul der linken Seite an-
geordneten Umlaufapparate hindurchgefithrt wird,
wobei ihm direkt Soda beigemischt wird. Der
jeweils 1m Kessel anfallende Schlamm wird her
diesem Umlauf des Speisewassers im ,,Dejektor*
abgelagert, so daB der Kessel frei vom Stein-
belag und Schlamm bleibt, ohne wie bisher an
irgendwelche ortsfeste Anlagen gebunden zu sein.
Die Anfertigung dieses Wasserreinigers, Bauart
Miiller, Starnberg, erfolgt ebenfalis durch
Schwartzkopff, und wird nunmehr, nachdem er
vorher bei Privatbahnen sich gut bewiihrt hatte,
auch bei der DRB. mm grifleren Umfange zur
Einfilhrung gelangen. Der zugehirige neue Re-
geltender genieteter Bauart tafit 32 t Wosser und
10 t Kohle, die im Vorderteil des Tenders bhis
zum Lichtraumprofil aulgestapelt sind. Zu be-
achten ist die schon erwithnte auf 80 km/st er-
hohte Hochstgeschwindigkeit, die bei der neuen
1E1 Lokomotive Reihe 45 mit 1600 mm Rii-
dern auf 90 gesteigert wurde.

Zergliederung des englischen Lokomotivbestandes
‘hinsichtlich Bauarten, Gewidchte, Verbraudh-
und Tagesleistungen

Von Ing. H. Steffan.

Bei einer Linge von 32.600 km vollspuri-
ger Bahnen fallen die wenigen Schmalspurstrek-
ken von 216 km kaum ins Gewicht. Die Ge-
samtzahl der verfiigharen Damptlokomotiven be-
trug Ende 1932 21.507, was gegeniiber dem
Stande von 1930 mit 22.751 Lokomotiven eine
Verminderung um 1247 Lokomotiven bedeutet.
Da es sich aber vorwiegend um die Ausschei-
dung veralteter Typen handelt, ist es eher eine
Erleichterung fiir den Betrieb gewesen, nament-
lich aber fiir die Werksfitten. Aus der nach-
folgenden Statistik ersehen wir zunichst die Ver-
teilung auf die einzelnen Bauarten hinsichtlich
der Anzahl der gek. Achsen. Unter den Schlepp-
tenderlokomotiven finden wir zwei Einzelstiicke:
Als erste ein spiteres Museumsstiick, eine 2A 1
Lokometive der ehemaligen Caledonischen Bahn,
die letzte der einst berithmten ,Singles”, so-
dann die von uns im Vorjahre auf S. 205 be-
schriebene E-Lokomotive der LM & SRy. fiir
die bekannte Lickey-Rampe. Mehr als zwei Drit-
ter aller Lokomotiven enttallen auf 3 K.-Achsen,
_kaum ein Viertel bilden die 4fach gek. Loko-
motiven, iiberwiegend D-Lokomotiven mit Innen-
cylinder fiir den reinen Giiterdienst. Nahezu ein

Viertel der Schlepptenderlokomativen sind nur
2fach gekuppelt, zumeist der 2B-Type.

Lokomotiven:
Dampflok. 21.507
Elektrische Lok. 40
Benzin-Lok. 8
zusammen 21.555
auf 10 Bahn km 6.5

Von den Dampflokomotiven waren:

Lok. mit Schlepptender 13.049
davon
mit 1 gek. Achse 1
mit 2 gek. Achsen 2985
mit 3 gek. Achsen 8252
mit 4 gek. Achsen 1810
mit 5 gek. Achsen 1
Tenderlok. 8458
davon
mit 1 gek. Achse 3
mit 2 gek. Achsen 2407
mit 3 gek. Achsen 5743
mit 4 gek. Achsen 305
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Eigengewicht

der Dampflok. insgesamt t 1,023.233
einer Dampflok. mm

Durchschnitt t 47,58
der Lok. mit Schlepptender

insgesamt t 65H4.524
einer Lok. mit Schlepptender

im Durchschnitt t 50,16
der Tenderlok. insgesamt t  368.709
einer Tenderlok. im Durch-

schnitt t 43,59

Durchschnittlicher Verbrauch der
Dampflok. auf 1 Lok. km

an Kohlen:

im Personenzugdienst kg 13.6
im Giiterzugdienst kg 17.5
im Verschiebedienst kg 10.9
iiberhaupt kg 14.8
Durchschnittszahl der in Dienst
gestellten Dampflok. 14.947
in Prozent der verfiigharen
Dampflok. 67.63
in Prozent der betriebsfihigen
Dampflok. 89.30
Hochstzahl der an einem Tag in
Dienst gestellten Dampflok. 16.041
Im Durchschnitt sind Zugtorde-
rungsdienststunden geleistet:
von den im Jahresdurchschnitt
verfiigharen Dampflok.
Werktags 7.90
von den in Dienst gestellten
Dampflok.
Werktags 11.68
Sonntags 8.79
Durchschnittlich wurden im Zug-
forderungsdienst Lok. km gelei-
stet:
von den im Jahresdurchschnitt
verfiighbaren Dampflok.
Werktags 114
von den in Dienst gestellten
Dampflok.:
Werktags 166
Sonntags 170

Im Personenzugdienst ist man dank des $ho-
hen Achsdruckes von fast 20 t mit 3 K.-Achsen
bis zur groBten Leistung gekommen, wobei nur
eine Bahn, die LNERy, mit gtwa 80 Pacifik-
lokomotiven erscheint, alle iibriden zumeist mit
2 C-Lokomotiven das Auslangen fanden. Ueber
die Verteilung der Einzeltypen werden wir spi-
ter noch ausfiihrlich sprechen. Bemerkenswert
ist die Aufstellung des Eigengewichtes, leer, ohne

Schlepptender, mit einem Durchschnittswert von
48 t. Er ist verhidltnmismiiflig gering, wenn man
bedenkt, daB schon vor mehr als 40 Jahren
unsere Osterreichischen 2B Lokomotiven, Reihe
6, ein Leergewicht von 51.5 t aufwiesen. Der
Durchschnittswert aller Schlepptenderlokomoti-
ven mit 50.16 t entspricht umso eher der spi-
teren 2B Reihe 106, als die angefithrten eng-
lischen Gewichte metrisch etwas hoher sind (1
englische Tonne = 1016 kg, also 60 englische
Tonnen fast genau 61 metrische Tonnen sind).
Auffillig ist der Mangel an E-Lokomotiven fiir
den Streckendienst, man vergleiche damit etwa
die rund 3000 E-Lokomotiven, Gattung G 10
und die fast 1000 Stick der T 16. Obgleich
auch bei den Tenderlokomotiven die C und C1
Lokomotiven fast 60 Prozent ausmachen, sind
es anderseits aber wieder viele 6achsige Ty-
pen 2C1 und 1C2, welche das Durchschnitts-
gewicht auf 44 t hinauf treiben. Es ist wieder
derselbe Wert, den die 1C Lokomotive Reihe
129 vor ihrem fragwiirdigen Weiterbau zur 1C1
Lokomotive Reihe 229, hatte, durch den sie bei
gleichem Kessel ein Leer-Mehrgewicht von 6.2 t
erfuhr, um knapp ebenso viel Gewicht an zu-
sitzlichen Vorriten aufzunehmen. Bemerkens-
wert ob ihrer Seltenheit sind die genauen An-
gaben iber den Kilometer-Kohlenverbrauch' der
Lokomotiven, abgestuft nach den Verwendungs-

- zwecken, wobei hinsichtlich der Verschubloko-

motiv-Kilometer wohl mur die iiblichen - Schiit-
zungen die Grundlage bilden diirften, da in Eng-
land bekanntlich aufschreibende Geschwindig-
keitsmesser nicht in Gebrauch stehen. Der Mit-
telwert aller Lokomotiven stimmt ziemlich iiber-
ein mit jenem der DRB. von 13.74; er ist also
wesentlich kleiner als der osterreichische Wert,
ganz abgesehen von den schwierigeren Strek-
kenverhiltnissen, denen allerdings die wesentlich
hohere englische Fahrgeschwindigkeit gegeniiber-
steht, wird in Oesterreich eine Normalkohle von
bloB 5000 W. E. gerechnet. Er betrug daher im
Jahre 1934 24.11 kg pro Lokomotiv-Kilometer.
Sehr zu begriifen ist die Angabe des Schmier-
olverbrauches, die mit 6.35 pints pro Meile einem
Wert von 2.2 1/km entsprechen wiirde, wenn
nicht der iibliche Druckiehlerteufel den Dezimal-
punkt verstellt hitte. Nach englischen Handbii-
chern ist ein Wert von 8 Pints auf 100 Mei-
len reichlich zu mennen, entsprechend 0.028
1/km, so daB obiger Wert eher 0.022 lauten
diirfte.  Damit steht auch im Einklang die
,,Schmierzahl* der DRB. mit 0.023 g/km (nicht
aber 23.06 1 fiir 1000 Lokomotiv-Kilometer). Ent-
sprechend hoher sind wieder die osterreichischen
Werte von 0.0342. Bemerkenswert ist noch die
strenge englische Sonntagsruhe, die etwa ein Vier-
tel der Lokomotiven still legt. Betrachten wir nun
die Verteilung der Lokomotivtypen auf die ein-
zelnen Bahnen etwas genauer nach dem Stand
des Jahres 1935 mit 20.369 Lokomotiven, davon
12.341 mit Schlepptender und 8028 Stick T.-
Lokomotiven. : _
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In der nachstehenden Uebersicht haben wir
nur die Antangsbuchstaben der vier grolen Bahn-
netze eingesetzt, und zwar:

M = London, Midland & Schott. Bahn
N = London & Nordostbahn

W = Gr. Westhahn

S = Siidbahn

Wir - teilen den Lokomotivbestand in zwel
Gruppen: a) Lokomotiven mit Schlepptender und
h) Tenderlokomotiven.

AuBer den Haupttypen gibt es noch einige
andere, man ersieht jedoch aus der unter ,Ver-
schiedene angegebenen Restziffer, dall es sich
nur um geringe Stiickzahlen handelt, ausgenom-
men die 33 1C-+C1 Garratiokomotiven der Mid-
landbahn und die 1D-~D1 Probelokomotiven
der Nordosthahn. Nicht angefithrt haben wir die
im Aussterben- begriffenen 1B Lokomotiven, wo-
bei von den 72 Stiick 30, 34 und 11 auf die
ersten drei Bahngruppen entfallen, um in we-
nigen Jahren ebenso verschwunden zu sein, wie
die 2A1 Lokomotiven; sie iiberleben sie nur,
weil sie bei ihrer guten Ausfithrung im Neben-
bahndienst noch auf Scitenlinien gut brauch:
bar sind. Ganz allein stehend sind die B1 Lo-
komotiven der Siidbahn, noch von der Brighton-
Bahn stammend, mit fiithrenden 1980 mm hohen
Kuppelriddern, natiirlich mit Innenzylindern. In
seinem klassischen Bericht iiber englische
Schnellzugfahrten 1899 sagt dariiber Gélsdorf:
Die Behauptung, daB die grofen K.-Rdder vorne
zum Aufsteigen und zu Entgleisungen in Krim-
mungen und Weichen Veranlassung geben, haben
sich nicht erfiillt: Nic entgleisten sie und fah-
ren heute noch mit Geschwindigkeiten von 100
bis 110 km; kein Beweis fir die richtige An-
ordnung der Achsen, wohl aber fiir die aus-
gezeichnete Beschaffenheit des englischen Ober-
baues. Soweit G., damit ist auch ein Hinweis
auf die Ursache des Versagens der gleichride-
rigen dsterreichischen B 1 Lokomotiven der Gali-
zischen Carl-Hudwig-Bahn gegeben, die, neben-
bei gesagt, AuBenzylinder hatte. Uebrigens hat
man von den mehr als 130 B3 Engerth-Loko-
motiven in Oesterreich (STEG) wenn auch nur

mit 1738 und 1580 mm K.-Rédern, aber Innen-

zylindern, niemals von Entgleisungen gehort,
jeder Zeitgenosse denkt noch heute an ihren
ruhigen Lauf gerne zuriick. Den Hauptbestand-
teil des englischen Lokomotivbestandes bilden
auch heute noch die 2B Lokomotiven, wenn
auch ihre Anzahl im letzten Jahre um 93 Stiick
abgenommen hat. Von den einst beriihmten Af-
lantic hat die Nordostbahn die meisten, die
hauptsichlich von der Nordbahn herriihren, mit
der kurzen Breitbox und Antrieb der Hinter-
achse von #uBeren Zylindern. Den Hauptver-
kehr besorgen jedoch im steigenden Anteil die
groBridrigen 2C Lokomotiven. Sie halten sich
noch die Waage mit den 2B Lokomotiven bei
der Midlandbahn, treten aber stark zuriick bei
der Nordostbahn und der Siidbahn, um aber bei

der Westbalm wieder stark zu iberwiegen, die
bekanntlich ihre Weltrekordziige mit vierzylin-
drigen 2C Lokomotiven fithrt, trotzdem bei 20 t
Achsdruck und dem geringen Zuggewicht die
Atlantictype allein in Betracht kéme. Die Pa-
cifictype ist bei der Midlandbhahn erst im Ein-
fithrungszustaid, dagegen seit Jahren bei der
Nordost in steigender Verbreitung; mit rund 100
Stiick fithrt sie nicht nur die lingsten aufent-
haltlosen Ziige Englands, sondern hilt dabei
auch den englischen Geschwindigkeitsrekord der
Dampflokomotiven mit rund 172 km/st.

Neben den 100 echten Pacificlokomotiven
sind aber auch die 173 T.-Lokomotiven dieser
Achsfolge zu erwithnen, die mit Wasserschopf-
einrichtung versehen, vielfach auch fir den
leichteren Schnellzugdienst herangezogen werden.
Bei den Giiterzuglokomotiven herrscht nach wie
vor mit fast 5000 Stiick die C Lokomotive in
ihrer klassischen Form, kaum ein Achtel davon
mache ubei den beiden Nordlinien die 1C Lo-
komotiven aus, doch tiberwiegen sic schon ber
der Westhahn die Zahl der C Lokomotiven. Die
D Lokomotive steht 1m Kohlenzugdienst beim
ehemaligen Nordwestbahnnetz mit rand 800
Stiick neben 21 Stiick, zur D1 Lokomotive er-
weiterten T-Lokomotiven. Die 1 D Lokomotive 1st
in England nur schwach vertreten, bei der Mid-
landbahn erst in der Emnfithrung begriffen, ben
der Nordostbahn nur ein Fanftel des G-Lokomo-
tivbestandes. Bei der Westbahn kommen zu den
143 Stiick 1D noch 169 T-Lokomotiven dazu,
die in vielen Teilen mut ihnen wieder gleich
sind. Die 1D1 als Mikadotype ist erst ber der
Nordostbahn mit 4 Stiick in Erprobung begrif-
fen, wozu erst kiirzlich eine echte 1C1 3 zylin-
drige Pririetype mit Breithox hinzukam.

Die Tenderlokomotiven spielen seit jeher im
englischen Bahnbetrieb eine grofle Rolle, nicht
nur fiir den engeren und auch den weiteren
P.Fernverkehr, sondern auch im Giterdienst. Im
Verschubdienst finden wir neben 226 B-L.okomo-
tiven mehr als 3000 C-Lokomotiven meist mit
dem bekannten Satteltender, Innenzylinder und
groBem Radstand. Neben ihnen fiir kurzen Strek-
kendienst, mamentlich als Zubringer, die echt
(Englischen, klassisch schonen C1 T.-Lokomo-
iven.

Besonders fiir den schweren Dienst der Ab-
laufbriicken bestimmt sind die wenigen D1, 2
und D 2-Lokomotiven.

Eine Besonderheit der Westhahn sind ihre
B1 T.-Lokomotiven, die ausschliefilich im Ver-
sohubdienst titig sind. Von den Kohlenzechen

fithrten meist direkt die C1 und D1 T.-Loko-

motiven die Ziige zu den Hifen. Mit dem Sin-

.ken dieses Verkehres wurden die 1D zu 1D1

T.-Lokomotiven umgebaut, um mit vergrioflerten
Vorriten zum Streckendienst herangezogen . zu
werden. Die Westbahn kann sich auch rithmen,
die groBten Treibrider mit 1750 mm unter
ihren 1 D-Lokomotiven mit 15 Stiick zu besitzen,
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Im P.-Dienst sind noch immer 710 B2 T.-Lo-
komotiven zu nennen mit Innenzylindern, miBi-
gem Kuppelradstand von etwa 2200—2400 mm,
aber weit hinten unter dem Kohlenbunker gela-
gertem  Drehgestell von kurzem Radstand. Mit
solchen Lokomotiven kéunen kurze Zeit hindurch
bei der guten englischen Kohle auf Rostflichen
bis zu 1.8 qm ganz ansehnliche Leistungen bei
3035 t Treibgewicht herausgeholt werden. Ganz
versagt hat hingegen ihre weitere Ausbildung
zur C2-Type aus unlingst von uns besproche-
nen Grimden, denn von den 1934 ausgewiese-
nen 52 solcher Midlandlokomotiven sind im fol-
genden Jahre nur mehr 37 im Dienst, im iibri-
gen aber nur 9 bei der Nordost- und 5 bei der
Siidbahn. Dagegen hat ihre Ausbildung zur 2B 1
T.-Lokomotive den grofiten Erfolg gehabt, noch
immer stehen 328 im Fernverkehr, sie wurden
jedoch durch die gleichachsigen 1C1 T.-Lokomo-
fiven in steigendem MaBe ersetzt, denen wieder
die. noch leistungsfihigere 1C2 T.-Lokomotive
folgt, welche der ebefalls 6 a 2 C 1-Lokomotive in
der umgekehrten Achsfolge den Rang noch strei-
tig macht. Merkwiirdigerweise findet die 2C2
Type keinen Anklang; von 26 im Vorjahre sind
nur mehr 15 im Diensl, 13 bei der Midland-
und 2 bei der Sidbahn,

Verteilung der englischen Lokomo-
tiv-Typen.

a) Lokomotiven mit Schlepptender:

Bahn M N W S Zus.
2B 890 759 147 452 2248
2B1 — 229 — 11 240
C 2455 1932 260 273 4920
1C 298 234 388 174 1094
2C 828 327 377 166 1698
2C1 13 88 — — 101
D 801 312 . — — 1113
1D 23 483 143 — 649
Ver. 31 39 8 43 121
Summe 5339 4403 1323 1119 12184
° b) Tenderlokomotiven:
B 72 104 21 29 226
B1 7 4 112 58 181
1581 344 199 — 1 534
B2 258 135 — 317 710
2B1 105 162 - 60 328
C 1004 866 1061 130 3061
C1 240 691 424 145 1500
1C1 144 50 412 - 606
1C2 171 20 — 12 203
2C1 59 107 — 7 173
1D -— — 160 - 160
D1 21 — 1 — 22
1D1 - - 35 — 35.
2D — 15 — 4 19
D2 30 6 — — 36
Ver. 41 15 3 12 71
Summe 2646 2384 2270 781 7981

-Bahn M N W S Zus.
Insg. 7885 6787 3593 1900 20165
Bahn-km 11200 10300 6100 2500 30100
Lok. je 10 km 7 6.7 5.9 7.6 6.7

Die Lokomotivdichte der einzelnen Bahnen
ist wenig verschieden: Sie ist am hochsten bei
1 und 4, am geringsten bei 8, entspricht aber
dem genauen Mittelwert bei 2.

Ausgeschieden wurden im Jahre 1935 die
stattliche Zahl von 800 Dampflokomotiven, da-
von 521 mit Schlepptender und 279 T,-Lokomo-
tiven. Im Gesamtstande sind dies 4.22 Prozent,
bezw. 3.48 Prozent, bei einem durchschnittlichen
Lebensalter von 23.7, bezw. 28.7 Jahren. Bestellt
wurden dafiir nur 596 Lokomotiven, wovon 346
mit Schlepptender ungd 232 T.-Lokomotiven. Sie
verteilen sich wie folgt auf die einzelnen Bah-
nen:

a) Lokomotiven mit Schlepptender:
LM & SRy.
11 Pacificlokomotiven, darunter 1 Turbo-
lokomotive
220 Stuck 2C Lokomotiven, darunter 179
fir gemischten Dienst
11 Stick 1D Lokomotiven
L & NERy:
5 Pacificlokomotiven
5 2B Lokomotiven
5 2C Lokomotiven
27 1C Lokomotiven
39 C Lokomotiven

Westbahn :
27 Stiick 2C Lokomotiven in verschie-
denen Bauarten
Stidbahn:
9 Stiick 2B Lokomotiven

4 Stiick 2C Umbaulokomotiven aus 2C2
T.-Lokomotiven

b) Tenderlokomotiven:
LM & SRy:
8 Stiick 1C2 wund 74 Stick 1C1 T.-
Lokomotiven ‘
L & NERy: :
21 Stiick 1C1 Neubau T.-Lokomotiven
12 Stiick 2C1 Umbau auf 2B2 T.-Lok.

Westbahn:
20 Stick 1C1
hb Stiick C
20 Stiick B1
15 Stick 1 D1 Umbaulokomotiven
1D T.-Lokomotiven

aus

Siidbahn: :
7 Stick 1C2 »T.-L‘J‘k‘omoﬁ@_

1
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Die Ausscheidungen betreffen zumeist die ge-
ringeren Bestiinde der c¢hemaligen kleineren
Fisenbahnen vor allem an Schlepptenderlokomo-
tiven, die letzte Bogie Single, viele 1B und B1
Lokomotiven, aber auch eine Gruppe von 6 At-
lantics. :

Bei der LM &SRy scheiden an 2C Lokomo-
tiven die Experimentklas.e ganz aus, von den
,,Claughtons® bleiben nur 1€ Umbaulokomotiven.
Die ilteste ausgeschiedene Lokomotive ist die
Bt Lokomotive ,Grashopper” der Westhahn
vom Jahre 1856.

Die sdimalspurigen 1E1 Heipdampf-Tenderlokomo-
tiven fir 750 und 1000 mm Spurweite, Reihe K57.10
und K57.8 der Deutschen Reichsbahn,

gebaut 'von der Berliner Maschinenbau-Gesellschaft vorm. L. Schwartzkopft

(Mit

In fritheren Jahrgiingen unserer Zeitschrift
haben wir ofters iiber die deutschen schmalspu-
rigen Lokomotiven berichtet; waren es anfdng-
lich nur leichte Ct. Lokomotiven, so folgten
bald die C1 Lokomotiven, mamentlich in der
klassischen Form von KrauB-Helmholtz, aber
dann bei hoherer Leistung die Malletlokomoti-
ven, sowie die Bauarten von Hagans, Meyer,
Fairlie und Klien-Lindner. Als durch Gélsdorf
die Haswell-Helmholtzsche Anordnung seitlich
verschiebbarer Achsen bei der Regelspur zu
groBer Verbreitung gelangte, erschienen krif-
tige E T.-Lokomotiven, deren letzte Ausfihrung
auf Seite 183 im Oktoberheft 1931 unserer Zeit-
schrift erschienen ist.

Mit 8.5 t Achsdruck, also 42 t Dienstgewicht,
konnte schon eine groBe Leistung erzielt wer-
den, doch ist die vorgesehene Geschwindigkeit
von 30 kmy/st fiir die laufachslosen Lokomotiven
nicht zu empfehlen, da sie den Oberbau dabei
zu sehr anstrengen. Entsprechend der vom Be-
triebe erhobenen Forderung nach Steigerung der
Leistung wurde unter Beibehaltung des Achs-
druckes von 8t zur Vermeidung der fiir den
Lauf sich ungiinstig auswirkenden starken iiber-
hingenden Massen die Anordnung mit Laufach-
sen vorn und hinten gewihlt, dadurch sind die
fir den Schmalspurbetrieh unbedingt notwendi-

gen guten Laufeigenschatten in beiden Fahrtrich-

tungen gewiihrleistet. Andererseits konnten hier-
durch wiederum der Kessel und in geringerem
MaBe auch die Lokomotivmaschine verstirkt wer-
den.

Die Lokomotive soll den meist auf Schmal-
spurbahnen iiblichen gemischten Personen- und
Giiterverkehr bedienen. Gemif dem Charakter
der Schmalspurbahn, die sich in weitgehendem
MaBe der Gelindeform anpaBt und damit hiu-
fig engste Kurven, bis auf 50 m Halbmesser
herab durchfihrt, ist die Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/st begrenzt und dementsprechend der
Raddurchmesser auf 800 mm festgelegt worden.

Der Achsabstand der gekuppelten Radsitze
ist mit Riicksicht auf die Unterbringung der

2 Abb.)

Bremsklotze und Hingeeisen im Rahmen der
Vereinheitlichungsgrundsitze auf 1000 mm ge-
bracht worden, so daf die Bremsklotze auf Achs-
mittel angeordnet werden konnten. Die Stellkeile
liegen hinten, so dab sie bei Vorwiirtsfahrt ent-
lastet sind. Die 550 min im Durchmesser mes-
senden Laufrider werden in Deichselgestellen
gefiihrt.

Die Steuerung entspricht in ihrer Bauart
grundsiitzlich der allgemein fiir die Einheitsten-
derlokomotiven verwandfen Anordnung mit be-
sonderer Steuerwelle und hinten liegender Kuhn-
scher Schleife. Sie gestattet gleich gute Steue-
rungsergebnisse in beiden Fahrtrichtungen zu er-
zielen. Auch Federung und Lastenausgleich sind
den Ausfihrungen bei den grofien Einheitsloko-
motiven angepabt, d. h. die Federn liegen simt-
lick unter dsen Achsbiichsen, und zwar in der
Rahmenechene, Auf diese Weise wird die Last
auf kriizestem Wege und unter Vermeidung
eines die Rahmenwangen verwindenden Momen-
tes auf die Achsen iibertragen. Gegeniiber den
ilteren K 55.9 ist dadurch eine wesentliche Ver-
besserung der Laufeigenschalt durch, Verbreife-
rung der Federbasis, d. h. Querentfernung der
Federmitten beider Lokomotivseiten auf 500 mm
erreicht worden.

Aus Gewichtsriicksichten konnte von den be-
stehenden Gattungen kein Kessel verwandt wer-
den, es ist deshalb der aus den Linheitsreihen
der Kessel herausfallende Durchmesser von 1400
mm zugrunde gelegt worden.

Der Kessel gestattet, eine Hochstleistung von
etwa 850 PS zu erzielen. Dementsprechend ver-
mag die Lokomotive ber der grofiten zulissi-
gen Geschwindigkeit von 30 km/st und bei vol-
ler Kesselausniitzung in der Ebene 570 t zu be-
fordern, auf den meist vorkommenden starken
Steigungen von 25 Promille und Kriimmungen
von 50 m Halbmesser sinkt die Forderleistung
bei 30 kmy/st auf 130 ¢ Hochstwert, bezw. 120 t
als Dauerleistung. Be1 der meist gebrauchten Ge-
schwindigkeit von 25 km/st betragen diese Werte
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Abb. 1

LE1 HeiBdampf-Tenderlokomotive, Reihe 99 .73, mit Abdampfinjektor fiir 750 mm Spurweite

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Laufrider
Treibriider
Lauf-Radstand
Kuppel-Radstand
Schlepp-Radstand
ganzer Radstand
fester Radstand
Kesseldurchmesser
Kesselmittel iSOK.
Dampfdruck

f. Box-Heiz{liiche

f. Rohr-Heizfliche
[. Verd.-Heiz{liche

f. Ueberhitzer-Heizfléiche

f. Gesamt-Heizfliche
Rostfliche

28 Rauchrohre, Durchmesser

450 mm
400 mm
500 mm
800 mm
1800 mm
4000 mm
1800 mm
7600 mm
3000 mm
1400 mm
2160 mm
14 atii
6.7 qm
73.6 qm
80.3 qm
29.0 qm
109.3 qm
1.74 qm

110:118 mm

1E1 Heidampf-Tenderlokomotive, Reihe 99.22 fiir Meterspur (Thiiringen)

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

Laufriider

Treibrider

Radstand
Kesseldurchmesser
Kesselmittel iSOK.
Dampfdruck

f. Verd. Heizfliche

f. Ueberhitzer-Heizfliche

500 mm
500 mm
550 mm
1000 mm
8700 mm
1400 mm
2500 mm
14 ati
96 qm
33 qm

92 Heizrohre, Durchmesser 39.5:44.5 mm
lichte Rohrlinge 3500 mm
Wasservorrat 58t
Kohlenvorrat 25t
Leergewicht 425 t
Dienstgewicht 55.0 t
Treibgewicht 45.0 t
Schienendruck der 1. Achse 50t
Schienendruck der 2. Achse 81t
Schienendruck der 3. Achse 82t
Schienendruck der 4. Achse 81t
Schienendruck der 5. Achse 81t
Schienendruck der 5. Achse 81t
Schienendruck der 7. Achse 5.0t
Grofite Linge tiber Puffer 105400 mm
Groflte Breite 2450 mm
GroBte Hohe 3550 mm
GroBite Zugkraft 114 t
Grobte zuldssige Geshewindigkeit 30 km/st
Abh. 2

f. Gesamt-Heizfldche 129 gqm
Rostfliache 1.78 qm
Wasservorrat 8t
Kohlenvorrat 3t

« Treibgewicht 50.5 t
Dienstgewicht 66.0 t
GroBte Zugkraft 0.8 p 14 t
GroBte zuldssige Geschwindigkeit 40 km/st

Linge iber Puffer 11636 mm
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180, bezw. 165 t. Unterhalb dieser Geschwin-
digkeit konnena dauernd 200 t ohne Ueberlastung
befordert werden. Die Vorrciite sind zu beiden
Seiten des Langkessels und hinter dem Fiih-
rethaus untergebracht, und zwar 5.8 t Wasser
und 2.5 t Kohle. Der Achsstand der Lokomo-
tive ist symmetrisch ausgebildet, der feste
Achsstand wird von den ersten vier Kuppel-
achsen eingeschlossen und hetrigt 3000 mm. Die
3. Kuppelachse ist Treibachse und hat einen um
10 mm schwiicher gehaltenen Spurkranz erhal-
ten, die zweite und funfte Kuppelachse sind um
je 6 nin nach jeder Seite verschiebbar ausge-
fiihrt. Die Deichselgestelle haben eine Ausschlag-
moglichkeil von 120 mm nach jeder Seite. Mit
dicser  Achsanordnung vermag die Lokomotive
Gleishogen von 50 m Halbmesser anstindslos
zu durchfahren. Bei der Durchbildung der Brems-
anlage fir die Lokomotlive wai zu beriicksich-
tigen, daf aul einigen Schmalspurbahnen seit
einer Rethe von Jahren die Korting'sche Luftsaug-
Lrenise eingeliihrt worden war, derart, dafl mit
Riicksicht auf die Belordeiung von Rollschemeln
mit Abstandstiitzen zwischen den Rollbdcken zur
Vermeidung eines Auflaufens des Zuges aul die
Lokomotive eine Abbremsung der Maschine nicht
vorgesehen war. Es mufite deshalb diese Bremse
tir die Zugbiemsung beilehalten werden; da-
neben aber hat die Lokomotive noch éine Druck-
luttbremsausristung erhalten, weil Prefluft an
und  fir sich fir die neue Bauart unerliBlich
war, einmal zur Betitfigung des Sandstreuers,
der zur vollen Ausnulzung des Reibungsgewich-
tes der Lokomotive mit Sandung simtlicher Kup-
pelachsen vorgesehen ist, dann aber auch fiir
die Betitigung der Druckausgleicher und  des
Liutewerkes.

Entscheidend war neben diesen Gesichtspunk-
ten fir die Ausriistung mit Druckluttbremse die
technischen  Schwierigkeiten fiir die Unterbrin-
gung der Dremszylinder fiie  die  Unterdruck-
bremse, von denen drei Stick notwendig ge-
wesen wiren, die sich aber im verfiigharen Raum

nicht  hiitten unferbringen lassen. Andererseits
konnten die frither fér das Ausschalten der

Bremswirkung der Lokomotive geltend gemach-
ten Anschauungen mit den Anforderungen, die
an einen sicheren und modernen Bahnbetrieh
zu stellen sind, als unvereinbar nicht anerkannt
werden, so dafl zur Druckluftbremsung wenig-
stens fiir die Lokomotive iibergegangen werden
mufite.

Um die Bedienung nicht durch die verschie-
denen Bremseinrichtungen zu umstindlich za ma-
chen, sind die Sauggebremse fir den Zug und
die Luftdruckbremse fiir aie Lokomotive durch
ein selbsttitiges Ventil miteinander verhunden,
so daly Dbeide gleichzeitig ansprechen.

Neben dem Luftsauger befindet sich also aul
der Lokomotive noch eme Drucklultsaughremse
mit dem {blichen Bremszusalzventil. Manche Lo-
komctiven haben tberdies die Einrichtungen fiir
die  Leinenbremse, bekannt als Heborleinbreimse,
erhalten. Die Kupplung multe dem vorhandencen
Wagenpark angepalbt werden, doch ist die Mit-
telkupplung <o ausgebildet, dall beim Uebergang
zu einer selbsttitigen Millelkupplung z. B. Schar-
fenberg, mur die Kuppeikopfe ausgewechselt
werden miissen. Ferner ist an beiden Enden ein
in der Hohe verstellbarer Schneepflug  vorge-
sehen.

Als wichtige Masse tragen wir noch nach
die lichte Entfernung der beiden 60 mm  star-
ken Rahmenplatten mit 440 mm, sowie das
Hauptmali aller Spurweiten, der lichte Abstand
der 125 mm breilen Riadreifen mit 690 mm.
Gegeniiber der osterreichischen 76 cm-Spur sind
die Mafe von 709 mm und 115—125 min Rad-
reifenbreite fast gleich, ebenso das Lichtraum-
profil, doch sind die DRB.-Lokomotiven  fast
doppelt so schwer, so dall eine Verwendung,
ohne Briickeneinsturz, nicht moglich ist. Eng
anschiieflend in ihrem Aatbau ist die meterspu-
rige Lokomotive mit 2500 min Kesselmittellago
USOK. und 10t Achsdruck. Es gibt noch eine
1D1 T.-Lokomotive fiir 900 mm Spur, Reihe
99.32, die mit 1100 mm Réder fir 50 km/st
bestimmt 1st, sonst aber nur 8 t Achsdruck auf-
weist.

Lleber 30.000 km elekirische Eisenbahnen

(Zur Wiecner Teiltagung der Weltkraftkonferenz vom 25. August bis
2. September 1938)

Die in fast allen Lindern zu beobachtende
fortschreitende Umsteliung von Vollbahnen auf
elektrischen Betrieb ist nicht nur ein verkehrs-
bewerbskraft der Vollbahnen gegeniiber anderen
Verkehrsmitteln verschiedentlich erheblich stei-
wirtschaftlich bedeutsamer Vorgang, der die Wett-
bewerbskraft der Vollbahnen gegeniiber anderen
Verkehrsmitteln verschiedentlich erheblich stei-
gert, sondern dariiber hinaus fiir den Ausbau
der Energiewirtschaft und in vielen Fillen auch

fir die Geslaltung der gesamten volkswirtschaft-
lichen Entwicklung ven grofer Wichtigkeit.
Wenn die Umstellung von Streckennetzen auf
elektrischen Betrieb auch in den Krisenjahren in
vielen Liindern beachtlich vorgeschritten ist, so
deswegen, weil sich diese Vorhaben zumeist auch
als zweckmifiige Arbeitsbheschaflungsmall.ahmen
erwiesen haben. Denn elwa 80 Prozent der er-
forderlichen Aufwendungen entfallen mittelbar
und unmittelbar auf Lohn- und Gehaltszahlun-
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gen. Fnergie- und zugleich volkswirtschaftlich ist
diese Umstellung insbesondere dort von Belang,
wo die Energieversorgung durch Nutzbarma-
chung von Wasserkriften gesichert und eine
immer grifer werdende Kohlenverbrauchsmenge
eingesparl werden kann. Es ist daher kein Zu-
fall, dal} gerade in wasserkraftreichen und ver-
hiilltnismiilig kohlenarmen Lindern, wie z. DB.
in Frankreich, Italien, Schweden und der Schweiz
die planmiifiige Forderung des elektrischen Voll-
hahnbetriehes grolie Erfolge erzielt hat. Ein hier-
fiir kennzeichnendes Beispiel ist auch die Tat-
sache, dall vor einigen Monaten in Norwegen
der Ausschufl fiir nationale Verteidigung die wei-
tere Umstellung des Vollbahnnetzes auf elek-
trischen Betrieb im Interesse der Unabhingig-
machung der norwegischen Volkswirtschaft emp-
fohlen hat.

Ein anschauliches Bild iiber die internatio-
nale Entwicklung auf diesem Gebiet veroffent-
lichte vor einigen Monalen M. Garreau in einer
franzosischen Fachzeitschrift. Aus den folgen-
den Zahlen, die auf dieser Veroffentlichung
fuen, ergibt sich, daf in dem verhiltnismifig

kurzen Zeitraum von 1927 bis 1936 in elf euro-

piischen Lindern das elektrische Streckennetz
von 7766 auf 18.135 km angewachsen ist, d. h.
innerhalb nur eines Jahrzehntes einen Zuwachs
um 133 Prozent verzeichnet.

Streckenlinge elektrisch betriebe-
ner Vollbahnen in 11 europiischen
Lindern in km:

Land 1927 1932 1936
Altreich 1205 1614 2047
Oesterreich 505 822 930
Heutiges Deutsches Reich 1710 2436 2977
Frankreich 1119 1965 3414
GrofBbritannien 644 866 1323
Italien 1251 2040 3871
Niederlande 133 183 235
Norwegen 123 194 307
Schweden 909 1281 2666
Schweiz 1665 2041 2626
Spanien 93 370 433
Tschechoslowakei 53 78 93
Ungarn 66 66 190
11 europiische Linder — 7766 11520 18135

Seit Ende 1936 ist das elektrische Netz in
fast all den genannten Lindern weiterhin ver-
groBert worden. Im Deutschen Reich werden
gegenwirtig mehr als 3200 km Streckenlinge
elektrisch betrieben, wovon (nach dem Stand
von Ende 1937) 2287 km auf das Altreich ent-
fallen. Durch die beschleunigte Umstellung der
osterreichischen Strecke Salzburg—Linz—Wien
und durch die ebenfalls in Angriff genommene
335 km lange Strecke Nirnberg—Leipzig—Halle

im Zuge der Verbindung Berlin—Rom wird sich
das elektrische Vollbahnnetz Deutschlands in ab-
sehbarer Zeit abermals betrichtlich erweitern.

Bei Beriicksichtigung der weiteren Umstell-
mafnahmen — besonders auch in Frankreich,
Schweden und Italien -~ kann bereits fiir Ende
1937 in dicsen elf Liandern die Gesamtlinge der
elektrisch betriebenen Strecken mit tber 20.000
km angenommen werden. Zur Veranschaulichung
dieser Zahl sei erwiihnt, dafl sich die Linge
der Staatsnahnnetze der genannten Lénder auf
etwa 210.000 km belduft, so dal im Durch-
schnitt bereits rund 10 v. H. der Vollbahnnetze
elektrisch betrieben werden. Allerdings liegt der
Anteil der elektrischen Slrecken am Gesamt-
netz national auBlerordentlich verschieden. An
erster Stelle sleht in dieser Hinsicht die Schweiz,
an zweiter Stelle Italien und an dritter Schwe-
den. Die tatsichliche Bedeutung des elektrischen
Betriebes fiir die Verkehrsleistung ist allerdings
zumeist ganz erheblich grofer, als in dem blo-
Ben Anteil des elektrischen Betriebes an der
Gesamtlinge der Bahnstrecken zum  Ausdruck
kommt. Es sind vorwiegend besonders verkehrs-
reiche Strecken, die auf elektrischen Betrieb um-
gestellt worden sind. So machten beispielsweise
Ende 1937 in Norwegen die 334 km elektrisch
betriebenen Strecken rund 9 Prozent des nor-
wegischen Bahnnetzes aus, doch entfielen von
den geleisteten Bruttotonnenkilometern nicht we-
niger als 25 Prozent auf den elektrischen Be-
trieb.

Rechnen wir zu den genannten Lindern noch
die tbrigen Lénder mit elektrisch betriebenen
Fern- oder Vorortelinien hinzu, vor allem Bel-
gien, Didnemark, Polen, die Vereinigten Staaten
von Amerika, die Siidafrikanische Union, die
franzosischen  Gebiete in Nordafrika, verschie-
dene stdamerikanische Lander und Japan, so
ergibt sich insgesamnt ein Netz elektrisch betrie-
bener Strecken von weit Gber 30.000 km. Mit
einer weiteren raschen Zunahme kann mit Si-
cherheit gerechnet werden. So sollen beispiels-
weise von dem rund 17.000 km langen italie-
nischen Staatsbahnnetz auf Grund der gegen-
wirtig in Angriff genommenen Arbeiten und der
vorbereiteten Pline bis 1943 nicht weniger als
9000 km elektrisch betrieben werden. In Schwe-
den w61l der Anteil der elektrisch betriebenen
Strecken am gesamten Eisenbahnverkehr in we-
nigen Jahren .auf etwa 90 Prozent gebracht wer-
den. Kann fiir das vergangene Jahrzehnt fest-
gestellt werden, daB} allein in Europa das elek-
trisch betriebene Vollbahnnetz im Jahresdurch-
schnitt um mehr alg 1000 km zugenommen hat,
so ist nach den aus zahlreichen Lindern vor-
liegenden Meldungen auch weiterhin mit einem
dhnlich starken Anwachsen zu rechnen.

Die Ursacheu, die diese Entwicklung ausge-
16st haben, sind, wie schon einleitend angedeu-
tet, national weitgehend verschieden. Teilweise
liegen sie in den Bestrebungen der Bahnverwal-
tungen, RuBl und Rauch zu vermeiden, insbe-
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sondere im innerstidtischen Verkehr oder auf
unterirdischen Strecken, in der besseren Ueber-
windung starker Steigungen, oder in der Mog-
lichkeit zu Verkehrsheschleunigungen. In  ver-
schiedenen Lindern erfolgt die Umstellung zur
Verbesserung der Wettbewerbsverhiiitnisse der
Bahnen, teilweise auch gegeniiber den Strecken-
netzen anderer Linder. In vielen wasserkraft-
reichen Lindern gilt die Umstellung auf elek-
trischen Betrieb als wirksamer Beitrag zur natio-
nalen Verselbstindigung aul dem Gebiete der
Energieversorgung.

Ueber diese und andere Gesichtspunkte hat
die vom 25. August his 2. September stattge-
ffundene Wiener Teiltagung der Weltkrattkon-
ferenz eingehend unterrichtet. Aus Argentinien,
Dianemark, Deutschland, Frankreich, GroBbritan-
nien, Japan, Norwegen, Schweden, der Schweiz
und den Vereinigten Staaten wurden 15 feil-
weise sehr umfangreiche Berichte vorgelegt. Sie
werden aber nicht nur iber die erwiihnten na-
tionalen Gesichtspunkte dieser Entwicklung Klar-
heit bringen, sondern dariiber hinaus auch Maog-
lichkeiten zu einem zwischenstaatlichen Erfah-

rungsaustausch bieten, so beispielsweise hin-
sichtlich der Fragen, ob die Elektrizititsversor-
gung elektrisch betriebener Strecken in dem einen
oder anderen Land durch bahneigene Erzeu-
gungsanlagen oder durch die bereits bestehen-
den Elektrizititsversorgungsunternehmen zweck-
miiliger durchgefithrt wird, welches Verhiltnis
die einzelnen Bahnverwaltungen zwischen mitt-
lerer Leistung und Hochsthelastung ermittelt ha-
ben und in welchem AusmaB die Wirtschaft-
lichkeit des elektrischen Letrichbes den geheglen
Erwartungen entsprochen hat. Auch neue tech-
nische Fragen beanspruchen die Aufmerksam-
keit aller beteiligten Linder, beispiclsweise die
verschiedentlich erneut unternommenen Versu-
che auf dem Gebiete aer Nutzstrombremsung.
Somit versprechen sowohl die Berichte als auch
die vorgesehene Aussprache im Rahmen der
Wiener Weltkraftkonterenz eine aufschluBreiche
Aufklirung iiber eine Entwicklung, die, wie die-
ser Ueberblick zeigt, nicht nur jeweils beson-
deren mationalen Interessen dient, sondern in
ihrer Gesamtwirkung auch von weéitgehend in-
ternationaler Bedeutung ist.

Ueber Quellen zur deutschen Lokomotivgeschichte

Von K. J. Harder.

Die Durchsicht der zum 7. Dezember 1935
erschienenen Festschriften und Artikel im deut-
schen Blitterwald beweist wieder einmal so tref-
fend, wie wenig auch interessierte Leute iiber
unsere ruhmvollen alten Lokomotiven wissen
und wie unbekannt ihnen die Quellen sind, aus
denen man auch heute noch Kunde von lingst
vergangener Zeit erhalten kann.

Der Riickhalt jeder lokomotivgeschichtlichen
Betrachtung ist und bleibt ein Verzeichnis aller
Maschinen der betreffenden Gattung, bezw. der
betreffenden Bahn. Ein fundamentaler Satz, ohne
-dessen Beriicksichtigung eine geschichtliche Ar-
beit bei allem guten Willen laienhaft wirkt oder
zumindest Stiickwerk bleibt. Hiermit soll aber
nicht gesagt sein, daf eine leere Aufzihlung
von Betriebsnummern, Erbauvern und Fabriknum-
mern allein eine gute Arbeit verbiirgt. Zeichnun-
gen oder gute Skizzen sind als Grundlage eben-
so unenthbehrlich. Der verbindende Text ergibt
sich dann von allein.

Wie kann man sich heute noch Unterlagen
iiber alte Lokomotiven beschaffen? Ueber die
zeilgenossischen Berichte 1 der Fachliteratur
brauche ich nicht viel zu sagen, ist es doch
gerade der grofte Mangel der letzten geschicht-
lichen Arbeiten, daB sie nur aus dieser Quelle,
die auflerdem nicht immer fehlerfrei ist, schop-
fen. Es sei daher nur das ,,Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens® erwihnt, das seit
Bestehen des Vereines Deutscher Eisenbahnver-
waltungen besteht. ;

Beginnen wir nach unserem Grundsatz mit
der Aufstellung des Lokomotivverzeichnisses. Fiir
preulische and sichsische Bahnen ist dieses
leicht aufzustellen, da es seinerzeit amtlich vor-
geschrieben war. Der erste Band der , Statisti-
schen Nachrichten {tber die  Eisenbahnen
Preufens” vom (lahre 1853 enthiilt ein voll-
stindiges Verzeichnis aller damals vorhandenen
Lokomotiven, nach Bahnen geordnet. Die fol-
genden Jahrginge geben die Verinderungen im
Bestand, wie Neubeschaffung, Ausmusterung und
Verkauf an. Ebenso sind die Hauptabmessun-
gen aller Maschinen angegeben, von einzelnen
Bahnen werden auch kleine Skizzen der Lo-
komotiven gebracht. Diese Nachrichten sind sei-
nerzeit im Buchhandel . erhiiltlich gewesen und
waren bei Ernst & Sohn in Berlin verlegt. Nach
dem Verlagskatalog der Firma Wilhelm Ernst
& Sohn sind sie allerdings vergriffen; immerhin
in der Staatsbibliothek und in Fachbibliothe-
ken mnoch vorhanden.

In den jihrlichen Geschiiftsberichten der ein-
zelnen Bahnen sind die Lokomotiven ebenfalls
angegeben. Die Angaben sind bei einzelnen Ver-
waltungen sehr eingehend, z. B. Kgl. Osthahn,
bei anderen dagegen recht diirftig. Zeichnungen
und Skizzen findet man in diesen Berichten
nicht, wohl aber die Hauptabmessungen mehr
oder weniger genau. Eine vollstindige Samm-
lung befindet sich in der Biicherei des Verkehrs-
ministeriums in Berlin. In Sachsen erschienen
die Statistischen Nachweisungen nicht im Buch-
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handel. Eine vollstindige Sammlung hiervon be-
findet sich im sichsischen Eisenbahnmuseum in
Dresden-Neustadt.

Ferner gibt es noch eine deutsche Eisen-
bahnstatistik, die jedoch nur allgemeine Anga-
ben enthiilt. Ab 1880/81 erscheint dann bis heute
fortlaufend die , Reichsstatistik der im Betriebo
befindlichen Eisenbahnen Deutschlands®. Im er-
sten Band von 1880/81 und nochmals im Jahre
1892795 finden wir in Tabelle 14 eine Zusam-
menstellung aller vorhandenen Lokomotiven mit
Angabe der Hauptabmessungen. Die Zwischen-
binde melden nur die Zu- und Abgiinge und
das auch mur bis 1897, dann versiegt diese
Quelle vollkommen, da die Angaben von 1898
ab nur ganz allgemein gehalten sind. Die Reichs-
statistik erscheint bei ‘Mittler & Sohn in Berlin;
die fir uns in Irage kommenden élteren Binde
sind aber voéllig vergriffen. In den Biichereien
der Reichsbahndirektionen und in der Staats-
bibliothek diirften sie aber vollstindig vorhan-
den sein.

Einen Nachteil haben aber alle bisher an-
gefithrten Dokumente, sie geben wohl Erbauer,
aber keine Fabriknummern an. Nun haben eimge
Bahnen auch  Verzeichmsse fir den inneren
Dienstbetrieb hergestellt. Diese waren ausfiihr-
licher und enthielten meist auch Skizzen tnd
Zeichnungen der Lokomotiven. Leider sind diese
wertvollen Dokumente durch der Menschen Tor-
heit und Unverstand als Altpapier vernichtet.
Nur wenige Bruchstiicke befinden sich in pri-
vaten Hinden.

Nach der Verstaatlichung der Privatbahnex
wurden fiir den Dienstgebrauch der Kgl. Preuli-
schen Staalsbahn ebenfalls Verzeichnisse vorge-
schrieben; sie trugen in der dlteren Zeit den
Titel | Hlustriertes Verzeichnis der Lokomotiven
und Tender” und wurden von jeder Direktion
gesondert hergestéllt. Einige Stellen fertizten die
Skizzen 1m Malstab 1:100 an, andere wizder
1:50, bezw. 1:40, Schornstein teilweise links,
teilweise rechts, kurz, es war kein einheitliches
Schema  vorhanden. Bis zur Neuordnung der
Preufischen Staatsbahnen vor 1895, also in der
Zeit von 1883 bis 1895, 1st bei jeder der elf
Direktionen ein solches Verzeichnis erschienen,
bei Erfurt und Breslau sogar deren zwei, Fa-
briknummern und Hauptabmessungen sind selbst-
verstiindlich angegeben. In amtlichen Archiven
der Reichi:bahn habe 1ch kein Exemplar, aus
dieser Zeit nichts mehr finden konnen. Man hat
seinerzeit alles ins Feuer wandern lassen und
mull nun heute die Folgen fiir dieses unverniinf-
tige Verhalten tragen. Lediglich in der Biichere
des Deutschen Museums in Mimchen befindet
sich noch ein Exemplar des Verzeichnisses Coeln
Ith. von 1885, das aus der Sammlung von R.
v. Helmboltz stammt. Aullercem mogen sich ver-
einzelt hier und da moch andere Druckstiicke
in Privathinden befinden. Ab 1895 hatte die
Preullische Staatsbahn 21 Direktionen und von
jeder ist in der Zeit von 1896 bis 1905 wie-

_preuflischen

der mindestens ein Verzeichnis erschienen. Die
Aufstellung erfolgte aber mun nach gemeinsamen
Richtlinien. Folioformat, Skizzen 1:50, Inhalts-
verzeichnis und Bestandzahlen jeder einzeinen
Gattung waren neben jihrlichen Nachtrigen vor-
geschrieben. Auch hierber siehl es traurig aus
mit den erhaltenen Resten aus jener Zeit. Le-
diglich im Verkehrsmuseum Nirnberg befindet
sich die Ausgabe Erturt von 1897, aus der eine
kundige woder unkundige Hand obendrein noch
die meisten Skizzen herausgeschnitten hat. Die
Direktionen Trier und Osten besassen 1930 noch
einen Abdruck der Ausgaben Saarbriicken 1897,
bezw. Bromberg 1896; ebenso waren um diese
Zeit die Ausgaben Halle 1896 und Halle 1901
bei der RBD. Berlin vorhanden.

Im Jahre 1906 fihrte die preuBlische Staats-
hahn einen neuen Nummernplan gleichzeitig mit
den  Gattungsbezeichnungen S, S2 usw. ein.
Hierdurch war eine Neuaufstellung der Verzeich-
nisse notwendig geworden. Sie kamen 1906 her-
aus, bei Mainz 1909 und bei Altona erst 1912
und galten bis 1925 als die Umzeichnung nach
dem Nummernplan der Reichsbahn von 1923 be-
gann, KED. Coeln und Breslau gaben 1912 ein
zweites Verzeichnis heraus, ebenso Danzig und
Kattowitz im Jahre 1915. Es ist ein groBes Ver-
dienst der Reichsbahn-Hauptverwaltung, daf im
Jahre 1926 vertiigt wurde, daBl je ein Exem-
plar der bildlichen Lokomeotivverzeichnisse an
das Verkehrs- und Baumuseum zu Berlin und an
das Verkehrsmuseum Ninnberg abzugeben sei.
Dies ist demnach dann auch von den meisten
Direktionen gemacht worden, doch sandte man
meist unberichtigte Biicher, weil diese noch
neu waren. Die wertvollen, laufend berichtig-
ten, waren natiirlich durch den jahrelangen Ge-
brauch staik abgenutzt und glichen fliegenden
Blittern. Die Biicher waren denen von 1896 voll-
kommen gleich, wie ‘liese waren sie im ana-
stasischen Umdruck hergestellt und hatten eine
Auflagenzahl von etwa 100 Stiick je Ausgabe.
Die Skizzen sind durchweg schlechter als die
von 1896. Die alten tbernommenen Privatbahn-
lokomotiven sind 1906 meist nicht mehr vor-
handen gewesen, so daff diese Biicher nicht den
Wert wie die dlteren, verschollenen besitzen, zu-
mal die Normallokomotiven durch die Fachlite-
ratur (Glasers Annalen, Organ, Lokomotive usw.)
und die darin verdffentlichten, viel besseren
Zeichnungen im MaBstab 1:40 nach Art der
Musterblitter geniigend bekannt
sind. Es sei hier noch darauf hingewiesen, dal
die in der , Lokomotive” 1909/10 von W. Nolte,
Hannover, veroffentlichten Skizzen nach denen
der besprochenen Lokomotivverzeichnisse her-
gestellt sind. -

Ein dhnlich angelegtes Verzeichnis gab 1907
die Reichseisenbahndirektion in Stralburg her-
aus, es ist natiirlich sehr wahrscheinlich, daf
von der Nummerung 1871—1906 auch ein Ver-
zeichnis hergestellt wurde, doch ist uns das nie
zu Gesicht gekommen.
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In Sachsen gab es zum Dienstgebrauch ge-
druckte Verzeichnisse, jedoch ohne Skizzen und
Fabriknummern, meist den Verzeichnissen in den
Statistiken dhnelnd. Nur-die letzte Ausgabe von
1916 bringt Fabriknammern. Dagegen galy die
Generaldirektion in Dresden seit etwa 1890 Skiz-
zenblitter der damals vorliendenen und der seit-
dem neugehauten Lokomotiven heraus, die mit
Nummern versehen, zu einem dicken Buch zu-
cammengeheftet wurden. Diese gesammelten Skiz-
zen belinden sich heute nur mnoch in Privat-
hiinden.

Bayern hatte zwei Arten von Lokomotivver-
zeichnissen, eine ohne und eine mit Skizzen
1:40. Bekannt sind die Ausgaben 1896, 1904
und 1921, die alle im Nurnberger Verkehrsmu-
gseum einzusehen sind. Ebendort befindet sich
ein Skizzenbuch der bavrischen Ostbahn von
1876. '

Wiirttemberg hat 18292 ein Skizzenbuch her-
ausgegeben mit allgemein gehaltenen Skizzen.
Die neueren Skizzen wurden als Blaupausen hin-
zugeklebt. Aullerdem soll ein Verzeichnis ohne
Skizzen im Jahre 1921 erschienen sein. Eine
vollstindige Sammlung, auch der Umbauten, be-
fand sich in dem von Prof. Gaiser in der ,Lo-
komotive 1935 erwiithnten Regensburger Archiv,
das von dem versterbenen Oberbaurat Fischer
stammt{. Zu bemerken wire noch, dall in dem
Buch von Mayer, Esslingen, ,,Lokomotiven, Wa-
gen und Bergbahnen® ber der Maschinenfabrik
Esslingen emn Verzeichms aller wiirttembergi-
schen Lokomotiven angegeben ist, allerdings mit
einigen Fehlern und ohne die zahlreichen Um-
bauten.

Baden hesall aufler #lteren Skizzenbiichern,
die nie aufzutreiben waren, eine Ausgabe von
1892. Ferner erschien im Jahre 1913 das beste
Verzeichnis aller deutschen Bahnen, mit wun-
dervollen Skizzen 1:40, Fabriknummern und vie-
len Einzelheiten (Schieberzeichnungen, Achslast-
skizzen usw.). Man merkt daran, dafll die Sach-
bearbeiter (Keller, Prof. Baumann) grobe Loko-

motivfreunde waren. Vorhanden ist ein Exem-
plar im Berliner Verkehrs- und Baumuseum und
im Verkehrsmuseum in Nirnberg. Auch in Karls-
ruhe wird sicher noch ein  Stick  vorhanden
sein.

Die GroBherzoglich Oldenburgische  Staats-
bahn besall ein sehr primitiv gehaltenes Loko-
motiv- und Wagenverzeichnis aus den achtzi-
ger Jahren und ein besseres von 1909 mit Skiz-
zen 1:50, das auch noch fast alle jemals vor-
handenen Lokomotiven enthiilt.

Von der mecklenburgischen Friedrich-Franz-
Eisenbahn ist nur ein Verzeichnis von 1909 mit
recht mibigen Skizzen bekannt. Beide Verzeich-

nisse (Oldenburg als auch Mecklenburg) sind
in Berlin und Nirmberg vorhanden.
Endlich sei noch auf die in den Verkehrs-

museen  Berlin und Nirnberg sowie im Deut-
schen Musceum zu Minchen befindlichen Bilder-
sammlungen hingewiesen. An Hand von Fabrik-
photos sind die Ausgangszystinde gegeniiber den
spiiter angefertiglen Skizzen leicht nachzuweisen.

Mit diesem Aufsatz sollte alllen Lokomotiv-
freunden gezeigt werden, wie man auch ge-
schichtliche Forschungen machen kann. Natiir-
lich wird man aus den hesprochenen Quellen
nicht jede beliebige Einzelheit feststellen kon-
nen; dazu bedarf es langer Erfahrung und
Uebung, da ja leider auch die amtlichen Unter-
lagen nicht immer fehlertrer sind. Aber korri-
giert stellen diese den Schliissel zur Lokomo-
tivgeschichte dar.

Auch die bisher verdffentlichten historischen
Arbeiten, besonders die Beitrige zur Lokomo-
tivgeschichte in der , Lokomotivé” sollte jeder
Lokomotivireund kennen. Allerdings schipfen die
Verfasser solcher Artikel meist auch nur mehr
oder weniger aus den genannten Quellen. Darum
versuche jeder selbst einmal Einblick in die
amtlichen Skizzenbiicher und Verzeichnisse zu
bekommen; sie werden jedem Freude machen,
als ein beredtes Zeugnis lingst vergangener Zeit.

Ansehnliche Zugleistungen englischer 2B und 2Bl
Schnellzuglokomotiven

Wihrend sonst auf der ganzen Welt die 2B
Schnellzuglokomotive nur mehr selten und da
fir untergeordnete Zwecke anzutreffen ist, be-
hauptet sie auch heute noch in England das
Feld. Freilich handelt es sich zumeist um neuere
Ausfithrungen mit Heifdampfkessel, 3 Zylinder-
Triebwerk und 20 t Achsdruck und sonstigen
neuzeitlichen Einrichtungen. Auf der 110 km
langen Strecke London —Folkestone betrug die
Fahrzeit 78 Minuten, entsprechend einer Reise-
geschwindigkeit von 85 km bei einer Belastung
von 427 t hinter dem Tender. Bei der Riickfahrt
mit einem 395 t schweren Zuge wurde auf der
41 km langen Strecke Smeth—Paddock Wood

eine Geschwindigkeit von 117 km/st eingehalten.
Noch grofer sind die Leistungen der 2B Schnell-
zuglokomotiven der LNERy, Klasse D49, mit
dem 442 t schweren Abendschnellzug von Edin-
burg nach Newcastle, mit einer um 9 Minuten
kiirzeren Fahrzeit als der berithmte [Fliegende
Schotte. Auf der 29 km langen Strecke Christin
—Bank Goswic fuhr er mit 110 km/st Geschwin-
digkeit und auf der Steigung 1:200 oder 5
v. T. fuhr er mit 75 km/st im Beharrungszustand.
Bei diesen Leistungen wird auf der Siiddbahn
nur mit Fiillungen von 18—25 Prozent gefah-
ren und der Regler zumeist nur halboffen. Mit
300 t Belastung muBte beim Siebeneichentunnel
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in_8 Promille Steigung die Fiillung auf 31 Pro-
mille vorgelegt werden, wobei aber die Geschwin-
digkeit auf 60 km herunertging.

Als die erste englische Breitbox-Atlantiktype
im Jahre 1902 von Maschinendirektor Ivatt mit
69 t Dienstgewicht herausgebracht wurde, galten
schon Schuellziige von 300—350 t als recht
schwer. Nach Einbau eines Schmidtiiberhitzers
unter VergroBerung der Dampfzylinder von 475
auf 509 mm Durchmesser ist ihre Leistung so
gestiegen, dall sie erst kiirzlich einen 17 Wagen-
zug, vollbesetzt 595 t schwer, also nur 35 t
Durchschnittsgewicht, auf der 133 km langen
Strecke Grantham-—York beforderte. Withrend vor
dem Weltkriege die Fahrzeit 97 Minuten betrug,
ist sic heute auf 90 Minuten herabgesetzt wor-
den, entsprechend einer Reisegeschwindigkeit
von 88 km/st. Trotz der geringen Anfahrhe-
schleunigung mit nur 36 t Treibgewicht konnte
die Fahrt mil 87 Minuten 40 Sekunden abge-
schlossen werden. Diese Lokomotiven haben fast
das Doppelte ihres urspriinglichen Leistungspro-
grammes befordert. Diese Leistung war durch das
Heiblaufen der ab London vorgespannten 2C 1
Pacificlokomotive bedingt, die statt bis Newcastle
durchzulaufen, unterwegs in Granthaam ausge-
wechselt werden muBle, und die dort gerade
verfiighare groBte Lokomotive als Notbehelf ein-
springen mubte. Wenn sie auch zu den ersten
6 km 8 Minuten brauchte, erreichte sie dennoch
die Hochstgeschwindigkeil von 126 km.

Diese Leistung ist umso hoher zu bewerten,
als auch eine Langsamfahrt mit nur 50 km in
Kauf genommen werden mufte. Die LNERy fiihrt
bekanntlich den Rekordzug KingsgroB—Newcastle
440 km lang mit einer miftleren Geschwindigkeit
von 112 km, wobei gelegentlich 175 km/st er-
reicht worden sind. Die Tara dieses Zuges be-
tragt nur 226 t, doch wurde gelegentlich einer
Melifahrt mit dem MeBwagen die Tara auf 260 t
erhéht, bei einem Brutto einschlieBlich Reisen-
den und Gepick von 277 t. Am 27. August 1936
erreichte die Lokomotive , Silverfox* mit diesem
8 Wagenzug auf einem Gefiille von 1:440 eine
Geschwindigkeit von 183 km, 3 km vor Talling-
ton. Am 4. September v. I. ist bei diesem Zuge
die 2C1 Paciticlokomotive heiBgelaufen und
mubte in York austreten. Die Bereitschaltsloko-
motive, eine Atlantik der ehemaligen NER,
brachte den Zug nach Doncaster, wo der Fiih-
rer eine bessere Lokomotive verlangte; wieder
kam eine Breithoxatlantik’ der ehemaligen Nord-
bahn vor den Zug, welche die 250 km his Lon-
don in 139 Minuten zuriicklegte, mit einer mitt-
leren Geschwindigkeit von 108 km/st. Es sind
dies nur um 8 Minuten mehr als der Silver-
zug, wobei aber festzuhalten ist, daB statt der
Durchfahrt in Doncaster dort erst die Abfahrt
erfolgte. Auf dieser Strecke sind Steigungen bis
1:200 und die unvermeidlichen iiblichen Lang-
samfahrten zu bedenken,

Die Anfahrbeschleunigung verschiedener
| Triebfahrzeuge

An Stelle der in Auflassung begriffenen Stra-
Benbahnen Londons ftritt aer elektrische Ober-
leitung-Autobus mit 30, Doppeldeck mit 70 Sitz-
plitzen bei einem Dienstgewicht von 13.5 t. Der
einzige Antriebsmotor- der Verbundbauart von
80 PS Leistung kann beim Anfahren bis zu 250
PS5  voriibergehend entwickeln, so daB er den
Wagen innerhalb von 6 Sekunden auf eine Ge-
schwindigkeit von 26 km/st zu bringen ver-
mag. Vergleichen wir damit unser lingstes Schie-
nenfahrzeug, den 24 m langen Schnelltriebwa-
gen, Reihe ET 11 der OeBB., der bei 48 t Dienst-
gewicht eine Leistung von 540 PS an den Ri-
dern aufweist, d. s. 11.3 PS je t Wagengewicht
und damit imstande ist, den Wagen vom Still-
stande aus in 60 Sekunden auf eine Geschwin-
digkeit von 100 km/st zu beschleunigen. Diese
Beschleunigung berechnet sich im ersten Falle ‘auf
1.2 m/sec, im zweiten Falle auf 0.45 m/sec.
Auf 1t Dienstgewicht entfallen beim Autobus
18.5 PS, beim Triebwagen 11.3 PS, etwas we-
niger, als den Beschleunigungen entspricht, wo-
bei natiirlich die verschiedene Zeitdauer eine
Rolle spielt, namentlich die groBe Ueberlastungs-
féhigkeit des Gleichstromes, Gehen wir weiter

in der Erorterung von wirklichen Garantiewer-
ten. Der Osterreichische ET 30 (siehe die , Lo-
komotive”, Jahrgang 1936, Seite 128) erreicht
mit 120 t Belastung auf”der Waagrechten in 2
Minuten eine Geschwindigkeit von 90 km/st, die
Beschleunigung erhiilt damit den Wert von 0.206.
Hier miissen die 1100 PS ein Gesamtgewicht
von 12063 = 183 t, beschleunigen, womit auf
1t nur 6 PS entfallen, was noch annithernd wie
oben dem ET 11 entspricht.

Betrachten wir nun die Anfahrleistungen der
groBien ungarischen 1D1 elektrischen Lokomo-
tiven, in dieser Hinsicht, wie sie in der ,Loko-
motive”, Jahrgang 1936, Seite 162, nach den
praktischen Erprobungen erscheinen:

Binnen 40 Sekunden wird im giinstigsten,
52 Sekunden im ungiinstigsten Fall, ein 405 t
schwerer Zug vom Stillstande auf 24.2 km/st
Geschwindigkeit beschleunigt, was einer Be-
schleunigung von 0.166 entspricht. Weiters wurde
ein 564 t schwerer Zug in 310 Sekunden, also
bloB 5 Minuten, auf eine Geschwindigkeit von
96 km Dbeschleunigt, entsprechend 0.085. Be1
einem Dienstgewicht der Lokomotive von' 94 t
entfallen bei 3500 PS Lewistung auf die t Lo-
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komotivgewicht 37.2 PS, auf den ganzen Zug
gerechnet aber nur 5 PS. Der zweite Wert palit
auch im Verhiltnis zum osetrreichischen ET 30
mit dem 120 t Zuge, der erste liegt bedeutend
tiefer.

Wie sind mun die Verhiltnisse im Dampf-
betrieb ? Die berithmte 1C T.-Lokomotive, Reihe
T12 der preuBischen StB. erreichte im Berliner
Stadtbahnverkehr eine Beschleunigung von 0.2,
indem sie einen Zug vou 13 3a Wagen von 618
Sitzplitzen mit 234t Leer- und 310 t Brutto-
gewicht bei 700 Personen Besetzung, so rasch
in Gang brachte, dafl 30—32 Zige in der Mi-
nute abgefertigt werden konnten. In 1 Minute
kam sie ‘also schon auf 43 km Geschwindig-
keit, bei elwas liangerem Stationsintervall, wie
im Vororteverkehr, kam sie in 115 Minuten auf
die ansehnliche Geschwindigkeit von 65 km.
Merken wir uns das Verhéltnis von 50 t Treib-
zu 300 t Zuggewicht. '

Nur technisch-geschichtlichen Wert hat die
1905 fiir die englische Osthahn gebaute E T.-
Lokomotive mit 3 Zylindern und 78 t Dienst-
gewicht. Sie sollte mit dem drohenden elektri-
schen Betrieb in Wettbewerb treten, der eine
Beschleunigung von 0.48 zusagte. Mit einem
320 t schweren Zuge erreichte tatsichlich die
Lokomotive eine Geschwindigkeit von 48 km,
aber die Beschleunigung war nur 0.44 m/sec,,

allerdings bei heftigem Gegenwind. Das Antriebs-
gewicht erreicht hier das Verhiltnis 78:348 ge-
gen frither 50 t Treib- und 62 t Dienstgewicht
zu 300 t. Die Anfahrzugkrifte waren etwa 20
gegen 12 t. Da die englsche E Lokomotive fast
doppelt so schwer war als die bisher verwen-
deten Lokomotiven und ob ihres hohen Achs-
druckes den Oberbau zu sehr beanspruchte,
wurde sie bekanntlich nicht nur abgezogen, son-
dern auch mach einem ginzlich verungliickten
Umbau zur D-Schlepptenderlokomotive abgebro-
chen. Heute sind es zumeist schwere 1D1 T-
Lokomotiven, welche erfolgreich im Vorortever-
kehr titig sind. Man rechnet im Stadtbahnbe-
trieb bei Dampflokomotiven mit Beschleumgun-
gen von 0.15—0.3, im Streckendienst hingegen
mit den viel kleineren Werten von 0.04-—-0.07.
Im Verschubdienst durch Dampf rechnet man
mit 0.1—0.2. Bei den elektrischen Lokomotiven
gelten im Streckendienst dieselben Werte von
0.1—-0.2. Fir die Stadtbahn aber mit vielen ein-
geteilten Triebwagen und Fernsteuerung soll 0.4
bis 0.6 erreicht werden. Der Unterschied liegt
nicht nur im Lokomotivbetrieb, mit verhiltnis-
mifig wenig Antriehachsen, sondern auch, we-
nigstens in Mitteleuropa, im Stromsystem begriin-
det, da der Gleichstrom der Stadtbahnen, wie
schon eingangs vermerkt, sich mehr tberlasten
laBt.

Spurweitenuménderungen in aller Welt

Die kiirzliche Jahrhundertfeier der englischen
Westbahn ruft die grofle Umlegung von 360 km
Geleise ins (reddchtnis, die in drei Tagen, vom
20.—23. Mai 1892, erfolgte. Solche Umlegungen
gab es auch schon trither, freilich in geringe-
rem Umfange. Wer denkt noch daran, dali Hol-
land zuerst die Breitspur auf seinen Eisenbah-
nen anwendete, daB Baden bis zum Jahre 1853
alle seine Bahnen in 1600 mm Spurweite baute,
deren 66 Lokomotiven in unserer Zeitschrift
1914 mit 3 Abb. ausfithrlich schon beschrieben
wurden. Die erste Osterreichische Eisenbahn
Linz—Budweis sowie Linz—Gmunden hatte 1106
mm Spur. Sie wurde in ihrer Gesamtlinge von
rund 250 km grofenteils abseits der alten Lime
neu angelegt, nur das kleine Stiick Lambach—
Gmunden mit ihren vier schwachen Bt.-Lokomo-
tiven blieb bis 26. August 1903 in Betrieb. Uebri-
gens fand die erste Umlegung der englischen
Westhahn schon im Mai 1872 statt, bei wel-
cher die ganze Strecke westlich von Gloucester,
300 km Doppel- und 62 km einfache Geleise,
mit den Bahnhofen, Abzweigungen aber gegen
800 km Gleise umgelegt wurden. Im grébten Um-
fang fanden solche aber statt in den Siidstaa-
ten mach dem Biirgerkrieg 1861—1865. Nach
der Statistik einer amerikanischen Lokomotivfa-
brik gab es nicht wemiger als 57 verschiedene
Spurweiten von 4'—6’ oder 1219—1829 mm. Be-
reits vor dem Biirgerkrieg war in den Nordstaa-

ten die Umlegung zu Gunsten der Vollspur stu-
fenweise durchgefithit worden mit Ausnahme
der Pennsylvania-Bahn, die bei 4’9" = 1448
mm blieb, kein grofer Unterschied, der mit eini-
ger Vorsicht sogar den Wageniibergang gestal-
tete. Die Nordstaaten hatten somit zu Kriegs-
beginn den Vorteil des embheitlichen geschlos-
senen Netzes. Ganz anders lagen die Verhilt-
nisse im Stden, wo die 5 = 1524 mm Spur
vorherrschte, keineswegs aus strategischen Riick-
gichten wie seinerzeit in Ruflland, sondern weil
die dlteste und grofite dortige Eisenbahn, die
Stidkarolina-Bahn, in dieser Spurweite angelegt
war, die man damals auch fiir die geeignetere

hielt. Erst 20 Jahre spiter war man in den

Stidstaaten so weit, die restlichen 10.000 km
Geleise an zwei Tagen, dem 31. Mai—1. Jum
1886, in die 1448 mm Spur der P. R. R. um-
zulegen. Damit war die Umlegung der Haupt-
sache mach vollendet.

Als Vorprobe zu dieser gewaltigen Arbeit
war am 8. Juli 1885 die Illinois-Central sowie
die Mobile & Ohio Bahn in den zwolf Tages-
stunden 416 auf die richtige Vollspur von 1435
mm umgelegt worden. Diese Arbeiten waren we-
sentlich leichter, da keme groBen Unterschiede
in den Spurweiten bestanden, 70—90 mm, so dal
ein Schienenstrang eventuell liegen bleiben
konnte und der Verkehr damals nicht groB war.
Bei den Fahrzeugen war es sicher bei den Wa-
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gen moglich, unter Beibehaltung der Rahmen-
gestelle, Lagerfithrungen usw. blof die Radsterne
jederseits um 40 mm hineinzuschieben, alsy um-
zupressen. Das Zusammenstauchen des Brems-
gestinges usw. war nicht schwierig. GroBeres
Geschick erforderten wohl die Lokomotiven, die
nur dann vorteilhaft zum Umbauen waren, wenn
Ratmien und Zylinder nebst Steuerung bleiben
konnten. Neue Radsterne, damals in Amerika aus
dem Dbilligen Guleisen, waren die einzige kost-
spielige Aenderung. Wenn somit in drer Tagen
ein grofes Netz in Amerika umgelegt werden
konnte, war es bei der englischen Westhahn un-
endlich schwieriger. Nicht nur der grofie Unter-
schied voa 700 mm allem, der eine Verlegung
beider Schienenstringe erforderlich machte, son-
dern das Fortnehmen der dritten Schiene, die
als Regelspur schon bald iiber gesetzlichen Auf-
trag gelegt werden mufte, erschwerte diese Ar-
beit ungemein. Es scheint auf den ersten Blick
viel einfacher, die 1891 beendigte Arbeit der
ersten 1600 km auf diese Art durch Entfernen
der dritten Schiene die Regelspur herzustellen.

In den beiden Tagen des 21. und 22. Mai 1892
war auch die letzte Arbei(, 320 km London—
Penzance, vollendet. Der Umbau der Fahrzeuge
war schon viel schwieriger. Auf alle Fiille kost-
spielig,so dall ein grofier Teil zum Abbruch kom-
men mubte. Die zum Umbau gekommenen 131
Lokomotiven waren von Haus aus dazu entwor-
fen, mit Regelspur-Kessel und Innenrahmen, der
nach dem Umbau als Aufenrahmen zum Vor-
schein kam.

Nach dem Weltkrieg kamen die restlichen
Umlegungen der russischen Breitspur in Polen,
soweit sie nicht ohnehn wihrend des Krieges
durch die Mittelmiichte schon erfolgt war. Sie
geschah jedoch nur allmiihlich in Verbindung
mit einer griindlichen Instandsetzung. Zu den
vielen Umlegungen der Chlinesischen Osthahn
kam kiirzlichh die 240 km Strecke Charbin—
Hsinkink, die mach umfangreichen Vorarbeiten
durch 2000 Mann in dret Stunden erfolgte, so
dal nun der Asia-Expref die 940 km Dairen
—Charbin in 12.35 Stunden zuriicklegt, mit einer
Reisegeschwindigkeit von 75.5 km.

Verkehrswirtschafiliche Aufgabe der Deutschen
Reichsbahn in Grossdeutschland

Der das deutsche Wirtschaftsleben beherr-
schende Vorgang des ersten Halbjahres 1938 war
die Emgliederung Oesterreichs in die gesamtdeut-
sche Nationalwirtschalt. Die Ausweitung des
deutschen Raumes ist tiir beide Teile ein Er-
eignis  von machhaltiger Wirkung. Die Reichs-
kredit-Gesellschaft schneidet in ihrem Bericht
iitber das erste Halbjahr 1938 eine Reihe der
damit im Zusammenbang stehenden Probleme
an und ifhrt iber die verkehrswirtschaftlichen
Aufgaben GroBdeutschlands unter anderem aus:

Der [ortschreitende Wirtschaftsaufschwung
im Altreich hal auch im ersten Halbjahr 1938
eine weitere Zunahme des Giiterumschlages und
damit der gesamten Verkehrsleistungen zur Folge
gehabt. Da bereits im Jahre 1937 die vorhande-
nen Verkehrskapazititen voll ausgenutzt worden
sind, was ebenso fiir den Verkehrsapparat der
Reichsbann wie fiir die StraSen und fiir die Bin-
nen- und Seeschiffahrt gilt, so ist damit die
Notwendigkeit cines auf lange Sicht berechneten
Ausbaues der deutschen Verkehrswirtschaft um
so dringlicher in Erscheinung getreten. Dazu
kommen nunmehr die grofsen Aufgaben, die die
Angliederung der Ostmark gerade auf verkehrs-
miiigem Gebiete stellt.

Die Deutsche Reichshahn ist, wie schon er-
wilint, bereits 1937 an die Grenze ihrer Ka-
pazitit gestofien. So wurden in der Beforde-
rung von Giitern wie auch von Personen die
bisherigen Hochstziffern von 1928/29 erheblich
dbertroffen. Die ersten Monate des Jahres 1938

haben einen weiteren Verkchrsanstieg gebracht.
Gemessen an den geleisteten Tonnenkilometern
lag das Verkehrsvolumen im ersten Vierteljahr
1938 mit 18 Milliarder Tonnenkilometern um
rund 10 v. H. tber der vergleichbaren Vorjah-
reszeit. Die hiedurch dringlich gewordene Auf-
gabe des Ausbaues des Verkehrsapparates stellt
naturgemill an die Reichsbahn groBe finanzielle
Anspriiche. Betrachtet man unter diesem Ge-
sichtspunkt die kiirzlich verdffentlichte Ertrags-
rechnung fiir das Jahr 1937, so zeigt sie zwar

eine sehr erfreuliche Zunahme der Verkehrs-
einnahmen von 3.98 Miiliarden Reichsmatk im

Jahre 1936 auf 4.42 Milharden Reichsmark im
Jahre 1937, doch bleibt die Einnahmesumme
trotz erhohter Verkehrsleistungen erheblich, und
zwar um rund 930 Millionen Reichsmark hin-
ter dem Ergebnis von 1929 in Hohe von 5.35
Milliarden Reichsmark zuriick. Dies erklirt sich
daraus, daB infolge von Tarifsenkungen und einer
stindigen Ausdehnung der Ausnahmetarife die
Einnahmen je Verkehrscinheit stark zuriickgegan-
gen sind. Seit 1929 erhshte sich der Anteil der
Beforderung zu niedrigeren Sondertarifen im Per-
sonenverkehr von 56 auf 72 v. H. im Giiter-
verkehr von 57 auf 70 v. H. Auf der anderen
Seite stiegen naturgemidl wiithrend der letzten
Jahre die Betriebsausgaben in erheblichem Um-
fang, auflerdem hatte die Reichsbahn fiir 1937
auf Grund der neuen Bestimmungen einen auf
157.8 Millionen Reichsmark erhohten Betrag an
die Reichskasse abzufiihren, ot
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Reichsbahn und Oesterr. Bundesb.
Geleistete Tonnenkilometer*)
In Milliarden
Reichsbahn Bundesbahnen

1929 68.9 4.5
1930 5H4.7 3.9
1931 45.5 3.2
1932 38.9 2.6
1933 41.7 2.6
1934 50.2 2.7
1935 57.0 2.8
1936 63.3 2.9
1937 71.9 3.8

Die Reichsbahn steht vor folgenden Investi-
tionsaufgaben: Erneuerung und Vergroferung des
Wagenparkes, was umso dringlicher ist, als be-
reits im Herbst 1937, im Zeitpunkt der Spit-
zenbelastung, voriibergehend mehr als 100.000
Giiterwagen gefehlt haben. Eine grofie Anzahl
von Neu- und Ausbauten einmal im Zusammen-
hang mit dem Umbau der Grofstidte Berlin,
Hamburg, Minchen und Niirnberg, sodann infolge
der Errichtung neuer grofler Industriewerke in
zahlreichen Teilen des Reiches. Umfangreiche zu-
sitzliche Investitionen in der angegliederten Ost-
mark. '

*) Ausschliesslich der Giiter ohne Frachtberechnung.

Mit der Angliederung der Osterreichischen
Bundesbahnen iibernahm die Reichsbahn deren
bisheriges Eisenbahnuetz, das eine Linge von
rund 5800 Kilometer (Reichsbahn bisher rund
54.500 Kilometer) aufweist. Beim Vergleich isl
zu beriicksichtigen, daff in Oesterreich em er-
heblich griferer Prozentsatz der Betriebsstrek-
ken, niimlich 75 vom Hundert, auf eingleisige
Strecken entfillt, gegeniiber 58 vom Hundert
im Altreich. Das bedeutet, dall bei steigendem
Verkehr, wie er zum Beispiel mit dem bereits
in Angriff genommenen Ausbau der steirischen
Eisenerzforderung usw. zu erwarten ist, die Not-
wendigkeit des doppelgleisigen Ausbaues der
Strecken -hervortritt. Im Gegensatz zu dem star-
ken Verkehrsaufschwung in Deutschland lag der
Verkehrsumfang der oOsterreichischen Eisenbah-
nen wihrend der letzten Jahre noch weit unter
dem Stande der Hochkonjunkturjahre 1928/29.
Infolge des seit 1932 bestehenden FEinnahmen-
defizites — im Jahre 1936 zum Beispiel betrug
der gesamte Fehlbetrag 86.6 Millionen Schil-
ling —, mubBte seitens der Bundesbahnen nicht
nur der notwendige Ausbau der Anlagen zu-
riickgestellt werden, sondern es unterblieben so-
gar in erheblichem Umfange die laufenden Er-
salzinvestitionen sowohl beim Oberbau als auch
im Wagenpark.

Sdhnellverkehr in ltalien

Seit lingerer Zeit beschiftigen sich die Ita-
lienischen Staatsbahnen mit der Errichtung eines
neuzeitlichen Schnellverkehres auf ihren Strek-
ken. Viel beachtet wurden die mit fliissigen
Brennstoffen gespeisten Schienenautomobile, die
sogenannten Littorine, die seit einigen Jahren
auf nicht elektrisierten Eisenbahnstrecken einge-
setzt werden. Diese Triebwagen, die in verschie-
denen Typen ausgebildet wurden, eignen sich
vor allem fiir die Verkehisbediirfnisse auf Ne-
benstrecken und fiir den oOrtlichen Verkehr auf
den Hauptstrecken. Auf elektrisierten Strecken
werden sie durch elektrische Triebwagen er-

e ‘ , )

setzt. , . L

Der starke Fernverkehr auf den grofien elek-
trisierten Hauptstrecken des Landes erforderte
die Entwicklung gréferer Einheiten, und die Ita-
lienischen Staatsbahnen sind demgemidfl zum
Studium und zum Bau von Stromlinienziigen
ibergegangen, deren Probelahrten berechtigtes
Aufsehen in Italien und in anderen Lindern her-
vorgerufen haben. Die Vorarbeiten wurden in
einem besonderen Ufficio des Servizio Trazione
in Florenz durchgefithrt. Der Bau des neuen
elektrischen Stromlinienzuges erfolgte in den
Werkstitten Breda in Sesto Calende. Es handelt
sich um Ziige, die aus drei Teilen bestehen, wel-
che durch besondere Faltenbilge zu einer Wa-
- geneinheit zusammengeschlossen sind. Im Aeube-
ren ist moglichste Stromlinienform unter Ver-

meidung jedes Vorsprunges und jeder Vertiefung
angestrebt; auch die Fensterscheiben sind so
eingefiigt, da sie mit der Aufenwand eine Ebene
bilden. Da die Fenster mit Riicksicht auf die hohe
Fahrgeschwindigkeit geschlossen bleiben miissen,
bildete die Frage des Luftwechsels ein besonders
schwieriges Problem beim Bau des Zuges. Es
ist nunmehr eine Anlage vorgesehen, welche
einen volligen Luftwechsel innerhalb von sechs
Minuten ermdéglicht und dabei gleichzeitig e
nach Bediirfnis die Kiihlung oder Erwirmung
der Luft und die Regelung ihres Feuchtigkeits-
gehaltes bestimmt. Die Konstruktion des Wagens
selbst erfolgte in Stahl; auch Aluminium ist
weitgehend zur Herabdriickung des Gewichtes
verwendet worden. Von den drei Wagen bildet
der mittlere einen Salonwagen, 1. Klasse fiir
35 Reisende mit bequemen Armsesseln. Die bei-
den AuBlenwagen enthalten 24 und 35 Plitze 2.
Klasse, ferner Kiiche und Vorratskammer, Ge-
pick- und Postraum. Der Wirtschaftsbetrieb fin-
det in den einzelnen Abteilen an kleinen ab-
nehmbaren Tischen stat.

Der elektrische Stromlinienzug hat bei einer
Linge von 62 m ein Gewicht von etwa 100 ft.
Er wird von sechs Motoren mit insgesamt 1200
PS bertieben, die ihm eme Hochstgeschwindig-
keit von 160 und eine Reisegeschwindigkeit von
110 km verleihen sollen. Je ein Fiihrerstand ist
auf  beiden Enden des Zuges vorgesehen. Die
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Probefahrten haben die Erwartungen voll erfiillt,
ja ibertroffen. Der Zug erreichte im groflen Ap-
penninentunnel zwischen Bologna und Florenz
eine Hochstgeschwindigkeit von 163 km, zwi-
schen Florenz und Rom von 150 km. Die Strecke
Bologna—TFlorenz (97 km) wurde in 54 Minu-
ten zuriickgelegt. Auf einer Versuchsfahrt zwi-
schen Rom und Formia m Anwesenheit des Ver-
kehrsministers Exz. Benni wurde sogar eine
Hochstgeschwindigkeit von 170 km erzielt. Die
gesambe Strecke von 128 km wurde in 58 Mi-
nuten zuriickgelegt. Der elektrische Zug soll fiir
die Hauptverkehrsader Bologna—Rom—Neapel
eingesetzt werden. Um auch"den noch nicht elek-
trisierten Strecken, inshesondere der wichtigen
Querverbindung Turin—Mailand—Venedig—Triest
die Vorteille der neuen DBeférderungsart zu bie-
ten, ist an die Fiatwerke in Turin ein dhnliche:
Zug mit Oelantrieb vergeben worden, der dem-
nichst seine Probe- und Abnahmefahrten begin-
nen soll. Die Reisedauer soll dabei auf der
Strecke von Turin bhis Venedig von 7 auf 4
Stunden herabgesetzt werden.
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Biicherschau

Leitfaden fiir den Dampflokomotivendienst. Von
NiederstraBer, Reichshahnrat. 2. Auflage,
500 Seiten im Format 16x22 em. Mit vielen
Abb. und Tafeln. Verlag der Verkehrswissey
schaftlichen Lehrmittelges. m. b. H., Leipzg.
Ladenpreis in Leinenband RM 8.50, Vorzugs-

preis fir deutsche Kisenbahner RM 7.—.

Das in erster Auflage im Jahre 1935 erschie-
vene Buch hat durch seinen trefflichen Inhalt
eine solche Verbreitung erlangt, day nunmehr die
2., verbesserte Auflage vorliegt, welche in jeder
Hinsicht den neuesten Stand des deutschen Lo-
komotivhaues beriicksichtigt. Das Werk ist natar-
gemils in erster Linie fiir das Personal der DRB.
bestimmt. So finden wir darin nicht nur alle
Finzelheiten vom Kessel, Lauf- und Triebwerk
und den zugehorigen Armaturen wie Injektoren,
Vorwirmer, Schmierpumpen usw. Manche davon
sind schon als Norm anzusehen, wie der Ein-
heitsregler von Fritz Wagner & Co. Zumindest
ebenso wichtig ist die Stehbolzenfrage fiir Eisen
und Kupfer nicht nur ber Kupferboxen, sondern
mehr mnoch, bei Eisenboxen, deren Lebensdauer
namentlich bei 20—25 atii die Zukunftsfrage der
heutigen Dampflokomotive im wesentlichen be-
einflufit. Zu knapp sind die Ventilsteuerungen
gehalten, dagegen mit 90 Seiten Umfang das Ka-
pitel {iber Bremsen, chne deren Durchbildung
ein Schnellverkehr nicht moglich ist. Typenzeich-
nungen mit den Hauptabmessungen der wichtig-
sten Lokomotivreihen sind eine wertvolle Ergin-
zung des vortrefflichen, klar geschriebenen und
vorziiglich ausgestatteten Buches, dessen geringer
Preis jedermann die Anschaffung ermdglicht. Bei
der raschen Angliederung der Ostmark wird es
einen unentbehrlichen Behelf fiir das osterrei-
chische Lokomotivpersonal bilden, so dal es
einem direkten Mangel abhilft.

L. N. E. R. Locometives 1938. 48 Seiten im
Format 14%21 c¢m, mit vielen Abb. Verlag der
Lok. Publishing Co., 3 Amen Comer Pater-
noster Row EC, London. Preis 1 Sh.

Die zweitgrofite englische Eisenbahn mit
10.600 km Streckenliinge ist aus mehreren Bah-
nen zusammengelegt worden: Nordost, Central,
Ost, Nord, Schottische Nord und Nordbritische
Bahn, die damals zusammen iiber 7392 Loko-
motiven, 19.986 P.-Wagen und 300.398 G.-Wa-
gen verfiigten. Durch die Zusammenlegung wur-
den viele Fahrzeuge ausgeschieden, daher nur
mehr 6576 Lokomotiven, 19.225 P.- und 253.912
G.-Wagen im Stand gefithrt werden. Das reich
bebilderte Heft wird daher allen Lokomotivfreun-
den recht willkommen sein.
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. ‘Nicht abgemeldete Abonnements gelten -als weiter bestellt

Von alten Lokomotiven und Wagen der ehema-
ligen Braunschweigischen Eisenbahn

Mit 10 Abb.

Am 1.. Dezember d. J. wird die Reichshahn-
direktion Hannover des Tages gedenken kdnngn,
an dem vor 100 Jahren die 12 km lange Staats-
. bahnstrecke Hannover—-Wollenbiittel als #lt:ster

Teil ihres Verwaltungsbereiches in Betrich ge-
“nommen wurde. Eine reichbesuchte,, grofziigige
Gedenkausstellung hat bhereits in der Zeit vom
19. August bis 4. September d. J. in Braun-
schweig stattgefunden, doch konnte bei der vor-
wiegend wirtschaltlicken Interessen des Gaues

Niedersachsen dienenden Figenart ders:lben der

Entwicklung der Eisenbahhfahrzeuge nur in all-
gemeiner Kiirze gedacht werden. Auch in der
zu dieser Veranstaltung durch die R. B. D. Han-
nover herausgegebenen Festschrift | Die
Braunschweigische Staatsbahn 1838
bis 1938 war es micht moglich, eingehender
auf .diesen- Teil zuriickzukommen.

So moge denn.nun an dieser berufenen Stelle
iber besonders bLemerkenswerte Bauarten der
alten Fahrzeuge dieser Bahn kurz berichtet scin.
(Die Lokomotiven der fritheren Brammschweigi-
schen Tisenbahn sind von mir schon in dem
Jahrbuche 1914/15 des Vereines Deutscher In-
genieure ' beschrieben worden, so dal ich aus-

zugsweise hieraut zuriickkommen werde.) Dem.

Verein Deutscher Ingenieure, Abteilung fir Tech-
nikgeschichte, sei an dieser Stelle gedankt fiir
die bereitwillige- Ueberlassung der Nachdrucks-
rechte.

Gleich. den meisten iilieren deutschen Bah-
nen hatte auch die DBraunschweigische ihre er-
sten Lokomotiven aus England bezogens ja, so-
gar die beiden ersten Fachleute zum Anlernen
deutscher Mannschaft fir die Fihrung, War-
tung und Ausbesserung der Lokomotiven —
Blenkinsop wund Chillingworth — bhatte man
sich gegen giinstige Angebote aus England ver-
schrieben. Doch sehr bald war man -zu = der
Einsicht gekommen, daB die Lokomotiven zu

billigeren Preisen 1n eigenen Lande hergestellt
werden  konnten.  Denn eine 1842 von Sharp,
Roberts & Comp. in Manchester gelieferte 1 A1
Lokcemotive mit Innenzylindern, verstirkte Aus-
fithrung von der bekannten | Adler der Niri-
berg—Firther-Bahn, wurde sogleich in dreifacher
Anzahl in dem braunschweigischen Eisenhiitten-
werke in Zorge nachgebaut. Auch fiir die vor-
malige Hannoversche Staatshahn wurden dort
drei gleiche Lokomotiven Lergestellt.) 1843 ward
noch durch die -Fisenbahnwerkstitte in Braun-
schweig eine 1 1A-Lokomotive nach dem Vor-
bilde einer 1839 von Norris in Philadelphia ge-
lieferten 2A-Lokomotive angefertigt, jedoch unter .

Abb. 1

1 1A-Lokomotive, gebaut 1843 von der Eisen-
bahnwerkstitte in Braunschweig
Zylinderdurchmesser

Kolbenhub
Treibraddurchmesser
Laufraddurchmesser

305 mm
457 mm
1220 mm
762 mm

Heiztldche 45 qm
Rostfliache 0.7 qm
Dampfdruck 4.9 atii
Gesamtgewicht 13 t
Reibungsgewicht 8t
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Verwendung eines dauerhafteren Blechrahmens,
an dem die Zylinder hefestigt waren und ohne
Vereinigung der beiden Laufachsen zu einem
Drehgestell. Abb. 1.

Zur \’uwendung aul dieser inzwischen bis
Harzburg, am Fufie des Harzgebirges, verlinger-
ten Strecke mit stirkeren Steigungen wurden
1843 von Robert Stephenson & Co. in New-
castle o. T. zwei dreitach gekuppelte Lokomoti-
ven mit Innenzylindern bezogen, denen 1846
noch eine gleiche dritte folgte. Es waren dieses
die ersten Dreikuppler in Deutschland! Als Eigen-
art derselben sei erwihn(, dal ihr waagrech-
ter Langkessel-Querschniit um 89 mm geringer
war als der weuklechte wegen der Unterbrin-
gung des Kessels zwm,hen den hochliegenden
Tragfedern. - Abb. 2. Die Tender wurden von
Zorge geliefert.

Von 1848 an hat die Braunschweigische
Fisenbahn dann ihre sédmtlichen Lokomotiven,
insgesamt in der stattlichen Anzahl von 158
Stiick, bei Georg Egestorft in Hannover-Linden
(spiter iiber StronBberg als Hanomag bekannt)
bauen lassen. Die ersten waren 1B-Lokomoti-
ven mit {iberhingendem Stehkessel wund mit
waagrechten AuBenzylindern, der derzeit fiir die
noch leichteren Giiterziige allgemeln verwende-
ten Bauart. Bald folgten gleichartige Lokomo-
tiven mit groferen Treibridern zur Verwendung
im Reiseverkehr.

Als dann zu Anfang der 50er Jahre auf den
inzwischen weiter ausgebauten deutschen Bah-

Braunschweigische Eisenbahn hierfiir 1A1-Loko-
motiven mit durchhingendem Stehkessel, Innen-
zylindern und Doppelrahmen bauen. Die Wahl
dieser in England damals als ,,Jenny Lind-Type*

weit vmbrmteten Bauart diirfte aut den Einfluf
der schon erwihnten beiden englls(h.n Fach-
leute /uruckzuiuhren sein. (Abb. 3.). Die Braun-

schweigische Eisenbahn hat davon 13 Stiick be-
sessen, deren Leistungsfiligkeit bei den sich -
folgenden Lieferungen vergroflert wurde. Zur
Bewiltigung des sich stetig steigernden wich-

tigen Verkehrs zwischen Berlin und Rheinland-

Westfalen, der vor Eroffnung der Strecken Ber-
lin—Lehrt-e, bezw. iiber Helmstedt, iiber die
grofenteils  braunschweigische Strecke Magde-
burg — Oschersieben — Braunschweig abgewickelt
werden multe, langte die Zugkraft dieser un-
gekuppelten Lokomotiven - bald nicht mehr aus.
Unter Beibehaltung der Innenlage der Zylinder,
sowie des Doppelrahmens wurde eine leistungs-
fihige 1B-Schnellzugslokomotive mit unterstiitz-
tem Stehkessel entworten, von der die Egestorti-
sche Fabrik von 1865 bis 1874 die beachtliche -
Anzahl von 34 Stick gebaut hat. Es waren die

‘einzigen 1B-Lokomotiven mit Innenzylindern und

Doppelrahmen in Deutschland! (Abb. 4.)

Ergibt sich aus Vorstehendem, dafl die Braun-
schweigische Staatsbahn dauernd darauf bedacht
gewesen ist, tir den Reiseverkehr leistungsfi-
hige Zugkritte einzustellen, so tritt solches be-
ziiglich des Giiterverkehres noch ganz besonders
hervor. Bereits im Jahre 1861, als  durchweg
nur kleine Giiterwagen von 5 t Ladegewicht vor- -
handen waren, wurde von Egestortf eine drei-

g

nen Schnellziige eingefithrt wurden, lie die
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Abb. 2
C-Lokomotive, gebaut 1843 von Rob. Stephenson & Comp. in Newcastle o. T.
Zylinderdurchmesser 381 mm Rosﬁ]iiche 0.8 qm
Kolbenhub 610 mm Dampfdruck 49 ati -
Treibraddurchmesser 1448 mm Gewicht 22 1
Heizfliche 77 qm ‘
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Abb. 3

1 A 1-Lokomotive, gebaut 1853 (bis 1864 verstirkt) von G. Egestorff, Hannover

406 mm
559 mm
1873 mm
1187 mm

97 qm

Zylinderdurchm. 381 mm, zuletzt
Kolbenhub

Treibraddurchmesser
Laufraddurchmesser

Heizflaiche 91 qm, zuletzt

fach gekuppelte Giiterzugslokomotive geliefert,
die eine fiir jene Zeit auflergewohnlich grofie
itberhingende Feuerbiichse besall, deren Gewicht
teilweise durch den Tender (Stiitztender) getra-
gen werden muflte. Dieser besonders groli: In-
nenraum des Stehkesszls diente urspriinglich zur
Aufnahme eines dreistufigen Rostes, aul dessen
oberster Stufe unter Luitabhschluf die Kohle zu
Koks umgewandelt werden sollte, der alsdann
auf «er zweiten Stufe, dem eigentlichen Roste,

zu verbrennen hatte, wilirend die kleinere letzte

Stufe in einem kippbaren Schlackeniost bestand.
Diese (bald durch einen einfachen schrigen Rost
ersetzte) Anordnung war durch den Ingenieur
Behne erdacht, der zur geldiichen Unterstiitzung
den Hollinder Kool gewonnen hatte. Es trugen
deshalb diese Lokomotiven Schilder mit der Auf-
schrift ,,System Behne-Kool*,
artigerweise auch spitere Lieferungen ohne den
Behne'schen Stufenrost. Die Braunschweigische
Bahn hat von dieser bemerkenswerten Bauart
bis 1874 die stattliche Anzahl von 37 Stiick
bauen lassen, von denen die ersten fiinf Treib-
rider von 1448 wund die iibrigen solche von
1372 mm - Durchmesser hatten. (Abb. 5.) Bei

und zwar eigen-

Rostfliche 1.2 qm, zuletzt 1.3 qm
Dampfdruck 7 atii
Gesamtgewicht 27 t, zuletzt 30 t
Reibungsgewicht 12 t, zuletzt 13 ¢t

ihrer grofien Rostfliche zihlten sie zu den lei-
stungsfihigsten Lokomotiven ihrer Zeit und nebst
fiinf solchen der vorm. Hannoverschen Staafs-
bahn waren sie die einzigenr ihrer Art in Deutsch-
land. Von 1863 bis 1872 sind mit der gleichen
Rostancrdnung, aber mit kiirzerem Langkessel,
noch 27 zweiachsige Lokomotiven, Bauart Behne-
Kaool, eingestellt worden. (Abb. 6.) Nebst zwer
glaichen Maschinen, mit denen die Halberstadt
—Blankenburger Fisenhahn 1872 den Betrieh
aufnahm, waren es dic einzigen B-Stiitztender-
Lokomotiven in Deutschland.

Aus den vorstehenden Angaben ergibt sich,
dafi die Braunschweigische Eisenbahn einen fiir
jene Zeiten ganz hervorragend leistungsfihigen
Lokomotivbestand besessen hat, der sich auch
zugleich  durch schmuckes AeuBere vorteilhaft
auszeichnete. Dampidom, Zyvlinder usw. waren
mit blankem Messingblech verkleidet, und der

‘Farbenanstrich: Rahmen braun, Kessel und son-

stige obere Teile griin, und Réder rot, wurde
stets frisch erhalten.

~ Dem ausgezeichneten Zustande des Lokomo-
tivbestandes haben auch die Wagen der Braun-
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Abb. 4
1 B-Lokomotive, gebaut 1865—1874 von Egestorff-Hanomag in Hannover
Zylinderdurchmesser 432 mm Rostfliche 2 qm
Kolbenhub 559 mm Dampfdruck 9 atii
Treibraddurchmesser 1873 mm Gesamtgewicht 36 t
Laufraddurchmesser 1187 mm Reibungsgewicht : 25t
Heizfliche 96 qm '
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Abb. 5 | :
C-Stiitztender-Lokomotive, gebaut 1861—1873 von Egestorff-Hanomag in Hannover

Zylinderdurchmesser, 1861 432 mm Damptdruck 9 atii

von 1862 an’ 457 mm : :
Kolbenhub, 1861 610 mm | Gesamugewicht 1861 ; i

von 1862 an 660 mm on 1865 a 40 t
Treibraddurchmesser bis 1864 1448 mm R i 4

von 1865 an 1372 mm Reibungsgewicht 1861 32t
Heizfliche 110 qm 1862—1864 s 134 t
Rostflidche 2 qm von 1865 an | 36t
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B-Stiitztender-Lokomotive, gebaut 1863—1872 von Egestorff-Hanomag, Hannover
Zylinderdurchmesser 432 mm Rostfldache 2 gm
Kolbenhub 610 mm Dampfdruck 9 atii
Treibraddurchmesser 1448 mm Gesamtgewicht 34t
Heiztlache 91 qm Reibungsgewicht 28 t

schweigischen Eisenbahn entsprochen, die den Umbauten an den Wagen vorgenommen. Von

jeweiligen Zeitverhiltnissen entsprechend einen
besonderen Grad der Vollkommenheit aufwie-
sen. In der lange Zeit unter der Leitung von
ClauB und spiter Schettler gestandenen leistungs-
tdhigen Eisenbahnwerkstitte in Braunschweig
wurden nicht nur umfangreiche Ausbesserungcn
an Lokomotiven, sondein vielfach auch grofere

den dltesten Wagen, aie wohl alle zweiachsig
gewesen sein dirften, sind Angaben nicht mehr
vorhanden. Wiohl aber kann als Abb. 7 ein
zweiachsiger Wagen I. Klasse mit 214 Abteilen
gezeigt werden, der um 1850 gebaut wurde. Das
Halbabteil hatte drei grofie Stirnfenster, so daf
er schon als Aussichtswagen ang»espnochen wer-

830 4 75 H7o3e 960 ,rﬂe
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Abb. 7

Klasse der

Zweiachsiger Abteilwagen I

Braunschweigischen Eisenbahn um 1850. 15 Sitzplitze
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Abb. 8

Dreiachsiger Abteilwagen [. und 1I. Klasse der Braunschweigischen Eisenbahn

6 Sitzplitze L.

den konnte, wenn dasselbe am Zugschluf} sich
befand. Nach Art der Dostkutschen war der
Wagenkasten wurspriinglich so mniedrig, dal die
Reisenden im Wagen micht gut aufrecht stehen
konnten, weshalb er spiter eine Authohung er-

1856.

von

und 32 II. Klasse.

fahren hafte. Die freie Lagerung des Kastens
mit Gunmi-Zwischenlagen auf den Kopfschwel-
fen ist wohl auch erst spiter ausgefithrt wor-
den  zur Erreichung saniteren Laufes. Wegen
der friiher noch ab und zu befiirchteten Achsen-

Abb. 9

Dreiachsigen Abteilwagen III. und IV. Klasse der Braunschweigischen

Eisenbahn von 1872.

20 Sitzplitze 1II. und 50 Plitze IV. Klasse
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Abb. 10

Dreiachsiger Gepidckwagen der Braunschweigischen Eisenbahn von 1853

briiche hatte die Braunschweigische Bahn dann
vom Anfang der 50er Jahre ab nur noch drei-
achsige Reisewagen eingestellt.

Abb. 8 zeigt einen Abteilwagen I. und II.
Klasse von 1856, dessen anfinglich etwas nied-
riger Kasten spiterhin gleichialls aufgehoht wor-
den ist. Zur Erreichang eines moglichst ruhi-
gen Laufes waren nicht nar recht lange Trag-
federn verwendet worden, sondern die Feder-
bocke waren so grofy ausgefiihrt, daf auch sie
noch zur besseren Abfederung beitragen konn-
ten. Aulerdem waren die Lager der Mittelachse
etwas kiirzer als die Achsschenkel, so dall beim
Durchfahren von Gleishogen eine Seitenverschie-
bung der Achse eintralen kounte, begiinstigt
durch Kettenglieder in der Aufhiingung der mitt-
leren Tragfeder. Dem damaligen Brauche gemil}
bestand die Beleuchtung in Oellaternen.

Einen dreiachsigen Abieilwagen II1. und IV.
Klasse mit geschlossenemn Bremserhiuschen aus
dem Lieferjahre 1872 zeigt Abb. 9. (Wie man
bereits seit dem Antang der 60er Jahre ho-

strebt war, auf den Lokomotiven einen Wel-

terschutz fiir die Mannschaft anzubringen. so
i1st dann auch der Bremseisitz auf den Wagen-
ddchern spiiter durch ein schiitzendes Hiuschen

umkleidet worden.) Der Einbau von Seitenfen-
stern in den Seitenwiinden der Abteile 111. Klasse,
wie ihn das Bild zeigt, stellte eine Reiseannehm-
lichkeit dar, die bel anderen Bahnen erst viel
spiter Eingang fand. Die anfinglich auch bei
diesen Wagen noch vorhandenen Oellaternen sind
in den 80er Jahren durch Fettgasbeleuchtung
nach Pintsch ersetzt worden.

Der als Abb. 10 gezeigte Gepiickwagen von
1853 stimmte beziiglich der Zwischenlage von
Querbalken zum -Tragen des Wagenkastens mit
der Bauart der damaligen Giiterwagen iiberein.
Auller dem gesamten Untergestell bestanden auch
die unter den Langtrigern mit Schrauben be-
festiglen Tragfederbicke aus Holz. Wie bei die-
sem Gepiickwagen, so waren auch bei den Gii-
terwagen die Bretter der Seitenwinde nicht mit
Blech verkleidet; eine bewiihrte Bauweise, die
heute Allgemeingut ist.

Samtliche Wagen  der Braunschweigischen
Bahn, ob Reise-, ob Giiterwagen hatten (viel-
leicht in Anlehnung an den Landesnamen ?) brau-
nen  Anstrich. Sodann lieten unter simtlichen
braunschweigischen Wagen durchweg Radsiitze
mit Gullstahlscheibenriidern.

W. Nolte, Hannover.

Die Verkehrsentwidklung der Reichsbahn

In den letzten Monaten hat sich der Perso-
nen- und der Giiterverkehr der Reichsbahn wei-
ter gul entwickelt. Die Steigerungen betrugen
beim Personenverkehr i Juli 1938 gegeniiber
dem Vormonat fast 5 Piozent, gegeniiber dem

gleichen Vorjahrsmonat rund 11 Prozent. Beim
Giiterverkehr stiegen die Betriebsleistungen im
Juli um rund 2.5 Prozent, gegeniiber dem Juni
und um iber 2 Prozent gegeniiber dem glei-
chen Vorjabrsmonat, wihrend ein Vergleich mit
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dem Juli 1935 eine Steigerung von 40 Prozent
zeigt. Diese Zahlen gelten fiir das ganze Reichs-
gebiet.

Fiir die Ostmark sind genaue Angaben gegen-
wirtig noch micht zu erhalten, doch sind die
Steigerungen der Betiiehsleistungen beim Per-
sonenverkehr prozentuell bedeutend héher und
beim Giiterverkehr trotz Riickganges der im Vor-
jahr durchgefiithrten Transite ebenfalls héher als
im Reichsmittel. Im einzelnen hat sich die Ver-
lagerung der Frequenz aer einzelnen Strecken
in den letzten Monaten weiter entwickelt. So
weist die Strecke Wels—Passau im Personen-
und im Giiterverkehr eine Vervielfachung ihrer
Leistungen auf, wihrend der Ostwestverkehr
nach der Schweiz und Westeuropa leicht riick-
laufig ist. Am besten erkennt man die Ver-
kehrssteigerung daraus, daf im kommenden Win-
ter der Sommerfahrplan mit wenigen Aenderun-
gen beibehalten wird, wiihrend sonst die Zahl
der Ziige um ein Drittel und mehr vermindert
wird. !
Die Beniitzung der Ziige, die zwischen dem
Altreich und der Ostmark verkehren, ist gegen-
wirtig so gut, dall vielfich jeder Zug in zwei
bis drei Teilen gefiithrt werden muB, die Fre-
quenzzahlen bewegen sich um 90 Prozent der
vorhandenea  Plitze. Nicht selten werden aber
auch gegen 700 Personen von Ziigen mit 575
Platzen befordert. Fir viele Teile der Ostmark,
besonders fiir Tirol, hat sich der  starke Ein-
satz von KdF.-Zigen giinstig ausgewirkt. Diese
Zuge bringen die KdF.-Fahrer auf zwei bis vier
Wochen an einen bestimmten Ort, wo diese
dann den Ausflugsverkehr auf kleinere Entfer-
nungen, fir den sie ja auch ErmiBigungen be-
sitzen, fiihlbar beleben. Diese starke Steigerung
des Verkehrs und die bessere Ausnutzung der
Ziige hat naturgemif auch den Einnahmenertrag
entsprechend beeinflufit.

Dall die Betriebskostzn mit den Leistungen
steigen muliten, ist verstiindlich, doch ist ihre
Erhohung im Vergleich zu der der Einnahmen
geringer. Wihrend in den vergangenen Jahren
i der Ostmark kaum ein einziger personen-
fuhrender Zug seine Betiiebskosten herein-
brachte, sind es jetzt nur noch die Arbeiter-
und Schiilerziige, die Zuschiisse bediirfen. Die
Ausnutzung der gefahrenen Zugskilometer ist
also bedeutend besser una das wirkt sich auf
die Rentabilitit entsprechend aus.

Die starke Steigerung des gesamten Ver-
kehrs, auf die die Reichsbahnlinien in der Ost-
mark in keiner Weise eingerichtet waren, hat
natirlich auch Stockungen in der Verkehrsab-
wicklung zur Folge.

Aber nicht nur die Strecken sind iiberlastet,
sondern auch die Stationen verfiigen iiber zu
wenig Vorfahr- und Entladegeleise. Neben dem
Ausbau der Strecken — ) soll z. B. die Strecke
St. Valentin—Linz ein drittes, die Strecke Linz
—Wels ein diittes und viertes Geleise bekom-

men — wird daher auch auf den Ausbau der
Stationen grofler Wert gelegt. /

Mit dem letzten Fahrplanwechsel hat die
Deutsche Reichsbahn eme wesentliche Vermeh-
rung der Reiseverbindungen durchgefiihrt, die
bei den Schnellziigen eine Steigerung der Zug-
kilometerleistung um rund 25 Prozent gebracht.
hat. Welchen Umfang diese Verdichtung des
Schnellzugsverkehrs erreicht hat, geht aus einer
jetzt verotfentlichten Uebersicht hervor. So wurde
z. B. aut der Strecke Berlin—Hamburg die Zahl
der tiglichen Schnellzugsverbindungen gegeniiber
dem Vorjahr um 85 Prozent auf 24 vermehrt,
zwischen Berlin und Breslau um 60 Prozent
auf 16 und zwischen Frankfurt am Main und
Hamburg und Frankfurt «m Main und Miinchen
um 50 Prozent auf je 12. Die meistbefahrene
Schnellzugsstrecke ist nach dieser Uebersicht die
Strecke Hannover—Hamm, die tiglich 43 Ver-
bindungen (gegeniiber aem Vorjahr 48 Prozent
mehr) aulweist; dahinter folgt die Strecke Ber-
lin—Halle mit tiglich 42, Berlin—Hannover mit
32 (19 Prozent mehr) und Stuttgart—Miinchen mit
26 (24 Prozent mehr) Schnellzugsverbindungen.
Wihrend mit dieser .betrichtlichen Vermehrung
der Schnellziige gewissermafien Breitenarbeit ge-
leistet wurde, haben die absoluten Spitzenge-
schwindigkeiten und die absolute Reisegeschwin- -
digkeit etwas nachgelassen. Denn der gewaltig
angestiegene Verkehr hat das Einlegen lingerer
Aufenthalte auf den Bahnhéten zum Ein- and
Aussteigen erforderlich gemacht und auBerdem
zur Streckung einiger Fahrzeiten gezwungen, weil
die langen und schweren Schnellziige selbstver-
stindlich lingere Zeit benétigen, um auf ihre
Héchstgeschwindigkeit zu kommen, als die we-
sentlich kinnzeren Zige in den fritheren verkehrs-
armen Jahren. Dafir aber ist die Anzahl der
Zige, die den niheren Bereich der Spitzenge-
schwindigkeiter: erreicht haben, gegeniiber dem
Vorjahr um 39.3 Prozent gestiegen.

Der AnschluB hat umfangreiche Neubauten
bei den Osterreichischen Bahnen notwendig ge-
macht. Die Bahnanlagen miissen den neuen Ver-
kehrsbediirfnissen angepalt werden; Folgende
Arbeiten sind geplant: Neabau eines Personen-
bahnhofes im Siiden der Stadt Linz. Bau eines
Verschiebebahnhofes, Ausgestaltung des Frach-
tenbahnhofes, Bau von Anlagen fiir die Her-
mann Giring-Werke, Zulegung “eines zweiten
Gleises in der Strecke Steyr—St. Valentin auf
der Strecke Eisenerz—Steyr and Erweiterung der
Bahuhofe auf dieser Strecke. Anlage eines drit-
ten Gleises zu der zweigleisigen Westbahnstrecka
St. Valentin—Linz, da diese den Erzverkehr von
Eisenerz zu den Goring-Werken nicht mehr wird
bewiitigen konnen. Zweigleisiger Aushau der
heute nur eingleisigen Strecke Leoben—St. Mi-
chael, iiber die der Verkehr der sonst zweiglei-
sigen Linie von Wien nach Kérnten geht. Das
kurze, nur eingleisige Stiick Kufstein—Wiorgl in
der Strecke Berlin—Rom wird gleichfalls zwei-
gleisig ausgebaut. Zulegung eines zweiten Glei-
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ses zwischen Bruck a. d. Leitha—Zurndorf als
Vervollstindigung der sonst zweigleisigen Verbin-
dung Wien—Budapest. Umgestaltung, beziehungs-
weise Erweiterung des Wiener Westhahnhofes,
wenn auch zundchst nur in bescheidenem Aus-
mab, um den gesteigerten Personenverkehr be-
wiltigen zu koénnen. Bau eines Wiener Zentral-
bahnhofes fiir durch Wien durchgehende Schnell-
ziige, um das zeitraubende Ueberstellen der Ziige
von einem Bahnhot zum anderen zu ersparen.
Um eine rasche und wirtschaftliche Reihung der
Wien zurollenden, beziehungsweise von Wien
abgehenden Giiterziige zu bewerkstelligen, ist
aullerdem die Anlage eines groflen Verschiebe-
bahnhofes geplant. Bau einer eingleisigen Strecke,
die den Stdosten Kérntens mit dem Lavanttal
und der Siidsteiermark verbindet. Neubau der
kurzen Strecke St. Georgen a.d. Gusen—Schwert-
berg am linken Donauufer zur Verbindung von
Linz -mit der Wachau. Projekt einer direkten Ver-
bindung zwischen Payerbach—Mirzzuschlag ohne
Ueberquerung des Sernmeringpasses. Neubau der
Linie Oberwart—Giissing—Mogersdorf, um die
Strecke Giissing-—Strem dem Reichsbahnnetz an-
zuschliefen. Anlage eines zweiten Gleises in der
Strecke St. Veit a. d. Glan—Klagenfurt—Villach
—Tarvis. Anlage einer straBenfreien Verbindungs-
kurve zwischen dem Hauptbahnhof und dem
Westbahnhof von Innsbruck. Neuanlage einer
Linie Wulkaprodersdort—-Mattersburg—St. Mar-
tin, um die derzeit iiber ungarisches Gebiet fiih-
renden Strecken zu ersetzen. Bau einer Linie
von Leermoos nach Imst. Bau der schon in
der Vorkriegszeit begonnenen Strecke Landeck
Mals zum Anschluf an die bestehende Strecke
nach Meran. Bau einer Strecke Martinsherg—
Gutenbrunn—-Persenbeug zur Verbindung des
holzreichen Waldviertels mit dem Sitden. Um-
gestaltung der schmalspurigen Linie Unzmarkt
—Mauterndorf in eine zweigleisige Vollbahn
(eventuell Verlingerung durch die Tauern nach
Radstadt). Neubau der kurzen Linie Stammers-
dorf—Jedlersdorf als Verlingerung der Linie von
GroB-Schweinbarth gegen Wien. Schlieflich Ho-
herlegung der Wiener Verbindungsbahn, Ausge-
staltung des Nordbahnhofes, Zulegung eines zwei-
ten Gleises an der Donaulindebahn, Verbindungs-
schleife bei SiiBenbrunn, Vorsorge fiir die in
Wien in Aussicht genommenen Hafenanlagen. -
In einem Vortrag auf der Leipziger Verkehrs-
‘wirtschaftlichen Tagung ging  Staatssekretir
Kleinmann auch auf den Stand der Arbeiten ein,

die sich fiir das deutsche Eisenbahnwesen aus
dem Anschluf} ergeben haben. Die Ueberleitung
der Bundesbahnen auf die Reichsbahn 148t sich
nicht ohne weiters mit der Verreichlichung des
deutschen Eisenbahnwesens im Jahre 1919 ver-
gleichen. Erschwerend wirkt zwar die lange und
scharfe Trennung der Ostmark vom Reich ge-
geniitber 1919, ‘dagegen bedeutet die Tatsache
eine Erleichterung, daB sich der Osterreichische
Bahnbeamte frei von Partikularismus in den
Dienst der Sache stellt. Die Beamten und Arbei-
ter der ehemaligen Bundesbahnen arbeiten vom
1. Oktober 1938 an unter den gleichen Lebens-
bedingungen, wie ihre Kameraden im Altreich.
Wurde damit schon emn grofier Schritt zur Ver-
einheitlichung des Eisenbahnwesens getan, so
schreitet auch die organisatorische Eingliederung
stindig fort: im Jinner 1939 werden auch die
chemaligen Bundesbahndirektionen Wien, Linz
und Villach vollends nach Reichshahnmuster um-
gestellt sein. Lingere Zeit werden aber die
technischen Mafinahmen erfordern. Staatssekre-
tir Kleinmann nannte das Beispiel des verschie-
denen Systems von Stromabnehmern an elektri-
schen Lokomotiven, das vorldufig mnoch den
Uebergang ostmirkischer Lokomotiven auf Strek-
ken des Altreiches verhindert. Wesentliche Ar-
beit wird auch infolge der Umstellung auf den
Rechtsfahrverkehr an den Gleisanlagen, Signa-
len und am Wagenpark zu leisten sein. Die
dafiir notwendigen Investitionen bereiten in An-
betracht der zu erwartenden Verkehrsbelebung
nicht solche Sorgen, wie aus den absoluten Zah-
len vielleicht zunichst zu vermuten wiire. Den-
noch stellen sie natiirlich ein Finanzproblem er-
ster Ordnung dar und werden die Reichsbahn
veranlassen, sich an den Kapitalmarkt zu wenden.
Zu erwihnen sind auch noch die unter in-
ternationalem Einfluf stehenden Strecken der
ehemaligen Siidbahn (Donau-Save-Adria-Bahn),
so weit sie innerhalb des ehemaligen Bundes-
bahnnetzes liegen, die unter die Hoheit des Rei-
ches gehoren. Schon am 1. Oktober war ein
betriibliches Erbe des Geistes von St. Germain
beseitigt, indem die Mitropa an Stelle der In-
ternationalen Schlatwagengesellschaft die Bin-
nenkurse der ostméirkischen Bahnen befahrt.
Schlieflich wird noch die Feststellung des
Staatssekretirs interessieren, dall die lebensfi-
higen Privat- und Klemnbahnen wie im Reich
so auch in der Ostmark, bis auf wenige drin-
gende Ausnahmen erhalten bleiben sollen.

Die gesdhichtliche Entwicklung der Dampflokomotive

Vortrag von Ing. J. Rihosek, VDI, Sektionschef i. R, a. o. Professor, gehalten am 10. De-
zember 1937 in der Fachgruppe der Maschinen Ingenieure anldBlich Jder 100-Jahrfeier des Be-
standes osterreichischer Dampfeisenbahnen.

Mit 18 Abb.

Am 22. und 23. November 1937 feierten die
osterreichischen Bundesbahnen den, 100 jéhrigen
* Bestand 0Osterreichischer Dampfeisenbahnen. Es

geziemt sich wohl, daf in der Fachgruppe der
Maschinen-Ingenieure des osterreichishcen Inge-
nieur- und Architekten-Vereines aus gleichem
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Anlafl jener Maschine gedacht wird, die dem
Weltverkehr eine ungeahnte Bedeutung gab, die
der Pionier der heutigen Zivilisation wurde.

Die Abb. 1 versinnbildlicht uns die Entwick-

lung der Dampﬂukmnnli\'u innerhalb der 100
Jahre in ihrer duleren I'orm und Grofe. Fir
ihre gewaltige Verbesserung in Leistung und

Abb.
Jetzt (nach Maler Danilowatz)

Einst und
Wirtschaftlichkeit mogen folgende kurze Anga-
gen sprechen. Die Leistung der alten Lokomo-
tiven vom Jahre 1837 hetrug etwa 20—-30 PS,
jene der neuzeitlichen Schnellzugslokomotiven 1\'[
bis auf 4000 PRi gestiegen. Dagegen ist das Ge-
wicht der Lokomotiven fir 1 PSi von etwa 150
kg auf 38 kg gefallen. Wenn man noch hinza-
fugt, dall seit 1837 der Kohlenverbrauch wvon
5.2 kg fir 1 PSi/st., auf 0.71, der' Dampiverbrauch
von 31.0 kg fiir 1 PSi/st. aut 5.0 kg sich ver-
mindert hat, so bekommt man einen Begriff,
welche immense geistige Tngenicurarbeit und
grandiose \\mksmttgesm]tun(r geleistet werden
muBte, um diese ungeahnten Erfolge zu erzielen.

Im folgenden wird gezeigt, wie sich die Ent-
wicklung der Dampflokomotive in den 100 Jah-
ren in Oesterreich vollzogen hat, wobei nur die
wichtigsten Eirrungenschatten hier und im Aus-
land hmvmgehoben werden.

Aul die zwei Feierlichkeiten in der Hinter-
brith] und in Floridsdorf zurtickkommend, so ist
bei diesen der Verdienste des Professors Franz
X. Riepl um die Projekticrung eines fiir dama-
lige Zeit gigantischen Eisenbahnnetzes in Oester-
reich in wirdiger Weise gedacht worden. Be-
kanntlich hat Riepl 7uerxt nach dem Vorbild
des Betriebes be1 der Linz— Budweiser-B ahn, auf
der zu erbauenden Strecke Wien—Bochnia an
einen Pferdebetrieb gedacht, doch die Erfolge
der Dampflokomotive in England lieBen ihn bald
die Vorziige dieser Betriebsart klar erkennen,

besonders nach Reisen zum Studium des Be-
triebes der TLiverpool—Manchester-Bahn.

Als Vorbereitung zur Reise nach England
kann ein Brief der Lokomotivfabrik Robert Ste-
phenson & Co. angesehen werden, der aus New-
castle on Tyne vom Miirz 1830 an Profes-
sor Riepl gerichtet ist.*)

Zu dieser Zeit standen auf der Liverpool—
Manchester-Bahn  Lokomotiven in Verwendung,
deren \'url)ild die Siegerin von - Rainhill, die
, Rocket™  (Abbildung 1()) war. Doch schon im
Jahre 1830 Lringt Stephenson eine neue zwei-
achsige Lokomotive | Planet” heraus, die als
erste innenliegende Damplzylinder aufw ist, wel-
che, in die Rm(,llkmnmc eingebaut, gut wirme-
geschiitzt sind. Die Tiebachse ist in zwel In-
nen- und einem Aulenralimen sechsmal —gela-
gert, dic Laufachse ist jetzt vorne, die Treib-
achse hinten, also verkehrt wie bei der ,,Rocket™.

Nach dieser Bauart bezog die Kaiser Ferdi-
nand-Nordbahn zwei Lokomotiven, die ,,Austria’
und die ,,Moravia™ im Jahre 18%61 von R. Ste-
phenson. (Abb. 2.) Die Verwendung zweiachsi-
ger  Lokomotiven fir Personenziige  wurde
tibrigens  bald  behordlich ~ verboten,  als
sich am 8 Mai 1842 bei Versailles
ein  grofies Eisenbahnungliick -ereignete, dem
57 Menschenleben zum  Opfer fielen. Der
Bruch einer Achse der zweiachsigen Vorspann-
lokomotive war die Ursache dieses beklagens-
werlen Lreignisses.

Im Geschiftsbericht der Kaiser Ferdinand-
Nordbahn vom 30. Mirz 1843 wird von dem
behordlichen Verbot Mitteilung gemacht und
der Genugtuung Ausdruck gegeben, dafi die Ge-
sellschaft nur zwei solche zweiachsige Lokomo-
tiven beschafft hat. Auch wird iber die geringe

Abb. 2

1A-n2 Lokomotive ,Austria® der Kaiser Ferdi-
nand Nordbahn 1836

Leistungsfihigkeit der beiden Lokomotiven
LHAustria® und ,Moravia* geklagt und ein Um-
bau der -, Austria” aut drei Achsen angekiin-

digt, wobe1r ein neues Prinzip mit rotierenden
Zylindern erprobt werden sollte. Zu diesem
Umbau ist es aber nicht gekommen.

1833 schuf Stephenson eine 1Al-Lokomotive
mit einer hinter der Feuerbiichse liegenden
Laufachse mit Innenzylindern. Nach  die-
ser als ,Patent-Klasse” bezeichneten Bauart ka-
men ebenfalls Lokomotiven auf die Nordbahn,

*) Siehe ,Die Lokomotive®, Jahrgang 1938, Feberheft
Seite 22.
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sie  wurde auch Vorhild fiir Nachbauten in
Oesterreich nach der englischen Bauweise.
Die in der Werkstitte der Nordbahn als erste
i Oesterreich gebaute Lokomotive, die ,,Pafria®
war ein solcher Nachbau. Auch die Wien— Raa-
ber-Bahn bezog &dhnliche Lokomotiven aus Eng-
land. Die Triebrider dieser 1Al-Lokomotiven
hatten meistens keinen Spurkranz.

Die englische Bauart, mit den innen lie-
genden Dampizylimdern und der gekropften Troib-
achse, Dbereitete aber bLer der damaligen, noch
wenig entwickelten Werkstattechnik in Oester-
reich noch erhebliche Schwierigkeiten. Es ist
daher Degreiflich, dal} die emfachere ameri-
kanische Bauweise, die durch die 1838 bei
Norris fiir die Wien--Raaber-Bahn angekaufte
2'A-Lokomotive, die ,Philadelphia® (Abb. 3), be-
kannt wurde, in Oesterreich gleich grofiere Nach-
ahmung fand. Die aufen liegenden Dampfzylin-
der waren einfachere (ulstiicke, liefen  sich
leichter anbauen und gestatteten eine  gerade
Triebachse. Das vordere 2achsige Drehgestell
schmiegte sich besser einem schlechten Ober-
bau an und fithrte besser in Kurven. Auch das

Reibungsgewicht der vor der Feuerbiichse lie-
genden Triebachse war bei dieser Bauart we-
niger verinderlich.

Die Kaiser Ferdinand-Nordbahn beschaffte
Norris-Liokomotiven in grofier Anzahl, aber auch
ein Stick von Baldwin in Philadelphia, die | Bal-
timore*, bei der die Triebachse nicht vor, son-
derni hinter der Feuerbiichse lag und daher we-
niger als bei den Norris-Lokomotiven belastet
war. In dem schon erwihnten Geschiiftsbericht
wird aus diesem Grunde die ungeniigende Zug-
kraft dieser Lokomotive bemiingelt.

Ueber die Entwicklung der amerikani-
schen Bauform in Oesterreich, die auch die
englische Bauweise beeinfluite, wire iolgendes
zZu sagen:

Die erste in Oesterreich von der Wien—Raa-
ber Maschinenfabrik unter Haswell gebaute 2°A-
Lokemotive war die [, Wien® im Jahre 1840. Giin-

ther in  Wiener-Neustadt heferte 1844 an  die
Nordbahn  zwei  Lokomotiven, , Kolo:s™ ond
LJElefant”, die aus  der 2'A-Bauart der ,Phi-

ladelphia®™ durch Hinzufiigung einer Kuappelachse

Abb.
2’A-n2-Lokomotive ,,Philadelphia”

3

der Wien—Raaber-Bahn 1838
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Abb. 4
2'B-n2-Lokomotive , Steinbriick® der Siudlichen Staatsbahn 1848

und Ersatz des Drehgestelles durch eine Lauf-

achse in die 1B-Bauart umgewandelt waren.
Diese beiden Lokomotiven waren die ersten oster-
reichischer Herkunft, die die Nordbahn bestellte.
Im gleichen Jahre kamen von Cockerill in Se-
raing, Belgien, Lokomotiven ebenfalls mit zwei
gekuppelten Achsen, aber mit Beibehaltung des
2 achsigen Drehgestelles. Ber diesen beiden Lo-
komotivarten war die letzte Achse die Treib-
achse.

Ueber den Wert oder Unwert des 2achsigen
Drehgestelles war man sich lange nicht im Kla-
ren. Jedenfalls mufl es wegen des zu kurzen
Radstandes bei hoheren Geschwindigkeiten un-
ruhig gelaufen sein. Man hat es deshalb viel-
fach durch eine feste Laufachse ersetzt.

Die , Koloss“-Bauart. wurde weiter dadurch
ausgebildet, dafl der Kessel verlingert und die
erste Kuppelachse als Triebachse gewihlt wurde.
Solche Lokomotiven sind hauptsachlich fir die
giidlichen und nordlichen Staatsbahnen, von der
Gloggnitzer Masch.-Fabrik, der spiteren Maschi-
nenfabrik der k. k. priv. Osterr. ung. Staats-
eisenbahngesellschaft und von Giinther in Wie-
ner Neustadt und auch zum Teil von auslindi-
schen Firmen geliefert worden.

Eine dieser Lokomotiven, ehemals der siid-
lichen Staatsbahn gehorig, die ,,Steinbriick® (Abb.
4) steht im Eisenbahnmuseum in ‘Wien.

Als Vertreterin der englischen Bauform
finden wir im gleichen Museum die Bl-Lokomo-
tive ,Ajax‘“, die 1841 von Josef Turner & Evans
in 2 Stiick an die K.F. ]\, B. geliefert wurde. Sie

hat innenliegende Zylinder und eine gekropfte

Treibachse. Noch 1855—1857 bezog die Nord-
bahn Innenzylinderlokomotiven, jedoch mit ver-
kehrter Achstolge, 1B, von Maffei und der St.E.G.,

die mit ihren 6'-Rédern als richtige Schnell-
zugslokomotiven anzusprechen sind, die aber in
der Konstruktion keine Verwandtschaft mit der
B1-Bauform haben.

Die Herrschaft im Schnellzugsverkehr gehorte
hauptsichlich der 1A1-Lokomotive, nach der ,,Pa-
tent“-Klasse von Stephenson, die eine hinter der
Feuerbiichse liegende lL.aufachse besitzt, aber
wegen des kurzen Gesamtachsstandes auch einen
kurzen Kessel aufweist.

Die Folge davon war, dafl die Heizgase mit
zu hohen Temperaturen, bis zu 700° C, in die
Rauchkammer gelangten, daher diese Lokomoti-
ven wegen schlechter Ausniitzung der Abgas-
wirme Brennstoffresser waren.

Um die Wirtshcaftlichkeit dieser Lokomotiv-
bauart zu erh6hen, brachte Stephenson 1841 eine
1A1-Lokomotive ,North Star* mit verlingertem
Kessel heraus, aber aus Angst, mit dem Rad-
stand zu groBl zu werden, wanderte die hintere
Laufachse der ,PatentKlasse vor die Feuer-
biichse. Wohl wurde durch den lingeren Kes-
sel dieser ,,Long Boiler* Lokomotiven der Brenn-
stotfverbrauch herabgesetzt, die Laufeigenschaf-
ten verschlechterten sich aber wegen der vorne
und - hinten stark tberhiingenden ~Massen und
der schwach belasteten Laufachsen. Noch schlim-
mer wurde es, als am Festlande statt der In-
nenzylinder AuBenzylinder zur Anwendung ka-
men. In Oesterreich entstand eine solche Lo-
komotive, die , Bets", 1846,*) von der Gloggnit-
zer Maschinenfabrik (Direktor Haswell) fiir dxe

*) Die aus dem Umbau der 2’A-Lokomotive
,Gumpoldskirchen® der Wnen—Gloggmtzer—Bahn entstan-
dene 1A1-Lokomotive »Meidling® diirfte auch eine sLong
boiler® Lokomotive gewesen sein.
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ungarische Zentralbahn gebaut. In Deutschland
und Frankreich fand dagegen diese Bauart gri-
Bere Verbreitung.

Als ein von einer solchen 1A1-Lokomotive mit
iiberhdingenden Massen gefiihrter Hofzug der Kéln
—Minden-Bahn am 21. Jéinner 1851 bei Giiter-
loh entgleiste, neben Verletzten drei Todesopfer
forderte und als Ursache der Entgleisung der
zu unruhige Lauf der Lokomotive erkannt wurde,
ist in Preufien die Verwendung derartiger Loko-
motiven bei Schnellziigen verboten worden. Sie
mubten in der Weise umgebaut werden, daf man
die hintere Laufachse unter oder hinter die
Feuerbiichse setzte. Die Kaiser Ferdinand-Nord-
bahn hat solche ungekuppelte Lokomotiven nur
nach dieser abgeidnderten Bauart verwendet. Die
letzten dieser Schnellzugslokomotiven wurden
noch 1873 in 4 Sticken von der Floridsdor-
fer Lokomotivfabrik geliefert. Spiter baute man
diese vier Lokomotiven auf die Achsfolge 1B
um.
Die 1Al1-Lokomotive ,Bets* diirfte, wie be-
reits erwihnt, die einzige ungekuppelte ,,Long
boiler*-Liokomotive in Oesterreich gewesen sein,
da Haswell den Fehler dieser Bauart erkannt
zu haben scheint. Er ersetzte ber den nichsten
vier, fiir die gleiche Bahn im Jahre 1846 ge-
bauten Lokomotiven, die hintere Laufachse durch
eine mit der Triebachse gleich belastete Kuppel-
achse und schuf damit die 1B-Lokomotive fiir
personenfithrende Ziige mit auflen liegenden Zy-

lindern, die das Vorbild fiir alle spiteren Lo-
komotiven gleicher Achsfolge mit Innen- oder
Auflenrahmen in Oesterreich wurde.

Auch fiir die Nordbahn lieferte die Gloggnit-
zer Maschinenfabrik, ab 1846, solche Lokomo-
tiven mit 5 und 4’-Rédern, an denen eine Mi-
schung der englischen mit der amerikanischen
Bauweise festgestellt werden kann.

Haswell, dem der L.okomotivbau viele Neue-
rungen und Verbesserungen verdankt, entwarf
und lieferte 1861/62 12 Schnellzuglokomotiven
mit der abweichenden Achsfolge 2A (Abb. 5)
zwel vorderen fest gelagerten Laufachsen und
einer vor der Feuerbiichse liegenden Treib-
achse, mit Rddern von 2055 mm Durchmesser,
die damals in Oesterreich die grofiten waren.
Haswell bevorzugte bisher den Innenrahmen,
wandte aber bei diesen Lokomoitven das erste
Mal den Auflenrahmen an und gab der Treib-
achse eine Hall'sche Kurbel, die darin besteht,
dafl die Nabe der Kurbel als Lagerhals ausge-
bildet ist und dadurch der Abstand der Zylin-
dermitten verringert wira. Die letzte Lokomo-
tive dieser Lieferung, die bekannte , Duplex*,
stattete er mit 4 Zylindern aus, die auf um 1809
versefzte Kurbeln wirkend, einen guten Massen-
ausgleich ergaben. Diese Lokomotive, als Vor-
lauferin der spiteren Vierzylinder-Lokomotive,
konnte sich aber mnicht durchsetzen, weil der
zu kurze Radstand und die tiberhingenden Mas-

Abb. 5

2A-n2-Schnellzuglokomotive , Karlowitz"* der k. k. priv. osterr. ung.  Staats-Eisenbahn-Gesell -
schaft 1861, mit 4 Uebergangspuffern
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sen den Vorteil des Vierzylinder-Triebwerkes

wieder verdarben.

Mit diesem Rickblick kann die erste Ent-
‘wicklungsstufe der Damp{lokomotive als abge-
schlossen gelten.

Durch die Eintithrung der lingeren Kessel
war wohl der Brennsteffverbrauch herabgemin-
dert worden, aber von der Dampfdehnung im Zy-
linder konnte antangs kein Gebrauch gemacht
werden, da die damaligen Steuerungen nur Voll-
fiillung zuliefen. Ueber den Umweg von Dop-
pelschiebersteuerungen kam man, ab 1842, zu
der Schwingensteuerung von Stephenson, Allan,
Gooch, Honsnm(w und Walschiirt, die eine weit-
gehende \usnuizung der Dampidehnung gestat-
ten. Eine sehr merkliche Verminderung des Koh-
len- und Wasserverbrauches war die natirli-
che Folge. Die umstindliche Kesselspeisung
durch Fahr- oder kleine Dampfpumpen wurde
durch Strahipumpen verdringt, deren erste Gif-
fard erfindet und 1868 Friedmann in Wien wei-
ter verbessert und vereinfacht. Ansitze zur Vor-
wirmung des Kesselspeisewassers, der zweifa-
chen Dampfdehnung und der Dampfiiberhitzung
findet man schon in dieser Zeit.

Die Bauformen der Lokomotiven sind bis
etwa Beginn der 90er Jahre des vorigen Jahr-
hunderts festgelegt, fiir Schnell- und Personen-
zugslokomotiven kommen die Achsfolgen 1B und
2B in Betiacht, hauptsiichlich mit AuBenrahmen,
nur die Staatseisenbahn-Gesellschaft bevorzugt
TB1-Ljokomotiven mit Innenrahmen.

Bei den Giiterzugslokomotiven herrscht ab
Mitte der 60ecr Jahre die areitach gekuppelte C-
Lokomotive mit Auflen- oder Innenrahmen (Abb.
6). Die 1B und C-Lokomotiven werden vielfah
genormt, in(lvm sie sich nur in der Grife der
Riidder und der Zylinder unterscheiden.

I dieser G

Richtung arbeitet besonders .

Sigl in Wiener-Neustadt.
Abseits von dieser, fir Flach- und Higel-
landstrecken geltenden Entwicklung, erschallt der

Ruf, ausgelost durch den Semmering-

Bau der

Abb. 6

C-n2-Giiterzugslokomotive Nr. 105 der Stid-Nord-
deutschen Verbindungsbahn, 1858 Reihe 133,
der k. k. Osterr, St. B.

bahn, mach einer Lokomotive mit hoher Zug-
kraft und gleichzeitiger guter Kurvenldufigkeit,
ein Verlangen, das antangs mit einfachen Mit-

teln nicht loshar erschien.
Der Zihigkeit Ghegas, des Erbauers der Sem-
meringbahn, und der Finsicht der osterreichi-

schen Regierung ist es za danken, dafl ein Preis-
ausschreiben und die /\nllefelung von vier Kon-
kurrenzlokomotiven 1851 zustande kam. Es
waren dies bekauntlich die Bavaria® von Maf-
fei, die | Wiener-Neustadt von Ginther, die
,,Soraing“ von Cockerill und die ,,Vindobona
von Haswell. Alle vier Lokomotiven erfiillten
die gestellten Bedingungen und wurden der Reihe

nach der Nennung mit Preisen von 20.000,
10.000, 9000 und 8000 Golddukaten ausge-

zeichnel.

Diese Lokomotiven sind zwar nicht nachge-
baut worden, aber sie bhrachten viele neue, ge-
sunde Konstruktionsgedanken, die erst viel spi-
ter angewendet wurden.

Drei Richtungen sind es, die man im Bau
kurvenliufiger Lokomotiven verfolgen kann.

Die erste 1st die, welche n:u‘h Vorbild der
Wiener-Neustadt und ,Seraing”, zwei getrennte

Gestelle durch besondere Dampimax(lmwn an-
treibt. Die Bauart ,Iairiie” weist auf die ,,Se-
raing”, die Bauarten Meyer, Mallet und Garratt -

auf die ,,Wiener- Neustadt* hm Die mehrachsigen
Triebgestelle leiten ihre eigene Kurvenbew eﬂh( h-
keit aus der dritten Richtung, die noch zu be-
sprechen sein wird, her.

Die zweite Richtung hezweckt, von einem
festliegenden Triebwerk, bewegliche Gestelle me-
chanisch anzutreiben. In Anlehnung an die ,,Ba-
varia*, bei der zwei bewegliche Gestelle, un-
ter »\usnutzuug des Gocamtgewmhtes als Rei-
bungsgewicht, durch Ketten angetrieben werden,
entsteht die ,,Engerth“-Lokomotive, die 1853 fiir
den Semmeringbetrieb beschatft wird. Engerth
versucht hier von der in cinem Rahmen fest-
gelagerten, dreifach rrehup;)e]ten Maschine, durch
Vermittlung von Zahnridern, das zwemchswe
den Kessel stiitzende Ton'iergeste]l anzutreil)en
Die Kupplung bewihrt sich jedoch micht und
die Engerth-Bergmaschinen laufen als dreifach
und nicht fiinffach gekuppelte Lokomotiven. Die
Engerth*-Bauart -wird auch bei Personenzugs-
lokomotiven angewandt und. findet auch in der
Schweiz. und in Frankreich Verbreitung.

Das der , Engerth“-Bauart zugrunde liegende
Problem wurde 1862 durch Pius Fink bei vier
Lokomotiven der Bahn. Steyerdorf—Orawicza im
Banat in der Weise.zu lisen . versucht, daB die
Weiterleitung der Antriebskraft auf die zwei
Achsen des Stiitztenders durch Vermittlung einer
schwenkbaren Blindwelle und Kuppelstangen er-
folgt. Eine andere Losung versuchte Hagans
1895, wo an Stelle der Blindwelle ein aus-
schwenkbarer Doppelhebel tritt.

Den von Engerth versuchten Antrieb mit
Zahnriadern finden wir wieder in dem konstruk-
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tiv und werkstattechnisch richtig durchgebilde-
ten, noch heute angewendeten Antrieb von , Lut-
termoller.

Fink und Hagans beniitzen die bei Einlauf
in eine Kurve entstehende Winkelverstellung dor
Hauptmaschine gegeniiber dem angetriebenen Ge-
stell, zur Verdrehung der Blindwelle oder des
Doppelhebels. Den gleichen Gedanken finden wir
bei dem eigenartigen Antriebsmechanismus von
»Klose”, der in Wirttemlierg und besonders in
Bosnien Verbreitung, aber nach Bewiihrung und
Einfiihrung der einfachen Abschiebbarkeit, der
dritten Richtung, sein Ende findet. In diesem
Zusammenhang sei auch der radial sich einstel-
lenden Kuppelachsen von | Klien-Lindner*  ge-
dacht.

Kehren wir nunmehr zur, mit dem letzten
Preis bedachten Lokomotive | Vindobona® zu-
riick. Bei dieser war die Kurvenbeweglichkeit nur
dadurch erzielt, daBl die letzte Achse griferes
Seitenspiel (22 mm) erhielt. Dieses einfache Mit-
tel wandte Haswell 1855 ehenfalls bei der be-
kannten Lokomotive ,Wien—Raab' an, die mit
ihren vor der Feuerbiichse enggestellten vier
Kuppelachser vier Jahrzehnte das Vorbild fiir
die vierfach gekuppelte Gebirgslokomotive war.
Besondere Durchbildung fand diese Bauart durch
den Maschinendirektor der Siiddbahn Louis A.
Golsdort.

Sein genialer Sohn Karl ging auf dem Weg
.der Zulassung der Verschiebbarkeit von Kup-
pelachsen weiter, indem er die Theorie von
Helmbholtz in die Praxis umsetzt und seiner,
1896 in der Wiener-Neustidter Lokomotiviabrik

gebauten 1'D-Lokomotive, Reihe 170, nicht nur
der letzten, sondern auch der zweiten Kuppel-
achse ein Seitenspiel giht. Dadurch laufen in
der Kurve die radial sich einstellende Laufachse
und die beiden folgenden Kuppelachsen an den
duBeren Schienenstrang an, wodurch der Fiih-
rungsdruck und die Abniitzung der Spurkriinze
vermindert wird. Der Weg zum Bau fiinf- und
sechsfach gekuppelter Lokomotiven, mit in einem
festen Rahmen gelagerten Achsen, ist damit frei
und die lange gesuchte Lisung, mehrfach ge-
kuppelte, kurvenbeweghche Jokomotiven bauen
zu konnen, ist durch einlache Mittel gefunden.

Die erste, nach diesem Prinzip gebaute fiinf-
fach gekuppelte E-Lokomotive, Nr. 180.01, die
1900 in der Floridsdorter Lokomotiviabrik her-
gestellt wurde, ist zum ewigen Gedichtnis an
Karl Golsdorf's geniales Werk 6sterreichischer
Lokomotivhaukunst im  Wiener Eisenbahnmu-
seum zur Schau gestellt.

Aus ihr entstanden dann die 1'E und 1'E1’-
Bauarten und die beriihmte 1'F-Lokomotive, Nr.
100.01 mit sechs gekuppelten Achsen, die be-
sonders in Wirttemberg in 44 Stiicken Nach-
ahmung fand. Uebertroffen werden diese I.oko-
motiven durch eine Ausfithrung der rassischen
Sowjethahnen, mit sogar siehen gekuppeiten Ach-
sen, einem vorderen und hinteren Drehgestell,
somit der Achsfolge 2'G2 (Abb. 7). Verschieb-
bar sind: das vordere und hintere Gestell, die
erste und zweite Kuppelachse, die dritte und
vierte Kuppelachse sowie die Treibachse haboen
keinen Spurkranz, die fiinfte Kuppelachse ist
fest gelagert, die sechste jedoch verschiebbar.
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Abb. 7

2'G2’-h2-Giterzugslokomotive der

Spurweite 1524 mm

Maschine:
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Treibraddurchmesser
gek. Radstand
ganzer Radstand
Kesselmitte] aSOK.
lichte Robrlange
Verd. Heizflache
Ueberhitzer-Heiziliche

740 mm
810 mm
1600 mm
10620 mm
17320 mm
3650 mm
8220 mm
450.3 qm
176.0 qm

ganze Heizfliche 626.3 qm
Rostfldche 12.0 gm
- Damptdruck _17 ati
Leergewicht 179.8 t

Russischen Sowjetbahnen 1935

Dienstgewicht 206.0 t
Treibgewicht 138.8 t
) 6a Tender:
Raddurchmesser 1049 mm
Radstand 9602 mm
Wasservorrat 523 t
Kohlenvorrat 24.2 t
Leergewicht 48.6 t
Dienstgewicht 1251 ¢
) Lokometive:
Radstand 32140 mm
Lénge iiber Puffer 33724 mm
Dienstgewicht 3319 t
Grofite Zugkraft 0.8.p 375 t
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Neben der Verschiebbarkeit der Achsen ge-
wann das Kraufl-Helmholtz-Gestell an Verbrei-
tung, dafl darin besteht, daf eine Laufachse mit
einer angetriebenen Achse in einem Drehgestell
vereinigf ist.

Eine interessante Lisung der Kurvenldufig-
keit finden wir ber emer in der letzten Zeit

von der Deutschen Reichshahn eingestellten
schweren 1'El’-Tenderlokomotive, Reihe 84%)
die  Ziige zuerst auf einer . Flachland-

strecke mit 70 km/st. und hierauf auf einer
Bergstrecke mit Steigungen von 33 Promille und
Bogen von 140 m Radius mit 40 km/st. zu for-
dern hat. Fest im Rahmen liegt nur die spur-
kranzlose Treibachse, withtend die anderen Ach-
sen. symmetrisch in Lenkgestellen von Schwartz-
kopff-Fckhardt, liegen. Die Laufachse ist mit
der zweitbenachbarten Kuppelachse durch eine
Deichsel, die beiden Kuppelachsen durch einen

horizontalen Ausgleichshebel, nach Beugnot, ver- .

bunden. Die Lokomotive hat daher keinen fe-
sten Radstand, aber eine geniigend lange, soge-
nannte getithrte Linge. Eine zweite Vergleichs-
lokomotive erhielt den Luttermoller-Antrieb fiir
die Endachsen. Die erste Anordnung hat sich
jedoch als die bessere erwiesen, so daB weitere
Liokomotiven mit den Schwartzkiopff-Eckhardit-
Gestellen nachbeschafft wurden.

Mit diesen Betrachtungen iiber mehrfach ge-
kuppelte Lokomotiven und deren Kurvenliufig-
keit sind wir bis in die ncueste Zeit vorge-
drungen; es eriibrigt sich nachzutragen, wie
sich in dieser Zeit die Wirtschaftlichkeit der
Dampfmaschine samt ihrem Kessel, dem immer
grofler werdenden Reibungsgewicht angepaBt
hat.

Es wurde schon gesagt, da durch die Ein-
fiihrung der Schwingensteuerungen, die Ausniit-
zung der Dampfdehnung in je einem Zylinder
sich bedeutend gebessert hat. Ein weiterer Schritt
war der, die Dampfdehnung auf zwei Zylinder
hintereinander aufzuteilen und durch Verminde-
rungs- der Abkiihlungs- und Léssigkeitsverluste
Dampf- und Brennstoftverbiauch zu senken.

Der Schweizer Mallet wandte 1876 bei Lo-
komotiven der Bayonne-—Piarritz-Bahn erstmalig
die Verbundwirkung mit Erfolg an. Zuerst nur
zogernd, aber ab etwa 1890 beginnt die Vor-
herrschalt der Zwei, Drei- und Vierzylinder-NaB-
dampf-Verbundlokomotive, mit steigenden Dampf-
drucken bis 16 atii, nach den Bauarten Bor-
ries, Golsdorf, de Glehn und anderen. Sie dau-
ert bis etwa 1904, als nach beharrlichen Ver-
suchen Wilhelm Schmidt's in Kassel, mit Un-
terstiitzung Garbe’s von den preuBischen Staats-
eisenbahnen die Heifdampflokomotive den Sie-
geszug antritt und zum grofen Teil die Ver-
bundwirkung zuriickdringt. Die Anwendung des

*) Siehe ,Verkehrstechnische Woche“, 1936, Heft 6,
und ,Die Lokomotive*“, Jahrgang 1938, Seite 139.

Heildampfes erfordert die Einfiihrung von Kol-
benschiebern an Stelle des Flachschiebers bei
der Steuerung und Verbesserung der Schmierung.
Mancherorts, wie z. B. in Oesterreich, wird die
Ventilsteuerung eingefithrt. In Frankreich wird
die  Heifldampf-Vierzyiinder-Verbundlokomotive
bevorzugt und mit einer aus 2'C1’ in 2'D um-
gebauten Schnellzugslokomotive der Paris—Or-
léans-Bahn eine Leistung von 4000 PS erreicht.
In England steht dagegen die Drilling-Heidampf-
lokomotive in steigender Verwendung.

Der Dampfdruck wira bis zu 20 ati gestei-
gert, in Deutschland 1wfen Lokomotiven mut
Dampfdrucken von sogar 25 atii, unter Beibe-
haltung des gewohnlichen Lokomotivkessels. Die
Versuche, Hochdruckdampf von 60 bis 120 atii
einzufithren, sind bisher nicht gegliickt, —doch
Versuche laufen weiter.

Auch die Bemiithungen, Dampfturbinen mit
Niederschlag des Auspuffdampfes bei Unter-
druck anzuwenden, haben keinen Erfolg ge-
bracht. Turbo-Giterzugslokomotiven jedoch mit
Auspuff laufen in Schweden, die von der Lon-
don-Midland-Scottish-Bahn gebaute 2'C1’-Turbo-
schnellzugslokomotive mt Auspuff scheint da-
gegen nicht entsprochen zu haben. Der Nieder-
schlag des Auspuffdamples bei atmosphéiri-
schem Druck gewinnt bei Kolbendampfmaschi-
nen tir wasserarme Gegenden grofe Bedeutung.
Solche Lokomotiven sind von Henschel in Kas-
sel fiir Argentinien und RuBland mit vollem
Erfolg gebaut worden, da sie Strecken von iiber
1000 km ohne Wasser nachzunehmen durchlau-
fen haben. Das Blasrohr ist bei solchen Loko-
motiven durch einen von einer Abdampfturbine
angetriebenen Liifter ersetzt.

Zur Erhohung der Wirtschaftlichkeit hat sich
allgemein die Vorwidrmung des Kesselspeisewas-
sers durch Abdampf eingefithrt. Auch wird ber
manchen Bahnen die Abschlammung des Kes-
sels nach jeder Fahrt geiibt. Ferner wurde in
der letzten Zeit der Durchbildung des Blasroh-
res zur Verminderung des Gegendruckes im Zy-
linder groberes Augenmerk zugewendet.

Der Konkurrenzkampf gegen Auto und Flug-
zeug zwingt die Eisenbahnen, die Geschwindig-
keit ihrer Schnellziige je nach'Anlage und Strek-
kenfilhrung der Bahn, gewaltig zu steigern. Als
Mittel zur wirksamen Verringerung des bei hohen"
Geschwindigkeiten auftretenden groBen Luftwi-
derstandes wird die Stromlinien-Verkleidung von
Lokomotive und Wagen erkannt, und es wer-
den mit solchen besonderen Ziigen Reisege-
schwindigkeiten von iiber 100 km/st. und Hochst-
geschwindigkeiten bis 180 km/st. im regelmiBi-
gen Verkehr erreicht.

Nicht nur im Personenverkehr, auch im Gii-
terzugsdienst wird eine Erhéhung der Geschwin-
digkeit vorgenommen. Hiezu bietet die durch-
gehende Giiterzugshremse eine  Moglichkeit,
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Abb. 8

1'E1’-h3-Gliterzuglokomotive Reihe 45 der
Sohn in Kassel.

Maschine:
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Laufrider
Schlepprider
Treibrader
gek. Radstand
ganzer Radstand
Kesselmitte] uSOK.
Kesseldurchmesser
33 Rauchrohre, Durchmesser
72 Heizrohre
lichte Rohrlinge
f. verd. Heizfliche
f. Ueberhitzer-Heizfldche
f. Gesamtheizfliche
Rosttliache
Damptdruck
Treibgewicht

wenn zugleich auch tir hohere Geschwindigkei-

3x520 mm
720 mm
1000 mm
1250 mm
1600 mm
7400 mm
13600 mm
3060 mm
2000 mm
180/191 mm
76.5/83 mm
7500 mm
289.0 qm
1325 qm
4215 qm
5.04 qm
20 atii
994 t

ten bis zu 90 km/st. geeignete Giiterzugsloko-
motiven eingestellt werden. Am Festland sind
in Frankreich derartige Lokomotiven mit Rédemn
von 1500-—15560 mm Durchmesser vorhanden.
Die Deutsche Reichsbahn geht daran, 1'D1" und

Deutschen Reichsbahn, gebaut von Henschel &

1284 t
16550 mm
2970 mm

Dienstgewicht
Grafite Linge
Grofite Breite

Grofite Hohe 4550 mm
Grofite Zugkraft 0.8 p 29 t

Grofite zulissige Geschwindigkeit 90 km/st

ba Tender:

Raddurchmesser 1000 mm
Radstand 6000 mm
Wasservorrat 38 t
Kohlenvorrat 10 t
Leergewicht 33.2 t
Dienstgewicht 81.2 t

Lokomotive:

Radstand 21775 mm
Linge tber Puffer 25645 mm
Dienstgewicht 209.6 t

T'E1-Giiterzugslokomotiven mit Ridern von 1600
mm  Durchmesser und 90 km/st. grilter Ge-
schwindigkeit einzufiihren (Abb. 8).
Bestrebungen, die Dampflokomotive noch wei-
ter in Leistung und Wirtschaftlichkeit zu ver-
bessern, gehen weiter. So wird z. B. in Frank-

Abb. 9
2'Col’-h18-Hochdruck-Schnellzugslokomotive der Franzosischen Nordbahn. (Im Bau)
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Abb. 10
Wettbewerb bei Rainhill 1829. Siegerin Al-Lokomotive ,Rocket (nach Maler Danilowatz)

reich eine dltere Vierzylinder-Heifldampf-Schnell-
zugslokomotive mit dem | Velsx“-Hochleistungs-
kessel verselien. Eine andere Probeausfiihrung
geht von der franzosischen Nordbahn aus, die
eine neue Pacific-Schnelizugslokomotive  (Abb.
9) mit einem Hochdruckkessel fiir 65 atii der
Winterthurer Bauart, und 18 schnellaufenden,
einfach  wirkenden  Gleichstrom-Dampfmotoren
bauen 1dBt, yon denen je sechs eine Achse der
Lokomotive in déhnlicher Weise, wie bei Elek-
tromotiven, einzeln antreiben. Durch diese
Anordnung, bei der alle Kuppelstangen wegfal-
len, wird ein kleinerer Laufwiderstand und ein
besserer Massenausgleich erwartet.  Auch in
Deutschland laufen édhnliche Projekte.

Wenn wir nun zum Schlufle im Fluge Re-
vue passieren lassen, wie im Oktober 1829 Ste-
phensons beriihmte ,,Rocket bei dem Wetthe-

Abb. 11
1A1-n2-Lokomotive ,Adler mit Zug der Niirn-
berg—Firther-Bahn 1835 (Nachbildung)

werb in Rainhill den Sieg errang (Abb. 10) und
so die Stammutter der Dunpflokomotive wurde,
wie vor 100 Jahren die dreiachsige ungekup-
pelte Lokomotive mit den, den Postkutschen
nachgebildeten  Personenwagen dahineilte (Abb.
11), ver 87 Jahren Haswells ,,Vindobona* bei

Abb. 12

D-n2-Lokomotive ,,Vindobona* beim Wetthewerb
am  Semmering 1851 (nach Maler Danilowatz)

der Preiswettfahrt am Semmering hinaufkeuchte
(Abb. 12), vor 40 Jahren die zweifach gekup-
pelte  Schuellzugslokomotive  entweder lange
Personenziige schleppte oder damals noch Jeichte
Schnellzige eilig forderte (Abb. 13), dann we-
gen Erhohung der Zugsgewichte, durch Schlaf-
Speise- und Kurswagen von dreifach gekuppel-
ten Lokomotiven abgelost wurde (Abb. 14), die
jetzt den Lokomotiven mit vier gekuppelten
Achsen weichen (Abb. 15), wie die funffach
gekuppelte Golsdorf-Lokomotive noch vor weni-
gen Jahren auf der Tauernbahn schwere Lasten
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T B | , ~ Abb. 13
2'B-n2-Schnellzugslokomotive, Reihe 4 (1883) mil Personenzug, und 2'B-n2v-Schnellzugslokomo-
tive, Reihe 106 (1898) mit Orient-Exprefizug der k. k. osterr. St. B. 1901

zog (Abb. 16), oder als 1'E mit internationalen
Schnellziigen hinaufbrauste (Abb. 17), oder der
moderne, in hellen, harmonischen Farben gehal-
tene  Stromlinienzug vorbeisaust (Abb. 18), so
sehen wir, daf die Dampfiokoniotive hisher allen

>

Abb. 14 N o
1'C2"-h4v-Schnellzugslokomotive, lethe 310 _ A' ‘ .
(1911, mit Orient-ExpreBzug der Oesterr. Bundes-+  E-h2v-Giiterzugslokomotive, Reihe 80 (1911) mit

' hahnen, 1929 Griiterzug auf der Tauernbahn 1927

4 B M B WS NE  CA e i

. 15
Abb ALb. 17

1'D2-h3-Schnellzugslokomeotive, Reihe 114 (1929)
mit D-Zug der OeBB. 1932 bei der Ausfahrt 1'E-h4v-Gebirgs-Schnellzugslokomotive, Reihe 380
“vom Wiener Westhahnhot (1912) mit D-Zug auf der Tauernbahn (1930)

Anﬁdderungen des Verkehrs, des Betriebes und Jahrhundert ihres Bestandes neben ihren Elek-
der Wirtschaft voll entsprochen hat und es da- tro- und Diesel-Schwestern sich ebenso erfolg-
her zu  erwarten ist, daf sie auch im zweiten reich behaupten wird,
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Abb.
2'C1’-h4-Stromlinienlokomotive mit Zug der

Schritttum:

I. Zeitschrift des Oe. J A. V.,

1. v. Littrow: Die geschichtlichen Lokomoti-
ven der k. k. osterr. St. B., Jahrgang 1914, Heft
38-—45;

2. Rihosek: Die moderne Dampflokomotive
und ihre Entwicklung im lefzten Jahrzehnt, Jahr-
gang 1928, Heft 5/6;

3. desgl.: Anteil Oesterreichs an der Ent-
wicklung der Dampflokomotive, Jahrgang 1930,
Heft 37/38;

4. desgl.: Neues im Lokomotivbau, Jahrgang
1934, Heft 41/42;

18 ‘ ‘
London-Midland & Scottish-Bahn 1937

5. desgl.: Die Dampflokomotive im Schnell-
verkehr, Jahrgang 1936, Heft 19/20.

II. Beitridge zur Geschichte der Technik und
Industrie, Jahrbuch des V. D. 1., Jahrgang 1912,
4. Band: Dr. techn. Sanzin: Der Einflul des
Baues der Semmeringbahn auf die Entwicklung
der Gebirgslokomotive.

III. -Geschichte der Eisenbahnen der osterr.
ungar. Monarchie, II. Bd., Dr. Ing. Golsdorf:
Lokomotivbau.

IV. Zeitschrift ,Die Lokomotive", ver-
schiedene Aufsitze iiber geschichtliche Lokomo-
tiven,

Aus der Golsdorf-Sammlung im Wiener
| Eisenbahnmuseum

Die Golsdorf-Ecke im Wiener Eisenbahn-
museum enthilt auch eine Anzahl von Entwurf-
skizzen, die besonderes Interesse erregen, wenn
man  sie mit spiteren Ausfithrungen einzelner
Lokomotivgattungen vergleicht. AuBerdem aber
zeugen sie in eindringlicher Weise von der
schopferischen Phantasie des jungen Ingenieurs,
der von Anfang an selbstindig konstruierte, ohne
Anlehnung an bestehende Vorbilder, aber auch
ohne jene tberspannte Sucht, um jeden Preis.
originell sein zu wollen, die die gliickliche Lage,
einer groffen Bahnverwaitung den Lokomotiv-
park erneuern zu konnen, allzu oft durch MiB-
erfolge beeintriichtigte.

Die erste Verbundlokomotive mit der An-
fahrvorrichtung von Gélsdorf kam bekanntlich
1893 heraus als Serie 59, im Wesentlichen nur
die Verbundausfiihrung der damals schon lange
bestehenden Zwillingslokomotive Serie 56, eines
durchaus. normalen  Innenrahmen-Dreikupplers.
Aber schon vorher hat sich Golsdorf mit einer

neuen, grofen Verbund-Schnellzugslokomotive be-
schiftigt, und vom April 1892 ist ein Entwurf
einer 2B-Maschine datiert, die weitgehend einen
Vorldufer der spiteren, 1894 zuerst gebauten,
damals beriihmten Serie 6 darstellt; fast alle
Hauptabmessungen stimmen iiberein. Bald dar-
auf, im November 1892, liegt aber die Zeich-
nung einer fir ganz besondere Verhéltnisse ge-
dachten Schnellzugslokomotive vor, fir die als
Leistungsprogramm angegeben ist: ;100 Tonnen
mit 180 km/st.”, jedenfalls auf der Waagrech-
ten. Dafiir ist eine 3B-Lokomotive vorgesehen
mit einem Reibungsgewicht von 39 Tonnen —
also rund 20 Tonnen pro Achse —, mit einem
Treibraddurchmesser von 2750 mm und mit Ver-
bundzylindern von 550/820 mm Durchmesser
bei 700 mm Hub. Der Dampfdruck war mit 15
Atm. gedacht — wie sie erst zehn Jahre. spi-
ter bei den damaligen k. k. St. B. angewendet
wurden, nachdem jahrelang alle neuen Verbund-
maschinen fiir 13 Atm., und erst 1898 die Serie
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9 mit 14 Atm. gebaut worden waren — der
Kessel sollte eine Rostfliche von 3.5 und eine
Heizfliche von 197 Quadratmeter erhalten. Statt
eines Dampfdomes mormaler Form findet sich
ein Dampfsammler dhnlich dem der spiteren Se-
rie 9. Ob diese Maschine von Gélsdorf tatsich-
lich fir eine spitere Ausfithrung gedacht war,
mag zweifelhaft sein. Dalj fiir sie damals weder
in Oesterreich noch sonst wo ein Verkehrshediirf-
nis und ebensowenig eine geeignete Strecke be-
stand, wufite er selbst, und es ist vielleicht nur
der Wunsch gewesen, zu untersuchen, wie, in
welcher Form und in welchen Grenzen die
Dampflokomotive mit den damals gebriiuchlichen
Mitteln einem angenommenen, aufergewdhnli-
chen Leistungsprogramm entsprechen konnte. Je-
denfalls enthiilt dieser mie ausgefiihrte Entwurf
aber Einzelheiten, die viel spiiter erst Bewiihr-
tes vorwegnehmen, wie das dreiachsige Dreh-
gestell, den hohen Dampfdruck oder das bedeu-
tende Reibungsgewicht auf nur zwei Treibach-
sen. Auffallend mag erscheinen, dal Golsdorf
auch fiir diese Maschine nur an ein Zweizy-
linder-Verbundtriebwerk gedacht und dabei fiir
eine Schnellzuglokomotive nicht unbedenkliche
Zylinderdimensionen in Kauf genommen hat, wo

doch der Gedanke, vier Zylinder in Verbund-
anordnung anzuwenden, naheliegend gewesen
wiire.

Em anderer Entwurf, Juli 1893, von des-

sen Ausfithrung auch michts bekannt geworden
ist, betafit sich mit einer Cl-Giiterzug-Verbund-
lokomome, Rostfldche 2.7 Quadratmeter und
Treibraddurchmesser 1290 mm, ebenso das Rei-
bungsgewicht von 42.600 kg sind Werte, die
uns aus verschiedenen spiteren Golsdorflokomo-
tiven vertraut sind. Durch den Antrieb der drit-
ten Kuppelachse, durch die zwei Dome mit Ver-
bindungsrohr und durch den Kobelrauchfang er-
innert diese Cl-Lokomotive stark an die zwei
Jahre spiter herausgebrachte Serie 60. Die Skizze
tragt den handschrifthchen Vermerk: [fiir Holz-
feuerung®, wobei allerdings nicht recht ersicht-
lich ist, worin diese bhesondere Zweckbestim-
mung au\vedrmkt sein soll; die verhidltnismifig
groﬁe Rostfliche hitte sich ja, siehe Serie 60
usw., ohueweiters auch ber der Anordnung 1C
unterbringen lassen. Es scheint hier ebenso wie

bei den Personenzugtenderlokomotiven Serie 129 -

zunéichst einmal an ewmne hintere Laufachse ge-
dacht worden zu sein; denn es gab ja ‘auch einen
Entwurf fir eine gro[’ridnge C1-Tenderlokomo-
tive, aus dem dann erst die gewohntere Aus-
fihrung der 1Ct, Serie 129, geworden ist.

Schon vom Oktober 1824 stammt der Ent-
wurl eines Vorlaufers der Serie 170. Er zeigt
‘eine grofle, schwere 1D-Lokomotive vit 4.00
Quadratmeter Rost und einem Reibungsgewicht
von b8 Tonnen, der Kessel trigt wieder zwei
Dome, der Treibraddurchmesser ist allerdings
nur mit 1130 mm angegeben, also fast genau
das damais fiir die D-Lokomotiven, Serie 73
usw. iibliche Maf, Auffallend und ganz anders

als bei Serie 170 ist die Achsausteilung, indem
die letzte Kuppelachse erst im Radstand von
1800 min angeordnet ist. Der Entwurf zeigt also
schon zu einer Zeit eine 1D-Lokomotive grofiter
Leistung, als im {brigen Europa diese Type
iiberhaupt noch nicht oder nur in ganz kiim-
merlichen Ausfithrungen, nicht stirker als die
iblichen D-Lokomotiven, vorhanden war. Die
drei Jahre spiter erschienene Serie 170 war
ja damals auch die stirkste 1D-Lokomotive
Europas.

Aus demselben Jahr, 1894, findet man noch
zwei Zeichnungen, vom Mai die einer 1B2-Ten-
derlokomotive mit einem Gewicht von 46 Ton-
nen bei 26 Tonnen Reibungsgewicht, eine Ver-
bundmaschine, laut hanaschiiftlichem Vermerk
Hitr leichle Stadtbahnziige* bis zu 60 km/st.
— man denkt dabei sogleich an die Vororte-
linie der Wiener Stadthahn — und von Juni
die einer B--B-Maschine {iir 760 mm Schmal-
spur mit 21 Tonnen Dienstgewicht.

Im Mirz nichsten Jahres, 1895, entwarf Gols-
dorf schon eine E-Giiterzugslokomotive, die wohl
alle Hauptaugenmerke der 1900 erstgebauten
Seric 180 enthiilt, ein Beweis, wie vorausden-
kend Golsdorf die Verkehrsentwicklung beur-
teilte und wie ihn besondere, neue Gattungen
Jahre hindurch beschiiftigten, bis es zur Aus-
fuhrung kommen konnte. Die Entwurfzeichnung
zeigt bemerkenswerterweise den spiter bei Serie
170 ausgefithrten eigenartigen Antrieb des Re-
gulators durch Winkelhebel.

Mit diesem Entwuwt einer einfachen E-Lo-
komotive scheint Golsdorfs Arbeit im Erfassen
neuer Typen voriibergehend zu einem gewissen
Abschlufl gekommen zu sein. Die nichsten Jahre
brachten die praktischen Ausfithrungen des vor-
erst nur geplanten, inshesonders die D-Tender-
lokomotive der Schneeberghahn, die spittere Serie
178, und die lD(ve]mgs}ukomotn(, Serie 170.
Noch aus dem alten Jahrhundert aber, nimlich
vom September 1899, stammt der erste Entwurf
einer Vierzvlinder- Verbundmaschine, einer 2B1-
Schnellzugsiokomotive, eines Vorliuters der Serie
108, von dieser \erntlu h unterschieden durch
den groferen Radstand der Schleppachse bei
enger gestellten Treibachsen.

Damit beginnt die Zeit der Golsdorf-Vierzy-
linder-Verbundlokomotiven. Bald nach der ersten
Ausfithrung der 2B1-Type als Reihe 108 im Jahre
1901, nédmlich im Oktober 1902, kommt es zom
Entwurf einer hochst interessanten 1C1-Maschine.
Bei einem Dienstgewicht von 74 Tonnen, also
mehr, als damals auf irgend einer Strecke der
k. k. St. B. auf funt Achsen hiitte verkehren
konnen, ist der Kessel mit einer Rostfliche von
4.5 Quadratmeter und einer Heizfliche von 318
Quadratmeter angegeben.  Ein Dampfdom 1st
nicht vorgesehen, der Schleppradstand ist viel
kleiner als spiter ber Reihe 110, nimlich 2800
mm. Zwei Jahre spiter kam es dann zur Aus-

fiihrung der bekannten 1(1-Lokomotive, Reihe
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110, die sich damit als eme gemiBigte Abinde-
rung jenes Entwurfes darstellt. Im Oktober 1904
findet sich dann die Zeiwchnung einer 1E-Type,
entsprechend Reihe 280, und im Jahre 1906
die einer 1C2-Type, diesmal wiederum mit dom-
losem Kessel, im tbrigen weitgehend ein Vor-

liufer der Reihe 210, und schlieflich im Juli
1909 der Entwurf fiir eme 1F-Lokomotive, der
dann 1912 zur einzigen Ausfithrung der Reihe
100, Lokomotive 100.01, f{ahrte, jedoch ohne
die hintere Blindwelle.

Die Lokomotiven der Eisenbahn Wien-Aspang
und der Schneebergbahn

Mit 6 Abb.

Am 1. Juli vorigen Jahres erfolgte die Ueber-
nahme des Betriebes der Eisenbahn Wien—
Aspang und der Schneebergbahn durch die
Oesterreichischen Bundesbahnen.

Um 1873 tauchte ein kithnes Projekt einer
Eisenbahnlinie  Wien--Aspang—Radkershurg—
Novi (stidostlich von Agram) auf, das aullerdem
noch einen Weiterbau durch Bosnien vorsah),
um die Verbindung mut Saloniki herzustellen.
Zur Verwirklichung dieses Planes kam es jedoch
nicht. 1872 war ibrigens schon eine schmal-
spurige ,,Wien—Blumau-—-Pittener* Bahn kon-
zessioniert worden, doch nicht zur Ausfithrung
gelangt und erst eine belgische Gesellschaft, dic
Société Belge ‘des chemins de ter  bewarb
sich ernsthatt um eine Konzession einer nor-
malspurigen Bahn von Wien nach Aspang, die
thr auch 1877 erteilt wurde.

Das Netz der Eisenbahn Wien—Aspang, be-
stehend aus der Hauptlinie Wien—Zentralfried-
hof—Sollenau—Felixdorf  und  Wr.-Neustadt—
Aspang (die Strecke Fehxdorf—Wr.-Neustadt
stand im Gemeinschaftshetrieb mit der k. k. priv.
Stidbahn) sowie aus der Fligelbahn Zentralfried-
hof—Klein-Schwechat umfafit 88.7 km und kam
im Jahre 1881 zur Eroftnung.

Die ersten fur die Bahnverwaltung geliefer-
ten Lokomotiven wurden von Wr. Neustadt nach

belgischen Entwiirfen bereits 1879 gebaut, siche
Abb. 1. Sie sind die schwersten C-Tenderloko-
motiven QOesterreichs und weisen in mancher
Hinsicht Bemerkenswertes auf. Das erste Mal
kam hier an einer vo1 einer osterr. Fabrik
erzeugten Maschine die Heusingersteuerung zur
Anwendung, denn die 1874 fiir die Kronprinz
Rudolf-Bahn gebaulen Tenderlokomotiven, die
ebenfalls schon mit dieser Steuerung versehen
waren, stammten aus der Lokomotivfabrik Win-
terthur. Der Rahmen ist aufenliegend, die Kurbeln
sind nach System Hall ausgefiihrt und es dirfte
auch die Kombination Lagerhalskurbeln und Heu-
singersteuerung eine Seltenheit darstellen. Deut-
lich zeigt sich der belgische Fintluf in der Form-
gebung des Fihrerhauses. Anfangs hatten die
Maschinen Prisssmann-Rauchiang, eine Zeit lang
den Funkenfinger nach Ressig, spiter einen ge-
wohnlichen  Kobelkamin, der schliefflich  wie-
der durch den glatten Priissmann-Rauchfang er-
setzt wurde. Die Hauptabmessungen dieser in
10 Stick gelieferten Bauart (Pahn Nr. 110, F.-
Nr. 2411-—-2420) lauten: Zylinderdurchmesser
420 mm, Kolbenhub 600 mm, Triebraddurch-
messer 1420 mm, Dampfdruck 9 atii, Siederohre
214 Stiick, gesamte Heizfliche 112 gqm, Rost-
{liche 2.25 am, Leergewicht 35 t, Dienstgewicht
42 t, Achsstand 3800 mm, Inhalt des Wasser-

Abb. 1

C-Tenderlokomotive der Ejsenbahn Wien—Aspang, gebaut 10 Stiick 1879 von der Lokomotiv-
fabrik Wr,-Neustadt
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Abb. 2

C-Lokomotive der Eisenhahn Wien—Aspang,
Lokomotivfabrik

kastens 4.3 Kubikmeter, Inhalt des Kohlenka-
stens 1.2 t, Hochstgeschwindigkeit 45 km pro
Stunde. Der Achsdruck betrug also schon 14 t
bei verhillnismafBig geringen Vorriten, eine wiin-
schenswerte Vergroferung derselben liefi der
schwache Oberbau keinesfalls zu und so ent-
schlof man sich, einige dieser Maschinen in
solche mit Schlepptender umzubauen, und zwar
kamen in -den Jahren 1892 bis 1895 vier
Stiick  (Fabriks-Nummern 2415, 2416, 2419,
2420) zur Umgestaltung. Das Leergewicht sank
nun auf 32.2 {, das Dienstgewicht auf 36.9 t,
der beigegebene dreiachsige Schlepptender fafite
9.3 Kubikmeter Wasser und 7.6 Kubikmeter
Kohle. Abbildung 2 zeigt die umgebaute Loko-
motive nach einer Aufnahime aus dem Jahre
1933 mit gedndertem Fithrerhaus und der nicht
selbsttiitigen Vakuumbremse. Als spitere Zulat

umgebaut aus den Lokomotiven Abb. 1 in der
zu Wr.-Neustadt

ertkennen wir auflerdem den Sandkasten auf dem
Kesselriicken sowie die TFiillschale. Es ist dies
tibrigens der einzige Fall in Oesterreich, dafi

eine Tenderlokomotive in eine Maschine mit
Schlepptender umgestaltet wurde, in  anderen
Lindern, beispielsweise in England, ist eine
derartige Rekonstruktion viel hiiufiger anzu-
treflen.

Ab 1911 erhielten die restlichen sechs
Tenderlokomotiven  eme  Adams-Schleppachse
mit Innenrahmen und 50 mm seitlicher Ver-
schiebbarkeit unter dem Fiihrerhaus, so daB
die  bei uns sehr selten  vorkommende

Achsfolge C1 entstand, Abbildung 3. Der Was-
servorral konnte jetzt aul 6 Kubikmeter erhoht
werden, der Kohlenvorrat stieg auf 2.4 t, ver-
doppelte sich somit. Die Gewichte lauteten nun
folgendermalien: Leergewicht 39.7 t, Dienstge-

Abh. 2
C1-Tenderlokomotive der Eisenbahn Wien—Aspang, umgebaul aus den Lokomotiven Abb. 1



Abb. 4

IB-Personenzugslokomotive der Eisenbahn Wien —Aspang, gebaut 3 Stiick 1885 von der Maschi-
nenfabrik der Staats-Fisenbahn-Ges. in Wien

wicht 52.4 t, mittleres Adhiisionsgewich{ 38.4 t,
Auch diese Lokomotiven erhielten den runden
Sandkasten sowie die Fiillschale.

An die osterreichischen Bundesbahnen sind
noch alle zehn Stiick gelangt, doch sind sie zar
Ausmusterung bestimmt und diirften binnen kur-
zem  vollstindig verschwinden.

Im Jahre 1885 lieferte die Maschinenfabrik
der Staatseisenbahngesellschaft drer 1B-Lokomo-
tiven (Abb. 4) mit AuBenrahmen, Aufsteckkur-
beln, innenliegender Allansteuerung und iiber-
hiingender Feuerbiichse, vollstindig gleich mit
12 Stick fiir die Galizische Transversalbahn ge-
bauten Maschinen (Reie 25 der k. k. St. B.).
Sie trugen die Bahnnummern 15—17, die F.-Nr.
18281830 und sind die letzten tiir Oesterreich
gebauten Lokomotiven dieser Bauart. Noch vor
kurzer Zeit beforderten sie u. a. die Personen-
zige Wien—Sollenau, nar mit der nichtselbst-
titigen Vakuambremse ausgeriistet.

Hauptahmessungen: Zylinderdurchmesser 400
mm, Kolbenhub 632 mm, Triebraddurchmesser
1500 mm, Dampfdruck 10 atii, Siederohre 180
Stiick, gesamte Heizfliche 128.7 qm, Rostflicho
1.73 qm, Leergewicht 31.4 t, Dienstgewicht 36.1 t,
Adhiision 255 t, Achsstand 3158 mm, Hochst-
geschwindigkeit 60 km pro Stunde. Nur Bahn-Nr.
16 und 17 ibernahmen die Bundesbahnen, wiih-
rend Bahn Nr. 15 bereits ausgemustert war.

Weiters kamen in den Jahren 1895—1900 von
der Lokomotiviabrik in Wr.-Neustadt 5 Stiick 2'B-
Schnellzugslokomotiven  der bekannten — Staats-
balmreihe 4 fir die E. W. A, zur Ablieferung,
jedoch mit 12 atiic Dampfaruck.*) Die Bahnnum-
mern lauteten zuerst 30--34, dann 31—35, die
F.-Nr. 3798, 3799, 4068, 4275, 4276. Nur Nr.
32 und Nr. 33 erlebten die Betriebsiibernahme
durch die Bundesbahnen. Thre Schwestermaschi-
nen, die ,4er” der k. k. St. B, bezw. Oe. B.
B. sind seit lingerer Zeit ausgemustert, bis auf
die 4.164, die seit vielen Jahren in Linz zum

*) Siehe ,Die Lokomotive*, Jahrgang 1930, Seite 82.

Abbruch steht. Die letzte, in Betrieb gewesene
Serie 4 diirfte die 4.18 gewesen sein, die 1930
in Selztal beheimatet war und 1932 kassiert
wurde.

Schliefilich beschaffte die Eisenbahn Wien
—Aspang in den Jahren 1209 bis 1920 10 Stiick
1’C1’-Nalldampf-Verbund-Tenderlokomotiven  der
Staatsbahnreihe 229, die sich sehr gut bewiihr-
ten. (Bahn-Nr. 41--50.) Vollzihlig von den Bun-
deshahnen tbernommen, laufen sie nun unter
den Nummern 229.801 -229.810.

Im Besitze der E. W. A. befanden sich ‘aufBer-
dem zwei, von Krauss, Linz 1882 gelie-
ferte  B-Tenderlokomotiven, Bahn-Nummer 21
und 22, Fabrik-Nummern 1186 und 1187, mit
Wasserkastenrahmen und domlosen Kessel. Beide
Maschinen sind kassieirf, bezw. verkauft wor-
den. Die Hauptabmessungen lauteten: Zylinder-
durchmesser 280 mm, Kolbenhub 500 mm, Trieb-
raddurchmesser 910 mm, Dampfdruck 12 ati,
Zahl der Siederohre 115 Stiick, gesamte Heiz-
fliche 42.6 qm, Rostfliche 1.0 qm, Leerge-
wicht 11.3 t, Dienstgewicht 20 t, Achsstand 2250
mm, Inhalb des Wasserkastens 3 Kubikmeter,
Inhalt des Kohlenkastens 1.1 Kubikmeter.

Wie eingangs erwihnt, haben die Bundesbah-
nen auch den Betrieb der 1897 eréfineten Schnee-
bergbahn iibernommen, die seit 1899 im Be-
friebe der E. W. A, stand. Das Netz der Schnee-
bergbahn setzte sich anfangs aus den Strecken
Wr.-Neustadt, Schneebergbahnhof—Bad Fischau
—Puchberg am Schneeberg, Bad Fischau—Feuer-
werksanstalt—Wdollersdort, sowie aus der 9 km
langen Zahnradstrecke Puchberg—Hochschnee-
berg, insgesamt 42.9 km, zusammen. Um nun die
Fithrung direkter Ziige Wien-—Puchberg zu er-
moglichen, liel die E. W. A, im Jahre 1900 noch
die Ergidnzungslinie Sollenau—Feuerwerksanstalt,
8.4 km lang, herstellen.

Der Fahrpark der Sch. B. B. bestand aus
drei B-Tenderlokomotiven sowie zwei C-Tender-
lokomotiven, alle 1896 von Wr.-Neustadt er-
baut. (F.-Nr. 3907—3909, bezw. 3944—3945). Die
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zweifach gekuppelten Maschinen liefen zuerst
unter Nr. 1 | Wr.-Neustadt“, Nr, 2 , Fischau*
und Nr. 3 ,Griinbach*, spiiter entfernte man
jedoch die Namen und inderte die Bahnnummern
auf 25—27. Hauptabmessungen: Zylinderdurch-
messer 320 mm, Kolbennhub 460 mm, Triebrad-
durchmesser 1010 mm, Dampfdruck 12 atii, An-
zahl der Siederohre 98 Stiick, gesamte Heiz-
fliche 45.7 qm, Rostfliche 0.85 qm, Leergewicht
17.3 t, Dienstgewicht 22.0 t, Achsstand 2400 mm,
Inbalt des Wasserkastens 2.4 Kubikmeter, In-
halt des Kohlenkastens 2.5 Kubikmeter. Ihre
Bauart zeigt keinerlei Besonderheiten, doch ge-
horen diese B-Maschinen zu den stirksten
Oesterreichs, sie versahen auch mnoch kiirzlich
den Dienst auf der Strecke Wr.-Neustadt—Bad
Fischau-—Wéllersdorf. Zwe1 gleiche Lokomotiven
besitzt {ibrigens die Salzburger Eisenbahn- und
Tramway-Gesellschaft. Die zwei C-Tenderlokomo-
tiven, Bahnnummer 11 und 12 (beide ausgemu-

stert), wiesen ebenfalls nichts Bemerkenswertes
auf, denn sie unterschieden sich nur wenig von
den damals bei der Bohmischen Nordbahn so-
wie Sid-Norddeutschen Verbindungsbahn einge-
fihrten Maschinen, die dann unter den k. k.
Staatsbahnen die Reihe 162 bildeten.*)

Fiir die Steigung von 43 Promille gegen Puch-
berg benotigte die Sch. B. B. leistungsfiihige, aber
leichte Tenderlokomotiven, die die Lokomotivia-
brik Krauss & Co. in Linz im Jahre 1898 nach
den Entwirfen Golsdorts erbaute. Es entstand
so eine D-NaBdampf-Verbundlokomotive mit seit-
licher Verschiebbarkeit der zweiten und vierten
Achse, die auch die k. k. Staatshahnen als Reihe
178 in zahlreichen Exemplaren nachbaute. Eine
eingehende Beschreibung dieser wohlbekannten
Lokomotivtype ist in dieser Zeitschrift, Jahrgang
1912, auf Seite 170 zu finden, wo ein Licht-

*) Siehe ,Die Lokomotive ', Jahrgang 1911, Seite 231

Abb. 5

2'B-Schnellzugslokomotive der Eisenbahn Wien—Aspang, gebaut 5 Stiick ab 1895 von der Lo-
komotiviabrik in Wr.-Neustadt

Maschine:

Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Laufraddurchmesser
Treibraddurchmesser
Fester Radstand

435 mm
630 mm
1025 mm
1810 mm
2500 mm

(Ganzer Radstand 5900 mm
186 Siederohre, Durchmesser 51 mm
Kesseldurchmesser 1330 mm
Blechstirke 16 mm
Kesselmitte ii. S. O. 2030 mm
Lichte Rohrlinge 4000 mm
Dampfdruck 12 atii
W. Siederohrheizfliche 119.12 qm
W. Feuerbuchs-Heizfliche 7.96 qm
W. Gesamt-Heizfliche 127.04 gm
Rostflidche 2.14 qm
Leergewicht 40.8 t
45.5 t

Dienstgewicht

Treibgewicht 27.0 t
Schienendruck der 1. Achse 9.25 t
Schienendruck der 2. Achse 9.25 t
Schienendruck der 3. Achse 1380 t
Schienendruck der 4. Achse 13.20 t

Tender:

Raddurchmesser 990 mm

Radstand 3161 mm
Wasservorrat 12.0 ¢cbm
Kohlenvorrat 7.0 ¢cbm
Leergewicht 13.7 t
Dienstgewicht 28.7 t

GroBite Linge 6208 mm

Lokomotive: ‘
11037 mm

Radstand
Dienstgewicht 742 t
Hochstzul. Stundengeschwindigkeit 80 km
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Abb. 6
Zalmradlokomotive der Schneeberghahn, gebaut 5 Stiick ab 1896 von der Lokomotiviabrik Krauld
& Co. Linz.
bild der ersten Ausfitbrung ir die Sch. B. B. SchlieBlich mochte noch erwidhnt werden,

Fiillschale, Federwagen-Si-
cherheitsventile  sowie  Stahlgulspeichenriider
ithernahmen die  Staatshahnen beim  Nachbau
nicht. Die ersten Maschinen der Sch. B. B. waren
mit der li(*u\'ing\er Golsdort-Winkelhebelsteuerung
ausgeriistet, doeh spiiter kelirte man wieder zuar
normalen Heu,\mgmslouorung zuriick; auch ver-
griferte man die Wasserkiisien beil den spiite-
ren Sch. B. B.-Lieferungen. Im Zeitraum 1898
bis 1920 lielerten Krauss, Linz, und Wr.-Neu-
stadt im ganzen 10 Stiick, Bahnnummer 7180,

verolfentlicht wurde.

die heute unter Nr. 178.801 --178.810 Dienst tun.
Ergiinzend sei hinzugetiigt, daf die Bahn-

nunmuern der ersten sichen Maschinen urspiiing-
lich 2127 lauteten, Nr. 21 Liell aulerdem ,,Wil-
lendort, Nr. 22, Klaus"

Die Lokomotiven der Zahnradstrecke, Sy-
stem Abt, zeigt Abb. 6, es sind insgesamt finf
Stiick 1896 bis 1900 in Betrieb gekommen, aus-
schlieflich von Krauss in Linz erbaut.

Niheres iiber diese Maschinen, die denjeni-
gen der Schafbergbahn sehr d])ll]l(h sind, siche
.Die Lokomotive”, Jahrgang 1916, Seite 125. Die
Betriehsnummern wurden von den Bundesbah-
nen von Z1—75 auf Zz1—7Zzb geindert.

dafi die E. W. A, auch
des Triebwagenverkehres f(*l'.‘aitm za werden,
indem sie im Jahre 9,>. ber der Lokomotivia.
brik Floridsdorf einen vierachsigen Dampftiieb-
wagen bestellte, der in !110111‘1’{1('119[' Hinsicht In-
teressantes in seiner Bauart bildet, doch muf
seine ausfiithrliche Beschizibung einem besonde-
ren Aufsatz vorbehalten bleiben.

versuchte, der Vorteile

Bei dem erfolgten [va-ming des Betriebes
an die Oec. B. B, wurden insgesamt 25 Lokomo-
tiven und 1 ] yamyp ftiiebwagen von der Eisenbahn
Wien—Aspang, sowie 17 Lokomotiven von der
Schuneebeig lmh'z i]l;m’nunnm-n. (Eine D-Tender-
lokomotive 15t dem Falpark der E. W. A, ein-
verleibl gewesen.) Die dlteren Bauarten sind zur
Kassierung bestimmt und erhielten deshalb keine
ncucn  Reibenbezeichnungen, bizw.  Bahnnum-
mern. Der Personenverkehr nach Aspang und
nach Puchberg erfolgt jetzt vom Wiener \udbdhn
hofe aus, aul der urspriingliciien Haupthme Wien

—Felixdorl verkehren nur Lokalziige. Dieser be-
.\(,heldene Verkehr wird von den 1'B1’-Gepéck-
dampftriebwagen der Oe. B. B., Reihe DT1, be-
willtigt.

Franzosischer Eisenbahnverkehr

Die sieben groflen nanzosischen Eisenbahn-
netze hatten im Jahre 1935 eine Linge von
42473 km, 25 km weniger als im Vorjahr. Im
Bau begriffen oder zum Bau genehmigt waren
1939 km. Elektrisch betrieben wurden 648 km
ber der Orléans-Eisenbahn, 1863 km bei der
Siid-Eisenbahn und 184 km bei der Paris—Lyvon
—Mittelmeer-Eisenbahn, zusammen 2695 km.

Die Gesamtlinge verteilt sich auf die einzelnen

Netze wie folgt:
Nord-Eisenbahn 3860 km
Ost-Eisenbahn 5076 km
Orléans-Eisenbahn 7411 km
Paris-Lyon-Mittelmeer-Fisenbahn 9949 km
Sud-Fisenbahn 4314 km
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Staatsbahnen 9594 km
Eisenbahnen von ElsaB-Lothringen
(einschl. Wilhelm-Luxemhurg-

Eisenbahn) 2300 km

Diese Netze bedurften zu ihrem Betrieb eme
Jelegschaft von 428.712 Koplen, wovon 27.285
Zeitarbeiter waren. Der Lokomotivpark —dieser
Eisenbahnen umfaBite 18.136 Dampf-, 653 elek-
trische und 74 Motorlokomotiven; dazu kamen
18 Dampt-, 379 elektrische und 377 Motortrieb-
wagen. Der tihrige Wagenpark bestand aus 32.640
Personen- und 541.932 Giterwagen. Von diesen
Betriebsmitteln haben 1m Jahre 1935 die Loko-

motiven  462,868.253  km, die  Triebwagen
17,819.499 Kilometer geleistet; dazu  kamen

7.538.143.437 km Wagenkm und 401,927.517 km
der Eisenbahndienstzwecken dienenden Ziige. Da-
bei wurden 590,909.963 Reisende auf eine Ent-
fernung von 22.542.146.089 km, im Durchschnitt
also auf 3815 km, und 191.888.425 t Giiter auf
27.578,747.608 km, alsy im Durchschnitt auf
143,723 km befordert. Werktiglich wurden im
Durchschnitt 42. 110 Giliterwagen geslellt. Die Be-
legschalt ist gegen das \nr,uhr um 13.129 Kopfe
verringert worden. Die Zahl der Dampflokomo-
tivien war um 540 miedriger, die der elektri-
schen Lokomotiven um 28 hoher, die der Mo-
torlokomotiven um 10 miedriger als im Vorjahr.
Die Zahl der Dampftriebwagen ist unveridndert
geblieben, drei elektrische und 45 Motortrieb-
wagen sind zum Bestande des Vorjahres hinzu-
gekommen. Die Lokomotivleistungen sind um
16,092.478 km zuriickgegangen, die Leistungen
der Triebwagen haben dagegen um 9,673.678 km
zugenommen, die sonstigen W a"enkllonmter wa-
ren um 3537,931.072 mednrfm als im Vorjahre
und die Dienstzwecken dienenden Ziige haben
1,454.015 km weniger geleistet. Der Personen-
verkehr ist um .)Q 033.722 Reisende, der Gii-
terverkehr um 17,567.012 t zuriickgegangen.
Unter den Verbesserungen im Personenver-
kehr, die den Betiieb wirtschaftlicher gestalten
collen, verdient die zunehmende Verbreitung des
Schienentrichwagens besondere Erwdhnung. Wih-
rend diese Wazen im Jahre 1934 erst 8,145.499
km zuriickeelegt haben, isl ihre Leistung im Jahre
1935 auf mehr als das doppelte, aut 17,819.499
km, gestiegen. Sie erfrcuen sich ber den Rei-
senden grofer Beliebtheit und haben fir die
Eisenbahnen den doppelten Vorteil, dal sie ver-
kehrswerbend wirken, alssc crhohte Einnahmen
bringen, dabei aber lilliger zu betreiben sind
als Lokcmotivziige. Ende 1935 waren 378 Trieb-
wagen im Betriebe, die sowohl im Nah-  als
auch im Feinverkehr eingesetzt waren.
Unter den beforderten Giittern steht obenan
die Kohle mit 60,284.156 t; erst in erheblichem
Abstand foigen an zweiter Stelle Erze mit
26,238.258 t; hieran schiieBen sich Hiittenerzeug-
nisse mit 17,318.171 t, Baustoffe mit 10,984.261
t, Diingemittel mit 10,121.530 t, Getreide mit
9,618.425 t, Wein und sonstige Getrinke mit
6,802.503 t, Kalk, Zement und Gips mit 5,143.095

t, Bauholz mit 5,071.743 { an. Alle anderen Gii-
ter, die besonders aufgefiihrt werden, bleiben
unter 5 Millionen t. An emer der letzten Stellen
erscheint Meerwasser, See- und Steinsalz  mit
566.501 t.

Aufschiufreich sind einige Zahlen, die die
Jahre 1913, also die Vorkriegszeit, 1921, ein Jahr
des Tiefstandes, in dem die franzosischen Eisen-

bahnen aul eine neue Grundlage gestellt wur-
den, und 1929, ein Jahr neuer Blite, auf das
aber wieder ein Absticg felgte, miteinander zu
vergleichen erlauben.  Sie sind bis 1929 auf
42,147 km angewachsen. Sie beschiiftigten im
Jahre 1913 ein Heer von 340.481 Kopfen; im
Jahre 1921 betrug die  entsprechende  Zahl
494.196, im Jahre 1929 473.522. Die Betriebs-

zahl war dementsprechend 63.18 Prozent, 113.37
Prozent und 78.62 Prozent. Brachte somit der
Eisenbahubetriely im Jahre 1913 einen Ueber-
schull, so war doch das Gesmuntergebnis dieses
Jahres ein Fehlbetrag von 40,387.269 Fr., und er
stieg 1m Jaln\ 1921, in dem der Eisenbahnbetrieh
selbst  mit  einem Fehlbetrag abschlofl, auf
2.069,180.332 Fr. Bis 1929 hatten sich die Eisen-
bahnen so weit erholt, dafi der Gesamtertrag
des Jahres ein Ueberschufl von 305,197.522 Fr
war.

Die Betriebsleistungen der einzelnen Jahre
vermitleln nicht nur ein Bild von den Vorgin-
gen bei den Eisenbahnen, sondern mittelbar auch
cinen Einblick in den Verlaut des Wirtschaftsle-

bens.  Sie beliefen sich im Jahre 1913 auf
26.328.687.901 tkm, 19.223.407.487 Personenkilo-
meter und 400,987.348 Zugkilometer, im Jahre

1921 auf 27.059,539.282 tkm, 25.652, 601 365 Per-
sonenkilometer und 317,289.208 /ugkllometer
und im Jahre 1929 auf  43.949,498.835 tkm,
28.086,622.592 Personenkm und 448,292 25 /u(r-
kilmn(*l-el‘

Unter 30 Zigen auf rv'ol;vr(‘ Entfernung als
200 km aufl franzosischemn Gebiete durchgehend,
steht an erster Stelle ein Schuellzug Paris—Nizza,
der zu seiner Fahrt Gber 1086 km 12 Stunden
4 Minuten braucht. Unter diesen Fahrten sind
bhemerkenswert  vier  Triechwagenverbindungen:
Faris—Lyon, 511 km, m "4 Stunden 39 Minuten,
Paris- ~-(‘](ﬂmnnt;I errand, 419 km in 4 Stunden
20 Minuten, Paris—Le Havre, 228 km in 1 Stunde
58 Minuten, Paris—Trouville—Deauville, 221 km
in 2 Stunden. Acht Ziige leaten nach dem Som-
metfahrplan grofere Entfeinungen als 200 km
ohne anzubalten zuriick; bei drei von  ihnen
tiberstieg die (}(’S('l’)\\'ilidl{{k(‘]t 100 km in der
Stunde:  Paris — Orsay -- Saint-Pierre-des-Corps
(Tours), 235 km in 2 Stunden 11 Minuten, also
mit 107.6 km Stundengeschwindigkeit, Paris -
Briissel, ein Zug, der als: sogar die Grenze ohne
Aufenthalt iberschreitet, 311 km in 3 Stunden,
also mit 103.6 km Stundengeschwindigkeit, und
Nancy-—Paris, 353 km 1 3 Stunden 31 Minuten,
also mit 100.3 km Stundengeschwindigkeit. Die
Geschwindigkeit von 100 km wird noch von
einem Zug Metz—StraBburg iibertroffen, der die
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155 km zwischen beiden Stidten in 1 Stunde
29 Minuten, also mit 104 km Stundengeschwin-
digkeit durchfihrt. An schnellen Fahrten unter
200 km Entfernung sind noch zu erwihnen die
Ziige Les Aubrais (Orléans)—Saint-de-Pierre-des-
Corps (Tours), 112 km in 58 Minuten mit einer
Hichstgeschwindigkeit von 124.4 km und einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 105 km, Paris
—Rouen, 140 km in 1 Stunde 23 Minuten, mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 102.4 km und
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 101.2 km
und Miilhausen —StraBburg, 109 km in 1 Stunde
5 Minuten mit einer Hochstgeschwindigkeit von
112.6 km und einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 100.5 km. Aufler den schon genann-
ten sind bemerkenswerte Triebwagenfahrten Pa-
ris—Nancy, 353 km in 3 Stunden 15 Minuten,
Hochstgeschwindigkeit 111.1 km, Durchschnitts-
geschwindigkeit 108.6 km, Dijon—Lyon, 197 km
in einer Stunde 47 Minuten, Hochstgeschwindig-
keit  115.8 km, Durchschnittsgeschwindigkeit
110.4 km, Paris—Amiens, 131 km in 1 Stunde
13 Minuten, Hochstgeschwindigkeit 109.1  km,
Durchschnittsgeschwindigkeit 107.6 km und Miil-
hausen—StraBburg, 109 km in 1 Stunde 6 Mi-
nuten, Hochstgeschwindigkeit 115.5 km, Durch-
schnittsgeschwindigkeit 99.2 km.

Der Betriebsmittelpark  der franzosischen
Nordbahn ist im Jahre 1935 durch die Beschaf-
fung von 30 Lokomotiven und 68 Tendern, 11
Triebwagen, 34 Ganzstahlwagen und 619 Gii-
terwagen verstiirkt worden. Die Bahn ist wei-
terhin bemiiht gewesen, Ersparnisse zu erzie-
len. Unter anderem ist es gelungen, im Ver-
schiebedienst 117.000 Stunden zu sparen. Die
Kohlenziige, die im Jahre 1925 mit 725 t bela-
den wurden, werden heute mit 1021 t beladen.

Die franzosische Ost-Eisenbahn hat eben-
talls ihren Betriebsmittelpark verstirkt. Sie hat
unter anderem 15 Triebwagen beschafft; unter
ihren 32 im Betrieb betindlichen Triebwagen sind
finf mit Luftreifen. Bestellt sind noch 39 ein-
fache und drei Doppeltriebwagen. Die Triebwa-
gen haben im Jahre 1935 2,098.000 km gegen
937.000 km im Vorjahre zuriickgelegt. Die Be-
triebskosten sind erheblich niedriger als bei Lo-
komotivziigen, und die Reisenden schiitzen das
neue Verkehrsmittel, wie unter anderem daraus
hervorgeht, daB hidufig Triebwagen fiir Sonder-
ziige bestellt werden. 38 ganz aus Metall ge-
baute Ziige verkehren aut dem Netz der Ost-
Fisenbahn; ihre Zahl soll auf 47 erhoht wer-
den. Dazu kommt auf diesem Gebiete noch die
Beseitigung der holzernen Wagen aus dem Vor-
orteverkehr. 120 holzerne Wagen sollen durch
90 eiserne Wagen ersetzt werden; da diese
leichter sind als jene, bedarf es keiner Verstir-
kung der Zugkraft. Die Ausstattung der Wagen
mit selbsttitiger Bremse in dem Umfange, wie
es geplant war, ist durchgefiithrt. Auf Strecken
mit zusammen 1410 km Gleislinge ist die Ein-
fithrung von selbsttitigen Lichtsignalen im Gange.
Mit 305 km, bei denen diese Arbeit im Laufe

des Jahres 1935 beendet worden ist, betrigt die
Linge der Gleise, auf denen der Betrieb durch
selbsttiitige Lichtsignale gesichert wird, 1112 km.
Dazu kommen mnoch 689 km mit selbsttitigen
mechanischen Signalen.

Von der Paris—Orléans und Stidbahn wur-
den 28 elektrische Lokomotiven, 3 elektrische
und 28 andere Triebwagen beschafft worden; da-
fiir sind veraltete Betriehsmittel ausgemustert
worden. Personenziige, sind mit elektrischer Hei-
zung, Giiterziige mit durchgehender Bremse ver-
sehen worden. Die Linge der mit Triebwagen be-
fahrenen Strecken ist im Laufe des Jahres von
752 km auf 2414 km angewachsen, die tagli-
che Leistung hat daber vor 3805 km auf 10.396
km zugenommen. Die Verkiitzung der Fahrzeiten
hat den Erfolg gehabt, dals die Triebwagen flei-
Big benutzt wurden. Frhebliche Verkiirzungen
sind auch im elektrisch betriebenen Netz ein-
gefiihrt worden. So betrigt die Fahrzeit zwi-
schen Paris und Port Bou jetzt 2 Stunden'12 Mi-
nuten weniger als frither, zwischen Toulouse
und Paris ist sie um 40 Minuten, zwischen Bor-
deaux und Séte um 51 Minuten verkiirzt wor-
den.

Die franzosische Siid-Eisenbahn ist mit der
Einfithrung elektrischer Zugforderung im Jahre
1935 so weit gediehen, dal diese Betriebsform
auf Strecken von 1863 km- Linge, also auf 45
Prozent ihrer Streckenliinge, ausgedehnt ist. Vor-
arbeiten fiir die weitere Ausdehnung des elek-
trisch betriebenen Netzes in der Richtung auf
Bordeaux sind im Gange. Auch hier sind um-
fangreiche Arbeiten zur Erhdhung der Betriebs-
sicherheit im Gange.

Nachdem im Juni 1934 auf der 70 km lan-
gen Teilstrecke Narbonne--Séte, weiter im Sep-
tember auf der 150 km langen Teilstrecke Tou-
louse—Narbonne der elektrische Betrieb aufge-
nommen worden ist, ist diese Betriebsform im
Dezember vorigen Jahres auf das 50 km lange
SchluBstiick Montaubau—Toulouse der im gan-
zen 270 km langen Strecke Montaubau—Séte der
tranzosischen Siid-Eisenbahn ausgedehnt worden.
Diese Strecke macht zwar nur ungefihr 6 Prozent
der Gesamtlinge des Netzes der Siid-Eisenbahn
aus, auf sie entfdllt aber 20 Prozent des Ge-
samtverkehres dieser Eisenbahn, und der Ueber-
gang zu elektrischer Zugforderung auf ihr ist
daher von groBer Bedeutung, sowohl in be-
trieblicher wie auch in wirtschaftlicher Bezie-
hung; betrug doch der Kohlenverbrauch auf ihr
jahrlich 120.000 t, und erwartet man doch durch
den elektrischen Betrieb, der sich nunmehr auf
2500 km des Netzes der vereinigten Paris—Or-
léans- und Siid-Eisenbahn erstreckt, eine Be-
triebsersparnis von 140 Millionen Fr. Die Linge
der elektrisch befahrenen Strecken der Siid-
Fisenbahn ist durch die Ausdehnung dieser Be-
triebsform auf die Strecke Montaubau—Séte von
1595 km auf 1865 km, die Gleislinge von 2845
km auf 3475 km angewachsen,
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Der Strom fiir den Betrieb der Strecke Mon-
taubau—Séte wird von den Kraftwerken der
Eisenbahngesellschaft in den Pyrenden als Drei-
phasen-Wechselstrom von 60.000 Volt mit 50
Hertz gelietert und mit Hilfe von 15 Unterwer-
ken in Gleichstrom von 1500 Volt umgewandelt.
Diel Starkstromleitung verliuft entlang der Eisen-
bahn, aber in solcher Entfernung, dafB Storun-
gen der Telegraphen-, Fernsprech- und Signal-
leitungen vermieden werden. Fir den Betrieb
auf der Strecke Montaubau—Séte sind 67 Lo-
komotiven der Achsanordnung BB und 6 Loko-
motiven der Achsanordnung 2B2. beschafft wor-
den; 12 weitere Lokomoliven der letztgenann-
ten Bauart sind bestellt. Ohne diese Lokomoti-
ven besitzt die Sid-Eisenhahn 16 elektrische
Schnellzuglokomotiven, 230 sonstige Personen-
zug- und Giiterzuglokomotiven, 28 Personen- und
15 Giitertriebwagen mit elekirischem Antrieb. Die
BB-Lokomotiven wiegen 80t und haben eine
Stundenleistung von 1800 PS. Die Personenzug-
lokomotiven konnen mit 90 km, die Giiterzug-
lokomotiven mit 70 km Stundengeschwindigkeit
fahren. Sie sind fiir Stromriickgewinnung beim
Befahren von Gefillsstrecken eingerichtet. Die
2D2-Lokomotiven haben ein Gewicht von 122.5 t,
wovon 76.5 t auf die Triebachsen entfallen, und
entwickeln eine Stundenleistung von 3900 PS.
Vor einem Zug von 490 t Gewicht haben sie
bei Probefahrten eine Geschwindigkeit von 140
bis 146 km, vor einem Zug von 817 t eine Ge-
schwindigkeit von 125 bis 134 km in der ‘Stunde
erreicht.

Beim Uebergang zur eiektrischen Zugforde-
rung muBten umfangreiche Arbeiten an der
Strecke ausgefiihrt werden; Signal- und andere

Leitungen mufBiten verlegt werden, Nebengleise
muBten beseitigt werden, Gleise mufiten gesenkt,
Ueberfithrungen mufiten gehoben werden, die Be-
leuchtung der Bahnhofe muBite verdndert wer-
den. _

Bei der Paris—Lyon--Mittelmeer-Eisenbahn
sind im Laufe des Jahres 1935 eine dieselelek-
trische Verschiebelokomotiven, 5 Kleinlokomo-
tiven, 51 Personentriebwagen und 4 Triebwagen
fir den Stiickgutverkehr heschafft worden; da-
zu kamen mnoch ein Schlatwagen 2. Klasse, 6
Wagen zur Befoérderung von Obst und Gemiise,
45 Giiterwagen und 200 Dienstwagen, endlich
83 Behiilter. Bestellt sind weiter 145 Behilter,
3 Heizwagen, 2 Zige zu neun Wagen fiir den
Vororteverkehr, 30 Triebwagen, 3 dieselelektri-
sche Lokomotiven. Dafiir sind andere Betriebs-
mittel ausgemustert worden, darunter 3158 Gii-
terwagen und ein Triebwagen. Die Ausstattung
der Giiterwagen mit durchgehender Bremse ist
durchgefiihrt.

An Bauarbeiten werden erwiithnt der vierglei-
sige Ausbau von drei Strecken, die Ausriistung
fir elektrische Zugtorderung der Strecke Culoz
Chambéry, die Erneuerung des Oberbaues auf
573 km, des Schotterbettes auf 509 km Strecke.

Die P. L. M. ist etwas zurtickhaltend in be-
zug auf den Uebergang zu elektrischer Zugfor-
derung. Dagegen spriachen Gesichtspunkte der
Landesverteidigung, und in einer Zeit, in der Geld
teuer ist, sei es micht moglich, die groflen Aus-
gaben zu machen, die der Uebergang zu Elek-
trizitit als Zugkraft erfordert. Der Ausbau der
100 km langen Strecke Culcz—Chambery fir die-
sen Zweck sei ein Versuch.

Eisenbahn-Masdinentechnisches

Von der Schwingungstagung 1938 des Vereines Deutscher Ingenicure im N3SBDT. vom
6. bis 8. Oktober in Gdéttingen und Kassel.

Reichsbahndirektor Prof. Dr. Ing. E. h. H.
Nordmann, VDI, Berlin, hielt ein umfassen-
des Referat iiber ,Schwingungsmessungen bei
Eisenbahnfahrzeugen. Der Vortrag befafite sich
weniger mit den unter dem Begriff , Schwin-
gungsforschung an Fisenbahnfahrzeugen* allge-
mein verstandenen, periudisch stattfindenden
Schwingungen, als vielmehr mit der Feststellung
von Anlaufkridften im Gleis und allgemei-
nen Laufeigenschaften der Fahizeuge an
sich. Die Untersuchungen der verschiedensten Lo-
komotivbavarten haben ergeben, daf die bis vor
wenigen Jahren noch verireitete Ansicht, ein
Eisenbahnfahrzeug verhalte sich im Gleis stetig,
nicht zutrifft. Die Tatsache, dal z. B. der Lauf
eines Fahrzeuges vor allem dynamischen Bean-
spruchungen unterworfen ist, konnte mit Hilfe
des zur Untersuchung verwendeten Oszillogra-
phenwagens einwandfrei erwiesen werden. (Bei-

gpiel: Verhalten des Drehgestelles einer Schnell-
zugslokomotive bei  veischiedener Oberbaube-
schalfenheit in verschiedenen Gleisstellen; das

Verhalten von geschobenen und gezogenen Zii-

gen insbesondere unter Beriicksichtigung der
Krifte an den fithrenden Achsen und den Zug-
und Stofivorrichtungen wird als weiteres Bei-
spiel erortert.) Des weiteren werden Untersu-
chungen iiber die Laufruhe an Wagen und die
Erzielung eines moglichst rubigen Laufes auch
bei hochsten Geschwindigkeiten geschildert. Hier-
bei wird auf die verschicdenen MeBeinrichtun-
gen und MeBmethoden hingewiesen und gezeigt,
wie durch planmifige Entwicklungsarbeit dem
Konstrukteur Unterlagen fiir die Festigkeitsbe-
rechnung und die Abstimmung der Federungs-
eigenschaften gegeben werden.

In dem Vortrag ,Die GesetzmiBigkeiten frei
geddmpiter Koppelschwingungen und ihre Nutz-
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anwendung zur planmiBigen Konstruktion einer
giinstigen Fahrzeugfederung® fiithrte Dr. Ing. ha-
bil. E. Lehr, VDL Augshurg, aus, dafy fir die
Erzielung einer gimstigen Fahrzeugfederung die
Schwingungen des Wagenkastens in der Lings-
mittelebene malgebend  sind. Dabel kann  der
Wagenkasten als  massengekoppeltes  Schwin-
gungssystem betrachtet werden. Zur Erzielung
einer giinstigen Fahrzeugfederung kommt es dar-
auf an, die schwingungstechnischen Eigenschal-
ten so zu gestalten, dal die Schwingungen rasch
und gleichmiifig abklingen und vor allem Schwe-
bungen vermieden werden. Bisher waren die
GesetzmiiBbigkeiten der 1ireien, gedimpften Kop-
pelschwingungen eines massengekoppelten  Sy-
stems nur unzulinglich bekannt. Thre theoreti-
sche Behandlung fithrt auf die Losung von Gle1-
chungen vierten Grades, deren  zahlenmiiiige
Auswertung sehr zeitraubend ist. Es ist nach
Weiterentwicklung der DBervechnungsgrundlagen
gelungen, die zahlenmifiige Derechnung der Aus-
schwingkurven fiir einen beliebigen Fall in etwa
vier bis sechs Stunden zu ermoglichen. Um eine
grofie Anzahl aller moglichen Iille mit einem
Minimum an Zeitaufwand untersuchen zu kon-

nen, wurde ein Schwingungsmodell gebaut, das
Schwingwege, Geschwindigkeiten und Beschleuni-
gungen der beiden Massen des massengekoppel-
ten Systems, sowie den Neigungswinkel der Ver-
bindungsgeraden der beiden gekoppelten Massen
auf lichtemplindlichem Papier in ihrem zeitli-
chen Verlauf aufzeichinet. Hierbei konnen alle
moglichen Verhilltnisse fiir positive und nega-
tive Kopplung, beliebige Diampfung beider Sy-
steme und beliebige Verstimmung eingestellt wer-
den. Ein Vergleich der Kurven mit dem Er-
gebnis der Berechnungen beweist, daf das Mo-
dell quantitativ_ richtige Werte ergibt. Der Vor-
trag berichtet iiber die aut Grund der Messun-
gen am Modell gefundenen GesetzmiBigkeiten,
die vor allem folgende Fragen beantworten:

1. Unter welchen Bedingungen treten Schwe-
bungen auf? X

2. Welchen Wert besitzt das Verhiltnis des
groften Ausschlages der sekunddren Masse bei
den verschiedensten Kopplungen, Ddmpfung und
Verstimmungsgraden ?

3. Wie hingt die Schwebungsdauer von Kopp-
lung, Démpfung und Verstimmungsgrad ab?

Kleine Nadirichten.

100. Geburtstag der ersten deutschen Staatsbahn.

Sie fiihrte von Braunschweig iiber
Wolfenbittel nach Bad Harzburg.

Zur Zeit findet in Braunschweig eine Aus-
stellung ,,100 Jahre Stuatsbahn — Land zwi-
schen Harz und Heide* statt, auf der die Deut-
sche Reichsbahn in einem grofen Zelt von 3000
Quadratmeter Fliche alles geschichtliche Mate-
rial im Vergleich zum heutigen Stande zeigen
wird.

Nicht die damaligen Grolmichte haben vor
100 Jahren zum ersten Male den Gedanken der
Staatseisenbahnen  verwirklicht, sondern das
kleine deutsche Land DBraunschweig. Es ver-
dankt diesen Ruhmestitel der Tatkraft des Lei-
ters der herzoglichen  Baudirektion, Philipp
August von Amsberg. Er war einer der ersten
Vorkimpfer des Eisenbahinwesens in Deutsch-
land. Schon 1827 plante er, Braunschweig durch
Eisenbahnen mit Hambure und Bremen zu ver-
binden. Scheiterte damals der grofziigige Plan
am  Widerstande des Konigs von Hannover, so
setzte von Amsherg den Bau einer Eisenbahn
Braunschweig -— Wolfenbiittel — Bad Harzburg
durch den braunschweigischen Staat gegen alle
Einwinde durch. Das erste Teilstiick jener or-
sten deutschen Staatseisenbahn, der rund 12 km
lange  Abschnitt  Braunschweig—Wolfenbiittel,
wurde am 1. Dezember 1838 in Betrieb genom-
men. Fir den Bau waren 400.000 Taler bewilligt
worden, zu denen spiter nochmals 450.000 Ta-
ler kamen. Fir die damalige Zeit, in der es

keine einschligigen Industrien gab, erscheint die
Bauzeit von fiinf Vierteljahren fir die Eisen-
bahn Braunschweig—Wolfenbiittel tiberraschend
kurz. '

Die erste deutsche und europidische Staats-
bahn Braunschweig — Wolfenbiittel — Bad
Harzburg hatte das eigenartige Schicksal, 1870
an private Unternehmen verkauft zu'werden. Ihr
Schopfer, Philipp August von Amsberg, trat da-
mit von seinem Posten als Generaldirektor des
braunschweigischen Eisenpahn- und Postwesens
zuriick und starb bald danach am 9. Dezember
1871 in Bad Haizbwug, gerade zu der Zeit, als
Bismarck die Voraussetzungen grofiziigiger staat-
licher Eisenbahnpolitik in Deutschland schuf.

Ihre zwei ersten Lokomotiven, ,Advance®
und ,,Swift waren 1A1-Typen von Forrester mit
Aufenzylindern und einfachem Auflenrahmen,
ihnen folgte 1840 eine dritte Lokomotive mit
dem Namen ,,Dart”, im Jahre 1843 die beiden
letzten, ,,Blankenburg® und , Merseburg“, eben-
falls vou Forrester in Liverpool, aber mit 1676
mm Treibridern gegen wie 1524 mm Treibrider
des ,Dart. Natiirlich wurde von Norris eben-
falls eine Lokomotive, die , Baltimore®, der be-
kannten 2A-Bauart bezogen. Far die folgende
Entwicklung verweisen wir auf den Aufsatz Nol-
tes in diesem Heft.

Ruminien — Eisenbahn und Industrie.

Die Malaxa-Werke, ein fiihrendes Werk der
Riistungsindustrie, die auch Lokomotiven und
Robre in ihr Fabrikationsprogramm aufgenom-
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men haben, sehen sich veranlaBt, ihr Aktien-
kapital von 400 auf 500 Millionen Lei zu er-
hohen. Die neuen Aktien werden von Westmin-
sterbank Ltd. in London ibernommen werden;
es verlautet, dal Vickers dahintersteht.

Die Einnahmen der Staatsbahn sind von Jin-
ner bis April 1938 gegeniiher derselben Zeit 1937
um iber 100 Millionen Lel auf 3.3 Milliarden
Lei gestiegen, wobei jedoch die Einnahmen aus
dem Giterverkehr um 93 Millionen Lei zuariick-
gingen. Erhohte Einnahmen brachte unter an-
derem der Autobusverkehr der Staatsbhahnen; die
Einnahmen verdoppelten sich hier von etwa 25
auf 50O Millionen lLei. Da die Eisenbahnen ge-
genwiirtig auf allen einschligigen Gebieten er-
hohte Auftrige herausgeben, wurden die erhoh-
ten Eimnahmen mehr als aufgebraucht, so daf}
in den ersten vier Monaten 1938 ein Fehlbetrag
von 328 Millionen Lei festzustellen war.

Zusammenlegung im enghschen Lokomotivhau.

Im Zuge der weiteren Einschrinkung der Er-
zeugung haben die altbekannten Lokomotivfa-
briken Kitson & Co. in Leeds und Nasmith in
Patricoft bei Manchester den Lokomotivbau auf-
gegeben, der ohnehin nur einen Teil ihrer Be-
schiftigung gewesen und sich anderen, von dem
Industrieverband zugewiesenen Zweigen gewid-
met. Die Firma Armstrong hingegen hat erst nach
dem Kriege den Lokomotivbau in grofiem Male
aufgenommen, sie kounte ihn nur mit Unterstiit-
zung der Regierung aufrecht erhalten; wir er-
innerna nur an die grofen Lokomotivbestellun-
gen der LMSR., die durch die Regierung ge-
deckt, eigentlich Staatsauftrige waren.

Franzisische Lokomotivhesteliungen 1938.

Die S. N. C. F. (Société national des che-
mins de fer Francais) hat bestellt: 50 Dampf-
lokomotiven, Type 050 fiir Giterziige der Reihe
5—1200 der [ranzosischen Nordbahn, also die
E-Verschubtenderlokomotive, ferner 45 Pacific,
Type 231 der Achsfolge 231, ferner 10 Giiter-
zug-Tenderlokomotiven fiir ie Pariser Giirtel-
bahn, das sind im ganzen 105 Dampflokomotiven,
wozu noch 95 groBe 4a-Tender vom Nordbahn-
typ kommen mit 38 Kubikmeter Fassungsraum.
Weiters wurden bestellt 48 Schienenautos, 25
kleine und 140 groBe Gepickwagen, 19 Son-
derwagen, sowie mach -dem englischen Ladepro-
fil 50 Niederbord- und 200 geschlossene Wageun.
Dieser bescheidene Jahresauftrag bedeutet ber
der Notlage der franzisischen Bahnen ein gro-
fes Opfer.

Die Transiranische Eisenbahn — vollendet.

Die rund 1400 km lange Transiranische Eisen-
bahn, iiber deren Bau wiederholt ausfiihrlich be-
richtetwurde, ist vom Schah-in-Schah Reza Chan
Pahlewi am 26. August in feierlicher Weise in
ihrer Ginze dem Verkehr iibergeben worden;
mit ihrer Vollendung — am Baue waren zahl-
reiche deutsche Ingenieure in hervorragendem
MaBe - beteiligt — ist die Eisenbahnverbindung

zwischen dem Persischen Golt und dem Kaspi-
schen Meer geschaffen und damit Iran in wei-
testgehendem Mafe fir seinen Oelbedarfl von
Sowjetrulland unabhiingig geworden. Die Ver-
sorgung des ganzen Landes mit dem stdpersi-
schen Oel hal die persische Handelsbilanz we-
sentlich entlastet. Die svofien Feierlichkeiten in
Sefid Tscheschme, nach welehen der iranische
Hofzug den Herrscher aul der Sidlinie nach Te-
heran zwriickbrachte, sind roch kaum verklun-
gen und schon sind newe Projekle in Ausar-
beitung, um das iranische isenbahnnetz durch
neue Linien zu erweitern. Vor allem soll von
Teheran aus eife westliche Linie die reichen
Gegenden der Provinz Aserbeidschan der Haupt-
stadt nither bringen, eine zweite Linie soll von
Wallfahrteort Kum, 150 km siidlich von Tehe-
ran iber die Stadt Kaschan nach Anarek fih-
ren, wo giole Kupter- nnd  Nickelvorkommen
ihrer Erschliefung harien. Das Ministerium fiir In-
dustrie und Bershau des Kaissereiches Iran hat
der Demas, Duishurg, emen Auftrag auf den
Bau eines voilstandigen Hittenwerkes im Werte
von 30 Millionen Reichsmark erteilt. Der Auftrag
wird unter Fihrung der Demag gemeinsam mit
Friedr. Krupp A. G, Essen, ausgelihrt. An der
Lieferung sind noch eine Reibe anderer deut-
scher Firmen  beteiligt. Das  Hiittenwerk  stiitzt
sich auf die Verwendung mwanmscher Erze und ira-
nischer Kohle und wird etwa 15 Kilometer siid-
lich Teheran in Amin Abad erbaut.

Grossdeutschland besitzt bereits 3200 km elek-
trisch hetriehene Eisenbahnstrecken,

davon 2200 im Altreich und rund 1000 km
in der Ostmark. Vor zehn Jahren waren nur
1700 km elektrifiziert, also etwa die Hilfte der
jetzigen Streckenlinge. Demgegeniiber  besitzt
England nur 1420 km elektrisch betriebene Eisen-
bahnstrecken, Holland nur 260 km, die Tsche-
choslowakei sogar nur 958 km. Die Schweiz aller-
dings reicht mit 2190 km fast an die Weite
des deutschen Netzes heran.

Die Geschéftsabschliisse von 141 Eisenbhahnge-
sejlschaften in den Vereinigten Staaten
weisen fir das erste Halbjahr 1938 eine in
der Geschichte des amerkanischen Eisenbahn-
wesens noch nie erreichte Verlustziffer auf. Die
Gesamtverluste dieser 141 Iisenbahn-Gesellschaf-
ter. beziffern sich auf 181.3 Millionen Dollar,
gegeniiber einem Reingewinn von 38.9 Millio-
nen Dollar in der gleichen Zeit des Vorjahres.

Vom Stockholmer Eisenbahnmuseum.
(Siehe auch Mirzheft, S. 55.)

Ftwas abseits gelegen, ist ein neues Museum
entstanden, das, abgeschen von einer leichten
C T.-Lokomotive, nur Lokomotivimodelle enthilt,
etwa 10 Stick aus den verschiedensten Zeiten,
alle einheitlich maligerecht ausgefiithrt. Als erste
schwedische Lokomotive gilt eine B T.-Lokomo-
tive, deren recht lange Kuppelstange aullen vor
dem Dampfzylinder vorbeifiihrt, der neben der
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Feuerbiichse gelagert ist und die vordere Achse
antreibt. Als erste Bahn Schwedens gilt die Linie
Oerobro—Nora, die mit Staatsunterstiitzung 1856
gebaut wurde. Als geistiger Schopler gilt Nils
Ericson, der sich bemm Bau des beriihmten Gita-
kanales ausgezeichnet hatte. Sein Grundsatz einer
gediegenen Bauweise zewchnet Schwedens Bah-
nen aus. Seine Bemerkung: die Kosten werden
spitter vergessen, aber die Mingel bleihen ewig
anhaften, ist noch heute zu heherzigen. An sei-
nen Bruder John Ericson erinnert ein grofles
Wandgemiilde, das ihn mit seiner Lokomotive
,Novelty darstellt, bei Rainhill am 9. Okt. 1929,

Wasserverbrauch einer englischen Eisenbahnge-
selischaft.

Die London, Midland & Schottische Eisen-
bahn verbraucht zur Speisung der Kessel ihrer
7700 Lokomotiven, zum Auswaschen der Loko-
metivkessel und sonst 1im Lokomotivdienst jihr-
lich gegen 54 Millionen m* Wasser, fiir dessen
Beschaftfung sie anniithernd 300.000 Pfund auf-
wenden mub. In einem Avfrul an die Belegschait,
der zum sparsamen Umgang mit Wasser aulfor-
dert, wird angegeben, dall die Eisenbahngesell-
schaft jiahrlich 2750 l’fund sparen wiirde, wenn
bei jeder Fillung emes Tenders oder des Was-
serbehiilters einer Tenderlokomotive nur ungefiihr
20 I Wasser erspart wiirden. Beim Auswaschen
der Lokomotivkessel kinnte auch viel Wasser
g(n\part werden, wenn die Hihne nicht linger
als notig offen l)llel)w, wenn sie also geschlos-
sen wiirden, sobald der Bedarf an Wasser ge-
deckt ist, und wenn aut” die Dichtigkeit aller
Rolir- und Schlauchverbindungen geachtet wiirde.
Alle diese Teile sind starker Abnutzung unter-
worfen, und es wire Pflicht aller mit ihrer Hand-
lmlmnw befaliten Avheitskrifte, rechtzeitig fiir ihre
Instandse ‘tzung zu sorgen. Erhebliche  Wasser-
mengen m*hen auch bei den bekannten Trogen
in den Gleisen verloren, die zur Aufnahme des
Speisewassers durch die Lokomotiven wihrend
der Fahrt dienen. Neuerdings isf an der Schopf-
vorvichtung der Lokomotiven eine Leitplatte an-
gebracht worden, die das Wasser nach der Mitte
des Troges lenkt und so eine grofere Druck-
hohe vor dem Mundstiick erzeugt. Auf diese Art
nimnt die Lokomotive beir jeder Speisung fast
1w Wasser mehr aul als hisher, die Menge des
r!ll»u verspritzten  Wassers wird dabei auf die
Hélfte vermindert, und dic dadurch erzielte Er-
.\pdnm im Wasserverbrauch wird auf gegen 1700
m? tdglich  bezitfert.

Beschaffung von dieselejektrischen Lokomotiven
in Schweden.
~ Die erste dieselelektrische Lokomotive Schwe-
dens macht dieser Tage ihre Probefahrten auf
der Privatbahn  Malmo-- Ystad. Sie soll spiiter
auf der Stockholm—Nyniishamnbahn, ebenfalls
einer Privatbhahn, eingesetzt werden. Lokomotive
und Dieselmotor sind 1 Kockums mekaniska
verkstad in Malmo erbaut, withrend die dlektri-
schen Maschinen und Ausriistungen von der

Asea geliefert wurden. Die Lokomotive ist mut
einem Dieselmotor von 500 PS und mit elek-
trischer Ueherfithrung ausgeriistet. Sie ‘kann ber
einem Zuggewicht von 240 t eine Geschwindig-
keit von 70 km/St. entwickeln. Die Hdbchstge-
schwindigkeit betrigt 100 km/St.

Biicherschau

Blatter f{lir Geschichte der Technik- Herausge-
ceben vom Oesterreichischen Forschungsinsti-
tut fiir Geschichte der Technik. Schriftleitung:
Hofrat Dr. Ing. L. Erhard. 4. Heft 1938 mit
38 Textabbildungen aut 80 Seiten im Format
1725 cm. Preis geh. RM 4.— Verlag Ju-
lius Springer, Wien.

Das vierte Heft der |, Blitter fiir Geschichte
der Technik™ bringt als Leitaufsatz ,Deutsche
Technik 1m nationalsozalistischen Staate’ von
Hofrat Dr. Ing. L. Erhard. Darin wird aufge-
zeigl, wie der deutsche Nationalsoziadismus den
allcemeinen Dienstwert der Technik erkannt hat
un dsie — im Gegensatz zu ihrer einseitigen
Anwendung in der liberalistischen Wirtschafts-
{ihrung - zum Nutzen der gesamten Volksge-
meinschalt heranzieht, so dafl} die deutsche tech-
nische Arbeit munmehr den festen Grund fiir
das umiassende und kithne Aufbauwerk des grof-
deutschen Volksreiches bildet. — Der Benmg von
Prof. Dr. I. Daimer iiber , Oesterreichs Anteil
an der Entwicklung des Lichtbildwesens™ er-
bringt den Nachweis, dafi Oecsterreich in der Ge-
schichte des Lichtbildwesens mit an erster Stelle

steht. — Fine Wirdigung des Steiermirkers
August Musger”, dem maa die Erfindung der
/mllup( verdankt, gibt Prof. Dr. P. Schrott, er-

ginzt mit W erkzel(hnmmon und te('hmkgeschlcht—
lichen Belegen. — Ein Lebensbild tber ,,Franz
Frh. von Uchatius®, dessen wehrtechnische Er-
findungen jahrzehntelang fihrend im Osterreichi-
schen  Geschiitzwesen ‘waren, verfalte Ing. E.
Kurzel-Runtscheiner.  Beide Bi‘ograxphien sind
auch als Sonderdrucke erschienen. Der fiir
die Entwicklung des technischen Hochschulwm
sens so bedeutsamen Gestalt des Oberdsterrei-
chers | Ferdinand Redtenbacher, Begriinder des
wissenschaftlichen Maschinenbaues, widmet Prof.
Dr. F. Schnabel eine cingehende Betrachtung.
-— Ein Titigkeitsbericht des Oesterreichischen
Forschungsinstitutes fiir Geschichte der Technik,
sowie Buchbesprechungen fiber die Jubiliams-
schrift der ,,Oesterr. Alpine Montangesellschaft*
ferner iiber die ersten zwei Binde der Reihe
Steirisches Eisen®, wid iber ,Die hilosophie
eines Biologen von J. S. Haldane, iibersetzt von
Ad. Meyer, beschliefen das 4. Heft, dem noch
ein Anhang von ,,Geu@nktagen iiber das oster-
reichische V erkehrswesen®’, zusammengestellt von
Th. Stampfl, beigegeben ist.
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